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Bild 7. EP-Beschichtung in einem Trinkwasserreservoir

sein. An die Innenbeschichtung von Lagerbehéltern fiir Most,
Wein oder Spirituosen oder von Behéltern, die der Aufberei-
tung von Fillgiitern dienen, werden besonders hohe Anforde-
rungen gestellt. Hierfiir sind l6sungsmittelhaltige Anstrich-
stoffe nicht geeignet, sondern es konnen nur 16sungsmittelfreie
Produkte verwendet werden, hauptsédchlich solche auf Basis
von Epoxidharzen.

Ein innenbeschichteter Weinbehélter aus Beton der Wein-

kellerei Maurice Gay in Sitten beispielsweise wurde 1961/62
beschichtet und ist heute noch in einwandfreiem Zustand.

Die elektrischen Lokomotiven der Baureihe Re6/6

Ende 1969 haben die Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) bei der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik in Winterthur (SLM) und der AG Brown, Boveri & Cie.
in Baden (BBC) vier Prototyplokomotiven der neuen sechs-
achsigen Baureihe Re 6/6 in Auftrag gegeben, deren Abliefe-
rung Mitte Mai begann. In Ergdnzung zu unserer Beschrei-
bung in SBZ 88 (1970) H. 11, S. 233, wo auch ein Typenbild
und die Hauptdaten zu finden sind, und vorgidngig einer aus-
flihrlichen Beschreibung seien nachfolgend einige bemerkens-
werte Einzelheiten mitgeteilt.

Die Lokomotiven werden am Gotthard eingesetzt, wo sie
bei 27°/00 grosster Steigung eine Anhdngelast von 800 t (rund
18 Reisezugwagen) mit 80 km/h befordern werden. Die kleinen
Kurvenradien mit sehr geringen Ubergangsbogen erlauben
dort keine hohere Geschwindigkeiten. Hingegen wurde fiir die
Talstrecken eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h vorge-
schrieben. Diese muss auch im zukiinftigen Basistunnel bei
800 t Anhdngelast eingehalten werden, wo die Luftwiderstinde
bedeutend grosser sind als auf freien Strecken. Tatsédchlich
wird die volle Leistung von 10600 PS (abgesehen von be-
schleunigten Fahrten) erst dort erforderlich sein. Hervorzu-
heben ist weiter, dass die hochste Zugkraft von 40,2 t bis zu
einer Geschwindigkeit von 93 km/h aufrechterhalten werden
kann, was rasches Erreichen hoher Geschwindigkeiten ermog-
licht.

Die Bauweise mit drei zweiachsigen Triebdrehgestellen
bedeutet gegeniiber derjenigen der Ae 6/6-Lokomotiven mit
zwei dreiachsigen Drehgestellen, beschrieben in SBZ 77 (1953)
H. 6 und 7, S. 72 bzw. 91, eine wesentliche Verbesserung der
Laufeigenschaften. Sie wurde mdoglich, nachdem es den SBB
dank einer von ihnen neu entwickelten Messmethode gelang,
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Industrie

In der Industrie werden diese Beschichtungen hauptsidch-
lich in Betrieben mit hohem Wasseranfall und Wasserver-
brauch eingesetzt, wie zum Beispiel in der Papierindustrie, bei
der Viskose- und Zellstoffherstellung und in chemischen
Fabriken, wie Gerbereien, Galvanikbetrieben und andere mehr.
Hier haben sich sowohl Anstriche als auch Beschichtungen auf
Basis von Epoxid- und Polyurethanharzen gut eingefiihrt.

Bei einer Papierbiitte der «Reed Paper Group» in Ayles-
ford/England aus dem Jahre 1959 (Bild 6) wurde die 16sungs-
mittelfreie Epoxidharz-Beschichtung gewdhlt, anstelle eines
Plattenbelages, von dem sich einige Platten gelost hatten. Die
wissrige Aufschlimmung der Papiermasse, die einen pH-Wert
von 5 bis 5,5 hat, greift zementgebundene Baustoffe an. Die
Betriebstemperatur schwankt von Betrieb zu Betrieb und er-
reicht in einzelnen Fillen etwa 65 °C. Die Beschichtung hat
sich bis heute ausgezeichnet gehalten.

Zementrohre

Als weiteres Beispiel sei die Aussenbeschichtung radial
vorgespannter Betonrohre genannt. Diese wurde zum Bau
einer 70 km langen Jordanwasserleitung in Israel verwendet.
Direkt auf die dussere Spritzmortelschicht wurde ein Epoxid-
beschichtungssystem aufgespritzt, das teilweise 10sungsmittel-
haltig war. Dieser Schutzfilm verhindert ein Austrocknen des
Mortels und damit eine Rissebildung und schiitzt gleichzeitig
die aussenliegende Vorspannarmierung vor Korrosion.

Adresse des Verfassers: Erich V. Schmid, techn. Direktor der Firma
Georg Fey & Co.. 9430 St. Margrethen SG.
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die horizontalen und vertikalen Kréfte zwischen Rad und
Schiene zu messen und durch Vergleich der Messergebnisse
mit den theoretisch gefundenen Werten zu neuen Erkenntnis-
sen zu kommen, insbesondere zu solchen iiber die Grosse des
Querreibungskoeffizienten, der fiir die Bestimmung der Fiih-
rungskrifte in engen Gleisbogen massgebend ist. Die dadurch
stark erweiterte Theorie, worliber H.H. Weber in SBZ 83
(1965) H. 48, S. 877-888 eingehend berichtet hat, erlaubt es
heute, das Verhalten verschiedener Lokomotivbauarten in be-
zug auf Gleisbeanspruchung und Entgleisungssicherheit mit
grosser Genauigkeit vorauszuberechnen. Ein Vergleich der Bau-
arten Bo’Bo’Bo’ und Co’Co’ fiel zugunsten der ersteren aus,
da es nur diese gestattet, trotz 20 t Achslast, die 300-m-Kur-
ven der Gotthardrampen regelmaéssig mit 80 km/h zu befahren.
Vorausgesetzt bleibt dabei ein Drehgestell mit seitenverschieb-
baren Achsen (wie Re 4/4%) und eine Querkupplung zwischen
den drei Drehgestellen, die deren optimale Einstellung in den
Kurven gewihrleistet.

Bei einer Lokomotive mit drei Drehgestellen miissen be-
sondere Massnahmen getroffen werden, um eine gleichméssige
Verteilung der Achslasten zu erreichen. Grundsitzlich gibt es
hierfiir verschiedene Moglichkeiten. Dementsprechend werden
die Prototyplokomotiven in verschiedenen Varianten ausge-
fiihrt und erprobt: Bei zwei Ausfiihrungen sind die Wagen-
kasten zweiteilig, wobei die beiden Kastenteile durch ver-
schleissfreie Gelenke miteinander verbunden sind, die ein
Ausschwenken um eine horizontale Querachse erlauben. Diese
Losung hat sich bei sieben Lokomotiven der Rhitischen Bahn
bewihrt, beschrieben in SBZ 76 (1958) H. 33, S. 484-488. Die
Kasten der beiden anderen Lokomotiven sind einteilig. Bei der
einen stiitzt sich der Kasten iber moglichst weiche Federn auf
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das mittlere Drehgestell ab, so dass sich die Abstiitzkraft bei
den zu erwartenden Vertikalverschiebungen nur wenig éndert.
Die andere Lokomotive ist mit Luftfedern ausgeriistet. Diese
erfordern eine aufwendige Zusatzapparatur (Hochdruckkom-
pressor, elektrische und pneumatische Elemente der Steuerung).

In den nichsten Monaten miissen alle Pflichtenheftbedin-
gungen iiberpriift sowie in Zusatzversuchen und Messungen

Umschau

Galvanisieren mit Aluminium. Beruhend auf den Er-
gebnissen der Grundlagenforschung des Max-Planck-Insti-
tutes fiir Kohlenforschung in Miihlheim/Ruhr aus den
flinfziger Jahren haben Wissenschafter im Erlanger For-
schungslaboratorium von Siemens ein Verfahren entwickelt,
das die haftfeste galvanische Abscheidung eines besonders
reinen Aluminiums auf Metallen und leitfahigen Materialien
ermoglicht. Seiner besonderen Eigenschaften wegen wird
es «Galvano-Aluminiumy genannt. Mit ihm gelingt es, auf
Eisen-, Bunt- und Leichtmetallen (Beryllium-, Magnesium-,
Titan- und Aluminiumwerkstoffen) sowie Sondermetallen
und leitfihigen Materialien (Graphit, Kohlen, Halbleitern)
alle dem reinsten Aluminium von Natur aus eigenen, vor-
teilhaften und anwendungstechnisch bewidhrten Eigenschaf-
ten in einer Oberflichenschicht aufzutragen. Das Galvano-
Aluminium zeichnet sich durch einen sehr ansprechenden
silberhellen Farbton, eine feinkornige blendfreie Ober-
flachenstruktur, hohe Duktilitait und ausgezeichnete Anodi-
sierbarkeit aus. Wahrend das Galvano-Al mit einer Mikro-
hiarte von < 200 N/mm?2 HV ungewdohnlich weich ist, weisen
die mit dem {iblichen Gleichstrom-Schwefelsiure-Eloxier-
bad (GS-Verfahren) erzielbaren Galvano-Al-Eloxalschichten
Mikrohdrten von > 4000 N/mm2 HV auf. Infolge der hohen
Reinheit des Galvano-Al sind diese Eloxalschichten glas-
klar transparent und deshalb vorziiglich mit den marktgin-
gigen Aluminiumfarbstoffen einzufiarben (auch in Pastell-
tonen) sowie mit Aluprintfarbstoffen konturenscharf zu be-
drucken. Auf Grund der besonderen Feinstruktur der GS-
Eloxalschichten sind die Farbstoffe und Druckfarben koch-
und 1osungsmittelfest in die sehr abriebfeste Galvano-Al-
Eloxalschicht eingeschlossen und darin dauerhaft fixiert. Im
Unterschied zum Galvano-Al, das elektrischen Strom und
Wirme sehr gut leitet, ist die Galvano-Al-Eloxalschicht
ein hervorragender Isolator mit gutem Wirmeleitvermogen
und hoher Korrosionsschutzwirkung. Diese Eigenschaften
eroffnen dem Galvano-Al und den Galvano-Al-Eloxal-
schichten ein breites Anwendungsspektrum, das von der
Ultraschallverbindungstechnik, tiber die vorziiglich mecha-
nische Verformbarkeit aluminierter Bleche und korrosions-
schiitzenden Uberziigen bis hin zur dekorativen Behandlung
von Werkstiicken und Bauteilen reicht. Es eroffnet sich
damit ein neuer Bereich der Oberflachenveredelung.

DK 621.793

Neuer eidgenossischer Baudirektor. Der Bundesrat hat
dipl. Arch. BSA/SIA Jean-Werner Huber, geboren 1922, von
Ebersecken (Kanton Luzern), zurzeit Chef der Sektion Hoch-
bau der Bauabteilung der Generaldirektion SBB und ausser-
ordentlicher Professor fiir Architektur und industrielle Kon-
struktionen sowie fiir Spezialgebiete der Bauforschung und
des Baumanagements an der ETH Lausanne, auf den 1. No-
vember zum eidgendssischen Baudirektor gewihlt. Professor
Huber tritt die Nachfolge des in den Ruhestand tretenden
bisherigen Baudirektors, dipl. Arch. ETH Max von Tobel,
an. Jean-Werner Huber schloss seine Architekturstudien an
der Technischen Hochschule der Universitit Lausanne ab.
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das spezifische Verhalten vieler Konstruktionsteile untersucht
werden. Daneben sollte der betriebsmissige Einsatz die noti-
gen Erfahrungen iiber das Verhalten aller dem Verschleiss
unterworfenen Teile liefern und die erwiinschte hohe Betriebs-
tiichtigkeit beweisen. Erst wenn geniigend Ergebnisse vorliegen,
kann entschieden werden, welche Bauform bei der zu bestel-
lenden Nachbauserie zu wihlen ist.

Seit dem Jahre 1948 leitet er Projektierung und Ausfiihrung
von Grossbauten (Industriebauten, Betriebs- und Verwal-
tungsgebiude, Kraftwerkbauten und Zivilschutzanlagen) im
Bereiche der SBB. Er prasidiert die eidgendssische For-
schungskommission fiir Wohnungsbau sowie die Kommis-
sion fiir die Erarbeitung eines Leitbildes der schweizerischen
Bauforschung und ist Vizeprasident der Schweizerischen
Gesellschaft fiir Bauforschung. DK 92

Ein neues Segelflugzeug fiir Wettkampfe wird in Gross-
britannien im Fluge erprobt. Das Flugzeug weist ausser-
gewohnliche konstruktive Merkmale auf. Der Fliigel, dessen
Spannweite 21 m betragt, hat eine iiber die ganze Ldnge
einziehbare Klappe, mit der sich die Fliigelfliche bis zu
35 % vergrossern ldsst. Diese Eigenschaft bietet dem Piloten
die Wahl zwischen einem Fliigel mit kleiner Fliche und
geringer Wolbung fiir den Schnellflug und einem solchen
mit grosser Fliche und hoher Wolbung fiir langsames,
scharfes Wenden in beschrankten Bereichen aufsteigender
Luft. Flexible Glasfaserverkleidungen an den Klappen ge-
wihrleisten die glatte Linie der Fliigelfliche. Mit der klein-
sten Fliigelfliche kann die «Sigma» mit mehr als 110 Kno-
ten (tber 200 km/h) fliegen (unteres Bild), doch kreist sie
im Hubstadium mit nur 37 Knoten (rund 68 km/h). Die
aus einer Leichtmetallegierung gefertigte Fliigelbeplankung
ist vorgespannt, so dass sie das tragende Element bildet und
bis zu 7,5 ¢ belastet werden kann. Das Fahrwerk ist ausser-
gewdhnlich hoch, so dass die langen flexiblen Fliigel auf
rauhen Landeflichen mit dem Boden nicht in Kontakt
kommen. Der Rumpfvorderteil besteht aus Glasfaser und
der Hinterteil aus einer Leichtmetallegierung. Das obere
Bild gibt einen Begriff von den technischen Problemen, die
fiir die Verwirklichung der «Sigmay geldst werden mussten.
Die einziehbare Klappe wird hydraulisch betitigt. Eine mit
den Seitenruderpedalen verbundene Fusspumpe erzeugt den
dazu notigen Druck. Die berechneten Leistungswerte, die
bereits teilweise durch Flugversuche bestitigt wurden, lassen
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