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Heft 6

Die Behandlung der VerschleiBteile bei den Einheitslokomotiven der Deutsechen Reichshahn.

Von Dipl.-Ing. Alfons Meckel, Oberingenieur im Vereinheitlichungsbiiro der Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung.

In dem umfassenden RationalisierungsprozeB, der unsere | rungswirtschaft *) bei zentraler Beschaffungsmog-

Wirtschaft durchdringt, ist die Herabminderung der Auf-
wendungen fiir den Giiterverbrauch und die Giitererzeugung
eine der Haupthestrebungen,
ist die Beschrinkung auf einige Standarttypen — wie sie
fiir die Deutsche Reichshahn im Vereinheitlichungsbiiro der
Deutschen Lokomotivhau-Vereinigung durchgebildet werden*)
— eine der hierzu eingesetzten MaBnahmen. Hierhei war
wiedernm einer der leitenden durch

(Gesichtspunlkte,

Fiir die Lokomotivwirtschaft |

lichkeit der Ersatzteile.

I. Hauptgesichtspunkte.
Aus dieser Zielsetzung crgeben sich fir die gestaltende
und zeichnungsmifliige Behandlung der Verschleifiteile #*):
I. Der VerschleiBgesichtspunkt fir die Bestimmung

- der Bauart, der Abmessungen und des Werkstoffes.

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

Abb. 1.

Achslager.

Verbesserung der Giite der Lokomotiven, d. h. durch ein
Mehr an ecinmaligen Aufwendungen an spiiteren laufenden

Aufwendungen (Betriebs- und Ausbesserungskosten) ein-
zusparen, um hiermit den Gesamtaufwand zu verringern.

Damit ist auch insbesondere ecine sorgfiltige Behandlung
der Verschleifistellen geboten, wobei es nicht nur darauf
ankommt, durch geeignete Wahl der Bauart, der Abmessungen
und des Werkstoffes verschleififest zu bauen, sondern
auch aushesserungszweckmiiBig im Sinne einer vorrats-
und austauschbaumiBigen Brsatz- und Ausbesse-

*) Siehe Meckel, Die Entwurfshearbeitung fiir die neuen
Lokomotiven der Deutschen Reichshahn unter dem Gesichtspunkt
der Vereinheitlichung, Organ Heft 6/7, 1930,

Organ filr die Fortschritie des Eisenbalnwesens. Neue Folge,

LXVILHL. Band,

Abb. 2.

Stangenkopf.

3. Der Vereinheitlichungsgesichtspunkt, welcher
eine besonders sorgfiltige Vereinheitlichung der ersatz- und
ausbesserungswichtigen Teile verlangt.

4. Der Austauschgesichtspunkt, der moglichst nach-
arbeitsfreien Krsatz anstrebt oder aber unerlifiliche Nach.
arbeit aut die Verschleil3- bzw. PaBflichen beschriinkt.

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

*) Siehe Iltgen, Vorrats- und Austauschbau bei Loko-
motiven, VDI-Sonderausgabe ,,Eisenbahnwesen: 1924.

##) Diese gesamte Fragengruppe wird hier nur insoweit
behandelt, als sie bei Aufstellung der Lokomotivzeichnungssitze
anléBlich des Neubaues Beriicksichtigung finden soll. :
G. Heft 19831, 29

&
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II. Die Hauptverschleiliteile und deren Behandlung.
In der ., Ubersicht® sind die HauptverschleiBteile
aufgefithrt unter Angabe der den vorerwihnten Gesichts-
punkten = entsprechenden Merkmale, zu deren Erliuterang
nachstehend noch folgendes vermerkt sei:
VerschleiBgesichtspunkt: Die selbstverstiindliche Ver-
meidung aller schwachen Stellen, welche zu vorzeitigem Bruch

N
N

.

wurde. Vielmehr soll auf konstruktive MafBlnahmen mit dem
ausgesprochenen Zweck, einfache Ersatzteile und ein-

| tache Brsatzdurchfihrung zu bewirken hingewiesen
| werden, wobei vielfach eine umstéindliche Konstruktion

cine billige Ausbesserung gestattet. Zuniichst dienen Nach-
stellvorrichtungen dazu bei stark dem Verschleill unter-
| liegenden Stellen vorzeitige Ersatznotwendigkeit zu vermeiden

Vereinheitlichung der ersafz-u.ausbesserungswichtigen
VerschleiBteile
T | Jnsgesam! verkommends Verschleibfeike '
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infolge Uberbeanspruchung fiihren, sowie das Bestreben,
durch Anwendung von Sondereinrichtungen (wie Speise-
wasserreiniger, Radreifenspritze, Gegendruckbremse usw.) den
Verschleil zu verringern, gehéren nicht in diesen Betrachtungs-
kreis, ebenso wie eine ausreichende Schmierung als selbst-
verstindlich vorausgesetzt wird. Im allgemeinen ist es nur
eine reichliche Bemessung bei eventueller Angabe der Ver-
schleiBbeanspruchungen, sowie die Werkstoffwahl, auf welche
gegebenenfalls hingewiesen ist.
Wiederherstellungsgesichtspunkt: Hierunter sei
hier micht nur verstanden, dafl die von jeher geiibte Kon-
struktionspraxis, welche auf gute Zuginglichkeit der Ersatz-
stellen und leichten Abbau auch ganzer Gruppen, wie Kessel,
Vorwiirmer, Pumpen usw. hinzielt, sorgfiltigst beachtet

durch stetige Wiederherstellung der betrieblich notwendigen
und zuléssigen Spiele. Achslager (Abb. 1%), Stangenlager
(Abb. 2*), Schlingerstiick und Bremsgestinge seien als Haupt-
beispiele angefithrt**). Um einfache Brsatzstiicke zu erhalten,
ist man bestrebt, durch geeignete Werkstoffwahl den Ver-
schleiB in das einfache Stitck zu legen, wie beispiels-
weise bei der Schwinge, wo der Stein aus G Bz 14 (GuBbronze)

7*7) In den Abbildungen bedeuten:
@ Nachstellvorrichtung, .

@ VerschleiBaufnahmestiick,

@ VerschleiBschutzstiick.

##) Diese MafBnahme findet bei den Einheitslokomotiven nur
in dem hisher im Lokomotivbau iiblichen Umfang Anwendung.
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Ubersicht fiber die Hauptverschleifteilel) der Binheitslokomotiven und die Behandlungsgesichts-
' punkte dieser Teile.

| Vereinheitlichungs-
| VerschleiBgesichtspunkt V l [ %eswht:ipunkﬁ
Gegenstand ) Wiederherstellungsgesichtspunkt W 1) Anzahl der
Zeichnung Austauschgesichtspunlkt A %) J ll:l{l:,lhlclj\l‘(lll'-s ) Norm7)
Nr.?) | | fithrungen °)
3: Grobausriistung
3.05 Teile zum Sechlingerstiick: | V: St 50.11 auf Rg 5
Nachstellung und Beilagen, | W: Keilnachstellung; Beilagen fiir die VerschleiBaufnahme sowie fiir je 2 =
Sk 1 i Ausgleich der Herstellungsungenauigkeiten ) ‘
3.16/16 Roststibe V: SonderguBeisen; grofle Kiihlflichen *) (4 versch. Rostst., 5%) LON 2001/03
1 Kipprostst.)
3.23 Buchse fiir Kipprostspindel- | W: einfaches Verschleil-Aufnahmestiick (Rg 5) zur Schonung von I LON © ...
lager, Sk 2 Spindel und Lagerbock |
3.31 Kleine Waschluke (mit W: RotguBfutter leicht auswechselbar ‘ |
Futter) A Abnutzungsstufen im Gewinde fiir das Futter, sonst alle Teile im 2 LON 2131/33
. Neuzustand .
3.32 GroBe Waschluke (mit | W: ausreichende Nacharbeitsleiste am Untersatz 1 LON 2138
Untersatz) | |
3.48 Reglerstopfbuchse W: Grundbuchse und Stopfbuchsenfutter als hesondére Verschleif3- 2 |LON 2322(2)
Aufnahmestiicke leicht auswechselbar
A: Zugabe am Innendurchmesser der Grund- und Stopthuchse zum
Zupassen zur nachgearbeiteten Reglerwelle, sonst Neuzustand
3.38 Flansche und Untersiitze am | V: zur Schonung des Kessels sind solche fiir simtliche Armatbur-
Kessel folg. anschliisse vorgesehen
W: leicht nachzuarbeitende Treppendichtungen ; Kupferasbestdichtung e =
mit langer Lebensdauer als Dichtunggmittel
A: gestatten nacharbeitsfreien Austausch der Armaturen
3.54 Halslinse W: Leicht l6shar, dicke Linse zum Nacharbeiten 2 —
4: Feinausriistung
4.02 Ventile und Armatwistutzen | V: Rg 5 kraftig durchgebildet il RBN
u. a. (s. Textabb. 4 2z B.| W: ausreichendes Nacharheitsfleisch am Treppenflansch und Ventil- rlnh_lf li(\] 5| LON *
Durchgangsventile, Arma- sitz; besondere Gewindebuchse als Verschleifstiick; leicht loshare | CritPR-a 1 LON ..
turstutzen, Kesselspeise- Rohranschliisse |
ventile, Nisseventile) ‘
4.09 Speisewasserkupplung W ausreichendes Nacharbeitsfleisch an den Dichtilichen 1 LON ....
A: Nacharbeitsgrenzen fiir die Dichtflichen
4.156 TFeuerloschstutzenverschluf . ' RBN
4.17 Abschlammschieberverschl. - || LON ....
4.14 Einschraubstutzen fiir die| A: Zugabe zum Aufschneiden des konischen Gewindes [ 1° —
Kesselspeiseventile., Sk 3 .
4.24 Dampfpfeife W: wie die Ventile 1 LON ....
4.25 Hiihne u. a. W ausreichendes Nacharbeitsfleisch im Gehdusekegel und am Treppen- — LON 3031
flansch u. folg.
Az vollstindige Hihne im Neuzustand. Hahnkiiken mit Zugabe im
Kegel, sonst fertig bearbeitet; hierzu entsprechende Nacharbeits-
grenze im Gehéusekegel
4.31 Wasserstandschutz — 4 LON 3237
5. Rauchkammer )
3.22 AnschluBteile zum Hilfs- | L ‘ [ | l
bliser, Sk 4 5 g x . " . RBN
5.97 Al}i:(?hlu,%teile zur Rauch- | f Vi Bg 5. W: leicht léshare Rohrverbindungen ;1 P‘ LON ... .
kammerspritze, Sk 5 ! | 1 J |
5.39 Entwisserungsverschlull Vu. W leicht 18sharver Bajonettverschlufl [ 1 | LON ....
6: Uberhitzer ‘
6.04 Uberhitzerkasten V: Ge 22.91 Teilung in NaB- und Heifldampfkammer [ 6 ‘ —
W: Pallbeilagen zum erleichterten Ein- und Aushau
6.06 Rohrflansche - ’ 2 | LON 8001(3)
7: Aschkasten ! !

7.11 Spaltschraube [ A: Abnutzungsstufen fiir das Gewinde 1 LON ....
8: Rahmen .
8.15 Gleitschuh fiir Rahmenver-  V: 8t 50.11 |
bindung iiber dem Drehge- | W: VerschleiBschutzstiick fiir die Rahmenverbindung I =
stell, Sk 6 A: Neuzustand (mit der auch fiir die Neuherstellung vorgesehenen
Paflzugahe) !

'} Die Spezialausriistungen wie Regler, Pumpen usw. sind hier nicht al fgenommen.

) Entsprechend dem genormten Zeichnungsverzeichnis (LON 2 und 3).

%) Siehe die Abbildungen in der Skizzentafel (Hinweis Sk...}.

1) In der Spalte jeweils nur dann angefiihrt, wenn besondere Ausfiihrungen zu den einzelnen Gesichtspunkten zu machen waren.

5) Bestimmt den Ersatzbeschaffungszustand. Wenn keine besonderen anderen Vermerke gemacht sind, werden die Ersatz-
tetle im Neuzustand vollstandig bearbeitet beschalft und sind unbedingt austauschbar.

%) Bezogen auf die bis heute gebauten normalspurigen Einheitslokemctiven: 01, 02, 03, 24, 43, 44, (G2, 64, 80, 81, 86.

") Zu den vorliegenden Normen bestehen Nerm-Werkzeichnungen (NOZ), zu den in Avbeit befindlichen Normen (LON ... .)
werden sie jeweils laufend angefertigt. Zu den anderen Teilen sind oder werden nach Bedarf Teilzeichnungen aufgestellt. RBN
bedeutet, da die fiir vorhandene Baureihen (micht Einheitslokomotiven) aufgestellte eigene Reichshahnnorm fir die Binheits-
lokomotiven iibernommen wurde. '

21%
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Organ I d. Fortschritie
es Eisenbahnwesens.

. Vereinheitlichungs-
VerschleiBgesichtspunkt V I gesichtspunkt
Gegenstand Wiederherstellungsgesichtspunkt W | Anzahl der
Zeichnung l Austauschgesichtspunkt A verschic- WMo
N denen Aus- |
I _ | fithrungen
‘ -
10: Zug- und StoBvorrichtung | ‘ ‘
10.08 StoBpufferplatte i V: Stolfliche einsatzgehartet 1 LON 4505
W: Trennung in Grundplatte und VerschleiBplatte
10.14¢ Zughaken — 1 LON ....
10.31 Kupplung — 1’ DIN 5561
10.26 Puffer [ — ‘ 1 DIN 5581
10.20 Zughakenfiihrung A: besondere Zugabe am Zentrieransatz und ungebohrt, sonst fertig 2 LON ....
bearbeitet '
11: Federung und Ausgleich ‘
11.02 Federbund folg. A: Bolzenlocher nur vorgearbeitet, sonst’ Neuzustand; Nacharbeits- 6 LON ....
grenzen fiir die Bolzenldcher ‘
Federbundbolzen V: St 60.11 | 1 [ LON - ...
A: Zugabe an den Sitzflichen entsprechend der Nacharbeitsgrenze fiir '
die Locher. sonst Neuzustand
Tragfedern V: Federblattquersehmitt 120 % 16,  Ausgangsmaterial 85 kg/mm? 8 Quersehn.
Mindestfestigkeit, max. Beanspruchung im Rubezustand 48 leg/mm? DIN 1570
auf dem Ablaufberg bis 80 kg/mm? ®: : [ bis 1572
Federsicherung (Keil und — ' ) 2 LON ....
Beilage) ’ !
11.12 Pederspannschrauben, Sk 7| V: sehr kriftige Augen: verschleififestes Gewinde und bes. Schutz- | 14 LON ....
. buchse dafiir
W: Augen mit Buchsen aus St 60.11 ‘
A: Neuzustand ohne Buchsen:; im Bedarfsfalle UrmaBwiederher-
stellung fiir die Buchsenlécher
Sattelscheibe, Druckplatte V: Druckflichen gehartet ‘ 2 I LON ....
W: zum Schutz der obersten Federblitter besondere Druckplatten |
11.16 Ausgleichhebel folg. V: St 50.11 mit besonders kriftigen Augen - -
W: Augen mit Buchsen aus St 60.11 ‘
A: Neuzustand ohne Buchsen; im Bedarfsfalle Urmali-Wiederher- |
stellung fiir die Buchsenlocher _
Bolzen fitr Federung und| V: St 60.11 | - DIN 1551
Ausgleich
Buchsen fiir Federung und| V: St 60.11 ‘ - LON 202
Ausgleich W: als Schutz fiir den Verschleil der Augen fiir die Ausgleichhebel, |
Federgehdnge und Federgehingetriger ‘ i
12: Radsiitze und Achslager
12.02 Radsatz folg. A als Ganzes austauschbar ‘ s =
Radkorper V: Stg 38.81 R und Stg 50.81 R - =
A: besondere Zugabe in den Bohrungen; Nacharbeitsgrenze fiir den
AuBendurchmesser ;
Radreifen V: Sondergiite: Martin- oder Tiegelstahl 80 bis 92 kg/em? Festighkeit — | DIN 1574
A: als Ersatz voh; Abnutzungsgrenze fiiv die Lauffliche | f
Achswellen V: 8t 50.11 ‘ = [ =
A: besondere Zugabe an den HinpaBenden; Nacharbeitsgrenzen fir |
die Lagerstellen
Treib- und Kuppelzapien V: St ¢ 10.61 eingesetzt ‘ 5
A: besondere Zugabe am RinpaBende; Nacharbeitsgrenzen an den
Lagerstellen ‘
Gegenkurbel V: vergiiteter Chromnickelstahl , — [ =
W: abnehmbar | ‘
A: Neuzustand; (BinpaBzugabe wie fiir Neuherstellung) Nacharbeits- |
grenze fiir den Zapfen ‘ i
Schutzbuchse fitr Zentrier-| W: Als Schutz fiir den Sitz der Zentriervorrichtung bel den hohl- — | LON .
bohrung ! gebohrten Achsen |
12.16 Achslager und Achslager- . ; | -
fithrung folg. (s. Textabb. 1) | |
Gehiiuse A: Nacharbeitsgrenzen fiir die PaBiliichen entsprechend den Zugaben T —
der Einpafiteile
Lagerschalen V: Lagermetallausgull 20 —
A: vollstandig unbearbeitet und ohne Ausguf mit besonders groBen
Zugaben an den Einpalistellen ]
Gleitplatte W: als einfaches VerschleiB3-Aufnahmestiick Rg 5 4
A: besondere Zugabe an den Gleitfléchen entsprechend der Nach- '
arheitsgrenze der Keile und Beilagen, sonst Neuzustand ‘
Beilage am Rahmen [ V: St 50.11 | 7 -
| W: Verschleillschutzstiick |
| A: besondere Zugaben an den Einpafistellen und ungebohrt. sonst
Neuzustand; Nacharbeitsgrenze fiir die Gleitflichen )
Stellkeile V: Radreifenmaterial 3 —
W: Stellvorrichtung zur Vermeidung vorzeitigen FErsatzes
A: Nacharbeitsgrenze fiir die Gleittlachen
Teile zur Stellvorrichtung — 3 —
Unterkasten V: Stg 50.81 R, — A: Zugabe an den EinpaBstellen, sonst Neuzustand | jel2r.u.l. -
Schmierpolster — 11 =
Unterkastentriger u. -teile — 6 —
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Gegenstand

Verschleilgesichtspunkt V
Wiederherstellungsgesichtspunkt W

Vereinheitlichungs-

‘ Anzahl der

gesichtspunkt

; seheest 3 it £ | verschie- N i
Zeichnung Austauschgesichtspunkt A ‘ denei e Noimi
Nr. fiihrungen
|
Federgehiinge V: St 50.11 — W: mit Buchse St 60.11 | 10 —
A: Neuzustand ohne Buchse; im Bedarfsfalle UrmaB-Wiederher- |
stellung fiir die Buchsenléclier '
Tragtutter dazu im Gehause  W: alsVerschleil-Aufnahmestiick Rg 5. — A : Neuzustand, jedoch ungeb. 3 -
Schmiertille W: Rg 6 oder Ms 58 : i 4 LON ...
12.38 Achsgabelstege .A: besondere Zugabe an den Einpafistellen und ungebohrt, sonst | 22 —
‘ Neuzustand ‘
12.47 Teile zur Achslagerschmie-| W: Rohre leicht léshar - LON ....
rung
13: Drehgestell, Lenkgestell
und Kinstellachse
13,01 Drehgestell folg. A: als Ganzes austauschbar 1 -
13.07/08 Federung wie frither s. Gruppe 11 — -
Stiitzzapfen zum Aus- V: Stg 50.81 R - W: leicht auswechselbares Teil 1 —
gleichhebel Sk 8
Druckstiick fiir t:lenJ' PV St 50411 1 --
Stiitzzapfen W als Verschleilschutz fiir das Achslagergehiiuse
13.16 Drehzapfen V: St 50.11 | 1
A: besondere Zugabe am Entlastungszapfen, sonst Neuzustand ; Nach- |
arbeitsgrenze
Drehzapfenlager Sk 9 W: nimmt als einfachstes Teil den VerschleiB auf (Rg 5) 1 —
A: vollsténdig unbearbeitet mit besonderer Zugabe in der Bohrung
und an den duBleren Gleitflichen entsprechend den Nacharbeits- |
grenzen fiir Zapfen und Gleitstiick
Gleitstiick A: Nacharbeitungsgrenze N 1 —
13.24 Achslager und Teile wie frither s. Gruppe 12 . —
13.25 Achslagerfithrung Vi Stg 50.81 R ! 1 —
A: besondere Zugabe zum Anpassen an den Rahmen und ungebohrt,
sonst fertig bearbeitet
13.11 Seitl. Abstiitzung:
Druckplatte W: zur VerschleiBaufnahme (Rg 5) 1 —
Sk 6 A: besondere Zugabe in der Dicke, sonst Neuzustand
Zentrierzapfen - 1 —
13.30 Kraufigestell folg. A: als Ganzes austauschbar { —
13.36 Drehzapfen und Lager wie beim Drehgestell 1 —
13.45 Riickstellvorrichtung
Blattfeder wie frither s. Gruppe 11 — —
Federbund dazu A: vorgearbeitet mit besonderer Zugabe an den seitlichen Fiihrungs- 1 —
flichen
Spiralfeder V: Ausgangswerkstoff 85 kg/em?® Festigkeit 1 —
Federsitz Sk 10 V: Stg 38.61 R 1 —
A: unbearbeitet mit besonderer Einpafizugabe am #uBleren Fithrungs-
) ; durchmesser, entsprechend der Nacharbeitsgrenze am Gehinse
Druckstange V: Druckflichen eingesetzt 1 —
Drucklager V: St 50.11 1 —
Gehduse V: Stg 38.81 R { —
A: Nacharbeitsgrenze fiir Innendurchmesser
13.48 Tragfedern wie frither s. Gruppe 11 s —
13.49 Federstiitze ] V: Stg 50.51 R 1 -
} Sk 11| A: Nacharbeitsgrenzen fiir die Gleitfliichen
Federstiitzfithrung W: als einfaches Verschlei-Aufnahmestiick (Rg 5) 1 —
A: mit besonderer Zugabe an den Gleitflichen entsprechend der |
Nacharbeitsgrenze fiir die Federstiitze, sonst Neuzustand
13.51 Achslagergehiiuse A: Nacharbeitsgrenzen an allen PaBfléchen 1 -
Gleitplatte V: St 34.11 gehiirtet 1 —
. } Sk 12 W: als Verschleillschutz fiir das Gehiuse 1 -
PaB- und Gleitstiick [ ”° 7| W: als einfaches Verschleifistiick (G Bz 14) 1 —
I A: unbearbeitet; besondere Zugabe in der Dicke
Druckstiick V: St 50.11. — W: als Verschleifschutz fiir den Federbund { -
Achslager und Teile wie frither s. Gruppe 12 — =
13.56 Deichsellager fir Kuppel-
achse
Druckstiick in der ) V: St 50.11. — als Verschleiffschutz tiir den Deichselzapten 1 —
Deichsel } Sk A: Nacharbeitungsgrenze fiir die Kugelflichen
Gleitpfanne i W als einfaches VerschleiBBzwischenstiick Rg 5 1 —
| A: roh mit besonderen Zugaben an den Arbeitsflichen
Lagerschale fiir Kuppelac-hsoi A: roh mit besonderen Zugaben an den Arbeitsflichen 1 =
13.30 Bisselgestell | A: als Ganzes austauschbar 1
13.31 Deichsel A: Nacharbeitsgrenze am Kopf 1 =
Kugellagerschale V: 8t 50.11 1 —
Sk 14 A: besondere Zugabe an den seitlichen Gtleitflichen, sonst Neuzustand ;
' Nacharbeitungsgrenze fiir die Kugelfliche :
Kugel | W: als einfaches VerschleiBzwischenstiick Rg 5 1 ==
A: roh mit besonderer Zugabe an den Verschleifflichen
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| Vereinheitlichungs-
VerschleiBgesichtspunkt V imgljit;_})11nlzt .
Glegenstand Wiederherstellungsgesichtspunkt W Anzahl der ‘
Zeichnung Austauschgesichtspunkt A | verschie- | Noirm
: . | denen Aus- |
i Nr. ) i fithrungen |
13.36 Drehzapfen wie Drehgestell i 1 ! —
13.38 Zugpendel V: Augen eingesetzt. — A: Abnutzungsgrenzen in den Augen. | 1 3 —
Gielenkstiick Vi St 50.11 - | 1 3.
ballige Buchse dazu V: 8t 60.41. — W: als VerschleiBschutz ! 1 -
13.45 Riickstellvorrichtvng folg. wie KrauBgestell — =
13.48 Federung folg. wie frither Gruppe 11 = =
13.51 Achslager folg. | wie KraufBgestell (13.51) =
13.65 Binstellachse | A: als Ganzes austauschbar ' 1 &=
13.68 Achslager wie KrauBgestell (13.51) — | =
13.76 Achslagergehiinge:
Biigel Vi St 60.11 1 ‘ —
Stiitzzapfen Sk 15 V: St 50.11. — W: als VerschleiBBschutz fiir den Biigel | 1 ‘ -
Gleitplatten W: als einfaches VerschleiBB-Aufnahmestiick Rg 5 1
! A: besondere Zugabe an den Gleitflichen, sonst Neuzustand
13.74 Achslagerfithrung wie Drehgestell (13.25) e -
13.78 Federung und Teile folg. wie frither s. Gruppe 11 —
13.85 Riickstellvorrichtung folg. wie KraulBgestell (13.45) -
16: Wasser und Kohlenkasten
16.22 Teile zur Schwimmerein-
richtung :
Stopfbuchse - 1 LON ....
Brille — 1 LON ....
17: Sand-, Werkzeug- und
Kleiderkasten -
17.05 Sandtreppe - 1 LON ....
19: Zylinder
19.01 Zylinder V: Ge 22.91 10 —
W: starkwandig zum Nachbohren; Ausstromkasten getrennt
A: PaBschraubenlécher ungebohrt, sonst fertig bearbeitet; Ab-
nutzungsstufen fiir das Ausbohren =
19.05 Schieberbuchse W: lose eingesetzt (nicht eingeprefit) 5 =
A: Zugabe zum Aufschleifen am Dichtungsbund, sonst fertig be-
arbeitet; Abnutzungsstufen fiir den Innendurchmesser fur die
Schieberringe
19.13 Zylinderdeckel vorn V: Stg 88.81 R bzw. Stg 50.81 R 8 =
| W: besonderer Druckring zum erleichterten Aufschleifen ohne Losen
der Stiftschrauben
A: Zugabe an den Schleifflichen, sonst Neuzustand
19.16 Zylinderdeckel hinten V: Stg 38.81 B hzw Stg 50.81 R 8 | =
A: Zugabe zu den Schleifflichen, sowie Ansatz fur Gleithahn mit
Zugabe und ungebohrt, sonst Neuzustand
19.200 Schieberkastendeckel vorn | — 5 ==
Buehse dazu W: als einfaches Verschleil-Aufnahmestiick Rg 5 | -
A: roh mit besonderer Zugabe am Innendurchmesser entsprechend
der Nacharbeitegrenze der Schieberstange
19.23 Schieberkastendeckel hinten | A: Nacharbeitsgrenzen fiir die Kreuzkopfgleitflichen 5 o
Buchsen dazu W: als einfache VerschleiB-Aufnahmestiicke Rg 5 I ==
A: roh mit besonderen Zugaben am Innendurchmesser entsprechend
der Nacharbeitsgrenze fiir die Schieberstange
19.28 Kolbenstangenstopfhuchse — 3 LON 5121
Dichtringe A: Mit Zugabe am Tnnendurchmesser enbsprechend der Nacharbeits- — LON ....
grenze der Kolbenstange; sonst Neuzustand
19.42 Druckausgleicher — 2 —
Einzelteile dazu — je 2 —
19.44 Zylinderventil klein - i 1 LON 5102
Zylinderventil grof3 - 1 LON ....
19.49 Zylindersicherheitsventil W: Stellschrauben und Beilagen zur Einstellung auf die verschiedenen 2 LON 3351
Driicke [
19.54 Stutzen wund Verschrau-| W: zum Schutz gegen Festbrennen aus Rg 5 — o
bungen am Zylinder
20: Triebwerk
20.01 Kolben V: St 50.11 8 LON ....
W: Stirke der Kolben so groB, dall Aufziehen von Schrumpiringen \
maglich; Fleisch zwischen den Ringen gewihrleistet ausreichende
Nacharbeitsmdéglichkeit
A: Zugabe am Lochdurchmesser zum Aufpassen auf die Stange;
AuBendurchmesser entspricht der zweiten Abnutzungsstufe (s.
Abb. 9): Nacharbeitsstufen fiiv die Schlitzbreiten |
Kolbenring (s. Textabb. 1) : SonderguBeisen. — A: Abnutzungsstufen : 7 LON 5010
. : Sonderstahl 60 kg/mm? 229 Dehnung 8 =

Kolbenstange

<<

: vorgedreht mit besonderen Aufmafien am Sitz im Kreuzkopf und | |

Kolben sonst fertig, Nacharbeitsgrenze

I



80, 'd{lfj{- e Meckel, Die Behandlung der VerschleiBteile bei den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn. 153
H. Miirz 198 ey iy eV S - - — =

Vereinheitlichungs-

p : o resichts k
VerschleilBgesichtspunkt V _Seeebln ,b
Cregenstand Wiederherstellungsgesichtspunkt W Anzahl der
o Austauschgesichtspunkt A versehie- Norm
Zeichnung denen Aus-
Nr. . tithrungen
20.04 Kolbenstangenfiithrung W: Beilagen zum Ausgleich der Abnutzung 3 | LON; ik
Gehiuse — _ B :3 3 LOL\? ‘e
Traghuchse W: als einfaches Verschleifi-Zwischenstiick G Bz 14 : | LON ....
S 16 A: besondere Zugabe fiir Innendurchmesser entsprechend _der Nach-
Wk &2 arbeitsgrenze fiir die Kolbenstange, sonst fertig bearbeitet
Walze V: St 50.11 : ) : 3 LON .
Lagerschale W: als einfaches Verschleill-Zwischenstiick Rg 5 o3 LON ....
20.056 Kreuzkopf V: Stg 50.81 R jesr.w LI LON ...

W: ausreichendes Nacharbeitsfleisch am Kolbenstangenkonus und an
den Bolzenaugen

A: als Ganzes im Neuzustand ohne Beilagen; Kreuzkopfkorper:
Pafilocher fiir das obere PaBstiick vorgebohrt, sonst fertig be-
arbeitet ; Nacharbeitsgrenzen fiir Augen und Konus; Kopfstiick:
Palilocher vorgebohrt, sonst fertig bearbeitet

W: als einfache VerschleiB-Aufnahmestiicke Rg 5 jedo.un.u. | LON ...

A unbearbeitet, besondere Zugabe fiir die Gleit- und PaBflichen
entsprechend der Nacharbeitsgrenze fiir die Gleithahn

Bolzen V: S8t € 10.61 eingesetzt 4 LON ....

A: Zugabe am Konus entsprechend der Nacharbeitsgrenze im Kreuz-
kopfloch; Nacharbeitsgrenze fiir die Lauffliche, sonst Neuzustand

Gleitplatten

Kegelring V: St 50.11. — A: Zugabe am Konus 4 LON ....
Keil V: St 60.11. — A: Abnutzungsstufen ' 4 LON ....
20.10 Treibstange folg. V: Festigkeit 50 bis 60 kg/em?®, Mindestdehnung 209 —
. W ausreichendes Nacharbeitsfleisch an den Verschleistellen
A: Nacharbeitsgrenzen fiir die VerschleiBstellen
Lagerschalen V: Weillmetallausguf3 vorn 4r.u. 1. —
W: durch Keil und Beilagen nachstellbar hint. 11 rael.|
A: unbearbeitet und ohne Ausgull mit besonderen Zugaben an den ‘
PaBflichen entsprechend den Nacharbeitsgrenzen der Stange i j
Stellkeil und Teile dazu V: 8t 50.11 = | -
W: als Stellvorrichtung zur Vermeidung vorzeitigen Ersatzes I
20.17 Gleithahn V: St C 10.61 eingesetzt 9 | —
| W: Nacharbeitsfleisch an den Verschleiflichen; PaBbeilagen zur Er-
- leichterung des Anbaues
A: ungebohrt mit PaBzugabe fiir die Pratze am Zylinderdeckel, sonst
fertig bearbeitet; Nacharbeitsgrenze
20,20 Kuppelstangen | V: 50 bis 60 kg/em® Festigkeit Mindestdehnung 209, —
| W: Nacharheitsfleisch an den Verschleilistellen ‘
; A: Nacharbeitsgrenzen fiir die VerschleiBstellen
Nachstellager und Stellvor- wie bei der Treibstange 4rou L -
richtung dazu
Buchsenlager V: Weillmetallausguf 9w L -
A: unbearbeitet und ohne AusguB mit besonderer Zugabe an den
PafBflichen entsprechend den Nacharbeitsgrenzen der Stange
Sicherungsbolzen dazu — = —
Walzeneinstel lager: — I - —_
Lagor LSk 17 V: wie Nachstell- und Buchsenlager [ *
Gelenkstiick |7 ' V: St 50.11 = -
Druckstiick V: 8t 50.11. — A: Zugabe an der Palifliche, sonst Neuzustand — —
Nachstellvorrichtung wie bei der Treibstange — b=
Gielenkholzen V: 8t C 10.61 eingesetzt — -
W: wie beim Kreuzkopfbolzen — LON 5337
A: Zugabe am Kegel entsprechend der Nacharbeitsgrenze der Stangen,
1 sonst fertig bearbeitet; Nacharbeitsgrenze fiir die Lauffliche
20.27 Schmierdeckel und Teile | — _— LON ....
Fiillpilze | A: Zugabe an dem Dichtungskegel, sonst Neuzustand [ — LON ....
21: Steuerung [
21.07 Kolbenschieber folg. 1 A: Neuzustand, jedoch mit dem GroBt-AuBendurchmesser ent- 2 LON ....
sprechend der Nacharbeitsgrenze fiir den Schieberbuchsendurch-
‘ messer; Abnutzungsstufen
Schieberringe | V: SonderguBleisen A: Abnutzungsstufen 2 BN i
21.12 Schieberstange | V: St 50.11. A: Nacharbeitsgrenzen 4 -
21.11 Schieberstangenkrenzkopf A: Nacharbeitsgrenze fiiv die Zapfenenden 2 =
Gleitschuhe dazu W: als einfache VerschleiBl-Aufnahmestiicke (+ Bz 14 1 -
A: unbearbeitet mit besonderer Zugabe an den VerschleiBflichen
entsprechend der Nacharbeitsgrenze der Fithrung
21.21 Schieberschubstange V: St 50.11 5
‘ W: bei simtlichen Steuerungsteilen sind zur VerschleiBaufnahme die
| Augen mit Buchsen aus G Bz 14 versehen; Nacharbeitsfleich fiir
die Steingleitfliche
A: Nacharbeitsgrenzen; gegebenenfalls UrmaBwiederherstellung fiir
‘ die Buchsenlécher
Stein dazu W: nimmt als einfachstes Stiick den Verschleif auf (G Bz 14) ‘ 2 -
A: unbearbeitet mit besonderen Zugaben an den arbeitenden Flichen
\ entsprechend der Nacharbeitsgrenze der Schleife
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Vereinheitlichungs-
Verschleiligesichtspunkt V L gesml%spmﬂ(’f
Gegenstarncd Wiederherstellungsgesichtspunlt W | Anzahl der
Zeichnung Austauschgesichtspunkt A y } verschie- | Norm
denen Aus-
Nr. | fithrungen |
21.23 Hiingeeisen V: St 50.11 | 4 ‘ =
21.24 Voreilhebel Ve St 50.11 4 |
21.26 Schwinge V: St 34.11 eingesetzt 5 ‘ -
W: Nacharbeitsfleisch fiir die Steingleitiliche .
A: PaBschraubenlécher filr die Schwingenschilder vorgebohrt, sonst |
Neuzustand, Nacharbeitsgrenzen fiir die Gleitflichen "
Schwingenschild W: AufpreBbuchsen aus St 60.11 auf den Zapfen als VerschleiBschutz 5 |
A: PaBschraubenlécher vorgebohrt, sonst Neuzustand ‘
Sehwingenstein W: nimmt als einfachstes Stiick den Verschleif auf (G Bz 14) 4 -
A: unbearbeitet mit besonderen Zugaben an den Arbeitsflichen
21.29 Schwingenlagerschale A: unbearbeitet mit besonderen Zugaben an den Gleit- u. PaB3ilichen 3 =
21.31 Schwingenstange V: St 50.11. — A: Nacharbeitsgrenzen fir die Verschleif3stellen — —
Lager dazu V: Weillmetallausguf3 | 3 -
W : nachstellbar wie Treibstangenlager ;
A vollstandig unbearbeitet und ohne Ausgufl mit besonderer Zugabe
an den PaBflichen entspr. den Nacharbeitsgrenzen der Stangen
21.38 Steuerwellenlagerschalen | A: unbearbeitet mit besonderen Zugaben an den Arbeits- und 2 —
PafBfléachen )
21.44 Steuerschraube - o= LON .l
Lager zur Steuerschraube W: als einfaches Verschleifaufnahmestiick G Bz 14 2 LON ....
A unbearbeitet
21.46 Steuermutter V: St 50.11 mit WeiBmetallausgufl 2 LON ....
Gleitfutter dazu W: als besonderes Verschleil-Aufnahmestiick Rg 5 2 ‘ LON ....
A: roh mit besonderen Zugaben an den Arbeitsflichen ;
21.47 Zifferstreifen A: Neuzustand, jedoch ohne Befestigungslocher [ — ‘ -
21.49 Stellscheibe Vi St 50.11 ‘ 2 ‘ LON ....
A: Neuzustand, jedoch chne Lécher fiir die Befestigangsniete
91.53 Teile zur PFeststellvorvich-| A: alle Teile im Neuzustand, jedoch Zugabe am Feststellbolzen zum je 2 LON ....
tung ' Zupassen zur Lochscheibe o
21.55 Schmiergefille — — LON 5541
Schmierdeclkel - : — -
Pilze A: Zugabe am Kegel, sonst Neuzustand = e
22: Bremse
22.08 Gewindebuchse fiir Hsmd-l V: verschleiflfestes Rundgewinde 1 | LON ....
bremsspindel | W: aus G Bz 14 als besondere einfache Verschleiffbuchse zwischen
Bremsspindel und Schleife .
22.11 Buchse fiir Bremswelle V: 8t 6041 — W: einfaches VerschleiBschutzstiick. — A: Zugabe — —_
; am Prefsitz, sonst fertig
22.13 Buchse fiir Bremswellenlager | W : einfaches Verschlei-Aufnahmestiick Rg 5 — =
A: roh mit besonderen Zugaben an den Gleit- und PaBflichen
22.28 Bremsgehdngetriger V: St 50.11 4 =
W: mit Aufprefibuchse St 60.11 zum Verschleilischuta
A: Zugabe am Entlastungszapfen;- PaBschraubenlécher ungebohrt,
sonst fertig bearbeitet
22,36 Stellvorrichtung fiir  Ge- - je 1 LON ....
hiinge und Klotz
22.37 Bremsklotz V: Sonderguleisen 3 LON 7102/03
22.73 Armaturen zur Gegendiruck- wie frither s. Gruppe 4
bremse
Luftschieber Sk 18 V: Ge 22,91, — A: Zugabe am AuBendurchmesser; sonst Neuzustand | 1 | s
allg.: Bolzen zur Bremse V: St 60.11 | — . DIN 1551
Buchsen zur Bremse Vi St 60.11. W: zum VerschleiBschutz fiir die Augen — LON 202
23: Ziige,Rohre,Handstangen | - RBN
Uebergangsstiicke vom Rohr — ‘ — | LON ...
zum Vierkant in RBN
Kardangelenk - ‘ 1 LON ...
Gruppe 32 und folgende ‘ |
Tender?®) | |
34: Zug-und Stolﬁvorrichtnng| \
34.05 StoBpuffer | V: St 5011 ! }
l | A: Nacharbeitsgrenzen fiir StoBiliche; Abnutzungsstufen fiir Schaft \
Gileitpfanne Sk 19 V: 8t 60.11. W: Verschleifischutz fiir den StoBpuffer je 1 LON 4505
Fiihrungspfanne V: St 60.11
Bolzen Vi 8t 60.11 j g
gigg } StoBfeder und Bund 1 wie alle Blattfedern s. frither 1 LON 45006
34.09 Stofpufferfithrung — Ge-| A: Abnutzungsstufen fiir Nenmdurchmesser zur Aufnahme der Buchse | 3 | LON 4507/08
héuse |
Stoﬁpufferﬁi]wung—B'ur',hse‘ V: St 6011 — W: als Verschleifi-Zwischenstiick St 60.11 ‘ 1 LON 4507
(s. Abb. 10) | A: Abnutzungsstufen fiir Aufendurchmesser und Innendurchmesser.

$) Hs sind nur noch die Teile

LErsatzbeschaffung entsprechend den Abnutzungsstufen des Aufen-
durchmessers und jeweils nur mit dem kleinsten Inmendurchmesser

aufgenommen, die zuvor noch nicht vorkamen.
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! Vereinheitlichungs-
VerschleiBgesichtspunkt V gesichtspunlkt ¥
Gegenstand Wiederherstellungsgesichtspunkt W Anzahl der
Zeicknung Austauschgesichtspunkt A d:};‘-;ﬂlizs_ Norm
Nr. fithrungen
[

37: Drehgestell |

37.05' .1 v e e 1 -

37111 rehzapfen wie frither s, Gruppe 13
Kugelstiick ] V: G Bz 14 1 —

LSk 20 W: als besonderes einfaches VerschleiBBzwischenstiick

nE A: mit besonderer Zugabe an den Gleitflichen
Kugellager V: Stg 38.81 R. — A: vollstindig unbearbeitet; Neuzustand; Nach- 1 —
arbeitsgrenze fiir die Kugelfliche =

37.13 Kugelzapfen V: Ge 18.91 1

Sk 21 W: nimmt als einfachstes Stiick den Verschlei auf

Gleitstiick | A: roh mit besonderen Zugaben an den Gleitflichen

Druckstiick V: Stg 38.81 R 1 —
A: Nacharbeitsgrenzen an den Gleitflachen 1 —

seitl. Gleitplatte V: G Bz 14 1 —
W: als besonderes VerschleiBzwischenstiick
A: besondere PaBzugabe an der Gleitfliche, sonst fertig bearbeitet

(wie Achslagergleitplatten 12.16)

37.20 Achslager — Gehiuse 2 LON ....
Druckplatte ~ 2 LON ....
Lagerschale ; Sk 22 A: roh mit besonderer Zugabe zum Einpassen, jedoech mit Ausguf} 2 LON ....
Gleitplatte | V: wie bei Lok. s. 12.16 - 2 LON ....

!

B
S
-Ill

|

Organ fiir die TFortschritte des Eisenbahnwesens,

7

J

W

22

Vg

16

Lagerschale

$

-4

Gefguse Tragbuchse

21 22

v
() i
* N /
Vrsiseaadrrrsrsrd
AN U S

‘

i
L

Walze ' 17 18

¥ z
A )
[ e
AR SO

Neue Folge. LXVILL Band. 6. Heft 1981,

22




156 Meckel, Die Behandlung der Verschleifiteile bei den Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn.

Organ . d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

von der Schwinge aus St 34.11 einsatzgehirtet den Verschleif3
fernhilt. Weiterhin dient diesem Zweck die sehr hidufig an-
gewandte MaBnahme, besondere einfache und leicht aus-
wechselbare VerschleiBzwischenstiicke vorzusehen. Dies

Buchsen aus St 60.11; zumeist finden beide zusammen An-
wendung [s. Abb. 1%) und Abb. 3%)]. Wo besondere Ver-
schleiBzwischenstiicke im Interesse einer einfacheren Ion-
struktion nicht angewandt werden, muli darauf Bedacht
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Abb. 7.

kénnen sein: Verschleilaufnahmestiicke aus weicherem
Material, wie z. B. die Gleitschuhe der Kreuzkopfe oder
VerschleiBschutzstiicke aus hartem Material (bzw. ge-
hirtet) wie =z B. die Beilage am Rahmen fiir das Achslager
und die durchweg fiir Federung und Bremse vorgeschenen

Dhne Beard-Zugabe| Mt Beard, gade | donde T
Beardeihongrort Hadenwn| Geneh —— 3 o
o | o | o | B | B W e g waa ] Vereinheilichungs-
Wieit beart| Aratzen |Scheuppen| K [ — Reichsbahn - Zenfrafamt Biiro
Polisysten. Einbeitsbohring
Kugelzapfen fir Lenkgestell 1331 811
Enslzfe.........
Eeerf aseh.
3-

genommen werden, dal} das notwendige Nach-
arbeitsfleisch vorhanden ist, um ohne Ge-
fahrdung durch Nacharbeiten ecine einwand-
freie  Oberflichenbeschaffenheit  wiederzu-
erhalten ohne durch umstindliche Verfahren
oder Ersatz die Urmalie wiederherstellen zu
miissen. Abb. 4 =zeigt als Beispiel hierfiir
ein Armaturstiick. Besonders wichtig ist die
Beachtung dieses Gesichtspunktes z. B. fiir
die Stangenkopfe, Gleitbahnen, Zylinderwand-
stidrken usw., fur die es unerliBllich ist, dal
Konstruktion und Berechnung die durch die
grofitzulissige Nacharbeit bzw. Abnutzung
geschwichten Abmessungen zugrunde legt.
Und da eine gewissenhafte Konstruktion sich
in jedem Einzelfalle hieriiber Klarheit ver-
schafft, ist es auch zweckmillig, wenn diese
Nacharbeitsgrenzwerte  gleich  zeichnungs-
gemiil} festgelegt werden (siehe spiter und
Abh. 8).
Vereinheitlichungsgesichtspunkt:
Uher eine weitgehende Gleichgestaltung der
Verschleiiteile innerhalb der Einheitslokomo-
tiven hinausgehend ist man bestrebt, sie als
Lonormteile**) der allgemeinen Normung
zu entnehmen, da natiirlich eine Vereinheit-
lichung um so bedeutsamer und wirksamer
sein wird, je grisser ihr Giltigkeitsbereich
ist. Die Zusammenstellung gibt deshalb nicht
nur an, wieviel verschiedene Stiicke 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 fiir
ihren vorhandenen Park eine groBangelegte
eigene Normung (selbstverstiindlich unter
Ausnutzung der bestehenden Lonormen) durch-
fithrt, werden die hierdurch festgelegten Teile
(Reichsbahnnorm) auch fiir die Einheitsloko-
motiven iibernommen, soweit nicht zwingende
Grimde davon abraten. Da diese Reichs-
bahnnormen ebenso wie die Lonormen sich
noch in stindiger Entwicklung befinden, ist
die dauernde gemeinschaftliche ***) Vereinheit-
lichungsarbeit darauf gerichtet, diese Ver-
schleiBteile, soweit irgend moglich, in die
Lonormen — mit dem allgemeinsten Giiltig-
keitsbereich — einzubeziehen, oder aber, sie
als Reichsbahnnorm fir vorhandene alte
Reichsbahnlokomotiven und neue Einheits-
lokomotiven iibereinstimmend festzulegen.
Die graphische Davstellung (Abh. 5) zeigt
bildlich an ausgesuchten Beispielen den hohen
Einheitlichkeitsgrad.
Austauschgesichtspunkt: Wenn man
auch bestrebt sein wird, im Krsatzfalle diese

#) Siehe erste I"uBnote auf Seite 148.
##) Sjehe: DIN-LON, Normblatt-Verzeichnis,

.,,Lokomotivbau*‘, zu beziehen durch ELNA m. Br. Hanomag,
Hannover-Linden, Postfach 55.

##) Deutscher LokomotivnormenausschuBl als Triger der
Lonormung, Reichsbahn als Triger der eigenen Normung fiir die
vorhandenen Lokomotiven, Vereinheitlichungshiiro als Konstrulk-
tionsbiiro fir die Einheitslokomotiven.
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einfachen Verschleifistiicke vorteilhaft als Neustiicke nach- ’
arbeitsfrei auszuwechseln, so stehen diesem Verfahren doch

vielfach Schwierigkeiten entgegen :

1. Die notwendigen PaBsitze fordern (als
einwandfreie Haftsitze) eine so grofie Her-
stellungsgenauigkeit, daf eine wirtschaftliche
Herstellung in Frage gestellt ist, wie z. B.
beim Sitz des Achslagers im Gehiuse und
aullerdem werden;

2. die PaBsitze zumeist im Betrieb aus-
geschlagen, so daBl Neu-Ersatz doch nicht
mdglich ist, oder nur unter jeweiliger Wieder-
herstellung der UrmafBle am Hauptteil, wie
z. B. bei den Stangenlagern;

3. nutzt sich an der arbeitenden Fliche
auch das Gegenstiick ab, bzw. muf} dessen
einwandfreie Oberflachengiite wiederhergestellt
werden, so daf} ein Neu-Ersatz des VerschleiB-
“stiickes ebenfalls Ersatz des Gegenstiickes
oder UrmaBwiederherstellung desselben er-
fordern wiirde, wie z. B. bei der Gleitbahn.

Man nimmt deshalb in diesen Fillen
die Nacharbeit in Kauf und beschafft die
Ersatzstiicke mit Zugabe an den Hin-
paBflachen, wie z. B. die Gleitplatten am
Rahmen fiir das Achslager (Abb. 6) oder
Zugabe an den Arheitsflichen wie z. B.
der Kugelzapfen (Abb. 7), im iibrigen jedoch
einbaufertig. (Nur wenn die Zugabestellen
die anderen bearbeiteten Flichen iiberwiegen,
auch ganz unbearbeitet.) Diese Zugahen
miissen derart zu den Gegenstiicken abge-
stimmt sein, dal auch bei Erreichung der
Nacharbeitsgrenze noch geniigend Zugabe
zur Bearbeitung bzw. zum Einpassen vor-
handen ist, siehe Abb. 7 und 8. Auch aus
diesem Grunde ist es wichtig, an allen Nach-
arbeitsstellen die Grenze anzugeben (bei
welcher dann Ersatz oder UrmaBwiederher-
stellung vorgenommen werden muf}), um zu
vermeiden, dall bei zu weit vorgenommener
Nacharbeit die Ersatzsticke wegen un-
geniigender Zugabe nicht verwendbar sind.
Die Anwendung von festen Abnutzungs-
stufen gestattet ebenfalls nacharbeitsfreien
Ersatz; bedingt jedoch bei enger Stufung
eine erhebliche Tagerhaltung und bei weiter
Stufung unnétig viel Materialwegnahme zur
Herstellung der niichsten Stufe und damit
verkiirzte Lebensdauer. Das Verfahren wird
deshalb auch nur in beschrinktem Umfange
angewandt z. B. bei den Kolbenringen (siche
nachstehende Zusammenstellung auf S. 158)
oder bei der StoBpufferfithrung (s. Abb. 9).
In jedem Einzelfalle wird entsprechend dem
heutigen Stand der Herstellungs- und Wieder-
herstellungstechnik das zweckmiiBigste dieser
Verfahren ausgewihlt. Die Angaben in der
Zusammenstellung bedeuten demnach:

Neuzustand:
Bei Verschleill erfolgt Einbau eines neuen
Stiickes, das vollstindig austauschbar ist;

als Ersatzstiicke werden demnach nur Neu-
stiicke beschafft.

werden deshalb mit entsprechender Zugabe an diesen Stellen
beschafft; im iibrigen fertig bearbeitet; in einzelnen Fillen

| jedoch auch vollstindig unbearbeitet.
4
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Nacharbeitsgrenze:
Das Teil wird an den PaB- oder Arbeitsflichen nach-

gearbeitet, die zulissige Grenze ist jeweils in der Zeichnung
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Zusammenstellung. Nacharbeitsstufen fir Zylinder, Kolben und Kolbenringe.
Beispiel 600 Durchmesser.
Zylinder Kolben Kolbenringe

. Auflen Nut Nutbreite Aunfien | Tnnen Breite

Nacharbeits- - -

Stalen Durch- | Durch- | Neu und Nacharbeits- Durch- | Durch- Neu und fiir ! Nacharbeits-
messer messer Ersatz stufen messer messer Trsatzkolben Ersatzringe stufen
in_O (neu) 600
602 1\ 595 566 i i 567
604 604 -
606 606
608 6()_8
610 610 5 g
603 *) 574 20 20,5 21 21,5 22 otb 575 20 24 23,5 23 22,5 22

612 = — 22,56 23 23,56 24 612 — — 21,5 21 20,5
614 614
616 616
618 611 %) 582 618 @

620 (Grenze) 620

— Fiir Ersatz- — Fiir Ersatzkolben. — Fiir Ersatzringe.
zylinder. *) Aufziehen von Schrumpfringen. Die Nacharbeitsstufen werden durch Nachschleifen in der
Breite hergestellt.
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besondere Erwihnung finden. Es sei nur bemerkt, dafl als
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schaffung der groBten Abnutzungsstufe geniigt, da die nach- |
folgenden durch Nacharbeit im Laufe der Aushesserungen von
selbst anfallen. Fiir die Hauptteile sind entsprechende Nach-

arbeitsstufen festgelegt.

Zeichnungsgesichtspunkt: Die allgemeinen Gesichts- ‘
punkte heutiger Zeichnungsausgestaltung sollen hier keine

Abb. 10,

WEN 12.23 BL3

[ErE—
[ —

TEZ 3-20%

Grundsatz gilt, alle auf der Zeichnung aufgegebenen und dar-

in allen Bestimmungswerten eindeutig und
festzulegen, dall weder der Beschaffer noch
der Hersteller oder Abnehmer irgendwelche
weiteren Unterlagen (wie besondere Toleranz-
vorschriften, Bedingungen usw.) bendtigt.
Ist dies jedoch unvermeidlich, so muB die
Zeichnung wenigstens den Hinweis tragen,
da die Kenntnis von dem Vorhandensein
solcher erginzender Unterlagen nicht voraus-
gesetzt werden soll und da auch das Suchen
danach vermieden werden muf. Da es
Bediirfnis der Reichsbahn ist, die Verschleif3-
teile einzeln zu beschaffen oder herzustellen,
und zwar in dem Zustande, wie der Aus-
tauschgesichtspunkt ihn fir den Ersatz vor-
schreibt, miissen sie — entgegen LON 2
und 3 auf KEinzelteilzeichnungen
herausgezogen werden*®). Diese miissen den
besonderen Ersatz- und Ausbesserungshelangen
Rechnung tragen durch Angabe des Be-
schaffungszustandes, sowie durch Angabe der -
MafBzugaben und Abnutzungsgrenzen, wie
schon die Abb. 6 und 8 zeigen. Abb. 10
zeigh an einem weiteren Beispiel, dafl anch
besonders darauf hingewiesen wird, wenn das
Ersatzstiick als Neustiick beschafft wird.
Abb. 7 und 11 zeigen weiterhin den Zu-
sammenhang zwischen der Aufgabezeichnung
(Werkzeichnung aus dem Lokomotivzeich-
nungssatz) und der VerschleiBlteilzeichnung
(Hilfszeichnung) und lassen auch ersehen, daB
die Aufgabezeichnung sich der Einzel-MaB-

angabe usw. dieser Stiicke enthalten kann. Auch zeigen die
dargestellten VerschleiBteilzeichnungen, dafl man darvauf be-
dacht war, sie fiir den Neubau in den Lokomotiviabriken an-

*) Ob und inwieweit dies kiinftig schon bei der Konstruktion
bzw. bei der Aufstellung der Werkzeichnungssiitze durch die Loko-
motivfabriken erfolgt, liegt heute noch nicht fest.
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wenden zu kénnen, um zeichnerische Doppelarbeit zu vermeiden.
Wenn hiermit sozusagen die Schaffung eines besonderen Zeich-
nungssystems fiir die Verschleilteile fiir die Bahnverwaltung
notwendig ist, so istes fiir die Lokomotivindustrie das Gegebene,
dieses auch fiir sich entsprechend auszunutzen, besonders auch
deshalb, weil fiir sie in den meisten Fillen die Einzelzeichnung
tiir kleinere Verschleistiicke sehr zweckmiBig ist, wenn
bei der Herstellung ein Zusammenhang zwischen dem ein
grofles Zeichnungsformat beanspruchenden Hauptstiick und
dem Verschleiflstiick gar nicht besteht. So zeigt Abb. 10
augenfillig, daB die Fertigung des Kugelzapfens zweckmilig
nach der Hilfszeichnung (entsprechend Abb. 7) und nicht

III. Zusammenfassung.

Zusammentfassend kann hiernach festgestellt werden,
daB aus der zielbewuliten und konsequenten Befolgung der
aufgestellten Grundsiéitze in der Lokomotivgestaltung eine
besonders sorgfiltige Behandlung der ersatz- und ausbesse-
rungswichtigen Teile sich ergibt, die einerseits auf geringen
Verschleil und andererseits auf eine fir die Ausbesserung
zweckmilige Konstruktion hinarbeitet.  Hierbei ist eine
weitgehende Vereinheitlichung fiir eine wirtschaftliche Her-
stellung und Wiederherstellung in gleichem Mafe forderlich.
Auch gestattet die Durchfithrung des Austauschprinzips
— innerhalb der Grenzen, wie sie durch die Verinderung

nach der sperrigen Hauptzeichnung erfolgt, ganz abgesehen | der UrmaBe gezogen sind — eine verbilligte Ausbesserung
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Abb. 11.

davon, dall die Arbeitsverteilung hievdurch freier wird. Aller-
dings muBl in der Aufstellung solcher Hilfs- bzw. Teilzeich-
nungen grofle Vorsicht geiibt werden, um nicht die ohnehin
schon starke Papierwirtschaft in den Werken noch mehr
aufzublihen*). Es wurde schon verschiedentlich darauf hin-
gewiesen, dall der griofBte Teil der technischen Uberlegungen,
die in diesen VerschleiBteilzeichnungen festgelegt werden,
ohnedies schon bei der konstruktiven Durchbildung der
Lokomotive angestellt werden muf}, wie: Festlegung der Ab-
nutzungsgrenzen. KEs ist dann nur wirtschaftlich, wenn die
einmal vorgenommene Gedankenarbeit auch zeichnungsmilig
festgehalten wird und die einmal aufgestellten Zeichnungen
in gleicher Weise dem Hersteller und dem Verbraucher dienen.

*) Keinesfalls soll hiermit einer grundsédtzlichen Aufteilung
in Einzelzeichnungen das Wort geredet werden, und es mufl von
FallzuFall jeweils sorgfiltig gepriift werden, ob aus Ausbesserungs-
oder Ersatzbeschaffungsgrinden die Aufstellung einer Einzel-
zeichnung notwendig ist, und ob dann deren Ubernahme fiir die
Neuherstellung auch zweckmilig erscheint.

bei Vermeidung jeder unnétigen 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 einseitic nur herstelungs-
wirtschaftlich, oder nur betriebswirtschaftlich, oder aus-

besserungswirtschaftlich!) ist micht zuletzt eine Folge der
fruchtbringenden engen Zusammenarbeit zwischen Hersteller
und Verbraucher*) und sie ist ein deutliches Merkzeichen
fir das Fortschrittsbestreben in der deutschen Lokomotiv-
industrie. Denn die in dieser Qualititsverbesserung
verwirklichten soedanklichen und  fabrikatorischen  An-
strengungen werden im Dienste des Verbrauchers gemacht,
der durch lingere Laufzeiten und Lebensdauer der Lokomotiven
einerseits, sowie durch verkirzte Ausbesserungszeiten und
verbilligten Ersatz andererseits wirtschaftliche Vorteile hieraus

#) Wie sie verwirklicht ist durch die heiden Zentralorgane:
Reichsbahn-Zentralamt und Vereinheitlichungsbiiro der Deutschen
Lokomotiv-Vereinigung.
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_ Organ f. d. Fortschritte

2. Fortsetzung. des Eisenbahnwesens.

zu ziehen in der Lage ist. Ksist zu hoffen, dafl mit fortschreiten-
der Durchdringung der Aushesserungspraxis mit diesen
Arbeiten die Erfolgsmoglichkeit auch ausgenutzt wird und
dafl dann riickwirkend die hierbei gesammelten Erfahrungen,
sowie die Entwicklung der Ausbesserungsverfahren zur Ver-

werden. Fiir die deutsche Lokomotivindustrie wird die in
diese  Qualitiitsentwicklung  zusammengefalite technische
Leistung und die darin niedergeschlagene Erfahrung — ins-
besondere des hochentwickelten Ausbesserungswesens der
Deutschen Reichsbahn — die Werbewirkung im Auslande

vollstiindigung und Vertiefung dieses Systems herangezogen | nicht verfehlen.

: Rangiertechnik.
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-
schliefilich 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 Féllen werden die Weichen vor Beginn der
Bewegung in ihre richtige Lage gebracht, bei dem {freien
Wagenablauf auf Ablaufanlagen mull die Umstellung der
Weichen zwischen den anrollenden Wagen, oft bei dichtester
Aufeinanderfolge, erfolgen, also in kiirzester Zeit moglich sein.
Da die Leistungsfahigkeit einer Zerlegeanlage mafigebend von
der erreichbaren Zerlegegeschwindigkeit und diese wieder von
der durch die Weichenbedienungsanlage begrenzten dichtesten
Wagenfolge in der Verteilungszone abhingt, mull diese
Weichenbedienungsanlage iiberall, wo auf den Ablaufanlagen
hohe Zerlegeleistungen verlangt werden, so ausgebildet werden,
dal die durch die sonstige Aushildung der Ablaufanlage
ermoglichte rasche Wagenfolge weitestgehend ausgenitzt
werden kann. ;

Die mogliche Wagenfolge am Ablaufpunkt ist durch die
Gleichung bestimmt:

To=max {4t ts)
worin At den gréBten in Betracht zu ziehenden Laufzeit-
unterschied zweier aufeinanderfolgender Wagen*), ts die so-
genannte ,,Sperrzeit” der Weichen bedeutet, beide bezogen
auf die in der Gleisentwicklung fiir die Summe (4t ts)
am ungiinstigsten gelegene, zwischen diesen zwei Wagen um-
zustellende Weiche. Die ,,Sperrzeit®‘ts setzt sich zusammen aus
der Zeit ta, withrend der der vorauslanfende Wagen — Schlecht-
liufer — die eine Weichenzunge befihrt, withrend der also
die Weiche nicht umgestellt werden kann, und der Zeit tp,
die vom Augenblick des Freiwerdens der Weichenzunge ver-
geht, bis die Weiche vollkommen umgestellt ist, also die
andere Weichenzunge ihre Endlage erreicht hat, so dal} der
nachlaufende Wagen — Gutliufer — in die Weiche einfahren
kann.
te= to -+ t.

Auf die GroBe der in Betracht kommenden Laufzeit-
unterschiede At kann bei gegebenem Wagenmaterial, wie
in den vorhergegangenen Abschnitten dargelegt ist, durch
giinstige Profilgestaltung (Steilvampe), kurze Gleisentwicklung
(Biischelung), zweckentsprechende Gleishestimmung (Streu-
prinzip) und sachgeméfle Bremsung vermindernd eingewirkt
werden. Bei der Ausbildung moderner Hochleistungsanlagen
wird hierauf in immer vollkommenerer Weise Riicksicht
genommen, so dall bei der Ermittlung von T, fiir sclche Neu-
anlagen meist nur mit sehr kleinen Laufzeitunterschieden zu
rechnen ist.

Fiir die Verkiirzung der ,,Sperrzeiten® ty der Weichen
kommt bei dem Glied t, die Bauart der Wagen und Weichen

*) Genau wére dieser Laufzeitunterschied und die Lauf-
geschwindigkeit bei diesen Berechnungen auf die vordersten
Wagenachsen der beiden Wagen zu beziehen, einfacher und
geniigend genau rechnet man aber mit dem Laufzeitunterschied
und der Laufgeschwindigkeit der Wagenschwerpunkte.

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

Der Zeitaufwand t, bestimmt sich nach der Gleichung:

b _l‘i +a
vy
worin ly = Linge der Weichenzunge und a = gréfiter Achs-
stand der in Betracht zu ziehenden Wagen — die beide im
allgemeinen bekannt und feststehend sein werden — und
v; = die mittlere Geschwindigkeit des voranlaufenden Wagens
=~ Schlechtliufer — beim Lauf iiher die Weichenzunge be-

deuten. Den ungiinstigsten Wert von t, erhalt man fiir das
dem unter den betrachteten Verhiiltnissen schlechtest laufenden
Wagen entsprechende v;™in zu:
f w8
‘rllnln i

Im gegebenen Fall, wo 1y und a feststehen, kann also nur
durch VergréBerung von v, auf die GréBe von t, vermindernd
eingewirkt werden. Die grofiten Laufgeschwindigkeiten aller
Wagen in der Verteilungszone erreicht man bei Verwendung
des Steilprofils fiir die Ablaufanlage; seine Anwendung ist
also in zwei Richtungen zum Zwecke der Hrreichung einer
hohen Zerlegegeschwindigkeit empfehlenswert, ndmlich zur
Verkleinerung der Zeiten At und der Zeiten t, in ts.

Der Zeitaufwand t;, ist von der Anordnung und Bauart
der Stellwerke abhingig und soll eingehender betrachtet
werden, da er fiir die Entscheidung der unter 7. gestellten
Frage nach der ZweckmiBigkeit der Verwendung besonderer
Rangierstellwerke von ausschlaggebender Bedeutung ist.

In allen Fillen, in denen die Weichen in der Verteilungs-
zone einzeln durch einen Wirter entweder unmittelbar an
Ort und Stelle von Hand, oder von einem Stellwerk aus
mechanisch oder elektrisch umgestellt werden, umfalt t; den
Zeitraum, in dem der Stellwerkswiirter feststellt, ob die
Weichenzunge schon frei geworden ist, sich, soweit nicht
schon vorher geschehen, von der Gleisbestimmung des folgenden
Wagens iiberzeugt, dessen Abstand vom Vorlaufer mit Riick-
sicht auf die Moglichkeit der Weichenumstellung priift, den
Entschlufl zur Umstellung faft und ausfithrt, bis zu dem
Augenblick, in dem in der Weiche die Umstellung voll-
zogen ist.

In diesen Fillen wird t, am kiirzesten bei unmittelbarer
Handbedienung, wenn der Wirter den Stellhebel im Augen-
blick des Freiwerdens der Weichenzunge — manchmal schon
etwas vorher — herumwirft. In solchen Fillen kann gesetzt
werden: t, <1sec. Wirtschaftlich ist aber die Einzelhand-
bedienung der zahlreichen Weichen einer Verteilungsanlage
untraghar; die Zusammenfassung ihrer Bedienung in Stell-
werken ist bei allen gréBeren Anlagen wirtschaftlich geboten
und durchgefithrt.  Einzelbedienung kann héchstens ‘unter
besonderen Umstiinden fiir die eine oder andere Weiche in
Frage kommen, wo besonders dichte Wagenfolge ihre Be-
dienung von einem vorhandenen gewdhnlichen Stellwerk aus
unméglich macht, also z. B. bei hochliegender erster Ver-
teilungsweiche, wo wegen kleinem v, die Zeit t, verhiltnis-

| miaBig grol ist und t;, um so kleiner zu halten ist.
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Bei der Zusammenfassung der Weichenbedienungsein-
richtung in Stellwerken ist zu beachten, daB dadurch bei
Bedienung der Stellvorrichtung durch Stellwerkswiirter unter
allen Umsténden die Zeit t, gegenither unmittelbarer Hand-
bedienung verlingert wird, und zwar bei gleicher Bauart der
Stellwerke um so mehr, je mehr Hebel in einem Stellwerk
zusammengefalt werden, je weiter das Stellwerk dadurch von
den zu bedienenden Weichen und dem zu beobachtenden
Wagenlauf entfernt wird. Sollen sich die Verhiltnisse nicht
zu sehr verschlechtern, so miissen die Sichtweiten klein und
die Lage der Stellwerke miglichst giinstig gewihlt werden,
d. h. so, daB der Stellwerkswiirter noch von der Seite zwischen
die ablaufenden Wagen hineinsehen kann. FErsteres ist die
wichtigste Vorbedingung fiir eine sichere Weichenstellung ;
da diese auch bei Nacht und bei unsichtigem Wetter durch-
gefithrt werden muB, sollten gréBere Sichtweiten als 150 m
nirgends vorgesehen werden. Die zweite Forderung ist zu
stellen, damit der Stellwerkswirter rasch beurteilen kann,
wann der vorauslaufende Wagen die umzustellende Weichen-
zunge freigegeben hat und ob der Abstand zwischen ihm und
dem nachfolgenden Wagen noch fiir die Weichenumstellung
ausreicht.  Sieht der Stellwerkswirter im wesentlichen nur
in der Richtung der ablaufenden Wagen, wie das bei manchen
Rangierstellwerken in Briickenform an der Spitze der Gleis-
entwicklung der Fall ist, so ist ihm beides auBerordentlich
erschwert, was stark vergréflernd auf die Zeit t, einwirkt.
Die aufgestellten Forderungen fithren bei gréBeren Ordnungs-
gruppen mit starker Belegung unbedingt zur Verwendung
mehrerer kleinerer Stellwerke, z. B. ein Stellwerk an der
Spitze der Gleisentwicklung fiir die ersten Verteilungsweichen
und je eines rechts und links der Gleisentwicklung in seitlicher
Stellung zu den bedienten Weichen mit kurzen Sichtlingen.
Die insbesondere bei elektrischen Stellwerken gebotene Mog-
lichkeit, beliebig weit entfernte Weichen vom Stellwerk aus
bedienen zu kénnen, hat mancherorts dazu verleitet, auch
bei Ablaufanlagen, trotz duBerst unglnstiger Verlingerung
der Sichtweiten, die Weichenstellung in einem Stellwerk an
der Spitze der Gleisentwicklung zusammenzufassen, was
jedenfalls fiir alle Ablaufanlagen, auf denen viel geleistet und
rasch zerlegt werden soll, betrieblich verfehlt war, da dadurch
eine geringere Zerlegegeschwindigkeit mit grofBeren Wagen-
abstdnden erzwungen und die Leistungsfiihigkeit der Anlage
herabgemindert wurde. Allerdings bedingen mehrere kleine
Stellwerke erhéhte Ausgaben fiir Personal und es war wohl
der Gesichtspunkt, hier Kosten zu sparen, in den meisten
Fillen fiir die Anlage nur eines Ablaufstellwerks ausschlag-
gebend. Man muB bei einer diesbeziiglich aufgestellten ver-
gleichenden Wirtschaftlichkeitsherechnung aber unbedingt den
Ersparnissen an Stellwerkspersonal den durch das langsamere
Arbeiten bedingten Mehrverbrauch an Lokomotivstunden und
Rangierpersonal  gegeniiberstellen und die verminderte
Leistungsfihigkeit der Anlage bewerten. Geschieht dies, so
wird man bei Hochleistungsanlagen, deren Weichenbedienung
mit gewchnlichen 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 Umstinden gerechtfertigt sein kann.

Der Zeitbedart ty, kann zwar gelegentlich unter glinstig-
sten Verhiltnissen — nichstgelegene Weiche — bei gewdhn-
lichen mechanischen und elektrischen Stellwerken auf 2 bis
3 Sekunden, bei Verwendung von besonders schnell um-
laufenden Antriebsmotoren auf 1 bis 2 Sekunden beschrinkt
werden. Im Dauerbetrieb und bei ungimstigeren Verhiltnissen
liegt er aber wesentlich hoher, oft bei einem Mehrfachen
dieser Betrige, so daB erfahrungsgemafB auf Ablaufanlagen
mit solchen gewdhnlichen Stellwerken normalerweise nur 4 bis

5 und beim Einbau schnellaufender Motoren 5 bis 6 Wagen/Min.,
zum Ablaut gebracht werden kinnen,

Will man die Leistungsfihigkeit erhohen und gleichzeitig
die  Personalkosten durch Zentralisierung  der Weichen-
bedienungsanlage vermindern, so muBl man zur selbst-
titigen Weichenstellung iibergehen.

Ein erster Versuch zur selbsttiitigen Weichenstellung bei
Ablaufanlagen ist schon lange vor dem Krieg von der Firma
.oiemens und Halske im Rangierbahnhof Kéln-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
Elektrizititsgesellschaft (AEG) an den Bau selbsttéitiger
Stellwerke herangetreten und hat unter Verwendung der von
Reichsbahnrat Dr. Ing. Frélich vorgeschlagenen Weichen-
schaltspeicher ein einwandfrei arbeitendes selbsttitiges Rangier-
stellwerk herausgebracht, das erstmals im Rangierbahnhot
Hamm, dann in Duisburg-Hochfeld-Siid und seither auf
einer gréfieren Zahl von in- und auslindischen Rangierbahn-
héfen Anwendung gefunden hat. AuBerdem hat ,.Siemens
und Halske* in Weiterentwicklung ihres frither in Herne
verwendeten ein neues selbsttiitiges Stellwerk gebaut, das
sich im Rangierbahnhof Bremen gut bewihrt hat. Die fiir
Sonderfélle brauchbare, dezentralisierte Abart letzteren Stell-
werks, die in Dresden-Friedrichstadt Verwendung fand und
im Organ 1931, Heft 1/2 beschrieben ist, soll zuniichst bei
der Besprechung dessen, was bei freierer Gestaltungsmdglich-
keit — neuen oder griindlich umzubauenden Anlagen — in
Frage kommt, auler Betracht bleiben, zum Schlusse aber als
Sonderfall besprochen werden. Das selbsttiitige Stellwerk der
AEG ist u. a. in der V. W. 1924, 8. 380 von Dr. Ing. Diehl
und in V. W. 1926, Heft 37 von Reichsbahnrat Wagner
niher beschrieben, das von S. u. H. in einem von den Ver-
einigten Eisenbahnsignalwerken G.m. b. H., Berlin-Siemens-
stadt herausgegebenen Sonderheft: , Das selbsttéitige Ablauf-
stellwerk Bauart Siemens und Halske®, so daB sich hier
eine nithere Beschreibung eriibrigt.

Wesentlich ist bei diesen beiden selbsttitigen elektrischen
Stellwerken, dafl dem Stellwerkswiirter die Bedienung aller
oder eines Teiles der Weichen in der Verteilungszone wihrend
dem Ablaufvorgang — ohne seine eigene Kingriffsmiglichkeit
auszuschlieflen — abgenommen werden kann und die Schaltung
der elektrischen Weichenumstellvorrichtungen durch die ab-
laufenden Wagen selbst betitigt wird, nachdem vor dem
Ablauf des zu zerlegenden Zuges die Schaltungen der Weichen-
umstellvorrichtungen vom Stellwerkswiirter in der richtigen
Reihenfolge in einem ,,Schaltspeicher” vorbereitet und auf-
gespeichert worden sind. Wiihrend des Wagenablaufs wird
durch entsprechende Kontakte oder isolierte Schienenstrecken
— Zeitsperren sind dazu ungeeignet, weil hierfiir die Zeit tq
und damit das Zerlegetempo dauernd nach den ungiinstigsten
Verhiiltnissen bemessen werden muB (vergl. Magdeburg-
Rothensee) — ecine unzeitige Umstellung der Weichen ver-
hindert und eine rechtzeitige bewirkt; die Umstellung erfolgt
nur, wenn der vorauslaufende Wagen mit seinen siimtlichen
Achsen die Weichenzunge verlassen hat und der nachfolgende
Wagen noch so viel Abstand von dem vorauslaufenden Wagen
und von der umzustellenden Weichenzunge hat, daB die

Laufzeit seiner vorderen Achse his zur Zungenspitze — nach
Freiwerden der Weichenzunge zur Umstellung — gréBer als

die Umstellzeit der Weiche ist. Beides wird dadurch erreicht,
dal eine Weichenumstellung so lange ausgeschlossen wird, als
sich eine Wagenachse auf einer Isolierstrecke I; oder zwischen
zwel um l; m voneinander entfernten Kontalten befindet, und
eine Umstellung aber erfolgt, sobald diese Strecke von Achsen
vollstindig frei wird, bzw. wenn nach diesem Freiwerden ein
entsprechender Kontakt vom folgenden Wagen betiitigt wird.
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Fiir die Liange der isolierten Strecke l; bestehen nach
obigem zwei Bedingungen:
1. 11?:&*
2. 1> 1y 4 v,me= | 4y,
Die ,,Sperrzeit” ts bei der Wagenfolge Schlechtlauter (vq) —
Gutliufer (v,) ergibt sich fiir irgendeine Weiche aus:
1 a  Li—1
) o et L S A
Vi1 Va
Hierin bezeichnet:
den groBten Achsstand eines Wagens.
den groBten innerhalb eines Wagens oder einer Wagen-
gruppe vorkommenden Abstand zweier benachbarter
Achsen.
]; = die Liinge der isolierten Schienenstrecke bzw. Abstand
zweier Kontakte.
ly = die Strecke von Zungenspitze bis zur Isolierung bzw.
dem Kontakt hinter der Zungenwurzel.
v, = die Laufgeschwindigkeit des voranlaufenden Schlecht-
laufers in der betrachteten Weiche.
v, = die Laufgeschwindigkeit des nachlaufenden Gutliufers
in der betrachteten Weiche.
v,max — a) bei gleichlangen Isolierstrecken I; an allen Weichen
die grofite aut der betrachteten Ablaufanlage
innerhalb der Weichenzone vorkommende Lauf-
geschwindigkeit eines Gutliufers,

a =

a, ¥

b) bei den Verhiltnissen jeder einzelnen Weiche
angepafiten Isolierstrecken 1, die grifite in
der betrachteten Weiche vorkommende Ablauf-

geschwindigkeit.
ty = die kiirzeste Umstellzeit einer Weiche einschliefilich
der Zeit fir die Schaltvorginge.
ta, ta, tp haben die gleiche Bedeutung wie vorher.

Fiir die Berechnung der auf einer bestimmten Anlage
erreichbaren kiirzesten Wagenfolgezeit T, am Ablaufpunkt
miissen nach vorangegangener Festlegung der Lingen lj fir
alle Weichen die bei ungiinstigster Wagenfolge (v,™i0, v 0ax)
an der ungiinstigst gelegenen Weiche [max (4t --ts)] auf-
tretenden Sperrzeiten in Betracht gezogen werden:

¢ __1w+a 1i*l\‘v

P _vl_min iiﬁax ]
der selbsttitigen Weichenstellanlage
von tg {olgendes zu beriicksichtigen:

Bei der Ausbildung

ist zwecks Kleinhaltung
af Ciliog X%
‘V—lmlll

iiber dessen Beeinflussung durch die Profilgestaltung Gesagte.
liw ist hier, wenn die Isolierstrecke — wie das meist aus kon-
struktiven Criinden der Fall ist — nicht unmittelbar an der
Zungenwurzel beendet werden kann, um das Stiick bis zum
stromdichten SchienenstoB bzw. dem entsprechenden Knd-
kontakt linger als die wirkliche Weichenzunge. Anzustreben
ist, diese Isolierung bzw. den Endkontakt so nahe wie moglich
an die Zungenwurzel zu legen, um ty zu verkiirzen. Die durch
das groBere ly scheinbar bei selbsttiitigen gegeniiber nicht-
selbsttiatigen Weichenumstellungen eintretende VergriBerung
von tg ist praktisch ohne Bedeutung, da bei den bei gewohn-
lichen Stellwerken vorhandenen Sichtverhdltnissen das Frei-
sein der Weichenzungen auch erst sicher festgestellt werden
kann, wenn der Wagen schon ein Stiick tiher die Zungenwurzel
weitergelaufen ist; der Zeitaufwand fiir Befahren der Zunge
und Feststellung ihres Freiseins zusammen wird also doch bei
selbsttitigen Stellwerksanlagen in der Regel viel Lkiirzer sein
als bei gewthnlichen Stellwerksanlagen. Beziiglich a ist zu
sagen, daB man hier nicht auBergewohnliche Achsstiinde,
sondern z. B. nur diejenigen von 3S-Wagen beriicksichtigen

Beziiglich v, ™ gilt das schon frither

wird, da fiir lingere Spezialwagen bei ihrem selteneren Vor-
kommen eine Sonderbehandlung méglich ist (vergl. b).

1 lw
b) Glied -
z

Max
betreffenden Anlage in der betrachteten Weiche vorkommende
Laufgeschwindigkeit eines Wagens verstanden, die nach deren
Betriehsweise festzulegen ist. Wo bei giinstigem Wetter alle
Gutliufer abgebremst werden, braucht nicht die bei freiem
Ablauf sich sonst einstellende grofite Geschwindigkeit, sondern
nur die wirklich vorkommende gréfite Geschwindigkeit ein-
gesetzt zuwerden. 1; — ly ist das vor der Zungenspitze gelegene
Stiick der isolierten Schienenstrecke 1;. Je kiirzer 1 — Ly
gehalten werden kann, desto rascher kann die Wagenfolge
werden. Die unterste CGrenze fiir diese Strecke liegt fiir jede
einzelne Weiche bei
l; —ly = Vszl-x . b,
d.h. die Strecke mufl mindestens so lang sein, dal wihrend
ihrer raschesten Durchfahrung die Weichenzunge noch um-
gestellt werden kann. Dieses Mafl kann aber nur eingehalten
werden, wenn gleichzeitig
vyax by 4 ly = a*

ist. Um durch a* nicht zu sehr die mit Riicksicht auf ty bei
schnellaufenden Weichenantrieben mégliche Verkiirzung der
Strecke 1; — ly zu beeintrichtigen, wird man auch hier auBer-
gewdhnlich groRe Werte von a* auBler Betracht lassen und
vielleicht a* = 8,0 m entsprechend den Verhiltnissen der
S8-Wagen wiihlen, wobei obige Gleichung z. B. fir Iy = 5,0 m
und v,max — 6,0 m/sec bei ty = 0,5sec erfiillt ist. An Stellen
wo v,mex kleiner ist, ergibt sich mit Riicksicht auf a* eine
Verlingerung iiber das mit Riicksicht auf die Umstellzeit
erforderliche MaB, was die Sperrzeit dieser Weichen vergréfBert.

BemiBt man a* < a, so verlangen seltener vorkommende
Wagen mit gréBerem Achsstand eine Sonderbehandlung: man
148t sie unter Ausschaltung der Automatik mit Einzelbedienung
der Weichen ablaufen, eine seltene und kleine Behinderung,
deren Bedeutung gegeniiber dem grofien Vorteil, im allgemeinen
groBere Zerlegegeschwindigkeit anwenden zu konnen, in vielen
Fiillen verschwindet.

Eine VergriBerung von 1; — Ly kann aber auch durch die
Weichenanordnung und die Lage der SchienenstéBie erzwungen
werden, was natiirlich ungiinstig auf die Wagenfolgezeit zurtick-
wirkt. Um dies moglichst einzuschriinken, soll man nicht vor
gewissen anormalen Schienen- und Schwellenteilungen zuriick-
schrecken, wodurch oft zu helfen ist. Denn die moglichst
weitgehende Anniherung an die Mindestlénge lj — ly=
= vymex t.%) st fiir die Leistungsfahigkeit der
Anlage von groBer Bedeutung, ihre genaue Einhaltung
wiirde den Kleinstwert fiir t;, und damit auf einer gegebenen
Anlage auch fiir T, ergeben. Praktisch ausgefithrt ist lj in
Lingen von 9—12m; auch grifere Léngen finden sich
(Dresden 1, = 18 m), was aber die Leistungsfihigkeit der
Anlagen tiberall da ungiinstig beeinfluflt, wo nicht schon aus
anderen Criinden die Zerlegeleistung tiefer begrenzt ist.

Die Zeit ty umfaft die Umstellzeit einschlieblich der
Zeit fiir die erforderlichen Schaltungen; sie betragt bei selbst-
titigen Rangierstellwerken 0,6—0,75 Sek., ist also &ullerst
gering und kann — wo dem keine konstruktiven Schwierig-
keiten in den Weichen entgegenstehen — fiir die Verkiirzung
von 1j — ly bzw. t; restlos ausgeniibzt werden, da bei selbst-
titiger Weichenstellung keine Ermiidung oder sonstige Be-
hinderung, wie bei Stellwerkswiirtern, vorkommt.

Eine Erhéhung der Leistungsfihigkeit einer Ablaufanlage
durch Verwendung selbsttiitiger Stellwerke tritt in allen Féllen

Unter vymax ist die grébte auf der

#) Zu dem theoretischen Mindestmal tritt in der Praxis stets
noch ein kleiner Sicherheitszuschlag ¢ = 0,3 bis 0,6 m hinzu, was
hier erwithnt werden moge, fiir die Betrachtung selbst aber ohne
Bedeutung ist.
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ein, in denen das in die Bestimmungsgleichung von T, ein-
zusetzende

ey

tp

max
Vo

kleiner ist als das bei Einzelbedienung von gewdhnlichen
Stellwerken aus erreichbare t;, was in der Regel bei ablauf-
dynamisch gut durchgebildeten Anlagen der Fall ist. Selbst
da, wo infolge der vorliegenden hesonderen Verhiiltnisse eine
solche Leistungssteigerung damit nicht zu erzielen ist, kann
unter Umstéinden die Verwendung selbsttiitiger Stellwerke
aus anderen Griinden, wie nachher gezeigt wird, zweckmiBig
sein, wie andrerseits lediglich die Méglichkeit einer Leistung-
steigerung allein den Umbau einer bestehenden Anlage nur
begrimden kann, wenn die erhshte Leistungsfihigkeit er-
forderlich ist, oder irgendwelche den Umbaukosten ent-
sprechende betriebliche und wirtschaftliche Vorteile bringt.

Tatsichlich erreicht man auf gut durchgebildeten Ab-
lanfanlagen mit selbsttitigen Weichenstellanlagen (Hamm,
Hochfeld-Siid, Whitemoor) Ablaufleistungen von 10 bis
11 Wagen/Min. bei geringen Ablaufgruppenstirken.

Es ist hier vielleicht noch ein Hinweis darauf notwendig,
dal Ablanfanlagen mit selbsttitizen Weichenumstellungen,
deren Isolierstreckenlingen nach v,M%% bemessen sind, fiir
Wagen, die mit geringerem v, die Weichen durchlaufen,
keine Schwierigkeiten bereiten. Das ergibt sich aus der
einfachen Uberlegung, daB jeder langsamer als der . Best-
liufer” ablaufende , Nachlaufer spiter vor die betrachtete
Weichenisolierstrecke kommt, als j ener und die Strecke l;—Il
langsamer durchliuft, so daB die Weichenautomatik unter
allen Umsténden fiir ihn einwandfrei arbeiten muB.

Greift man auf solchen Ablaufanlagen mit selbsttatiger
Weichenstellung mit Bremsen in den Wagenablauf ein, so
mull man deren Einwirkung auf die auftretenden At undty, in
jedem Fall genau verfolgen, um die durch Bremsung erzielbare
Verkiirzung von T, festzustellen. s ist wichtig, sich in
die mit abnehmendem v, eintretenden Anderungen von T,
einen Kinblick zu verschaffen, um die verschiedenen Fille
beurteilen zu kénnen. Hierzu geniigt die Betrachtung des
Wagenablaufs auf gleichmiBig geneigter Rampe. Die fiir To
maBgebende Weiche liege auf dieser Rampe in einer Ent-
fernung s Meter vom Ablaufpunkt, der voranlaufende Schlecht-
liufer brauche bis dahint,, der nachfolgende Gutliufer t, Sek.,
wobei der erste Wagen mit v;, der zweite mit v, m/sec die
Weiche durchliuft. Die MaBe a, 1y und 1; sind vorher fest-
gelegt. Ob 1; fiir alle Weichen gleichmiiBig gewiihlt ist, oder
verschieden grof3, entsprechend dem in den einzelnen Weichen
auftretenden v,™2% ist fiir die nachfolgenden Berechnungen
gleichgiiltig. Die SchluBfolgerungen gelten fiir beide Fille.

To ist dann durch die Gleichung gegeben:
Iwn+a  L—ly
To =ty — tg + = P +=—=,
V1 Va
Werden die Beschleunigungen als Konstante mit p;, bzw.
p, eingefiihrt, was fiir diese Untersuchungen geniigend genau
ist, so hat man:
Vy— Vo,
Py Py
wobei die Zufithrungsgeschwindigkeit v, wegen des geringen
Einflusses einer darin auftretenden kleinen Anderung auf diese
Glieder ebenfalls als Konstante eingefithrt werden soll.
Es wird nun vorausgesetzt, dafl v, unverinderlich ist und
nur v, sich éndert. Entsprechend bleibt auch die Laufzeit t;
konstant, wihrend t, verinderlich ist. Mit Hilfe der Sub-
stitution 2 p,.s= v,* — v,® findet man:
28
Vot Vo
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

tl —

t, =

Neue Folge.

LXVIII. Band.

Hiernach lautet die Gleichung fiir die Wagenfolgezeit:
T():l“-ji_al—f-li__-ﬁlw _}_l—vn .2757 i
v Vy P1 Vst Vo
In dieser Gleichung spielen das erste und das dritte Glied
die Rolle von Konstanten, wihrend das zweite und das vierte

Glied mit v, veréinderlich ist. Setzt man demgemiil3:

lw+a + My===Vg C
V. ’
1 P1
so hat man:
Li—1lw 2s
R & e T L
Vs V2+V¢,

Um zu untersuchen, in welcher Weise sich T, in Abhéngigkeit
von v, dndert, kann wie folgt verfahren werden:
Die erste Ableitung von T, nach v, liefert:

dTo  li—ly 28
dvy v (et Vo
1T, ; ; ;
Mit (El_) = 0 ergibt sich die Gleichung zur Ermittlung des-
vy

jenigen Wertes von v, der einen GroBt- oder Kleinstwert

tir Ty ergibt. Sie lautet:
]i_m 1“.» . 2s
v (vy Vo)

Setzt man zur Abkiirzung l; — ly=1;’ und lést nach v, auf,
so ergibt sich der Ausdruck:
Vo[l FY2¥ .5
A 11' —2s <
Praktisch liegen nun alle Weichen weiter vom Ablaufpunkt
entfernt als 21’ Meter, d. h. es ist stets:
s>2 Ii’.
Netzt man s = k2 21y, so ist mit der Festsetzung k2 > 1,
womit auch k > 1 wird, die praktisch in Betracht kommende
Wegzone gekennzeichnet. Aus der fiir v, entwickelten Gleichung
findet man mit dieser Substitutiorn:
—vo[1F 2k]
Vy=————— =
1— 4k2
Wie hieraus ohne weiteres ersichtlich ist, kann v, nur
einen positiven Wert annehmen bei Beriicksichtigung des
negativen Zeichens im Nenner, es ist daher weiterhin nur
noch der Ausdruck:

T 4— 2k

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

Vay

. , dT ;
Werte v,, die der Gleichung ——% =0 geniigen, kleiner als v,

dv,
sind. Da in der Praxis v, bei guten Ablaufanlagen an keiner
Stelle der Weichenzone unter den Wert 1:‘—;01; herabgesetzt

wird, so folgt daraus, dall die Funktion T, = f (v,) im prak-
tischen Bereich von v, keinen GroBt- oder Kleinstwert hat.

~Sie nimmt vielmehr mit sich verringernder Geschwindigkeit v,

stetig ab, wie aus der Gleichung

dTo L | 2s
dv, o Vo2 & (vg + vo)?
hervorgeht, die wegen s= k2.21; und Vo > 1-‘ ;11, wie

man sich durch Einsetzen iiberzeugen kann, bei einem nega-
tiven Zuwachs von v, stets auch einen negativen Zuwachs
d Ty liefert.

Gelingt es also, durch systematische Bremsung v,max
auf der Ablaufanlage — unter gleichzeitiger Hochhaltung von
vy — innerhalb der im Hinblick auf die mégliche Wagen-
folge zuldssigen Grenzen herabzusetzen, so kann gleichzeitig
6. Heft 1931. 23
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T, verringert werden, da innerhalb der praktisch in Betracht
kommenden Grenzen fiir die Verminderung von v,™% stets
At stirker ab- als tp zunimmt.

Der gegebenen Ableitung lige der Fall am niichsten,
daB auf einer gleichmiBig geneigten Flachrampe der Best-
liufer kontinuierlich verzégert wiirde. Ahnlich liegen die
Verhiltnisse bei Steilrampen mit Rampenbremse vor der
Weichenentwicklung; nur kann hier weniger auf v, als auf
At eingewirkt werden. Bei Steilrampe mit Talbremse wird
durch die Bremsung lediglich hinter der Bremse auf v,™%*
und At vermindernd eingewirkt und nur hier Zeitgewinne
gur Verkiirzung von To geschaffen, die soweit praktisch aus-
geniitzt werden kénnen, als bei den Weichen vor der Bremse
noch geniigend Spielraum hierfiir von vornherein vorhanden
ist. Brfahrungsgemifl ist dies bei richtig durchgebildeter
Steilrampe und Gleisentwicklung in der Regel der Fall; ent-
scheidend ist hier gewohnlich 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 (Anbiindelung von Umfahrungs-
gleisen oder Verlegung der Talbremse hinter :

dienen und Wagen bei Umdisponierungen von dem fiir sie
eingestellten Laufweg abzulenken, wie auch aufgespeicherte
Schaltungen einzeln zu léschen und so bei solchen Ablenkungen
oder bei dem seltenen Ausbleiben einer Weichenumstellung
infolge zu dichter Wagenfolge fiir 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-
wiirter wihrend des Ablaufs von der Bedienung der an den
Schaltspeicher angeschlossenen Weichen vollstiindig frei. Er
muB nur beobachten, ob die Wagen die richtigen Laufwege
durchlaufen, ob also nicht einmal eine Umstellung wegen
zu dichter Wagenfolge ausblieb, was ein regelndes Eingreifen
von ihm erforderlich machen wiirde, und ob nicht besondere
Verhiiltnisse zu einem ausnahmsweisen Ablenken eines Wagens
von seinem vorgesehenen Laufweg zwingen. Diese Titigkeit
nimmt, einen Stellwerkswirter erfah-
rungsgemif nur in sehr beschrinktem
MaBe in Anspruch, es bleibt ihm
daneben reichlich Zeit zu weiterer
Betitigung. s liegt aber seine volle
Ausniitzung sowohl im wirtschaftlichen
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die dritte Weichenstaffel) kann sie fir N
T, maBgebend werden.

Wieweit man mit Riicksicht auf die
ungiinstigst Wagenfolge: Schlechtliufer
— Gutliufer — Schlechtliufer mit der
Bremsung der Gutliufer und mit der
damit verbundenen Steigerung der Zer-
legegeschwindigkeit iiberhaupt gehen kann, ist in den Ab-
bildungen der Taf. 30, Heft 22 gezeigt.

Nach dieser theoretischen Betrachtung zum selbsttitigen
Stellwerk zuriickkehrend, ist darauf hinzuweisen, dafl die
Bedienung des ,,Schaltspeichers™ des selbsttitigen Stellwerks,
die fiir jeden ,,Ablauf*) nur die Betitigung einer Taste oder
einer Taste und eines Schalthebels erfordert, fiir einen ganzen
Zug in kiirzester Zeit (1 bis 114 Min.) erfolgen kann und in
der Regel in den zwischen der Zerlegung zweier Ziige liegenden
‘Zwischenpausen durchgefiihrt wird, sie kann aber auch wihrend
des Ablaufs des einen Zuges noch ergéinzt oder schon fiir den:
nichsten Zug vorbereitet werden, mufl aber selbstverstindlich
stets fiir jede Weiche und WeichenstraBle erfolgen, bevor diese
befahren werden soll.

Das Schaltspeicherstellwerk ist besonders am Platze, wo
nach den ,Rangierzettelverfahren® gearbeitet und nicht zu
oft umdisponiert wird. Um aber auch solchen nachtréiglichen
Anderungen der Wagenbestimmung Rechnung tragen zu
konnen, sind diese selbsttitigen Stellwerke so eingerichtet,
daB es dem Stellwerkswiirter moglich ist, trotz Speicherung
der Schaltungen, jederzeit die Weichen auch mit den zu-
gehorigen Handschaltern des Stellwerks unmittelbar zu be-

Abb. 32.

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

1931) wurde nachgewiesen, daB die
die Stellwerkswiirter besonders —
wegen der hierfiir verfiigharen dullerst
¥ kurzen Zeit — in Anspruch nehmenden

° 545 Trennungsvorginge — Weichenumstel-
o 4 lungen zwischen zwei unmittelbar auf-
einanderfolgenden Wagen — bei ge-
biischelten  Gleisentwicklungen zum

weitaus groBten Teil in den vordersten Weichenstaffeln
liegen. Fiir die Ordnungsgruppe Abb. 32 mit 40 Ordnungs-
gleisen liegen z. B. bei gleichmiifiiger Verteilung der Wagen
auf alle Gleise in der I. Weichenstaffel 51,3 %, in der I1. Staffel
25,65%, und in der III. Staffel 11,787%, in allen diesen zu-
sammen also 88,73% aller vorkommenden Trennungsvor-
ginge. Von siimtlichen Weichenumstellungen liegen in diesen
drei Staffeln 5559%. Nimmt man dem Stellwerkswirter
nur diese Trennungsvorgiinge und Weichenumstellungen da-
durch ab, daf man die Weichenumstellung in diesen drei
Weichenstaffeln (im Ganzen 7 his 8 Weichen) durch die ab-
laufenden Wagen steuern 1ift und ihre Schaltungen durch
den Stellwerkswiirter vor dem Beginn des Ablaufs aufspeichert,
so bleibt diesem Stellwerkswiirter neben der fiir die Beobachtung
und ausnahmsweise Regelung des Wagenablauts erforder-
lichen noch geniigend Zeit, die restlichen 44.,5% Weichen-
umstellungen, unter denen sich nur noch 11,27 aller Tren-
nungen befinden, auch bei groBen Ordnungsgruppen von
30 his 45 Gleisen durchzufithren. Die Moglichkeit, die ver-
fiighare Zeit hierfiir wirklich auszuniitzen, hingt aber davon
ab, daB der Weichenwiirter nicht zu weit (< 150 m) von den
entferntesten Weichen, die er noch bedienen soll, absteht und
so aufgestellt ist, daB er die Wagenstellungen und die Wagen-
abstande in den WeichenstraBen gut itbersehen und beurteilen
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kann.  Eine solche Stellung kann aber einem Stellwerk, in
dem ein Teil der angeschlossenen Weichen selbsttitige Weichen-
umstellung besitzt, bei nach modernen Grundsitzen ge-
stalteten  Gleisentwicklungen ohne Schwierigkeit gegeben
werden, Die gleichseitige Biischelung der Gleise, die hier
meist verwendet wird, ergibt in der Mitte der Gleisentwicklung
einen freien Raum (vergl. Abb. 32), in dem das Stellwerk,
da die ersten Weichenstaffeln selbsttitige Weichenumstellung
erhalten, so weit gegen die Ordnungsgleise hineingeschoben
werden kann, dafl 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 selbsttéitigen
Stellwerken alle Weichen- und Schaltspeicherhebel
auf einem mniederen Tisch in Armreichweite eines
Wiirters derart iibersichtlich untergebracht, daB in
einem auf dem Tisch aufgetragenen verzerrten Gleis-
plan die Weichenschalter an den Stellen, die in diesem
Gleisplan ihren zugehérigen Weichen entsprechen, ein-
gebaut sind, wobei durch Lichtschauzeichen der Lauf
der Wagen durch die Weichenstraflen derart zur An-
schauung gebracht wird, dafl an jeder Weiche withrend
ihrer Befahrung das Schauzeichen rot aufleuchtet.
Der Wirter kaun das Freiwerden der Weichenzungen
rur Umstellung sofort erkennen, wodurch t, bei den
von ihm unmittelbar gestellten Weichen giinstig be-
einflult wird. Auch bei unsichtigem Wetter ist durch
diese Schauzeichen die Bedienung der nichtselbst-
tatigen Weichen wesentlich erleichtert. Abb. 33a gibt
die Ansicht eines solchen Schalttisches, wie er auf
dem Rangierbahnhof Hamm aufgestellt ist, Abb. 33b
ein Schema desselben. Infolge der niederen Anord-
nung des Tisches kann der Stellwerkswiirter frei durch
die Fenster des Stellwerks auf die vor ihm liegende
Gleisentwicklung mit den von ihm unmittelbar zu
bedienenden Weichen blicken, so daB er den Wagenablauf
vorziiglich beobachten kann.

Diese Zusammenfassung der gesamten Weichenbedienungs-
anlage fir die Verteilungszone in einem Stellwerk, ihre
Bedienung durch einen einzigen, dabei in keiner Weise iiber-
anstrengten Stellwerkswiirter und die Beschrinkung der mit
héheren Kosten verbundenen Automatisierung auf wenige,
besonders stark belastete Weichen ist nicht nur wirtschaftlich,
sondern auch betrieblich sehr vorteilhaft, weil es einerseits
immer zweckmiflig ist, zusammengehdrige Arbeitsvorginge,
die ein Mann ohne Uberanstrengung allein leisten kann,
auch nur einem Mann zu iibertragen, andererseits die nur
teilweise selbsttitige Weichenstelling und die Zuteilung
einer gewissen Anzahl von weniger stark belasteten Weichen
zur unmittelbaren Bedienung an den Stellwerkswiirter diesen
viel intensiver, als eine nur rein beobachtende Titigkeit bei
Vollautomatik, in den Ablaufbetrieb hineinstellt, so dafB er
in Storungsfallen leichter und schuneller als bei einer voll-
automatisierten Anlage in der Lage ist, auch einmal ohne
Automatik die ganze Weichenanlage withrend verlangsamten
Wagenablaufs unmittelbar zu bedienen und dadurch Betriebs-
stockungen zu vermeiden.

Die Kosten besonderer Ablauftisch-Schalterwerke Bau-
art V.. 8. betragen, auf den einzelnen Weichenhebel
(Schalter) bezogen, etwa ebensoviel wie bei den alten Kraft-
rangierstellwerken. Dazu kommen fiir jeden automatischen
Schalter noch rund 2000 2/, ein Mehraufwand, der meistens
schon durch die Ersparnisse an Gebiiudekosten und sicher-
lich an Personalkosten heéi einem statt mehrerer Stellwerke
gedeckt wird.

Wo fernbediente Gleisbremsen am FuBe der Steilrampe
(Talbremsen) Anwendung finden, wird man in der Regel

Abb.

ihre Bedienung in den gleichen Raum, in dem das Stellwerk
sich befindet, unterbringen kénnen, wodurch weiter an Gebiiude-
kosten gespart und eine vorziigliche Verstindigungsmoglichkeit
zwischen Bremsern und Stellwerkswiirter erreicht wird.

Die Vorteile besonderer Ablaufstellwerke mit Schalt-
speichern und durch die ablaufenden Wagen gestenerten
Weichenumstellvorrichtungen sind bei in Gleis- und Profilplan
gut durchgebildeten groBen Zerlegungsanlagen kurz zusammen-
gefalit folgende:

1. Méglichkeit der Zusammenfassung der Weichenbe-
dienung der ganzen Zerlegungsanlage in einem Stellwerk, da
die meisten Trennungsumstellungen selbsttiitig erfolgen.

33a. Ansicht des Schalttisches des Ablaufstellwerks Hamm Hvw.

2. Hochstmogliche Steigerung der Leistungsfihigkeit der
Ablaufanlage, da dichteste Wagenfolge infolge kiirzester
Weichensperrzeit moglich.

3. Schaffung giinstigster Beobachtungsverhiltnisse, da
ginstige Stellung des Stellwerks mit kurzen Sichtweiten
und gutem Uberblick maglich.
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Abh. 33b. Schema des Schalttisches.

4. Schaffung giinstigster Arbeitsbedingungen, da alle
Arbeiten ohne Platzverinderung bequem ausfiihrbar und
durch teilweise Automatisierung auf ein Minimum beschrinkt
sind. ‘

5. Geringe Anlagekosten, da nur ein Stellwerk erforderlich
und nur die stiirkstbelegten Weichen mit hoheren Kosten
| automatisiert werden.

23*
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6. Geringe Betriebskosten, da mit einem Minimum an
Personal auszukommen ist.

7. GroBe Betriebssicherheit, da durch stindige Mit-
arbeit bei der Weichenumstellung der Stellwerkswiirter jeder-
zeit in der Lage ist, auch ohne Automatik innerhalb gewisser
Grenzen den Ablaufbetrieb aufrechtzuerhalten.

8. Unmittelbare und schnellste Verstindigungsmoglichkeit
mit den Bremswirtern bei ferngesteuerten Talbremsen, da
diese mit dem Stellwerkswirter in- demselben Raum unter-
gebracht sind.

Tn Anbetracht dieser Vorteile wird fiir jeden Neu- und
Umbau zu priifen sein, ob es nicht betrieblich und wirtschaft-
lich vorteilhaft ist, solche besonderen Ablaufstellwerke zu
verwenden. Aber auch bei bestehenden Anlagen kinnen u. U.
durch Automatisierung einiger Weichen wesentliche Vorteile
erreicht werden, die einmal in der Entlastung des Personals
oder seiner Verminderung oder in Steigerung der Leistungs-
fihigkeit der Anlage liegen konnen. Auch hier, wie iiberall,
muB aber diese Teilfrage im Rahmen des Ganzen beurteilt
und entschieden werden.

Ein interessantes und lehrreiches Beispiel, zu welch

Buchbespr

Miinzinger: Berechnung und Verhalten von Wasserrohrkesseln.
Fin graphisches Verfahren zum raschen Berechnen von Dampf-
kesseln nebst einer Untersuchung iiber ihr Verhalten im Betriebe.
Mit 127 Abbildungen und 6 Zahlentafeln im Text, sowie
20 Kurventafeln 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 Vorgénge in Dampfkesseln entgegenstehen, sowie auf
die Notwendigkeit, daB auch die wissenschaftlichen Institute
sich noch eingehender hiermit beschaftigen méochten.

Das Werk behandelt nach einer Einleitung, in der die grofien
Schwierigkeiten genauer Rauchgastemperaturmessungen innerhalb
der Heizriume erértert werden, in einem theoretischen Teil den
Wirmeiibergang durch Berithrung und Strahlung, wobei auch
die Arbeiten der amerikanischen Forscher Wohlenberg, Morrow
wnd Lindseth, die rechnerische Ermittlung der Feuerraum-
temperaturen betreffend, gewiirdigt werden.

Auf diesen theoretischen Grundlagen sind alsdann die
dem Werke lose beigegebenen 20 Kurventafeln aufgebaut, die
hesonders dem Kesselkonstrukteur eine wertvolle Hilfe sein
wollen. Die ersten zehn Tafeln geben einen allgemeinen Auf-
schluf iiber Luft- und Rauchgasmenge, Warmeinhalt, Wirme-
iibergangs- und Warmedurchgangszahl der Rauchgase und dienen
zur rechnerischen Verfolgung des Einflusses der verschiedenen
Faktoren. Mit Hilfe der Tafeln 11 bis 16 lassen sich die Groflen
der Kesselheizflichen, einschlieBlich der Heizflichen von Uber-
hitzern, Ekonomisern, sowie Luftvorwérmern 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 fiir wiirfel-
formige Feuerriume, die allerdings in der Praxis selten vorkommen
werden, und auch nur unter ganz bestimmten Voraussetzungen.

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

In dem letzten umfangreichsten Abschnitte des Werkes
wird an Hand der Tafeln die Ubereinstimmung der Tafelwerte
mit den in der Praxis festgestellten Versuchsergebnissen ameri-
kanischer Kesselanlagen nachgepriiit. Eingehend wird hierbei
dag Verhalten von Feuerriumen, die Wirmeiibertragung und die
Wiirmebilanz des Feuerraumes, der Einflul der Kohlezusammen-
setzung, der Feuerungsart, der armierten Kiihlflichen, des Kessel-
steinansatzes usw. behandelt. Ferner wird das Verhalten von
Berithrungsheizflichen des eigentlichen Kessels, des Uherhitzers,
des Ekonomisers und des Luftvorwirmers und zum Schluf} das

anderen Anordnungen selbsttiitiger Stellwerke ein von vorn-
herein gegebener Gleis- und Profilplan fithren - kann, bietet
die neue Stellwerksanlage im Rangierbahnhof Dresden-
Friedrichstadt*). Die, ungiinstige Gleisentwicklung zwang
hier im Gegensatz zu der vorher geschilderten Zentralisation
zu einer Dezentralisation der selbsttitigen Stellwerke, die
trotzdem infolge der hier vorliegenden Moglichkeit, die Be-
dienung der Unterstellwerke den zahlreich vorhandenen
Gleisbremsern zu iibertragen, betrieblich und wirtschaftlich
erfolgreich war. Diese dezentralisierte Ausfithrungsform - des
selbsttiitigen 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 iiber-
tragen kann. In Amerika finden sich derartige Anlagen, in
Deutschland kommen fiir Neuanlagen oder groflere Umbauten
solche Losungen aber im allgemeinen nicht. in Frage.
(Forts. folgt.)

#) Vergl. Organ Heft 1/2; 1931.

echungen.

Verhalten ganzer Kesselanlagen (Einmauerung, Zugverluste,
Kraftbedarf der Hilfsmaschinen, Kosten von Kesselanlagen usw.)
untersucht. Die Ausfilhrungen werden durch zahlreiche Ab-
bildungen, Versuchsergebnisse, Rechenbeispiele und ein Literatur-
verzeichnis erginzt.

Im Hinblick auf die iiberaus rasche Entwicklung und Fort-
bildung des Wasserrohrkesselbaues in den letzten beiden Jahr-
zehnten ist es dankbar zu begriiBen, daf dem Kesselkonstrukteur
von berufener Seite neuzeitliches, wertvolles Riistzeug in die
Hand gegeben wird, das auch dariiber hinaus in Kreisen der
Betriebsleiter weiteste Beachtung verdient. Botteher.

Dr. Ing. Teecklenburg, Betriebskostenrechnung und
Selbstkostenermittlung beiderDeutschenReichs-
bahn. Berlin 1930, Verlag der Verkehrswissenschaft-
Jichen Lehrmittelgesellschaft Berlin SW 68. 66 Seiten.
Preis geheftet 3,60 /.

Die Betriebskostenrechnung der Deutschen Reichsbahn-
Glesellschaft bezweckt, Grundlagen fiir die Selbstkostenberechnung
zu schaffen, Hilfsmittel zur Verbesserung des inneren Wirkungs-
grades zu gewinnen und Kalkulationsunterlagen fiir die Tarif-
politik zu erstellen. Das wird dadurch erreicht, daB fiir die Ab-
fertigungsleistungen im Verkehr sowie fiir die Zughildung und Zug-
forderung der verschiedensten Zuggattungen die Betriebskosten
sorgfiiltig ermittelt werden. Der Gang des Verfahrens ist in dem
vorliegenden Biichlein klar und iiberzeugend dargestellt. Nebenher
wird eine Wille bemerkenswerter Leistungs- und Wirtschafts-
zahlen angefiihrt. Das Biichlein kann daher allen wirtschaftlich
titigen Verwaltungsbeamten bei der Deutschen Reichsbahn
bestens empfohlen werden, dariiber hinaus aber auch den Fiihrern
der freien Wirtschaft und insbesondere ausléndischen Eisenbahn-
fachleuten. Dr. Bl

Dr. J. L. Wilser: Heutige Bewegungen der Erdkruste,
erkennbar an Ingenieurbauten im Oberrheintal-
gehiet. Stuttgart 1929, Verlag E.Schwe izerbart. 36 Seiten,
Preis geheftet 4,— AM.

s wird der Nachweis gefiihrt, daf empfindliche Stérungen
an der Rheinkorrektion zwischen Basel und Mannheim sowie an
der Eisenbahnlinie Heidelberg—Basel durch teltonische Verinde-
rungen der Brdkruste verursacht werden. Hinweise auf andere
Storungsgebiete dhnlicher Art sowie ein eingehendes Literatur-
verzeichnis bilden eine wertvolle Ergéinzung der anregenden Be-
trachtungen. : Dr. BL

Tiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. Il Ue belacker in Niirnberg. — Verlag von Juliug Springer in Berlin,
Druck von Carl Ritter, G.m. b. H. in Wieshaden,



