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Geschweilte Tiefladewagen.

Von Reichsbahnoberrat Otto Tasehinger, Reichsbahn-Zentralamt Miinchen,

¥

Hierzu Tafel 26.

Sperrige Schwerlastgiiter kénnen nur dann mit der Eisen-
bahn befordert werden, wenn sich ihr Gewicht in gewissen
spater noch niher zu erlaiuternden Grenzen hilt und wenn
die Abmessungen des Ladegutes bei der guns‘twqtcn Ver-
ladung innerhalb des Lademafes liegen. Nur in Sonderfiillen
kénnen Ladegtiter nach der ,,Dienstvorschrift iiber die Be-
handlung von Ladungen und Fahrzeugen mit Uberschreitung
der zuliissigen Breiten- und HohenmaBe (LUV)*“ auch bei
groBeren Abmessungen zur Befiérderung in Ziigen oder
in Sonderfahrt angenommen werden. Bei den gewdhn-
lichen Giiterwagen und bei den Plattformwagen (SS-
Wagen) wird die senkrechte Ladehshe durch die Héhen-
lage der Plattform, die mit Riicksicht auf die Abfederung
der Radsiitze mindestens ~ 1200 mm betrigt, auBer-
ordentlich eingeschriinkt. Sperrige Giiter miissen daher
in Fahrzeugen befordert werden, die so gebaut sind,
daB3 eine méglichst tiefe Beladung méglich wird, also in
Tiefladewagen, die in der Regel aus zwei Drehgestellen
die durch eine Ladebriicke miteinander verbunden sind,
bestehen. Wir bezeichnen in der Folge unter Ladebreite
das Mal, das in cder Horizontalen und senkrecht zur Wagen-
lingsachse, unter Ladetiefe das Mal, das in der Vertikalen,
und unter Ladelinge das Mafl, das in der Richtung der
Wagenlingsachse gemessen wird. Je nach den Abmessungen
des Ladegutes unterscheidet man grundsiitzlich zwei Haupt-
bauarten von Tiefladewagen.

1. Sperrige Schwerlastgiter, deren Ladebreite
je mach ihrem Gewicht nicht iiber 2 his 2,5 m
betrigt und deren Ladetiefe das LademalB bhis zur
vollen Héhe beanspruchen, miissen zwischen die
Lingstriger der Ladebriicke auf die zwischen diesen
befindlichen Quertriger verladen werden. Bei
solchen Tiefladewagen spricht man vom ,,Durch-
laden der Last”. Die Quertriger kiénnen wegen
ihrer geringen Liinge verhiltnismiBig niedriger
gebaut werden, als die Langstriger der Ladebriicke,
so daf} die LademafBhthe bis auf die geringe Hohe
der Quertriiger ausgeniitzt werden kann (Abb. 1).

Reicht auch diese Ladehéhe nicht aus, so kann
man die mittleren Quertriiger abnehmbar anordnen,
so dall die volle LademaBhéhe abziiglich der zu-
sitzlichen Durchfederung des Wagens withrend der
Fahrt in Anspruch genommen werden kann. Derartige Tief-

ladewagen konnen mit Riicksicht auf die Durchladung des
Ladegutes nur zwei nach aullen verlegte Lingstriiger erhalten.

Die Breite der Durchladetffnung ergibt sich daher aus der
Ditferenz des durch die Kurveneinschrinkung verminderten
BreitenmaBles der Fahrzengumgrenzungslinie und der gesamten
Gurtbreite der beiden Liingstriiger. Aus statischen Griinden
werden die Lingstriger mit méglichst hohem Steg ausgefiihrt,
deren Obergurt gerade oder zwischen den Drehgestellen leicht
durchgekropft wird. Der Untergurt ist stark durchgekropft
und gegen das linde der Ladebruc]\e in Anschmiegung an
die Drchwesfcllc hochgezogen. Das chier,a,tandsmoment der
Lingstriiger kann mit Ruokbl{,ht auf ihre groBlen Steghthen
tiir grofle senkrechte Krifte, d. h. fiir alle bisher bendtigten

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Tolge. LXXITL

Band., 17

Tragkrifte bemessen werden:; senkrecht zur Wagenlingsachse
LLbcl' wird das Widerstandsmoment wegen der zur Krzielung
grofler Durchladesffnungen moglichst gering zu bemessenden
Breite der Gurte beschrinkt bleiben miissen. Fiir Tieflade-
wagen mit Durchladesffnung ergibt sich daher, daB diese
sehr hohe Tragkrifte, bei den neuesten Wagen der Deutschen

Reichsbahn bis zu 150 t aufnehmen kinnen, dafy die Tief-
ladesffnung solcher Wagen jedoch, um die auftretenden

Abb. 1. 140 t-Tiefladewagen fiir Durchladung der Last.
Seitenbeanspruchungen noch beherrschen zu kénnen, nicht
beliebig grol gemacht werden kann, zumal wenn alle Quertriger
der T 1(,fI(Lcleoifnung herausnehmbar, also lose eingeftigt sind.
2. Schwerlastgiiter, die bei ihrer Verladung wegen ihrer
Breite nicht zwischen die Léangstriger der lmde briicke durch-
geladen werden konnen und deren Bauhohe eine Durchladung

Abb. 2

80 t-Tiefladewagen fiir Aufladen der Last.

auch nicht erforderlich macht, kénnen auf Tiefladewagen mit
durchgekrdpfter Plattform ,,aufgeladen” werden. Mit
solchen Tiefladewagen konnen sperrige Schwerlastgiiter be-
fordert werden, deren Breitenabmessungen die volle Ladebreite
des entsprechend dem zu befahrenden Gleishalbmesser ein-
geschrinkten Lademalles beanspruchen (Abb. 2). Um jedoch
auch bei diesen Wagen eine mdoglichst grofle Ladetiefe zu
erzielen, ist es notwendig die durchgekripften Lingstriager mit
einer méglichst niederen Bauhoéhe auszufithren. Zur Erreichung

dieses Zieles werden solche Tiefladebriicken oft mit mehr als
zwei, meist vier nebeneinander angeordneten, im Ober- und

Untergurt stark durchgekropften L(mt_rbf riigern ausgefiithrt. Da
bei crlelchem Widerstandsmoment vier niedere ernstlatrm‘ ein
lmhereb Eigengewicht als zwei hohe Lingstriger bemtacn, sind
. Heft 1936. 55
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Tiefladewagen mit gekropfter Plattform wegen des Last- | mungen von R =250 m bei V =60 km/h, einer Zugkraft von

momentes im Drehzapfenabstand wie in der Tragfihigkeit nur
beschrinkt ausfihrbar. Die Deutsche Reichsbahn beab-
sichtigt nach den durchgefithrten Untersuchungen einen
solchen Tiefladewagen in geschweiliter Bauart fir eine Trag-
fihigkeit von 110 t (bei einer Uberschreitung des Achsdruckes
von 20t, ausnahmsweise vielleicht fir 120t Tragfihigkeit)
mit einer Ladelinge im durchgekrépften Teil von 7200 mm
und einer Plattformhshe von etwa 900 mm zu bauen.

3. Auller diesen beiden Regelbauarten wvon Tieflade-
wagen, die der Beférderung heliebiger sperriger Schwerlast-
giiter dienen, werden noch fiir einige bestimmte Ladegiiter,
wie z. B. Spiegelglas, Stahlbleche, Transformatoren, Sonder-
tiefladewagen im Wagenpark der Deutschen Reichsbahn vor-
gehalten, auf deren Ladebriicken besondere Beladungsein-
richtungen fiir die einzelnen Sondergiiter aufgebaut sind.
Bei einigen Ladegiitern, wie z. B. bei groBen und langen Hoch-
drucktrommeln sowie langen Briickentrigern, kann das sich
selbst tragende Ladegut als Briicke zwischen den einzelnen
Drehgestellen dienen. Auf diese Weise wird es erméglicht, das
gegebene Lademall vollkommen auszuniitzen, da zwischen den
beiden Drehgestellen keine durchgehende Ladebriicke mehr
vorhanden ist. Ein solches Drehgestellpaar bezeichnet man als
Tiefladeschemelwagen. Auf die technische Ausfithrung dieser
Tiefladeschemelwagen und auf ihre Bedeutung fiir die Be-
térderung von Briickentrigern wird weiter unten niher ein-
gegangen werden.
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Abb. 3.

Die Liinge einer Tiefladebriicke setzt sich zusammen aus
der eigentlichen Ladelinge (a) und aus der Liinge der beiden
Briickenenden (b c¢), die in Drehpfannen auf den Dreh-
gestellen in den Punkten A und B gelagert sind (Abb. 3).

Bei einer gegebenen Last P ergibt sich das Lastmoment
PAN ?P x d, wobei d = —3— -+b ist.
Ladelinge und Tragfihigkeit wird daher das Lastmoment um
so kleiner sein, je kleiner die Gréfe b bemessen werden kann.
Die Grifie b ist von'der Drehgestellinge und von der méglichst
scharfen Abkréptung der Ladebriicke abhiingiz. Die Linge
der Drehgestelle ist durch die Achszahl gegeben. Diese wird
bei einer angenommenen Tragfihigkeit um so kleiner, je
geringer das Kigengewicht des Tiefladewagens wird und je
héher der Achsdruck bemessen werden kann. Bei den neuesten
von der Deutschen Reichsbahn gebauten Tiefladewagen wurde
davon ausgegangen, daB sich bei vollkommener Ausniitzung
der Tragfihigkeit ein Achsdruck von etwa 20 t ergibt, so daB
die Wagen auf den meisten Strecken der Deutschen Reichs-
bahn voll ausgelastet werden kénnen. Das Eigengewicht der
Tiefladewagen konnte durch méglichste Ausniitzung der Vor-
teile, die Schweillkonstruktionen gegentiber Nietkonstruktionen
bieten und auf die spiter niher eingegangen werden soll, wie
durch die Verwendung von hochwertigem Baustahl (Stahl 52
an Stelle Stahl 37) herabgesetzt werden.

In der statischen Berechnung tiir die Ladebriicke wurden
die Beanspruchungen bei der Hoéchstlast und unter nach-
stehenden Bedingungen nachgewiesen: Stellung des Fahr-
zeuges in einer Uberhiihung von 150 mm, eine seitliche Last-
verschiebung von 100 mm, Berticksichtigung einer StoBzahl
nach Taf. 3 zu den Berechnungsgrundlagen {fiir stihlerne

Eisenbahnbriicken (BE), Spalte 111, einer Fliehkraft in Kriim-

Bei einer vorgeschriebenen

40 t, eines PufferstoBes von 100t, der Bremsverzigerungs-
krifte und eines Winddruckes von 150 kg/m? auf Fahrzeug
und Ladung. Far die Summe der gleichzeitiz méglichen
Beanspruchungen wurden beim Baustahl 52 2400 kg/em? als
Hochstbeanspruchung  zugelassen.  Voraussetzung fir die
Zulassung so hoher Beanspruchungen des Stahles 52 in den
zahlreichen StéBen ausgesetzten Triigern ist, daB der Her-

| steller von solchen geschweiiten Tiefladewagen griindliche

Spezialerfahrungen im  StumpfschweiBen von Blechen aus
Stahl 52 besitzt, und daB ihm insbesondere ein Stamm voll-
kommen zuverlissiger und lang erprobter Schweifler zur Ver-
fiigung steht. TFerner miissen solche Fahrzeuge besonders
strengen Abnahmebedingungen unterworfen werden. End-
lich werden die Betriebserfahrungen der niichsten Jahre
zeigen, ob die unterste Grenze im Leichtbau geschweiBiter
Tietladewagen bereits erreicht ist.

In der Ubersicht 1 sind einige bemerkenswerte in den

- Wagenpark der Deutschen Reichsbahn eingestellte Tieflade-

wagenbauarten aufgefithrt, und zwar eingeteilt in Tieflade-
wagen, die hauptséchlich fiir Aufladung bestimmt sind, und
Tiefladewagen, die hauptsichlich fiir Durchladung dienen.
Aus dieser Ubersicht ist zu ersehen, daB z. B. der im Jahre 1931
in Nietbauart gelieferte Tiefladewagen mit gekropfter Lade-
briicke bei einer Tragfiihigkeit von 60 t und einer Ladeldnge im
durchgekripften Teil von 8000 mm acht Achsen und ferner
der im Jahre 1924 hergestellte 80 t-Privattiefladewagen in
Nietkonstruktion bei einer Tiefladelinge von 5200 mm zehn
Achsen besitzt. Dagegen hat der im Jahre 1934 in genieteter
Bauart gelieferte 80 t-Tiefladewagen mit gekrépfter Lade-
briicke bei einer Ladelinge von 8700 mm nur sechs Achsen.
Tragtihigkeit
Eigengewicht
Jahre 1931 gebauten 60 t-Tiefladewagen mit 1,00 und dem
im Jahre 1924 gelieferten 80 t-Tiefladewagen mit 1,37, bei
dem 80 t-Tiefladewagen des Lieferjahres 1934 auf 1,79 bei
mittiger Belastung gestiegen, obwohl die Ladelinge gegen-
tiber dem 80 t-Tiefladewagen alter Bauart von 5200 mm auf
8700 mm erhoht wurde. Noch giinstigere Ergebnisse wurden
mit den neuen Tiefladewagen geschweilter Bauarten fiir
Durchladung erzielt. Wihrend bei einem im Jahre 1924 in
Nietkonstruktion gebauten 53 t-Tiefladewagen mit sechs Achsen
bei einer Durchladelinge von 7138 mm das Eigengewicht
noch 39t und das Verhiltnis to = 1,36 betrug, besitzt der
55 t-Tiefladewagen geschweiBiter Bauart nur vier Achsen und
bei einer Durchladelinge von 9000 mm ein Eigengewicht von
nur 27t sowie ein te =2,04. Bei dem im Jahre 1935 ge-
lieferten 110 t-Tiefladewagen fiir Durchladung konnte dieser
Wert te auf 2,32 gesteigert werden. Die hei den neuen Tief-
ladewagen geschweiliter Bauart angewendeten Baugrundsitze
ergaben somit beachtliche Gewichtsersparnisse von durch-
schnittlich etwa 239 gegeniiber den alten Bauarten.

Im GroBmaschinenbau, beim Bau von Kesselanlagen, in
Briickenbauwerken konnte man in den letzten Jahren eine Ent-
wicklung beobachten, die zu immer gréferen Leistungen und
damit zu gréBeren Abmessungen und Gewichten gefithrt hat.
Da die Maschinenanlagen und Briickenbauwerke bei den Liefer-
werken hergestellt werden, werden die Einbaukosten am Ver-
wendungsort um so billiger werden, je weniger unterteilt sie
zur Neubaustelle befordert werden miissen. Besonders bei der
Anwendung von Schweifikonstruktion an Stelle von genieteten
Bauwerken wird eine méglichst geringe Unterteilung der
Maschinenanlagen und Bauwerke gefordert. Dieser Entwick-
lung im Maschinen- und Briickenban und in der chemischen
Industrie mufl der Bau von Tiefladewagen folgen, um die Be-
torderungskosten billiger zu gestalten und auf diese Weise dazu
beizutragen, die Herstellungskosten technischer Anlagen ab-

Das Verhiiltnis te = ist gegenither dem im
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Ubersicht 1.
A. Wagen fiir Aufladung.
Héchste Tragfihigkeit . . . A 1 55 60 73,5 80 80 85 100 110
Tragfahigkeit bei mittiger Bclastung . v o5 ow b 40 — — = 72 — — —
Baujahr . 1924/25 1931 1913 1924 1934 1930 1923 1936
Achgenzahl . . . . .« . . .. . .. . .] 6 8 8 0 | 6 10 12 8
Drehzapfenabstand éon 4 W mm 12800 15500 13000 14000 15800 15100 18100 15500
Eigengewicht . . . . . . . . . . . . kg 39600 60000 48880 58330 40200 61650 90140 51000
S et T oreom ereve? 1,39 e A 1,99 ; 2,15
Tragfahigkeit/Eigengewicht 101 1,0 1,51 1,37 179 1,38 1,11 1.97
; ; 3,25 : 5,7 . . 6,45
Lastmoment/Eigengewicht . mb/t 3’2i 3,9 4,88 4.8 7.0 5.2 5,02 7,6')
= Lénge mm 6890 8000 6500 5200 8704 6500 G100 7200
Lademal} 4 al : : .
o A“lﬂfi‘f'fﬁ 00 Aufliegebreite mm | 2500 | 2000 | 2800 | 2000 | 1770 | 1920 | 2636 | 2100
PABWRERF T S| Hehe tiber SO mm 850 785 785 860 011 880 805 900
Drucklufthbremse . Klkg Klkg Kkg Kkg Hikg Kkg — Hikg
Handbremse auf 'wmvusl Achson ? 8 8 10 6 10 12 8
Bremshaus . . . S 1 2 2 2 — 2 2 —
Geschweillt oder g('met(,t . genietet | genieiet | genietet | genietet | genietet | genietet | genietet | geschw.
Fahrzeugumgrenzungslinie . . . . . . . . . 1T I 1T I I IT I I
Drehgestelle durchdrehbar . . . . . . . . . ja 2 s ? ja ? ? ja
Einzelachsstand . mm 1500 1500 1170 1350 1500 1350 1230 1500
B. Wagen fiir Durchladung.
Hochste Tragfihigkeit . . . 8 & s ow D 50 53 55 63 856 100 110 140
Traglahigkeit bei mittiger J_’:nlastung T A = = = = == — i 122
Baujahr . W% ¥ @ W s 5 8 4 % 3 & @ % 1913 1924 1935 1909 1925 1922 1935 1935
Achmenzahl . . . ¢ oW v s v v ow ow ow ow e 6 6 4 6 8 10 ] 10
Drehzapfenabstand o mm 12600 13800 13800 12000 13500 14000 19000 18500
Eigengewicht . . . . . . . . . . . . . kg 40630 38950 27000 34340 48350 50000 47500 55500
5
Tragfihigkeit/Eigengewicht 1.23 1,36 2,04 1.84 1,76 2.0 2,32 g,gg
Lastmoment/Eigengewicht . . mbft 3,85 4,7 6,72 5,1 5,9 6,5 9,2 q&fg
Linge mm | 7500 | 7188 | 2000 | 550 | 7990 | 8500 | 12000 | 10000
w7 ) 9000 6500 12000 10000
Lademafle fiir die Durchladung 1600 1940 1690 1630
. ; . P : — y : e 16: i
ZWlSc}:{en d]ef f[;a_,ngg‘age;' ) uncl Breite mim 2190 1950 2500 1800 2960 2900 9134 2136
ufladung auf den Quertrigern L y 595 500 9, 620
Héh S 14 i 5= - J 620 4
l 6he i. 50 mm 655 710 800 700 700 500 900 900
Druckluftbremse . . FOWLE 4§ B W B — Kkg Hikg Kkg — — Hikg Hikg
Handbremse auf wwvml Achst s S A ? 3 2 3 8 10 8 10
Bremshaus . . T 1 1 — 1 2 2 — —
Geschweillt und gemetet B @ & § e genietet | genietet | geschw. | genietet | genietet | genietet | geschw. | geschw.
Fahrzeugumgrenzungslinie . . . . . . . . . . I I I I o IT I I
Drehgestelle durchdrehbar . . . . . . . . . ? ? ja nein ? ? ja ja
Einzelachsstand mm 1500 1500 2000 1500 1300 1350 1500 1500

zumindern, sowie um die Eisenbahn wettbewerbsfihig zu halten
mit anderen Beforderungsmitteln (z. B. mit dem Verkehr auf
dem Wasserweg).

Die Moglichkeit aufierordentlich groBe und schwere Werk-
stitcke auf Eisenbahnwagen beférdern zu kénnen, erétfnet dem
GroBmaschinenbau, dem Schiffbau und dem Briickenbau ganz
neue Entwicklungsmdoglichkeiten. Die Deutsche Reichsbahn
hat dieser Entwicklung Rechnung getragen durch den Bau von
geschweiliten Tiefladewagen mit 9 bis 12 m langen und 2,1 bis
2,5 m breiten Tietladeflichen fiir 55 t, 110 t und 140t Trag-
féahigkeit. Diese Fahrzeuge sollen in nachfolgendem eingehend
beschrieben werden. Aufier den bereits genannten Bedingungen
fir die Aufstellung der statischen Berechnungen bei der Ver-
wendung des Baustahles Stahl 52 wurden bei allen neu ge-
bauten Tiefladewagen noch folgende Bauvorschriften ein-
gehalten:

1. Samtlichen Tiefladewagen wurde die ,,Umgrenzung 1
fiir Fahrzeuge  nach Anlage E der Eisenbahn-Bau und Betriebs-
ordnung zugrunde gelegt.

2. Jede Tiefladewagenbauart ist mit einer Hildebrand-
Knorr-Giiterzugsbremse mit Lastabbremsung ausgeriistet, wo-
bei das Bremsgestdnge, Bremszylinder mit Steuerventil und
Luftbehilter entweder ganz im Drehgestell oder doch so an-
geordnet sind, daB kein Teil iiber die Hohe der Oberkante
der Ladebriicke herausragt. Die Bremsspindel der Handbremse
kann mit dem Schutzgelinder umgelegt werden, damit die
Ladegiiter auch von der Stirnseite der Wagen aus aufgeladen
werden kénnen. Bei den dlteren Tiefladewagen waren die Luft-
bremseinrichtungen vielfach auf das Drehgestell oder die Lade-
briickenenden so aufmontiert, daf3 diese Tiefladewagen nicht
von Stirnrampen aus beladen werden konnten.

3. Alle Beschlagteile, wie Tritte, Griffe usw. wurden nach

bo*
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den Austaunschbauzeichnungen fiir Giiterwagen hergestellt und,
soweit sie infolge starken Verschleiles 6fters erneuert werden
miissen, durch Schrauben und Nieten befestigt.

a) Zulissige Beanspruchungen fir Schweilinihte: Bei
Stumpfnahten fiir Zugbeanspruchung 0,8.o0max, fiir Druckbe-
anspruchung 0,85. omax und tir Scherbeanspruchung 0,6. omax,
bei Kehlndhten 0,6.0max. Mit der Beanspruchung der Stumpf-
nahte an den Langtriger-Gurtstolien, die besonders sorgféltig
hergestellt wurden, wurde bis nahe an die Beanspruchung des
Baustotfes selbst gegangen.

b) Die statische Berechnung der Ladebriicke wurde in der
iiblichen Weise durchgefithrt. Die Berechnung der Langtriger-
Krépfung wurde nach Professor Mann (Breslau) unter Beriick-
sichtigung der auftretenden Spannungsverschiebung durch
Radialkrifte nach Bleich durchgefithrt. Zur Aufnahme der
in der Kriimmung auftretenden Radialkrifte wurden die Lang-
triger mit einer Anzahl Querrippen versehen.

¢) Die freie Langtrigerlinge wurde auf Knickung nach
den Reichsbahnvorschriften (BE) gepriift.

Fiir die SchweiBung der Stahl 52-Bleche wurden zwei
Elektrodenarten, eine Schmelzmantelelektrode und eine Stahl52-
Seelenelektrode verwendet. Bei der Wahl der Elektrode mulfite
auf die Verschweilibarkeit von Baustihlen verschiedener Stahl-
werke besonders Riicksicht genommen werden, da nicht alle
auf dem Markt befindlichen Elektrodenarten ein einwandfreies
VerschweiBen der in Frage kommenden Baustikle miteinander
gewihrleisten. Die hochwertige Schmelzmantelelektrode fand
iiberall dort Verwendung, wo an die Schweillverbindung in
bezug auf Festigkeit und elastische Verformbarkeit besonders
hohe Anforderungen gestellt werden, wie z B. bei den Gurl-
und Stehblechstofien der Langtrager. Die AnschluBnihte der
Langtrigerstehbleche mit der Gurtlamelle wurden gleichfalls
mit Mantelelektroden, deren Durchmesser 4 bis 6 mm betrug,
geschweilit. Ein Nachteil der Mantelelektrode ist die durch die
groflere Warmeausbreitung bedingte erhéhte Schrumpfung des
Werkstiickes, die zu einer unzulissig hohen Vorbeanspruchung
der Schweillnaht und unter Umsténden zum Reillen derselben
fithren kann. Die Schmelzmantelelektrode konnte daher nur
dort Verwendung finden, wo die zu verschweillenden Teile
nicht starr miteinander verbunden waren, so dal sie der
SehweiBschrumpfung stetig folgen konnten, und weiterhin wo
die zu verschweillenden Querschnitte {ibermifig starke Ver-
werfungen nicht befiirchten lieen. In allen anderen Fillen
wurde der Seelenelektrode der Vorzug gegeben. Die Schweillung
der Einzelteile wurde so vorgenommen, dafl zunichst die Gurt-
lamellen- und StehblechstéfBe des Langtrigers einzeln zu-
sammengeschweillt wurden. Sodann erfolgte der Zusammenbau
der Triger unter Zuhilfenahme von Spanneisen und Schrauben
(Abb. 4). Geschweilit wurde von der Tragermitte ausgehend
gleichméfig nach den Enden zu, und zwar wechselseitig, wobei
der Triger zur Erzielung einer einwandfreien Nahtoberfliche
in Schriglage unter 45° gebracht wurde. Wihrend fiir diese
Nihte die Schmelzmantelelektrode verwendet wurde, wurden
die nunmehr einzubringenden Aussteifungsflacheisen mit
Seelenelektroden geschweillt, um die Schweillspannungen im
fertigen Trager nicht zu hoch anwachsen zu lassen.

Bei den Quertrigern wurde dhnlich verfahren. Da die zu
verschweillenden Querschnitte hier meist schwicher waren,
wurde im Gegensatz zu der Langtrigerschweillung vornehmlich
mit Seelenelektroden gearbeitet. Der Zusammenbau der ge-
samten Tragbriicke erfolgte wiederum unter Beniitzung von
Spanneisen. Um ein einseitiges Verziehen der Konstruktion
zu vermeiden, war auch hier eine von der Mitte nach den Enden
zu verlaufende symmetrische Schweilifolge geboten. Die gleichen
Gesichtspunkte waren fiir das Schweien der Drehgestelle
maligebend. Sdmtliche Nihte wurden zur moglichsten Gering-

haltung von Korrosionserscheinungen durchgehend ausgefithrt.
Samtliche Beken wurden umschweillt. Die hochbeanspruchten
GurtlamellenstoBe des Langtrigers wurden einer Réntgen-
priifung unterzogen. Trotz der Stirke der zu durchleuchtenden
Querschnitte wurden auch kleinste Fehlstellen im  Bilde
deutlich aufgezeigt. Nach der Fertigstellung wurden die
Wagen einer Belastungsprobe mit 125% der Tragfihigkeit
unterworfen, wobei die auftretenden Durchbiegungen und
Verdrehungen mittels Nivellier-Instrument gemessen wurden.
Die Abweichung der gemessenen Werte von den theoretisch
errechneten betrug nur hdchstens 109%,.

Abb. 4. Zusammenbau der Langtriger.

Die Hauptabmessungen der in den Jahren 1934/35 ge-
bauten und des geplanten 110 t-Tietladewagens mit durch-
gekropfter Ladebriicke sind aus der nachfolgenden Ubersicht 2
zu entnehmen.

Ubersicht 2.

Geschweilite Tiefladewagen.

Tragfihigkeit in t
55 | 110 | 110 | 140
Lénge {iber Puffer . ... .. omm | 20600 | 27724 | 24224 | 28739
Drehzapfenabstand . . . .. .. - 13800 | 19000 | 15500 | 18500
Zahl der Achsen je Drehgestell Stiick 2 4 4 5
Einzelachsstand . . . . .. ... mm 2000 | 1500 | 1500 | 1500
Abstand der fithrenden Achsen
jedes Drehgestells. . . . ... o 2000 | 4500 | 4500 | GOOO
Raddurchmesser . . . ... ... ' 940 940 940 940
Grofte Breite . . .. ... ... - 3144 | 2834 | 2380 | 2836
Héhe des Langtragers . . ... 905 | 1170 | 600 | 1360
Tiefladeléinge . . . . .. ... .. ” 9000 | 12000 | 7200 | 10000
Tiefladebreite. . . . . . . . ... . 2500 | 2134 — 2136
Tragfihigkeit. . . .. . ... .. kg 55000 1110000 110000140000
Gewicht des Tiefladewagens . ., 27000 | 47500 | 51000 | 55500
Metergewieht. . . . . . ... .. &/m 4.0 57 | 66 6,8
Maximaler Achsdruck. . . . .. t 20,5 | 19,7 | 20,0 | 19,6
Ladebriicke fiir Durchladung . . . . . ja ja — ja
Ladebriicke fiir Aufladung . . . . .. . — | ja —

Der geschweilite 140 t Tiefladewagen mit zwei fiinfachsigen
Drehgestellen fiir Durchladung der Schwerlastgiiter ist vom
Verfasser im ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.** Jahrgang 1935,
Heft 15/16, Seite 306 kurz beschrieben worden. Da dieser
Tiefladewagen im grundsitzlichen Aufbau dem nachfolgend
eingehend beschriebenen achtachsigen 110 t-Tiefladewagen fiir
Durchladung gleicht, kann hier auf eine eingehende Be-
schreibung seiner Konstruktion verzichtet werden.
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Achtachsiger 110 t-Tiefladewagen fiir Durchladung.
Abb. 1, Taf. 26.

Die Ladebriicke besteht aus parallel zueinander liegenden
Langtrigern, die je aus Blechen zu I-Profilen zusammen-
geschweilit sind. Thre Steghthe betrigt zwischen den Dreh-
gestellen 1050 mm, sie verringert sich {iber den Drehgestellen
auf 485 mm. Der Obergurt der Langtriger besteht aus 350 mm
breiten Blechen, deren Stirke im mittleren Teil der Ladebriicke
entsprechend dem grofleren Biegungsmoment mit 60 mm be-
messen wurde. An die mittlere Gurtplatte schlieflen sich zu
beiden Seiten stumpf angeschweilite 40 mm und gegen das Ende
20 mm starke Gurtbleche an. Der Untergurt ist in der gleichen
Breite und Stirke wie der Obergurt a,uwefuhrt und gegen die
beiden Enden zu auf 40 mm geschwicht. Er ist mit Rucksu,ht
auf die Drehgestelle cntspledlend gekropft ausgefithrt. Die
Stumpfnihte der Gurt- und Stehbleche sind gegeneinander
versetzt ausgefiihrt, so dall sie nicht in einer senkrechten
Ebene zum Lingstriger liegen. An die Stegbleche sind an ge-
eigneten Stellen Rippen angeschweilit, um die Quersteifigkeit
der Briicke zu erhohen.

Der Drehpfannenquertriger, der die 12 m betragende Tief-
ladelinge begrenzende Quertriger, sowie der zwischen beiden
liegende mittlere Quertriger haben eine gemeinsame 15 mm
starke Platte als Obergurt erhalten. Diese Platte, die auch
gleichzeitig noch den Obergart fir die beiden von der Dreh-
pfanne zu den Langtrigern gehenden Diagonaltriger bildet,
ist stumpt zwischen die beiden oberen Langtrigergurtungen ge-
schwei3t. Sie besitzt zur Gewichtsersparnis und zum Legen
der Schweilindhte groBe Ausschnitte; Intlastungskerben sorgen
fiir einen guten Ubergang der Krifte von den Langtriger-
gurtungen. Die Stege der Diagonaltriger, des die Tiefladelinge
begrenzenden Quertrigers und des mittleren Quertrigers sind
12 mm stark. Drehpfannentrager und mittlere Quertriger be-
sitzen auch eine gemeinsame untere 15 mm starke Gurtplatte,
wihrend der bereits in der Kriimmung gelegene, die Tiefladé-
linge begrenzende Quertrager eine eigene 15 mm starke ge-
kriimmte Gurtung mit guten Ausrundungen und Entlastungs-
kerben besitzt. Der Drehpfannenquertriger ist als Kasten-
triger ausgebildet und besitzt zwei 13 mm starke Stegbleche.

An seinem Untergurt ist die Drehpfanne befestigt. Im
Drehpfannenquertriger sind ferner zwei Laufrollen mit einem
Durchmesser von 260 mm federnd gelagert, die sich auf dem
Gleitring des Drehgestells drehen kinnen. Das Federspiel der
Schraubenfedern wurde mit 10 mm so bemessen, dal} die bei
dem grofien Drehzapfenabstand auftretenden Verwindungs-
kriifte bei der Einfahrt in Kriimmungen zum grofien Teil durch
diese Federung aufgenommen werden und zu starke einseitige
Entlastungen der Rider vermieden werden. Der Drehpfannen-
quertriger ist zu beiden Seiten der Drehpfanne noch durch
Querstege versteift. Die Stegbleche der Ladebriicke sind tiber
den Drehpfanentriger um 1020 mm weiter hinausgetiihrt; ihre
Héhe ist am Ende auf 210 mm zugeschnitten. Senkrecht zu
diesen Steghlechen ist beiderseits je ein Traghlech eingeschweil}t.
Die Enden der Stegbleche sind durch ein Winkeleisen ver-
bunden. So wurde in einfacher Weise eine besondere Ablage zur
Aufnahme von je vier Quertriagern geschaffen, die durch ent-
sprechende Rippenbleche gegeneinander und gegen Verschichen
gesichert sind. Die gesamte obere Plattform der Ladebriicke
ist daher fiir die Ladung sperriger Giiter verfiigbar und nicht
durch abgelegte Quertrdger und ihre H(ﬂteblcchc eingeschrinlkt.

Die amht. abnehmba,ren Quertragur sind ebenfalls ge-
schweilte I -Triger, deren Gurtplatten einen Querschnitt von
280325 mm haben. Zur Erzielung einer méglichst giinstigen
Durchladetiefe sind die Quertriger um 280 mm, d. h. bis auf
625 mm iiber SO. oder fast bis auf die Hohe der Unterkante der
Untergurte der Langtriger durchgekropft. Das Stegblech der
abnehmbaren Quertriger wurde der Krépfung entsprechend

aus drei Blechen zusammengesetzt, von denen das im durch-
gekropften Teil liegende Stegblech einen Querschnitt von
25015 mm besitzt. Die zu beiden Seiten anschliefenden
Stegbleche haben einen Querschnitt von 250 22 mm, dessen
Héhe sich gegen das Ende der Quertriger auf 150 mm ver-

mindert. Durch entsprechende Rippen sind die Quertriger
ausgesteift. Seilésen in den beiden duBiersten Rippen sorgen

datfiir, daB die abnehmbaren Quertriger durch die bei der Bc-
ladung stets vorhandenen Krane herausgehoben und auf die
Ablagen gelegt werden kénnen. An den beiden Enden ist je ein
30 mm breites Lagerstiick von 20 mm Stirke durch Kehlnéhte
an die Untergurte angeschweilit; diese Lagerstiicke liegen auf
den an den Langktr'wm n der Ladebriicke antreschwezﬂten Ab-
nttzungsblechen auf. Auf diesen Abnutmmgsb]ec:-hen auf-
geschweilite Anschlagstiicke verhindern das Ausbiegen der
Lingstriger. An die Ladebriicke angeschweilite Rippen bilden
sogenannte Taschen und sichern damit die Quertriger gegen
Verschieben in der Fahrzeuglingsrichtung.

Auf jeder Seite der Tragbriicke sind zwolf Seilosen zur
Sicherung der Ladung in entsprechenden Abstinden verteilt.

Die Beforderung breiter und langer Blechplatten ist durch
die Lademalbreite unfr(,schrankt Um Bleche griflerer Breite
befordern zu kinnen, ist es notwendig, diese auf einem Geriist
zu lagern, das gestattet, Bleche unter einem Winkel von 700
zZur VV ullfewcllten in die Tiefladebriicke zu stellen. So kénnen
mit dem 110 t-Tiefladewagen Blechplatten bis zu 3860 mm
Breite und 12000 mm Linge und 110t Gesamtgewicht be-
fordert werden. Zu diesem Zweck sind zwischen die La.ngtréi.ger
der Tiefladewagen zwei Ladegeriiste von je 3,0 m Lédnge im
Abstand von 3000 mm voneinander aufgestellt. Die Zwei-
teilung des Ladegeriistes hat den Vorteil, des geringeren Ge-
wichtes und des bequemen Ein- und Ausbaues durch einen
Kran, der bei der Verladung von Blechen stets zur Verfiigung
steht. Jedes der beiden Traggeriiste besteht im wesentlichen aus
zwel Stittzwinkeln. Das eine Ende der Stiitzwinkel liegt mittels
Stiitzplatten auf dem Obergurt des Ladebriickenlangtrigers
auf, wihrend das andere Ende sich auf eigens fiir das Trag-
geriist besonders ausgebildete, ebenfalls abnehmbare Quer-
triger abstiitzt. Die beiden zu einem Traggeriist gehérenden
Quertriger, die in schweilitechnischer Hinsicht den acht ab-
nehmbaren fiir Durchladung von sperrigen Giitern bestimmten
Quertrigern entsprechen, sind jedoch so gekropft, dafi auf den
unter 20° gegen die Horizontale geneigten Teil des Obergurtes
die zu verladenden Blechplatten senkrecht abgestiitzt werden
kénnen. Die Enden dieser Quertriiger liegen in gleicher Weise
wie die oben beschriebenen abnehmbaren Quertréiger in Taschen
auf dem Untergurt der Ladebriicke auf und konnen ebenfalls
an zwei Seilésen durch einen Kran herausgehoben und in die
Ablagen gelegt werden (Abb. 5 und 6).

Jeder Stiitzwinkel wird durch zwei Schenkel gebildet. Der
eine dieser Schenkel besteht aus zwei durch Abstandbleche von-
einander entfernt gehaltenen Winkeleisen 65 > 130 X 12 mm,
an dessen einem Ende Verstirkungsstiicke angeschweilit sind.
Ein Bolzen stellt die einzige losbare Verbindung dieses Schenkels
mit dem abnehmbaren Quertriger her. Em 12 mm starkes
Knotenblechpaar verbindet die beiden Schenkel des Stiitz-
winkels, der zweite Schenkel besteht ebenfalls aus zwei Winkel-
eisen, jedoch mit den Abmessungen 130 130 % 12 mm. An das
Ende dieses Schenkels sind Stiitzbleche angeschweil3t, die genaun
auf die Langtrigerobergurte der Tragbriicke passen. An den
Knotcnb]oghpmuul ist ‘senkrecht zu den beiden Stiitzwinkeln
ein I-Triger NP 26 angeschweilit. Auf diesen sind hélzerne
Tutterstiicke aufgelegt, auf die sich das Ladegut abstiitat. Die
beiden Enden der Schenkel jedes Stiitzwinkels sind durch
ein U-Eisen NP 8 verstrebt. Die Traggeriiste sind zwischen
den Stiitzwinkeln durch eingeschweilite Diagonalstreben aus
Winkel- und Flacheisen versteift.
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Die vierachsigen Drehgestelle sind ebenfalls in geschweiBter
Blechkonstruktion hergestellt. Die Drehgestellwangen bestehen
aus einem 13 mm starken Stehblech von 6572 mm Linge und
einer Hohe von 839 mm. Diese Stehbleche besitzen die ent-

Abb. 5. Ladegertst fiir Blechplatten im 110 t-Tiefladewagen.
sprechenden Ausschnitte fir die Achslager. Den Obergurt simt-
licher Lings- und Quertrdger des Drehgestellrahmens bildet
ein 6 mm starkes Deckblech, das an der gegen den abgekropften
Untergurt der Ladebriicke zu liegenden Stirnseite des Dreh-
gestells herabgezogen

v, und stumpf gegen
den Kopftrager ge-
schweilt wurde. Das
Deckblech ist zur Ge-
wichtsersparnis und
um zu den Brems-
teilen gelangen zu
kénnen, mit ent-
sprechenden  Aus-
schnitten versehen.
Auf ihm ist der I-
férmige Tragring auf-
geschweifit. Vier ge-
schweillte T -férmige
Quertrager geben

dem Drehgestell eine

¥ I N

Aufbau des Drehgestells. Um trotzdem bei voller Belastung
des Wagens fiir simtliche Achsen gleichen Achsdruck zu
erhalten, ist die Drehpfanne um 85 mm aus der Mitte des
Drehgestells verschoben,

Der Tiefladewagen ist mit einer Hildebrand-Knorr-Druck-
Iufthremse fiir Giiterziige mit Lastabbremsung und Gesténge-
steller ausgeriistet. Fiir jedes der beiden Drehgestelle ist
ein Steuerventil Hikg vorhanden, an welches je ein Tigen-
gewichts- und ein Lastbremszylinder angeschlossen sind. Das
Bigengewicht des Fahrzeuges wird durch den zehnzolligen
Eigengewichtshremszylinder mit etwa 819, abgebremst. Im
beladenen Zustand wird mit Hilfe eines Lastwechsels ein
zweiter zwolfzolliger Bremszylinder zugeschaltet, wobei Eigen-
gewicht 4 Hochstlast mit etwa 609 abgebremst werden.
Steuerventile, Hilfslufthehélter und Bremszylinder befinden
sich in den Drehgestellen. Uber zwei Gestingesteller und das
Bremsgestange wird die Bremskraft mit 16 Bremskldtzen
auf alle acht Réder des Drehgestells iibertragen. Beim Durch-
drehen des Drehgestells z. B. bei Fahrten iiber kleine Dreh-
scheiben, miissen die beiden Bremsschliuche, welche die
bewegliche Verbindung der Hauptleitung zwischen Drehgestell
und Briicke herstellen, gelst werden. Auf jedes Drehgestell
wirkt eine Handspindelbremse, welche von der Stirnseite des
Fahrzeuges aus bedient werden kann. Bei einer Ubersetzung
von 1:1400 kénnen durch eine Handbremse etwa 189, und
durch zwei Handbremsen etwa 369, des Gesamtwagengewichts
(Eigengewicht - Héchstlast) abgebremst werden.

Aehtachsiger 110 t-Tiefladewagen tiir Aufladung.
Abb. 2, Taf. 26.

Wie bereits erwahnt, beabsichtigt die Deutsche Reichshahn
Ende 1936 noch einen achtachsigen villig geschweiliten Tief-
ladewagen fiir Autladung also mit durchgekripfter Tragbriicke
in Dienst zu stellen.

Der Wagen ist fir 110 t-Tragfihigkeit bei iiber die Tief-
ladefliche gleichmafig verteilter Last und bei Ausniitzung
eines Achsdruckes von 20 t vorgesehen, Da jedoch zu erwarten
steht, dal seine Verwendung auch fiir noch schwerere Lade-
giter in Frage kommen kann, soll die Tragbriicke von vorn-
herein tiir eine Tragfahigkeit von 120 t bemessen werden. Aller-
dings wird dann ein Achsdruck von iitber 21 ¢ erreicht, so dafB
die Beftrderung so schwerer Giiter mit ihm auf Sonderfille
beschrinkt bleiben wird. «in 120 t-Tiefladewagen mit 20t
Hiéchstachsdruck wiirde entweder mit verkiirzter Tiefladelinge
oder zehnachsig, mit grofierer Tiefladeplattformhéhe iiber SO,
sowie mit vergroBertem Drehzapfenabstand und damit gréBerer
Kurveneinschrinkung des Lademalles gebaut werden miissen.
Beides ist unerwiinscht, so dafi die Tragiihigkeit des Wagens
normal auf 110t beschrinkt bleiben mub.

!
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Abb. 6. Ladegeriist fiir Blechplatten.

entsprechende Versteifung. Der Puffertriger ist aus Stahl 37
hergestellt, und an die Drehgestellwangen angenietet, damit
er leicht ausgewechselt werden kann, wenn er durch starke
AufstéBe verbogen werden sollte. Die Zugvorrichtung ent-
spricht mit Ausnahme der umgebenden Rahmenkonstruktion
der iiblichen Austauschbauarten. Da jedes Drehgestell auf
einer Stirnseite die Puffer trigt, ergibt sich ein unsymmetrischer

Die Briicke des Wagens soll einen Drehzapfenabstand von
15500 mm und damit eine Tiefladelinge von 7200 mm bei einer
Hoéhe der Tiefladeplattform iiber SO. von méglichst nur 900 mm
(im unbeladenen Zustand) erhalten. Sie wird die Wagen-
umgrenzunglinie I nach Anlage B der BO einhalten und im
wesentlichen aus vier durchgekrépften, aus Blechen ge-
schweiliten I -foérmigen Hauptlingstrigern bestehen. Die
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Gurtungen dieser Léingstriger werden im wesentlichen aus
60 mm starken und 350 mm breiten Blechen bestehen. Ledig-
lich kurz vor dem Drehzapfen werden Gurtungen von 30 mm
Starke auf die Lange von 1,4 m zur Gewichtsersparnis stumpf
angeschweilit, die ihrerseits stumpf an die 15 mm starken Gurt-
platten des kastenférmigen Drehpfannenquertriigers anstoBen.

Die beiden miftleren und die beiden #duBeren Langtriger
besitzen je gleiche Hohe von 600 bzw. 500 mm. Eine gleiche
Hohe simtlicher Langtriger 148t sich aus Grinden der Fahr-
zeugumgrenzungslinie nicht erreichen, ohne dalB dadurch die
Plattformhohe um mindestens 50 mm erhéht wiirde. Die ver-
schiedene Hohe der Langtriger erfordert naturgemif eine be-
sonders sorgfiltige Verbindung der Langtriger durch Quer-
verbindungen, die stumpf zwischen die Langtriger geschweilit
werden sollen. Die gesamte Plattformbreite wird etwa 2100 mm
betragen. Die Héhe der Langtrigeroberkante iiber den Dreh-
gestellen wird mit ungefihr 1565 mm iiber SO. méglichst gering
gehalten, so daB zwei Ladeflichen bei diesem Wagen zur Ver-
fligung stehen : Eine Ladefliche von 7200 mm Lénge bei 900 mm
Hoéhe iiber SO. und eine solche von 16000 mm Linge bei
1565 mm iiber SO. Die Tragbriicke erhilt zwolf Rungen.

Da die Kropfungen der Langtriger zur Erreichung einer
moglichst groBen Tiefladelinge sehr stark sind, miissen zahl-
reiche Rippenversteifungen fiir eine Aufnahme der grofien Ab-
triebskrifte der Gurtungen sorgen. Die Herstellung der Briicke
erfolgt so, dafl zuniichst die einzelnen Langtriger fiir sich her-
gestellt und sodann mittels der Querverbindungen und Dreh-
pfannentriger miteinander verbunden werden.

Als Drehgestelle werden die gleichen vierachsigen Dreh-
gestelle, wie sie die 110 t-Wagen mit Durchladebriicke besitzen,
verwendet.

Vierachsiger 55 t-Tiefladewagen fiir Durchladung.
Abb. 3, Taf. 26.

Wihrend bei den achtachsigen 110 t-Tiefladewagen die
Zug- und StoBvorrichtungen an den Stirntrigern der Dreh-
gestelle angebaut werden mufBten, konnten diese beim vier-
achsigen 55 t-Tiefladewagen an den beiden Kopfstiicken der
Ladebriicke angeordnet werden. Die Ladebriicke ragt daher
an den beiden Stirnseiten iiber die Drehzapfenmitte um
2750 mm hinaus, sie besteht aus 19,3 m langen Stehblechen
von 14 mm Stirke und in der Stirke abgesetzten 250 mm
breiten Gurtungen. Die oberen Gurtungen verlaufen waage-
recht, die unteren sind iiber den Drehgestellen so nach oben
abgekropft, dafll die Drehgestelle vollkommen durchgedreht
werden kénnen. Jedes Stehblech besteht aus drei Teilen, die
durch X-Nihte miteinander stumpf verschweift sind. Im
mittleren Teil der Ladebriicke haben die Stehbleche in einer
Linge von 7400 mm eine Héhe won 805 mm. TUber den
Drehgestellen vermindert sich ihre Hohe entsprechend dem
geringeren Biegungsmoment auf 327 mm, um sich dann wieder
gegen die Puffertriger auf 536 mm zu vergréBern. Die Steh-
bleche sind auf beiden Seiten durch eine Anzahl von Quer-
rippen ausgesteift. Im mittleren Teil der Ladebriicke bestehen
die Langtrigergurtungen in einer Linge von 6000 mm aus
50 mm starken und 250 mm breiten Blechen, die an den Gurt-
enden auf 30 mm abgehobelt und riefenfrei nachgeschliffen
sind. Hieran anschlieffend sind 30 mm starke Gurtungen durch
X-Nihte stumpf angeschweilt, die ebenfalls eine Breite von
250 mm haben. Die Linge dieser 30 mm starken Gurtbleche
betrigh je 3325 mm. Ober- und Untergurt sind durch Kehl-
niihte in der ganzen Linge ohne Unterbrechung mit dem Steh-
blech verschweilit. Die 30 mm starke Gurtung endigt in einer
Entfernung von 575 mm von Drehzapfenmitte nach der Wagen-
mitte zu. Von hier aus bis zu den Enden der Tragbriicke sind
die Gurtungen der Tragbriicke oben und unten je zu einem
gemeinsamen Gurtblech zusammengefat.  Diese 10 mm

starken Ober- und Untergurtbleche iiberdecken in diesem Teil
die gesamte Breite der Ladebriicke. Die so vom Drehzapfen
bis zur Pufferbohle erzielte geschlossene Kastenbauweise ist
aullerordentlich steif bei geringstem Gewichtsaufwand. Die
Gurtbleche sind mit entsprechenden Ausschnitten versehen,
um zu den in diesem Teil der Briicke untergebrachten Brems-
apparaten und zu der Zugvorrichtung bequem gelangen zu
kénnen. Die Ausschnitte sind ferner zum Legen der Schweil3-
nihte erforderlich und dienen zur Uberpriifung der SchweiB-
nihte sowie zum Entrosten und Streichen der Triger. Gegen
das Tnde der Ladebriicke sind die sonst im Abstand von
2750 mm entfernt liegenden Stehbleche auf etwa 2150 mm zu-
sammengezogen, auch die Obergurthleche sind entsprechend
zugeschnitten, so daf} die Briicke am Ende nur in der fir die
Pufferbohle notwendigen Breite gehalten ist. Auf diese Weise
war es mdoglich, die Aufstiege zur Ladebriicke und insgesamt
acht Rungen ohne Uberschreitung der Wagenumgrenzungslinie
unterzubringen.

Wie beim 110 t-Tiefladewagen wurde auch hier ein aus
Stahl 37 hergestellter Puffertriger angenietet, damit Puffer-
stolle, die die Federungsarbeit der Puffer iibersteigen, durch
Verformung der auswechselbaren Puffertriger aufgenommen
und damit von der Schweilkonstruktion der Ladebriicke mog-
lichst ferngehalten werden.

Die Flansche der Puffertriger sind an die Verstirkungs-
platten (a) und am Untergurtblech (b) angenietet. Diese Ver-
stiirkungsplatten (a) bilden mit dem Untergurt (b) und dem
Querstehblech (c) die Querversteifung des Kopfstiickes. Zwei
Diagonalstehbleche (d) fiihren vom Kopfstiick zum Dreh-
pfannenquertriger. Die Uberleitung der PufferstéBe in die
Langtriiger erfolgt so ohne plétzlichen Richtungswechsel. Die
Zugvorrichtung entspricht der Austauschbauart. Die beiden
Kegelfedern jeder Zugvorrichtung besitzen eine Endkraft von
je 20 t und stiitzen sich auf das Stehblech (c) ab. Die Tieflade-
wagen sind mit Hiilsenpuffern mit Ringfedern, die eine Endkraft
von 45t besitzen, ausgeriistet; der Pufferteller hat 450 mm
Durchmesser (Abb. 7).

Von den acht Quertrigern der Ladebriicke sind vier fest
und vier, im mittleren Teil der Briicke liegend, verschiebbar
und abnehmbar angeordnet. Die Quertriger sind so bemessen,
daly die Hochstlast von 55t von zwei beliebigen Quertrigern
allein aufgenommen werden kann. Diese Forderungen wurden
von den Verladern gestellt, damit schwere Maschinenteile, Guf-
stitcke und Schmiedestiicke mit vorspringenden Bauteilen wie
z. B. Nocken auf zwei Quertriger gelegt und wegen ihrer Bau-
form auch durchgeladen werden kénnen. Die abnehmbaren Quer-
triger sind in dhnlicher Weise wie beim 110 t-Tiefladewagen
aus Blechen durch Kehlnéihte zu einem T -formigen Querschnitt
zusammengeschweillt. Sie sind unter Ausniitzung der unteren
Wagenumgrenzungslinie zur Erzielung einer mdglichst tiefen
Durchladestfnung um 250 mm nach unten gekrépft. Thr Unter-
gurt liegt im gekropften Teil bei unbeladenen Wagen noch
315 mm iiber SO. Das Stehblech der Quertriger hat im Tief-
ladeteil eine Héhe von 280 mm und ist zu den Enden hin bis
auf eine Hohe von 145 mm eingezogen Ober- und Untergurt-
bleche sind je 20 mm stark und im Tiefladeteil 200 mm breit.
Gegen die Enden des losen Quertrigers sind sie auf 100 mm
verschmiilert. Die vier losen Quertriger liegen in gegenseitigem
Abstand von 1200 mm in den aus je zwei Querrippen der Lang-
triiger gebildeten Taschen auf am Untergurt des Langtrigers
angeschweillten Abniitzungsblechen. An beiden Enden sind
die Quertriger mit je einer Nase versehen, die sich hinter ent-
sprechende, auf die Abniitzungshleche geschweiBte Anschliisse
legen, so daB die Briickentriiger nicht ausschwingen kénnen.
Am Ende der losen Quertriger ist je ein Ring angeordnet,
damit die Quertriger durch einen Kran leicht herausgehoben
werden koénnen. Die abgenommenen losen Quertriger werden
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zwischen den festen Quertrdgern abgelegt. Die festen Quer-
triger, die im Abstand von 1000 mm vom néchsten losen
Quertriger und im gegenseitigen Abstand von ebenfalls
1000 mm liegen, sind im wesentlichen in gleicher Weise und
mit den gleichen Abmessungen hergestellt wie die losen Quer-
triger. Obergurt und Steghblech dieser festen Quertriger sind
jedoch bis zum Obergurt des Langtrigers hochgezogen und
durch Kehlnihte mit dem Steg und dem Obergurt des Lang-
trigers verschweilit. Der Untergurt der festen Quertriger ist
seitlich stumpf gegen den Langtrigeruntergurt gestofien, so daB
die dulerste (Zug-) Faser der unteren Langtrigergurtung nicht
durch Schweilinidhte verletzt wurde.

Der Tiefladewagen ist mit einer Hildebrand-Knorr-Druck-
luftbremse fiir Giiterziige mit Lastabbremsung und Gesténge-
steller ausgeriistet. . Fir jedes der beiden Drehgestelle ist
ein Steverventil Hikg vorhanden, an welches je ein Eigen-
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Abb. 7. Kopfstiick der Ladebriicke des 55 t-Tiefladewagens,

gewichts- und Lastbremszylinder angeschlossen sind. Das Eigen-
gewicht des Fahrzeuges wird durch den zehnzolligen Eigen-
gewichtsbremszylinder mit etwa 839, abgebremst. Im be-
ladenen Zustand wird mit Hilfe eines Lastwechsels ein zweiter
zehnzolliger Bremszylinder zugeschaltet, wobei Higengewicht
-+ Hochstlast mit etwa 56%, abgebremst werden. Steuer-
ventile, Hilfsluftbehélter und Bremszylinder befinden sich in
den iiber den Drehgestellen liegenden in geschweiliter Kasten-
konstruktion ausgefithrten Enden der Ladebriicke; kein Teil
der Bremsausriistung ragt oben aus dieser Kastenkonstruktion
heraus. Uber den Gestingesteller und das Bremsgestinge wird
die Bremskraft auf das Drehgestell iibertragen. Die Bremse
wirkt mit acht Bremskltzen auf alle vier Réder jedes Dreh -
gestells. Beim Durchdrehen des Drehgestells, z. B. bei Fahrten
iiber kleine Drehscheiben, muf} das Bremsgestinge zwischen
Briicke und Drehgestell gelést werden. Auf eines der beiden
Drehgestelle wirkt eine Handspindelbremse, welche von der
einen Stirnseite des Fahrzeugs aus bedient werden kann. DBei
einer Ubersetzung von 1:1400 kinnen durch die Handbremse

etwa 279, des (esamtgewichts (Eigengewicht- Héochstlast)
abgebremst werden. Handbremsspindel und Schutzgeldnder
kénnen umgeklappt werden, so daB das Fahrzeug aunch von
dieser Stirnseite aus beladen werden kann. Uber den Dreh-
gestellen sind auf den Wagenlingsseiten an den Langstrigern
der Ladebriicke acht klappbare Rungen befestigh. Ferner sind
an den Stehblechen der Ladebriicke in der Néhe der Quer-
rippen sechs Seilésen angeschweillt. An den Kopfstiicken der
Ladebriicke sind je zwei Zugdsen vorgesehen.

Die zweiachsigen Drehgestelle mit einem Achsstand von
2,0 m sind in geschweiliter Kastenkonstruktion ausgefihrt. Die
Drehgestellwangen bestehen aus einem 10 mm starken Steh-
blech mit einer Linge von 3500 mm. Sie sind zur Aufnahme
der Achslager entsprechend ausgeschnitten. An die Stehbleche
sind die Gleitbacken fiir die Achslagergehduse angenietet. Die
Drehgestellwangen sind an den hochbeanspruchten Stellen der
Achsausschnitte durch Querrippen entsprechend versteift. Eine
oben iiber das ganze Drehgestell hinwegreichende Blechplatte
von 8 mm Stirke bildet mit entsprechenden ausgerundeten
Ausschnitten die obere Gurtung aller Lings- und Quertriger
und gibt dem Drehgestell somit eine gute Diagonalsteifigkeit.
An den Stirnenden ist die Blechplatte heruntergezogen und
bildet somit gleichzeitic auch den Kopftrager. Zur Ver-
ringerung des Blechabfalls ist diese Platte ans mehreren Einzel-
stiicken stumpf zusammengeschweilit. Der Hauptquertriiger,
auf dem die untere Drehpfanne gelagert ist, wurde als Kasten-
triiger mit 10 mm starken, im Abstand von 330 mm gehaltenen
Stegblechen ausgebildet. Die Federbicke und der Anschlag
tiir den Tragfederbund sind an die Drehgestellwangen an-
geschweiBt. Die Tragfeder besteht aus einer i5lagigen Blatt-
feder mit einer gestreckten Linge von 1100 mm.

Die Drehgestelle kimnen um 360° durchgedreht werden.
Zwischen Drehgestell und Tadebriicke sind die iiblichen Be-
grenzungsketten angebracht. Die Ladebriicke ist auf den Dreh.-
gestellen in einer kugeligen Drehpfanne aufgelagert, zur seit-
lichen Abstiitzung der Briicke dienen Gleitstiicke und Tragring.

Tiefladesehemelwagen.

AnliBlich des Baues der Riigendammbriicke hat die
Firma Johannes Dirnen, Briickenbaunanstalt in Dortmund-Derne
mehrere vollstindig geschweilite Briickentriger von 52 bis 62 m
Linge, bis zu 3,9 m Hohe, 540 mm Flanschenbreite und von
80 bis 100 t Gewicht auf der Schiene von Derne bei Dortmund
nach Stralsund mittels Tiefladeschemelwagen betérdert (Abb. 8).
Da solche Transporte durch die steigende Verwendung groBer
vollwandiger geschweiBter Triger im Eisenhoch- und Briicken-
bau in immer stirkerem MaBe vorkommen werden — es sei in
diesemn Zusammenhang auch an den Bau der Reichsautobahnen
erinnert —, kommt ihnen eine groBe Bedeutung zu. Mit
solchen Tiefladeschemelwagen wird es auch moglich werden,
cigensteife Giiter groBer Lange wie z. B. Hochdrucktrommeln
fiir die chemische Industrie, ferner eigensteife Rohre von
grofen Abmessungen und Gewichten zu beférdern, so dall die
Montagekosten auf den Baustellen erheblich verringert werden
kénnen.

Die beiden Tiefladeschemelwagen werden durch das Lade-
gut selbst verbunden, Um die Lage des Schwerpunktes des
Ladegutes moglichst niedrig zu halten und um eine gréfere
Ladehéhe zu erreichen, mufl der Raum iiber den Achsen der
Drehgestelle zwischen den Rédern mdaglichst weitgehend fir
dag Ladegut freigehalten werden. Die zu obigen Briicken-
transporten benutzten Tiefladeschemelwagen sind vierachsig.
Der Rahmen besteht aus zwei Lédngstrigern, von denen jeder
aus einem U-Profil, zwei Winkeleisen und zwei Blechen zu
einem Kastentriger zusammengenietet sind. An die U-Profil-
eisen sind die Achshalter angenietet® Jede Achse wird durch
eine elflagige Tragfeder von 1000 mm Ldnge und 9013 mm
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Federblattquerschnitt abgetedert. Die Federn der ersten und
zweiten und die der dritten und vierten Achse wurden unter-
einander durch Federausgleichhebel verbunden. Iler Feder-
ausgleich ist notwendig, weil sonst stark ungleiche Achs-
belastungen und Entlastungen der fithrenden Achse eintreten

Abb. 8. Befdorderung eines Briickentriigers auf Tiefladeschemel-

wagen.

kénnen. An den beiden Enden der Langtriger wurden starke
nach unten durchgekriopfte geschweilite Quertriger angenietet,
deren Unterkante noch 310 mm iiber SO. liegt. Der Einzelachs-
stand dieser Tiefladeschemelwagen betrug nur 1232 mm, so dafl
sich bei kleineren Spannweiten der zu befahrenden Briicken
ungiinstige Belastungen dieser Briicken ergeben kinnen. Auch

Abb. 9. Tictladeschemelwagen mit 60 t+ Tragfihigkeit.
wurde der nachtrigliche Einbau einer Bremse durch diese Kon-
struktion unmdglich. Bei den Transporten der Riigendamm-
triger muf3ten daher stets Schwerlastwagen zur Erzielung eines
ausreichenden Bremsgewichtes den Sonderfahrten beigestellt
werden.

Zur leeren Riickbeférderung werden die Tiefladeschemel-
wagen an je einem Ende mit einem angeschraubten Puffertriger

giinstiges Verhiiltnis zwischen Drehzapfenabstand und Uber-
hang bestand, waren bei etwa 7,5 m Uberhang Kuppelrahmen
notwendig, die die Tiefladeschemelwagen mit dem wvor- und
nachlaufenden Wagen kuppelten. Diese Kuppelrahmen sollten
urspriinglich an die Zughaken der vor- und nachlaufenden
Wagen angehéingt werden. Da hierbei auch ungefederte
Stolkrafte tber die Zugvorrichtung hitten aufgenommen
werden miissen und somit die Gefahr einer Verbiegung der
Pufferbohle des vorlaufenden Wagens bestand, wurden die
Kuppelrahmen so abgeéndert, dafl sie mit Zug- und StoR-
vorrichtung ausgeriistet und auf die Pufferschifte der an-
grenzenden Fahrzeuge aufgelegt werden konnten, so dal} die
Ubertragung von Druckkriften durch den Zughaken vermieden
wurde.

Bei den beschriebenen Tiefladeschemelwagen lag der zu
beférdernde Briickentrager auf je einem Drehschemel auf, der
seinerseits wohl Drehbewegungen und geringe Bewegungen um
eine quer zur Gleisrichtung liegende Achse (zur Befahrung von
Gefillsbriichen) machen konnte, nicht aber Bewegungen um
eine in der Fahrzeuglingsmitte liegende Achse. Bei der Ein-
fahrt in iiberhéhte Kurven stand also zu befiirchten, daf3 bei
dem groflen Drehzapfenabstand erhebliche Entlastungen der
AuBenrider des nachlaufenden Tiefladeschemelwagens ein-
treten konnten. Diese Befiirchtungen wurden bei dem langen
und wenig verwindungssteifen Briickentriiger als Ladegut nicht
bestdatigt. Fur andere verwindungssteifere Giiter (z. B. lange
schwere Rohre oder Trommeln) jedoch wiren diese Tieflade-
schemelwagen hinsichtlich der Auflagerung der Drehpfannen
zu starr. Die Deutsche Reichsbahn wird daher demméichst
eigene vierachsige Tiefladeschemelwagen mit einer Tragfihig-
keit von zweimal 60t und einem Kigengewicht von je ungefihr
18 t in Dienst stellen (Abb. 9).

Der Rahmen dieser Wagen wird einschlieBlich der Quer-
trager aus Stahl 37 geschweillt. Um die Krifte von dem Dreh-
pfannenquertriger gut auf die Achsen iibertragen zu kénnen,
wird der Rahmen als Doppelrahmen ausgefiihrt,. Um den Aus-
schlag des Ladegutes beim Befahren von Kriimmungen zu
beriicksichtigen, erweitert sich der Laderaum an den Wagen-
enden. In den Rahmen ist eine gréllere Anzahl von Durch-
briichen (Handlocher) vorgesehen, um die Bolzen der Feder-
aufhdngung und des Bremsgestéinges einfithren zu kénnen.

Jeder Tiefladeschemelwagen ist an einem Knde mit einer
normalen Zug- und StofBvorrichtung ausgertistet. Im Bedarfs-

Abb. 10. Tiefladeschemelwagen,

mit normaler Zug- und Stolvorrichtung versehen, die anderen
Enden beider Wagen werden kurz miteinander gekuppelt, so
dafl die Wagen am Schlul von Giiterziigen laufen kénnen.

Da die tiber 50 m langen Briickentrager bei ihrer Ver-
ladung zwecks Geringhaltung der Uberschreitung des Lade-
mafes in Kurven so auf die beiden Drehpfannen der Tietlade-
schemelwagen aufgeladen werden muliten, dal} ein mdaglichst

Organ fiir die Fortschritte des Tisenbahnwescens., Neue Folge.

LXXIII. Band.

mit 110 t-Tiefladewagen gekuppelt.

falle, d. h. bei tberhdngendem Ladegut kann der gesamte Zug-
apparat herausgehoben und die Puffer seitlich umgeklappt
werden. Die Verbindung mit dem voranlaufenden Wagen
stellt dann wiederum ein besonderer Kuppelrahmen her.
In den Kuppelrahmentriager, der am Hiulsenputferschaft des
vor- oder nachlaufenden Wagens gefithrt wird, ist eine gefederte
Zug- sowie eine Pufferausgleichvorrichtung eingebaut. Die
17. Heft 1936, 56
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Kuppelstangen sind in drei verschiedenen Lingen (6 m, 4 m,
2 m) vorgesehen. Der Kuppelrahmen wird am Tiefladeschemel-
wagen mit Hilfe von Osen, welche die herausgeschwenkten Puffer
freigeben, befestigt. Die Kurzkupplung fiir die Kupplung beider
Wagen bei Leerfahrt besteht aus einer Spannvorrichtung und
zwei Notpuffern, von denen jeder Wagen einen triigt, (Abb. 10).

Das Oberteil des Drehschemels trigt einen Tisch, in dem
zahlreiche T-Nuten eingefrist sind, so dal ein leichtes Auf-
spannen des jeweiligen Ladegutes moglich ist. Dieser Auf-
spanntisch besitzt eine Hoéhe von 700 mm iiber SO. Hiir
breite Lasten, die innerhalb der Rahmenwangen nicht mehr
untergebracht werden konnen, ist ein zweiter Aufspanntisch
vorhanden, der, auf dem unteren befestigt, 100 mm {iber den
Wagenrahmen hinausragt und somit 1200 mm iiber SO. liegt.
Das Oberteil des Drehschemels ist seitlich federnd abgestiitzt.
Soll bei einem oder beiden Tietladeschemelwagen die Dreh-
bewegung des Tisches um die Langsachse unterbunden werden,
z. B. bei nicht selbstverwindungssteifen Ladegiitern, so kénnen
die seitlichen Gleitstiicke mit Hilfe eines Keiles, der durch
einen Kurbeltrieb bewegt wird, festgestellt werden. Die
Federung des Drehschemels ist so gelagert, daf3 auch eine Ol-
didmpfung nachtriglich jederzeit eingebaut werden kann.

Die Fahrzeuge besitzen Hikg-Bremse. Jedes Fahrzeug

ist mit einem Leerzylinder (10") und einem Lastzylinder (12"
ausgeriistet, die beide durch ein Steuerventil betitigt werden.
Das Bremsgestinge liegt zwischen den dufBleren Wangen des
Rahmens und den Réddern. Beide Bremsseiten sind durch eine
tiefliegende Welle verbunden; durch diesen mechanischen Aus-
gleich wird auf beiden Wagenseiten der gleiche Bremsklotz-
druck gewiihrleistet. Die beiden Bremszylinder und die Luft-
behiilter sind auflen am Rahmen angebracht.

Die in diesem Aufsatz beschriebenen geschweiliten Tief-
ladewagen und Tiefladeschemelwagen wurden von den Linlke-
Hofmann-Werken Breslau unter Leitung des Reichsbahn-
Zentralamtes Miinchen konstruiert und gebaut. An dem Zu-
standekommen dieser schweilitechnisch bemerkenswerten Fahr-
zeugen haben besonders mitgewirkt das schweilltechnische
Dezernat . des Reichsbahn-Zentralamtes (Leiter Reichsbahn-
oberrat Mauerer) und Reichsbahnrat Koehne.

Die Ausfiihrungen dieses Aufsatzes zeigen, daf3 die Deutsche
Reichsbahn durch Indienststellung neuer, geschweiliter Tief-
ladewagen bemiiht ist, den Versendern ausreichende und
sichere Beforderungsmdoglichkeiten fiir thre Lastgiiter zu bieten.
Die SchweiBbauart gab die Moglichkeit neue Tiefladewagen zu
schaffen, die erheblich verwendungsfihiger sind als frithere
Bauarten.

Neue hesonders leistungsfihige Dieseltriebwagen der Deutschen Reichsbhahn.
Von Direktor b. d. R. M. Breuer, Berlin.
Hierzu Tafel 27.

Wenn ein Triebwagen seinen Zweck gut erfiillen soll, so
darf seine Antriebseinrichtung von dem gegebenen Wagen-
innenraum nur einen geringen Teil beanspruchen. Gerade der
Umstand, daB der schnellaufende Verbrennungsmotor in dieser
Hinsicht ziemlich anspruchslos ist, macht ihn zum bevorzugten
Antriebsorgan fiir Triebwagen. Solange die Motorleistung ein
gewisses MaB nicht iberschreitet, gelingt es, den Antriebs-
motor vollig unter dem Wagenfullboden unterzubringen. Der
Bau liegender Motoren hat die Grenze der Anwendbarkeit
dieser baulichen Anordnung erheblich erweitert.

Uberschreitet aber die Motorleistung eine gewisse GroBe,
so ist dieser Weg nicht mehr gangbar. Die Fahrzeugmotoren
von 400 und mehr PS Nennleistung werden z. Z. vorwiegend
als Zwolfzylindermotoren in V-Form gebaut. Sie treiben ent-
weder einen elektrischen Stromerzeuger oder ein Fliissigkeits-
getriebe an und erst durch deren Vermittlung die Treibachsen.
Die kurze Baulinge der V-férmigen Motoren ermoglichte noch
ihren Kinbau in ein Drehgestell auf der einen Seite der Wiege,
wihrend der Stromerzeuger oder das Fliissigkeitsgetriebe auf
der anderen Seite der Wiege Platz fand. Diese Anordnung, die
von unseren Schnelltriebwagen her wohlbekannt ist (vergl.
Z. VDI 1933, Nr. 3, Seite 57 {t.), beansprucht nur den vor dem
Drehzapfen liegenden Teil des Wagenkastens, den Kopf des
Wagens, als Maschinenraum, da sowohl der Stromerzeuger als
das Flissigkeitsgetriebe unterhalb des FufBlbodens liegen und
den Nutzraum nicht schmilern.

Bei dem dreiteiligen Schnelltriebwagen der Bauart
.. Leipzig™ ist damit das Verhiltnis der nutzbaren zur Gesamt-
grundfliche gleich 869,. Damit ist den Forderungen der
Raumausnutzung soweit wie z. Z. moglich entsprochen worden.

Es ist jedoch nicht zu leugnen, daB der Einbau sclcher —
immerhin nicht unbedeutender — Massen in die Drehgestelle
nicht erwiinscht ist, weil jede VergroBerung der Drehgestell-
masse die zur Schwenkung der Drehgestelle bei Anderungen
der Gleiskriimmung notigen Seitenkrifte erhohen mull (vergl.
»Baumann, Die Ermittlung der Massentrigheitsmomente®,
Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 6, Seite 103 ff.). Auch
die Kreiselwirkung der Maschine erschwert die Ablenkung des

Drehgestells aus seiner Richtung und erhéht damit die erforder-
lichen Seitenkrifte. ©

Um diese Riickwirkungen zu vermindern, hat man schon
die Maschinentragrahmen pendelnd an den Drehgestellen auf-
gehingt, z. B. bei den zweiteiligen Schnelltriebwagen, was
auch zur Verbesserung des Laufs der Drehgestelle beigetragen
hat. Die sehr beengten Raumverhiltnisse im Drehgestell
lassen aber nur geringe Pendelausschlige zu, und die wieder
aus Raummangel knapp bemessenen Schaken fiir die pendelnde
Aufhingung unterliegen einer schnellen Abnutzung. Die von
der Drehgestellbewegung herriihrenden waagerechten Seiten-
stiBe werden, solange sie nicht zu heftig sind, durch die Pendel-
aufhingung von der Maschinenanlage ferngehalten. Senk-
rechte Stofe kénnen jedoch durch die Achsfedern allein nicht
in wiinschenswertem Mafe geddmpft werden.

Um diese Nachteile ganz zu vermeiden, wurde bei den
kiirzlich in Betrieb genommenen vierachsigen Triebwagen mit
560 PS MAN-Motoren ein grundsiitzlich anderer Weg be-
schritten. Die Taf. 27 zeigt in Abb. 1 den Triebwagen in
Ansicht und Grundri, in Abb. 2 einen Lingsschnitt und in
Abb. 3 einen Querschnitt durch den Maschinenraum. Die
ganze Maschinenanlage (Dieselmotor und Stromerzeuger) ruht
hier auf Trigern des Wagenuntergestells — nicht mehr des
Drehgestells, das daher vollig frei von der Massen- und Kreisel-
wirkung der Maschinenanlage drehbar ist. Da die Maschinen-
anlage am Kopfende des Wagens liegen und der Generator
nicht tiber dem FuBboden herausragen sollte, mulliten die
Drehgestellteile den nétigen Spielraum fir die Schwenk-
bewegung und fiir -die senkrechte Federung zulassen, ohne
dafl Teile der Maschinenanlage mit Drehgestellteilen in Be-
rithrung kamen. Dies hat sich erméglichen lassen. Textabb. 1
zeigt deutlich die zwischen den Seitenwangen und Querver-
bindungen freigelassenen Riaume im Laufdrehgestell, wihrend
aus Abb, 3, Taf. 27 die Art der Auflagerung der Maschinen-
anlage auf den Trigern des Untergestells ersichtlich ist.

Fiir die verhdltnisméBig hohe Lage des Dieselmotors war
die Riicksicht auf Zuginglichkeit bestimmend; fiir den tief-
liegenden Generator geniigen jedoch Klappen im FuBboden



Zum Aufsatz:

Neue besonders leistungsfihige Dieseltriebwagen der Deutschen Reichshahn.
Nachstehende Tabelle enthélt die Durchschnittsergebnisse
der von der Lokomotiv-Versuchsabteilung in Grunewald aus-

gefithrten Anfahrten auf waagerechter Strecke von V=10
bis 100 km/h.

Dienst- ; " Mittl.
Nr. | Anfahrt mit gowicht| Zeit [Lange gooopi
| t Sek. | m | m/sec?
1 | Triebwagen d1enstfah1g ohne
Nutzlast 49,9 88 | 1660 | 0,316
2 | Triebwagen mit v«o]ler Be-
setzung . . s B 53,9 94 | 1720 | 0,295
3 | Trieb- und Steuerwagen
dienstfahig ohne Nutzlast 71,0 130 | 2520 | 0,214
4 | Trieb- und Steuerwagen
mit voller Besetzung . 81,0 145 | 2650 | 0,192

Auf der besonders schwierigen Murgtalbahn, die zwischen
Friedrichstal und Freudenstadt eine fast 4 km lange Steigung
1:20 zu iiberwinden hat, befuhr der Triebwagen allein bei
einem Gewicht von 49,9 t diese Steigung mit einer Beharrungs-
geschwindigkeit von 42,5 km/h. Ein aus zwei Triebwagen
und einem Steuerwagen gebildeter Zug von 125,7 t Gesamt-
gewicht befuhr die gleiche Steigung mit einer Beharrungs-
geschwindigkeit von 30 km/h. Selbst die letztgenannten,
nur zur Erprobung der Leistungsfahigkeit der Maschinen
angestellten Versuchsfahrten konnten noch ohne Uber-
schreitung der Erwirmungsgrenze der elektrischen Maschinen
ausgefithrt werden.
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zur Wartung des Kommutators und der Kohlenbiirsten. Der
Hohenunterschied zwischen Kuarbelwelle und Generatorachse
ergibt sich bei der hier gewihlten Motorbauvart (Zweiwellen-
motor der MAN) zwanglos durch das ohnedies vorhandene
gemeinsame Vorgelege (Textabb. 2).

(Von der an sich gegebenen Moglichkeit, durch eine Uber-
setzung eine Krhohung der Generatordrehzahl zu erzielen, ist
hier noch kein Gebrauch gemacht worden, weil die gleichen
Generatoren auch mit anderen Motoren — ohne Ubersetzung
— zusammenarbeiten sollten.)

&

Abb. 1. Laufdrehgestell.

Dieselmotor und Generator sind zundchst auf einem ge-
meinsamen Hilfsrahmen befestigt (Textabb. 3). Dieser stiitzt
sich mit Gummiklétzen auf angeschraubte Konsole der
Untergestelltriger. Dabei konnten die Abmessungen der
Gummiklitze (auf Abb.3 der Deutlichkeit halber weil3 an-
gestrichen) so reichlich gewiihlt werden, dall eine sehr weiche

Abb. 2.

Zwelwellenmotor der MAN,

Abfederung erzielt wurde. Auch zur Aufnahme von Seiten-
stéflen sind Gummizwischenlagen angeordnet. Diese lassen
jedoch nur kleine seitliche Bewegungen des Dieselmotors
gegeniiber dam Wagenkasten zu. Wihrend bei dem sonst
iiblichen Einbau des Motors in das Drehgestell der Ausschnitt
im FuBboden so weit sein mull, daB auch bei dullerster Aus-
lenkung des Drehgestells in Gleiskriimmungen kein Motorteil
anstoBt, war diese Riicksicht hier nicht erforderlich. Daher
konnten auch zwischen der Motorhaube und den Wagenwinden
bequeme Seitenginge freigelassen werden. Je breiter aber die
Seitengiinge sind, um so leichter kann man am Motor arbeiten.
Die Zuginglichkeit zum Motor ist aullerdem noch dadurch
erleichtert, dall abweichend von der bisherigen Ubung nur

eine cinfache Motorhaube vorgesehen wurde. Die nétige
Schallabdampfung gegeniiber dem Fiihrerstand wird hier mit
sehr gutem Erfolg durch eine Trennwand mit Tiiren zwischen
dem Tiihrer- und Maschinenraum erzielt. Auf der anderen
Seite nach dem Einstiegraum hin ist schon durch die hier er-
forderliche feuersichere Abschlufiwand fiir die Schalldimpfung
geniigend gesorgt.

Zur Beseitigung der etwa durch Undichtigkeiten in den
Maschinenraum gelangenden Oldiinste wird die Luft aus dem
Maschinenraum durch Offnungen in dem Kanal, der zum
Aufladegeblise fiihrt, kriftig abgesaugt.

Die neue Art der Motorlagerung bedingt ein anderes Ver-
fahren zum Auswechseln des Motors. Der Dieselmotor wird
nicht mehr (nach dem Anheben des ganzen Wagenkastens) mit
dem Drehgestell ausgefahren, sondern nach dem Abnehmen
des dariiberliegenden Dachteils und der daran befestigten
Brennstoffbehilter durch die Dachluke herausgehoben. Vorher
werden die Schrauben der Generatorkupplung sowie alle
Leitungsanschliisse zum Motor gelést und die aus einzelnen
Tafeln bestehende Haube abgenommen,

Der nur selten nitige Ausbau des (Generators wird in der
Weise ausgefiihrt, daB man seinen Hilfsrahmen nach Be-
seitigung leicht abnehmbarer Konsole auf das Drehgestell ab-
stiitzt und dann letzteres mit Hilfsrahmen und Generator aus-
fahrt.

Abb. 3. Vollstindiger Maschinensatz auf gemeinsamem Rahmen.
Die Einzelheiten der Maschinenanordnung sind aus den
Abbildungen ersichtlich.

Der vordere Fiihrerstand ist vom Maschinenranm durch eine
feuersichere Wand (mit Tiiren) getrennt (Abb. 1 und 2, Taf. 27).
Durch diese Wand wird auch das Maschinengeriusch so gut
abgeddmpft, dall das Personal sich im Fiihrerstand leicht ver-
stindigen kann. Dicht hinter der Trennwand liegt der Aus-
puffschacht mit dem Ejektoraufsatz. In der Mitte iiber dem
Dieselmotor sitzt das Aufladegeblise, bestehend aus einer
durch die Auspuffgase betriebenen Turbine und einem Geblise
tiir die Verbrennungsluft mit dem dariiber liegenden Luftfilter.
Dicht unter dem abnehmbaren Dach hingen die Brennstoff-
behilter. Unter dem stufenférmigen Drehgestellzapfen ist die
Doppelscheibenkupplung zwischen Motor und Generator zu er-
kennen. Vom anderen Ende des Generators fiihrt ein kurzes
Wellenstiick zum Liifterfliigel fiir den Schmiertlkiihler, woran
sich eine weitere Welle zu den Liifterfliigeln der Wasserkiihler
anschliefft. Letztere sind in gleicher Weise wie bei den Schnell-
triebwagen und den vierachsigen 400 PS.Eiltriebwagen aus-
gebildet,.

Von diesen 560 PS-Triebwagen sind zuniichst vier Stiick
von der MAN erbaut worden. Die elektrische Ausriistung
lieferte BBC Mannheim.

56%
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des Eisenbahnwesens.

Die Wagen sind seit Anfang dieses Jahres im Betriebe.
Nach den iiblichen Probefahrten wurden sie mit Steuerwagen
auf der schwierigen Schwarzwaldstrecke Karlsruhe—Offen-
burg—Triberg—Konstanz im planmifligen Schnellzugdienst
eingesetzt.

Die mafBgebende 35 km lange Steigung 1:50 kann dank
der sehr hohen Motorleistung mit einer Geschwindigkeit von
mehr als 60 km/h befahren werden.

Bei einer Probefahrt im Fichtzlgebirg konnte der voll-

belastete Triebwagen mit Steuerwagen im Gesamtgewicht von
79,3t eine lange Steigung von 1:40 mit einer Beharrungs-
geschwindigkeit von 48,5 bis 49 km/h befahren.

Die ganze etwa 180km lange Strecke Offenburg—
Konstanz, die zwei Gebirgsiiberginge mit 7004 50 m Gesamt-
steigung enthalt, wird einschlieflich zehn Zwischenaufenthalte,
die zasammen 20 Min. beanspruchen, in 3 Stunden zuriickgelegt.

Die Wagen haben sich bisher sehr gut bewdhrt und sind
daher allgemein beliebt.

Derzeitiger Stand und Anwendung der Schweifitechnik bhei den Osterreichischen Bundesbahnen.
Von Baurat Ing. Johann Titscher, Osterreichische Bundesbahnen, Werkstétte Linz/Donau.

Uber dic Entwicklung schwei3technischer Arbeitsginge
z. T. in Verbindung mit der Anwendung des autogenen Brenn-
schneidens in den Werkstitten der Osterreichischen Bundes-
bahnen wurde wiederholt berichtet*).

Obwohl es in der sich sprunghaft entwickelnden, in manchen
Elementen geradezu itberstiirzenden Schweifitechnik auch heute
noch keinen Haltepunkt gibt, dessen zeitliches Verharren be-
stimmte, eindeutige Regeln und Arbeitsanweisungen aufzu-
stellen gestattet, soll doch im folgenden versucht werden, auf
Grund mannigfacher Erfahrungen nahezu zwanzigjdhriger An-
wendung der neuen Verfahren gewisse, besonders fiir Verkehrs-
unternehmungen wichtige Richtlinien derselben zu erfassen.

Wenn am Anfang einfach alles, was der Betrieb der
SchweiBabteilung zuordnete, dortselbst bedingungslos ge-
schweilt wurde — ob elektrisch oder autogen entschied da
nur die Wirtschaftlichkeit —, so ist dies nunmehr anders ge-
worden.

Man hat gelernt, das Werkstiick nicht als jeweiliges
SchweiBohjekt, sondern als Element eines Fahrzeuges zu be-
urteilen, in welchem selten rein statische, hiufig aber schwel-
lende und schwingende Beanspruchungen auftreten.

Man hat sich daran gewdéhnt, zu verschweillende Briiche
zu analysieren, sich daritber Rechenschaft zu geben, ob es sich
um einen Zufallsbruch, einen CGewaltbruch, der nur einmal
vorkommt, oder um Serienbriiche, die bei gleichen Werkstiicken
stets an gleichen Stellen auftreten, handelt, ob Dauerbruch
vorliegt und was die Bruchursachen waren; die ungeahnte
Schiidlichkeit geringster Kerbwirkungen besonders nahe der
Obertliche, hervorgerufen z. B. durch den martensitischen
Ubergang in der Raupe einer clektrischen Auftragschweilung
konnte eingehend studiert werden.

An hochbeanspruchten Lokomotivachsen geniigt ein ab-
irrender Schweilitropfen mit einem Einbrand von 1 bis 2 mm,
um durch seine Schrumpfspannung einen Dauerbruch der
Achse einzuleiten. Eine Verletzung der Achse mit einem
scharfen Meiflel ist dagegen als harmlos zu bezeichnen, da das
rundum gestauchte Material eine Art Kifigschutz ausiibt:

Es muB betont werden, daf} es sich bei der hier erwihnten,
unbeabsichtigten Verletzung von Achsen wegen des kalten
Werkstiickes und des értlichen EKinbrandes um einen un-
ginstigen Fall handelt.

Tr zeigt jedenfalls, dall das in Lehrbiichern ersichtliche
AufschweiBlen von Lagerstellen an Achsen nur unter gewissen
Arbeitsbedingungen einigermaflen ecinwandfrei durchgefithrt

*) Siehe die Verdsffentlichungen des Verfassers ,,Die elektrische
Schweiung im Eisenbahnausbesserungsbetrieb®, ,,Die Elektro-
schweillung® 4. Jahrg. Heft 8, 1933. ,,Ausgestaltung der Schweifi-
betriebe bei den Osterreichischen Bundesbahnen®, ,,Der Autogen-
schweiller** 2. Jahrg. Heft 3, 1929. ,,Die Anwendung der Schweilung
zur Instandhaltung von Wasserkraftanlagen®. ,,Der Autogen-
schweiBer® 7. Jahrg. Heft 11 und 12, 1934, ,,Gesundheits- und
Sicherheitsfragen in modernen Schweillbetrieben®. Z. . Gewerbe-
hygiene und Unfallsverhiitung, 41. Jahrg. Heft 6, 1934.

werden kann; unbedingt nétig ist die Erwirmung der Achse
vor Beginn der Schweifung; tiber die Hohe der Temperatur
kann nur gesagt werden, daB sie theoretisch zwischen der
Temperatur des ,,spannungsfreien Glithens® und der Martensit-
stufe Ar,’”’ liegen soll, was im Mittel 200 bis 300° entspriiche.
Aber selbst bei dieser sorgfiltigen Wirmebehandlung ver-
bleibt die Schrumpfspannung der Schweifle an der Achs-
oberfliche und wird nicht selten als Zugvorspannung in der
Hohlkehle den Dauerbruch einleiten; als Steigerung der Gefahr
miilite natiirlich ein ¢rtliches Auftragen der Hohlkehle be-
zeichnet werden, obwohl gerade dieser Arbeitsvorgang aus
Betriebsriicksichten duflerst erwiinscht wiire.

Die Erfahrung lehrte, dal, wenn auch sehr selten, selbst
bei Ankerwellen elektrischer Lokomotiven die am kegelig ver-
jiingten Ritzelsitz elektrisch aufgeschweilit wurden, nach Jahren
in der Hohlkehle der Bruch auftrat; es zeigt dies, dafl man sich
selbst in dem Fall, wo durch die Zunahme des Durchmessers
gegen die Hohlkehle zu eine Abschwichung der Bruchgefahr
gegeben scheint, knapp an der Dauerbruchgrenze befindet.

Ahnliche Erfahrungen wurden anlaBlich der Aufschweiflung
von abgeniitzten Kolbenstangenkegeln gemacht, die an ihrem
Sitz im Kreuzkopfhals der durch den Druckwechsel im Gestéinge
und das Spiel des Kreuzkopfes in der Fiithrung hervorgerufenen
Schwingungsbeanspruchung ausgesetzt sind. Hier lafit sich
durch metallurgisch richtige Durchfiihrung der Schweiliung
allerdings ein spiterer Bruch sicher vermeiden.

Bei sich abniitzenden Sitzpassungen kann man mit Erfolg
den Ausweg beniitzen, das fehlende PaBimali auf dem weniger
beanspruchten Passungsteil durch Auftragschweillung zu
ergianzen ; in dem zuletzt geschilderten Fall wird in den Kreuz-
kopfhals eine Biichse eingeschrumpft und stirnseitig mit dem
Kreuzkopf verschweilt, der Stangenkegel aber bis zum Rein-
werden {iberdreht.

Auch bei durchgerissenen Lokomotivwalzrahmen wiirde
die 6rtlich eingelagerte elektrische Raupe eine nicht zu unter-
schiitzende Kerbwirkung in der Walzfaser des Rahmenstahles
bilden und da auBerdem bei Rahmenbriichen eine Vertikal-
schweilung vorliegt, greift man zur autogenen Schweillung.
Absatzweises Himmern der SchweiBe und ihrer nichsten Um-
gebung schafft nicht bloB eine wirksame Warmverfestigung
sondern gestattet auch, den Warmverzug bei der Schweillung
zu beeinflussen. Versteifungsrahmen aus Winkelprofilen wird
man dagegen elektrisch schweiBen wie iiberhaupt jedes in sich
geschlossene System, so z. B. gerissene Speichen von Stahl-
guBradsternen; in diesem Falle tritt die Kerbwirkung wegen
des Vorherrschens von Zug- und Druck- gegeniiber Biege-
beanspruchungen in den Hintergrund, auBerdem wird zwischen
den Stahlguf des Grundbaustoffes Stahl mittlerer Festigkeit
eingetragen und schlieBlich die Schweilizone so weit ausgedehnt,
dafl sich die Uberginge geniigend weit von der Spannungs-
spitze des urspriinglichen Dauerbruches entfernen.

Es gibt Werkstiicke, die selbst durch die geringen St6-
rungen, welche die elastische Linie durch eine gut durchgefiihrte
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autogene Schweillung erleidet, zum Dauerbruch kommen; als
Beispiel hierfiir sei die einseitig durchgefithrte Schweillung von
durchgerissenen Rohrstegen einer kupfernen Feuerbiichse an-
gefithrt, wobei sich nach einiger Zeit Dauerbriiche von der
wasserseits liegenden V-Nahtspitze ausgehend zeigten. Es
war dies ein Versuch, welcher gemacht wurde, um die Ent-
fernung simtlicher Rohre zu ersparen, also wie erwiahnt, die
Schweilung von auBen allein durchfithren zu konnen; die
Kerbwirkung der innenliegenden V-Spitze wurde in diesem
Falle offenbar wesentlich dadurch verstdrkt, dal feuerseits
Schweifle und Umgebung wie iiblich gehimmert wurden, was
natiirlich innen nicht moglich war.

Die nicht nachgehimmerte und daher grobkérnige Gul3-
struktur an der Spitze der Schweillnaht und deren Umgebung
bildete das Einfallstor fiir den Dauerbruch, in diesem Falle
waren ja von vornherein die Voraussetzungen fiir einen so-
genannten ,,Laugenbruch® schon durch die Vorspannung
gegeben. DBei beiderseits geschweiliten Rohrstegen sind der-
artige Briiche niemals aufgetreten.

Wie es bei derartigen Schweilungen auf die Bertick-
sichtigung der jeweils vorliegenden Betriebsverhéltnisse an-
kommt, geht daraus hervor, dafl z. B. bei seitlichen An-
schuhungen der Feuerbiichse, die nur von der Feuerseite
geschweillt werden kénnen, niemals Dauerbriiche von der
Wasserseite her eintraten; ohne Zweifel fehlt hier die kata-
lysierende Wirkung des ,,Atmens’* der Wand, wie diese bei der
Rohrwand auftritt.

Die wenigen angefithrten Beispiele zeigen bereits, daf die
Durchfithrung zahlreicher Schweilungen im KEisenbahnaus-
besserungsbau nicht durch Arbeitsanweisungen des Vor-
kalkulationshiiros eingeleitet werden kann, wie dies zuweilen
gewiinscht wird und bei Serienerzeugung im Neubau wohl
auch bereits gehandhabt wird. Derart verantwortliche Arbeiten
wie die vorerwihnten, miissen von Fachleuten, die nicht blof
autf dem Gebiet der Schweilitechnik sondern auch eisenbahn-
technisch auf gentigende Kenntnisse und langjéhrige Erfahrung
zuriickblicken, geleitet werden; sie miissen auch ihre Schweiller
genau kennen, da ja hier wie sonst nirgends der Fakior Mensch
die grofite Rolle spielt.

EKine weitere Erkenntnis der Vorperiode war die, dal
simtliche Beteiligten, vom SchweiBingenieur bis zum Schweiller
geniigende Hrfahrung in metallurgischen und technologischen
Dingen neben ihrer schweifitechnischen Téatigkeit erwerben
muliten.

Ein Meister, der nie erfahren hat, dafl bei Abkiihlung
eines geschweiliten Werkstiickes aus hoéher gekohltem Stahl
im Temperaturgebiet der unteren Umwandlungslinie etwa
300 je Stunde durchlaufen werden diirfen und nicht mehr, soll
nicht unbearbeitbarer streifiger Perlit entstehen, wird sich und
seinem Betriebe alsbald die Freudé an solchen Schweiiungen
rauben; er ist daher rechtzeitig tther Wiarmevor- und nach-
behandlungen und iher die richtige Deutung des Eisen-
Kohlenstoffschaubildes zu unterrichten.

Es war eine weitere Erkenntnis der Praxis, daB diesem
Fach der Schulung, die sich meist auf schweiitechnische
Fragen allein erstreckte, zu wenig Bedeutung beigemessen
worden war.

Wenn man heute noch zuweilen in Betrieben ernsthaft
iiber die Schweillung von HartguBrddern oder die elektrische
Schweilung von kupfernen Feuerbiichsen sprechen hért, so
erinnert man sich an manchen Versuch der Vergangenheit,
dessen kligliches Ende durch einige metallurgische Kenntnisse
hiatte vermieden werden kdénnen.

Manche waghalsige, heute als unméglich erkannte
SchweiBungen wurden von bahnfremden Unternehmungen auf
das heikle Gebiet der Fahrzeugschweillung verpflanzt und

mufiten alsbald eingestellt werden; erinnert sei hier nur daran,
dal anfangs Kreuzkopffithrungen an der Gleitbahn der ganzen
Lange nach mit elektrischen Raupen aufgetragen wurden,
ohne daf} die Erscheinung einer nicht gerade geringen Durch-
krimmung des Werkstiickes das geringste Bedenken erregte.
Heute heftet man einen Schuh elektrisch an und kommt be-
deutend rascher und billiger zum Ziele, wobei die duBerst
grofien, uniiberwachbaren Spannungen von ehedem vermieden
werden.

Fiir GrauguBwarmschweillung werden heute noch von der
Industrie Stibe angeboten, als deren Hauptergebnis ,,feilen-
weiche Schweille” angepriesen wird. Der Schweilifachmann
aber hat noch viele andere Forderungen als diese an den Zu-
satzstoff zu stellen: er braucht fiir verbrannten Guli Stibe
die zunichst einmal an den Grundwerkstoff iiberhaupt an-
binden, er mul} siliziumreichen, im Graphit-Eutektikum er-
starrenden Zusatz ablehnen bei der Schweilung von Dauer-
briichen an Dampfzylindern und anderen Gufistiicken; denn
da der Bruch im Grundstoff auftrat, wird er auch die Schweil3-
stelle nicht verschonen, wenn sie nicht bedeutend ziher als
eben der urspriingliche Gul} ist.

Auch bei Nichteisenschweilldriahten war anfangs die
gebotene Auswahl sehr diirftig, es gab z. B. blol} einen Messing-
schweiBdraht, welcher ganz allgemein verwendet wurde, einer-
lei, ob es sich um Verbindungsschweillungen oder Auftrag, der
druckfest, verschleiBfest, gleitfahig oder korrosionshestindig
sein sollte, handelte.

Derzeit sind auf allen Gebieten Drihte und Stabe in
Gebrauch, welche aus Erfahrung, weitlaufigen Versuchen,
unterstiitzt von Metallographie und zum kleinen Teil durch
Rintgentechnik, dem jeweiligen Zwecke entsprechend, sozu-
sagen herausgeziichtet wurden. ‘

s wurde aus diesem Grunde auch bisher vermieden, fiir
die SchweiBdrihte Ubernahmsnormen aufzustellen, abgesehen
davon, daB die Oberfliche blank und der Draht gestempelt
und durch Kennfarbe gekennzeichnet sein mul.

Die Drithte werden jedoch bei der Ubernahme durch ein-
fache SchweiBproben sorgfiltig iiberpriift, wobei sich in sehr
deutlicher Weise geringe Abweichungen in Charge, Unter-
schiede bei der Herstellung, Fehler in der Umhillung (Poren,
mangelnde Trockenheit usw.) zeigen. Die Brinellprobe wird
hierbei stindig, die Zerreifiprobe fallweise angewendet.

Die SchweiBer, durchwegs dem Handwerkerstande, vor-
nehmlich der Schmiede, der Kesselschmiede oder der Schlosserei
entnommen, wurden je nach Eignung fiir gewisse, stets wieder-
kehrende SchweiBarbeiten spezialisiert. Den stoBweisen An-
forderungen des Betriebes entsprechend, ist jedoch etwa ein
Drittel davon ziemlich allgemein ausgebildet und daher im
Bedarfsfalle iiberall verwendbar. So werden z. B. die Kupfer-
schweiller infolge stoBweisen Bedarfes auch als Stahl- und
GrauguBschweifiler oder an der Schneidmaschine angesetzt.

Die jeweiligen Gruppenfithrer werden auch bei neu an-
fallenden ErstschweiBungen, nach der Entwicklung und Durch-
fithrung des Arbeitsganges durch den Meister als Lehrschweiler,
fallweise als Versuchsschweiller fiir herzustellende Schweil3-
proben verwendet.

Wichtige und verantwortungsvolle Arbeiten werden hiufig
erstmals durch den Meister vom Anfang bis zum Ende durch-
gefithrt.

Beziiglich der geplanten Aufstellung von Zeitsitzen fiir
SchweiBarbeiten wurde wiederholt die Erfabrung gemacht, dall
bald nach Einfiihrung eines Zeitsatzes die Giite der Arbeit
bedeutend nachliel und daher etwa zu erwartende Zeit-
ersparnisse durch Nacharbeiten und steigende Kontrollkosten
zunichte gemacht wurden.

So wurde bei Rohrschweilungen beobachtet, daB die
SchweiBer, sobald sie im Gedinge arbeiteten, grofiere Brenner-
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mundstiicke und stirkeren Zusatzdraht verwendeten, dadurch
natiirlich die Stiickzeit bedeutend kiirzten, trotzdem aber eine
schéne Schweilnaht vortiuschen konnten. Erst bei den Uber-
nahmsproben konnte das bedeutende Absinken der Giite durch
Festigkeitsversuche, Makro- und Mikroproben eindeutig fest-
gestellt werden.

Im Ausbesserungsbau, wo es téglich eine Unzahl ver-
schiedenster Werkstiicke gibt, deren Schweilung, wie oben
gezeigt nicht nach einem allgemein giltigen Schema erfolgen
kann, ist ein Schweillen im Gedinge als unzweckméaliig, sicher-
heitsbedrohend, in vielen Féllen auch als arbeitshemmend zu
bezeichnen, wenn der Gedingeverdienst nach oben hin be-
grenzt ist.

Bei den Schweillungen von gerissenen Radsternspeichen
z. B. darf der SchweiBfortgang nur bis zum Eintritt einer nicht
zu hoch liegenden Temperatur getrieben werden, da sonst

]

vor, daB z. B. eine Anzahl von Stegrissen in einer Rohrwand
festgestellt und daraus die Fertigstellungszeit durch Schweiffung
hergeleitet wurde. Eine weitere Zahl von Stegrissen wurde erst
im Verlaut der SchweiBarbeiten, als die Wand durch den
Brenner erwiirmt worden war, durch die Schweiller bemerkt,
und da sich beim Schweilen nicht selten neue Stegrisse ein-
stellen, mulite schlieBlich fast dreimal so lang wie vorberechnet
geschweillt werden.

Ahnlich liegen die Verhiltnisse bei der Schweillung von
Dampfzylindern und Uberhitzerkasten, wo nach der ersten
SchweiBung entdeckte Anbriiche zu neuerlicher Einformung,
Anwirmung und zeitraubendem Auskiithlen Anlafl geben.

Da sich bei GrauguB, besonders in groflen Stiicken, durch
das lange Glithen immer neuer Graphit ausscheidet, sinkt bei
einigen aufeinanderfolgenden Schweillungen (bei Zylindern
stets dann notwendig, wenn die Bruchstellen auf entgegen-
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Abb. 1.

Wirmespannungen entstehen wiirden; sind mehrere der-
artiger Briiche gemeinsam zu schweillen, so kann durch gleich-
zeitige Arbeit an all diesen Stellen ohne Zeitverlust gearbeitet
werden. Man stelle sich nun die Erstellung einer Stiickzeit vor,
wenn noch bedacht wird, dal} je nach der Lage und Tiefe des
Risses, weiter nach der Zuginglichkeit der SchweiBstelle,
welche wieder die Vorarbeit mit dem PrefiluftmeiBel wesentlich
beeinfluBlt, unterteilt werden miiBte.

Wesentlich wichtiger auf diesem, noch in allen Punkten
einem steten Wandel unterliegenden, neuen Gebiete, ist die
Aufstellung von Arbeitsanweisungen, die sich allmahlich von
zunéchst allgemeiner gehaltenen Richtlinien auf Spezialarbeiten
erstrecken miissen.

Ist dann Vorbehandlung, Arbeitsgang und unter Um-
stinden auch Nachbehandlung, weiter der Zusatzdraht fest-
gelegt, so kénnen Zeitaufnahmen platzgreifen, deren Vergleich
ein anschauliches Bild iiber die groBen Schwankungen in
Rist- und Handzeit vermitteln wird.

Schon das richtige Aufnehmen der auszufithrenden Arbeiten
stoBt mitunter auf grofle Schwierigkeiten. Hs kam wiederholt

nach Salzburg e——

Lageplan der Hauptwerkstitte in Linz.

gesetzten Seiten liegen) die Festigkeit des (Gtusses mitunter bis
zur Unbrauchbarkeit ab.

Es kommt bei elektrischen GraugufBschweillungen nicht
selten vor, daf an Sand- und Seigerungsstellen durch einfaches
Abschmelzen von Zusatz mit dem Lichtbogen ein verlifiliches,
lunkerfreies Anbinden nicht erzielt werden kann; ein verant-
wortungsvoller Gruppenfiithrer unterbricht dann den elek-
trischen Schweiliprozel und greift zum Autogenbrenner, dessen
formende Flamme in Verbindung mit ausgiebigem Strotten,
das mit dem Zusatzstab durchgefithrt wird, Schlacke und
unmetallischen Gul} beseitigt und Bindung mit neuem Material
schafft.

Der im Gedinge arbeitende Schweiller wiirde sich wahr-
scheinlich nicht veranlaBt sehen, das normale Abschmelzen zu
unterbrechen, nach der vollen Bearbeitung des Zylinders, bei
der Druckprobe wiirde dann die Fehlstelle zum Vorschein
kommen.

Es ist andererseits nichts dagegen einzuwenden, Schweiler,

die stets an gleichen Werkstiicken elektrische Auftrag-
schweilungen ausfithren, die wegen geringer Beanspruchung
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Verzeichnis der Schweilistellen zum Lageplan, Abb. 1.

Schweilstelle

Hauptséachlichste SchweiBungen

1a, zentrale Autogenschweillerei.
9 Autogenschweillstéinde.

Ie, ITe, zentrale Elektroschweillerei.
4 Gleichstrom-, 1 Wechselstromumformer,
1  Universalschweilligerat fiir Punkt-,
Stumpf- und Lichthogenschweillung.

2a, 3a, Hilfsschweillerei fiir die Schmiede.
3, (5) Autogenschweilstédnde.
1 Autogenschneidmaschine.

IiIe, elektrische Hilfsschweillerei fir Schmiede
und Kuppelschmiede.
1 Gleichstromumformer.

4a, autogene Schweil- und Létstinde fiir die
Kupferschmiede.
2 Autogenstinde.

1V e, GrauguBwarmschweillwerkstatte.
1 Doppelgleichstromumformer, 700 Amp.,
1 Trafo, 1000 Amp.

da, Schweillstelle fiir die Rohrschmiede.
2, (3) Autogensténde.

Ve, Schweillstinde fiir Radsatzwerkstitte.
2 Gleichstromumformer.

Ga.
2 Autogenschweillstédnde.
1 Autogenschneidmaschine.

7 a, Hilfsschweillerei fiir die Elektromontierung.
1 Autogenschweillstand.

Sa, 9a, 10a, 1ia, Vie, VIIe.
4 Autogensténde. 2 Gleichstromumformer.

12a, Spenglerei.
2, {3) Autogenstinde.

13.
2, (3) Autogenstinde.

Diinnblech fiir die Blech-, Tender- und Aschenkastengruppe, kleinere Werkstiicke
aus Stahl und RotguB, wie Armaturen, Dampfstrahlapparate, Achs- und Stangen-
lager, Kolben- und Schieberstangen (Verbindung), kleine Werkstiicke aus Grau-
gull, Schwingensteine, Ventilnocken- und Kérbe (Abb. 6), Aluminium- und
Leiehtmetallschweiung fiir Triebwagen und elektrische Lokomotiven usw.

Bemerkung. Bis auf Kolben- und Schicberstangen werden hier hauptsichlich
leicht zu firdernde Werkstiicke geschweif3t.

Alle AuftragschweiBungen am Bremsgestinge, Achslagerfithrungen, Treib- und
Kuppelstangen (PaBsitze), Zughaken, Stolipuffern, StangenschlieBen- und Keilen.
Anschuhen von Kreuzkopffithrungen, Auftrag an Schwingen, Punkt- und Licht-
bogenschweiBungen an Aschenkasten (Abb. 7), elektrische BronzeschweiBung.
Flachschieber, Lager, Bewehrung von Drehmessern mit Celsit, Verdur und anderen
Hartmetallen, CGrauguBschweifung von elektrischen Motorstédndern-Schildern
usw.

Bemerkung. Die Trennung der Arbeiten gegeniiber 1 a erfolgt nach den Forderungen
von Sicherheit, Genauigkeit (Wirmeverzug) und Wirtschaftlichkeit.

Verbindung und Auftrag groBer Werkstiicke aus Stahl, Schrumpfringe fiir Kolben,
Zughaken im Maul, Behiilter, Dickblech, wie Einsatzkisten, Druckluftbehilter,
Bremskolben- und Wellen (Verbindung), Sprengringe, Maschineller Brennschnitt
von Hebeln, Federbunden, Blechen, Kloben, Treib- und Kuppelstangen, Kurbel-
blattern usw. .

Bemerkung, Schmiede, Brennschneiden und Schweilung ergiéinzen sich hier durch
Verwendung von Althaustoffen (Achsen und Radreifen) zu nahezu vollkommenen
Arbeitsgiingen.

Mittelring an Kuppelspindeln, Vorrichtungen fiir den Betrieb deren Teile auf der
Maschine vorgeschnitten werden (Hartekisten, Gesenke usw.).

Kupferrohre (Schmierleitungen), Nippeln, Lotung von Ein-, Aus- und Uberstrém-
rohren, Anwirmen von Stahlrohren zum Biegen usw., Eisenschweiflung von
Uberhitzerrohren- und Kriimmungsstiicken.

Bemerkung. Hier kommen elektrische und autogene Schweiflungen vereint an
einem Werkstiick vor.

Dampfzylinder, Deckel, Uberhitzer, Ventilkasten, Zylinderblocke fiir Triebwagen,
Wasserkrane, Schraubstécke, Ventile, Schieber aus GrauguBl, Niederschmelzen
von legiertem GuB fiir hochbeanspruchte Werkstiicke (Kolbenringe), Auftragen
von abgefahrenen Schienenherzstiicken, Werkzeugmaschinenstinder.

Bemerkung. Ausgedehnte Anwendung des elektrischen TiegelumguBverfahrens.

Verbindungsschweifung und Anstutzen von Siede- und Rauchrohren.

Radreifenschweilautomat, Felgenbriiche, Speichenbriiche, Radsternbohrungen,
Motorachsen, Ritzelteilen, Verbindung von Versteifungsrahmen, gréfere elek-
trische Schweifungen an Flanschen, Diisen fiir die Wasserkraftwerke, alle
Spitzenleistungen fiir Te.

Schweilistand fiir ausgehobene Kessel, Kupferbiichsen-Seitenanschuhungen, Ver-
lingerung von Stehkesseln im ausgebauten Zustand, BehilterschweiBung
maschineller Brennschnitt von Flanschen und Kesselblechen fiir die Kessel-
schmiede.

Diinnbleche fiir Verschalungsteile, Olbehélter aus Leichtmetall, Dachbleche, simtliche
Arbeiten an der elektrischen Feinausriistung, Kontaktfinger, Biirstenbriicken,
Hart- und Silberl6tungen usw.

Ortsbewegliche SchweiBlstellen fiir die Bedirfnisse der Blech-Zu- und Abriistegruppen
der Kesselschmiede und des Wagenbaues, SchweilBungen an Rahmen (Schrauben-
lécher, Korrosionen), Kesseln und Feuerbiichsen (Rohrlochstegrisse, Umbiige)
auf den Fahrzeugen selbst, alle Schneidarbeiten bei der Abriistung (Nietenkdpfe.
Schraubenverbindungen in der Rauchkammer usw., Deckenstehbolzen usw.),
Schweiflung am Werksnetz (Wasser, Prefluft, Dampf).

Alle Schweilungen der Spenglerei.

Lotstéande fiir die elektrische Feinarmatur.
Bemerkung, Létbrenner fiir Dissous mit Ansaugeluft.
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Organ f. d. Fortschritie
des Eisenbahnwesens,

oder reichlicher Uberdimensionierung keinerlei Kerbgefahr in
das Stiick bringen, im Gedinge arbeiten zu lassen, auch kann
hierbei der Stromverbrauch gemessen und daraus in ganz engen
Grenzen auf das abgeschmolzene Zusatzmaterial und den Zeit-
bedarf geschlossen werden.

Bei Autogenarbeiten liegen die Verhiltnisse wegen der
verschiedenen Griolie der strahlenden Oberflichen schon ver-
wickelter.

Die Durchfithrung von Zeitaufnahmen muf schon deshalb
angestrebt werden, weil die von Schweilitechnikern auf-
genommene Zeitaufnahme auf den Bau und die Beniitzung von
Vorrichtungen, sanitiren und wirmetechnischen Hilfsmitteln,
sowie auf richtige Vor- und Nachbehandlung des Werkstiickes
hinweisen wird. Man wird dabei auch Gelegenheit haben, den
Faktor Mensch, der ja beim Schweiflen eine griéfiere Rolle
spielt, als irgendwo anders, besser einschitzen zu lernen und die
Notwendigkeit, Ermiidungsstudien das grofte Augenmerk zu-
zuwenden, erkennen.

Da die meisten zu schweillenden Werkstiicke vor und nach
der Schweiung auf spanabhebenden Maschinen bearbeitet
werden, wire es fiir den Betriebsmann falsch, den Schweil3-
prozefl fir sich, ohne Riicksichtnahme auf den gesamten
ArbeitsprozeBl aufs Korn zu nehmen. Es kommen sehr hiufig

in vorbearbeiteten Werkstiicken Kaltverformungen vor, wie
z. B. beim Abschneiden von Siederohren mit gedriicktem

Schnitt, wodurch Zonen kritischer Verformung (7 bis 10 v. H.)
entstehen, welche bei der Schweillung zu Grobkornbildung
fithren und dadurch Ursachen spiterer Briiche sein kénnen.

Wiihrend bei autogener Schweiffung von Stéhlen iiber
etwa 0,5 v. H. Kohlenstoffgehalt im allgemeinen keine nach-
triglichen Wirmebehandlungen nétig sind, um sie bearbeiten
zu kénnen, wiirden elektrisch geschweilite oder autogen
geschnittene nach der Schweillung eine harte, nicht bearbeit-
bare Ubergangszone aufweisen, weshalb sie vor der Bearbeitung
weichgegliiht werden miissen.

Bei Erginzung von Material an Werkstiicken, die in
Passung mit dem Gegenstiick laufen oder mit diesem durch
Festsitz verbunden smd handelt es sich meist um blof} clmgje
Zehntel Millimeter Auftragsstirke.

Es wire verkehrt, wiirde man nun einfach aufzutragen
beginnen, denn bei der Bearbeitung auf Endmafl kiime man
gerade in die Ubergangsschicht der Schweifle, die besonders bei
Nichteisenmetallen durch Ubergangsseigerungen mit dem
Grundstoff nicht immer homogen ist. Man nimmt daher vor
der Schweiung Baustoff in der halben Hoéhe der aufzu-
schweillenden Zusatzschicht ab.

So werden z. B. Radsterne, die im Prefsitz locker geworden
sind, zunéichst in der Bohrung ausgedreht, dann elektrisch aus-
geschweillt und auf Fertigmall bearbeitet.

Diese mit dem Schweiflen selbst innig zusammenhéingenden
Vor- und Nacharbeiten bedingen im Verein mit der Forderung
nach moglichster Einschrinkung der Férderwege eine moglichst
zweckmifBige ortliche Einschachtelung der Schweilistellen in
den Arbeitsprozel.

Wihrend in fritheren Jahren iiberall dort eine Schweil3-
stelle errichtet wurde, wo man sie gerade bendtigte, hat sich
inzwischen gezeigt, dafl dieser Vorgang zu einer gewissen Zer-
splitterung, zu gelegentlichen Vergeudungen an Zeit und
Schweillgasen fithrt und aullerdem die Kontrolle sehr erschwert.

Am zweckmifBigsten hat sich folgende Unterteilung er-
wiesen:

1. Je eine ZentralschweiBstelle fiir autogene und elektrische
Schweifung, die selbst wieder mdéglichst nahe beieinander
liegen. Jede dieser Stellen vertiigt iiber einen Anwirmofen
(Leuchtgas oder Ol).

2. Eine ebenfalls doppelt, autogen-elektrisch, ausgeriistete

Stelle in der Schmiede, wo sich auch die Autogenschneid-
maschinen befinden.

3. Eine Schweihalle fiir Graugulwarmschweillung.

4. Einige Bedarfsschweifistellen wie solche bendtigt werden
im Wagenbau, in der Elektrohalle, bei den Kupferschmieden,
in der Kesselschmiede, in der Rohrschmiede und in der Radsatz-
werkstitte, wo sich auch der Radreifen-Schweilautomat be-
findet.

5. Ein bis zwei fahrende Umformer, bzw. Flaschenwagen
oder Zapfstellen vom Azetylennetz, um die &rtlich weit ge-
trennt auftretenden Bediirfnisse der Aufriistehalle, Kessel-
schmiede und des Wagenbaues befriedigen zu kdnnen.

Wie die &rtliche Verteilung der Schweilistellen in einem
Ausbesserungswerk mit etwa 1000 Mann Belegschatt gelost ist,
zeigt Abb. 1 Seite 362 mit Verzeichnis Seite 363.

Es ist daraus auch ersichtlich, wie innig sich heute bereits
autogene und elektrische Schweilung ergéinzen missen, um den
héchsten Betriebswirkungsgrad zu erreichen.

Derzeit betrigt der auf die Schweillung entfallende Zeit-
anteil bei der Ausbesseruncr einer Elektrolokomotive 2 bis 4v. H.
von der Gesamtzeit und steigt bei den Dampflokomotiven bis
aut 10 v.H. an. Dem entsprechen Ersparnisse an Léhnen von

Abb. 2. Ein schwerer Dampfzylinder zur elektrischen Schweillung

eingeformt.

10 bis 40 v. H. gegeniiber Ausbesserungen, die ohne Schweillung
gemacht werden miiliten, entsprechend héher liegen die er-
zielten Kiirzungen der Ausbesserungsfristen.

Die (Gesamtersparnisse konnen naturgemil in den sel-
tensten Fillen erfallt werden, besonders wenn sie einseitig fiir
den Werkbetrieb gebucht werden.

Eine geschweilite Seitenwandanschuhung kann z. B. in der
Werkstétte sehr wenig oder nichts gegeniiber einer genieteten
ersparen; im Betriebe jedoch wird seitens der Heizhiiuser bei
der letzteren wiederholt Arbeit fiir das Verstemmen der Fleck-
schrauben und Schliisse anfallen, welche eigentlich dem Zeit-
aufwand fiir die genietete Anschuhung zugezihlt werden miiB3te.

Der Betrieb wird solche Schweiflungen, welche die héchsten
Ersparniswirkungsgrade aufweisen, solchen, welche an Er-
sparnisgrenzen liegen oder gar solchen, die nur aus schweil-
technischem Ehrgeiz ausgefiithrt werden (solche gibt es noch
mitunter) vorziehen. So wurde das Einschweillen von An-
gschuhungen gegeniiber dem wirtschaftlich bedeutend wert-
voller einzuschéatzenden Schweillen von Stegrissen anlaBlich
von A-Ausbesserungen gelegentlich eingestellt, um die Kupfer-
schweiller nur fiir Arbeiten an der Rohrwand zu verwenden.

Sehr grofle Ersparnisse werden durch die Warmschweiflung
von Dampfzylindern erzielt (Abb.2), da ja nicht blofl der
Neupreis hoch sondern auch die Anarbeitung eines neuen
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Zylinders bedeutend kostspieliger ist als die Nachbearbeitung
eines geschweifiten. Das Kostenverhiltnis neu zu geschweilit
erreicht hier die Grofe 15:1 bis 20:1!

Allerdings werden derartige Ersparnisse erst nach Ein-
fihrung des anderen Orts ausfihrlich beschriebenen kom-
binierten Einschmelz- und ZuguBverfahrens erreicht, welches

Abb. 3.

die Arbeitszeit bis auf ein Drittel des bis dahin ausschlieilich
angewendeten Einschmelzens von Zusatzstiben herabsetzt und
die Verwertung von Altgul} (ausgeschiedene Kolbenringe usw.)
gestattet, welchem durch Uberhitzung in der Umschmelz-
muffel die Graphitkeimfahigkeit genommen wird*).

Wegen seiner Billigkeit und Einfachheit wird dieses Ver-
tahren auch dazu verwendet, Graugul}-Kolbenktrper am
Umfange mit Zusatzgull aufzuschweilen. nicht maBgingige
Kolbenringe und Gesenke aus legiertem Graugull zu erzeugen
und dergl. mehr.

Hier fallen besonders auch die Ersparnisse an Aus-
bringungszeit sehr ins Gewicht, z. B. bei Graugufischweilungen
fir die Strecke (Wasserkrane, Motorblocke fiir Triebwagen
geborstene Zylinderdeckel, Werkzeugmaschinen).

dem des Schweillzusatzdrahtes kein erheblicher Kosten-
unterschied vorhanden ist. Da jedoch wegen der dem Gewichte
nach geringen Abniitzungen am Spurkranz cder ganze Reifen
liberdreht werden miilfite und aullerdem alle gekuppelten
Achsen auf den gleichen durch die grifite Abniitzung einer
Achse bedingten kleinsten Durchmesser gedreht werden miiiten,

Abb. 5.

erzielt die Schweilung auch hier ansehnliche Ersparnisse).
Die Aufschweiflung harten Stahles wird jedoch, entgegen
neueren Angaben der Fachliteratur wegen gréferer Schweil-
rissigkeit vermieden. Es ist auch zwecklos, harten Stahl auf-
zutragen, da sich auch die weiche Schweifle in inniger Ver-
bindung mit dem harten Grundwerkstoff gehalten, nach kurzer
Betriebszeit bis nahe an den eineinhalbfachen Ursprungswert

Abb. 4.

Bei der elektrisch-automatischen AuftragschweiBung
scharfgelaufener Spurkrinze scheinen auf den ersten Blick
die zu erzielenden Krsparnisse gering, da zwischen dem
Kilogrammgewicht des fertig bearbeiteten Reifenstahles und

*) ,,ElektroschweiBg.** 4. Jahrg. 1933, Heft 10. Beitrag zur
Ausfithrung elektrischer GrauguBwarmschweiBungen.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Ncue Folge.

LXXIIT. Baad.

Abb. 6.

kaltverfestict und dadurch mithilft, die Vorgpannung der
Schweifiraupe zu vermindern. — Die Ansicht, dal ein gelegent-
liches Reillen geschweiliter Reifen sofort nach der Schweillung,
langstens beim Abdrehen eintritt, wurde durch die Erfahrung
widerlegt.

Angewendet werden  Schweillgeschwindigkeiten
17. Heft 1936, 57

von
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Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

2,5 mm/sec bei 5 mm Drahtstirke und eine Vorwirmung
um 1000 gelegentlich wird auch eine Wasserstoffschutzflamme
beniitzt.

Briiche (insgesamt 6 v.T'.) traten nur bei Stahl mit héherem
Mangangehalt, bei anlaBlspréden und anormalen, stark durch-
hartenden Stihlen auf.

‘Schliefilich  soll noch als besonders
Schweilung die von Dampfstrahlapparaten und Messing-
armaturen aller Art hervorgehoben werden, da es sich hier
um Werkstiicke mit hohen Baustoff- und Anarbeitungs-
kosten handelt. Neben Anrissen miissen hier abgeniitzte Sitze,
Gewinde und Passungsteile geschweilit werden.

ersparnisreiche

Die weitgehende Spezialisierung von Arbeitsverfahren und
Zusatzmaterialien ermdglichte alsbald die Ausfithrung von
SchweiBungen aullerhalb des Werkstéittenbereiches, wovon hier
bloB auf die Instandhaltung der Wasserkraftanlagen und
gewisser Oberbauelemente eingegangen werden soll.

Nihere Einzelheiten dariiber wurden an anderer Stelle
gebracht. Hier soll nur wieder auf die erzielten groffen Er-

Abb. 7

sparnisse bei der laufenden Ausbesserung von Turbinenriidern
grofler Leistung hingewiesen werden,

Das Kostenverhiiltnis Neubeschaufelung : Schweiliung stellt
sich hier etwa wie 15:1,

Bs ist darauf Bedacht zu nehmen, daf} die Fristen der durch
die Schweillung vorzunehmenden laufenden Ausbesserungen
nicht zu weit auseinanderliegen, da dann wie bei Turbinen,
deren Wasser viel Sand fithrt, die Auskolkungen durch Sand-
schliff einen fiir den ganzen Maschinensatz schiidlichen Umfang
erreichen. Erfahrungsgemiil3 soll alle 2 bis 5 Jahre eine voll-
stindige Uberholung einsetzen. Die gegen Schaufelmitte zu
liegenden Kavitationen werden elektrisch, jene am Schaufel-
rand und an der Schneide liegenden autogen aufgetragen,
bzw. dort auch die nicht selten vorhandenen Risse verschweil3t.

Zur sparsamen Erhaltung und Erneuerung des Oberbaues
ergaben sich zunéchst folgende Fragen fiir die SchweiBtechnik:

1. Wiederherstellung abgefahrener Herzs tucksplt/en (Ge-
wichtsverlust etwa 3 bis 5 kg), gelsst durch autogenes Auf-
tragen auf der Strecke (Abb. 3).

2. Ausbesserung stark abgefahrener Herzstiickspitzen (Ge-
wichtsverlust 10 bis 15 kg). Gelast durch Ausbau und autogene
SchweiBung in der Werkstiitte. Die bisher nach der Schweilung
versuchte Oberflichenhiirtung mittels zweier Schweillbrenner
hat jedoch keine befriedigende Hirte ergeben, weshalb weiter

Versuche mittels Tauchhirtung oder Aufschweifung natur-
harten, verschleiBfesten Materiales im Zuge sind.

3. Verbindung von Schienenstiicken, gelést durch An-
wendung  einer elektrischen  Stumpf-Abschmelzschweili-
maschine.

4. Verbindung der Gleitplatten mit den Schwellen an den
Gleitstiihlen des Oberbaues durch elektrische Kehlschweillung,
zum Zwecke, schmale Blechschwellen verwenden zu kénnen,
da fiir Nieten kein Raum vorhanden ist. Auch diese Schwei-
Bungen werden bereits reihenweise durchgefiithrt (Abb. 4).

Schlielick sind Versuche iiber Schienenstofiverhindungen
auf der Strecke im Gange.

Auch beim Neubau von Fahrbetriebsmitteln und Kranen
findet die SchweiBung seit Jahren Anwendung. So fiir voll-
stindige Schweilungen von Kupferbiichsen fiir Lokomotiven

Abb. 8.

und Dampftriebwagen, bei Werkstdttenkranen, Vorrichtungen
usw. Abb. 5 zeigt einen der von der Lieferindustrie unter
Bahnaufsicht elektrisch geschweiliten Hauptrahmen fiir
elektrische Triebwagen,

Réntgenologische nach der Grobstruktur- und Inter-
ferenzmethode angestellte Untersuchungen ergaben, dall die
Schweilungen einwandfrei und nahezu spannungslos durch-
gefithrt worden waren.

Die elektrische SchweiBlung von Fahrdrahtmasten zum Teil
aus Altschienen, zum Teil aus Winkelprofilen (Abb. 6) hat
gegeniiber genieteten Ausfithrungen, welche iibrigens bei Alt-
schienen nicht angewendet werden kénnten, ansehnliche Er-
sparnisse ergeben.

Es steht zu erwarten, dafl nach den aufschluB3- und erfolg-
reichen Anwendungen der Schweillung derartiger, den mannig-
fachsten Wechselbeanspruchungen ausgesetzten Systeme auch
bei der Ausbesserung und im Bau von Briicken mit durch-
greifenden Erfolgen der elektrischen Schweillung bereits in der
allernichsten Zeit zu rechnen ist.
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Leistungserhthung der Lokomotivspeisewasserkrane eines Bahnhofs.
Von Reichsbahnrat Knorr, Miinchen.
Auf einem grofleren Bahnhof der Reichsbahndirektion | durch Einschalten einer elektromotorisch angetriebenen

Miinchen erhielten Personen- und Giiterziige, deren Loko-
motiven Wasser fassen mulliten, héufig durch die geringe
Leistung der Wasserkrane an den Abfertigungsgleisen groBere
Verspatungen. Die sechs hier in Betracht kommenden Wasser-
krane, drei an der Siidseite und drei an der Nordseite des Bahn-
hofs, gaben im Durchschnitt 0,8 ~ 0,9 mE/min) wobeil aber
diese Leistung nur erreicht wurde,
wenn auf beiden Seiten nur ein Wasser-
kran geéffnet war. Sie sank auf
0,4 m®/min und noch weniger, wenn
ein zweiter Wasserkran einer Bahnhof-
seite oder ein Wasserkran an den [7 =
Lokomotivbehandlungsgleisen des be- [/

Kreiselpumpe in die Hauptleitung zu den Bahnhofwasserkranen
geschehen. Man entschloB sich zu letzterem, weil die Hoch-
behilter, um eine nennenswerte Leistungssteigerung der
Wasserkrane zu erreichen, um mindestens 10 m hitten gehoben
werden miissen, womit betrichtliche Um- und Aufbauarbeiten
des Hochbehiltergebidudes verbunden gewesen wiren.
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Die Ursachen der geringen und [ZA(SH[— =

schwankenden  Wasserkranleistungen [/} aus dep fsot-

. i oy obehdlfern
waren geringer Druck, unzweckmaélige [/~
Fithrung der Wasserkranrohrleitungen, [
ungeniigend abgestufte Rohrleitungs-
durchmesser und lange Rohrleitungen.

Der ungeniigende Druck ist darauf
zuriickzufithren, daB die Wasserkrane
des Bahnhofs und des Bahnbetriebs-
werks aus Hochbehiltern gespeist
werden, deren Unterkanten nur 9,8 m
iiber Schienenoberkante liegen. Bei einer Hohe der Wasserkran-
ausfluBéffnungen von durchschnittlich 3,2 m iber Schienen-
oberkante und bei ?/, gefiillten Hochbehdltern ergibt sich eine
Druckhéhe von nur 9,8 +1,2—3,2= 7,8 m. — Des weiteren
hatten die Wasserkrane des Bahnhofs und des benachbarten
Bahnbetriebswerks teilweise gemeinsame Hauptleitungen. Einer
der Bahnbetriebswerkwasserkrane war sogar in die Haupt-
leitung zu den nérdlichen Bahnhofwasserkranen eingeschaltet.
Der lichte Durchmesser der siidlichen und nérdlichen Haupt-
rohrleitungen ist mit Ausnahme eines kurzen Stiickes nach den
Hochbehéltern, das 300 mm lichte Weite hat, nur 175 mm.
Als Abzweigleitungen zu den Bahnhofwasserkranen sind eben-
falls Rohre mit 175 mm lichter Weite verlegt. Die grofte Rohr-
leitungslinge von den Hochbehdltern zum nérdlichsten der
sechs Bahnhofwasserkrane ist rund 500 m, zum siidlichsten rund
300 m,

Die Leistungen der sechs Bahnhofwasserkrane konnten nur
verbessert werden durch Andern der Schaltung des Wasser-
kranrohrleitungsnetzes und durch Erhoéhen des Leitungsdruckes.
Die Rohrleitungsdurchmesser nach den durchstrémenden
Waszermengen abzustufen hitte eine Neuverlegung fast simt-
licher Rohrleitungen erfordert; sie schied aus Wirtschaftlich-
keitsgriinden aus. Die Rohrleitungslingen sind durch die Lage
der Hochbehilter und der Wasserkrane bestimmt.

Die Verbesserung der Schaltung bestand daher darin, daB
das Rohrleitungsnetz der Bahnhofwasserkrane von dem der
Wasserkrane des Bahnbetriebswerks unmittelbar nach der von
den Hochbehiltern kommenden Druckleitung abgezweigt
wurde. Durch einen Rohrstrang, der als Umgehungsleitung
bezeichnet wird, wurde die Hauptleitung zu den Bahnbetriebs-
werkwasserkranen an die Druckleitung angeschlossen. Mit
einer weiteren Verbindungsleitung wurde der Hauptstrang zu
den noérdlichen Bahnhofwasserkranen, der bisher an das Rohr-
leitungsnetz der Wasserkrane des Bahnbetriebswerks ange-
schlossen war, mit dem zu den siidlichen Bahnhofwasserkranen
fithrenden Hauptstrang verbunden.

Die wichtigste Mafinahme war die Erhshung des Leitungs-
druckes. Dies konnte durch Heben der Hochbehilter oder
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Areiselpumpe

Abb. 1. Anordnung der Pumpe.

Die Kreiselpumpenleistung wurde nach nédherungsweiser
Berechnung der Rohrleitungswiderstinde zu 6 m®/min bei 15 m
mdnometrlscher Férderhohe gewahlt. Die Pumpe wird durch
einen 25 kW-Drehstrommotor mit KurzschluBlaufer (Doppel-
nutanker) mit rund 1450 Umdr./Min. angetrieben. Die Kreigel-
pumpe liegt im Nebenschlufl zur Hauptleitung zu den Bahnhof-
wasserkranen. Sie wird hydraulisch-elektrisch mit zwei Riick-
schlagklappen, zwei Seilzug-
schaltern (Schwimmerschal-

tern), zwei Magnetschaltern #efz ‘—( ek
mit Verzogerung, einem ? 2
selbsttitigen Sterndreieck- -

. s sefbstfiliger
anlasser mit Uberstrom- Sterndreieckaniasser

schutz und Spannungsriick-
gangauslésung, beim Offnen
und Schlieflen eines Bahn-
hofwasserkrans selbsttatig
ein- und ausgeschaltet. Die
Anordnung der Pumpe zeigt
die Abb. 1; die elektrische
Schaltung ist vereinfacht in
der Abb. 2 dargestellt.

|
=

Das Kin- und Aus- 5
schalten spielt sich in folgen- ?
der Weise ab: Beim Offnen ___1——7
eines  Wasserkranschiebers Abb, 2.
entsteht durch den Hoch- Elektrische Schaltung der Pumpe.
behalterwasserdruck eine

Stromung, welche die Riickschlagklappe R 1 6ffnet. Von der
Riickschlagklappe wird iiber einen Hebel und Seilzug der elek-
trische Schalter S 1 geschlossen, der wiederum den Magnet-
schalter mit Verzogerung M 1 betitigt. Hierauf springt der
selbsttitige Sterndreieckanlasser an, der Pumpenmotor wird
eingeschaltet und die Pumpe beginnt zu fordern. Hierbei iffnet
sich die Riickschlagklappe R 2, wahrend die Riickschlagklappe
R 1 durch die Saug- und Druckwirkung der Pumpe geschlossen
wird. Die Schalter S1 und M 1 &ffnen sich hierbei, der
Pumpenmotor bleiht aber eingeschaltet, da durch R 2 die

B7*
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Schalter S 2 und M 2 betatigt wurden. Der Betriebszustand ist
erreicht. Beim SchlieBen des Wasserkranschiebers wird, sofern
inzwischen keine weiteren Bahnhofwasserkrane gedtfnet wurden,
durch den kraftigen Wasserriickstau in der Rohrleitung die
Riickschlagklappe R 2 rasch geschlossen und damit tiber 8 2 und
M 2 der Pumpenmotor abgeschaltet. Die Riickschlagklappe
R 1 bleibt geschlossen. Der Ruhezustand ist wieder erreicht.

Der Erfolg der geschilderten Malnahmen war, dali die
Leistung simtlicher Bahnhofwasserkrane von 0,8 ~ 0,9 m*/min
auf 2,6 ~ 2,7 m*/min, also auf das dreifache stieg und dal
die Leistung anndhernd beibehalten wird, wenn weitere Bahn-
hofwasserkrane gedffnet werden.

Die Leistungserhéhung der Wasserkrane kostete im ge-

Yerein Mitteleuropiaischer
Einheitliche Bezeichnung der Lokomofiven, Tender und
Triehwagen.

Die vom VMEV im Jahre 1933 aufgestellte Drucksache
LEinheitliche Bezeichnung der Lokomotiven, Tender
und Triebwagen*)* ist neuerdings iiberarbeitet und in ihrem
Inhalt den vom Internationalen INisenbahnverband verwendeten
Bezeichnungen angeglichen worden.

In der neuen Fas-
sung ist die bisherige
Bezeichnung der Lauf-
achsen mit arabischen
Ziffern und der Anzahl
der Kuppelachsen mit

groBen lateinischen
Buchstaben, wobei man
mit der Darstellung der Achsfolge am vorderen Ende des Fahr-
zeuges beginnt, beibehalten **). Jedoch werden jetzt auch die
im Hauptrahmen aufeinander folgenden Laufachsen durch die

Abb, 1.

Achsanordnung 2 B.

Abb. 2.

Achsanordnung 2° C1 17

ihrer Anzahl entsprechende Ziffer — also nicht mehr einzeln —
dargestellt. Ferner werden wie bisher bei Einzelachsantrieb die
Treibachsen mit Bo, Co usw. bezeichnet und die Bezeichnungen

der miteinander gekuppelten, selbstéandigen Fahrzeugteile durch

samten 7700 ./, somit weit weniger als das Heben der Hoch-
behilter um mindestens 10 m, fiir das nach iiberschligiger Be-
rechnung rund 25000 .2/ aufzuwenden gewesen wiren, — Die
sich selbsttéitig schaltenda Kreiselpumpe ist seit Juni 1934 in
Betrieb; sie hat sich bewihrt, nennenswerte Stirungen sind
nicht aufgetreten.

Durch einen Zeitzihler wurde festgestellt, daf die Summe
der téglichen Kinzelbetriehszeiten 1,8 Std. ist. Hieraus er-
rechnet sich ein Mehraufwand fiir das von der Pumpe geférderte
Lokomotivspeisewasser von 1,4 %/ /m®, wobei der fiir den
Bahnhof giiltige elektrische Arbeitspreis von 5 g/ [kWh und
ein Verzinsungs- und Erneuerungssatz von 7 v. H. zugrunde
gelegt wurden.

Eisenbahnverwaltungen.

Die Anordnung der Achsen unter einem Gesamtrahmen wird
jetzt dadurch gekennzeichnet, dafi bei Achsen oder Achsgruppen,
die zum Hauptrahmen gehoren, die vorgesehenen Ziffern und
Buchstaben keinen Zusatz erhalten. Dagegen werden die Kenn-
zeichen solecher Achsen und Achsgruppen, die zu einem und dem-
selben Hilfsgestell gehoren, mit einem Beistrich * versehen, wenn
es sich nur um eine Ziffer oder einen Buchstaben handelt, oder in
Klammern () gesetzt, wenn sie mehr als eine Ziffer oder einen
Buchstaben umfassen. Adamsachsen, Bisselachsen und Lauf-
achsen des KrauB-Helmholtz-Drehgestells und dhnlicher Bauarten
gelten als nicht im Hauptrahmen gelagert und werden daher mit
Beistrich versehen.  Gélsdorf- und Lenkachsen gelten als im
Hauptrahmen gelagert. Laufachsen, die mit Hilfsantrieb auch als
Treibachsen wirken, bezeichnet man wie bisher durch kleine
Buchstaben.

Die Zusatzbezeichnungen fiir Dampfart, Zahl der Dampf-
zylinder und Art der Dampfdehnung bei Dampflokomotiven und
fiir Stromart, Anzahl der Motoren und Antriebsart bei den elek-
trischen Lokomotiven sowie besondere Zusitze wie ,,Trieb-
tender** usw. sind beibehalten. Diese Zusatzbezeichnungen werden
aber nicht mehr in Klammern gesetzt, sondern dem Ausdruck fiir
die Achsfolge in einem kleinen Abstand beigefiigt.

SchlieBlich ist in den Vorbemerkungen zu der neuen Fassung
noch besonders festgelegt, daB die Skizzen fiir die Achsfolge-
bezeichnungen in Ubereinstimmung mit dem Schreiben dieser
Bezeichnungen von links nach rechts gezeichnet werden. Damit
entfallen die frither erforderlichen Richtungspfeile bei den Skizzen.

Im folgenden sind die aufgefiihrten Anderungen noch an
einigen Beispielen erliutert. Die Achsfolge einer Lokomotive mit

zwel Laufachsen und zwei Kuppelachsen nach Textabb. 1,
die alle vier im Hauptrahmen gelagert sind, wird demnach
jetzt durch 2 B bezeichnet. Die Verwendung des Beistrichs
zeigt die Lokomotive nach Textabb., 2. Diese Loko-
motive mit zwei Laufachsen in einem vorderen Dreh-
gestell, drei Kuppelachsen und zwei hinteren Laufachsen,

von denen die erste im Hauptrahmen und die hintere in
einem Deichselgestell lauft, erhdlt jetzt die Kenn-
zeichnung 2°C 11", Dall auch sehr vielteilige Achs-

anordnungen noch verhiltnismiBig klar dargestellt

Abb. 3. Achsanordnung (1A) A1TA (A1) (1A) ALA (A1)
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werden konnen, zeigt die in Textabb. 3 gekennzeichnete
(TA)A1TA A1)+ (1A)A1A (A1) w8e Cotthard-

1 A T L 1

Abh. 4. Achsanordnung 2" 1"-- B’ 1+ 1 2,

ein +-Zeichen wverbunden. Dagegen ist das —-Zeichen, das

bisher die Verbindung von Fahrgestellen durch einen gemeinsamen
g 24 g

Briickenrahmen ausgedriickt hat, weggefallen.

#) Org. Fortschr. Kisenbahnwes. 1934, 8. 75.

#*#) Diese Bezeichnung wurde erstmals angewandt in dem im
.,Org. Fartschr. Eisenbahnwes.* erschienenen Aufsatz ,,Die Loko-
motiven auf der Ausstellung in Mailand® von Dr. Uebelacker.

L 1 - . s . . . . .
Lokomotive. Aus diesem Beispiel ist zugleich die Ver-

wendung der Klammern und des - -Zeichens zu ersehen.

Schlieflich zeigt die Textabb. 4 noch einen Trieb-
wagen, der an jedem Ende mit einem Steuerwagen gekuppelt ist
und zusammen mit diesen beiden Wagen betrieblich eine Einheit
bildet. Diese Wagengruppe wird jetzt als 2'1 4 B’1 12
Triebwagen bezeichnet, eine Kennzeichnung, die immerhin ein-
facher erscheint als die bisherige (21 + B — 1 4 12 Triebwagen),
die schon bei der Besprechung der fritheren Fassung als zu um-
stindlich bezeichnet wurde. R. D.

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