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(SchluB.)

A 1.2, Falwzeuge, bestehend aus einen Hauptgestell und
hinterer Schivenkachse.

Dieser Fall entspricht dem der Riickwiirtsfahrt eines
unter A. III. 1). behandelten Fahrzeugs. Dementsprechend
sind auch die Bezeichnungen gewihlt. Die Schwenkachse
soll zuniichst gegen eine linear mit dem Ausschlag zunehmende
und in Héhe der Schwenkachse angreifende Riickstellkraft Py
aus ihrer Mittellage ansschwenken konnen, dann gilt allgemein
wie oben:

P, = S 4+ e.p. und nach Textabb. 13

. d’—x+dd+xd

C B .dq, also
d—x+da 4+ xq
R=p.dqy. —=- —+ 19).
t=pde Ty, )
Bei groBlem R (Periode 1) liuft nur die vorauslaufende

Achse n des Hauptgestells auBen an, alle anderen frei, auch

und R liuft die Schwenkachse innen an, es beginnt Periode 11,
wofiir wir nach Textabb. 14 die geometrische Beziehung er-
halten:

1

R= 94

In dieser Periode miissen Gleichung 19) und 20) beide erfiill
sein und tritt die negative Richtkraft P,’= P—P, am innern
Anlaufpunkt der Schwenkachse neu auf. Durch diesen Anlauf
wird das System wieder etwas gestreckt, also das bisher
wachsende P, verkleinert und bei nur noch sehr wenig
wachsendem x das schon negative xq weiter in seinem negativen
Wert vergroBert, d. h. Mgq weiter zum Hauptgestell hin verlegt;
dabei mufl Py abnehmen. Unter Beriicksichtigung dieser
Richtung der Anderung von x, xq, Py, Pq kann man leicht fiir
ein zugrunde gelegtes x das zugehdrige xg nach einigem
Probieren so wiihlen. daB das durch xq festgelegte Py und das

(2d'x+2daxq —d'2+dg?) . . . 20).
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Abb. 13. Abb. 14. Abb. 15.

die Schwenkachse. Es herrscht Freilauf. Dann ist Pp=—P.
Wir bestimmen fiir die Schwenkachse fiir —P= 8, das zu-
gehorige x4 und Py, entweder nach dem Minimumverfahren der
Schwenkachse oder nach Gleichung 14) und 15), setzen dann
P,=S, und das ermittelte —DP4 als dullere Kriifte in das
Minimumverfahren des Hauptgestells ein und bestimmen daraus
x und P,. Das gilt nach Gleichung 19) fir R= ow. Mit ab-
nehmendem R sucht nun das System sein x und xgq beizu-
behalten, weil e¢s nur an einem Punkte vorne anliuft. Das
bedeutet stidrkeres Ausschwenken der Schwenkachse: dies
vergrollert Pp.: das vergréBerte P, zieht aber als unechte Richt-
kraft das Hauptgestell hinten links herum und widersetzt sich
dem Ausschwenken der Schwenkachse. Infolgedessen ver-
gréBert hier das mit dem Ausschlage e anwachsende Py bei
abnehmendem R das x und verkleinert x4, es wirkt also
ungiinstig. Wir lassen nun allmihlich x4 kleiner werden,
crmitteln fiir bestimmte xq-Werte —P= P, und Py. weiter x
und P; sowie R in bekannter Weise. Solange xq positiv ist,
steigt Pq, um bei negativem xg abzunehmen, wie Abb. 8a,
Taf. 26 zeigt. Das auf das Hauptgestell wirkende Pg ist
stets negativ, eine echte Richtkraft. Bei einem gewissen xq
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durch x. xq und Py festgelegte P, solche Werte annehmen,
daf} die beiden Gleichungen fiir R erfiillt werden. Mit Anlauf
einer Hauptgestell-Hinterachse innen beginnt Periode III,
fiir die nach Textabb. 15 die geometrischen Beziehungen gelten:

= 54, (d?—dy2—dg2—2x[d —d,]) . . .21)

Xa
und

1 ’ ’
R—'_—ﬁ(2dnx—dn 2) N

. 92).

Da nun wihrend der Periode II sich x nur ganz unmerklich
vergroflert, geniigt meistens folgende Néherungsberechnung
ihrer Endwerte: Man nimmt das x fiir das Ende dieser Periode
ein wenig gréfBer als das fir ihren Anfang, berechnet nach
Gleichung 21) das zugehérige xq, nach Gleichung 22) das zu-
gehorige R, nach Gleichung 19) das P, nach Gleichung 14)
und 15) oder nach dem Minimumverfahren der Schwenkachse
das P3 und P und schlieB8lich das —P’, nach dem Minimum-
verfahren des Hauptgestells.

Wihrend der Periode I1I sind R, x und xq festgelegt nach
Gleichung 21) und 22), +-x und —xg nehmen also jetzt mit
24, Heft 1928, 79
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abnehmendem R ab, und zwar linear. Man bestimmt nach
Gleichung 21) und 22) fiir verschiedene R die zugehérigen x
und x4, weiter nach dem Minimumverfahren der Schwenkachse
deren Richtkriifte Pg und —P und nach Gleichung 19) Py
setzt Pp und —Pq als duBere Krifte in das Minimumverfahren
des Hauptgestells ein und bestimmt daraus Pp und Py’.

2N setzt sich zusammen aus dem I des Hauptgestells My .
der Schwenkachse Mg, etwa vorhandener Verschubachsen Iy
und dem Zuschlag der anlaufenden Réader A M, von dem
im allgemeinen nur das 4 der voranlaufenden Achse in
Betracht kommt. Im Gegensatz zu den bisher betrachteten
Anordnungen steigt hier auf Periode I und IL das My mit
abnehmendem R, weil x dabei steigt; W nimmt also hei diesen
Perioden stiarker zu bei gleichem Sinken von R.

Dies Verfahren ist durchgefiithrt am riickwirtsfahrenden
Fahrzeug des Beispiels A. 111. 1. an Hand der Abb. 11 und 12,
Taf. 28. 0=0,035 soll gelten fiir R =350. Ausgegangen ist
von —P=P,= S, =0,5; dafiir erhilt man aus Abb. 11, Taf. 28
oder Gleichung 14) und 15) xq= 40,047 und Pq=0,598 und
aus dem Minimumverfahren des Hauptgestells x=4.64 und
Py = 4,06, sehr hoch! Man liflt allmihlich +xq abnchmen: fiir
Xa= 4+ O ist Pgmax= — P=P,=06 (s. oben). Man zieht
fiir —Pq=0.6 in Abb. 11, Taf. 28 die Momentenlinie des auf
das Hauptgestell von innen nach aullen wirkenden Pyq=CDJ,
setzt daran die Momentenlinie CK des von auflen nach innen
wirkenden P, und legt von K die Beriihrende KB an die
IR-Linie, dann ergibt diese in ihrer Neigung gegen CK dic
Richtkraft Py=2. l\]ﬁ = 4,13 und in MA,=47
gehorige x. Gleichung ‘159) ergibt R=1150. Periode 11 beginnt
bei x=4,85 und R=2380 nach Gleichung 19) und 20). Dem
x'= 4,86 dieser Periode teilen wir schiitzungsweise xq'= — 1,0
zu, erhalten dann aus Abb. 26 Pd=2.[;10 =0.35 und durch

a
Ziehen der Pg-Momentenlinie C'DI’ und der Beriihrenden B'K’

4 ’ N/
die Grole Pr=2.~§%=0,68 und P =2.§;1,\ = 4,17;
weiter aus Gleichung 19) und 20) das gleiche R=21336; die
Schitzung von xq war also richtig. x'=4,86 in Gleichung 22
eingesetzt, ergibt R=2335, . h. die Grenze von Periode II
ist fast schon erreicht; es beginnt bei unmerklich gréferem
x Periode III mit Innenanlauf der Achse 2, der letzten des

Hauptgestells mit echter negativer Richtkraft P,’. x nimmt

das

Z11-

jetzt ab. Fiir R = 250 dieser Periode erhdlt man aus
Gleichung 22) x”" =420, aus Gleichung 21) xq"" = —0,86. aus

dem Minimumverfahren der Schwenkachse oder Gleichung 14)
AC” DE"”
und 15) Pg=2. - -=0,39 und P=2. - - = 1.60,
dd dd
Gleichung 19) P.= 0,89, weiter —P; = P—P,=0,71, zieht dann
fiir das Hauptgestell die Momentenlinie fiir Py, C" D1”, sctzt
daran die von Pp, C"K”, und legt fur x”"=4,20 bei B” die
Beriihrende OB’ L an die 9M-Linie, so schneidet diese auf der
P, 429
Richtung von P, das Moment N O=-2".d,'=—_" .4,5

":) .(ln = 2
p, 2.3
auf der Richtung von P; das Moment K"’ L=§f.dn’ =

=

aus

und

.45

ab. Bei noch kleinerem x wird das Minimumverfahren fiir
P, ungenau, weil dann die B-Punkte der I%-Linie in deren
Ausbuchtung iiber der Verschubachse liegen; in diesem Bereich
empfiehlt sich eine Nachpriifung durch Rechnung, die hier
ziemlich einfach ist, kein Probieren verlangt. weil x geometrisch
festliegt.

Was den Kriimmungswiderstand angeht, so ist der Zuschlag
von Achse 5 ziemlich erheblich noch etwas grofler der Beitrag

der Verschubachse Wy= R 1/_——

dagegen konnen die

I

Zuschlige von Achse | und 2 wegen ihres sehr kleinen \d bzw.
(x—d) vernachlissigt werden. 2 M=My +Ma + M+ AWM
steigt zuniichst von 24.7 bei R= . x=4.64 auf 27,24 bei
R=1335. x=4,86, um dann auf 20.5 bei R=180, \_363 zu
. 2| 021000 T

sinken; w= R~.2~(4+O’8)—_0,8 R steigt demgemdB zu
niichst schnell von 0 auf 1.69 bei R= 335, dann langsamer auf
den hohen Wert 2.37 bei R=180. Von den Anlaufwinkeln
ist nur ¢ in Abb. 12, Taf. 28 eingetragen, die iibrigen nicht,
wegen ihrer Geringfiigigkeit.

Die besprochene Achsanordnung ergibt eine sehr grofle
Richtkraft an der vorauslaufenden Achse, bei kleinem R auch
noch an der innen anlaufenden Hinterachse des Hauptgestells
aullerdem hohen Kriimmungswiderstand und eine Zunahme
von x mit abnehmendem R auf Periode Tund 11. Am giinstigsten
hinsichtlich Py ist noch die Periode 1 des Freilaufs. Sie wird
abgekiirzt (lurch die Wirkung der Riickstellkraft als einer
unechten Richtkraft, die zwar P; niedrig hiilt, aber Py durchweg
erhéht. Man sollte daher bei Verwendung dieser Achsano‘rdnung
fiir Vorwirtsfahrt gar keine Riickstellvorrichtung. an ihrer
Stelle vielleicht eine Dampfvorrichtung, verwenden.

Abb. 16.

Die Durchfiithrung des Verfahrens fiir Pr=0 crgibt sich
ans den obigen Darlegungen ohne weiteres. Es filllt dann die
Periode I des Freilaufs im allgemeinen ganz aus; schon vom
grofiten R an liuft die Schwenkachse innen an. x sinkt stets mit
abnehmendem R. Periode IT wird ohne Probieren behandelt.
Gleichung 20) gilt schon von Anfang an fiir R dieses wird bei
gleichem x kleiner. P; wird zwar etwas grofler, weil die Ent-
lastung durch Py jetzt fortfillt, aber Py und w werden wesent-
lich kleiner.

Die Behandlung des Falles P, =const. ergibt \lCh sinn-
gemill aus den obigen Darlegungen. |

A. 1. 3. Fahrzenge, bestehend wus einem Huuptyestell
vorderer und hinterer, gegen. je eine Riickstellkraft ausschirenk-
br¢7e7, Schivenkachse. !

Bei sehr groflem R laufen bei normalen Werten' von So
und p die vordere Schwenkachse und die erste feste Achse des
Hauptgestells auflen an, wihrend die hintere Schwenkachse
frei lauft (Periode I). Es bestehen die geometrische Béziehung
17a), sowie die statisch-geometrischen 16) und" 19) mit den
Werten der betr. Schwenkachsen; Gleichung 19) lautet hier
nach Textabb. 16, der schematischen Darstellung des vor-
liegenden Fahrzeugs:

R=P'dd2.dn+d+dd2_x+xd2‘
P r2_802

. 19a).
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Das Hauptgestell ist gefiihrt durch die Nchienenrichtkraft P,
und die weiteren Kriifte Pa; und Pp; vorne und —Pg, und
-+ Py, hinten: davon ist Py, als unechte Richtkraft. alle anderen
sind als echte anzusehen. Fiir R~ oo ist nach Gleichung 16)
und 19a) Py, = So; und Pp,=S,,. Da die hintere Schwenkachse
frei lduft, ist ihre Richtkraft —P= Py =Ny, Dann erhiilt man
das zugehérige xa, aus dem Minimumverfahren der hinteren
Schwenkachse oder Gleichung 14) und das zugehérige Pg, aus
dem gleichen Verfahren oder Gleichung 15). Die Unbekannten
X, P,, Pq; erhiilt man weiter durch Probieren in folgender
Weise: Man bestimmt x so. dafl das von ihm fest abhéngige
Pyy==8,, wird, etwa indem man fiir das angenommene x aus
Gleichung 17a xq, und aus Gleichung 15) — P4, berechnet, dies
x und 4Py, sowie Py, und — Py, in das Minimumverfahren fiir
das Hauptgestell einfiihrt und aus ihm auBier P, Pyy ermittelt.
das gleich Sy, sein muf. Auch hier nimmt infolge des Kinflusses
des linksdrehenden Pr, im allgemeinen x mit abnehmendem R
ab. aber infolge des entgegengesetzten Einflusses von Py, und
Py, erheblich weniger als bei Anordnung A. III. 2. So nithert
sich auch hier die hintere Schwenkachse der inneren Schiene.
Gleichzeitig wird bei abnehmendem R dic vordere Schwenk-
achse wie bei A. III. 1. unter Zunahme von Py und Py, aber
Abnahme von P,. stirker ausgeschwenkt. Durch Gleichsetzung
von Gleichung 16) und 19a) erhalten wir fiir diesen weiteren
Verlauf der Periode 1 bei gleicher Deichsellinge dgq beider
Schwenkachsen und Gleichheit der Vorspannkriifte S,, und
Noy zwischen Pp; und Py, die Beziehung: ’
P=P,,. da+x+xq, o 2xAxa;—xe—(dnt4d) 23)
A daxtxg, 0 dptdtde—xtxe,
Wir erhalten durch Probieren die zu etwas zunehmenden
x-Werten zugehérigen xq- und P-Werte in folgender Weise:
Aus Gleichung 17a) ermitteln wir das dem zugrunde gelegten
x zugehdrige x4y, sodann zeichnerisch oder rechnerisch, aus
Gleichung 15) Pa,; Pr, nchmen wir zuniichst schiitzungsweise
an: das —P der hinteren Schwenkachse ist noch gleich Py,
weil sie noch freiliuft. Weiter ermitteln wir zeichnerisch oder
rechnerisch xq, und Pg,, aus Gleichung 23) Py, setzen x. Pay,
Py, —Puay, Pr, in das Minimumverfahren des Hauptgestells ein
und ermitteln daraus P, und Py,; letzteres muBl dann mit dem
zunéichst schitzungsweise angenommenen Py, iibereinstimmen.
Schliefllich berechnen wir R nach Gleichung 16) oder 19a).
Anlauf der hinteren Schwenkachse, Periode 11, beginnt,
sobald das R nach folgender Gleichung 20a), entwickelt wie
Gleichung 20),

1
R = 94" (2dy [x—d] + 2dg . xq, — dp? 4 dg?) . . 20a)

gleich dem nach Gleichung 16) und 19a) wird. Dieser Anlauf
und weitere Abnahme von R haben zur Folge: Leichtes Zuriick-
schwenken der hinteren Schwenkachse. leichtes Sinken von
Pr,, im Gegensatz zu A. 111, 2. ganz leichte Abnahme von x
wegen des hier iiberwiegenden Einflusses von Py, und Py,
weiteres Ausschwenken der vorderen Schwenkachse. damit
Wachsen von Py, unter weiterer Abnahme von P, und weiterer
Zunahme von P;.  Auch hier kommen ‘wir durch Probieren
leicht zum Ziel. legen ein bestimmtes x zugrunde und schitzen
R vorliufig. berechnen nach Gleichung [7a) xgq;. nach
Gleichung 15) Pq,, nach 16) Py, nach 20a) xg,. nach 15) Py,
nach 19a) Py,, setzen x und dic vier P-Werte in das Minimum-
verfahren des Hauptgestells ein. dann mul} bei richtiger Wahl
von R die bei x an dic M-Linie des Hauptgestells gelegte
Beriihrende die zuletzt eingetragene Richtkraftmomentenlinie
in der Richtung von P, schneiden.

Innerer Anlauf einer hinteren Achse des Hauptgestells
leitet im allgemeinen Periode 111 ein, wenn nicht vorher P,
gleich O geworden ist. also die erste feste Achse des Haupt-
gestells sich von der Aufllenschienc gelést hat. was bei groller
Riickstellkraft der vorderen Schwenkachse wohl eintreten

kann. Hier liege zundchst vorheriger innerer Anlauf einer
Hinterachse vor. Diese Periode III beginnt, sobald das R der
Periode IT den Wert

1 !’ ’ - v
R—-_—z—g.(Zd,, [x—d]—dy?) . . . . . 22a)

angenommen hat. Dieser Ausdruck entspricht der Gleichung 22)
oben. Wihrend dieser Periode III besteht dann zwischen x
und x4, die geometrische Beziehung:

L —dp?—de* —2 (x—d) (dy—dy)] .

Xdg = . 21&).

b
§d(l l(
Durch diesen Anlauf werden mit abnehmendem R x und
—Xg, linear zu R verkleinert und hért die Abnahme von P,
im allgemeinen auf. Wenn Achse 2 sich also vorher noch nicht
abgelost hat, liuft sie auch weiter an. Es lauft innen zuerst an
die M nichstliegende Achse. Fiir diese Periode erhalten wir die
x- und P-Werte ohne Probieren in folgender Weise: Wir legen
ein gewisses R, kleiner als das des Anlaufbeginns, zugrunde, be-
rechnen aus Gleichung22a) das zugehérige x, aus Gleichung 17a)
X¢y. bestimmen zeichnerisch oder rechnerisch aus Gleichung 15)
Py;. aus 16) Py, aus 2la) xq,, aus 19a) Pp,. aus 15) oder
zeichnerisch Pg,, setzen x und diese P-Werte in das Minimum-
verfahren des Hauptgestells ein und erhalten daraus P, und
P, Wird P,=0, bevor eine Hinterachse innen anliuft, so
hoért damit die Giiltigkeit von Gleichung 17a) und 20a) auf und
fallt P, fort; x, xg;. Xq, und R treten in eine neue geometrische
Beziechung. Man gelangt dann wieder durch Probieren zum
Ziel, dhnlich wie bei Periode II.

2 setzt sich zusammen aus dem I des Hauptgestells:
My, denen der vorderen und hinteren Schwenkachse Mg,
und g,. dem etwa vorhandener Verschubachsen iy und
den Zuschligen fiir die anlaufenden Riider: My, Mg; und M,
konnen aus den Mi-Linien abgegriffen werden, My steigt
zuniichst cin wenig!

Diese Ermittlung ist in Abb. 13 und 14, Taf. 28 durch-
gefiihrt fiir ein Hauptgestell mit vier steifen Achsen und vorderer
und hinterer Schwenkachse mit folgenden Daten: d,=5,0.

dy'=d;'=4,5. dy/=d,/=30, d=0,5.dg= 2.0,%= %—2 =0.8.
So=0,5. p=25, ¢ =0,035 bei R =300. Dic M-Linien sind
im halben Mafistab der bisherigen und folgenden gezeichnet.
Fir R ~ o« (Beginn der Periode I) ist Py = Pry=S,=0,5.
dafiir nach Gleichung 14) x4,= 40,047, nach Gleichung 15)
oder Abb, 13, Taf. 28 Pg,=0,6. x schiitzen wir zu 4,38, erhalten
dafiir aus Gleichung 17a) x4,=+40.032. aus Gleichung 15)
Py, = 0.6 und aus dem Minimumverfahren des Hauptgestells nach
Abb. 13, Taf. 28 P,= 3,12 und P;;=0,5, wie oben eingesetzt:
X ist also richtig geschitzt. Die zeichnerische Ermittlung ist in
Abb. 13, Taf. 28 dargestellt. In dem x= 4,38 entsprechenden
Punkt B der IR-Linie ist an diese die Beriihrende NBC gelegt.
Weiter ist die Momentenlinie GD,J von Pg, von der Nullinie aus
eingetragen, daran die Momentenlinie GD),’K von Pr, angetragen.,
daran die Momentenlinie LD,’S von Py; und an diese schlieBlich
die Momentenlinie LQN’ von Py;. dann muf diese die Beriihrende
NBC in der Richtung von P, schneiden, was hier im Punkt Q
der Fall ist. x ist also richtig gewdhlt. P, erhalten wir als
LC

“d4-dg
bei R=255. x=447. bevor P,=0 geworden ist. x nimmt
jetzt ab mit abnehmendem R. Fiir x=4.44 erhalten wir die
Richtkriafte und R in folgender Weise: Wir schiatzen R zu 218,
ermitteln rechnerisch oder zeichnerisch xq, =4-0,05, Pg,= 0,6,
Py =20, xg0=—0,78, Pgy=—0.42, Pr,= 41,02, setzen diese
vier P-Werte in das Minimumverfahren des Hauptgestells ein,
stellen fest, daB3 die Beriihrende die Momentenlinie der zuletzt
angetragenen Richtkraft in der Richtung von P, schneidet. also
die Schiatzung von R zutrifft und ermitteln P,=0.9, genau wie

9%

=3,12.  Periode Il beginnt nach Gleichung 20a)
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oben. Bei R= 218, x=4.44 lauft nach Gleichung 22a) die letzte
Achse des Hauptgestells mit echter Richtkraft innen an. Fiir
R=200 erhalten wir folgende Werte durch Rechnung oder
Zeichnung: x'=4.31. xq,'=-+0,023, Py;=0,6, xq',=—0,77,
Poy=—0,425, Py=2,08, P,=-41.10, setzen diese vier
P-Werte in das Minimumverfahren des Hauptgestells ein mit
den Momentenlinien G'D,J’ fiir Pg,, G'D, K’ fiir Pp,, L'D;""8’
fiir Py, L'Q"N" fiir Pry, welch letztere als neue Nullinie auf-
gefaBt werden kann, ziehen die Beriithrende C'Q'B’P und er-

halten im Abschnitt R P das Moment 1;—2.d5. im  Abschnitt

’

Q'Q’ das Momen’o]%5 dg, daraus P,=0097, P/= —0,30.

x=4,25. R=193 lst die vorletzte Achse des Hauptgestells
die letzte im Innenanlauf ab, es tritt das unechte P,” an die
Stelle des echten Pg’: das Ermittlungsverfahren éndert sich
damit grundsitzlich nicht; P, springt beim Ubergang auf
einen etwas hoheren Wert.

Von Zuschligen anlaufender Réder zu 29k hat nur der
von Achse 2 einige Bedeutung, die von Achse 1, 4. 5 und 6
dagegen wegen Kleinheit ihrer xq bzw. (x—d) nicht. 2’9t sinkt
stindig mit abnehmendem R, es schwankt zwischen 20,50 bei
x=4,38, R= o und 18,60 bei x=4,10, R= 180, W demgeméil
0,2.1000 70 W ot

556 W=17,9.W zwischen
O und 1,86: es fallt gering aus. Von den Anlaufwinkeln ist nur
tge, eingetragen, alle iibrigen wegen ihrer Kleinheit nicht.

Diese Achsenordnung verhélt sich sowohl hinsichtlich der
Schienenrichtkrifte als des Kriimmungswiderstandes recht
giinstig. P, steigt nicht so hoch an, wie bei der Anordnung
mit alleiniger vorderer Schwenkachse, weil P, nicht O wird,
sondern auch bei kleinerem R an der Fihrung teilnimmt;
Die starke Neigung von P,, wihrend der Periode I und Il zu O
zu werden, wird vor Erreichung ihres Ziels vernichtet durch das
Innenanlaufen einer Hinterachse des Hauptgestells, das hier
also sehr giinstig wirkt. Wie man durch Verlegung der Dreh-
zapfen D; und D, noch giinstigere Werte von P, und W
erreichen kann. ist im Abschnitt C besonders auseinander-
gesetzt. Fir den Einflul von S, und p auf P, und R gilt das
oben Gesagte.

Bei

zwischen O und 0.104, w=

A, I 4. Falrzeuge, bestehend aus zwel gelenkiy und mit
Ritchstellvorrichtung miteinander verbundenen Gestellen (Mallet-
Anordnung).

Im allgemeinen wird auch bei gréfitem R das zweite
Gestell nur indirekt durch das erste gefiihrt; es kann aber auch
auflerdem direkt durch seine crste feste Achse m gefiihrt sein,
und zwar, wenn nach Textabb. 17 erfiillt ist die geometrische
Beziehung

- dp?4-d? d N

X = 5 d. xz.dn . . 24).
Ist x; grofler, was meistens der Fall ist, so liuft Achse m frei.
Die Riickstellkraft wachse wieder nach dem Gesetz

P,.=51%’.(x2—x1+dn) +8, .

Zur Ermittlung der x und p gehen wir wieder von R=
aus und verkleinern R allméhlich. Fir R~ oo ist nach
Gleichung 16b) Pr=S,. Wir nehmen zunichst an, daB3 Achse m
nicht anlaufe, dann wird Gestell 2 durch Py und P, gefiihrt;
wir tragen die Momentenlinie von P,= S, in das Diagramm
von Gestell 2 ein, ziehen von ihrem Schnittpunkt mit der
Richtung von Py die Beriihrende an die 3R,-Linie des Gestells 2
und erhalten damit x, und Pq, tragen —Pgq und — P, als iiuflere
Krifte in das Diagramm des ersten Gestells ein und erhalten
hier in entsprechender Weise x;, und P,. Schliefilich ist nach-
zupriifen, ob dies x, grofer als das nach Gleichung 24) ist;

. 16b).

wenn nicht, so liuft Achse m auBen an. tritt Py, hinzu, gelten
die fiir Py, x,, P, und x, ermittelten Werte nicht und sind diese
durch Probieren unter Beachtung der Gleichung 24) zu
gewinnen. Mit abnehmendem R schwenkt Gestell I stéirker aus,
wiichst also Pp und nimmt x, ab. Es werden dann fiir kleinere
Werte von x, durch das Minimumverfahren Py und Pr des
Gestells 11 ermittelt, diese in umgekehrter Richtung als &ullere
Kriifte in das Diagramm des ersten Gestells eingefithrt und
hier in entsprechender Weise x; und P, gewonnen. Beide

Abb. 17.

nehmen mit abnechmendem R zu. Diese Periode 1 dauert so
lange, bis eine der Hinterachsen des Gestells IT innen anléuft.
Von da an (Periode II) gilt die aus Textabb. 18 ablesbarc
geometrische Bezichung :

~_dp®+dy* Ro « dy’

M= 2 dn (]n o2 dn
An Gestell 1T tritt jetzt die echte oder unechte Richtkraft Iy’
neu auf. Durch Probieren ermitteln wir dic x und I’ leicht in

. 25).

Abb. 15. ‘

folgender Weise: Wir nehmen unter Beachtung der Tatsache,

dafl x, mit R bei Hinteninnenanlauf abnehmen muB, fir
einen zugrunde gelegten Wert von x, < als in Periode I, R
zunichst schiitzungsweise an, berechnen x, nach Gleichung 25),
P nach Gleichung 16b), ziehen fiir x; und x, die Beriihrenden
an die betreffenden I-Linien, fiihren P, in das Minimum-
verfahren des Gestells I1 ecin. erhalten daraus Py und —Py/,
setzen — Py und —Py als duBere Krifte in das Minimum-
verfahren des Gestells T ein und priiffen nach, ob ihnen das
berechnete x; entspricht. Dabei bleibt x; ziemlich unveréndert.

29 des Kriimmungswiderstandes setzt sich zusammen aus
Nt;. M, und den Zuschligen fiir die anlaufenden Réder. von
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denen im allgemecinen nur der von Achse | von Belang ist.
In Periode T nimmt M, ab, M, aber zu, der Zuschlag von
Achse | nimmt stindig zu; somit steigt mit abnehmendem
R 2 im allgemeinen zuniichst an. um dann ziemlich konstant
zu bleiben. M, liegt im allgemeinen in der Niihe seines Mindest-
wertes.

Dies Verfahren ist in Abb. 15 und 16, Taf. 28 und 29 durch-
gefithrt fiir ein aus zwei Gestellen mit je drei festen Achsen
bestehendes Fahrzeug mit d,'=d,' = 4.25. dn'=d;" =275,
d=1,25, dy=4.25. a=2,75; die Anordnung sei vollkommen
symmetrisch; p=25, 5,=0.5. Fiir R ~ = ist Pr= S,=0.5.
Die zugehérige Pr-Momentenlinie in Abb. 15, Taf. 28 ist CA,E.
Von ihrem Schnittpunkt E mit der Richtung von Py ist die
Beriihrende EB an die 9i,-Linie gelegt: diese. riickwiirts ver-
lingert. schneidet auf der Richtung von P, das Moment

Pa 1,67
t.oy-=AG=a. —ab. Verlingert man BEG riickwiirts bis

zum Schnittpunkt H mit der Richtung von P, und zieht
von hier die Beriihrende HF an die M,-Linie des Gestells 1.
GJ
dp—a
ist groBler als 1.2, der Wert von x, nach Gleichung 24). Die
Voraussetzung, dall Achse 4 nicht anlaufe. trifft also zu.
X, kann nur bis auf 1.5 sinken, weil bei diesem Wert dic
Hinterachse des Gestells T auBlen anliuft. Wihrend der
iibrigen Periode 1 zieht man fiir ein zugrunde gelegtes x,
die Beriihrende an die $,-Linie, die auf den Richtungen von

so erhiillt man x; = A M, und P,=2. =24 Dies x;= 1,6

. a a . .
Pqund P, die Momente P, 5 und Py > abschneidet, zieht

dann wie oben vom Schnittpunkt der Beriihrenden mit der
Richtung von P, die Tangente an die 9,-Linic und erhilt
daraus x; und P;. R ermittelt man nach Gleichung 16b). Bei
x,=3,12. x;=3,0 ergeben Gleichung 16b) und 23) mit
dp'=d."=2.75. d. h. Innenanlauf der mittleren Achse des
zweiten Gestells, den gleichen Wert R =245, hier beginnt also
Periode 1I.  Fiir x,=3.,0 ist das Verfahren folgendes: Man
schitzt R=232, berechnet nach Gleichung 25) x,=297,
nach Gleichung 16b) P.=1.77, zieht die zugehirigen Be-
rithrenden B'NK und F’'J’H’, die Momentenlinie von Pr—A,K'L
und legt dann eine Gerade durch N und E’. so muf} diese durch
H’ gehen, wenn R richtig gewihlt ist: denn NH’ ist dic
Momentensummenlinie von Pgq und Py, dic zwischen Gestell |
und IT wirken, auller denen auf Gestell I nur P}, auvf Gestell 11
nur P;’ fithrend einwirkt. Man crhilt im Abschnitt B'K das

’

dy’
5 ' - Y
Moment 5 dy/ =047, 2.

Py I

im Abschnitt NL das Moment

Ld. = 0.61. % und im Abschnitt (J7 das Moment
2 °°° 2

1 4.8 .
l)l . E (du'—‘ a) = *2‘ - (du—il‘).

Von Zuschligen zu X9 ist nur der von Achse | beriick-
sichtigt, der bis zu 149%, von M, +M, ausmacht. 2N mit
diesem Zuschlag schwankt zwischen 17,94 bei R= o und dem
Hochstwert 2252 bei R=182, erreicht diesen schon etwa
bei R=245; W schwankt entsprechend zwischen O und 0.124.

0,2.1000 . .
W= - 2(— . W zwischen O und 2,07. 9, geht bei R=213,

.0
x,= 2,75 durch seinen Mindestwert 8,20: 9%, hat seinen End-
wert fiir R= 180 von 11,15 fast schon bei Beginn der Periode 11
(R=245), erreicht. W ist in Abb. 16, Taf. 29 eingetragen.
3,05 0.017

= 0.017
180 ‘
bei R=180. Die Anlaufwinkel sind daher nicht eingetragen.

tga ist stets klein. der Hochstwert ist tge,=

Im Freilauf hat P, die Neigung. sehr hoch anzusteigen. der
Innenanlauf einer Hinterachse des Gestells IT ist also bei den

”,

vorliegenden Werten der Riickstellvorrichtung sehr erwiinscht.
auch wenn die anlaufende Achse vor dem Reibungsmittelpunkt
liegt, der Anlauf also mit unechter Richtkraft geschieht. Kr-
mifligt man die Riickstellwirkung durch Verringerung von p
oder S,. so sinkt nach Gleichung 16b) bei gleichem P, das R
des Freilaufs: bei gleichem R wird also das P; kleiner: bei
starker Ermiifligung von p kann bei dem kleinsten vor-
kommenden R P; weit unter dem Héchstwert der Abb. 16,
Taf. 29 bleiben. Periode 1I iiberhaupt nicht mehr anftreten.
Niheres s. Abschnitt . Im Beispiel sind S, und p absichtlich
unzweckmiiflig grof3 gewihlt.

A. 11 5. lahvzeuge, bestehend aus einem Hunptgestell wit
geyen eine Mittelstellkraft verschieblichem corderem und hinterem
mehrachsigen  Dieligestell.

Die Drehzapfendriicke sollen wieder linear mit dem Aus-
schlag zunehmen. “Textabb. 19 stelle das Schema einer solchen
Anordnung dar: beide Drehgestelle sollen gleichen Radstand dqg
und den Drehzapfen in der Mitte haben. Bei grolem R wird das
Hauptgestell gefithrt vorn und hinten indirckt durch die
veriinderlichen Drehzapfendriicke Pq; und Pg, und auflerdem

g dd
- K/a’m

Abh. 19,

direkt durch Anlauf seiner ersten festen Achse an die Auflen-
schiene mit Py,. Von diesen Kriiften ist Py, :1ls'v0n auBlen nach
innen wirkend, also als unechte Richtkraft, angenommen. Fir
das so gefiihrte Fahrzeug gelten die bereits fiir die Anordnung
A. T1. 2. abgeleiteten Beziehungen:
P1 : " 2 W 1
R = L 2xd 4+ dgxg,—d2— ). . 12¢)
2 (Pa; — Soq) < + daxay 4
= P —2x (dp— lax 2— lZ—diz 12d
‘ 2(Pag—Soy) ( 2x (dp—d) + daxa,+ dp®—« il d)
also bei py=np,
o da?
(Pag — Sog) | 2 xd+-dg xgy —d* — )=
S L da?
=/ l’dl—%.,l}'— 2 x [dy — d)+daxay+dp® — d2— i—} .
Allgemein gilt aullerdem die aus Textabb.
Bezichung:

. 12e).

19 ablesbare

R= P

2 (Pdl— Sol— P(]2+ Soz)
Bei R ~ o ist nach Gleichung 12¢) und 12d) Pg;=18,; und
Pay=So,. Zur Ermittlung von Py, tragen wir die Momenten-
linien von Py, und Py, in das Diagramm des Hauptgestells von

{IZdhx — dp? 4 dy (x4 ——‘ng)}- .26).
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der Nullinic aus anecinander an und zichen vom Schnittpunkt
der zuletzt eingetragenen Momentenlinie mit der Richtung
von Py, die Beriihrende an die M-Linie des Hauptgestells:
s0 erhalten wir in bekannter Weise Py,. weiter die Schienen-
richtkrifte der anlaufenden Drehgestellvorderachsen P, und
Py, durch Einfiihren von — Py, bzw. — Pg, als fiullerer Kriifte in
die Minimumverfahren des vorderen bzw. hinteren Dreh-
gestells. Nachzupriifen bleibt, ob die Richtung des auf das
Hauptgestell wirkenden Pg, tatséichlich von auflen nach innen
geht, d. h. ob bei den berechneten x, xq4;. X4, und den gegebenen
Abmessungen der Gestelle der hintere Drehzapfen des Haupt-
gestells D, tatsichlich aus der Lingsachse des hinteren Dreh-
gestells nach aullen verschoben ist. Auf dem weiteren Verlauf
dieser Periode I nimmt x ein wenig mit abnechmendem R ab
wegen iiberwiegenden Einflusses von Pg;: dieses sowie Pg,
nimmt zu, aber dieses sehr viel schwiicher als jenes. Man
kommt durch Probieren zum Ziel, indem man fiir ein zugrunde
gelegtes x das zugehorige Py, zuniichst schiitzt, Pq, und Py
aus dem Minimumverfahren des Hauptgestells bestimmt und
nachpriift, ob die beiden Py und die durch sie festgelegten
Xq;, Xgp die Gleichung 12e) erfiillen.

Sobald Pp,=0 wird. beginnt Periode LI. der Freilauf.
x ginkt in ihr mit abnehmendem R weiter. Wir ziehen fiir ein
bestimmtes x die Beriihrende an die M-Linie des Haupt-
gestells. die auf den Richtungen von Pg; und Pg, die Momente
I;ﬁ. dp und P%.dh von der Nullinic aus abschneidet (siehe
Abb. 17. Taf. 29) und ermitteln P; und P, wie oben. Mit
Anlauf einer Hinterachse an die Innenschiene beginnt Periode I11,
auf der sinngemill wie bei Periode 1 verfahren wird.

2M des Kriimmungswiderstandes setzt sich zusammen
aus den M der drei Gestelle und den Zuschligen der anlaufenden
Réder, von denen im allgemeinen nur die der Vorderachsen
aller drei Gestelle von einiger Bedeutung sind. 29 nimmt mit
abnehmendem R stiindig ab: alle drei I liegen im allgemeinen
weit {iber ihrem Mindestwert.

Fir eine symmetrische 2C2-Anordnung mit folgenden

Daten: dp=84, d=2.7. dq=22. %d—=0.8. Sop=Nog=0.3,

p=25, 0=0,035 fiir R =300 ist das Verfahren dargestelit in
Abb. 17 und 18, Taf. 29. Fir R~ = ist Pg;=Pq,=0,5.
Xx=359. Xqy=Xg,=2.35, P=Py= Pg=2.50, P,=P,=3,16.
Fiir x= 5,55 ist Pa, = 2,22 geschétzt, die Momentenlinie von Py,
als CD; ES in Abb. 17 an die Nullinie angetragen, weiter die
Beriithrende NBK fiir x=15,55 gezogen. dann ist bei richtiger

Wahl von Pg; der Abschnitt hE—P A(dp—d), Pyy,=0.77

-

und der Abschnitt SN:%.(dh—(l). P;=0.192. Zicht man

weiter die Beriihrende CJF an die 9-Linic des ersten Dreh-
D (]-

gestells. so erhilt man dessen xq;= 2.1 und P;= 21— 2—333,
di

Sinngemél} trigt man in A dem Angriffspunkt von Pg.

Pa; da,

2 "2 .

EAO und KGO gewonnen werden kann — zieht von G die

Beriihrende GI'H an die I,-Linie des hinteren Drehgestells

D2I l)\ll‘ Pdg:
dg

2

X, Xdy, Xq, erfiillen die Gleichung 26), die Wahl war also richtig.

R erhalten wir nach Gleichung 26) zu 189. P, wird O bei

x=175,53. Die Konstruktion fiir Periode II ist oben hinlinglich

beschrieben. Periode ITI — Innenanlauf der letzten Achse des

= A4 G auf — das auch zeichnerisch durch die Linien

und erhélt hier x4,=2,45 und Py=2. = 2 60.

Hauptgestells — tritt bei so niedrigem R auf. daBl sie nicht mchr
untersucht ist.

Von Zuschlagen zu XM sind die von Achse 1, 6 und 3 zu
beriicksichtigen. sie machen bis 9%, von EUE—l—!Ull—{-‘JJ? aus.
Y9 einschlieBlich dieser Zuschlige schwankt zwischen 24,90
hei R=o und 21,64 bei R=150, W bei den gleichen Grenzen

W= )?3‘;.510(())08) W zwischen O und

2,32, ist gleich 1.98 bei R=180. Von Anlaufwinkeln erreicht

2,45 0.0163 bei R=150, d
150 = 33 bei R= . den

=0,0136 bei R=180; die Anlaufwinkel sind stets

in Abb. 18, Taf.

Die Zusammenstellung der Kennlinien zeigt das glinstige
Verhalten der Anordnung. Mit abnehmendem S, steigt der hohe
Anfangswert von P, sinken P; und Pg, bei So=0 auf 2.18.
Mit sinkendem p sinkt R. Es duz'fte sich also cmpfehlen
No nicht. wohl aber p zu verkleinern: man kann dadurch u. U.
R soweit verringern. dafl der Freilauf mit seinen hohen
Anfangswerten von P, und Py bei so kleinem R erreicht wird,
da} er praktisch nicht mehr auftritt, mithin auch Pjpax und
Pgmax kleiner ausfallen. Schiebt man die Drehzapfen D; und
D, soweit an die Achsen des Hauptgestells heran. ohne ihre
Lage zu den Drehgestellen zu indern, dal das D, des hinteren
Drehgestells weiter aulien hegt als der Lugehorlgo Punkt des
Hauptgestells, so kehrt Py, seine Richtung um, wird zu einer
echten Richtkraft und entlastet P;. das dann erheblich kleiner
ausfillt. Gleichzeitig sinkt aber (Lunlt und fiir das kleinere x
ist jene Bedingung schwer zu crfiillen. Beim Ubergang von
+Pg, auf — Py, gibt es eine Unstetigkeit im Lauf. d. h. sprung-
haften Ubergang von X fiir Pgy=+ S, liber x fiir Py,=0 auf x
fiir Py,=—=8,, worauf hier nur kurz hingewiesen sei. Wie man
Pg, durch Vorlegung von D, aus der Mitte des Drehgestells
heraus zum Hauptgestell hin mit Sicherheit zu einer echten
Richtkraft machen kann und die giinstige Einwirkung solcher
Verlegung von D, und auch von D; auf die Schienenrichtkriifte
itherhaupt ist unter C erirtert.

zwischen O und 0.144,

ag den hochsten Wert tgog=

~

245
Wert
er 180

sehr klein. 29 deswegen nicht eingetragen.

A. 1. 6. Fuhrzeuge, bestehend «ns Hauptgestell und vorderem
Kraufs-Gestell, dessen Drehzapfen. und Vorderachse gegen je
eine Riickstellkraft cerschieblich sind.

Beide>Riickstellkrifte sollen linear mit dem Ausschlag
anwachsen.  Die Anordnung unterscheidet sich von der nach
A. 1. 1. nur durch das Hinzutreten der Riickstellkraft P, der
Vorderachse, dic in deren H6he angreift. Bei groflem R lduft
auch hier die erste feste Achse des Hauptgestells auflen an,
und es gilt dafiir die dort abgeleitete Beziehung 8a). ebenso
fiir Innenanlauf einer Hinterachse bei kleinem R Gleichung 8b).

Weiter ist nach der schematischen Textabb. 20 allgemein
der Ausschlag

X—c¢+ (id i
8= g = (dg—-c) und mit | ’
Pr — Sol P(l — Sod
ct+g=—- Le= -— —
Pr Pd
) - B -
Pe= Do)+ S, + (x—(+., (da—c)...27)
oder in dem meist vorliegenden Fall. dal} p,=pa=p und
Sol.= S“dz So
d
e L

Bei R ~ « sind Pgq und P; durch Gleichung 8a) und 27) be-
stimmt. Man fiihrt diese als dullere von auBlen nach innen
gerichtete Krifte in das Minimumverfahren des Haunptgestells
[
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ein und erhiilt daraus Py,. die Schienenrichtkraft der ersten
festen Achse des Hauptgestells und x. Fir den weiteren
Verlauf der Periode I. Fiihrung des Hauptgestells durch Pq,
Pr. Py, gelangt man durch Probieren zum Ziel. x nimmt mit
sinkendem R langsam ab. weil Pgq und Pr damit zunehmen. Fiir
ein zugrunde gelegtes x schitzen wir zuniichst R, berechnen Pq
nach Gleichung 8a), Py nach Gleichung 27) bzw. 27a) und priifen
nach, ob im Diagramm des Minimumverfahrens des Haupt-
gestells-die Berithrende an die 9-Linie und die an die Py-
Momentenlinic angelegte Pq-Momentenlinie sich in der
Richtung von P, schneiden. Py, sinkt schnell: aus diesem
irunde nimmt nicht nur P, sondern auch Pgq ein wenig zu.
Mit Py =0 beginnt Periode I1. Freilauf. In ihr sinkt x weiter
mit R, P, steigt stiirker als bisher, Py sinkt aber stark, da ein
sinkendes P, neben dem stark zunehmendem P, nicht mehr
vorhanden ist. Man ermittelt fiir verschiedene Werte von x
mittels des Minimumverfahrens ohne weiteres Py und P und
berechnet aus Gleichung 27, 27a) das zugehorige R. Sobald
Gileichung 8b) den gleichen Wert fiir R ergibt wie 27). 27a),
linft eine Hinterachse des Hauptgestells innen an und man

Abb. 20.

verfihrt in der damit beginnenden Periode 11 sinngemiBl wie
bei 1. I des Kriimmungswiderstandes ermittelt sich wie zu
AL 1.

Das Verfahren ist in Abb. 19 und 20. Taf. 29 fiir das
Beispiel von A. II. 1. durchgefithrt mit Soszor:So:O,&
pa= pe= p= 25. Bei R=~c0 ist demnach P,= Py =10,3. Fiihrt
man diese Kriifte in das Diagmmm von Abb. 19, Taf, 29 ein, so
erhilt man x=35.75, Py= Py=2.5= Pyax. Fiirx=>5.5nehmen
wir zunéchst schatzungs“ eise R=1475 an. berechnen aus
Gleichung 8a) Pq= 0,515, aus Gleichung 27a) P,= 0,605, -ziehen
in Abb.19 fiir x= 15,5 die Beriihrende BCI1Y’, legen die Momenten-
linie von Py als A;EF an die Nullinie an und tragen daran nach
oben die Momentenlinie von Pgq als EC. dann schneidet sich
diese mit der Beriihrenden in C. einem in der Richtung von P,
liegenden Punkt, die Wahl von R war also richtig. P, erhalten

~

D
wir als d~.2=‘l,28. Bei x=15,18 wird P;=0, es bheginnt

3
Periode I1. der Freilauf. Fiir x'=5,17ist die Ermittlung von Py
und Py in Abb. 19, Taf. 29 dargestellt. Die zugehérige Be-
rithrende B'D"’ A, schneidet auf der Richtung von Pq dasMoment
P,
2

Py
2

Aus Gleichung 27a) erhilt man R=3560. Bei x= 15,15 beginnt
Periode 111 mit dem Innenanlanf der Achse 4, d,’=4,5. Hier

(da—e)=DD"” und auf der Richtung von Py das Moment

(dd~c)=A1A1’ ab und ergibt P,=0.92 und Pgq=0,7.

berechnet man fiir cin zugrunde gelegtes kleineres x und
geschiitztes zugehériges R das Pgq nach Gleichung 8b), das
Py nach Gleichung 27a) und stellt fest. ob die an die Momenten-
linie von P, angetragene Momentenlinie von Py die Beriihrende
in der Richtung von P, schneidet. P;, P,, Y; und Y, berechnet
man wie bei A. II. 1. mit der einzigen Abweichung, daf} hier
Pp zn dem so ermittelten P, zu addieren ist.

, , 1/, da?
2 ist ermittelt als Summe von N, M, = 2.0,8]/ Sz—i——-~;l

und dem sehr kleinen Zuschlag fiir die zweite Achse; der Zu-
schlag fiir die erste und vierte Achse ist hier wegen Kleinheit
vernachlissigt. Y9 schwankt zwischen 21,63 bei R= o und
16,35 bei R=180, W demgemifl zwischen O und 0.091, w
zwischen O und 1,90, ist also viel kleiner als bei A, 1I. 1. wegen
kleineren x. Der Anlaufwinkel « ist stets klein, am gréfiten
HIR I

an der zweiten Achse. tgaz,,mxzﬁg%;):o,ﬂl&

Aus derAuftragung der Kennlinienin Abb. 20, Taf. 29 ersieht
man, dal} der friithzeitige Abbruch des Freilaufs durch Innen-
anlauf der vierten Achse P, stark ansteigen 1ifit und den steilen
Abfall von Pg und R, sowic den steilen Anstieg von Pr. also
das starke Auseinanderstreben von Pq und Py, abhricht. Die
Folge ist, dall der Unterschied P,—DP, geringer ausfillt und
Py’ groBel wird, als es bei langerem Freilauf der Fall wire.
Kine Verlingerung des Freilaufs durch Schwichen
der Spurkriinze der vierten Achse diirfte zweck-
miiBig sein. Ein Vergleich mit Abb. 4, Taf. 25 der An-
ordnung A. 1. l.. zeigt, dal P; die GréfBle x und damit den
Kriimmungswiderstand verkleinert, auch P,. Y,, P;, Y, ver-
kleinert, aber P,. Y;, P,, Y, vergréBert. Es diirfte sich
empfehlen, P, etwas schwiicher zu halten.

B. Verfahren bei Ausiibung einer Zugkraft.

Dieser Fall sei nur grundséitzlich und angenéhert be-
handelt. Zuniichst sei untersucht, ob das Minimumverfahren
iiberhaupt fiir eine Lokomo-
tive, die am Umfang ihrer M
gekuppelten Achsen eine.Zug-
‘kraft Z auBert, gilt. Der Zug-
widerstand, der bei Annahme
ciner Lokomotive ohne eigenen
Fahrwiderstand gleich Z ist,
wirke in Richtung der Fahr-
zeuglangsachse. Wie Uebel-
acker gezeigt hat, riickt in
diesem Fall der Reibungs-
mittelpunkt M fiir  die
gekuppelten  Achsen  aus
der Fahrzeuglingsachse nach
auflen um z, dessen MaB sich
darnach bestimmt, dafBl die
Summe der in die Fahrzeug-
liingsachse fallenden Komponenten der Reibungswiderstinde
der gekuppelten Réader gleich Z ist. Fiir ein indirekt gefiihrtes
steifachsiges Fahrzeug erhalten wir somit das Kriftebild der
Textabb. 21, worin die eine dargestellte Achse eine beliebig
grolle Zahl n von gekuppelten Achsen vertreten mége. Dic
in den Kriimmungen vorhandene Anderung der Lastverteilung
auf Innen- und AuBenrider bleibe wieder unberiicksichtigt.
Dann lautet die Gleichung der Momente der dulleren, in Ein-
heiten fQ ausgedriickten, Krifte um M:

[ofa-—-—a,-— 3 3
8 L

e d —»

"

Abb. 21

Px—]/(x—d)z-l-(z—s)z—]/ (x—d)? +(z+s)2+zz— ..28),
M+ Mz=0 . . . 28a),

daraus ergibt sich

P=1/(x—g)i+(z—s)2+ V(x—d)i+_(_z¥si2 __Z)_': .. 20)
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und, unter der vereinfachenden Annahme, dall z sich mit x

nicht &ndere:

dp _lyx Z(x—____ B T y—"
e ] P e w e Vix—d)?+(z—s)2+
X .,(x—-d) |
SR L —VET A e

2 ]/(x -[—(A—l—s 1/ l
oder
(x—d)x . — —
Jo—ara T et
x(x—d)

r—:-.————‘_)*—_,_— 'I:
o i VT At =0,

Den gleichen Ausdruck erhilt man, indem man P nach
Gleichung 29) gleich dem sich aus der Gleichung der senk-
rechten dufleren Krifte ergebenden P setzt. d. h.

1/(x—d)2-i—(z—s 1fx——d)2 +(z+s)?
X X
X——d x—d

V(x—d)>+(z—s)? * Vx—d)2 + (z+5)*

also gilt auch hier das oben ausgesprochene
Gesetz iiber den Mindestwert von P und das
darauf aufgebaute zeichnerische Minimumverfahren. Es gilt
auch, wie hier nicht nachgewiesen wird, ohne die oben
gemachte vercinfachende Annahme.

Demnach ergibt sich folgende, in Abb. 21, Taf. 29 fiir cin
vorne direkt gefithrtes dreiachsiges Fahrzeug von 2x 1.5 Rad-
stand dargestellte. Konstruktion fir Pund W. Man zeichnet fiir
einen oder mehrere zugrunde gelegte konstante Werte von z — in
Abb. 21, Taf. 29 fir z=0, z=1m, z=2m — die M-Linic und
die Zz-Kurve, d. h. M und Zz als Ordinaten fiir die zugehérigen
verschiedenen x als Abszissen {iber der Fahrzeugldngsachse nach

n n
IR ist, wie oben, = Zp+2p’.

oben auf. Z ist nach der

1 1
Gleichung der wagrechten fufleren Krifte (siehe Textabb. 21)

Bz—s  Nzs . " .
=2X-—— + 23—, also bei konstantem z ctwas verinderlich
i P P
mit x. Die einem bestimmten Zz zugehdorige Ii,-Linie ist eine,

in diesem Abstand Zz von der Fahrzeuglingsachse zu dieser
parallel gezogene Gerade: die Mz-Linie liegt also nicht fest,
wie die Momentenlinien der bisher im Abschnitt A eingefiihrten
duleren Krifte, sondern ist in ihrer Hdohenlage etwas ver-
dnderlich, entsprechend dem Verlauf der Zz-Linie. x und P sind
demnach durch Probieren so zu bestimmen, dafl die in einem
Punkt B an die M-Linie gelegte Beriihrende die
Richtung von P im gleichen Abstand von der
Fahrzeuglingsachse schneidet wie cin von B auf diese
Achse gefilltes Lot die Zz-Kurve schneidet; denn diese beiden
Schnittpunkte A und C miissen auf der zugehérigen M- Linie
liegen. In Abb. 21, Taf. 29 ist fiir z,= 1 m zunéchst versuchs-
weise von Punkt B’ der 9X;-Linie — der 9X-Linie fiir z=1 m, —
die Berithrende B’A’ gezogen und von A’ die Parallele A'C’ zur
Fahrzeuglangsachse, die das Lot von B’ auf diese Achse in
C’ schneidet; C' liegt unterhalb der Zz-Linic. In entsprechender
Weise ist Punkt C” etwas oberhalb der Zz,-Linie gewonnen.
Verbindet man C’ und €'’ durch eine Gerade, so erhiilt man
ziemlich genau in deren Schnittpunkt C; mit der Zz,-Linie
die richtige Lage von C; in diesem Beispiel ist bei z=1m

. C, B,

x, =285 m: P=2 )'Al o, 1—=30beiZ=3.3. Znax=3.83 wiirde

auftreten bei x;=d,. Lbenso erhdlt man fir z=2m—x,=

=275m, P=’2.92—&=;,3 bei Z=4,7. Fir z=0, Z=0
A, C,

wiirde man crhalten x,=3,1, P=3,65. Mit wachsendem Z
nimmt also x ein wenig, P ziemlich erheblich ab.

Zur Ermittlung des Krimmungswiderstandes W
gehen wir aus von Gleichung 28) bzw., 28a). Darnach ist zur Uber-

windung der an den Radauflagerstellen auftretenden Reibungs-
widerstinde £Q, unter Absehung von den besonderen Verhalt-
nissen des anlaufenden Rades, auf das Fahrzeug auszuitben das
Moment IR =Px+Zz, das also wieder unmittelbar durch dic
Ordinaten der M-Linie dargestellt wird. Die besonderen Ver-
haltnisse des Anlaufs kénnen durch einen Zuschlag, wie oben,
berticksichtigt werden. Dieser Ausdruck fiir I zeigt nun die
eigenartige Tatsache, daB das Moment zur Uberwindung des
Kriimmungswiderstandes nur zu einem Teil durch die Richt-
kraft. P. zum andern aber durch den Zugwiderstand Z auf-

gebracht wird. - Die Lokomotive wird also in der Kriitmmung
P.x
—-, den

R
Kriimmungs widerstand W',

mehrbelastet nur durch den Kriimmungswiderstand

,melbaren’ aber

r

eigentlich

Z.
nicht durch ~Rz; der zweite Summand von I bedeutet hier
aus der Betrachtung der Geschwindigkeitsverhéiltnisse In
Textabb. 22 sind diese dargestellt fiir eine auf die Spm (0]
getriecbene Achse: diese durch-
fahre die Kriimmung mit der
v=R.w, die sich zusammen- £
setzt aus der Gleitgeschwindig-
geschwindigkeit r in Richtung
der Fahrzeuglingsachse. Aus
daBB r nicht ~ R, sondern |
~ (R4z) o ist; das heiBt, '
Geschwindigkeit v=R.w zu
durchfahren, miissen die an- &
eine Umfangsgeschwindigkeit
r=~(R+z).w haben, oder
verdnderter Radumfangsge-
schwindigkeit R.w die Loko-
keit in der Kriimmung von Rew C
auf ~ (R—z) ! Fallt man L}
Abb. 22.

als Weg von Lok. 4+ Zug,
so ist zur Zuriicklegung dieses Weges am Umfang der an-

. . Px .
Arbeit: L=§ R+ Zzw, also L= (Px+4Zz)w.
der Lokomotive tatsichlich zuriickgelegten Weges Rw und
des auf diesen Weg reduzierten Widerstandes W. so

Px—+7Zz
W= —

R

keinen Kraft- sondern einen Wegverlust. Das crsieht , man

zusammengeschrumpfte  an- p

wirklichen  Geschwindigkeit 17

keit g um M und der Roll- 0 r

der Textabb. 22 sicht man, |

um die Krimmung mit der

getriebenen Rider der Lok. |

es erméalligt sich bei un-

motiv- und Zuggeschwindig-

w als Winkel auf, Rw also

getriebenen Lokomotivrider nach Abb. 43 zu leisten die
Driickt man diese Arbeit aus als das Produkt des von

erhilt man die Gleichung (Px+Zz)w = W Rw, oder

unterscheiden vom ,,

als , reduzierten’’ Kriimmungswiderstand, wohl zu

W=

meBbaren

aus Abb. 21. Taf. 29.

ERE' Beide ergeben sich

Darnach erhilt man fiir z=1 m den

¢ 5
mef3baren Widerstand W/:_QL]E[%?“? = %—’; den reduzierten
2 ’ i
\V:N%l—m— 14,8; fiir z=2m W’ —%_3 W=j—oﬁ’—l; fiir
z2=0 W=’¥' Fir Z=4,7 ist also W um 399, groler als

bei Z=0! Bei R=180 erhilt man fiir z=0, 1, 2 die spezi-
fischen reduzierten Krummungsmderstande w in kg/t— 2.1,
2,2, 2,9; die spezifischen meBbaren w'=2,1, 1,58, 1.17.
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Je mehr sich die Richtung der Gleitgeschwindigkeit g der-
jenigen der Rollgeschwindigkeit r nidhert, desto gréBer wird
die Gefahr des Schleuderns, worauf schon Uebelacker in seiner
mehrfach angezogenen grundlegenden Arbeit aufmerksam ge-
macht hat, auf die sich auch die vorliegenden Untersuchungen
aufbauen. Diese sollen auch in diesem Abschnitt nur eine
Anndherung an die Wirklichkeit darstellen: verschiedene Ein-
fliisse sind bewullt vernachliissigt. die wichtigsten davon sind
oben angegeben.

C. Die idcale Fiihrung.

Aus diesen Darlegungen geht hervor, da — abgesehen von
etwaiger Labilitit des Gleichgewichtes — jedes Fahrgestell
lediglich indirekt gefithrt werden kann. Verbindet man nun
zwei Gestelle miteinander durch ein zwischen beiden liegendes
Gelenk, so kann man dieses im allgemeinen so legen, dall im
Beharrungszustande das vordere Gestell lediglich
durch den vom hinteren auf das Gelenk ausgeiibten
Druck, das hintere aber allein durch dessen Reak-
tion (den vom vorderen Gestell ausgeiibten Gelenkdruck)
gefithrt werden kann. Bei dieser Art der Fithrung miissen
die Richtkrifte einander entgegengesetzt gerichtet und bei
einer bestimmten Lage ihrer Angriffspunkte gleich groB sein.
Bei dieser Anordnung wiirden also iiberhaupt keine Schienen-
richtkrifte am ganzen Fahrzeug auftreten, wenn es einmal
diese Gleichgewichts- und Beharrungszustandsstellung ein-
genommen hat, eigentlich anlaufende Réder wiirde es gar-
nicht geben. Da das voranlaufende von hinten indirekt ge-
fiihrte Gestell in labilem Gleichgewicht ist, muB man es mit
einer kleinen Schienenrichtkraft vorn anlaufen lassen. Das ist
auch nétig, um das Fahrzeug aus der gestreckten Stellung in der
Geraden in diese Gleichgewichtsstellung im Bogen iiberzu-
fiihren. Wiihrend dieses Uberganges bestehen andere Krifte-
wirkungen statischer und dynamischer Art, die gréBere Richt-
krifte mit sich bringen. Weiter ist dafiir zu sorgen, daB bei
allen vorkommenden Werten des Kriimmungshalbmessers
weder aus geometrischen noch aus statischen Griinden — etwa
durch das Anwachsen von Riickstellkriiften — weitere Riider
zum Anlauf kommen, was fiir jeden Fall leicht nachgepriift,
gegebenenfalls durch Schwiichen von Spurkriinzen erreicht
werden kann. Schliefllich ist nachzupriifen, ob die beim Ein-
fahren in den Gleishogen geweckten Kriifte auch in der Lage
sind, das Fahrzeug in diese Gleichgewichtsstellung des Be-
harrungszustandes zu bringen. Durch ein weiteres Gelenk,
also Dreiteilung des Fahrzeuges lif3t sich weiter oft erreichen,
daf} der Kriimmungswiderstand des ersten und zweiten Ge-
stelles ihre Mindestwerte annehmen.

Wenn auch solche Achsanordnungen sich in voller Strenge
oft nicht ausfithren Jassen wegen der verschiedenen an ihnen
sonst noch auftretenden dulleren Krifte T, H, 7, ferner weil
sie in beiden Richtungen fahren miissen, und aus anderen
praktischen Griinden, so sind es doch in gewisser Hinsicht
Idealanordnungen, denen man sich annithern sollte, und seien
deshalb in ihren wichtigsten Vertretern hier kurz betrachtet.

1. Zweiteilige Fahrzeuge,
1. «) bestehend aus zwel gelenkig miteinander verbundenen
Gestellen beliebiger Achszahl ohne Riickstellvorrichtung.
Eine solche Anordnung, aus zwei vollkommen symme-
trischen dreiachsigen Gestellen bestehend (Mallet-Anordnung).
ist in Abb. 22, Taf. 26%) schematisch mit den zugehérigen
Ii-Linien dargestellt. Zieht man eine gemeinsame Beriihrende
BD (C) an beide M-Linien, so gibt deren Schnittpunkt D
mit der Nullinie die Lage des Gelenkes fiir alleinige Fiihrung
durch die Gelenkdriicke. Die Gelenkrichtkraft ist=tg &. Bei
symmetrischer Anordnung des Fahrzeuges liegt D genau in
dessen Mitte.
*) Wir machen auf die Berichtigungen zu den Abbildungen
der Taf. 25 und 26 auf Seite 516 aufmerksam.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXV. Band.

Bei dieser Art der Fiihrung wiirde der Reibungsmittelpunkt
des ersten Gestelles bei (M;) liegen, also so weit vorn, daf die
Spurkrinze sowohl von Achse 2 als auch von Achse 3 erheblich
geschwiicht werden miifiten, damit (M;) erreicht werden kann
und es wiirde Gestell 1'in labilem Gleichgewicht sein; sie ist
daher nicht brauchbar. LiBt man die Spurkrénze der Achse 3
ungeschwiicht, so wird die Lage des Reibungsmittelpunktes
des ersten Gestelles mitten zwischen der ersten und dritten
Achse geometrisch erzwungen, d. h. es laufen die erste und
die dritte Achse auBlen an mit den Schienenrichtkriften
Pl=2.F:1—E= 1.48 und R,:Z.%H
Spurkréinlze von Achse 3 hinreichfland schwichen, so wiirde sich
M, auf die Mitte zwischen Achse 1 und 2 einstellen und Achse 1
und 2 wiirden mit noch erheblich kleineren Richtkriften an die
AuBenschiene anlaufen. Aufienanlauf von Achse 1 beim Ein-
lauf in den Bogen bringt das Fahrzeug in beide Stellungen. Bei
diesem Einlauf kann P, erheblich gréfler werden und zwar bei
sehr geringem Achslagerspiel und scharfem Ubergangsbogen
bis auf etwa 4 wachsen. Der Einlauf in den Bogen soll in
einer besonderen Arbeit genauer behandelt werden.

Bei Anlauf von Achse 1 und 3, Lage von M, mitten zwischen
beiden hat der Kriimmungswiderstand des ersten Gestells

. m.M,C
seinen Mindestwert 2 — —R—l—, Wert

>M;B.m

=0,865. Wiirde man die

der des zweiten den

. der etwas grofier als der Mindestwert ist. Die An-

ordnung einer Riickstellvorrichtung wiirde weitere bzw. gréBere
Schienenrichtkriafte wachrufen. Zur Erzeugung eines kleinen
P, ist sie hier nicht erforderlich. Mit Riicksicht auf Ruhe des
Ganges in der Geraden diirfte sich die Anordnung einer Diimpf-
vorrichtung empfehlen.

1. ) Mehrachsiges Hauptgestell und mehrachsiges vorderes
wm einen Zapfen schwenkbares Drehgestell.

(Siehe schematische Abb. 23, Taf. 26.)

Die gemeinsame Beriihrende beider IR-Linien BD(C).
ergibt in D die Lage des Gelenkes und in (Mq) die weit vor-
geschobene Lage des Reibungsmittelpunktes des Drehgestelles
fiir P=0. Die Lage von My wiirde eine erhebliche Schwichung
der Spurkriinze der zweitéh Drehgestellachse verlangen. Ohne
solche Schwiichung wird ohne Anderung der Lage des Gelelﬂ{es
M, zwangsweise auf die Mitte zwischen den beiden ;Dreh-
gestellachsen zuriickverlegt. lduft also die- Achse 1 mit der

Richtkraft Pl_—_:ZF—E-:/I,G — (statt 2-— - =315 bei der
d(l dd .
iiblichen Lage des Gelenks bei D’ mitten zwischen den beiden

H
Drehgestellachsen) — und die Achse 2 mit szzﬁ(i =035
auBen an. Beim Einfahren in den Bogen kann P, auf 2,2
wachsen. Das 9 des Kriimmungswiderstandes verringert sich
bei der Verlegung von D’ nach D am Drehgestell von 2 m Mg’ C’
auf den Mindestwert 2 m MqC, vergroflert sich am Hauptgestell
ein wenig von 2mM'B’ auf 2mM B, 29 wird etwas Kleiner.
Der Anlaufwinkel ; verkleinert sich erheblich. Senkt man den
Schnittpunkt E der Beriihrenden BEH mit der Richt:ung von
P, nach F zu, so sinkt P; und steigt Py, und es niihern smh, beide
einem gleichen Mittelwert: fiir die Beriihrende B"D"E" " z. B.

erhilt man PI=FEE- .2=1,1, (das beim Einfahren auf
D

GH” .

2,2 steigen kann) und szi; .2=0,9; legt man die

Beriihrende durch C, so erhdlt man P;=P,=1,0. Dabei
verschiebt sich D noch weiter zum Hauptgestell hin, nach D"’
bzw. dariiber hinaus und nehmen My und x ein wenig zu.
24, Heft 1998 80
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Auch durch AuBlenanlauf der Achse 3 kann man P,
ermaBigen. Der Linienzug B J D" E”" CH"' ergibt z. B.
bei einem Py= 1.3 P,=P,=0,75. bei einer Verlegung von D
nach D'”; zweckmiBiger diirfte etwas kleineres P; und
grofleres P, und P, sein, was in Abb. 23 einer etwas
schwiicheren Durchknickung des Linienzuges bei .J, deren MaB3
man natiirlich in der Hand hat. und einer Lage des Gelenkes
zwischen D’ und D’ entspricht. Diese MaBnahme verlangt
aber seitliche Verschiebbarkeit des Gelenkzapfens D gegen
die einigermafien konstante Mittelstellkraft Pp. die in

MaC
‘Mg D7

diesem Falle = 2 1,35 sein mufl; denn bel unver-

. schieblicher Lagerung wiirde der Auflenanlauf der Achse 3 cin

sehr ungiinstiges xq erzwingen, wiirde Mq weit vor Achse 1
verlegen. Mit diesem Anlauf von Achse 3 steigt Wy etwas.
Mit Riicksicht auf den Kriimmungswiderstand diirfte sich
daher Freilauf des Hauptgestells, mit Riicksicht auf maglichst
kleine Schienenrichtkrafte und Ruhe des Ganges vielleicht
leichter AuBenanlauf der dritten Achse empfchlen. AufBen-
anlauf der dritten Achse ohne entsprechende Zuriickverlegung
von D wiirde P, erhdhen. Bei Vermeidung des AufBenanlaufs
diirfte sich eine Vorrichtung zum Dimpfen des Drehgestell-
ausschlags empfehlen.

Der AuBenanlauf von Achse 1 beim Einlauf in den Bogen
ist imstande, das Fahrzeug in diese verschiedenen Lagen zu
bringen, und diesc sind geometrisch maglich.

1. ¢) Mehrachsiges Hauptgestell mit vorderer Schienkachse.

In Abb. 24, Taf. 26 ist ein drei- und ein vierachsiges Haupt-
gestell mit vorderer Schwenkachse unter I und II schematisch
dargestellt und zeichnerisch behandelt. Eine Riickstellvor-
richtung soll zunéichst nicht vorhanden sein. Bei 11ist gar keine
gemeinsame Beriihrende beider M-Linien moglich, d. h. bei
grofler Achszahl des Hauptgestells muB3 die Schwenkachse sehr
weit nach vorne hinausgeschoben werden, damit ;=0 erreicht
wird, was praktisch belanglos ist. Fiir I ist dic gemeinsame
Beriihrende und Momentenlinie von Pq (Bg) (D) (C) : sie schneidet
die Nullinie in (Dy) und die Richtung von P; in (E); das zu-
gehorige Mg liegt vor der Schwenkachse, xq ist positiv. Damit

"nun Achse 1 auflen mit einem recht kleinen P; anliuft, muf} die

Momentenlinie von P4 die Richtung von P; etwas tiefer
schneiden. Achse 2 soll nicht anlaufen, es schwenkt also beim
Einlauf in den Bogen Achse | soweit aus, bis der dabei an-
wachsende Zapfendruck Pq allein das Hauptgestell fiihrt. Wie
oben ausgefiihrt, sind bei einem Pq zwei gleich groie Werte
von xq verschiedenen Vorzeichens mdoglich. Nun indert sich
bei diesem Einschwenken x4 von — oo fiir das anfingliche
Pa=0 auf denjenigen Wert von — xq, der dem erforderlichen
Pq zugehort, wihrend +xq fiir das kleine P, verlangt wird.
Dieses wird also nicht erreicht. Es kann nur irgend ein negativer
Wert von xg erreicht werden. Da nun — xq=0 das bei
negativem xg kleinstmdgliche P, ergibt, wird man jenen
Schnittpunkt so legen, daf} —xq=0 wird. d. h. nach C in

Abb.24 Taf.26, und erhélt dafirP, = 2. ;}1]()—) fir Fahrzeug I bzw.
11
pP,=2, A, C fiir Fahrzeug 11 bei Lage der Gelenke in Dy bzw.
1 VII

in Dy, also in den vorliegenden Beispielen Py=1.41 bzw.
P,=2,3. Beim Einlauf in den Bogen kann P, auf 2,1 bzw. 2,8
steigen. Bei schwerem Hauptgestell wird mithin P; doch
ziemlich groB. Es laBt sich verringern erstens durch Hinaus-
schieben der Schwenkachse. zweitens durch AuBenanlauf der
Achse 2 und Anbringung einer Riickstellkraft P, der Schwenk-
achse. Durch den AuBenanlauf der Achse 2 bringt man xq nach
Gleichung 17a) in feste geometrische Abhingigkeit von x,
kann also 4 x4 erzwingen, und in der Riickstellkraft erhilt man
ein Mittel, das Gelenk D ohne Anderung von P4 soweit nach

hinten zu verlegen, daB ein giinstiges Verhiiltnis zwischen x
und xq erreicht wird. Man kann dann 4-xg so festlegen, dal
ihm ein negatives P zugehort und P; als Differenz von Py und P
einen beliebig kleinen positiven Wert annimmt. Die zugehdrige
Konstruktion ist in Abb. 24a, Taf. 26 angedeutet. Die Lage des
Gelenkes D ist angenommen, dadurch das Verhiltnis von X zu
xa nach Gleichung 17a) festgelegt. Von A, ist probeweise die
Momentenlinie von P, als A;F gezogen: daran ist in F, das
senkrecht iiber dem Gelenk D liegt, das Moment von Pg
angetragen; beider Summe crgibt die Linie HFE; E mull so
liegen, daB die durch diesen Punkt gezogene Beriihrende der
9M,-Linie die Linie DF zwischen D und F trifft, etwa in G.

DG .
denn 2. N stellt das negative P dar. das zusammen mit dem
d A

positiven Pp.=2 D—F das Py=2_ -

Aq da
Von Punkt H ist die Beriihrende an die 3%-Linie zu ziehen, die
x festlegt. Bei richtigerWahl muf} x in dem durch Gleichung:17a)
gegebenen Verhiltnis zu xq stehen. In Abb. 24a ist P, lsehr
klein. Man kann es beliebig klein halten und P, und P, beliebig
gegeneinander abstimmen, erreicht eine Verkleinerung von P,
bei entsprechender Vergréfierung von P, durch Tieferlegung
von H oder Hoherlegung von E. eine Verkleinerung beider
durch Hoherlegung beider Punkte, d. h. Annidherung des
Linienzuges BHEC' an die gemeinsame Beriihrende beider
9M-Linien, sofern diese maéglich ist, also nur fiir Fahrzeug 1.
Beim Einlauf in den Bogen wird P; etwas grofier. Pp mufl bei
dieser Anordnung ziemlich unverinderlich mit dem Aus-
schlag sein.

Der Kriimmungswiderstand der Schwenkachse nimmt
seinen Mindestwert bei Lage der Gelenke in Dy bzw. in Dy an.
also bei Freilauf von Achse 2 und ohne Riickstellvorrichtung:
der Kriimmungswiderstand des Hauptgestells ist in jedem
Falle etwas groBer als sein Mindestwert, bei Anlauf von Achse 2
etwas grofier als bei deren Freilauf. Die Anlaufwinkel sind am
kleinsten — néimlich der einzige, der auftritt, a;=0 — bei
Freilauf der Achse 2. Wenn eine Riickstellvorrichtung nicht
angewendet wird, diirfte sich auch hier eine Diimpfvorrichtung
an der Schwenkachse empfehlen. ‘

R

ergibt; x4 ist geschiitzt.

2. Dreiteilige Fahrzeuge.

Diese sollen bestehen aus einem Hauptgestell und vorderem
und hinterem ein- oder mehrachsigem Drehgestell. Sie sollen
ebenso gut riickwiirts wie vorwiirts fahren, d. h. dic KenngriBien
des Bogenlaufs sollen bei Riickwiirtsgang ebenso giinstig wie bei
Vorwiirtsgang sein: das verlangt symmetrische Anordnung der
Drehgestelle, vor allem beziiglich der Lage ihrer Drehzapfen
zum Hauptgestell. ‘

2. a) Hauptgestell mit vorderem wund hinterem ziweiachsiyem
Drehgestell.

(Siehe Abb. 25, Taf. 25 fir einc 2-C-2-Anordnung.)

Das Hauptgestell soll im Beharrungszustand lediglich
indirekt durch die an den Gelenken D, und D, auftretenden
echten Zapfenrichtkrifte +Paq; und —Pgq, gefiihrt werden:
das hintere Drehgestell soll frei laufen, das vordere mit +P;
day
2
erzwungen. Dann miissen Pg, und Pq, folgenden Bedingungen
‘geniigen: 1. Die an die Momentenlinie der einen Kraft angesetzte
Momentenlinie der anderen muf die 3-Linie beriithren: 2. die
Momentenlinie von Pg, mufBl die I,-Linie berithren: 3. die
von P4, mufl — wenn nétig. mit einem Knick im Schnittpunkt
mit der Richtung von P, — die Richtung von P, im gleichen
Punkt schneiden, wie die Beriihrende an die 9-Linie fiir

und, wenn nétig. noch mit +P, anlaufen: xq, wird zu

d . . . .
Xdy = éil; 4. die Gelenke miissen symmetrisch liegen. Diesen
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Bedingungen geniigt folgende zeichnerische Konstruktion:
Man errichtet in der Mitte O zwischen den beiden Fahrzeug-
achsen | und 7 die Senkrechte OJ gleich dem halben Abstand
der zur Nullinie parallelen 9-Beriihrenden LK von der Null-
linie und zieht durch J die beiden Berithrenden C,D,J 1. und
(CL)ED;JK an die ,- und M¢;-Linie, legt weiter die Beriihrende
FC,G an die 2,-Linie und zieht schlieilich dic Verbindungs-
linie EG, so licfern die Schnittpunkte D, und D, die

gewiinschte Lage der Gelenke mit Pj=2. " hier P;=13
. dqgy

GH
——=0.3.
ddl

und Py=2. Dic Richtigkeit der Konstruktion er-

a DL I D,K
gibt sich daraus. dal DD, Py,. 2 und D, D,
Dy und D, symmetrisch liegen. Befinden sich die Achsen des
Hauptgestells mitten zwischen D; und D,, was nicht notwendig
ist, so fallt O mit M zusammen. Die beim Einlaufen in den
Bogen wachgerufenen Richtkrifte sind in der Lage. das Fahr-
zeug in diese Stellung zu bringen; bei diesem Einlaufen kann
P, auf 2.2 und P, auf 1.75 steigen. Die erwiihnte Stellung ist
geometrisch moglich ohne Schwiichung von Spurkrinzen: nur
bei stark einseitiger, nach vorn verschobener Lage der Achsen
des Hauptgestells, also Verkleinerung von x, kénnen die geo-
metrischen Verhiltnisse zum Auflenanlauf von Achse 6 fithren.

Der Kriimmungswiderstand nimmt am ersten Drehgestell
und am Hauptgestell nach Abb. 25, Taf. 25 seinen Mindestwert
an, auch in dieser Hinsicht ist also der Idealzustand erreicht.

Auch hier kann man durch Anlaufenlassen der ersten Achse
des Hauptgestells P, noch verkleinern, wie bei 1. b), mul} dann
aber auch hier die Drehzapfen seitlich gegen eine einigermalien
konstante Mittelstellkraft Py verschieblich machen. Die Kon-
struktion fir P,=P,=09 und P;=0,84 im Beharrungs-
zustande ergibt sich in Abb. 25 in folgender Weise: Man tragt

FE’=9‘;9.ddl ab, zieht durch C; und E’ eine Gerade; diese

1
= Py,. > und
2

legt in D," das vordere Gelenk fest; man ziecht durch das ent-
sprechend angeordnete D,’ die Beriihrende C,’D,’L’ an die
98,-Linie mit I senkrecht iiber D,’, verbindet L’ mit dem
senkrecht iiber D,” gelegenen Punkt K’ der Linie C;D," und
zieht von dem in Richtung von P, gelegenen Punkt N dieser
Linie die Beriihrende NB’ an die ¥i-Linie, die die Gréfie von
P, festlegt. M verschiebt sich dabei ein wenig nach hinten
nach M’, Mg, fast unmerklich nach vorne: es ist nachzupriifen,
ob dabei Achse 5 und 7 noch freilaufen; im allgemeinen wird
dies der Fall sein. 29I des Kriimmungswiderstandes wichst
hierbei ein wenig. Beim Ubergang aus der Geraden in den
" Bogen werden auch hier P; und P, ctwas groier: sie kénnen
steigen auf P;=24 und P;=1.,55.

2. b) Hauptgestell wit vorderer und hinterer Schienkachse.
(Siehe Abb. 26, Taf. 25 fiir eine 1-D-1-Anordnung.)

Auch hier ist zwar an sich eine Fiihrung des Fahrzeugs im
Beharrungszustand lediglich durch P;, des Hauptgestells

lediglich durch 4 Pg; und —Pg, (ohne P;) moglich: aber das
Fahrzeug wird durch die beim Einlauf in den Bogen wach-
gerufenen Kriifte nicht mit Sicherheit in diese Stellung gebracht,
wenigstens nicht bei einigermaflen kleinem P,, wie eine Be-
trachtung des Einlaufs zeigt. Dabei ist Pq, zuniichst noch nicht
vorhanden, es liuft also Achse 2, die erste des Hauptgestells,
auflen an, weil das Hauptgestell allein durch Pg; nicht gefiihrt
werden kann. Dieser Aullenanlauf von Achse 2 erzwingt bei
dem kleinen dq; nach Gleichung 17a) ein sehr grofles positives
xq mit sehr grollem negativem P;, also Innenanlauf der ersten
Achse, ferner mit sehr kleinem Py,, also sehr hohem P, und
bringt daher das Fahrzeug zunichst in eine sehr ungiinstige
Stellung.  Es aus dieser in die gewiinschte mit xq ~ O,
Py; ~ Papmax und kleinerem positivem P; mit AuBenanlauf
der ersten Achse zu bringen, fehlt die Kraft; denn das allméh-
lich anwachsende —Pg, ist dazu nicht imstande, weil infolge
Fortbestehens des Anlaufs von Achse 2 sich Py, nicht geniigend
vergroflert.

Dicser Fall ist daher hier nicht betrachtet, sondern nur
der mit konstanter Riickstellkraft P, und zugehoriger groflerer
Deichselliinge, wie bei 1. ¢), also Fithrung des ganzen Fahrzeugs
durch P; und P,. Die Riickstellkraft darf hier aber nur an der
vorderen Schwenkachse angebracht. mufi also ausschaltbar
sein, da sie an der hinteren als unechte Richtkraft sehr un-
giinstig auf das Hauptgestell einwirken wiirde. Die ent-
sprechende Konstruktion ist in Abb. 26, Taf. 25 dargestellt.
X, xq, d und dq sind nach Gleichung 17a) abhéingig voneinander.
Wir withlen dg=2,0, d= 1,0 und xq,=+0,85: dann muf} sich
das zugchorige x=4.10 aus der Konstruktion ergeben. Zu

1 nl

Xd;= +0.85 gehort P= 2.95;({:—0,75 und Py, = Q.A(idE. Wir
ziehen nun probeweise die Gerade EFK, die die Momentenlinie
von P.+Pq; darstellt, tragen daran die Momentenlinie von
Pg,, dessen Grofle durch die Richtung der Beriihrenden C, D, L.
gegen die Nullinie gegeben ist, als KL an und legen vom
Schnittpunkt N dieser Linie mit der Richtung von P, die
Beriihrende NB an die 3-Linie: dann muf} diese bei richtiger
Wahl x=:4.10 ergeben, was hier tatséchlich der Fall ist. P, ist
== Z.Eplz 1,55, also Py=P,—P=2. g£= 0.8 und P,=0.67.

da da
Auch hier 1aBt sich beliebig kleines P; und P, und bheliebige
Abstimmung gegeneinander erreichen durch Streckung und
Hebung des Linienzuges KFEC,. unter entsprechender
Anderung der Gelenklagen, also von P,.

Der Mindestwert des Kriimmungswiderstandes ist hier
nicht zu erreichen: die Abweichung von ihm ist aber nicht grof3.
Diese Stellung des Fahrzeugs ist geometrisch mdéglich; sie wird
durch die beim Einlauf in den Bogen geweckten Krifte bewirkt;
dabei ist zunichst P; ziemlich grofl, um allmihlich auf den
niedrigen Wert des Beharrungszustandes zu sinken, wihrend
P, von vornherein nicht grofl ist. weil es durch das ziemlich
groBe P, entlastet wird. Auf die Méglichkeit dieser Anordnung
hat schon Jahn hingewiesen.

Zeitaufnahmen an der Bekohlungsanlage in Dillenburg.
Von Borghaus, Direktor bei der Reichsbahn in Frankfurt a. M.
Hierzu Tafel 30.

Im Anschlufl an den Aufsatz im Heft 6 des Organs 1927,
S. 89 bis 93 sollen die Ergebnisse der Zeitaufnahmen mitgeteilt
werden, die zur Gewinnung eines genauen Urteils iiber den
Betrieb gemacht worden sind.
© Wie aus Abb. 2 und 3 des vorgenannten Aufsatzes
ersichtlich, sind ein regelspuriger Greifer-Drebkran, der auf
einer Pfeilerbahn im Kohlenbansen lauft und die Kohlen
aus den Kohlenwagen in den Bunker oder Bansen und die
Schlacken aus den Siimpfen in die Schlackenwagen fordert,
zwei Lok.gleigse, ein GroBraumbunker von 40 t Inhalt mit

Schiittrinnen nach beiden Gleisen und vier Ausschlackstellen
iber zwei Schlackensiimpfen vorhanden. Die Ergebnisse
der Zeitaufnahmen sind auf Taf. 30 zeichnerisch dargestellt.
Die in Friih-, Spiit- und Nachtdienst arbeitenden Ausschlacker
(je zwei) sind mit A; und A,, die nur in Friih- und Spatschicht
arbeitenden Kohlenlader (je einer) mit K bezeichnet. Von
13.15 bis 14,30 Uhr ist eine Uberschneidung der Schichten
der Kohlenlader eingerichtet., um mit dem zweiten Mann
zur Rdumung der vom Greifer nicht erfallbaren Reste und
zur Vorbereitung neuer Sendungen die Kohlenwagen zu

80*
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besetzen. Im iibrigen besorgt immer nur ein Mann das
Kohlenladen, Ausgeben und Verwiegen und aufBlerdem in
geeigneten Betriebspausen zusammen mit einem Ausschlacker
das Entleeren der Schlackensiimpfe. Nachts gibt ein Aus-
schlacker diec Kohlen aus. Er geht der Lok. bis zum Bunker
entgegen und fihrt mit ihr zuriick zur Ausschlackstelle.

Beim Ausschlacken nimmt immer cin Mann eine Lok.
vor. Er wirft die Losche aus. zieht die Schlacke und gibt
Wasser. Diese Arbeitsvorginge reihen sich unmittelbar an-
einander an, da Hemmungen, die bei iilteren Anlagen durch
das Abloschen der Schlacken, Raumen der Arbeitsgruben
und den fiir das Personal sehr hinderlichen Staub und Qualm
entstanden, fortfallen. Es entsteht von der in ctwa 5 Min.
von statten gehenden Bekohlung ab bis zur Fahrt zum
Schuppen eine glatte Abfertigung der Lok. in 25 bis 30 Min.
Bei geregelter Anfahrt kommt eine Art FlieBarbeit zustande
und damit cine den Betrieb férdernde Beschleunigung, die
durch schnelles Herausholen der Lésche (Absaugen oder
dergl.), geschickte Bedienung des Kipprostes. Lgsen der
Schlacke am Ende der Fahrt nach Herrichten des Reserve-
feuers noch vergréBert werden kann.

Die glatte und saubere Behandlung wirkt sich aus in
Schonung der Lok., Verkiirzung des Abschluldienstes des
Lok.personals und Erleichterung der Lok.untersuchung.

Die bei den Zeitaufnahmen erzielten Leistungen sind in
der folgenden Ubersicht angegeben:

Der Anzahi Behandelte| 3 2 25 g
Zeitaufnahmen | %21 Lok. :_i_'z‘ gn :g é e | 050“
- |2 |ERz| aSg
5% | a5 g g=| 8% %
2|38 |2 |we¥ 2T | ® s
- © | & S P - 8
%0 = Sl (93|39 & =l = 5 00 Q-
E R -l P Vo] R % | SwF
& IR P §2g| & 27%
| £1E|E5|E |20 |53 (32”7
A|2)%|2 |55 |81 |#7
16./1. Spit | 2 1 28 26 52,9 20 —
17./1. | Frith | 2 26 24 51,1 — 10
17.18.1.[Nacht| 2 | —| 24 | — | 33,9 — —
(18)

lis wurden behandelt:
Am 16.1. in der Spitschicht: 1Gg, 1 Pg, 3Gyg. 19Gy,, 4T
Am 17. 1. in der Frithschicht: | Py. 2G4, 1Gyq, 13 Gy, 87Ty, 1Ty,
Am 17./18. 1. in der Nachtschicht: 1Pg, 3Gy, 4G 15 Gya 1T e.

Man erkennt aus der Abbildung, wie die Leistungen ver-
teilt und an den aufgetragenen Zeiten, dal die Schichten
fast vollstindig damit ausgefiillt sind, also nahezu Spitzen-
leistungen vorliegen. Es waren aber jeweils nur zwei Aus-
schlackstellen besetzt. Die Anlage war also nur zur Hilfte
ausgenutzt. Sie konnte bei rascherer Lokomotivfolge mit dem
doppelten Personal das Doppelte leisten. Fiir die doppelte
Leistung (z. B. bei starkem Verkehr auf der Ruhrsiegstrecke
infolge Versagens der Rheinstrecken und bei Leerwagen-
bewegungen aus Siiddeutschland) sind daher nicht, wie auf
S. 90 links unten des obigen Aufsatzes angegeben. drei
Stimpfe, sondern nur zwei nétig, was auch durch die
Erfahrungen mit der vor kurzem erdffneten Frankfurter
Anlage bestitigt wird.

Bet Belastungsschwankungen kann man entsprechend
dem Lok.anfall zeitweise Personal ab- und zugeben.

Auch der Kran und die Bekohlungsstellen waren nicht
voll ausgenutzt. Besetzt man den Kran und den Bunker
mit je einem Mann, so kann man die Leistung des Krans so
weit steigern, wie es die Zeit fiir das Kranspiel, und die Leistung
der Bekohlungsstellen, wie es die Zeit fiir die Ausgabe und

*) Die durch Ausschlacker bekohlten ILok. sind eingeklammert.

das Verwiegen der Kohlen zulifit. Bei Belastungsschwankungen
kann man also auch hier Personal ab- und zugeben.

Zur Zeit des englischen Kohlenstreiks hat der gleiche
Kran der Bekohlungsanlage in Hamm i. W. Giiterbahnhof
400t in 24 Std. geleistet.

Damit ist fiir die Grenzleistung sowohl der Bekohlungs-
als auch der Ausschlackanlage cin wertvoller MaBstab ge-
wonnen und die Bemerkung am Schlufl des friiheren Auf-
satzes bestitigt. dafl man nur zu verwickelten und kost-
spieligen Anlagen iibergehen sollte. wenn die ortlichen Ver-
hiltnisse dazu zwingen. Erwihnenswert ist noch, dald-dic
Zahl der in den Lokomotivschuppen einfahrenden Lokomotiven
insgesamt 118, die der ausfahrenden 105 betrug.

Als abinderungsbediirftig sind von neuem hervorgetreten
die GréBe und Form der Steinkohlenbriketts. In der Vor-
kriegszeit verwandte man die Briketts dazu, stiickarme
Kohlen anzureichern. An Giite iibertrafen sie den Durch-
schnitt der sogenannten bestmelierten Forderkohle. Um fiir
Spitzenleistungen Dampf aufzumachen und noch Dampf zu
halten, wenn am SchluB der Fahrt das Feuer stark ver-
schlackt war, fithrte man immer einen Bestand auf dem
Tender mit. Beim Anheizen wurden sie statt der grollen
Kohlenstiicke genommen, um ein gutes Grundfeuer auf-
zubauen. Da die zugefithrte Menge im Verhiltnis zur Gesamt-
menge gering war, wurden sie gern auf Lager gelegt und
konnten auch wegen ihrer regelmifligen Form, ohne einer
Banseneinfassung zu bediirfen, leicht aufgestapelt und mengen-,
miflig genau nachgewiesen werden. Sie hatten verschiedene
Groflen und Gewichte 3, 5 und 7kg. Am héufigsten waren
die 3 kg Briketts. Das Ausladen, Aufstapeln und Ausgeben
geschah von Hand.

Die Sachlage hat sich geindert. Heute wird ein Viertel
und mehr des Gesamtkohlenverbrauchs als Briketts geliefert.
Die Stapelung lifit sich der Zeit und Kosten wegen nicht
mehr durchfithren. Die getrennte Lagerung und der getrennte,
buchmiiBige Nachweis miissen aufgegeben werden., J |

Die regelmiBige Aufeinanderschichtung in den O{Wagen
erschwert und verteuert das Ausladen mit dem Greifer, weil
immer erst vier Querreihen aufgerissen werden miissen,
damit der Greifer in die Ladung eindringen kann. - Am
schwersten ist das HerausreiBen der Reihen an den Kopf-
winden. Bei Hochbunkern begiinstigt die Ziegelform das
Verstopfen der Auslauféffnung durch Gewdlbebildung, Zum
Nachteil der Brennstoffwirtschaft wird ein grofier Teil der
Briketts verfeuert, ohne vorher vom Heizer zerschlagen zu
werden.

Der Betrieb verlangt daher kleinere Stiicke von geringerem
Gewicht 1 bis 1,5 kg. die in loser Schiittung angeliefert, vom
Greifer wie Kohlen leicht aufgenommen und mit ihr weiter
verarbeitet werden kénnen. Aus einem zweiteiligen Bunker
kann man dann beste Kohle fiir Schnell- und sonstige wichtige
Ziige und geringere fiir die andern ausgeben. Die Verarbeitung
mit der Kohle und die gemeinsame Ausgabe unter genauer
Verwiegung sichert den buchmiBigen Nachweis und die
gerechte Pramienberechnung fiir das Lokomotivpersonal.

Die Briketthersteller wenden ein, dafl das ungeschichtete
Verladen nicht angiingig sei. weil die Briketts unmittelbar
aus der Presse heraus in die Wagen kiimen. Sie wéren dann
noch heifl, hiitten hoch nicht abgebunden und wiirden stark
zerbréckeln. Der Verlust durch GruBbildung und die geringe
Lagerbestindigkeit wdége dic Ersparnis an Zeit und Geld
beim Entladen durch den Greifer wieder auf. Die Uménderung
der Brikettpressen fiir kleinere Formen wire zu teuer.

DaB der Hinderungsgrund fiir den Ubergang zu kleineren
Briketts hauptséichlich in dem Abkiihlungsverfahren liegt,
mul} bezweifelt werden. da seit lingerer Zeit ein Teil der



Briketts als Eiformbriketts geliefert und mit anderer Kohle
verarbeitet wird. Sie sind aber fiir die Mischung mit anderer
Kohle noch zn leicht,

Die Umiinderung der Brikettpressen kann nach und nach
geschehen. Beim Instandsetzen abgenutzter Pressen kénnen
neue Stempel, auf dic es doch lediglich ankommt, cingebaut
werden. Da Dauerstapel nicht mehr gesetzt und die Briketts
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mit den andern Kohlen vermiseht verarbeitet werden, ist man
auf bestimmte Formen nicht mehr angewiesen und-kann withrend
der Ubergangszeit die Anlieferung ungleichartiger Formen leicht
ertragen.

Mit Riicksicht auf die grofie Bedeutung fiir Betrieb und
Wirtschaft verdient die Form und GriBie der Briketts be-
sondere Beachtung.

Beitrag zur Unterhaltung der Dampflokomotiven und Giiterwagen in den Ausbesserungsstelien
der Reichsbahnbetriebswerke.

Von Reichsbahnoberrat H, Gellhorn, Mitglicd der Reichsbahndirektion Altona.

A. Die Lokomotivausbesserung in den Bahnbetriehswerken.

Die betriebstiichtige Unterhaltung der Dampflokomotiven
ist mit eine der wichtigsten Aufgaben der Reichsbahnbetriebs-
werke. Hingt doch davon nicht nur die sichere und piinktliche
Durchfiihrung der Ziige, sondern auch die Héhe der kilo-
metrischen Leistungen ab. die eine Lokomotive zwischen
zwei in den Reichsbahnausbesserungswerken vorzunchmenden
Untersuchungen oder Hauptausbesserungen erzielen kann.
Auch ist nicht aufler Acht zu lassen, daBl die pfleglich be-
handelte Lokomotive sparsamer im Kohlen- und Olverbrauch
ist. Es darf jedoch dic Steigerung der kilometrischen Leistungen
nicht soweit getrieben werden, daB die Grenze des wirtschatt-
lichen Stotfverbrauchs iiberschritten wird.

Um diese Aufgaben erfiillen zu kénnen, miissen die
Ausbesserungsstellen der Reichsbahnbetriebswerke so orga-
nisiert sein, daB eine aus den Reichsbahnausbesserungs-
werken kommende Lokomotive, die dort nach den Grund-
sitzen genauester Arbeitsverfahren wiederhergestellt wird.
moglichst lange in diesem guten Zustand erhalten bleibt,
d. h. es miissen die Arbeitsmethoden, wie sie jetzt nach der
Umstellung in den Reichsbahnausbesserungswerken durch-
gefiihrt sind, auch auf die Bahnbetriebswerke soweit wie
moglich iibertragen werden: die in den Bahnbetriebswerken
bendtigten FEinrichtungen, Werkzeugmaschinen, Werkzeuge
und Gerdte miissen von gleicher Giite und Beschaffenheit
sein, wie dies in den Reichsbahnausbesserungswerken der

Fall ist. Dic allgemeine Durchfithrung des Zeitgedinges mit
allen seinen bisher erkannten wirtschaftlichen Vorteilen

ist eine zwingende Notwendigkeit geworden. Wenn auch
die weitmdglichste Durchfiihrung des Austauschbaues in den
Reichsbahnbet iebswerken angestrebt werden muf, wodurch
die reine Fertigungsarbeit mehr in den Hintergrund tritt.
so darf doch auf Qualititsarbeit auch in den Bahnbetrichs-
werken nicht verzichtet werden.

Was die pflegliche Behandlung der Dampflokomotiven in
den Bahnbetriebswerken anbetrifft. so gliedert sich diese in
vier Gruppen von Arbeiten:

a) Die griindliche Reinhaltung der Lokomotive:
Entfernen der Schlacke und Asche aus der Feuerkiste,
Aschkasten und Rauchkammer, Reinigung der Zug-
und Rauchrohre von Ruff und Asche. Putzungen der
Lokomotive und Tender sowie Auswaschen des Loko-
motivkessels.

b) Beseitigung kleiner Lokomotivschiden,
wihrend des Betriebes entstehen.

¢) Arbeiten, die beim Auswaschen des Lokomotiv-
kessels regelmidfBig vorgenommen werden.
RegelmiaBig wiederkehrende Untersuchungen
einzelner Lokomotivteile wie Schieber, Kolben
und Bremse.

Wihrend die unter a aufgefithrten Arbeiten in der Regel
von Betriebsarheitern (ungelernte Arbeiter) ausgefiibrt, missen
die Arbeiten unter b—d von handwerksmi3ig vorgebildeten
oder angelernten Arbeitern ausgefiihrt werden.

Tm folgenden soll niher auf die von der Ausbesserungs-
stelle unter b bis d auszufithrenden Arkeiten eingegangen
werden.

die

d
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Vom Lokomotivpersonal sind in der Regel folgende
Arbheiten selbst auszufithren: Nachziehen der Stellkeile, An-
ziechen loser Muttern und Schrauben, Nachziehen und Ver-
packen der Stopfbuchsen, Behandlung der Schmiergefilic.
der Wasserstandsanzeigevorrichtungen, Hihne, Dichtungen
und Pumpen. Die unter Druck stehenden Dichtungen sind nur
bei geringem Dampfdruck und mit Vorsicht nachzuziehen.
Mingel, die das Lokomotivpersonal nicht selbst beseitigt, sind
schriftlich zu melden unter méglichst genauer Angabe des
Sitzes und der Ursache des Mangels und Benennung der aus-
zufithrenden Arheiten.

Wihrend nun die unter ¢ und d auszufithrenden regelmiig
wiederkehrenden Arbeiten schon zu Anfang eines jeden Monats
von der Ausbesserungsstelle fiir alle Betriebslokomotiven in
dem Lokomotivverwendungsnachweis auf den Tag festgelegt
werden, werden die téglich an der Lokomotive aufkommenden
Schiden b noch in vielen Dienststellen in ein an bestimmter
Stelle des Lokomotivschuppens ausliegendes Ausbesserungs-
buch vom Lokomotivfithrer nach Beendigung des Dienstes
eingetragen.

Es leuchtet ohne weiteres ein, daB der.Lokomotivfiihrer
diesen Zeitaufwand méglichst abzukiirzen sucht und da er die
Schiden meist aus dem Gediichtnis niederschreibt, kdnnen
leicht Schiden vergessen werden. Dali auch die Schiden nicht
immer scharf genug bezeichnet werden, ist eine Klage, die immer
wiederkehrt, wenn auch bei manchen Teilen, wie z. B. Strahl-,
Wasser- und Luftpumpen. die Fehler nicht von vornherein
genau erkannt werden kdnnen. Von diesen Eintragungen im
Ausbesserungsbuch fertigt dann der Aufsichtsbeamte Hilfs-
bestellzettel fiir die einzelnen Handwerkergruppen an, triigt
die Schiden vielfach auch noch in ein von ihm persénlich ge-
fiihrtes Notizbuch ein, um den am Arbeitstag zu bewiltigenden
Arbeitsumfang iibersehen und die Arbeit selbst nachpriifen zu
konnen. Bei dieser Art der Arbeitsverteilung ist aber gerade
zu Beginn der Dienstschicht von dem Aufsichtsbeamten eine
Menge Schreibarbeit zu leisten, wodurch die Ausfiihrung der
Arbeit verzogert wird. Im Laufe des Tages hat der Aufsichts-
beamte dann' die Auftragzettel zu schreiben. die vom Arbeiter
ancrkannt, zur Verrechnung der Arbeit diencen. Diese Schreib-
arbeiten fesseln den Aufsichtsbeamten sehr an das Biiro,
so daBl die Beaufsichtigung und Nachpriifung der Arbeiten
darunter leidet. ein Umstand, der aber bei der richtigen Durch-
fiihrung des Zeitgedinges von grofiter Bedeutung ist.

Es sind daher im Bezirk der Reichsbahndirektion Altona
in den Ausbesserungsstellen der Bahnbetriebswerke Aus-
besserungszettel in Blockform erprobt worden. welche die
vorgenannten Mingel des bisherigen Verfahrens beseitigen.
In Abb. 1 ist ein solcher Vordruck von Ausbesserungszetteln.
wie er dem Betriebe entnommen ist, wiedergegeben. Jede im
Betrieb befindliche Lokomotive erhilt einen Block Aus-
besserungszettel. der auf der Lokomotive verbleibt. Eine genaue
Anweisung fiir die Ausfertigung und Behandlung der Aus-
besserungszettel ist jedem Block vorgeheftet. Beim Auftreten
eines Schadens an der Lokomotive ist vom Lokomotivfiihrer
ein Ausbesserungszettel in zweifacher Ausfertigung im Durch-
schreibeverfahren auszustellen. Der Lokomotivfiithrer fillt
nur die Spalten links vom starken Strich aus. Beide Aus.
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fertigungen (griin und weiB) sind vom Lokomotivfihrer ab-
zutrennen und beim Aufsichtsbeamten der Ausbesserungs-
stelle nach Beendigung des Dienstes abzugeben. Empfohlen
wird, mit Riicksicht auf die nachts zuriickkchrenden Lokomo-
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Abh. 1. Ausbesserungszettel fiir Lokomotiven.

Abb. 2. Einsteckbrett fiir Ausbesserungszettel.

tiven, die Ausbesserungszettel in cinen am Zimmer des Auf-
sichtsbeamten angebrachten, verschlossenen Kasten hinein-
werfen zu lassen. Kurz vor Beginn der Arbeitsschicht nimmt
der Aufsichtsbeamte die Zettel aus dem Kasten und verteilt
die griinen Zettel an die Vor- oder Einzelarbeiter, nachdem er
den Namen darauf vermerkt hat. Der Aufsichtsbeamte behilt
die weiflen Zettel fiir sich zuriick, und die Arbeiten kénnen ohne

Verzogerung in Angriff genommen werden. Der griine Zettel
muB wihrend der Ausfithrung der Arbeit so aufbewahrt
werden, dal} die Aufsichtsorgane der Dienststelle jederzeit den
Zettel einsehen kénnen, was den Uberblick iiber den tiglichen
Ausbesserungsstand sehr erleichtert. ZweckmaBig geschieht
die Aufhewahrung in der vorderen Lokomotivlaternc oder in
einem besonderen Einsteckbrett mit Glasscheibe, welches vor
die Lokomotivlaterne gesteckt wird. (Siehe Abb. 2.)
Nach Erledigung der Arbeit mull der Arbeiter die Aus-
fithrung der Arbeit im griinen Zettel an der dafiir vorgesehenen
Stelle (mittleres unteres Feld) durch Unterschrift bescheinigen
und den Zettel an den Aufsichtsbeamten zuriickgeben.
Nachdem der Aufsichtsheamte sich von der ordnungs-
gemifen Arbeitsausfithrung iiberzeugt hat. fiillt er die Spalten
I und 2 des bei ihm verbliebenen weillen Zettels aus. Von ihm
nachtriglich im griinen Zettel aufgefiihrte Mehrarbeiten hat
er in den weilen Zettel zu iibertragen. Dic weillen Zettel,
die an einem Tage fiir eine Verdienstgemeinschaft oder einen
Einzelarbeiter erledigt worden sind, sammelt der Aufsichts-
beamte und fiillt nunmehr auf dem zu oberst liegenden weillen
Zettel die Spalten 5 und 6 aus. Dann hat er im griinen und

‘weillen Zettel die ordnungsgemific Ausfithrung der Arbeit

durch Unterschrift zu bestitigen, und damit ist die Schreib-
arbeit des Aufsichtsbeamten erledigt. Die so fiir jede Verdienst-
gemeinschaft zusammengehefteten weillen Zettel werden dann
dem Lohnbiiro zur Ausfillung der Spalten 3 und 4 und Ab-
rechnung zugestellt. Auf dem obersten weillen Zettel hat
dann der Vor- oder Kinzelarbeiter die Anerkennung zu leisten.

Der griine Zettel, den der Arheiter an den Aufsichts-
heamten zuriickgegeben hat, wird von diesem demjenigen
Lokomotivfithrer, der die niichste Fahrt nach der Ausbesserung
mit der Lokomotive macht, zugeleitet. Nach Beendigung der
ersten Fahrt nach der Ausbesserung gibt der betreffende
Lokomotivfiithrer den griinen Zettel an den Aufsichtsbeamten
unterschrieben zuriick, bzw. meldet die vorgefundenen Mangel
iiber unsachgemiiBe Arbeitsausfiihrung auf dem griinen
Zettel. Erst nach Abstellung der vom Lokomotivfihrer
noch vorgefundenen Mingel und Anerkennung durch den
Lokomotivfithrer wird der griine Zettel bei der Aushesserungs-
stelle an besonderer Stelle und fiir jede Lokomotive weggelegt.
Auf diese Mitwirkung des Lokomotivpersonals bei der Beur-
teilung der Gite der ausgefiihrten Arbeiten ist groBBer Wert zu
legen. weil auch dadurch bei dem Lokomotivpersonal wieder
das Interesse an der guten Instandhaltung geweckt wird.

In Bahnbetriebswerken, in denen fiir gewisse Arbeiten
Sondergruppen vorhanden sind, was je nach den ortlichen
Verhéltnissen wirtschaftlich sein kann, ist vom Lokomotiv-
fiihrer fiir jede Sondergruppe zur Erleichterung der Abrechnung
cin besonderer Aushesserungszettel auszustellen. Die Sonder-
gruppen sind dann durch besondere Buchstaben zu kenn-
zeichnen und dem Lokomotivpersonal bekannt zu geben.

Die Bliocke sind mit einer festen Pappunterlage aus-
gestattet, so dall die Zettel auf der Lokomotive ausgefiillt
werden kénnen; zur Reinhaltung werden die Blécke in einem
festen Papp- oder Blechumschlag auf der Lokomotive auf-
bewahrt. Fir die Personale der fremden Lokomotiven liegt ein
besonderer Block Ausbesserungszettel aus.

Damit nun weiter die Aufsichtsbeamten von Schreib-
arbeiten entlastet werden, sind fiir die unter ¢ und d aus-
zufithrenden regelmaflig wiederkehrenden Arbeiten ebenfalls
Ausbesserungszettel eingefithrt, worin jedoch die auszu-
fiihrenden Arbeiten sowie Gruppen und laufende Nummer des
Stiickheftes bereits vorgedruckt sind, so dal der Aufsichts-
beamte nur diec Nummer der Lokomotive, den Namen des
Arbeiters und Spalte 2 (Stiickzahl) auszufiillen hat, um die in
Frage kommende Arbeit in Auftrag geben zu kénnen. In
Abb. 3 ist cin Ausbesserungszettel fiir Auswaschlokomotiven,



in Abb. 4 ein solcher fiir Schieberuntersuchungen und in Abb. 5
ein solcher fiir Kolben- und Bremsuntersuchungen wieder-

Abb. 3.

Abb. 4.
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gegeben.
es sind vom Aufsichtsbeamten fiir jede Lokomotive zwei Zettel

Diese

AUusbefferungsgettel Ne.

Zettel sind ebenfalls in Blocken vereinigt;
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biicher.
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3. Fortfall der
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Notizbuch.
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Abb. 5.

Ausbesserungszettel fiir Kolben- und Bremsuntersuchungen.

(gelb und weiB) im Durchschreibeverfahren auszufertigen.
In diesen Ausbesserungszetteln sind sowohl die unbedingt
notwendig auszufiihrenden, als auch die in der Regel aus-
zufithrenden Arbeiten vorgedruckt.
ausgefiihrt werden soll, wird in Spalte 2 ein Strich gemacht.
Der gelbe Zettel wird dem Arbeiter ausgehéndigt, wihrend der
weille Zettel. wie zuvor beschrieben, zur Verrechnung der
Arbeit dient.

Die Vorteile

Falls eine Arbeit nicht

der Ausbesserungszettel gegeniiber
Verfahren sind zusammengefalit

meist sehr unansehnlichen Ausbesserungs-

Hilfsausbesserungszettel.
Gedingeauftragszettel.
Aufschreibungen der Aufsichtsbeamten im

. Erziehung des Lokomotivpersonals zur genaueren und

vollstindigeren Angabe der Schiiden: Ausfertigung der

Ausbesserungszettel

meistens wahrend der Dienst-

schicht maglich.

Schnellere Verteilung der Ausbesserungsarbeiten an die
Arbeiter, besonders wichtig bei Arbeitsbeginn.

Verminderung der Schreibarbeit der Aufsichtsbeamten,

wodurch sie

. Mitwirkung

fiir den Aufsichtsdienst gewonnen werden.
des Lokomotivpersonals bei Beurteilung

der Giite der ausgefithrten Arbeiten, wodurch spitere

Berufungen

des Lokomotivpersonals iiber mangelhafte

Arbeitsausfiihrung ausgeschaltet werden.
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4. Sammlung siimtlicher zwischen zwei Hauptausbesse-
rungen aufgetretenen Schiden jeder Lokomotive.
(Wichtig fiir R.A. W)

10. Erleichterte Nachpriifung der zur Verrechnung gelangten
Stiickzeiten. da neben der Gruppen- und laufenden
Nummer des Stiickheftes auch der Wortlaut der aus-
gefithrten Arbeit steht (im Gegensatz zu.den bisherigen
Auftragszetteln).

I1. Leichtere Nachpriifung der regelméBig vorzunehmenden
Untersuchungen.

12. Schaffung eciner Unterlage zur leichten Ermittlung
der Unterhaltungskosten je Lokomotive.

Im folgenden seien cinige Zahlen gegeben, die erkennen
lassen, wie die bessere Unterhaltung der Dampflokomotiven
in den Reichshahn-Ausbesserungswerken und die pfleglichere
Behandlung in den Bahnbetriebswerken in den letzten Jahren
mit dazu beigetragen haben, die erzielten Leistungen
der Dampflokomotiven zwischen zwei Untersuchungen oder
Ha,upmusbeswrungvn zu erhéhen.

Im Jahre "1924 sind im Bezirk der Reichsbahndirektion
Altona 416 Dampflokomotiven in Hauptausbesserung gegeben
worden und jede dieser Lokomotiven hat im Durchschnitt
46221 km geleistet. 1m Jahre 1927 dagegen bat jede von
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Abb. 6. Durchschnittsleistungen der im Laufe des Jahres in
Untersuchung oder Hauptausbesserung gegebenen Lokomotiven
im Bezirk der Reichsbahndirektion Altona.

346 in Hauptausbesserung gegebenen Lokomotiven im Durch-
schnitt schon 80955 km und dic in dem ersten Vierteljahr
1928 in Ausbesserung gegebenen 102 Lokomotiven haben
sogar je 90947 km geleistet, was cine Leistungssteigerung
gegeniiber 1924 von rund 969/, bedeutet. Die Zahlen der
dazwischen liegenden Jahre gehen aus der Abb. 6 hervor.

Dagegen muB} festgestellt werden. daB die in den Bahn-
hetriebswerken entstandenen Kosten fiir je 1000 Lokomotiv-
Einheitskilometer seit 1924 dauernd gesunken sind. Im
Bezirk der Reichsbahndirektion Altona kosteten je 1000
geleistete Lokomotiv-Einheitskilometer im Jahresdurchschnitt
1924 = 774 HAM, wihrend im Vierteljahresdurchschnitt

Januar bis Mirz 1928 1000 Lokomotiv-Einheitskilometer
nur 521 ZM kosteten (siche Abb. 7). Es muB jedoch

erwihnt werden, daB sich die Einheitswerte der einzelnen
Kostentriger im Laufe dieser Jahre veriindert haben, jedoch
s0, daB die Ermifligungen und Erhihungen sich ungefihr
die Wage halten.

B. Die Giiterwagenaushesserung in den Reichsbahn-
betriebswerken.
In vielen Reichsbahnbetrichswerken sind. je nachdem
sie in der Nithe von Rangierbahnhéfen liegen. wo naturgemif
cin groBerer Anfall von Schadgiiterwagen vorhanden ist, auch

Ausbesserungsstellen fiir Giiterwagen angegliedert. Es besteht in
den Bahnbetriebswerken fast immer die Moglichkeit, die fiiy dic
Lokomotlvausbeeserung bendtigten mechanischen Werkstitten,
Lagerriume, sowie Personal zum Teil fiir die Ausbes%erungﬁ-
arbeiten an Guterwagen wirtschaftlich mitauszunutzen.

Wihrend nur einige groflere Bahnbetriebswerke auch zur
Vornahme der brems- und bahnamtlichen Untersuchung zu-
gelassen sind. kommen die Ausbesserungsstellen sonst nur fiir
die betrlebstuchtlge Wiederherstellung von Wagen in Frage
die einen Zeitauf-

RM
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Tagewerke je Wagen G ‘
erfordern. Durch \ ‘
diese Mafinahme wird 45,
erreicht. daB alle ‘
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jeweilige Anfall an leicht beschiidigten Wagen: von
ihnen bewiiltigt werden kann.

Die Zufiihrung dieser Schadwagen zu den Bahnbetriebs-
werken geschieht auf Grund einer von den Wagenmeistern aus-
gefertigten Beschidigungsmeldung. Um Verschiebearbeiten
moglichst zu sparen, werden die Schadwagen auf besonderen
Gleisen meist im Freien mit Abstand von je ein Meter auf-
gestellt, damit eine eingehende Untersuchung erfolgen und
ungchindert am Wagen gearbeitet werden kann. Diese Unter-
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suchung der Wagen wird im allgemeinen von einem oder
mehreren Aufsichtsheamten zum Teil unter Mitwirkung eines
Vorarbeiters durchgefithrt. Der Aufsichtsbeamte triigt die
notwendigen Ausbesserungen in ein Notizbuch ein. Damit der
Vorarbeiter oder Einzelarbeiter auch weifl, welche Arbeiten
neben den auf der Beschidigungsmeldung vermerkten aus-
zufithren sind, werden die Arbeiten meist mit Kreide entweder
im Wortlaut oder unter Anwendung der Gruppen- und laufenden
Nummern des Stiickheftes am Wagenkasten angeschrieben.
Auf Grund der Aufschreibungen der Aufsichtsbeamten im
Notizbuch werden spiter die Gedingeauftragzettel geschrieben,
die zur Verrechnung der ausgefiihrten Arbeiten fiir jede
Verdienstgemeinschaft fithren.

Die Erfahrung hat nun gelehrt. daB Art und Umfang
dieser in den Ausbesserungsstellen der Bahnbetriebswerke zu
beseitigenden Schiiden ziemlich begrenzt ist und daf der groBte
Teil der Schiden taglich wiederkehrt. Es sind deshalb im
Bezirk der R.B.D. Altona Ausbesserungszettel fiir die Giiter-
wagenausbesserung in den Bahnbetriebswerken eingefiihrt,
welche diese tiiglich vorkommenden Arbeiten vorgedruckt
enthalten. Die Ausbesserungszettel sind zu Blécken im Din-
Format 10.5 X 14.8 (sieche Abh. 8) vereinigt. Sie enthalten
die Gruppen- und laufenden Nummern der Stiickhefte fiir
die hauptsichlich vorkommenden Schlosser-. Tischler-. Glaser-
nnd Malerarbeiten vorgedruckt, so dal} der Aufsichtsheamte
nur die Stiickzahl der auszufiihrenden Arbeiten. die Wagen-
nummer und den Namen des Vor- oder Einzelarbeiters ein-
zutragen hat. Bei jeder Gruppe sind einige Reihen frei-

geblieben. damit selten vorkommende Arbeiten nachgetragen
werden kénnen.

Fiir jeden Schadwagen werden zwei Zettel im Durch-
schreibeverfahren ausgefertigt: der erste gelbe Zettel wird dem
Block entnommen und in den Zettelhalter gesteckt. wihrend
der zweite weille Zettel fest im Block verbleibt und als Unter-
lage zur Aufstellung der Gedingeauftragzettel dient. Es ist
zweckmiBig. die Ausfertigung der Gedingeauftragzettel durch
eine Schreibkraft im Lohnbiiro vornehmen zu lassen, da hier-
durch der Aufsichtsbeamte fiir den so wichtigen Aufsichtsdienst
gewonnen wird.

Zur bequemen Handhabung der Blicke im Betriebe haben
sie NotizbuchgréfBe. Sie werden mit einer auf der Riickseite
angebrachten Pappfahne in die rechte Tasche eines festen
Umschlages gesteckt. In die linke Tasche des Umschlages wird
ein Auszug aus dem Stiickheft hineingesteckt. in welchem auch
selten vorkommende Arbeiten mit Gruppen- und laufenden
Nummern enthalten sind. Mit Hilfe dieses Auszuges konnen
alle Eintragungen im Block im Betriebe vorgenommen werden.
Den Arbeitern wird ebenfalls ein solcher Auszug ausgehindigt.
Jeder Block ist auf der Vorderseite mit einer kurzen Anweisung
zur Ausfertigung und Behandlung versehen.

Durch diese Ausbesserungszettel wird die Schreibarbeit
des Aufsichtsbeamten auf ein Mindestmal} herabgedriickt. eine
eindeutige Unterlage fiir die vom Arbeiter auszufiithrenden
Arbeiten sowie fiir die Ausfertignng der Gedingeauftrag-
zettel geschaffen, die nun von jeder Schreibkraft ausgefiihrt
werden koénunen.

Berichte.

Lokomotiven
Normung im Lokometiv- und Wagenbau.

In Heft 6 des lfd. Jahrganges der Zeitzchrift . Maschinenbau‘
gibt Reichsbahnoberrat 1ltgen einen Uherblick {iher die An-
wendung der Dinormen und Lonormen bei den Lokomotiven der
Deutschen Reichshahn und hervichtet iiber die bisher gemachten
Erfahrungen.

Die Anwendung der eigentlichen Lokomotivnormen kommt
zundchst nur fiir die neu zu bauenden Lokomotiven in krage.
Fiir die vorhandenen Lokomotiven konnen zie nur dann in wirt-
schaftlicher Weise verwendet werden, wenn die Verwendung ohne
erhebliche Anderungen méglich ist. Diese Fille sind aber Aus-
nahmen. Als Beispiele hierflir werden angefiihrt Roststdbe und
verschiedene Armaturteile.

Nicht allein fiir den Neubau. sondern auch bei Lieferung von
Ersatzteilen und bei der Unterhaltung der vorhandenen Loko-
motiven ist das C(ebiet der Passungen wichtig, da diese die
CGirundlage fiir die austauschbare Fertigung bilden. Die fiir den
Lokomotivbau aus den Dinorm-Passungen getroffene Auswahl
hat sich bis auf wenige Ausnahmen bewihrt. Unangenehm hat
sich das Fehlen von Lonorm-Bliittern fiir Prel- und Schrumpf-
sitze bemerkbar gemacht. Als Beispiel fiir die Fertigung nach
Passungen wird die Unterhaltung der Steuerung erwihnt. Bisher
wurden die abgenutzten Steuerungsbolzen nachgeschliffen und
nach dein jeweils erhaltenen MafB neue Buchsen angefertigt. Jetzt
werden sowohl Bolzen wie Buchse auf die nichste der um !/, mm
auseinander liegenden Stufen nachgearbeitet und die einander
entsprechenden Cirdflen zusammen verwendet. m Dauerzustand
ist dann nur noch die Buchse mit dem kleinsten und der Bolzen
mit dem grioBiten Durchmesser zu beschaffen: alle Zwischenstufen
ergeben sich durch Nacharbeit. Die Arbeit nach Passungen hat
zum Aufbau eines einheitlichen MeBwesens gefiihrt. Beim Reichs-
bahn-Aushesserungswerk Tempelhof ist eine Zentralmalstelle,
bhei den geschiiftsfithrenden Reichsbahndirektionen sind Bezirks- -
mabBstellen eingerichtet.

Von weiteren C(irundnormen sind Dichtungslinsen und Dicht-
ringe erwithnt. An Stelle des kugeligen Sitzes wurde mit Vorteil
der Kegelsitz eingefithrt. Durch Zulassung des Prelmessings
als Baustoff konnten wirtschaftliche Herstellungsverfahren aus-
gebildet werden, die es gestatten die Linsen ohne weitere
mechanische Bearbeitung lehrenhaltig fertigzustellen. In der

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. IXYV. Band:

und Wagen.

Frage der Rolrverschraubungen bedeutet die Normung der
Uberwurfmuttern, Bundbuchsen und Doppelnippel einen erheb-
lichen Fortschritt. Beziiglich des Rohrgewindes wurde von dem
(iewinde der Dinorm abgewichen, da dieses bei der Notwendigkeit
hiufigen Lésens im Lokomotivbetrieb nicht als geniigend ver-
schleiBfest bhezeichnet werden kann. Fiir den Lokomotivbau
ist nach Einfiihrung der Dinorm bis zu 6 mm ausschlieBlich das
metrische. dariiber hinaus das Withworth-Cewinde gewihlt
worden. Eine Sonderstellung nehmen die Dichtgewinde ein. Die
Normung und toleranzmiilige Herstellung der Stehbolzen ist
soweit durchgebildet, daB sie zentral beschafft werden koénnen.

Hand in Hand mit der Normung der Schrauben ging die
Normung der Schliisselweiten. Durch die Einfithrung der Normen
flir Form- und Stabeisen wurde die Zahl der vorzuhaltenden
Sorten bedeutend vermindert und eine wesentliche Vereinfachung
der Lagerhaltung herbeigefiihrt.

Im gleichen Heft des ,. Maschinenbau‘* berichtet Reichshahn-
oberrat Klein iiber den Stand der Normung im Eisenbahn-
wagenbau. MalBigebend fiir die Auswahl der Normen sind nur die
Wagen, cie neu gebaut werden. das sind die Einheitspersonen-
und Einheitsgiiterwagen. Bei diesen Wagen sind siimtliche Einzel-
teile genormt. Dabei wird geforclert, daBl die Einzelteile auf Grund
der Din-Passungen im unbedingten Austauschbau hergestellt
werden, so daB beim Zusammenbau jede PaBarbeit unterbleiben
kann, (!leichartige Fachnormen des Lokomotiv- und Wagenhaues
werden nach Méglichkeit zusammengefat und erhalten in der
Uberschrift den Vermerk ,.Eisenbahnwesen' . Fiir die sichere
Durchfiihrung der Normung sind Zeichnungen notwendig. die den
Anforderungen der Normung voll entsprechen. Jedes Stiick des
Wagens wird in einer Einzelzeichnung dargestellt. die als Werk-
zeichnung durchgearbeitet ist und alle fiir die Fertigung not-
wendigen Angaben enthdlt. In den Gruppen- und Gesamt-
zeichnungen sind nur die Mafle und Angaben enthalten, die fiir den
Zusammenbau erforderlich sind. Fiir jede Wagengattung wird
auBerdem ein Teilheft aufgestellt. AuBer den Angahen iiber
Stiickzahl, Material, Normblattnummern usw. gibt das Teilheft
noch an, fiir welche anderen Wagengattungen die Teile noch
verwendet werden konnen. Das Teilheft bildet gleichzeitig das

Verzeichnis der Austauschbauzeichnungen.
A, P.

24, Heft 108, 81
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Yerschiedenes. |

Die Herbsttagung der Studiengesellschaft fiir Rangier-
technik.

Die Stugera hielt vom 16. bis 18. Oktober in Stuttgart
ihre Herbsttagung ab. zu der sich im wesentlichen die gleichen
Teilnehmer wie zu den fritheren Tagungen einfanden.

Am Vormittag des 16. Oktober fanden die Sitzungen der
Sonderausschiisse statt: nachmittags erfolgte eine Besichtigung
des Verschiebebahnhofes Kornwestheim. Uber seine Entstehungs-
geschichte gab vorher Herr Dir. bei der Reichsbahn Nigele
einen kurzen Bericht, dem ein ausfiihrlicher Vortrag cdes Herrn
R. 0. R. Renz iiber die betriebliche Bedeutung cdes Bahnhofes
folgte. Im Herzen Wiirttembergs gelegen ist Kornwestheim
der Hauptrangierbahnhof der Reichsbahndirektion Stuttgart.
Der Bahnhof ist als zweiseitiger Verschiebebahnhof mit Ablauf-
riicken angelegt aber bis jetzt nur einseitig ausgebaut. Sein
Hauptverkehrsstrom liuft in der West-Ostrichtung. Trotzdem
der erst einseitige Ausbau einige Betriebserschwernisse mit sich
bringt, ist die Anlage recht leistungsfahig und erreichte im
Neptember dieses Jahres eine Spitze von 5213 \Wagen am
Hauptablauf.  Einen Teil der Verschiebeaufgaben miissen
allerdings bis zum zweiseitigen Ausbau die vier Vorbahnhéfe
iibernehmen.

Am Abend des gleichen Tages fand noch ein Vortrag des
R.R. Dr.-Ing. Kohle iiber die Arbeits- und Zeitstudien auf Ver-
schiebebahnhéfen statt, dem sich eine rege Aussprache anschloB.
Der Redner schilderte die Eigenart des Eisenbahnbetriebes
und die Moglichkeiten in jhm Zeitstudien nutzbringend zu be-
treiben; sie dienen 1. auf dem Gebiet der Betriebswirtschaft
zur klaren Erkenntnis der Betriebszusammenhinge und Ver-
einfachung der Betrichsabwicklung, 2. auf dem Cebict der Per-
sonalwirtschaft zur Verbesserung der Leistungen und der Arbeits-
bedingungen und zur Aufstellung der Dienstpline und 3. lassen
sie auf dem Gebiet der bautechnischen Ausgestaltung der Anlacen
die grofte Ausnutzung erzielen und liefern einen zahlenmiifiigen
Nachweis fiir die Unzuliinglichkeit hestehender und die Leistungs-
fiahigkeit neu zu errichtender Anlagen.

Berichtigungen.

In dem Aufsatz ..Lautwiderstandsmessungen in geschweiiten
Gleisen*’, Organ Heft 21. 1928, Seite 450 u. folg. sind folgende
Berichtigungen vorzunehmen.

Es muB heilen:
auf Seite 452 (linke Spalte) unter ,.5. Einflul des Windes* :

9. Zeile: F, (statt Fy) =F 44 F,

10. Zeile: Angriffsfliiche I, (statt F)),

13. Zeile: F bis zu 0.3 F (statt 0,3 t),
auf Seite 453 (linke Spalte):

1t. Zeile: Wypgesenw (statt Wgeschw ) = 3.07 kg/t,

14. Zeile: Wgesenw (statt Wyngesenw) = 2,58 (statt 2,43) kg/t,
auf Neite 453 (rechte Spalte):

4. Zeile: Gleis ist also (statt als) 0.5 kg/t.

6. Zeile: Zu (statt .,In) dem Ergebnis muB jedoch bemerkt
werden.

Berichtigungen zu dem Auszug aus dem ..Geschiftshericht
der Osterreichischen Bundesbahnen tiir das Jahr 1927¢, Heft 18,
Seite 403.
1. In der 14. und 15. Zeile von oben lies 38579, 5895, 30931,
statt 38880, 6080, 32085:
2. Die Zahlen der gefahrenen km sind mit 1000 zu multi-
plizieren,
3. Die Angabe iiber den Brennstoffverbrauch in Abschnitt ITT
bezieht sich auf den (iesamtlasttonnenkilometer.

Der zweite Tag war in der Hauptsache den Beratungen
der Sonderausschiisse gewidmet. Nachmittags hielt R, O, R.
Fischotter einen Vortrag iiber die Wirtschaft Wiirttembergs.

Am 18. fand dann die Mitgliederversammlung statt, in
der auch die Sonderausschiisse iiber ihre Arbeiten berichteten.
Aus diesen Berichten sind folgende Punkte besonders bemerkens-
wert.  Sonderausschuf3 1 hat die Frage der Leistungssteigerung
durch die Verwendung ferngesteuerter elektrischer Lokomotiven
eingehend beraten und beantragte auf Grund einer Wirtschaftlich-
keitsherechnung, der Hauptverwaltung der Deutschen Reichshahn-
Gesellschaft einen Versuch mit einer sowohl mit Oberleitung
wie auch mit Sammler arbeitenden Lokomotive zu empfehlen.

Sonderausschu3 2 hat die Modellversuche in Gottingen
becndet und di&@ Beiwerte ¢ der Formel fiir die Windkraft
W=c vt empirisch ermittelt. Die Einzelergebnisse werden im
nichsten Stugera-Sonderheft der Verkehrstechnischen Woche
veroffentlicht, desgleichen die Arbeiten des Sonderausschusses 4
iiber Beidriickeinrichtungen.  Sonderausschu8 3 hat die |Er-
gebnisse seiner Untersuchungen iiber die Hemmschuhbrémsung
in einer Abhandlung niedergelegt. Sonderausschul 7 gab einen
Bericht {iber die weitere Entwicklung des mechanisierten Ab-
laufes im Ausland. Daraus ist zu entnehmen, dall man auch
in Amerika immer stirkere (ileisbhremsen verwendet und dem-
entsprechend immer mehr zu der in Deutschland iiblichen biischel-
formigen Gleisanordnung iibergeht. In England werden ebenfalls
zwei mechanisierte Verschiebebahnhéfe nach dem Vorbild von
Harmm eingerichtet. Die Gleisbremsen liefert Thyssen. Sp.

P

Tage der Technik. Tlustrierter Technisch Historischer Abreil3-
kalender.  Achter Jahrgang 1929. Herausgegeben von
Dr.Ing.e.h. Franz Maria Feldhaus und Gilbert Feld-
haus. Verlag Otto Salle, Berlin.

Ein vielseitiger, gut ausgestatteter Abreilkalender. der dem
Gedenken an die miihsame, in fritheren Zeiten fiir den heutigen
Hochstand der Technik geleistete Vorarbeit und der Ehrung der
Pioniere der Technik dient.

4. Die starke Kiirzung im Abschnitt IV mag zu Irrtiimern
Anla} geben. Die Umstellung der Wiener Werkstéatten
geschah in der Weise. dafl die GroBausbesserung von
Lokomotiven. Personen- und Ciiterwagen nur mehr an
je einer Stelle vorgenommen wird, wihrend friiher
15 Betriebe dafiir arbeiteten. Sp.

Berichtigungen zu den Tafeln 25 und 26 in Heft 23, In
den Abbildungen der dem 1. Teil des Aufsatzes beigegebenen
Tafeln sind cinige Fehler enthalten, die wir nachstehend be-
richtigen:

Tal. 25, Abb. 25. Der Buchstabe (E;) an der M,-Linie ist
durch (C)): in Abb. 26 der Buchstabe P auf der Geraden KA,
durch F zu ersetzen. ) ‘

Taf, 26. In Abbh. 22 ist der Schnittpunkt der Geraden BH
mit der Ordinate durch Achse 3 mit E zu bezeichnen; in' Abb. 23
sind dem Sechnittpunkt von B’G’ mit der Abszissenachse die
Buchstaben D' und Mg. dem Schnittpunkt der unterbalb der
Abszissenachse gelegenen Momentenlinie mit der Ordinate durch
Achse 1 der Buchstabe H beizusetzen.

In Abb. 24 fehlt am Scheitel der unteren M-Linie der Buch-
stabe C, in Abb. 9 an der 1. Achse der Buchstabe A,.

Die Unterschriften sollen lauten: ‘

Bei Abb. 22: Krifteermittlung fiir eine Gelenklokomotive,

" bei Abb. 23: K fiir eine Lokomotive mit mehrachsigem vorderem

Drehgestell und bei Abb. 24 K fiir eine Lokomotive mit vorderer
Schwenkachse.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in Nirnberg. — C. W, Kreidel’s Verlag in Mﬁnqhen.
Druck von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden.



