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Patentanspriiche:

1. Auftauverfahren fiir Schiittgutwagen, insbesondere Kohlewagen, bel dem sich der Wagenverband
zwischen zwei Winden befindet, die vorzugsweise nach oben zu den Saeitenwénden der Wagen hin
abdichtend ausgefiihrt sind und in diesem Bereich dem Einflu von Warmluft ausgesetat sind, die
durch axial zum Wagenverband angeordnete Rohre oder Kanéle zugefiihrt wird und dabei aus
Austrittsdffnungen entweichen kann, gekennzeichnet dadurch, dal? die Warmluft in Léngsrichtung
des Wagenverbandes mit Stromungsgeschwindigkeit gréBer 10m/s und zuléssiger,
Fahrzeugsch#éden ausschlieBender Temperatur, vorzugswaise 50°C bis 90°C konzentriert an den
entleerungstechnisch bedeutsamen Bereichen, insbesondere Langssattsl, entlanggeblasen wird,

2. Auftauverfahren nach Anspruch 1, gekennzelchnet dadurch, dal? am Anfang der Wénde (2) der
Hauptanteil der Warmluftmenge zugefiihrt wird und der Warmluftstrom entlang der Wénde (2)

ergénzt und aufgeheizt wird,
3. Auftauverfahren nach Anspruch 1 und 2, gekennzeichnet dadurch, daB ein Teil der Warmluftso in

den Léngssattelbereich geleitet wird, daR er die Wagenkastenversteifungen trifft.
4, Auftauverfahren nach Anspruch 1 bis 3, gekennzeichnet dadurch, da der Wagenverband wéhrend

des Auftauprozesses innerhalb der Auftauanlage bewegt wird.

Hierzu 2 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft ein Auftauverfahren fiir Schilttgutwagen, insbasondere Kohlewagen, zur Sicherung der Kippfahigkeit des
Ladegutes unter extremen Winterbedingungen.

Charakteristik des bekannten Standes der Technlk

Fiir die Sicherung der Energleversorgung der Volkswirtschaft im Winter mit Rohbraunkohle ist ein reibungsloser Zugumlauf und
die Nutzung des effektiven Ladevolumens unabdingbare Voraussetzung, Bis ca. —10°C wirkt eine slektrische
Kohlewagenheizung zuverldssig. Bel tieferen Temperaturen miissen zusétzliche Reinigungssysteme die Entleerung der Wagen
sichern.

Nach DD-PS 27 671 ist bekannt, einen HeiBgasstrahl mit hoher Strdmungsgeschwindigkeit auf die festgefrorenen Schichten des
gebffneten Waggons zu richten, so daR das angefrorene Ladegut aufgetaut und gleichzeitig durch die
Strdmungsgeschwindigkeit in Richtung der Entleerungséffnung fortbewegt wird. Nachtellig ist insbesondere die erforderliche
lange Zeit zum Ausblasen eines Zuges mit Dilsenaggregaten, die bel extremen Winterbedingungen bis zu einigen Stunden
betrdgt.

Welterhin sind Auftachalien und Auftauwtinde bekannt. Bel Auftauhallen werden die einzelnen Waggons oder gréRere
Wagenverbénde in geschlossene Hallen gefahren, die dann mit Dampf oder Warmluft gefillit werden, um ein Auftauen des
Schittgutes zu erreichen. Auftauwénde, wie 2.8. nach DD-PS 66 843 arbeiten ebanfalls mit Warmluft oder Dampf, wobel diese
Medien senkrecht auf die Wagenwéinde wirken. Mit Warmluft betriebene Auftaihallen und Auftauwiande erfordern eine
mehrstiindige Auftauzeit, die eine Einordnung in den normalen Wagenumlauf nicht gestattet. Auftauhallen und Auftauwiéinde,
die Dampf als Wirmetréger verwenden, sind fiir elektrisch beheizte Wagen nicht einsetzbar und flihren 2u Schiiden an den
Fahrzeugen, Zu Schiiden fithren auch Versuche, den Zug mittels Gasrohrheizungen und offenem Feuer aufzutauen bzw. ihn mit
sehr heiBer Luft drtlich anzublasen, Der Betrieb derartiger Anlagen ist daher nicht zuléssig.

Eine weitare Losung sieht DD-PS 152 113, als Wérmetunnel bezeichnet, vor, die an den Léngsseiten des Wérmetunnels vertikal
angeordnete, dampfbeheizte Wérmestrahlplatten und unterhalb der WaggonschlieRkanten angebrachte, als Flossenrohr
ausgebildete Dampfzufithrungsleitung und einen wirmellftergespeisten, 2wischen den Schienen verlaufenden Warmiuftkanal
aufwelst, Die Warmluftaustrittsdffnungen sind so ausgerichtet, da® die Warmiuftstrbme annéhernd senkrecht unter die
Wagensittel strdmen, Es werden Auftauzeiten von weniger als 3 Stunden angegeben, die jedoch, wie bereits genannt, den
Anforderungen nicht geniigen. Infolge der langen Auftauzeiten verzdgert sich der Zugumlauf und es kommt zu
Leistungseinbuflen, Weiterhin bedingen lange Auftauzeiten umfangreiche Auftaukapazititen bei den GroBverbrauchern, deren
Schaffung in diesem Umfang im allgemeinen nicht méglich ist, Folglich kann beim jetzigen Stand der Technik auf diesem Gebiet
nicht jeder Zug in jedem Umlauf bzw. auch nicht in sehr kurzen Zeitabsténden aufgetaut werden, Als Folge entstehen tiber den
Wechsel von Voll- und |.eerfahrten starke Gefrierschichten, die neben der Reduzierung des Ladevolumens zu Stérungen beim
SchlieBen der Wagen fiihren bzw, eine Selbstentladung véllig unméglich machen.

Weiterhin sind in den SU-US 309 891 und SU-US 641 763 Mittel vorgeschlagen worden, um lings des aufzutauenden
Wagenverbandes liber Austrittsoffnungen die Warmluft aus Rohren bzw. Kan#len an die Wagenverbéinde zu laiten, Dabei ist
ebenfalls nachteillg, dafs lange Stillstandszeiten entstehen und Uberhitzungen 8rtlich nicht auszuschlieBen sind. Alle bekannten
Losungen haben erhebliche Nachiuile bel extrem niedrigen AuBentemperaturen,
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Zlel der Erfindung

Ziel der Erfindung ist es, dia Zeit fir das Auftauen von Kohlewagen wesentlich zu verkiirzen und somit eine Integration des
Auftauprozesses in den normalen Zugumlauf zu erméglichen wodurch die Versorgungssicherheit der GroBverbraucher mit
Kohle auch bel sehr tisfen Temperaturen gewdahrleistet wird, Schiiden an Fahrzeugen durch unzuliissig hohe Temperaturen sind

auszuschliefen,

Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren zum Auftauen insbesondere von Kohlewagen zu schaffen, das einen
sehr schnellen Auftauproze mit dem universell einsetzbaren, aber gleichzeitig physikalisch schlecht gesignsten Wiirmetréiger
Luft erméglicht, ohne daf Medientemperaturen Anwendung finden, die 2u Fahrzeugschiiden ftihren,

ErfindungsgemiB wird die Aufgabe dadurch geldst, da groBe Mengen Luft mit einer definierten oberen Grenztemperatur, die
keine Schiiden an den Wagen zur Folge hat, vorzugsweise S 90°C, und mit einer hohen Geschwindigkelt an den Wagenwénden
des gesamten Wagenverbancles, vorzugswelse konzentrle:t an den entleerungstechnisch bedeutsamen Berelchen,
insbesondere Lingssattel, entlanggefithrt werden, Die Strémungsgeschwindigkeiten werden grofer 10m/s singesteilt, Damit
wird es méglich, trotz des geringen spezifischen Wirmegehaltes der Luftund ihrer Wérmelsitféhigkait eine groRe Wirmemenge
pro Zeiteinhelit weitestgehend gleichmiiBig zu dibertragen. Zur Filhrung des Luftstromes steht dabei der Wagenzug zwischen
zwel Wiinden, die nach oben zu den Seitenwénden der Wagen vorzugsweise geschlossen sind. Der gegen die
Wagenseitenwiinde geschaffone Kanal, in den die Warmluft mit einer Ldngsrichtungskomponente eingeleitet wird. gaestattet
einen frelen Luftaustritt an der Stirnseite der Anlage. Innerhalb des Kanals ist nur ein Entwelchen der Warmluft Gber die
Wagenzwischenriume mdglich, Damit wird ein Druckgefille geschaffan, das nahezu ideale Strémungsverhiiltnisse erméglicht.
Die zu betréichtlichen Anteilen in den unteren Wagenbereich gelenkte Luft ist neben der LAngsrichtung in Richtung
Stirnwanddffnung orientiert und erwlrmt bevorzugt die entleerungstechnisch bedeutsamen Sattel- und Stirnwandbereiche,
Auch clas Eindringen und Verwirbeln der Warmluft in den Quersattelbereich ist erwlinscht. Die entstehenden stark turbulenten
Strémungsverhiltnisse kdnnen durch konstruktive Mainahmen im Windkanal noch unterstiitzt werden.

Der bisher wrmetechnisch bosonders unbefriedigend beaufschlagte untere Léngssattelbereich wird dabei durch die
ausragenden, umstrdmten U- und Winkelstéhle und Kastenprofile besonders gut mit Wiirme versorgt, was fiir den schnellen
gleichméBigen AuftauprozeB vortellhaft ist und den Wiedereinfrierungsprozef durch die hohe kapazitive Wirkung dioser
massereichen Elemente verzdgert, Dies Ist auch deshalb besonders erwiinscht, da bei der folgenden Fahrtzum Bunker in diesen
Bersichen wieder ein erhéhter Wirmeverlust entsteht.

Zum Erzlelen siner hohen Gleichm#Rigkeit der Wérmelbertragung wird der Kanal vorzugsweise (iber die gesamte Léinge mit
Warmiuft, die mit einer Lingsrichtungskomponente eingeleitet wird, gespeist. Am Anfang des Kanals wird vorzugsweise eine
gréBere Warmluftmenge eingeleitet.

Dadle tiber die Zuglinge zugeflihrte Warmluft der Erneuerung und Aufheizung des Luftstromes dient, sollte die Temperatur der
dortzugefithrten Luft heiBer sein als die fiir Auftauanlagen zullissigen Temperaturen, Damit c'ies zu kelner unzulissigen mittleren
Temperatur der Gesamtstrémung flhrt, sind die Strémungen zu vermischen. Dies kann durch relativ groRe Offnungsweiten der
Zuluftstutzen und/oder eine starke Lingsneigung der Stutzen erreicht werden. Letzteres fiihrt zu einem lingeren Mischweg.
Auf Stutzen kann generell verzichtet warden, wenn verschieden groBa Rohre aneinanderqereiht werden und die Zuluft im
Beraich der Rohrverbindung austritt. Wegnn dar fehlenden Bremswirkung auf die Strémung und den langen Mischweg ist dies
besonders vortelthaft.

Vorteilhaft ist auch, wenn zumindest ein Teil dieser Zuluft so in den unteren Lingssattel gelenkt wird, daB3 er die rippen- und
kastenférmigen Wagenkastenversteifungen streift und dort verwirbelt.

Ein Bewegen der Wageneinhsit wihrend des Auftauprozesses innerhalb der Auftauanlage unterstitzt eine gleichméBige
Erw#irmung der verschiedenen Bereiche.

Ausfhhrungsbelisplel

Die Erfindung soll nachstehend ndher erlutert werden. In der Zeichnung zeigen

Fig.1: Schematische Anordnung der Elemente der Auftauanlage
Fig.2: Querschnitt durch die Auftauanlage.

Der Wagenverband 6 befindet sich zum Auftauen zwischen zwel Wlnden 2, die zu beiden Seiten des Gleises 1 Uber die gesamte
Zuglénge reichen. Neben jeder Wand 2 ist ein Rohr 3 mit Austrittsdffnungen 4 installiert, (iber die Warmluft zuléssiger
Tempsratur zwischen 50°C bis 90°C, vorzugswelse 50°C, entlang den Wagenwinden mit Geschwindigkeiten gréBer 10m/s,
beispielsweise 30 m/s, geblasen wird, Die Warmluft kann durch mittels Diisenaggregaten erzeugter HeiBluft, die mit Zuluft auf
das zulfissige MaB temperiert wird, bereitgestellt werden. So liegt die thermische Leistung der Triebwetke fiir eine filr einen
10 Wagenzug errichtete Anlage i:i der GréRenordnung von 20 MW {ca. 2mal 10001/h). Jedes Rohr 3 besteht aus im Querschnitt
unterschiedlichen Rohrldngen, tjie so zusammengesetzt sind, daf an ihren Sto8stellen in BlaBrichtung weisende
Austriffsbffnungen 4 entstehen. Die Richtung des Warmluftstromes wird durch zusétzliche Ablenkbleche 5 an den
Austrittséffnungen 4 gezielt beeinflut, An der ersten Austrittséffnung 4 (Fig. 1) wird die Hauptmenge Warmluft zugefiihrt, die
weiteren Austritts6ffnungen 4 dienon der Erneuerung dler liber die Wagenzwischenriume gewollt entweichende Luft und zur
Aufheizung des Warmluftstromes. Am Ende des durch clie Winde 2 gebildeten Kanals tritt die Luft ins Freie aus, Die Anlage steht
vor der Bunkerzufahrt oines GroRverbrauchers. Die Verwellzsit in der Anlage betréigt im Bedarfsfall auch bei ~20°C
Lufttemperatur weniger als 10 min. Durch die relativ geringe Fahrzeit ist gesichert, da die Wagen sp#testens nach ca. 15min
gekippt werden. Sollte nach einer Helzzeit von ca, 10min der Zug noch nicht abgefordert werden, so ist ein stark gedrosselter
Betrieb der Anlage sinnvoll {etwa /10 der Heizleistung).

Es ist aber auch maglich, die Anlage voriibergehend abzuschaiten, da die Wirmeverluste in der Auftaueinrichtung gering sind
und andere Konstruktlongelememe der Wagen 6, des Gleises 1 und der Auftauanlage Warme vor allem konvektiv abgeben,
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