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Die Behandlung der Verschleißteile bei den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn.
Von Dipl.-Ing. Alfons Mockol, Oberingenieur im Vereinbeitlicbungsbüro der Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung.

In dem umfas-senden Rationalisierimgsprozeß. der unsere j r iing.swirtschaft *) bei zentraler Beschaffuiigsmög-
Wirtschaft durchdringt, ist die Herabminderuug der Auf- ; lichkeit der Ersatzteile.
Wendungen für den Güterverbrauch und die Gütererzeugung
eine der Hauptbestrebungen, Eür die Lokomotivwirtschaft
ist die Be-schränkung auf einige Standarttypen — wie sie
fü

I. Hauptgosichtspimkte.
Aus dieser Zielsetzung ergeben sich füi' die gestaltende

r die Deutsche Reichsbahn im Vereinheitlichungsbüro der , und zeichnungsmäßige Behandlung der Verschleißteile**);
Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung diu;ehgebildet werden*)
— eine der hierzu eingesetzten Maßnahmen, Hiej-bei war
wiederum einer der leitenden Gesichtspunkte, durch

1" e

Abb. 1. Achslager.

Vei-besserung der Güte der Lokomotiven, d. h. durch ein
Mehr an einmaligen Aufwendungen an späteren laufenden
Arifwendungen (Betriebs- und Ausbesserungskosten) ein
zusparen, um hiej'init den Gesamtaufwand zu verringern.
Damit ist auch insbesondere eine sorgfältige Behandlung
dei' Versclileißstellen geboten, \\'obei es nicht nm- darauf
ankommt, durch geeignete Wahl der Bauart, der Abmessungen
und des Werkstoffes verschleißfest zu bauen, sondern
auch ausbesserungszweckmäßig im Sinne einer vorrats-
und austauschbaumäßigen Ersatz- und Ausbesse-

*) Siehe Meckel, Die Entwurfsbearbeitung für die neuen
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn rmter dem Gesichtspunkt
der Vereinlieitlichimg, Organ Heft 6/7, 1930.

Oi'sun für die Fortscliridc dos EiseutulmweBens. Neue Folge. d.XVlll.

,1. Der Verschleißgesichtspunkt für die Bestimmung
der Bauart, der Abmessungen und des Werkstoffes.

2, Der Wiederherstellungsgesichtapunkt, welcher
gegebenenfalls vorzeitigen Ersatz durch. Nachstellvorrichtungen
vermeidet und einfache, leicht auswechselbare Ersatzteile
anstrebt.

Abb. 2. Stangenlcopf.

3. Der Vereinheitlichungsgesichtspunkt, welcher
eine besonders sorgfältige Vereinheitlichung der ersatz- und

I ausbesserungswiehtigen Teile verlangt.
4. Der Austauschgesichtspunkt, der mögliehst nach

arbeitsfreien. Ersatz anstrebt oder aber unerläßliche Nach-
ai'beit auf die Verschleiß- bzw. Paßflächen beschränkt.

ö. Der Zeichnungsgesichtspunkt, welcher für Neubau,
Ausbesserung und Ersatzbeschaffung in gleicher Weise ge
eignete Zeichnungen an die Hand geben will.

*) Siehe Iltgeii, Vorrats- und Austauschbau bei Loko
motiven, "^TDI-Sonderausgabe ,,Eisenbahnwesen" 1924.

*'") Diese gesamte Fragengimppe wird hier nm insoweit
behandelt, als sie bei Aufstellrmg der Lokomotivzeiclinungssätze
anläßlich des Neubaues Berücksichtigung finden soll.
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II. Die HauptverschleiUteile imd deren Behandlung.
In der „Übersicht" sind die Hanptverschleißteile

aufgeführt unter Angabe der den vorerwähnten Gesichts
punkten entsprechenden Merkmale, zu deren Erläuterung
nachstehend noch folgendes vermerkt sei:

Verschleißgesiclitspunkt: Die selbstverständliche V er-
meidung aller schwachen Stellen, welche zu vorzeitigem Brucli

1 wurde. Vielmehr" soll auf konstruktive Maßnahmen mit dem
I ausgesprochenen Zweck, einfache Ersatzteile und ein
fache Ersatzdurchführung zu bewirken hingewiesen
werden, v^obei , vielfach eine umständliche Konstiuktion
eine billige Ausbesserung gestattet. Zunächst dienen Nach-

j Stellvorrichtungen dazu bei stark dem Verschleiß unter-
I  liegenden Stellen vorzeitige Ersatznotwendigkeit zu verjueiden

Vereinheitlichung der ersafz~u. ausbesserungswichtigen
Verschleißteile

I  i Dnsgesan! vorkommenOe vertth/ein/eile

V///A hniaM der ter^kdensn HrscMeßle/le

TalsäMdi rersctmiene Hfsdileißteile für ake Bauailen

\ ausgemmmen NormMie

wm\
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Grob-und Feinausrüstung
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Hauotliahnlokomo/iven I Nebenbahn-und V1rscliieOel(^Dmoliven Irgmeiiasa.,.

Treib-and Kupp^achslager

Abb. 3. Eederabstützung fin* Lenkgestell.

Nacharbeits-
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Abb. 4. Speiseventil.

infolge Überbeanspruchung führen, sowie das Bestreben,
durch Anwendung von Sondereinrichtungen (wie Speise-
wasserreiniger, Radreifejrspritze, Gegendruckbrenise usw.) den
Verschleiß zu verringerji, gehören nicht in diesen Betrachtungs
kreis, ebenso wie eine ausreichende vSchmierimg als selbst
verständlich vorausgesetzt wird. Im allgemeinen ist es nur
eine reichliche Bemessung bei eventueller Angabe der Ver-
sohleißbeanspruchungen, sowie die Werkstoffwahl, auf welche
gegebenenfalls hingewiesen ist.

Wiederherstellungsgesichtspunkt: Hierunter sei
hier nicht nur verstanden, daß die von jeher geübte Kon
struktionspraxis, welche auf gute Zugänglichkeit der Ersatz
stellen und leichten Abbau auch ganzer Gruppen, wie Kessel,
Vorwärmer, Pumpen usw. hinzielt, sorgfältigst beachtet

\ qq \ 2u rw-m- 03
HauplbaOnlakoimlivtn I Neöetiba/m -md l^rsdiieieMoino/irsn I

iJUmfassmf: Sämllktie Treib ■ vnd Kuppeladislager .souie Oie ̂ dislagerpihrvngen
'  einschließlich den dacagehöiigen NachslellYBrnditungen.

Abb. 5.

durch stetige Wiederherstellung der betrieblich notwendigen
und zulässigen Spiele. Achslager (Abb. 1*), Stangenlager
(Abb. 2*), Schlingerstück und Bremsgestänge seien als Haux^t-
beispiele angeführt**). Um einfache Ersatzstücke zu erhalten,
ist man bestrebt, durch geeignete Werkstoffwahl den Ver
schleiß in das einfache Stück zu legen, wie beispiels
weise bei der Schwinge, wo der Stein aus G Bz 14 (Gußbronze)

=^0 In den Abbildungen bedeuten:

© Nachstellvorrichtung,,
Verschleißaufnabmestück,

© Verschleißschirtzstück.
•'■•"') Diese Maßnahme findet bei den Einheitslokomotiven nur

in dem bisher im Lokomot\v}>au üblichen Umfang Anwendung.
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Übersicht über die HauptverschJeißteile^) der Einheitslokomotiven und die Behandluugsgesicbts-
punkte dieser Teile.

Uegenstaud^,

Zeicluiung
Nr.2)

Verschleißgesichtspmikt V
WiederherstellLingsgesLchtspunkt W ['')

Allstauschgesichtspunkt A®)

V eremheitlichimgs-
gesichtsp Linkt

Anzahl der

vorBchie- Norm')
denen Aus

führungen«)

3: Gi'obausrüstung
3.05 Teile zum Selilingerstück:

Nachstellung und Beilagen.
Sk 1

3.15/16 Roststäbe

3.23 Buchse für Kipiprostspiiidel-
lager, Sk 2

3.31 Kleine Waschluke {mit
Futter)

3.32 Große Waschluke (mit
Untersatz)

3.48 Reglei-stopfbuchse i

3.38 Flansche und Untersätze am
Kessel folg.

3.54 Halslüise

4: Feinausrüstung
4.02 Ventile und Armaturstutzen

u. a. (s. Textabb. 4 z. B.
IDurchgangsventile, Arma-
tiu'stutzen, Kesselspeise
ventile, Nässeventile)

4.09 Speisewasserkupplung

4.15 Feuerlöschstutzenverschluß 1
4.17 Abschlammschieberverschl. J
4.14 Einsehraubstutzen für die

Kesselspeiseventile, Sk 3
4.24 Dampfpfeife
4.25 Hähne u. a. 1

4.31 Waseerstandschutz

5. Rauchkammer
5.22 Anschlußteile zum Hilfs

bläser, Sk 4
5.27 Anschlußteile zui- Rauch-

kammersi^ritze, Sk 5
5.39 Entwässermigsvers.chluß
6: Überhitzer
6.04 Überhitzerkasten

6.06 Rohi'flansohe

7: Aschkasten
7.11 Spaltschraube
8: Rahmen

8.15 Gleitschuh für Rahmenvei'-
bindimg über dem Drehge
stell, Sk 6

V: St 50.11 auf Rg 5
W: Keilnaclistellung; Beilagen für die Verschleißaufualime sowie für

Ausgleich der Herstelhmgsungenauigkeiten
V: Sondergnßeisen; große Kühlflächen*) (4 versch. Rostst.,

1 lüpprostst.)
W: einfaciios Verschleiß-Aufnahmestück (Rg 5) zur Schonung von

Spindel und Lageibock
W: Rotgußfutter leicht auswechselbar
A: Abnutzungsstufen im Gewinde für das Futter, sonst alle Teile im

Neuzustand
'W: ausreieliende Nacharbeitsleiste am Untersatz

W; Ci'imdbuclise und Stopfbuchsenfutter als besondere Verschleiß-
Aufnahmestücke leicht auswechselbar'

A: Zugabe am Innendurchmesser der Grund- und Stopfbuchse zum
Zupassen zur nachgearbeiteten Reglerwelle, sonst Neuzustand

V: zur Schonung des Kessels sind solche für sämtliche Armatur-
an.sohlüsse vorgesehen

W: leicht nachzuarbeitende Treppendichtungen; Kupferasbestdichtung
mit langer Lebensdauer als Dichtungsmittel

A; gestatten nacharbeitsfreien Austausch der Armaturen
W: Leicht lösbar, dicke Linse zum Nachaibeiten

V: Rg 5 kräftig durchgebildet
W: ausreichendes Nacharbeitsfleisch am Treppenflaiisch imd Ventil

sitz; besondere Gewindebuchse als Verschleißstück; leicht lösbare
Rohranschlüsse

W: ausreichendes Nacharbeitsfleisch an den Diehtflächen
A: Nacharbeitsgrenzen für die Diehtflächen

A: Zugabe zum Aufschneiden des konischen Gewindes

W: wie die Ventile
W: ausreichendes Nacharbeitsfleisch im Gehäusekegel und am Treppen

flansch
A: vollständige Hälme im Neuzustand. Hahnküken mit Zugabe im

Kegel, sonst fertig bearbeitet; hierzu entsprechende Nacharbeits-
gx'enze im Gehäusekegel

I V: Rg 5. W: leicht lösbare Rohrverbindungen
V u. W: leicht lösbarer Bajonettverscliiuß

V: Ge 22.91 Teilung in Naß- und Heißdampfkamme]'
W: Paßbeilagen zum erleichterten Ein- und Ausbau

A: Abnutzungsstufen für das Gewinde

V: St 50.11
W: Verschleißschutzstück für die Rahmenverbindimg
A: Neuzustand (mit der auch für die Neuherstellune -vorKeseheneii

Paßzugabe)

5*) LON 2001/03

1  LON ....

2  LON 2131/33

1  LON 2138

2  LON 2322 (2)

siehe RBN
Textabb. 5 LON . . .

LON

RBN

LON ....

LON ....

LON 3031
u. folg.

LON 3237

RBN

LON

LON

LON 8001(3)

LON

^) Die Speziaiausriistungen wie Regler, Pumpen usw. sind hier nicht aufgenommen.
2) Entsprechend dem genormten Zeiclmimgsverzeichnis (LON 2 und 3).
3) Siehe die Abbildungen in der Skizzentafel (Hinweis Sk. . .).

•\ 5^ jeweils nur dann angeführt, wemi besondere Ausfübi-imgeii zu den einzelnen Gesichtspimkten zumachen waren.
,  ., . Bestimmt den Ersatzbeschaffungszustand. Wenn keine besonderen anderen Vermerke gemacht sind, werden die Eraatz-teile im Neuzustand vollständig bearbeitet beschafft imd sind imbedingt austauschbar.

-I heute gebauten normalspurigen Einlieitslokcmctiven: 01, 02, 03, 24, 43, 44, 62, 64, 80, 81, 86.') Zu den vorliegenden Normen bestehen Ncrm-Werkzeiclmungen (NOZ), zu den inAi-beit befindlichen Nonnen (LON )
werden sie jeweils laufend angefertigt. Zu den anderen Teilen sind oder werden nach Bedarf Teilzeichnungen aufgestellt. RBN
bedeutet, daß die für vorhandene Baureihen (nicht Einheitslokomotiven) aufgestellte eigene Reichsbahnnorm für die Einheits-
lokomotiven übernommen wurde.
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Gegenstand

Verschleißgeslchtsprurkt V
VViederherstellungsgesi chtspimkt W

Austauschgesichtspunkt A

^^ereinheitlichungs-
gesichts]3unlct

AuaaLl iler

vevsebic-

douon Aus

führungen

10: Zug- und Stoß Vorrichtung
10.08 Stoßpufferplatte

10.14 Zughaken
10.31 Kuppiimg
10.26 Puffer

10.20 Zuglrakenführung

11: Federung und Ausgleich
11.02 Fedorbund folg.

Federbamdbolzen

Tragfedern

Fedeisicheiung {Keil xuid
Beilage)

11.12 Federspannschrauben, Sk 7

Sattelscheibe, Drucl?platte

11.16 Ausgleichhebel folg.

Bolzen für Federung und
Ausgleich
Buchsen für Federung und
Ausgleich

12: Badsätze u,nd Achslager
12.02 Radsatz folg.

Radkörper

Radreifen

Achswellen

Treib- und Kuppelzapfen

Gegenkirrbel

Soliutzbuchse für Zentrier-
bohrung

12.16 Achslager ruid Achslager-
fühiungfolg. (s. Textabb. 1)
Gehäuse

Lagerschaien

Gleitplatte

Beilage am Rahmen

Stellkeile

Teile zm- Stellvorrichtung
Unterkasteir
Schmierpolster
TJnterkastenträger u. -teile

V: Stoßfläche einsatzgehärtet
W: Trennung in Grundplatte mid Verschleißplatte

A: besondere Zugabe am Zentj-ieransatz und ungebohrt, son.st fertig
bearbeitet

A: Bolzenlöcher nur vorgearbeitet, sonst Neuzustand; Nacharbeits-
grenzen für die Bolzenlöcher

V: St 60.11

A: Zugabe an den Sitzflächen entsprechend der Nacliarbeitsgrenze für
die Löcher, sonst Nexizustand

V: Feclerblattquerscluütt 120x16, Ausgangsmaterial 85 kg/mm-^
Mindestfestigkeit., max. Beanspruchung im Ruhezi-istaiid 48 kg/mm^
axxf dem Ablaufberg bis 80 kg/ram^

V: sehr kräftige Augen: verschleißfestes Gewinde und bes. Schutz
buchse dafür

W; Augen mit Buchseir aus St 60.11
A: Keuzustand ohne Buclisen; im Bedarfsfalle ürmaßwiederher-

stelhmg für die Buchsenlöcher
V: Druckflächen gehärtet
W: zum Schutz der obersten Federbiätter besondej-e Druckplatten
V: St 50.11 mit besonders kräftigen Augen
W: Artgen mit Buchsen aus St 60.11
A: Neuzustand olme Buchsen; im Bedarfsfalle Urmaß-Wiederher-

stellimg für die Bucbsenlöcher
V: St 60.11

V: St 60.11 .. . . , , , ,
W: als Schutz für den Verschleiß der Augen füi' die Ausgleichhebel,

Federgehänge und Federgehängeträger

A: als Ganzes austauschbar
V: Stg 38.81 R rmd Stg- 50.81 R
A: besondere Zugabe in den Bolirrmgen; Nacharbeitsgrenze für den

Außendtu'chmesser

V: Sondergüte: Martin- oder Tiegelstahl 80 bis 02 kg/cm^ Festiglceit
A: als Ersatz roh; Abnutzungsgrenze für die Lauffläc-ho '
V: St 50.11

A: besondere Zugabe an den Einpaßenden; Nacharbeitsgrenzeii für
tlie Lagerstellen

V: St C 10.61 eingesetzt
A: besondere Zugabe am Einpaßende; Nacharbeitsgrenzeii an den

Lagerstelleii
V: vergüteter Chromnickelstahl
W: abnelrmbar
A: Neuzustand; (Biupaßzugabe wie für Neulierstellung) Nacharbeits

grenze für- den Zapfen
W: Als Schntz für den Sitz der Zentriervorrichtung bei den hohl-

gebolirten Achsen

A: Nacharbeitsgrenzen für die Paßflächen entsprecliend den Zugaben
der Einpaßteile

V: Lagermetallausguß
A: vollständig unbearbeitet und ohne Ausgtrß mit besonders großen

Zugaben an den Einpaßstellen
W :• als einfaches Versclileiß-Aufnalrmestück Rg 5
A: besondere Zugabe an den Gleitflächen entsprechend der Nach-

arbeitsgrenzB der Keile und Beilagen, sonst Neuzusfcand
V: St 50.11

W: Verschleißscluitzstück
A: besondere Zugaben an den Einpaßstellen und imgebohrt, sonst

Neuzustand; Nacharbeitsgrenze für die Gleitflächen
V: Radreifenmateriel

W: Stellvorrichtung zur Vermeidung vorzeitigen Ersatzes
A: Nacharbeitsgrenze für die Gleitfläclien

V: Stg 50.81 R. —A: Zngabe an den Einpaßstellen, sonst Neuzustand

LON 4505

LON ....

DIN 5561

DIN 5581
LON

LON ....

LON ....

Querschn.
DIN 1570
bis 1572

LON ....

LON ....

LON ....

DIN 1561

LON 202

D.IN 1574

jel2r.u.l.
11
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Gegenstand

Zeichnung
Nr.

Verschleißgesiehtspunkt V
W i6derherstollnngsgesi.chtspi.uilit W

Austauschgesichtspunkt A

Vereinheitlichungs-
gesichtspruikt

Anzalil der

versohie-

deuen Au8-

führui^en

Traglutter dazu im Gehäuse
SchmierttUle

12.38 Achsgabelstege

12.47 Teile zur Achslagersclunie-
rung

13; Drehgestell, Lenkgestoll
und Einstellachse

13,01 Drehgestell folg.
13,07/08 Federung

Stiitzzapfen zum Aus- ]
gleichliebel 1 o, .

Druclcstück für den [
Stützzapfen J

13.16 Drehzapfen

Drehzapfenlagei' Sk 9

Gleitstück
13.24 Achslager und Teile
13.25 Achslagerfühi'itng

13.11 Seitl. Abstützung:
Druckplatte ]

Sk 6
Zentrierzapfen J

13.30 Kraußgestell folg.
13.36 Drehzapfen und Lager
13.45 Rückstellvomchtrmg folg.

Blattfeder 1
Federbimd dazu

Spiralfeder
Federsitz c.. . „

Druckstange
Drucklagei'
Gehäuse

13.48 Tragfedern
13.49 Federstütze

F ederstützf ührung

13.51 Aohsiagergehäuse
Gleitplatte

Paß- und Gleitstück

Drucijstück
Achslager rmd Teile

13.56 Deichsellager für Kuppel
achse

Druckstück in der 1
Deichsel [. Sk 13

Gleitpfanne j

Lagerschale für Kuppelachse
13.30 Bisselgestell
13.31 Deichsel

Kugellagerschale 1

i Sk 14
Kugel J i

V: St 50.11 — W: mit Buchse St 60.11
A: Neuzustand olme Buchse; im Bedai-fsfalle Urmaß-Wiederher-

stelhuig für die Buchsenlöcher
W: alsVerschleiß-AufnahmestückRgS. — A: Neuzustand, jedochungeb.
W: Rg 5 oder Ms 58
.,A: besondere Zugabe an. den Einpaßstelien und tmgebohrt, sonst

Neuzustand
W: Rolu-e leicht lösbar

A: als Ganzes austauschbar
wie früher s. Gi'uppe 11

V; Stg 60.81 R — W: leicht auswechselbares Teil

V; St 50.11

W: als Versehlei ßschutz für das Achslagergehäuse
V: St 50.11

A: besondere Zugabe am Entlastungszapfen, sonst Neuzustand; Nach
arbeitsgrenze

W: nimmt als einfachstes Teil den Verschleiß auf (Rg 5)
A: vollständig unbearbeitet mit besonderer Zugabe in der Bolnung

und an den äußeren Gleitflächen entsprechend den Nacharbeits-
gi'enzen für Zapfen und Gleitstück

A: Nacharbeitimgsgrenze
wie früher s. Gruppe 12 .

V: Stg 50.81 R
A: besondere Zugabe zum Anpassen an den Rahmen und ungebohi-t,

sonst fertig bearbeitet

W: zur Verschleißaufnahme (Rg 6)
A: besondere Zugabo in der Dicke, sonst Neuzustand

A: als Ganzes austauschbar
wie beim Drehgestell

wie früher s. Gruppe 11
A; vorgearbeitet mit besonderer Zugabe an den seitlichen Führungs-

fläohen
V: Ausgangswerkstoff 85 kg/cm^ Festigkeit
V: Stg 38.61 R
A: unbearbeitet mit beson.d,ei'er Einpaßzugabe am äußeren Führimgs-

d.urchmess6r, entsprechend der Naoharbeitsgrenze am Gehäuse
V; Druckflächen eingesetzt
V: St 50.11
V: Stg 38.81 R
A: Nacharbeitsgrenze für Innendurchmesser

wie früher s. Gruppe 11
V: Stg 50.51 R
A: Nacharbeitsgrenzen für- die Gleitflächen
W: als einfaches Verschleiß-Aufnalimestück (Rg 5)
A: mit besonderer Zugabe an den Gleitflächen entsin'echend der

Nacharbeitsgrenze für die Federstütze, sonst Neuzustand
A: Nacharbeitsgrenzen an allen Paßflächen
V: St 34.11 gehärtet
W: als Verschleißschutz füi- das Gehäuse
W: als einfaches Verschleißstück (G Bz 14)
A: unbearbeitet; besondere Zugabe in der Dicke
V: St 50.11. — W: als Verschleißschutz für den Federbund

wie früher s. Gruppe 12

V; St 50.11. — als Verschleißschutz für den Deichselzapfen
A: Nacharbeitungsgrenze für die Kugelflächen
W: als einfaches Verschleißzwischenstüok Rg 5
A: roh mit besonderen Zugaben an den Arbeitsflächen
A: roh mit besonderen Zugaben an tlen .Arbeitsflächen
A: als Ganzes austauschbar
A: Naoharbeitsgrenze am Kopf
V: St 50.11

A: besondere Zugabe an den seitlichen Gleitflächen, sonst Neuzustand;
Nacharbeitungsgrenze für die Kugolfläche

W: als einfaches Verschleißzwischenstück Rg 5
A: roh mit besonderer Zugabe an den Verschleißflächen

3  -

4  LON . ..
22 -

-  LON ...
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egenstand

Zeichnung
Nr.

VerschleißgesichtsiJiuikt V
A'Viederherstellimgsgesichtspunl^t W

Altstauschgesichtspunkt A

"^^ereinlieitlichungs-
gesichbspimkt

Anzahl iler

vei-schie-

dcuen Ans-

lühmngeu

13.36 Drehzapfen
13.38 Zugpendel

G oleiikstück
ballige Buchse dazu

13.45 Bücl^stellvomehtmig folg.
13.48 Eedermig folg.
13.51 Achslager folg.
13.65 Einstellachse
13.68 Aclislager
13.76 Achslagergehänge:

Bügel 1
Stützzapfen > Sk 15
Gleitplatten J

13.74 Achslagerfüliviing
13.78 "Fedenmg und Teile folg.
13.85 Riickstellvorrichtung folg.

16: Wasser und Kohlenkasten
16.22 Teile zur Öchwimmerein-

riehtimg:
Stopfbuchse
Brille

17; Sand-, Werkzeug- und
Kleiderkasten

17.05 Sandtreppe

19: Zylinder
19.01 Zvlinder

19.06 Scliieberbuchse

19.13 Zylinderdeckel vom

19.16 Zylinderdeckel hinten

19.20 Schieberkastendeckel vorn
Bvtchse dazu

19.28 Schieberkastendeckel hinten
Buchsen dazu

19.28 Koibonstangenstopfbuohse
Dichtringe

19.42 Druckausgleiciier
Einzel teile dazu

19.44 Zylinderventil klein
Zylinderventil groß

19.49 Zylindersicherheitaventil

19.54 Stutzen ruid Verschrau-
bungen am Zylinder

20: Triebwerk
20.01 Kolben

wie Drehgestell
-V: Augen eingesetzt. — A: Abnutzungsgrenzen in den Augen.
V: St 50.11
V: St 60.11. — W: als Verschleißscliutz

wie Kraußgestell
wie früher Gruppe 11.
wie Kraußgestell (13.51)

A: als Ganzes austauschbar
wie Kraußgestell (13.61)

V: St 60.11

V: St 50.11. — VV: als Vei-schleißschutz für den Bügel
W: als einfaclies Varschleiß-Aufnahmestück Rg 5
A: besondere Zugabe an den Gleitflächen, sonst Neuzustaiitl

wie Drehgestell (13.25)
wie früher .s. Gruppe 11
wie Kraußgestell (13.45)

Külbeuring (s. Textabb. 9)
Kolbenstange

Ge 22.91

starkwandig zum Nachbohren; Ausströmkasten getrennt
Paßschraubenlöcher ungebohrt, sonst fertig bearbeitet; Ab-
nutzimgsstufen für das Ausbohren
lose eingesetzt (nicht eingepreßt)
Zugabe zum Aufschleifen am Dichtungsbund, sonst fertig be
arbeitet; Abnutzungsstufen für den Innendurchmesser für die
Schieberringe
Stg 38.81 B bzw. Stg 60.81 B
besonderer Druckring zum erleichterten Aufschleifen ohne Lösen
der Stiftschrauben
Zugabe an den Schleifflächen, sonst Neuzustand
Stg 38.81 B bzw Stg 50.81 B
Zugabe zu den Schleifflächen, sowie Ansatz für Gleitbahn mit
Zugabe und ungebohrt, sonst Neuzustand

als einfaches Verschleiß-Aufnahmestück Bg 5
roh mit besonderer Zugabe am Innendurchmesser entsprechend
der Nacharbeitsgrenze der Schiebei'stange
Nacharbeitsgi'enzen für die Kreuzkopfgleitfiächen
als einfache Verschleiß-Aufnahmestücke Bg 5
roh mit besonderen Zugaben am Innendurchmesser entsprechend
der Nacharbeitsgrenze für* die Schieberstauge

Mit Zugabe am Innendurchmesser entsprechend der Nacliarbeits-
grenze der Kolbenstange; sonst Neuzustand

W: Stellschrauben rnid Beilagen zur Einstellung auf die verschiedenen
Drücke

W: zrun Schutz gegen Festbrenuen aus Rg 5

V: St 50.11
W: Stärke der Kolben so groß, daß Aufziehen von Schrumptrmgeu

möglich; Fleisch zwischen den Bingen gewährleistet a\;sreichende
Nacharbeitsmöglichlceit

A: Zugabe am Lochdurchmesser zum Aufpassen auf die Stange;
Außendurelimesser entspricht der zweiten Abnutzungsstufe (s.
Abb. 9); Nacharbeitsstufen für- die Schlitzbreiten

V: Sondergußeisen. — A: Abnutzxmgsstufen
V: Sonderstahl 60 kg/mm® 22 % Dehnimg
A: vorgedreht mit besonderen Aufmaßen am Sitz im Kreuzkopf und

Kolben sonst fertig, Nacharbeitsgrenze

LON ....
LON ....

LON

LON 5121
LON ....

LON 5102
LON ....
LON 3351

LON ....

LON 5010
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Gegenstand

Zeichnung
Nr.

Verschleißgesichtspimkt V
Wioderherstellinigsgesichtspunkt W

Austausehgesichtspunlct A

Yereinlieitlichungs-
gesichtspunkt

Anzahl der

verschie

denen Ans-

fülmrngen

20.04 Kolbeirstangenfühning
Gehäuse 1

Tragbuehse

Sk 16

WalKc

Jl<agerschale
20.05 Krouzkopf

Gleitplatten

Bolzen

Kegelring
Keil

20.10 Treibstange folg.

Jjagersclialen

Stellkeil mid Teile dazu

20.17 Gleitbalm

20.20 Kuppelstangen

Nachstellager und Stellvor
richtung dazu
Buchsenlager

Sicherungsbolzen dazu
Walzeneinstellager:
Lager \
Gelenlistück

Dmokstüek
Nachstellvorrichtung
Geleukbolzen

20.27 Schmierdeckel imd Teile
Füllpilze

21: Steuerung
21.07 Kolbenschieber folg.

Schieberilnge
21.12 Schiebei-stange
21.11 Sohieberstangenki'eiTzkoi.)

Gleitschnhe dazu

21.21 Schiebersehubstnnge

Stein dazu

W: Beilagen zum Ausgleich der Abnutzung

W: als einfaches Verschleiß-Zwischenstück G Bz 14
A: besondere Zugabe für Innendurchmesser entsprechend der Nach

arbeitsgrenze für die Kolbenstange, sonst fertig bearbeitet
V: St 50.11

W: als einfaches Verschleiß-Zwischenstück Rg 5
V: Stg 50.81 R
W: aiosreichendes Nacharbeitsfieisch am Kolbenstangenkonus und au

den Bolzenaugen
A: als Ganzes im Neuzustand olme Beilagen; Kreuzkopfkörper:

Paßlöcher fiü das obere Paßstück voi-gebohrt, sonst fertig be
arbeitet; Nacharbeitsgrenzen für Augen und Konus; Kopfstüclc:
Paßiöcher vorgebohrt sonst fertig bearbeitet

W: als einfache Verschied? • Aufnahmestücke Rg'6
A: imbearbeitet, besondere Zugabe füi- die Gleit- und Paßflächen

entsprechend der Nacharbeitsgrenze für die Gleitbahn
V; St C 10.61 eingesetzt
A: Zugabe am Konus entsprechend der Nacharbeitsgrenze im Kreuz

kopfloch; Nacharbeitsgrenze für die Lauffläche, sonst Neuzustand
V: St 50.11. — A: Zugabe am Konus
V: St 60.11. — A: Abnutzungsstufen
V: Festigkeit 50 bis öOkg/cm®, Mindestdehmmg 20%
W: ausreichendes Nacharbeitsfleisch an den Verschleißstollen
A: Nacharbeitsgrenzen für die Versohleißstellen
V: Weißmetallausguß
W: dmch Keil und Beilagen nachstellbar
A: rmbearbeitet und ohne Ausguß mit besonderen Zugaben an den
^ Paß^flächen entsprechend den Nacharbeitsgrenzen der Stange
W: als Stellvorrichtung zur Vermeidrmg vorzeitigen Ersatzes
V: St C 10.61 eingesetzt
W: Nacharbeitsfieisch an den Verschleißflächen; Paßbeilagen zur Er

leichterung des Anbaues
A: rmgebohrt mit Paßzugabe für die Pratze am Zylinderdeckel, sonst

fertig bearbeitet; Nacharbeitsgrenze
V: 50 bis 60 kg/cm^ Festigkeit Mindestdehmmg 20%
W^: Nachai'beitsfleisch an den Verschleißstellen
A; Nacharbeitsgrenzen für die Verschleißstellen

wie bei der Treibstange

V: Weißmetallausguß
A: unbearbeitet und ohne Ausguß mit besonderer Zugabe an den

Paßflächen entsprechend den Nacharbeitsgrenzen der Stange

V: wie Nachstell- und Buchsenlager
V: St 60.11
V: St 50.11. — A: Zugabe an der Paßfläche, sonst Neuzustand

wie bei der Treibstange
V: St C 10.61 eingesetzt
W: wie beim Ki'euzkopfbolzen
A: Zugabe am Kegel entsprechend der Nacharbeitsgrenze der Stangen,

sonst fertig bearbeitet; Nacharbeitsgrenze für die Lauffläche

A: Zugabe an dem Dichtungskegel, sonst Neuzustand

A: Neuzustand, jedoch mit dem Größt-Außendurehmesser ent
sprechend der Nacharbeit.sgi'enze für den Schieberbrichsendurch-
messer; Abnutzxmgsstufen

V: Sondergixßeisen A: Abnutzmigsstufen
V: St 50.11. A: Nacharbeitsgrenzen
A: Nacharbeitsgrenze für die Zapfenenden
W: als einfache Verschleiß-Aufnalimestücke G Bz 14
A: unbearbeitet mit besonderer Zugabe an den Verschleißflächen

entsprechend der Nacharbeitsgrenze der Fühmng
V: St_ 50.11
W: bei sämtlichen Steuerungsteilen sind zur Verschleißaufnahme die

Augen mit Buchsen aus G Bz 14 versehen; Nacharbeitsfleich füi-
die Steingleitfläche

A: Nacliarbeitsgrenzen; gegebenenfalls Urmaßwiederherstellung für
die Briclisealöcher

W: nimmt als einfachstes Stück den Verschleiß auf (G Bz 14)
A: ruibearbeitet mit besonderen Zugaben an den arbeitenden Flächen '

entsprechend der Naoharbeitsgrenze der Schleife

je 5 7'. II. 1.

je4o.u.u.

vorn 4r. u. 1. 1
hint. 11 r.«.].

4 r. u. 1.

9 r. u. 1.

—  I LON 5387

LON ....
LON ....

LON ....

LON ....



Meckel, Die Behaiiclluiig der Versehieißteile bei den iSinlieitslokoUiofciven del' Deutsclion Reiclisbulin. .Organ f, d. Fortsclifltlö
rles Eiscnbalmweseua.

Gegenstand

Zeichnung

Nr.

Verschleißgesichtspunkt V
Wiederherstellmigsgesichtspunkb \V

Arrstaiischgesichtspi.mkt A

Vereinlieitiichvmgs-
gesichtspmikt

Anzahl der

vei'Bchie*

denen Ans-

tühningeu

21.23 Hängeeisen
21.24 Voreilhebel
21.26 Schwinge

Schwingenschiicl

Schwingenatein

21.29 Schwingenlagei'schale
21.31 Schwingenstange

Lager dazu

21.38 Stenevwelienlagei'schalen

21.44 Steuerschraube
Lager zur St^ueraehraube

21.46 Steuerniutter
Gleitfutter dazu

21.47 Zifferstreifen
21.49 Stellscheibe

21.53 Teile zur Teststellvorvich-
tung

21.55 Schmiergefäße
Schnaierdeckel
Pilze

22: Bremse

22.08 Gewindeb\ichse füx' Hand
bremsspindel

22.11 Buchse für Bremswello

22.13 Buchse für Bremswellenlager

22.28 Bremsgehängeträger

22.36 Stellvorrichtung für Ge
hänge und Klotz

22.37 Bremsklotz
22.73 Armatui-en zur Gegendruck

bremse
Luftschieber Sk 18

allg.: Bolzen zur Bremse
Buchsen zur Bremse

23: Züge,Rohre,Handstangen
üebergangsstüoke vom Rnhr
zum Vierkant
Kardangelenk

Gruppe 32 und folgende
Tender»)

34: Zug- und Stoß Vorrichtung
34.05 Stoßpuffer

Gleitpfamie Sk 19
Führungspfanne
Bolzen

34 07 1 Bund
34.09 Stoßpuffei'fülirux^ — Ge

häuse

Stoßpuffei-fühi-ung — Buchse
(s. Abb. 10)

V: St 50.11
Y: St 50.11 I
V: St 34.11 eingesetzt
W; Naeharbeitsfleisch füi- die Steiiigleitflache
A: Paßschraubenlöcher für die Schwiiigenschildei' vorgebohrt, sonst

Neuzustand, Nacharbeitsgrenzen für die Gleitflächen
W: Aufpreßbuchsen aus St 60.11 auf den Zapfen als Verschleiß.schutz
A: Paßschrauben]öeher voxgebohrt, sonst Neuzustand '
W: nimmt als einfachstes Stück den Verschleiß auf (G Bz 14)
A: unbearbeitet jnit besonderen Zugaben an den Ai?beitsf]äehen
A: unbearbeitet mit besonderen Zugaben an den Gleit- u. Paßflächen
V: St 50.11. — A: Nacharbeitsgrenzen für die Verschleißstellen
V: Weißmetaliausguß
W: naclistellbar wie Treibstaugenlager
A: vollständig unbearbeitet rmd ohne Ausguß mit besonderer Zugabe

an den Paßflächen entspi'. den Nacharbeitsgrenzen der Stangen
A: unbearbeitet mit be.sonderen Zugaben an den Ai-beits- und

Paßflächen

W: als einfaches Verschleißaufnalimestück G Bz 14
A: unbeai'beitet
V: St 50.11 mit Weißmetallausguß
W: als besonderes Verschleiß-Aufnabmestück Rg 5
A: roh mit besonderen Zugaben an den Arbeitsflächen
A: Neuzustand, jedoch ohne Befestigungslöcher
V: St 50.11

A: Neuzrvstand, jedoch ohne Löcher für die Befestigangsniete
A: alle Teile im Neuzustand, jedoch Zngabe am Feststellbolzcn zum

Zupassen zur Lochscheibe

A: Zugabe am Kegel, sonst Neuzustand

V: verschleißfestes Ramdgcwinde
W: aus G Bz 14 als besondere einfache Vei^schleißbuchse zwischen

Bremsspmdel mid Schleife
V: St 60.11 — W: einfaches Verschleißschutzstück. — A: Zugabe

am Preßsitz, sonst fertig
W: einfaches Verschleiß-Aufnahmestück Rg 5
A: roh mit besonderen Zaigaben an den Gleit- und Paßflächen
V: St 50.11

W: mit Aufpreßbuchse St 60.11 zum Verschleißschutz
A: Zugabe am Entlastungszapfen; ■ Paßschraxibenlöcher ungebohrt,

sonst fertig bearbeitet

V: Sondergußeiseii
wie früher s. Gruppe 4

V: Ge 22.91. — A: Zugabe am Außendurchmesser; sonst Neuzustand
V: St 60.11

V: St 60.11. — W: zum Versobleißschutz für die Augen

V: St 50.11 ^
A: Nacharbeitsgrenzen für Stoßfläehe; Abnutzmigsstufen für Schaft
V: St 60.11. W: Verschleißschutz für den Stoßpuffer
V: St 60.11

V: St 60.11 J
wie alle Blattfedern s. frülier

A: Abnutzungsstufen für Nermdurchmesser zur Aufnahme der Buchse

V: St 60.11 — W: als Verschleiß-Zwischenstück St 60.11
A: AlDnutzungsstufen für Außendurchmesser und. Iimendurchmesser.

üürsatzbeschaffung entsprechend den Abnutzimgsstufen des Außen
durchmessers und jeweils nur mib dem kleinsten Innendurchmesser

LON ....
LON

LON ....

LON ....

LON ....

LON

LON 5541

1  LON ....

LON ....

LON 7102/03

DIN 1551

LON 202

RBN

LON ....
RBN

LON ....

LON 4505

LON 4506

LON 4507/08

LON 4507

Es sind nur noch die Teile aufgenommen, die zuvor noch nicht vorkamen.
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Gegenstand

Zeichnung
Nr.

Verschleißgesichtspunkt V
Wiederherstellungsgesichtspunkt W

Austauscligesichtspunkt A

Veremheithchungs
gesichtspunkt

Anzahl der

verschie

denen Aus

führungen

Norm

37: Drehgestell
37.05 n fgy j Drehzapfen

Kugelstück ]
i Sk 20

Kugellager J

37.13 Kugelzapfen 1
[ Sk 21

Gleitstück j
Druckstück

seitl. Gleitplatte

37.20 Achslager — Gehäuse
Druckplatte ]
Lagerschale Sk 22
Gleitplatte j

wie früher s. Gruppe 13

G Bz 14

als besonderes einfaches Vei-schleißzwischenstück
mit besonderer Zugabe an den Gleitflächen
Stg 38.81 R. — A: vollständig unbearbeitet; Neuzustand; Nach
arbeitsgrenze für die Kugelfläche
Ge 18.91
nimmt als einfachstes Stück den Verschleiß auf
roh mit besonderen Zugaben an den Gleitflächen
Stg 38.81 R
Nacharbeitsgrenzen an den Gleitflächen
G Bz 14

als besonderes Verschleißzwischenstück
besondere Paßzugabe an der Gleitfläche, sonst fertig Gearbeitet
(wie Achslagergleitplatten 12.16)

A: roh mit besonderer Zugabe zum Einpassen, jedoch mit Ausguß
V: wie bei Lok. s. 12.16 7

Lagerschale

Druchsfäck

Drucklagen

Drucksfange

Federsifz

Gehäuse

Lagerschale Wake

rilft:

i

Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. LXVHI. Band. 6. Heft 1931.
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von der Schwinge aus St 34.11 einsatzgehärtet den Verschleiß
fernhält. Weiterhin dient diesem Zweck die sehr häufig an
gewandte Maßnahme, besondere einfache und leicht aus
wechselbare Verschleißzwischenstücke vorzusehen. Dies
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Buchsen aus St 60.11; zumeist finden beide zusammen An
wendung [s. Abb. 1*) und Abb. 3*)]. Wo besondere Ver
schleißzwischenstücke im Interesse einer einfacheren Kon
struktion nicht angewandt werden, muß darauf Bedacht

genommen werden, daß das notwendige Nach
arbeitsfleisch vorhanden ist, um olme Ge-

^  fährdung durch Nacharbeiten eine einwand-
"  freie Oberfläcbenbeschaffenheit wiederzu-

2 ^ erhalten ohne durch umständliche Verfahren
oder Ersatz die Urmaße wiederherstellen zu

^ •- müssen. Abb. 4 zeigt als Beispiel hierfür
ein Armaturstück. Besonders wichtig ist die

*  Beachtung dieses Gesichtspunktes z. B. für
^  die Stangenköpfe, Gleitbahnen, Zylinderwand-

stärken usw., für die es unerläßlich ist, daß
'  jr Konstruktion und Berechnung die durch die

L _ größtzulässige Nacharbeit bzw. Abnutzung
!] geschwächten Abmessungen zugrunde legt.
1] Und da eine gewissenhafte Konstruktion sich

in jedem Einzelfalle hierüber Klarheit ver-
—I schafft, ist es auch zweckmäßig, wenn diese

Nacharbeitsgrenzwerte gleich zeichnungs-
gemäß festgelegt werden (siehe später und

I  I |i Abb. 8).
Vereinheitlichungsgesichtspunkt:

'erembeifikhunasbüro Über eine weitgehende Gleichgestaltung der
Verschleißteile innerhalb der Einheitslokomo-

^  tiven hinausgehend ist man bestrebt, sie als
W£Niz^BI.32 Lonormteile**) der allgemeinen Normung

zn entnehmen, da natürlich eine Vereinheit-
The 3-2S9 BH lichung um so bedeutsamer und wirksamer

sein wird, je grösser ihr Gültigkeitsbereich
ist. Die Zusammenstellung gibt deshalb nicht
nur an,' wieviel verschiedene Stücke jeweils
bei den Einheitstypen vorkommen, sondern
ob es Lonormteile (LON) sind, bzw. ob sie
sich in der Normung befinden (LON ohne
Nummer). Da die Deutsche Reichsbahn für
ihren vorhandenen Park eine großangelegte

^  eigene Normung (selbstverständlich unter
Ausmitzung der bestehenden Lonormen) durch-

t: führt, werden die hierdairch festgelegten Teile
I  (Reichsbahnnorm) auch für die Einheitsloko-

_  motiven übernommen, soweit nicht zwingende
Gründe davon abraten. Da diese Reichs-

f  bahnnoimen ebenso wie die Lonormen sich
J  noch in ständiger Entwicklung befinden, ist

diedauernde gemeinschaftliche***) Vereinheit
lichungsarbeit darauf gerichtet, diese Ver
schleißteile, soweit irgend möglich, in die
Lonormen — mit dem allgemeinsten Gültig
keitsbereich — einzubeziehen, oder aber, sie

•  als Reichsbahnnorm für vorhandene alte
— I }[>| I Reichsbahnlokomotiven und neue Einheits-

lokomotiven übereinstimmend festzulegen.
^Vereinheiijichungs- Die graphische Darstellung (Abb. 5) zeigt

bildlich an ausgesuchten Beispielen den hohen
~ 13.31 Bi 1 Einheitlichkeitsgrad.Austauschgesichtspunkt: Wenn man

auch bestrebt sein wird, im Ersatzfalle diese

, VereinheiiHchungs-
'ycA^ Büro

\l33lBi.f

Abb. 7.

können sein: Verschleißaufnahmestücke aus weicherem
Material, wie z. B. die Gleitschuhe der Kreuzköpfe oder
Verschleißschutzstücke aus hartem Material (bzw. ge
härtet) wie z, B. die Beilage am Rahmen für das Achslager
und die durchweg für Federung und Bremse vorgesehenen

*) Siehe erste l'^ußuote auf Seite 148.
'''•'') Siehe: DIN-LON, Normblatt-Verzeichnis,

,,Lokomotivbaü% zu beziehen durch ELNA m. Br. Hanomag,
Hannover-Linden, Postfach 55.

**,*) Deutscher Lokomotivnormenausschuß als Träger der
Lonorraung, Reichsbahn als Träger der eigenen Normimg für die
vorhandenen Lokomotiven, Vereinheitlichungsbüro als Konstruk
tionsbüro für die Einheitslokomotiven.
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Vmch Bohrlehre—,

einfachen Verschleißstücke vorteilhaft als Neustücke nach
arbeitsfrei auszuwechseln, so stehen diesem Verfahren doch
vielfach Schwierigkeiten entgegen:

1. Die notwendigen Paßsitze fordern (als
einwandfreie Haftsitze) eine so große Her- D h f
stellungsgenaiügkeit, daß eine wirtschaftliche fürlen^elk"
Herstellung in Drage gestellt ist, wie z. B. — —
beim Sitz des Achslagers im Gehäuse und
außerdem werden;

2. die Paßsitze zumeist im Betrieb aus- '
geschlagen, so daß Neu-Ersatz doch nicht ^4-^
möglich ist, oder nur unter jeweiliger Wieder
herstellung der Urmaße am Hauptteil, wie ' ^
z. B. bei den Stangenlagern; //

3. nutzt sich an der arbeitenden Fläche : jl
auch das Gegenstück ab, bzw. muß dessen U
einwandfreie Oberflächengüte wiederhergestellt
werden, so daß ein Neu-Ersatz des Verschleiß- X
Stückes ebenfalls Ersatz des Gegenstückes
oder Urmaßwiederherstellung desselben er- j /"'Fx
fordern würde, wie z. B. bei der Gleitbahn. § ̂ '-4

Man nimmt deshalb in diesen Fällen i\
die Nacharbeit in Kauf und beschafft die j
Ersatzstücke mit Zugabe an den Ein-
paßflächen, wie z. B. die Gleitplatten am Y
Rahmen für das Achslager (Abb. 6) oder
Zugabe an den Arbeitsflächen wie z. B.
dei;^Kugelmpfen (Abb. 7), im übrigen jedoch ..
embaufertig. (Nur wenn die Zugabestellen ' ^ ̂ ̂
die anderen bearbeiteten Flächen überwiegen, 1;^
auch ganz unbearbeitet.) Diese Zugaben
müssen derart zu den Gegenstücken abge-
stimmt sein, daß auch bei Erreichung der
Nacharbeitsgrenze noch genügend Zugabe
zru' Bearbeitung bzw. zum Einpassen vor
handen ist, siehe Abb. 7 und 8. Auch aus rm—~—::—
diesem Grunde ist es wichtig, an allen Nach- Sfoßpuffer/ührun
arbeitssteilen die Grenze anzugeben (bei ^rsatzbuchse 125
welcher dami Ersatz oder Urmaßwiederher
stellung vorgenommen werden muß), um zu ^so--
vermeiden, daß bei zu weit vorgenommener '
Nacharbeit die Ersatzstücke wegen un-
genügender Zugabe nicht verwendbar sind. L.
Die Anwendung von festen Abnutzungs- § lo j
stufen gestattet ebenfalls nacharbeitsfreien I
Ersatz; bedingt jedoch bei enger Stufung <-50-*
eine erhebliche Lagerhaltung und bei weiter
Stufung unnötig viel Materialwegnahme zur t
Herstellung der nächsten Stufe und damit I
verkürzte Lebensdauer. Das Verfaliren ^vird "U
deshalb auch nur in beschränlctem Umfange I
angewandt z. B. bei den Kolbenringen (siehe
nachstehende Zusammenstellung auf S. 158)'
oder bei der Stoßpufferführung (s. Abb. 9).
In jedem Einzelfalle wird entsprechend dem 1
heutigen Stand der Herstellungs- und Wieder- "esTW I dohfu^ i
hersteUungsteehnik das zweckmäßigste dieser
Verfahren ausgewählt. Die Angaben in der /r.
Zusammenstellung bedeuten demnach: bto»: ätt tA.

X/zfwf ScAn»t

Neuzustand: I
Bei Verschleiß erfolgt Einbau eines neuen I

Stückes, das vollständig austauschbar ist;
als Ersatzstüeke werden demnach nur Neu
stücke beschafft.

Zugabe an der Verschleißfläche (Arbeits- oder
Paßfläche):

Bei notwendig werdendem Ersatz werden die Teile an
den Arbeit.s- oder Paßstellen zugepaßt. Die Ersatzstücke

w

OhneSesrirZigoil MltBicrir^

Bn

Stoßpufferführungsbu

2,3, ̂  (Für(/i

Nochorlititsstij^ für die

erden deshalb mit entsprechender Zugabe an diesen Stellen
beschafft; im übrigen fertig bearbeitet; in einzelnen Fällen
jedoch auch vollständig unbearbeitet.

\WEN1136BI.3

>" / .
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• Kl&'nstiulösjiger DurcfifTvsser bfiAtmuUunq S5

Für Ersatz btxhoffin nach StuckUsU b

0%,27X IM' I Zuaobe
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/EN1336BI.3

Abb. 8.
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Abb. 9.

Nach ar bei tsgrenze:
Das Teil wird an den Paß- oder Arbeitsflächen nach

gearbeitet, die zulässige Grenze ist jeweils in der Zeichnung
angegeben.
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Zusammenstellung. Nacharbeitsstufen für Zylinder, Kolben und Kolbenringe.
Beispiel 600 Durchmesser.

Zylinder

Nacharbeits

stufen

Kolben Kolbenringe

Außen . Nut - Nutbreite Außen Innen
Durch- Durch- Neu und • Nacharbeits- Durch- Durch- Neu xmd für Nacharbeits-
messer messer Ersatz stufen messer messer Ersatzkolben ^ ® stufen

Breite

600 (neu)

602

2Q 20,6 21 21,6 22
—  22,5 23 23,5 24

23,5 23 22,5 22

21,5 21 20,5

620 (Grenze)

- Für Ersatz

zylinder.
— Für Ersatzkolben.

*) Aufziehen von Schrumpfringen.

Für Ersatzringe,
Die Nacharbeitsstuien werden durch Nachschleifen in der
Breite hergestellt.

Abnutzungsstufen:
Für die Ersatzstücke sind Abnutzungsstufen für die Ver-

schleißflächen festgelegt; sie werden deshalb in den diesen
Stufen entsprechenden Größen beschafft, wenn nicht die Be-

Achslagergehängs
für Treib-und fCuppelradsälze

[wen 12.23 BI.3

Für Fnofi nur im NeoiiafoniJ

Ohnt 8eoftrZu9obe\ Wt8egr6ti/ung4zugo6f Son^erbeoriieihng

•ü-.WAk

Kmhtn rnm

fbßsrfiM:Ünh^ilgbohruas

Abb. 10.

Schaffung der größten Abnutzungsstufe genügt, da die nach
folgenden durch Nacharbeit im Laufe der Ausbesserungen von
selbst anfallen. Füi- die Hauptteile sind entsprechende Nach
arbeitsstufen festgelegt.

Zeichnungsgesichtspunkt: Die allgemeinen Gesichts
punkte heutiger Zeichhungsausgestaltung sollen hier keine

besondere Erwähnung finden. Es sei nur bemerkt, daß als
ir die Ver- Grundsatz gilt, alle auf der Zeichnung aufgegebenen und dar-
üen diesen gestellten Teile in allen Bestimmungswerten eindeutig und
ht die Be- erschöpfend so festzulegen, daß weder der Beschaffer noch

der Hersteller oder Abnehmer irgendwelche
weiteren Unterlagen (wie besondere Toleranz
vorschriften, Bedingungen usw.) benötigt.
Ist dies jedoch unvermeidlich, so muß die

^ r >!< Zeichnung wenigstens den Ednweis tragen,
\ ̂ Kenntnis von dem Vorhandensein

-  " solcher ergänzender Unterlagen nicht voraus-
_  xLl/ ■=! gesetzt werden soll und da auch das Suchen

;  U danach vermieden werden muß. — Da es
/  ! \ Bedürfnis der Beichsbahn ist, die Verschleiß-

I  teile einzeln zu beschaffen oder herzustellen,
^  ) ' und zwar in dem Zustande, wie der Aus-
-J tauschgesichtspunkt ihn für den Ersatz vor-

i ^ schreibt, müssen sie — entgegen LON 2
—I—I—. und 3 — auf Einzel teilzeichnungen
_J herausgezogen werden*). Diese müssen den

]  besonderen Ersatz- und Ausbesserungabelangen
—' ' Beehnung tragen durch Angabe des Be-

schaffungszustandes, sowie durch Angabe der •
~  ! 1M I 1 l~r Maßzugaben und Abnutzungsgrenzen, wie
_  I schon die Abb. 6 und 8 zeigen. Abb. 10

V'm 1^1"^ zeigt an einem weiteren Beispiel, daß auch
besonders darauf hingewiesen wird, wenn das
Ersatzstück als Neustück beschafft wird.

/erknormen 1223 BI3 zeigen weiterhin den Zu-
agergehange sammenhang zwischen der Aufgabezeiohnung
td Kuppeiradsdtze (Wcrkzeichnung aus dem Lokomotivzeieh-

nungssatz) und der Verschleißteüzeichnung
(Hilfszeichnung) und lassen auch ersehen, daß
die Aufgabezeiohnung sich der Einzel-Maß-

a die nach- angabe usw. dieser Stücke enthalten kann. Auch zeigen die
iiungen von dargestellten Versehleißteilzeichnungen, daß man darauf be
tende Nach- dacht war, sie für den Neubau in den Lokomotivfabriken an-

1 / Ir/Il jUtichnilj

[WEN 12.23 BI.3Achstagergehange
Jlir Treib-und Kuppelradsätze

*) Ob und inwieweit dies künftig schon bei der Konstruktion
bzw. bei der Aufstellung der Werkzeichnungssätze durch die Loko-
motivfabriken erfolgt, liegt heute noch nicht fest.
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wenden zu können, um zeichnerische Doppelarbeit zu vermeiden.
Wenn liierrait sozusagen die >Sehaffung eines besonderen Zeich
nungssystems für die Verschleißteile für die Bahnverwaltung
notwendig ist, so ist es für die Lokomotivindustrie das Gegebene,
dieses auch für sich entsprechend auszunutzen, besonders auch
deshalb, weil für sie in den meisten Fällen die Einzelzeichnung
für kleinere Verschleißstücke sehr zweckmäßig ist, wenn
bei der Herstellung ein Zusammenhang zwischen dem ein
großes Zeichnungsformat beanspruchenden Hauptstück und
dem Verschleißstück gar nicht besteht. So zeigt Abb. 10
augenfällig, daß die Fertigung des Kugelzapfens zweckmäßig
nach der Hilfszeichnung (entsprechend Abb. 7) und nicht
nach der sperrigen Hauptzeichnung erfolgt, ganz abgesehen

in. Zusammenfassung.
Zusammenfassend kann hiemach festgestellt werden,

daß aus der zielbewußten und konsequenten Befolgung der
aufgestellten Grundsätze in der Lokomotivgeataltung eine
besonders sorgfältige Behandlung der ersatz- imd ausbesse
rungswichtigen Teile sich ergibt, die einerseits auf geringen
Verschleiß und andererseits auf eine für die Ausbesserung
zweckmäßige Konstruktion hinarbeitet. Hierbei ist eine
weitgehende Vereinheitlichimg für eine wirtschaftliche Her
stellung und Wiederherstellung in gleichem Maße förderlich.
Auch gestattet die Durchführung des Austauschprinzips
— innerhalb der Grenzen, wie sie durch die Veränderung
der Urmaße gezogen sind — eine verbilligte Ausbesserung

ScJmiH A-£ wmW-.

mtm

BWSS■sa
mag

BDBr

IHtSI
mmmt
mmmt
mmmt
■Kai
mmm
■■si
■■31
■■^1

■■Qi
mmmt
■■ESi
■■mi

VereinfieiflichunQj-

-— tH-J
Hie Passungen sind bei zusmm-

geschraubten Kugelzapfiolagern
genau einzuhmn

Deichsel 13.31

Abb. 11.

davon, daß die Arbeitsverteilung hierdurch freier wird. Aller
dings muß in der Aufstellung solcher Hüfs- bzw. Teilzeich
nungen große Vorsicht geübt werden, um nicht die ohnehin
schon starke Papierwdrtschaft in den Werken noch melir
aufzublähen*). Es wurde schon verschiedentlich darauf hin
gewiesen, daß der größte Teil der technischen Überlegungen,
die in diesen Verschleißteilzeichnimgen festgelegt werden,
ohnedies schon bei der konstruktiven Durchbildung der
Lokomotive angestellt werden muß, wie: Festlegung der Ab
nutzungsgrenzen. Es ist dann nur wirtschaftlich, wenn die
einmal voji'genommene Gedankenarbeit auch zeichnungsmäßig
festgehalten wird und die einmal aufgestellten Zeichnungen
in gleicher Weise dem Hersteller und dem Verbraucher dienen.

*) Keinesfalls soll hiermit einei* grundsätzlichen Aufteilung
in Einzelzeichnungen das Wort geredet w^erden, und es muß von
Fall zuFall jeweils sorgfältig gepriift werden, ob aus Ausbesserungs
oder Eraatzbesehaffungsgründen die Aufstellung einer Einzel-
zeiclmimg notwendig ist, imd ob dann deren Übemahrae für die
Neuherstellimg auch zweckmäßig erscheint.

bei Vermeidung jeder unnötigen Belastung in der Herstellung.
Die Zeichnungsaufstellung beachtet die Belange aller Be
teiligten und vermeidet jede Doppelarbeit. Diese Beurteilung
selbst kleinster Einzelheiten vom Gesamtwirtschaftlich-
keitsgesichtspunkt aus (nicht einseitig nur herstellungs
wirtschaftlich, oder nur betriebswirtschaftlich, oder aus
besserungswirtschaftlich!) ist nicht zuletzt eine Folge der
fruchtbringenden engen Zusammenarbeit z\vischen Hersteller
mid Verbraucher *) und sie ist ein deutliches Merkzeichen
für das Fortschrittsbestreben in der deutschen Lokomotiv
industrie. Denn die in dieser Qualitätsverbesserung
verwirklichten gedanklichen und fabrikatorischen An
strengungen werden im Dienste des Verbrauchers gemacht,
der dm'ch längere Laufzeiten und Lebensdauer der Lokomotiven
einerseits, sowie durch verkürzte Ausbesserungszeiten und
verbilligten Ersatz andererseits wirtschaftliche Vorteile hieraus

*) Wie sie verwirklicht ist durch die beiden Zentralorgane:
Reichsbahn-Zenti'alamt und Vereinheitlichungsbüro der Deutschen
L okomotiv-V ereini gung.
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ZU ziehen in der Lage ist. Es ist zu hoffen, daß mit fortschreiten
der Durchdringung der Ausbesserungspraxis mit diesen
Arbeiten die Erfolgsmöglichkeit auch ausgenutzt wird und
daß dann rückwirkend die hierbei gesammelten Erfaluuugen,
sowie die Entwicklung der Ausbesserungsverfahren zur Ver
vollständigung und Vertiefung dieses Systems herangezogen

werden. Für die deutsche Lokomotivindustrie wird die in

diese Qualitätsentwipklung zusammengefaßte technische
Leistung und die darin niedergeschlagene Erfahrung — ins
besondere des hochentwickelten Ausbesserungswesens der
Deutschen Reichsbahn — die WerbeWirkung im Auslande
nicht verfehlen.

Rangierteehnik.
2. Fortsetzung. (Von Seite 509, Jahrg. 1930.)

Von Prof. Dr. Ing. 0. Ammann.

7. Soll man besondere Rangierstellwerke verwenden?
Bis vor wenigen Jahren verwendete man nahezu aus

schließlich die normalen mechanischen und elektrischen Stell

werke auch zur Bedienung der Weichen bei Ablaufanlagen,
obwohl sich die Bedienung der Weichen im Ablaufbetrieb
anders abspielt, als im Zug- und sonstigen Rangierbetrieb.
In letzteren FäUen werden die Weichen vor Beginn der
Bewegimg in ihre richtige Lage gebracht, bei dem freien
Wagenablauf auf Ablaufanlagen muß die Umstellung der
Weichen zwischen den anrollenden Wagen, oft bei dichtester
Aufeinanderfolge, erfolgen, also in kürzester Zeit möglich sein.
Da die Leistungsfähigkeit einer Zerlegeanlage maßgebend von
der erreichbaren Zerlegegeschwindigkeit und diese iiieder von
der durch die Weichenbedienuiigsanlage begrenzten dichtesten
Wagenfolge in der Verteilungszone abhängt, muß diese
Weichenbedienungsanlage überall, wo auf den Ablaufanlagen
hohe Zerlegeleistungen verlangt werden, so ausgebildet werden,
daß die durch die sonstige Ausbildung der Ablaufanlage
ermöglichte rasche Wageiifolge weitestgehend ausgenützt
werden kann.

Die mögliche Wagenfolge am Ablaufpunkt ist dm-ch die
Gleichung bestimmt;

To = max (J t -j- te)
worin /J t den größten in Betracht zu ziehenden Laufzeit
unterschied zweier aufeinanderfolgender Wagen*), ts die so
genannte ,,Sperrzeit" der Weichen bedeutet, beide bezogen
auf die in der Gleisentwicldung für die Summe (dt+ts)
am ungünstigsten gelegene, zwischen diesen zwei Wagen um
zustellende Weiche. Die ,,Sperrzeit"ts setzt sich zusammen aus
der Zeit ta, während der der vorauslaufende Wagen — Schlecht
läufer — die eine Weichenzunge befährt, während der also
die Weiche nicht umgestellt werden kann, und der Zeit tb,
die vom Augenblick des Freiwerdens der Weichenzunge ver
geht, bis die Weiche vollkommen umgestellt ist, also die
andere W^eichenzunge ihre Endlage erreicht hat, so daß der
nachlaufende Wagen — Gutläufer — in die Weiche einfahren
kann.

tg = ta -f- tb.
Auf die Größe der in Betracht kommenden Laufzeit

unterschiede zl t kann bei gegebenem Wagenmaterial, wie
in den vorhergegangenen Abschnitten dargelegt ist, durch
günstige Profilgestaltung (Steilrampe), km'ze Gleisentwicldung
(Büschelung), zweckentsprechende Gleisbestimmung (Streu-
prinzip) und sachgemäße Bremsimg vermindernd eingewirkt
werden. Bei der Ausbildung modemer Huchleistungsanlagen
wird hierauf in immer vollkommenerer Weise Rüclcsicht

genommen, so daß bei der Ermittlimg von To für solche Neu
anlagen meist nur mit sehr kleinen Laufzeitunterschieden zu
rechnen ist.

Für die Verkürzung der „Sperrzeiten" tg der Weichen
kommt bei dem Glied ta die Bauart der Wagen und Weichen

*) Genau wäre dieser Laufzeitimterschied und die Lauf
geschwindigkeit bei diesen Berechnungen auf die vordersten
Wagenachsen der beiden Wagen zu beziehen, einfacher imd
genügend genau rechnet man aber mit dem Laufzeitimterschied
imd der Laufgeschwindigkeit der Wagenschweipunkte.

und die Laufgeschwindigkeit der Wagen, bei dem Glied tb
die Anordnung und Bauart der Stellwerksanlagen in Betracht.

Der Zeitaufwand ta bestimmt sich nach der Gleichung:
lw+ a

ta —

worin Iw = Länge der Weichehzunge und a = größter Aohs-
stand der in Betracht zu ziehenden Wagen — die beide im
allgemeinen bekannt und feststehend sein werden — und

die mittlere Geschwindigkeit des voranlaufenden Wagens
-- Schlechtläufer — beim Lauf über die Weichenzunge be
deuten. Den ungünstigsten Wert von ta erhält man für das
dem unter den betrachteten Verhältnissen schlachtest laufenden
Wagen entsprechende v^^^ zu:

.  Iw + a

Im gegebenen Fall, wo Iw und a feststehen, kann also nur
durch Vergrößerung von v^ auf die Größe von ta vermindernd
eingewirkt werden. Die größten Laufgeschwindigkeiten aller
Wagen in der Verteilimgszone erreicht man bei Verwendung
des Steilprofils für die Ablaufanlage; seine Anwendung ist
also in zwei Riebtungen zum Zweclie der Erreichung einer
hohen Zerlegegeschwindigkeit empfehlenswert, nämlich zur
Verkleinerung der Zeiten zJ t und der Zeiten ta in tg.

Der Zeitaufwand tb ist von der Anordnung und Bauart
der Stellwerke abhängig und soll eingehender betrachtet
werden, da er für die Entscheidung der unter 7. gestellten
Frage nach der Zweckmäßigkeit der Verwendung besonderer
Rangierstellwerke von ausschlaggebender Bedeutung ist.

In allen Fällen, in denen die Weichen in der Verteilimgs
zone einzeln durch einen Wärter entweder unmittelbar an

Ort und Stelle von Hand, oder von einem Stellwerk aus
mechanisch oder elektrisch umgestellt werden, umfaßt tb den
Zeitraum, in dem der SteUwerkswärter feststellt, ob die
Weichenzunge schon frei geworden ist, sich, soweit nicht
schon vorher geschehen, von der Gleisbestimmung des folgenden
Wagens überzeugt, dessen Abstand vom Vorläufer mit Rück
sicht auf die Möglichkeit der WeiehenumsteUung ]3rüft, den
Entschluß zur Umstellung faßt und ausführt, bis zu dem
Augenblick, in dem in der Weiche die Umstellung voll
zogen ist.

In diesen Fällen wird tb am kürzesten bei unmittelbarer
Handbedienung, wenn der Wärter den Stellhebel im Augen
blick des Freiwerdens der Weichenzunge — manchmal schon
etwas vorher — herumwirft. In solchen Fällen kann gesetzt
werden: tb^lsec. Wirtschaftlich ist aber die Einzelhand-
bedienung der zahlreichen Weichen einer Verteilungsanlage
imtragbar; die Zusammenfassung ihrer Bedienung in Stell
werken ist bei allen größeren Anlagen wirtschaftlich geboten
und durchgeführt, Einzelbedienung kann höchstens "unter
besonderen Umständen für die eine oder andere Weiche in
Frage kommen, wo besonders dichte Wagenfolge ihre Be
dienung von einem vorhandenen gewöhnlichen Stellwerk aus
unmöglich macht, also z. B. bei hochliegender erster Ver
teilungsweiche, wo wegen kleinem v^ die Zeit ta verhältnis
mäßig groß ist und tb um so kleiner zu halten ist.
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Eei der Zusammenfassung der Weichenbedienungsein-
riobtung in Stellwerken ist zu beachten, daß dadurch bei
Bedienung der Stellvorrichtung durch Stellwerkswärter unter
allen Umständen die Zeit tb gegenüber unmittelbarer Hand
bedienung verlängert wird, und zwar bei gleicher Bauart der
Stellwerke um so mehr, je mehr Hebel in einem Stellwerk
zusammengefaßt werden, je weiter das Stellwerk dadurch von
den zu bedienenden Weichen und dem zu beobachtenden
Wagenlauf entfernt wird. Sollen sich die Verhältnisse nicht
zu sehr verschlechtern, so müssen die Sichtweiten klein und
die Lage der Stellwerke möglichst günstig gewählt werden,
d. h. so, daß der Stellwerkswärter noch von der Seite zwischen
die ablaufenden Wagen hineinsehen kann. Ersteres ist die
wichtigste Vorbedingung für eine sichere Weichenstellung;
da diese auch bei Nacht und bei unsichtigem Wetter durch
geführt werden muß, sollten größere Sichtweiten als 1.50 m
nirgends vorgesehen werden. Die zweite Forderung ist zu
stellen, damit der Stellwerkswärter rasch beurteilen kann,
wann der vorauslaufende Wagen die umzustellende Weichen
zunge freigegeben hat und ob der Abstand zwischen ihm und
dem nachfolgenden Wagen noch für die Weichenumstellung
ausreicht. Sieht der Stellwerkswärter im wesentlichen nur
in der Richtung der ablaufenden Wagen, wie das bei manchen
Rangierstellwerken in Brückenform an der Spitze der Gleis-
entwicklung- der Fall ist, so ist ihm beides außerordentlich
erschwert, was stark vergrößernd auf die Zeit tb einwirkt.
Die aufgestellten Forderungen führen bei größeren Ordnungs-
gruppen mit starker Belegung imbedingt zur Verwendung
mehrerer kleinerer Stellwerke, z. B. ein Stellwerk an der
Spitze der Gleisentwicklung für die ersten Verteilungsweichen
und je eines rechts und links der Gleisentivicklung in seitlicher
Stellung zu den bedienten Weichen mit kurzen Sichtlängen.
Die insbesondere bei elektrischen Stellwerken gebotene Mög
lichkeit, beliebig weit entfernte Weichen vom Stellwerk aus
bereuen zu können, hat mancherorts dazu verleitet, auch
bei Ablaufanlagen, trotz äußerst ungünstiger Verlängerung
der Sichtweiten, die Weichenstellung in einem Stellwerk an
der Spitze der Gleisentwicklimg zusammenzufassen, was
jedenfalls für alle Ablauf anlagen, auf denen viel geleistet und
rasch zerlegt werden soll, betrieblich verfehlt war, da dadui-ch
eine geringere Zerlegegeschwindigkeit mit größeren Wagen
abständen erzwungen und die Leistungsfähigkeit der Anlage
herabgemindert wurde. Allerdings bedingen mehrere kleine
Stellwerke erhöhte Ausgaben für Personal und es war wohl
der Gesichtspunkt, hier Kosten zu sparen, in den meisten
Fällen für die Anlage nur eines Ablaufstellwerks ausschlag
gebend. Man muß bei einer diesbezügheh aufgestellten ver
gleichenden Wirtschaftlichkeitsberechnung aber unbedingt den
Ersparnissen an Stellwerkspersonal den durch das langsamere
Arbeiten bedingten Mehrverbrauch an Lokomotivstunden und
Rangierpersonal gegenüberstellen und die verminderte
Leistungsfähigkeit der Anlage bewerten. Geschieht dies, so
wird man bei Hochleistungsanlagen, deren Weichenbedienung
mit gewöhnlichen mechanischen oder elektrischen Stellwerken
erfolgen soll, in der Regel zur Anlage mehrerer kleinerer Stell
werke und zur Verwerfung eines einzigen, alle Weichenhebel
in sich vereinigenden Stellwerks kommen, das bei weniger stark
belasteten Anlagen unter Umständen gerechtfertigt sein kann.

Der Zeitbedarf t^, kann zwar gelegentlich unter günstig
sten Verhältnissen — nächstgelegene Weiche — bei gewöhn
lichen mechanischen und elektrischen Stellwerken auf 2 bis
3 Sekunden, bei Verwendung von besonders schnell um
laufenden Antriebsmotoren auf 1 bis 2 Sekunden beschränkt
werden. Im Dauerbetrieb und bei ungünstigeren Verhältnissen
liegt er aber wesentlich höher, oft bei einem Mehrfachen
dieser Beträge, so daß erfahrungsgemäß auf Ablaufanlagen
mit solchen gewöhnlichen Stellwerken normalerweise nur 4 bis

5 und beim Einbau schnellaufender Motoren 5 bis 6 Wagen/Min.
zum Ablauf gebi-acht werden können.

Will man die Leistungsfähigkeit erhöhen und gleichzeitig
die Personalkosten durch Zentralisierung der Weichen
bedienungsanlage vermindern, so muß man zm' selbst
tätigen Weichenstellung übergehen.

Ein erster Versuch zur selbsttätigen Weichenstellung bei
Ablaufanlagen ist schon lange vor dem Krieg von der Firma
,,Siemens und Halske" im Rangierbahnhof Köln-Kalk, dann
mit der gleichen Apparatur im Rangierbahnhof Herne gemacht
worden. Die Anlage ist in der V. W. 1916, S. 197 von Dr. Ing.
Arndt beschrieben. Nach dem Krieg ist die „Allgemeine
Elektrizitätsgesellschaft" (AEG) an den Bau selbsttätiger
Stellwerke herangetreten und hat unter Verwendung der von
Reichsbahnrat Dr. Ing. Frölich vorgeschlagenen Weichen
schaltspeicher ein einwandfrei arbeitendes selbsttätiges Rangier
stellwerk herausgebracht, das erstmals im Rangierbahnhof
Hamm, dann in Duisburg-Hochfeld-Süd und seither auf
einer größeren Zahl von in- und ausländischen Rangierbahn
höfen Anwendung gefunden hat. Außerdem hat „Siemens
und Halske" in Weiterentwicklung ihres früher in Herne
verwendeten ein neues selbsttätiges Stellwerk gebaut, das
sich im Rangierbahnhof Bremen gut bewährt hat. Die für
Sonderfälle brauchbare, dezentralisierte Abart letzteren Stell
werks, die in Dresden-Friedrichstadt Verwendung fand und
im Organ 1981, Heft 1/2 beschrieben ist, soll zunächst bei
der Besprechung dessen, was bei freierer Gestaltungsmöglich
keit — neuen oder gründlich umzubauenden Anlagen — in
Fi'age kommt, außer Betracht bleiben, zum Schlüsse aber als
Sonderfall besprochen werden. Das selbsttätige Stellwerk der
AEG ist u. a. in der V. W. 1924, S. 380 von Dr. Ing. Diehl
und in V. W. 1926, Heft 37 von Reichsbahnrat Wagner
näher beschiueben, das von S. u. H. in einem von den Ver
einigten Eisenbahnsignalwerken G.m.b.H., Berhn-Siemens-
stadt herausgegebenen Sonderheft: „Das selbsttätige Ablauf-
steUwerk Bauart Siemens und Halske", so daß sich hier
eine nähere Beschreibung erübrigt.

Wesentlich ist bei diesen beiden selbsttätigen elektrischen
Stellwerken, daß dem Stellwerkswärter die Bedienung aller
oder eines Teiles der Weichen in der Verteilungszone während
dem Ablaufvorgang — ohne seine eigene Eingriffsmöglichkeit
auszuschließen — abgenommen werden kann und die Schaltung
der elektrischen WeichenurasteUvorrichtungen durch die ab
laufenden Wagen selbst betätigt wird, nachdem vor dem
Ablauf des zu zerlegenden Zuges die Schaltungen der Weichen-
umstellvorrichtungen vom Stellwerkswärter in der richtigen
Reihenfolge in einem ,,Schaltspeicher" vorbereitet und auf
gespeichert worden sind.' Während des Wagenablaufs wird
durch entsprechende Kontakte oder isolierte Schienenstrecken
— Zeitsperren sind dazu ungeeignet, weil hierfür die Zeit tg
und damit das Zerlegetempo dauernd nach den ungünstigsten
Verhältnissen bemessen werden muß (vergl. Magdebrng-
Rothensee) — eine unzeitige Umstellung der Weichen ver
hindert und eine rechtzeitige bewirkt; die Umstellung erfolgt
nur, wenn der vorauslaufende Wagen mit seinen sämtlichen
Achsen die Weichenzunge verlassen hat und der nachfolgende
Wagen noch so viel Abstand von dem vorauslaufenden Wagen
und von der umzustellenden Weichenzunge hat, daß die
Laufzeit seiner vorderen Achse bis zur Zungenspitze — nach
Freiwerden der Weichenzunge zur Umstellung — größer als
die Umstellzeit der Weiche ist. Beides wird dadurch erreicht,
daß eine Weichenumstellung so lange ausgeschlossen wird, als
sich eine Wagenachse auf einer Isolierstrecke k oder zwischen
zwei um If m voneinander entfernten Kontakten befindet, und
eine Umstellung aber erfolgt, sobald die.se Strecke von Achsen
vollständig frei wird, bzw. wenn nach diesem Freiwerden ein
entsprechender Kontakt vom folgenden Wagen betätigt wird.
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Für die Länge der isolierten Strecke Ii bestehen nach
obigem zwei Bedingungen:

1. li>a*
2. li>lw + V2™^^.tu.

Die „Sperrzeit" ts bei der Wagenfolge Schlechtläufer (vj) —
Gutläufer (vg) ergibt sich für irgendeine Weiche aus:

y-i Vg

Hierin bezeichnet:

a = den größten Achsstand eines Wagens,
a * = den größten innerhalb eines Wagens oder einer Wagen

gruppe vorkommenden Abstand zweier benachbarter
Achsen.

Ij = die Länge der isolierten Schienenstrecke bzw. Abstand
zweier Kontakte.

1^ = die Strecke von Zungenspitze bis zur Isolierung bzw.
dem Kontakt hinter der Zungenwurzel.

Vj^ = die Laufgeschwindigkeit des voranlaufenden Schlecht
läufers in der betrachteten Weiche.

-Vg = die Laufgeschvdndigkeit des nachlaufenden Gutläufers
in der betrachteten Weiche.

= a) bei gleichlangen Isolierstrecken b an allen Weichen
die größte auf der betrachteten Ablaufanlage
innerhalb der Weichenzone vorkommende Lauf
geschwindigkeit eines Gutläufers,

b) bei den Verhältnissen jeder einzelnen Weiche
angepaßten Isolierstrecken h, die größte in
der betrachteten Weiche vorkommende Ablauf
geschwindigkeit .

tu = die kürzeste Umstellzeit einer Weiche einschließlich
der Zeit für die Schaltvorgänge,

ts, ta, tfa haben die gleiche Bedeutung wie vorher.
Für die Berechnung der auf einer bestimmten Anlage

erreichbaren kürzesten Wagenfolgezeit Tq am Ablaufpunkt
müssen nach vorangegangener Festlegung der Längen h für
alle Weichen die bei ungünstigster Wagenfolge
an der rmgünstigst gelegenen Weiche [max (dt-f-tg)] auf
tretenden Sperrzeiten in Betracht gezogen werden:

1-w 3- I h — fw

Bei der Ausbildung der selbsttätigen Weichenstellanlage
ist zwecks Kleinhaltung von ts folgendes zu berücksichtigen:

a) Glied - " . Bezüglich v,™^^ gilt das schon früher
'  ipm ^ ^

über dessen Beeinflussung durch die Profügestaltung Gesagte.
Iw ist hier, wenn die Isolierstrecke — wie das meist aus kon
struktiven Gründen der Fall ist — nicht unmittelbar an der
Zungenwurzel beendet werden kann, um das Stück bis zum
stromdichten Schienenstoß bzw. dem entsprechenden End
kontakt länger als die wirkliche Weichenzunge. Anzustreben
ist, diese Isolierung bzw. den Endkontakt so nahe wie möglich
an die Zungenwurzel zu legen, um ta zu verkürzen. Die durch
das größere Iw scheinbar bei selbsttätigen gegenüber nicht-
selbsttätigen Weichenumstellungen eintretende Vergrößerung
von ts ist praktisch ohne Bedeutung, da bei den bei gewöhn
lichen Steilwerken vorhandenen Sichtverhältnissen das Frei
sein der Weichenzungen auch erst sicher festgestellt werden
kann, wenn der Wagen schon ein Stück über die Zungenwurzel
weitergelaufen ist; der Zeitaufwand für Befahren der Zunge
und Feststellung ihres Freiseins zusammen wird also doch bei
selbsttätigen Stellwerksanlagen in der Regel viel küi'zer sein
als bei gewöhnlichen Stellwerksanlagen. Bezüglich a ist zu
sagen, daß man hier nicht außergewöhnliche Achsstände,
sondern z. B. nur diejenigen von SS-Wagen berücksichtigen

wird, da für längere Spezialwagen bei ihrem selteneren Vor
kommen eine Sonderbehandlung möglich ist (vergl. b).

b) Glied Unter ist die größte auf derV^max

betreffenden Anlage in der betrachteten Weiche vorkommende
Laufgeschwindigkeit eines Wagens verstanden, die nach deren
Betriebsweise festzulegen ist. Wo bei günstigem Wetter alle
Gutläufer abgebremst werden, braucht nicht die bei freiem
Ablauf sich sonst einstellende größte Geschwindigkeit, sondern
nur die wirklich vorkommende größte Geschwindigkeit ein
gesetzt zu werden, h — Iw ist das vor der Zungens^^itze gelegene
Stück der isolierten Schienenstrecke h. Je kürzer h — Iw
gehalten werden kann, desto rascher kann die Wagenfolge
werden. Die unterste Grenze für diese Strecke liegt für jede
einzelne Weiche bei

1  1 V max f,Ii — J-w — *2 • l'U,

d. h. die Strecke miiß mindestens so lang sein, daß während
ihi'er raschesten Durchfahrung die Weichenzunge noch um
gestellt werden kann. Dieses Maß kann aber nur eingehalten
werden, wenn gleichzeitig

Y^max . tu -j- Iw ̂  a *

ist. Um durch a* nicht zu sehr die mit Rücksicht auf tu bei.
schnellaufejiden Weichenantrieben mögliche Verkürzimg der
Strecke h — Iw zu beeinträchtigen, wird man auch hier außer
gewöhnlich große Werte von a* außer Betracht lassen imd
vielleicht a*=8,0m entsprechend den Verhältnissen der
SS-Wagen wählen, wobei obige Gleichung z. B. für Iw = 5,0 m
und = 6,0 m/sec bei tu = 0,5 sec erfüllt ist. An Stellen
wo kleiner ist, ergibt sich mit Rücksicht auf a* eine
Verlängerung über das mit Rücksicht auf die Umstellzeit
erforderliche Maß, was die Sperrzeit dieser Weichen vergrößert.

Bemißt man a* <a, so verlangen seltener vorkommende
Wagen mit größerem Achsstand eine Sonderbehandlung: man
läßt sie unter Ausschaltung der Automatik mit Einzelbediemmg
der Weichen ablaufen, eine seltene und kleine Behinderung,
deren Bedeutung gegenüber dem großen Vorteil, im allgemeinen
größere Zerlcgegeschwdndigkeit anwenden zu können, in vielen
Fällen verschwindet.

Eine Vergrößerung von h — Iw kann aber auch durch die
Weichenanordnung und die Lage der Schienenstöße erzwungen
werden, was natürlich ungünstig auf die Wagenfolgezeit zurück
wirkt. Um dies möglichst einzuschränken, soll man nicht vor
gewissen anormalen Schienen- und Schwellenteüungen zurück
schrecken, wodurch oft zu helfen ist. Denn die möglichst
weitgehende Annäherung an die Mindestlänge h — lw==
_ Yg^ax t^^*) ist für die Leistungsfähigkeit der
AnlagevongroßerBedeutung, ihre genaue Einhaltimg
würde den Kleinstwert für tb und damit auf einer gegebenen
Anlage auch für To ergeben. Praktisch ausgeführt ist Ii in
Längen von 9—12 m; auch größere Längen finden sich
(Dresden 1, = 18m), was aber die Leistungsfähigkeit der
Anlagen überall da ungünstig beeinflußt, wo nicht schon aus
anderen Gründen die Zerlegeleistung tiefer begrenzt ist.

Die Zeit tu umfaßt die Umstellzeit einschließlich der
zeit für die erforderlichen Schaltungen; sie beträgt bei selbst
tätigen Rangierstellwerken 0,5—0,75 Sek., ist also äußerst
gering und kann — wo dem keine konstruktiven Schwierig
keiten in den Weichen entgegenstehen — für die Verkürzung
von h — Iw bzw. tb restlos ausgenützt werden, da bei selbst
tätiger Weichenstellung keine Ermüdung oder sonatige Be
hinderung, wie bei Stellwerkswärtern, vorkommt.

Eine Erhöhung, der Leistungsfähigkeit einer Äblaufanlage
durch Verwendung selbsttätiger Stellwerke tritt in allen Fällen

*) Zu dem theoretischen Mindestmaß tritt in der Praxis stets
noch ein kleiner Sicherheitszuschlag c = 0,3 bis 0,5 m hinzu, was
hier erwähnt werden möge, für die Betrachtung selbst aber ohne
Bedeutung ist.
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ein. in denen das in die Bestimmungsgleichung von To ein- Hiernac]
zusetzende

t ^

In dieser Gl
kleiner ist als das bei Einzelbedienung von gewöhnlichen die Rolle voi
Stellwerken aus erreichbare tb, was in der Regel bei ablauf- Glied mit Vj
dynamisch gut durchgebildeten Anlagen der Fall ist. Selbst
da, wo infolge der vorliegenden besondeien Verhältnisse eine
solche I.eistnngssteigerung damit nicht zu erzielen ist, kann so hat man:
unter Umständen die Verwendung selbsttätiger Stellwerke
aus anderen Gründen, wie nachher gezeigt wird, zweckmäßig
sein, wie andrerseits lediglich die Möglichkeit einer Leistung- -rj
-Steigerung allein den Umbau einer bestehenden Anlage nur ^
begründen kann, wenn die erhöhte Leistungsfähigkeit er- Z?
forderlich ist, oder irgendwelche den Umbaukosten ent- le eis (
sprechende betriebliche und wirtschaftliche Vorteile bringt.

Tatsächlich erreicht man auf gut durchgebildeten Ab- , m
laufanlagen mit selbsttätigen Weichenstellanlagen (Hamm, Mit —^ = 0
Hochfeld-Süd, Whitemoor) Ablaufleistungen von 10 bis . ^^2
11 Wagen/Min. bei geringen Ablaufgrupi)enstärken. jenigen Werl

Es ist hier vielleicht noch ein Hinweis darauf notwendig. ^ ergibt
daß Ablaufanlagen mit selbsttätigen Weichenumstellungen,
deren Isolierstreckenlängen nach bemessen sind, für
Wagen, die mit geringerem Vg die Weichen dui-chlaufen, Setzt man zi
keine Schwierigkeiten bereiten. Das ergibt sich aus der ergibt siel
einfachen Überlegung, daß jeder langsamer als der .,'Best-
läufer'" ablaufende ,.Nachläufer" später vor die betrachtete
Weichenisolierstrecke kommt, als jener und die Strecke Ii—Iw Praktisch lie
langsamer durchläuft, so daß die Weichenautomatik unter entfernt als
allen Umständen für ihn einwandfi-ei arbeiten muß.

Greift man auf solchen Ablaufanlagen mit selbsttätiger Setzt man s
Weichenstellung mit Bremsen in den Wagenablauf ein, so womit auch 1
muß man deren Einwirkung auf die auftretenden A t undtb in Wegzone gek<
jedem Fall genau verfolgen, um die durch Bremsung erzielbare findet man n
Verkürzung von To festzustellen. Es ist wichtig, sich in
die mit abnehmendem Vg eintretenden Änderungen von To
einen Einblick zu verschaffen, um die verschiedenen FäUe Wie hieraus
beurteilen zu können. Hierzu genügt die Betrachtung des einen positiv
Wagenablaufs auf gleichmäßig geneigter Rampe. Die für To negativen Ze
maßgebende Weiche liege auf dieser Rampe in einer Ent- i^och der Aus
femung s Meter vom Ablaufpunkt, der voranlaufende )Schlecht-
läufer brauche bis dahint^, der nachfolgende Gutläufer tg Sek.,
wobei der erste Wagen mit Vj^, der zweite mit Vg m/sec die u + u+
Weiche durchläuft. Die Maße a, hv und Ij sind vorher fest- ^ ^
gelegt. Ob Ii für alle Weichen gleichmäßig gewählt ist, oder
verschieden groß, entsprechend dem in den einzelnen Weichen
auftretenden ist für die nachfolgenden Berechnungen Werte Vg, di«
gleichgültig. Die Schlußfolgerungen gelten für beide Fälle.

To ist dann durch die Gleichung gegeben: sind. Da in
rn 4- + I Iw + a Ii — Iw Stelle der W'-L 0 '—• "T 1 .

wird, so folgt
Werden die Beschleunigungen als Konstante mit pj^ bzw. tischen Berel

Pg eingeführt, was für diese Untersuchungen genügend genau gje nimmt vi
ist, so hat man: ab. w

Pl P2

wobei die Zuführungsgeschwindigkeit Vo wegen des geringen ~
Einflusses einer darin auftretenden kleinen Änderung auf diese hervorgeht,
Glieder ebenfalls als Konstante eingeführt werden soll. sich dui

Es wird nun vorausgesetzt, daß Vj unveränderhch ist und tiven Zuwacl
nur Vg sich ändert. Entsprechend bleibt auch die Laufzeit tj^ d To liefert,
konstant, während tg veränderlich ist. Mit Hilfe der Sub- Gelingt
stitution 2 pg.s= Vgä _ findet man: auf der Abla'

t = Vj."™ _
■^2 + "^0 folge zulässig
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Hiernach

Um zu unter

 lautet die Gleichung für die Wagenfolgezeit:
rj, Iw + a Ii—Iw , Vj—Vo 2 s
J-O — i j ; .

^  . ^1 ^2 Pl Vg + Vo
In dieser Gleichung spielen das erste und das dritte Glied
die Rolle von Konstanten, während das zweite und das vierte
Glied mit Vg veränderlich ist. Setzt man demgemäß:

W + a- Vi — Vq ^ ̂
Pl " ' •

To = C + Ii Iw
•^2 + Vo'

suchen, in welcher Weise sich T« in Abhängigkeit
von Vg ändert, kann wie folgt verfahren werden:

Die erste Ableitung von To nach Vg liefert:
dTo Ii"—'Iw I 2s
■iVg VgS (y ..j_yo)2-

dTMit y— = 0 ergibt sich die Gleichung zur Ermittlung des-
0. Vg

jenigen Wertes von Vg, der einen Größt- oder Kleinstwert
füi* To ergibt. Sie lautet:

Ii—Iw _ 2 s
Vg2 ^ (yg y^,)2-

Setzt man zur Abkürzung Ii — Iw= Ii' und löst nach Vg auf,
so ergibt sich der Ausdruck:

^ —Vq [I/=FVW.~6]
^  Ii' —2s

Praktisch liegen nun alle Weichen weiter vom Ablaufpunkt
entfernt als 2 V Meter, d. h. es ist stets:

s>21i'.
Setzt man s = . 2 Ii', so ist mit der Festsetzung >- 1,
womit auch k >• 1 wird, die praktisch in Betracht kommende
Wegzone gekennzeichnet. Aus der für Vg entwickelten Gleichung
findet man mit dieser Substitution;

—'Vo[1^2k]^ —'Vo
^  l-4k2 ~l±2k'

Wie hieraus ohne weiteres ersichthch ist, kann yg nur
einen positiven Wert annehmen bei Berücksichtigung des
negativen Zeichens im Nenner, es ist daher weiterhin nur
noch der Ausdruck:

— Vo
^  1 — 2 k

zu betrachten. Dieser läßt aber sofort erkennen, daß im
Bereich der zu betrachtenden Wegzone (k > 1) der Nenner
stets kleiner als (— 1) wird, woraus folgt, daß alle positiven

d TWerte Vg, die der Gleichung --—^=0 genügen, kleiner als Vo
Cl Vg

sind. Da in der Praxis Vg bei guten Ablauf anlagen an keiner
Stelle der Weichenzone unter den Wert herabgesetzt
wird, so folgt daraus, daß die Funktion To = f (vg) im prak
tischen Bereich von Vg keinen Größt- oder Kleinstwert hat.
Sie nimmt vielmehr mit sich verringernder Geschwindigkeit Vg
stetig ab, wie aus der Gleichung

dTo^ Ii 2 s
dVg VgS (y2 + yj,)2

hervorgeht, die wegen s=k2.2V und Vg >--— wie
± — ^ Ü

man sich durch Einsetzen überzeugen kann, bei einem nega
tiven Zuwachs von Vg stets auch einen negativen Zuwachs
d To liefert.

Gelingt es also, durch systematische Bremsung Vg™^^
auf der Ablaufaiilage — unter gleichzeitiger Hochhaltung von
y^nmi _ innerhalb der im Hinblick auf die mögliche Wagen
folge zulässigen Grenzen herabzusetzen, so kann gleichzeitig
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To verringert werden, da innerhalb der praktisch in Betracht
kommenden Grenzen für die Verminderung von Vg™'^ stets
A t stärker ab- als tb zunimmt.

Der gegebenen Ableitung läge der Fall am nächsten,
daß auf einer gleichmäßig geneigten Flachrampe der Best
läufer kontinuierlich verzögert Avürde. Ähnlich liegen die
Verhältnisse bei Steilrampen mit Rampenbremse vor der
Weichenentwicklung; nur kann hier weniger auf Vg als auf
A t eingewirkt werden. Bei Steilrampe mit Talbremse wird
durch die Bremsung lediglich hinter der Bremse auf
und A t vermindernd eingewirkt und nur hier Zeitgewinne
zur Verkürzung von To geschaffen, die soweit praktisch aus
genützt werden können, als bei den Weichen vor der Bremse
noch genügend Spielraum hierfür von vornherein vorhanden
ist. Erfahrungsgemäß ist dies bei richtig durchgebildeter
Steilxampe und Gleisentwicklüng in der Regel der Fall; ent
scheidend ist hier gewöhnlich nicht die Strecke vor der
Bremse, sondern die Strecke zwischen Tal- ^
bremse und letzter Verteilungsweiche. Nur
wo die Strecke vor den Talbremsen sehr lang
gemacht wird (Anbündelung von Umfahrungs-
gleisen oder Verlegung der Talbremse hinter

die dritte Weichenstaffel) kann sie für
To maßgebend werden.

Wieweit man mit Rücksicht auf die
ungünstigst Wagenfolge: Schlechtläufer
— Gutläufer — Schlechtläufer mit der
Bremsung der Gutläufer und mit der Abb. 32.
damit verbundenen Steigerung der Zer
legegeschwindigkeit überhaupt gehen kann, ist in den Ab
bildungen der Taf. 30, Heft 22 gezeigt.

Nach dieser theoretischen Betrachtung zum selbsttätigen
Stellwerk zurückkehrend, ist darauf hinzuweisen, daß die
Bedienung des ,,Schaltspeichers" des selbsttätigen Stellwerks,
die für jeden „Ablauf"*) nur die Betätigung einer Taste oder
einer Taste und eines Schalthebels erfordert, für einen ganzen
Zug in kürzester Zeit (1 bis 134 Min.) erfolgen kann und in
der Regel in den zwischen der Zerlegung zweier Züge liegenden
Zwischenpausen durchgeführt wird, sie kann aber auch während
des Ablaufs des einen Zuges noch ergänzt oder schon für den-
nächsten Zug vorbereitet werden, muß aber selbstverständlich
stets für jede Weiche und Weichenstraße erfolgen, bevor diese
befahren werden soll.

Das Schaltspeicherstellwerk ist besonders am Platze,, wo
nach den „Rangierzettelverfahi-en" gearbeitet und nicht zu
oft Timdisponiert wird. Um aber auch solchen nachträglichen
Änderungen der Wagenbestiramung Rechnung tragen zu
können, sind diese selbsttätigen Stellwerke so eingerichtet,
daß es dem Stellwerkswärter möglich ist, trotz Speicherung
der Schaltungen, jederzeit die Weichen auch mit den zu
gehörigen Handschaltern des Stellwerks unmittelbar zu be-

*) Unter ,,Ablauf" werden die sich bei der Zugzerlegung
ergebenden Einzelwagen und Wagengruppen verstanden.

dienen und Wagen bei Umdisponierungen von dem für sie
eingestellten Laufweg abzulenken, wie auch aufgespeicherte
Schaltungen einzeln zu löschen und so bei solchen Ablenkungen
oder bei dem seltenen Ausbleiben einer Weichenurastellung
infolge zu dichter Wagenfolge für- die folgenden Wagen wieder
die richtige Weicheneinstellung und das richtige Arbeiten des
Schaltspeichers sicherzustellen.

Da die Vorbereitung der Schaltspeicher in der Regel vor
Beginn des Ablaufs eines Zuges erfolgt, ist der Stellwerks-
wäxter während des Ablaufs von der Bedienung der an den
Schaltspeicher angeschlossenen Weichen vollständig frei. Er
muß nur beobachten, ob die Wagen die richtigen Laufwege
durchlaufen, ob also nicht einmal eine Umstellung wegen
zu dichter Wagenfolge ausbheb, was ein regelndes Eingreifen
von ihm erforderlich machen würde, und ob nicht besondere
Verhältnisse zu einem ausnahmsweisen Ablenken eines Wagens
von seinem vorgesehenen Laufweg zwingen. Diese Tätigkeit

nimmt, einen Stellwerkswärter erfah-
4««.^ rungsgemäß nur in sehr beschränktem

—r Maße in Anspruch, es bleibt ihm
daneben reichlich Zeit zu weiterer

f  Betätigung. Es liegt aber seine volle
7 ° Ausnützung sowohl im wirtschaftlichen
^  Aß als auch, wie gezeigt werden wird, im
■o ~ ^ betrieblichen Interesse.

-H Durch eingehende Beobachtungen
—  sXs und Untersuchungen über die Häufig-

^— i keit der Weichenumstellungen, dei-
~  Weichenbefahrungen. und der Tren-

n  : J nungsvorgänge auf einer Zerlegeanlage
^  I (vergl, u. a. Wagner, V.W. 1927,

"R5 Heft 27, S. 313ff., Ammann, V.W.
T  1930, Heft 9 und Amraann-Raab,

V.W. Sonderheft der Studiengesell-
Schaft für Rangiertechnik, Februar

^  f 1931) wurde nachgewiesen, daß die
-o— die Stellwerkswärter besonders —
^  wegen der hierfür verfügbaren äußerst

kurzen Zeit — in Anspruch nehmenden
'—54.5 Trennungsvorgänge — Weichenumstel-

°  .4. lungen zwischen zwei unmittelbar auf
einanderfolgenden Wagen — bei ge-
büschelten Gleisentwicklungen zum

weitaus größten Teil in den vordersten Weichenstaffeln
liegen. Für die Ordnungsgi'uppe Abb. 32 mit 40 Ordnungs
gleisen liegen z. B. bei gleichmäßiger Verteilung der Wagen
auf alle Gleise in der I. Weichenstaffel 51,3 %, in der II. Staffel
25,65% und in der III. Staffel 11,78%, in allen diesen zu
sammen also 88,73% aller vorkommenden Trennungsvor
gänge. Von sämtlichen Weichenumstellungen liegen in diesen
drei Staffeln 55,5%. Nimmt man dem Stellwerkswärter
nur diese Trennungsvorgänge und Weichenumstellungen da
durch ab, daß man die Weichenumstellung in diesen drei
Weichenstaffeln (im Ganzen 7 bis 8 Weichen) dm-ch die ab
laufenden Wagen steuern läßt und ihre Schaltungen durch
den SteUwerkswärter vor dem Beginn des Ablaufs aufspeichert,
so bleibt diesem Stellwerkswärter neben der für die Beobachtung
und ausnahmsweise Regelung des Wagenablaufs erforder
lichen noch genügend Zeit, die restlichen 44,5 % Weichen
umstellungen, unter denen sich nur noch 11,27% aller Tren
nungen befinden, auch bei großen Ordnungsgruppen von
30 bis 45 Gleisen durchzuführen. Die Möglichkeit, die ver
fügbare Zeit hierfür wirklich auszunützen, hängt aber davon
ab, daß der Weichenwärter nicht zu weit (< 150 m) von den
entferntesten Weichen, die er noch bedienen soll, absteht und
so aufgestellt ist, daß er die Wagenstellungen und die Wagen
abstände in den Weichenstraßen gut übersehen und beurteilen
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kami. Eine solche Stellung kann aber einem Stellwerk, in
dem ein Teil der angeschlossenen Weichen selbsttätige Weichen
umstellung besitzt, bei nach modernen Grundsätzen ge
stalteten Gleisentwicklungen ohne Schwierigkeit gegeben
werden. Die gleichseitige Büschelung der Gleise, die liier
meist verwendet wird, ergibt in der Mitte der Gleisentwicklung
einen freien Raum (vergl. Abb. 32), in dem das Stellwerk,
da die ersten Weichenstaffeln selbsttätige Weichenumstellung
erhalten, so weit gegen die Ordnungsgleise hineingeschoben
werden kann, daß die Sichtweiten bis zu den letzten Weichen
unter 150 m liegen und der gute Einblick in die Wagenfolge
sichergestellt ist.

Dabei hat man bei diesen neuen selbsttätigen
Stellwerken alle Weichen- und Schaltspeicherhebel "*"*1
auf einem niederen Tisch in Armreichweite eines |
Wärters derart übersichtlich untergebracht, daß in , , j
einem auf dem Tisch aufgetragenen verzerrten Gleis- , '' |
plan die Weichenschalter an den Stellen, die in diesem
Gleisplan ihren zugehörigen Weichen entsprechen, ein-
gebaut sind, wobei dui'ch Lichtschauzeichen der Lauf !
der Wagen durch die Weichenstraßen derart zur An- j
schauung gebracht wird, daß an jeder Weiche während
ihrer Befahrung das Schauzeichen rot aufleuchtet. |
Der Wärter kann das Fi-eiwerden der Weichenzungen
zur Umstellung sofort erkennen, wodurch tb bei den
von ihm unmittelbar gestellten Weichen günstig be-
einflußt wird. Auch bei unsichtigem Wetter ist durch
diese Schauzeichen die Bedienung der nichtselbst-
tätigen Weichen wesenthch erleichtert. Abb. 33a gibt
die Ansicht eines solchen Schalttisches, wie er ard ||^H
dem Rangierbahnhof Hamm aufgestellt ist, Abb. 33b'
ein Schema desselben. Infolge der niederen Anord-
nung des Tisches kann der Stellwerkswärter frei, durch
die Fenster des Stellwerks auf die vor ihm liegende Abb.
Gleisentwicklung mit den von ihm unmittelbar zu.
bedienenden Weichen blicken, so daß er den Wagenablaiif
vorzüglich beobachten kann.

Diese Zusammenfassung der gesamten Weichenbedienungs
anlage für die Verteilungszone in einem Stellwerk, ihre
Bedienung durch einen einzigen, dabei in keiner Weise über
anstrengten Stellwerkswärter und die Beschränkung der mit
höheren Kosten verbundenen Automatisierung auf wenige,
besonders stark belastete Weichen ist nicht nin- wirtschaftlich,
sondern auch betrieblich sehr vorteilhaft, weü es einerseits
immer zweckmäßig ist, zusammengehörige Arbeitsvorgänge,
die ein Mann ohne Überanstrengung aFein leisten Icann,
auch nur einem Mann zu übertragen, andererseits die nur
teilweise selbsttätige Weichenstellung und die Zuteilung
einer gewissen Anzahl von weniger stark belasteten Weichen
zur unmittelbaren Bedienung an den Stellwerkswärter diesen
viel intensiver, als eine nur rein beobachtende Tätigkeit bei
Vollautomatik, in den Ablaufbetrieb hineinstellt, so daß er
in Störungsfällen leichter und schneller als bei einer voll
automatisierten Anlage in der Lage ist, auch einmal ohne
Automatik die ganze Weichenanlage während verlangsamten
Wagena,blaufs unmittelbar zu bedienen und dadurch Betriebs
stockungen zu vermeiden.

Die Kosten besonderer Ablauftisch-Sohalterwerke Bau
art V. E. S. betragen, auf den einzelnen Weichenhebel
(Schalter) bezogen, etwa ebensoviel wie bei den alten Kraft
rangierstellwerken. Dazu kommen für jeden automatischen
Schalter noch rund 2000 ein Mehraufwand, der meistens
schon durch die Ersparnisse an Gebäudekosten und sicher
lich an Personalkosten bei einem statt mehrerer Stellwerke
gedeckt wird.

Wo fernbediente Gleisbremsen am .Füße der Steilrampe
(Talbremsen) Anwendung finden, wird' man in der Regel |

ihre Bedienung in den gleichen Raum, in dem das Stellwerk
sich befindet, unterbringen können, wodurch weiter an Gebäude
kosten gespart und eine vorzügliche Verständigungsmöglichkeit
zwischen Bremsern, und Stellwerkswärter erreicht wird.

Die Vorteile besonderer Ablaufstellweike mit Schalt
speichern und durch die ablaufenden Wagen gesteuerten
Weichenurastellvorrichtungen sind bei in Gleis- und Profilplan
gut dinchgebildeten großen Zerlegungsanlagen kurz zusammen
gefaßt folgende:

i. Möglichkeit der Zusammenfassung der Weichenbe
dienung der ganzen Zerlegungsanlage in einem Stellwerk, da
die meisten Trennungsumstelhmgen selbsttätig erfolgen.

33 a. Ansicht des Sclmlttisches des Ablaufstellweiks HammHvw.

2. Höchstmögliche Steigerung der Leistungsfähigkeit der
Ablaufanlage, da dichteste Wagenfolge infolge kürzester
Weichensperrzeit möglich.

3. Schaffung günstigster Beobachtungsverhältnisse, da
günstige Stellung des Stellwerks mit kurzen Sichtweiten
und gutem Überblick möglich.

3£7 m 32S 32» 323 322 321 m 319 318 3n 316 315 31» 313 31Z

^23» J^236 TW

^^37^0»
Okisgruppentasfen

'  Öbermchungslämpchai der Weichenlagen ^ aufomaHschgestmrk
Weiche,

Abb. 33 b. Schema des Schalttisches.

4. Schaffung günstigster Arbeitsbedingungen, da alle
Arbeiten ohne Platzveränderung bequem ausführbar und
durch teilweise Automatisierung auf ein Miniraum beschränkt
sind.

5^ Geringe Anlagekosten, da nur ein Stellwerk erforderlich
und nur die" stärkstbelegten Weichen mit höheren 'Kosten
automatisiei't werden.
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6. Geringe Betriebskosten, da mit einem Minimum an
Personal auszukommen ist.

7. Große Betriebssicherheit, da durch ständige Mit
arbeit bei der Weichenumstellung der Stellwerkswärter jeder
zeit in der Lage ist, auch ohne Automatik innerhalb gewisser
Grenzen den Ablaufbetrieb aufrechtzuerhalten.

8. Unmittelbare und schnellste Verständigungsmöglichkeit
mit den Bremswärtern bei ferngesteuerten Talbremsen, da
diese mit dem 8tellwerkswärter in demselben Raum unter
gebracht sind.

In Anbetracht dieser Vorteile wird für jeden Neu- und
Umbau zu prüfen sein, ob es nicht betrieblich und wirtschaft
lich vorteilhaft ist, solche besonderen Ablaufstellwerke zu
verwenden. Aber auch bei bestehenden Anlagen können u. U.
durch Automatisierimg einiger Weichen wesentliche Vorteile
erreicht werden, die eiimial in der Entlastung des Personals
oder seiner Verminderung oder in Steigerung der Leistungs
fähigkeit der Anlage liegen können. Auch hier, wie überall,
muß aber diese Teilfrage im Rahmen des Ganzen beurteilt
und entschieden werden.

Ein interessantes und lehrreiches Beispiel, zu welch

anderen Anordnungen selbsttätiger Stellwerke ein von vorn
herein gegebener Gleis- und Prpfilplan führen kann, bietet
die neue Stellwerksanlage im Rangierbahnhof Dresden-
Eriedrichstadt*}. Die; ungünstige Gleisentwicklung zwang
hier im Gegensatz zu der vorher geschilderten Zentralisation
zu einer Dezentralisation der selbsttätigen Stellwerke, die
trotzdem infolge der hier vorliegenden Möglichkeit, die Be
dienung der Unterstellwerke den zahlreich vorhandenen
Gleisbremsern zu übertragen, betrieblich und wirtschaftlich
erfolgreich war. Diese dezentralisierte Ausführungsform des
selbsttätigen Stellwerks kommt da in Betracht, wo man
dezentralisierte, mehrfach gestaffelte Bremsung mit Schwach
bremsen anwendet, wozu mehr Gleisbremser als bei Bremsung
in einer Staffel erforderlich sind, denen man dann u. U. die
Bedienung einer gewissen Zahl von Weichen nebenbei über
tragen kann. In Amerika finden sich derartige Anlagen, in
Deutschland kommen für Neuanlagen oder größeie Umbauten
solche Lösungen aber im allgemeinen nicht- in Frage.

(Forts, folgt.)

"■) Vergl. Organ Heft 1/2; 1931.

Buchbesprechungen.
Münzingex: Berechnung imd Verhalten von Wasserrohrkesseln.

•pin graphisches Verfahren zum raschen Berechnen von Dampf
kesseln nebst einer Unter.suchung über ihr Verhalten im Betriebe.
Mit 127 Abbildungen und 6 Zahlentafeln im Text, sowie
20 Karventafeln in der Mappe. Berlin, Verlag von Julius
Springer 1929.

Der Verfasser weist im Vorwort seines Werkes auf die
Schwierigkeiten hin, die der rechnerischen Erfassung der ver-
-wickelten Vorgänge in Dampfkesseln entgegenstehen, sowie auf
die Notwendigkeit, daß auch die wissenschaftlichen Institute
sich noch eingehender hiermit beschäftigen möchten.

Das Werk behandelt nach einer Einleitimg, in der die großen
Schwierigkeiten genauer Rauchgastemperaturmessungen innerhalb
der Heizrämne erörtert werden, in einem theoretischen Teil den
Wärmeübergang durch Berührung und Strahlung, wobei auch
die Arbeiten der amerikanischen Forecher Wohlenberg, Morrow
luid Lindseth, die rechnerische Ermittlung der Feuerraum-
temperaturen betreffend, gewürdigt werden.

Auf diesen theoretischen Grundlagen sind alsdann die
dem Werke lose beigegebenen 20 Kurventafeln aufgebaut, die
besonders dem Kesselkonstrukteur eine wertvolle Hilfe sein
wollen. Die ersten zehn Tafeln geben einen allgemeinen Auf
schluß über Luft- imd Rauchgasraenge, Wärmeinhalt, Wärme
übergangs- und Wärmedurchgangszahl der Rauchgase und dienen
zur rechnerischen Verfolgung des Einflusses der verschiedenen
Faktoren. Mit Hilfe der Tafeln 11 bis 16 lassen sich die Größen
der Kesselheizflächen, einschließlich der Heizflächen von Über
hitzern, Ekonomisern, sowie Luftvorwärmern bestimmen. Die
letzten vier Tafeln (17 bis 20) enthalten die Feuerraumtempera
turen in Kohlenstaub- und Rostfeuerungen. Sie beruhen auf den
Arbeiten der oben genannten Forscher und gelten nur für würfel
förmige Feuerräume, die allei'dings in der Praxis selten vorkommen
werden, und auch niu- unter ganz bestimmten Voraussetzimgen.

Zu jeder der Tafeln sind Rechnungsbeispiele angeschlossen,
die ihre Benutzung wesentlich erleichtem.

In dem letzten, umfangreichsten Abschnitte des Werkes
-wird an Hand der Tafeln die Übereinstimmung der Tafelwerte
mit den in der Praxis festgestellten Versuchsergebnissen ameri-

'  kanischer Kesselanlagen nachgeprüft. Eingehend wird hierbei,
das Verhalten von. Feuerräamen, die Wärmeübertragung und die
Wäimebilanz.des Feuerraumes, der Einfluß der Kohlezusammen
setzimg, der Feuerungsart, der armierten Kühlflächen, des Kessel
steinansatzes usw. behandelt. Ferner wird das Verhalten von
Berührungsheizflächen des eigentlichen Kessels, des Überhitzers,
des Ekonomisers und des Luftvorwärmers und zum Schluß das

Verhalten ganzer Kesselanlagen (Einmauerung, Zugverluste,
Kraftbedarf der Hilfsmasohinen, Kosten von Kesselanlagen usw.)
untersucht. Die Ausführungen werden durch zahlreiche Ab
bildungen, Versuchaergebnisse, Bechenbeispiele und ein Literatur
verzeichnis ergänzt.

Im Hinblick auf die überaus rasche Entwicklung und Fort
bildung des Wasserrohrkesselbaues in den letzten beiden Jahr
zehnten ist es dankbar zu begrüßen, daß dem Kesselkonstin^tein
von berufener Seite neuzeitliches, wertvolles Rüstzeug in die
Hand gegeben wird, das auch darüber hinaus in Kreisen der
Betriebsleiter weiteste Beachtung verdient. Böttcher.

Dr. Ing. Tecklenburg, Betriebskostenrechnung und
Selbstkosten ermittlung bei der Deutschen Reichs
bahn. Berlin 1930, Verlag der Verkehrswissenschaft-
licheu Lehrmittelgesellschaf b Berlin SW 68. 66 Seiten,
Preis geheftet 3,60

Die Betriebskostenrechnung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft bezweckt, Grundlagen für die Selbstkostenberechnung
zu schaffen, Hilfsmittel zur Verbessenmg des inneren Wirkungs
grades zu gewinnen und Kalkulationsunterlagen für die Tarif
politik zu erstellen. Das wird dadurch erreicht, daß für die Ab
fertigungsleistungen im Verkehr sowie für die Zugbildung und Zug
förderung der verschiedensten Zuggattungen die Betriebskosten
sorgfältig ermittelt werden. Der Gang des Verfahrens ist in dem
vorliegenden Büchlein klar und überzeugend dargestellt. Nebenher
wird eine Fülle bemerkenswerter Leistimgs- und Wirtschafts
zahlen angeführt. Das Büchlein kann daher allen wirtschaftlich
tätigen Verwaltungsbeamten bei der Deutschen Reichsbahn
bestens empfohlen werden, darüber hinaus aber auch den Führern
der freien Wirtschaft und insbesondere ausländischen Eisenbahn
fachleuten. '

Dr. J. L, Wilser: Heutige Bewegungen der Erdkruste,
erkennbar an Ingenieurbauten im Oberrheintal
gebiet. Stuttgart 1929, VerlagE, Schweizerbarfc. 36Seiten,
Preis geheftet 4,— ^Jl.

Es wird der Nachweis geführt, daß empfindliche Störungen
an der Rheinkorrektion zwischen Basel und Mannheim sowie an
der Eisenbahnlinie Heidelberg—Basel durch tektonische Verände
rungen der Erdki'uste verursacht werden. Hinweise auf andere
Störungsgebiete ähnlicher Art sowie ein eingehendes Literatur
verzeichnis bilden eine wertvolle Ergänzung der anregenden Be-

1 trachtungen. Dr. Bl.

Für die Soliriftleitung verant-wortllch: ReicUsbahnoberrat Dr. lug. II. ü e b o 1 a-c k e r in Nürnberg. — Vorlag von J u ! i u s S p r i n g e r in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G. m. b. II. in Wicsbaaen.


