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Ein selbsttitiges Fiihrerbremsventil fiir Drucklufthremsen *).
Von Dr. Ing. Friedrich Hildebrand VDI und Dr. Ernst Miller VDI.

Bei den international eingefiihrten indirekt wirkenden
Druckluftbremsen der Schienenfahrzeuge werden die Brems-
einrichtungen an jedem einzelnen Wagen mit Hilfe eines

Fiihrerbremsventils vom Fiihrerfahrzeng aus iiber die den |

ganzen Zug durchlaufende Hauptluftleitung gefiillt und ge-
steuert. Sind die Hauptluftleitung und die Vorratsriume der
Bremseinrichtungen aut den Regeldruck von 5 kg/em? gefiillt,
so sind die Bremszylinder leer, die Bremsen geldst; wird der
Druck der Hauptluftleitung gesenkt, so lassen die Steuer-
ventile der ecinzelnen Wagen die Vorratsluft in die Brems-
zylinder strémen, und die Bremsen ziehen an. Der grifite
Bremsdruck im Bremszylinder ist erreicht, wenn der Hauptluft-
leitungsdruck auf ungefiihr 3,5 kg/em? gesunken ist. Auch die
vollige Entleerung der Hauptluftleitung 14Bt keinen hoheren
Bremsdruck entstehen. TEin Krhéhen des Druckes in der
Hauptluftleitung verringert mit Hilfe der Steuerventile den
Bremsdruck wieder, indem Bremszylinderluft ins Freie ab-
strémt, wobei gleichzeitig der Inhalt der Vorratsbehélter wieder
erginzt wird. Die meisten neuen Bremsbauarten lassen ein
stufenweises Bremsen und Losen zu, dltere Bauarten lassen
sich nur stufenweise bremsen, lésen dagegen bei Druck-
erhdhungen gleich voll aus.

Die Entwicklung der Fiihrerbremsventile bis zum Jahr 1910.

Aus diesen Eigenarten der Druckluftbremsen ergaben sich
die Aufgaben fiir die Fithrerbremsventile.

Die ersten Fiihrerbremsventile bestanden aus einem ein-
fachen Dreiwegehahn. In der einen Stellung dieses Hahnes,
der Fiill- und Lésestellung, wurde die Hauptluftleitung mit
einem Hauptbehilter des Fiihrerfahrzeugs verbunden, den eine
Luftpumpe dauernd fiillte. In der anderen Stellung, der
Bremsstellung, wurde die Luft aus der Hauptluftleitung ins
Freie gelassen. - Brachte man den Dreiwegehahn in eine
Zwischenstellung, die AbschluBistellung, in der alle Kaniile
geschlossen sind, so liel sich ein eingestellter Druck halten,
soweit die Hauptluftleitung dicht war. Der Wunsch, rasch
fiilllen zu kénnen, lieB sich aber nur so verwirklichen, daB man
im Hauptluftbehilter grofie Luftmengen von einem hoheren
Druck als dem Regeldruck von 5 kg/em? aufspeicherte. Doch
durfte dieser héhere Druck nur gelegentlich und kurzfristig
in die Hauptluftleitung gelangen, weil schon ein geringes Uber-
laden der Vorratsbehilter iiber den Regeldruck den Brems-
vorgang storte. Daraus ergab sich neben der Fiill- und Lose-
stellung, die zum Beschleunigen des Fiillens und Lésens benutzt
wurde, eine weitere Stellung, in der die Luft aus dem Haupt-
luftbehilter nur noch iiber einen Druckregler in die Haupt-
luftleitung gelangen konnte, der auf den Regeldruck von
5 kg/em?, d. h. auf den gelésten Zustand, eingestellt war. Da
die Bremsen zum Fahren gelst werden miissen und wihrend
der Fahrt zumeist geldst bleiben, nannte man die dafiir be-
nutzte Stellung die Fahrtstellung. Um schlieBlich den
Leitungsdruck fiir das stufenweise Bremsen auch langsam
senken zu kénnen, unterteilte man die Bremsstellung in eine

*) Das in dem Aufsatz besprochene Fiihrerbremsventil wurde
vom VMEYV. bei der letzten Preisverteilung durch einen Preis aus-

gezeichnet (siehe Verdffentlichung, Org. Fortschr. Eisenbahnwes.
1937, Seite 308).
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mit kleinem AuslaB, die Betriebsbremsstellung, und eine
mit groffem AuslaB, die Schnellbremsstellung. Bei der
Fahrt mit zwei Lokomotiven mufite auBerdem das Fiihrer-
ventil der zweiten Lokomotive unwirksam gemacht werden
konnen; die Folge war eine sogenannte Mittelstellung fiir
die Vorspannfahrt.

Das Fithrerbremsventil bekam damit im Laufe der Zeit
sechs Stellungen.

1. Fill- und Lisestellung.
2. Fahrtstellung.

3. Mittelstellung.

4

- AbschluBstellung.

5. Betriebshremsstellung.

6. Schnellbremsstellung.

So viele Stellungen lieBen
sich nicht mehr im Kegel eines
einfachen Hahnes unterbringen,
so dall das Flachschieber-
ventil und schlieBlich das Dreh-
schieberventil an seine Stelle
traten.

Bei den ersten Fiithrerbrems-
ventilen dieser Art wurde bei
Betriebsbremsungen die Luft aus
der Leitung direkt ins T'reie

Hauﬂr"mle”ungerb’emnebe

gelassen. Je nach der Linge
des Zuges war dabei die Zeit fir Abb. 1,

eine bestimmte Drucksenkung
entsprechend der gewiinschten
Bremsstufe verschieden. Auch
die Steilheit des Druckabfalls war dabei von der Linge des
Zugs abhéngig. Um dem Lokfiihrer das miihelose Erreichen
einer bestimmten Bremsstufe unabhingig von der Zuglinge
zu ermdglichen, wurde das Fiihrerventil mit einer ,,Aus-
gleichvorrichtung® versehen, die selbsttiitiz den in einem
Ausgleichbehilter eingestellten Druck in der Leitung herbei-
tihrte, wobei der Leitungsdruck nie schneller fallen konnte
als der Druck im Ausgleichbehilter. SchlieBlich muBite die
geringe Speisefihigkeit des Druckreglers noch durch einen
Schnelldruckregler verbessert werden, bei dem der Druck-
regler iiber einen Kolben einen groBeren DurchlaB steuert.
Das so entstandene Drehschieberfithrerbremsventil mit
Ausgleichvorrichtung und Schnelldruckregler stellte
bisher die héchste Stufe in der Entwicklung vom
Dreiwegehahn dar. Die Abb. 1 bis 3 veranschaulichen diesen
Werdegang, der etwa die Zeit von 1870 bis 1910 umfaBt :
seitdem war auf diesem Gebict ein Stillstand eingetreten *).

Fiihrerbremshahn von
Westinghouse.

Neue Bremsen — neue Anspriiche an das Fiihrerbremsventil.

Es zeigte sich nun, daf} diese Fiithrerventilart, die eigentlich
fiir die #lteren einldsigen Bremsen geschaffen worden war,
(Bremsen, die sich zwar mehrstufig anziehen, aber nur ein-
stufig losen lassen) bei der zunehmenden Einfithrung mehr-

*) Dr. Ing. W. Hildebrand: Die Entwicklung der selbst-
tdtigen Einkammerdruckluftbremse bei den européischen Voll-
| bahnen. Berlin: Julius Springer 1927.
8. Heft 1938,
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losiger Bremsbauarten (Bremsen, die auch stufenweise geldst
werden kdénnen) nicht mehr ausreichte.

Besonders beim Losen ergaben sich bei Ziigen mit mehr-
lésigen Bremsen erhebliche Schwierigkeiten. Bei einldsigen
Bremsen war es zum Lisen der Bremsen nur nétig, den Druck
in der Leitung etwas zu erhdhen: die Steuerventile gingen in

Flikrerbremshebel

Flachschieber

AulBenluft

§ Ausglaichiventil

Wl

Hauptiuftbehditer Hauptlufiteitung

Abb. 2.

Lisestellung, blieben dort, und die Bremsen losten ganz aus.
Das endgiiltige Auffiillen der Leitung bis auf den Regeldruck
konnte danach allmihlich erfolgen, ohne dafi die Fahrbereit-
schaft verzogert wurde. Bei Bremsen mit mehrlosigen Steuer-
ventilen ist das vollkommene Losen der Bremse nicht so ein-
fach. Da bei diesen Bremsen jedem Leitungsdruck auch beim

Fakrerbremshebel

Schnelldruckregler

zum Hauptbehalter -
Luftdruckmesser

Auflenluft

vom Hauplluftbehdlter Zur Hauplluftieitung

Abb. 3. Knorr-Drehschieberfithrerbremsventil mit Schnelldruckregler und Ausgleichventil.

Lisen stets ein ganz bestimmter Bremsdruck entspricht, muli
die Leitung im ganzen Zug erst bis fast auf den Regeldruck
aufgefiillt werden, ehe die Bremsen vollig lésen. Bei Benutzung
der jetzigen Tiihrerventile ist ein schnelles Losen dieser Bremsen
daher nur auf eine recht umsténdliche und grofles Geschick
erfordernde Weise moglich, und zwar, durch weitgehende Be-
nutzung der Fiill- und Lésestellung und langsamen, sorgféltig

Fiihrerbremsventil mit Flachschieber von Knorr.

Drehschieber

Ausgleichventil

zum Leitungs- Luffdruckmesser

hemessenen Ubergang in die Fahrtstellung ein Verfahren, das
an das Kénnen und die Aufmerksamkeit des Fiihrers ganz
erhebliche Anforderungen stellt, weil der Lokfiihrer je mnach
der Linge des Zuges einen ganz bestimmten Druckverlauf
steuern muB, um die kiirzesten Zeiten zu erhalten. Durch
nicht ganz sachgemifie Bedienung werden aber sehr lange
Liosezeiten mit verzégerter Fahrbereitschaft oder
die gefiirchteten Uberladungen verursacht.

Diese Uberladungen entstehen sehr leicht bei
zu langer Benutzung der Fillstellung dadurch, daf
die Bremsapparate auf einen Druck aufgeladen
werden, der iitber dem Regeldruck liegt. Macht
man mit iiberladenen Bremsen eine Bremsung und
versucht anschlieBend mit dem Regeldruck zu lésen,
so bleiben die {iiberladenen Bremsapparate fest-
gebremst. Die daraus entstehenden Schédden, wie
schwergiingige Zuge, groBler Verschleill, lose Rad-
reifen, feste Achsen, sind genugsam, bekannt. Selbst
der gutgeschulte Fiihrer nutzt seine Bremsgeschick-
lichkeit meist aus Angst vor der gefiirchteten Uber-
; ladung nicht zum schnellen Losen der Bremsen aus,
47 ) was eingehende Prifungen in der Schweiz zeigten ™).

Bei einlésigen Bremsen lie sich die Uberladung
noch ziemlich einfach durch einmaliges Bremsen
und Lasen beseitigen. Bei den mehrlésigen Bremsen,
die mit einer Steuerkammer im Steuerventil arbeiten,
deren Regeldruck von 5kg/em? wihrend aller Regel-
vorginge unverindert bleibt, ist ein solches Uber-
laden der Steuerkammer weit unangenehmer. Eine
Uberladung kann da nur im geldsten Zustand der
Bremse durch ganz langsames Senken des Leitungs-
druckes vorsichtig weggenommen werden, weil die empfind-
lichen Steuerventile sonst anbremsen wiirden. Diese Eigenart
der mehrlésigen Bremsen hat man hiufig als einen Mangel
bezeichnet und hat dabei {ibersehen, dal} es sich eigentlich
um einen Mangel des Fithrerbremsventils handelt, das eben
die Uberladegefahr in sich tragt.

Auch die mit den mehr-
losigen Bremsen verbesserte
Regelbarkeit des Bremsens
und Lésens machte eine
Verfeinerung der Regel-
méglichkeiten am Fiihrer-
ventil noétig. Die Aus-
gleichvorrichtung des alten
Fiihrerventils  gestattete
nur beim Bremsen die
Einstellung eines bestimm-
ten Leitungsdruckes ohne
besondere Geschicklichkeit.
Wenn man dagegen stufen-
weise I6sen wollte, mulite
man den gewiinschten Lei-
tungsdruck durch Han-
tieren zwischen Fahrt-,
Mittel- und AbschluBstel-
lung allméhlich herstellen.
Das langere Einhalten einer
bestimmten Brems- oder
Losestufe war aber mit
dem Fiihrerventil élterer Bauart im praktischen Betrieb bei
den nie vollkommen dichten Leitungen unméglich.

Weiterhin verlangte ein wesentlicher Vorzug der neuesten
mehrlgsigen Bremsen, ndmlich das selbsttdtige Ersetzen von

Druckregler

zum Ausgleichbehdlfer

*} Dr, Ing. F. Christen: Das vollautomatische Fiihrerventil
der Knorr-Bremse A.G. (Ztg. VMEV.) 1935, Heft 36, 8. 760.
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Luftverlusten der Bremszylinder infolge Undichtheit, eine Um-
gestaltung des Fiihrerbremsventils. Druckverluste der Zylinder
konnen anfinglich zwar aus einem geniigend groflen Vorrats-
behilter am Wagen ersetzt werden; bei dessen Erschépfung
jedoch muB die Leitung, deren Druck bis zur Vollbremsung
hoher als der Bremszylinderdruck, mindestens aber ihm gleich
ist, imstande sein, das Feh-
lende zu liefern. Das Fiihrer-
bremsventil mufl also den
eingestellten Leitungsdruck
aufrechterhalten, auch wenn
undichte Bremszylinder aus
der Leitung zapfen. Das

& | Druckregler taten die alten Fithrerventile
== nicht und hinderten so die
é!‘ neuesten Bauarten der Brem-
h j N\ =i  sen an der vollen Leistungs-

<l fihigkeit. Diese Unzuling-

lichkeit hatte tibrigens in
der Zeit der einldsigen Brem-
sen zu gesteigerten An-
forderungen an die Dicht-
heit der Hauptluftleitung
gefiihrt, weil jede Undicht-
heit eine Erschopfung der
Bremse oder unerwiinschtes
Einbremsen verursachte. In dieser Richtung héatte ein
Ventil mit selbsttédtiger Druckerhaltung schon fir die ein-
15sigen Bremsen einen Fortschritt bedeutet.

SchlieBlich muB noch auf das groBe Bediirfnis nach Ver-
einfachung der Bedienung hingewiesen werden, das dadurch
entstand, dal} die stindig steigenden Fahrgeschwindigkeiten,
die Abliirzung der betriebsméligen Haltezeiten, die wachsende
Vielteiligkeit der Lokomotiven und Signaleinrichtungen die
Aufmerksamkeit des Lokomotivfithrers immer mehr belas-
teten. REinfach zu bedienende Ventile sind die bisherigen
Schieberfiihrerbremsventile mit ihren vielen Stellungen und
mit den Anforderungen an Umsicht und Geschick zweifellos
nicht; sie beanspruchen die Aufmerksamkeit doch meist
dann, wenn sie den Signalen, der Strecke und der Loko-
motive gelten miilite.

|
Hauplluftbehditer HauptlufHeitung der

direkten Bremse -
Abb. 4. Fihrerbremsventil der
direltten Bremse bei der Doppel-
bremse von Westinghouse.

Das vollautomatische Fiihrerbremsventil, Knorr-Selbstregler C.

Unter diesen Gesichtspunkten wurde ein neues Fiihrer-
bremsventil, der Knorr-Selbstregler C, entwickelt, der zu
einem vollantomatischen
Ventil  vervollkommnet
wurde, damit er dem Lo-
komotivfithrer die denk-
bar groBite Erleichterung
und zugleich Sicherheit
schafft.

Der Umfang der ge-
stellten Aufgaben und vor
allem das Zusammenspiel
der einzelnen Organe fiir
den selbsttitigen Vollzug
der verschiedensten Vor-
ginge liel sich mit der
Bauart des alten Dreh-
schieberfithrerventils allein
nicht lésen. KErst eine Vereinigung dieses Ventils mit einem
Regulierventil (Abb. 4) wie es Westinghouse 1881 fiir die
direkte Bremse und spiter Bozic (Abb. 5) fiir die indirekte
Bremse benutzt hatte, bot die Méglichkeit, die richtigen Vor-
ginge und Zustidnde stets eindeutig einander zuzuordnen. Jenes
Regulierventil, bei dem der Leitungsdruck durch Spannen oder

Houpliultoendiier

Abb. 5.
Filihrerbremsventil von Bozic.

Fiihrerbre mshebel H

Entspannen einer Feder in Abhingigkeit von der Stellung eines
Handrades oder Hebels geregelt wurde, findet sich in dem
fiihrerhebelabhingigen Druckreglerteil des Selbstreglers wieder.

Ausgehend von dieser Grundlage soll nun der Selbstregler
nach den Einzelaufgaben und deren Lésungen an Hand des
Schaltplanes (Abb. 6) beschrieben werden. Dieser Schaltplan
zeigt, wie die Organe des Ventils gemeinschaftlich durch Druck-
regler und Drehschieber in jeder Stellung des Fihrerbrems-
hebels gesteuert werden. Zum besseren Verstindnis sind die
Verbindungen, die der Drchschieber in den einzelnen Hebel-
stellungen vermittelt, in einem besonderen Liniengeriist als
weille Flichen dargestellt.

Sonderstellung

Vorspannstellung %

Fahristellung ~2

Befriebs -
bremsbereich

Schneﬁbremssfeﬂung

Stellschraube C

Druckregler D

Fillsteltklinke P Stellungen des Fiihrerbremshebeis

= : Diise 4

% Ventil 9

: Fullsfofiventil F
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Steuerstange £ —

Schraubgang 6 — |

Abzaptkammer B

Schieberstellungen : Hochdruckfillventit K
Sehnellbremsstellung -+ [ ] ;
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Diise § “"
=’ Zeit -
behdffer
! 74
\I_
Kolbenventit If || Ventil 3 \ Diise § © Dise 3
Auflenluft l Stromungsventil S |=Ventil 4 Ventil 6 Diise 1
Nachstellkolben N

Hauptiuftleitung Haupfluftbehdifter — Ausgleichkolben A —

Abb. 6. Schaltplan des Knorr-Selbstreglers C.

1. Aufgabe: Der Hauptluftleitungsdruck soll tn Abhdngig-
keit von der Stellung des Fiihrerbremshebels regelbar sein.

Der Regelbereich des Hebels zwischen dem Regeldruck
von 5 kg/em? und dem einer vollen Betriebsbremsung ent-
sprechenden Druck von 3,5 kg/em? in der Hauptluftleitung ist
durch scharf fiihlbare Rasten unterteilt. Die Raste, in der der
Druckregler den Regeldruck von 5 kg/em? einstellt, ist die
Fahrtstellung; in ihr sind die Bremsen véllig geldst. Der
iibrige Regelbereich bis zu 3,5 kg/em?, d. h. bis zum Ausgleich-
druck, bei dem die héchste Bremskraft erreicht ist, heilit Be-
triebshremsbereich ; er ist durch eine Vielzahl von Rasten unter-
teilt. In diesem Bereich wird der Leitungsdruck durch einen
Druckregler geregelt.

Der Druckregler D besteht aus einem Wellrohrkolben und
einstellbarer Druckreglerfeder und erzeugt mit Hilfe der Kin-
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und Auslafiventile 8 und 9 einen Steuerdruck. Die Héohe des
Drucks ist von der Stellung des Hebels H abhingig, indem sich
der Sitz des Einlafiventils 8 beim Schwenken des Hebels mit
Hilfe eines in einem Schraubgang laufenden Stiftes hebt und
senkt. Hebt sich der Sitz, so strémt Luft vom Hauptluft-
behilter in den Druckreglerraum und erhéht den Druck unter
steigender Zusammenpressung des Wellrohrkolbens mit der
Reglerfeder, bis das EinlaBventil 8 wieder schlieBt; senkt sich
der Sitz des Einlasses, so tffnet sich das AuslaBventil 9, 143t
Luft ins Freie und die Druckreglerfeder entspannt sich so lange,
bis der Auslall 9 wieder schlielt. Der so geregelte Druck tritt
iiber einen Kanal im Drehschieber (weilie Fliche a im Schalt-
bild des Drehschiebers) hinter den Ausgleichkolben A, der
seinerseits die groferen KinlaB- und Auslafiventile 3 und 6
steuert und entsprechend dem Sinken und Steigen des Druck-
reglerdruckes die Hauptluftleitung vom Hauptluftbehilter her
tiillt oder ins Freie entliiftet.

2. Aufgabe: Der am Fihrerbremshebel eingestellie Druck
soll selbstidtiy erhalten werden.

Sinkt der Hauptluftleitungsdruck aus irgendeinem Grund,
so steuert der Ausgleichkolben A nach links und &ffnet das
Ventil 3, bis der Hauptluftleitungsdruck wieder dem Druck-
reglerdruck entspricht. Steigt er, so steuert der Ausgleich-
kolben nach rechts und entliiftet die Hauptluftleitung bis zur
Druckgleichheit.

3. Aufgabe: Entliften der Houptluftleitung im vorge-
schriebenen Tempo.

Der mit dem Druckreglerraum in Verbindung stehende
Behélter EB fiillt und entleert sich entsprechend der Hebel-
stellung. Die Fiillung erfolgt iiber groBe Offnungen schnell,
die Entleerung hingegen wird durch eine Diise 4 im Druck-
regler D bestimmt. Dieses Entleerungstempo tibertragt sich
itber das Ausgleichventil auch auf die Hauptluftleitung.

4. Aufgabe: Rasches Hntleeren der Hauptluftleitung bei
Schnelibremsungen.

Wird der Fiithrerbremshebel tber den Betriehsbrems-
bereich hinaus in die Schnellbremsstellung gelegt, so entliiftet
sich der Raum hinter dem Kolben des Schnellbremsventils V
so kriftig tiber die Muschel b—c—d im Drehschieber, dall die
Kolbenkraft verschwindet und der Leitungsdruck den GroB-
auslaB des Schnellbremsventils aufdriickt: die Leitung entleert
sich schnell,

Die grofien Entliiftquerschnitte sind nicht iiber den Dreh-
schieber gefiihrt, der infolgedessen klein und auch leichtgingig
bleibt, weil er vor dem Schmutz der Hauptluftleitung geschiitut
ist. In der Schnellbremsstellung wird auBlerdem die rechte
Seite des Ausgleichkolbens A iiber die Muschel c—d entliiftet,
die linke Seite hingegen iiber die Muschel e—f mit Haupt-
behélterluft beschickt, so dall auch das Auslalventil 6 ge-
offnet ist.

Nach dem Entleeren der Hauptluftleitung schlieBt sich
das Schnellbremsventil unter Federkraft. Wird der Leitungs-
druck durch Verlegen des Fiithrerbremshebels wieder erhéht, so
fillt sich der kleine Raum hinter dem Schnellbremskolben
. durch die Diise 2 schnell mit auf; dadurch wird der Auslal}
durch die um ein Vielfaches griflere Kolbenfliche des Schnell-
bremsventils fest verschlossen.

5. Aufgabe: Schnelles Fillen der Hauptluftlettung und der
Bremsapparate auf den Regeldruck beim Lisen.

a) Es mull mdglich sein, den fiir das schnelle Fiillen
wichtigen Fiillstol an jedem Punkt des Regelbereichs einzu-
leiten, so dall auch das stufenweise Lésen durch FiillstéBe be-
schleunigt werden kann, ohne dal} ein weites Schwenken des
Fithrerbremshebels und ein treffsicheres Zuriickgehen in die
gewlinschte Stellung nétig ist.

Zu diesem Zweck wird beim Selbstregler der FiillstoB3 durch
Driicken einer FiillstoBklinke P am Fiihrerbremshebel ein-
geleitet, durch die im Fahrt- und Betriebshremsbereich ein
FillstoBventil F gedtinet werden kann. Das FiillstoBventil
bringt beim Driicken der Fiillstoflklinke das Hochdruckfiill-
ventil K zum Ansprechen. Dieses lillt vom Druckregler
Druck auf einen Nachstellkolben N am Ausgleichventil treten,
der das Ventil 3 und das groBe Ventil 4 o6ffnet und so den
Hauptlufthehilter mit seinem hohen Druck unmittelbar mit; der
Leitung verbindet.

b) Der durch den Lokfithrer eingeleitete Tiillsto soll
selbsttitig so lang als moglich andauern, ohne jedoch die Hilfs-
lufthehilter der Bremsen zu iiberladen.

Zu diesem Zweck wird das Hochdruckfiillventil K durch
den Druck des Behilters R beeinfluit. Dieser Behilter ent-
leert und fallt sich beim Bremsen und Lésen ohne Fiillsto
mit dem Druckreglerdruck und daher auch entsprechend dem
Leitungsdruck. Wihrend eines FiillstoBes hingegen unterbricht
ein Stromungsventil 8 die Verbindung zwischen der rechten
und linken Seite des Hochdruckfiillventils, so daB sich der
Behélter EB nur durch eine Diise 6 von der Leitung her auf-
fiillt, die durch das Stromungsventil freigelegt ist. Das Fill-
tempo ist so eingestellt wie das des ersten Hilfsbehilters im
Zug (daher , Ersatzhilfsbehélter). Der augenblickliche Druck
des Ersatzhilfsbehélters steht nach dem AnreiBen des Till-
stoBes durch die FillstoBklinke auf der linken Seite des Hoch-
druckfiillventils, auf dessen rechte Seite der am Fiihrerbrems-
hebel eingestellte héhere Druckreglerdruck wirkt. Sobald sich
der Ersatzhilfsbehilter annihernd auf diesen Druckreglerdruck
aufgefillt hat, steuert das Hochdruckfiillventil um und be-
endet den Iiillstof3, indem es den Druckreglerdruck vom Nach-
stellkolben N abschlieft. Der hinter dem Nachstellkolben
stehende Druck verliert sich iiber die Diise 1 in den Zeit-
behélter Z.

Die grifere Diise 7 stort die Fullwirkung der kleineren
Diise 6 nicht, sie hat nur den Zweck, das Anreillen des Hoch-
druckfillventils durch Zuriickhalten der Luft aus EB zu
erleichtern,

¢) Der FillstoB soll um so kiirzer sein, je kleiner die beab-
sichtigte Losestufe ist.

Der Umstand, dafi der Ersatzhilfsbehiilterdruck heim
Bremsen mit dem Druckreglerdruck gleichlauft, und die Tat-
sache, dall auf der rechten Seite des Hochdruckfillventils
beim Légsen mit Fiillstol3 der hohere Druckreglerdruck unmittel-
bar steht, bringen es mit sich, dafl die zum Schalten nétige
Druckgleichheit am Hochdruckfiillventil in um so kiirzerer
Zeit erreicht wird, je geringer der Druckunterschied am Hoch-
druckfillventil war, d. h. je weniger der Druckreglerdruck
wihrend des FillstoBes erhoht worden ist.

d) Der FiillstoB soll um so kiirzer sein, je hoher der Haupt-
luftbehdlterdruck ist und umgekehrt, weil sich bei héherem
Hauptluftbehilterdruck withrend des Fiillstoles auch die Hilfs-
behilter schneller fiillen.

Da wiahrend des FillstoBes Hauptluftbehilterdruck und
Druck am Leitungsanfang nahezu gleich sind, ist dieser Be-
dingung schon dadurch geniigt, daff der Ersatzhilfsbehilter EB
sich iiber Dise 6 von der Leitung her aunffallt.

e) Der FallstoB mull um so kiirzer werden, je kiirzer der
Zug ist, da sonst die in die Hauptluftleitung kiirzerer Ziige ein-
geschlossene Luft vom Hauptluftbehilterdruck nach Be-
endigung des FiillstoBes keine Méglichkeit hat, weiter nach
hinten abzuflielen und daher die Bremsen tiberlidt.

Diese Zugldngenabhingigkeit wird durch das Strémungs-
ventil S gewdhrleistet. Das Strémungsventil besteht aus einer
Platte, die wihrend des TillstoBes durch die Strémung ange-
hoben wird, dabei die Verbindung der beiden Seiten des Hoch-
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druckfiillventils unterbricht und dafiir die Verbindung zwischen | héheren Leitungsdruck als ihn der Druckreglerdruck am Aus-

Ersatzhilfsbehilter und Leitung iiber die genannte Diise 6 her-
stellt. Wihrend des FiillstoBes flaut nun die Strémung in der
Hauptluftleitung um so schneller ab, je kleiner das Leitungs-
volumen ist, d. h. je kiirzer der Zug ist. Sinkt der Strémungs-
druck unter die Riickstellkraft des Kolbenventils 11 am
Strémungsventil S, so fillt das Stromungsventil ab, unter-
bricht die Fiillung des Ersatzhilfsbehilters durch die Diise 6
und &ffnet die Verbindung zwischen den beiden Seiten des
Hochdruckfiillventils, so daBl sich das Hochdruckfiillventil
infolge des Druckausgleichs sofort schliet und die Hochdruck-
filllperiode abbricht.

Die Riickstellkraft des Kolbenventils 11 ist wihrend des
Fillstolles um so gréfer, je héher der Haupthehilterdruck ist,
wodurch neben der unter d) genannten Diise 6 eine weitere
Beriicksichtigung der Hohe des Hauptbehilterdruckes bei der
FiillstoBllinge erfolgt. R

Das abgefallene Stromungsventil setzt sich auf den Ventil-
sitz 11 und wird dort so festgehalten, daB es nur durch einen
Fiillstol abgerissen werden kann.

f) Es soll dem Lokfithrer nicht méglich sein, den Fiill-
stoB durch andauerndes Driicken der FiillstoBklinke iiber die
Zeit auszudehnen, die durch Strémungsventil 8 und Ersatz-
hilfsbehélter EB bestimmt ist.

Die durch den hohlen FiillstoBventilstéBel entliiftete
kleine Abzapfkammer B wird beim Driicken der FiillstoBklinke
von der Auflenluft abgeschlossen und bei weiterem Driicken
an die linke Seite des Hochdruckfiillventils geschaltet, das
rechts und links unter Druckreglerdruck stand, Die dadurch
hervorgerufene Druckdifferenz reifit das Hochdruckfiillventil K
an und fithrt durch das Beaufschlagen des Nachstellkolbens N
mit Druckreglerdruck zum FiillstoB. Wird die Klinke gedriickt
gehalten, so fiillt sich die Abzapfkammer zugleich mit dem
Ersatzhilfsbehilter auf und der Fiillsto geht zu Ende, sobald
der Ersatzhilfsbehilter oder das Strémungsventil es bestimmen.
Die Abzapfkammer B ist dann nur ein Teilvolumen des Ersatz-
hilfsbehilters, und zwar ein so kleines, daB die Fiillzeit des
Behilters EB nicht beeinfluft wird. Die Diise 7 verhindert
das Nachschiefien der Luft aus R und erméglicht die Ver-
wendung einer kleinen Abzapfkammer,

g) Das Fiillen langer Ziige soll nicht nur durch den lingst-
méglichen FiillstoB, sondern auch durch den Verlauf des
Fiillens nach dem FiillstoB beschleunigt werden.

Dem Fiillstol muf eine Niederdruckfiillperiode folgen, in
der der Speisedruck des Ausgleichventils zuniichst noch iiber
dem eingestellten Druckreglerdruck liegt, sich ihm aber selbst-
titig in dem MaBe angleicht, in dem die Hilfsbehélter der
Bremse sich diesem Druckreglerdruck nihern. Mit einem
solechen Druckverlauf soll der Lokfiihrer schon an den bis-
herigen Ventilen arbeiten, indem er den Ubergang von der
Fiillstellung in die Fahrtstellung ganz langsam unter minuten-
langem allmihlichen Zuriickgehen vollzieht. Die Gefahr des
MiBlingens (Anspringen der Bremsen) ist dabei aber so grol3,
daf} dies Verfahren sehr unbeliebt und ungebriuchlich ist.

Der Selbstregler regelt auch diesen Vorgang selbsttétig.

Der wihrend des FiillstoBes hinter dem Nachstellkolben N |

liegende Druckreglerdruck fiillt néimlich einen Zeitbehilter 7
langsam iiber eine Diise 1 etwas mit Druck, und zwar mit
einem um so héheren, je linger der selbsttiitige Fiillsto ist.
Geht der FillstoB nun zu Ende, indem das Hochdruckfiill-
ventil K den Druckreglerdruck vom Nachstellkolben N ab-
riegelt, so sinkt der Nachstellkolbendruck auf den Wert des
erzeugten Zeitbehilterdruckes ab, wodurch sich zunichst nur
das GroBeinlaBventil 4 schlieBt. Der Nachstellkolben driickt
aber weiterhin mit der Kraft, die sich aus dem Zeitbehilter-

druck ergibt, auf den Ausgleichkolben A und erzeugt so einen -

gleichkolben allein bewirken wiirde. Diese Druckerhohung
verschwindet aber langsam, da sich der Zeitbehilter Z iiber
die Diise 3 entliiftet; der Leitungsdruck nahert sich damit
selbsttitig allmahlich und stetig dem eingestellten Druck-
reglerdruck.

Je linger der Zug, um so linger der Fiillstol, um so héher
der Zeithehilterdruck und um so hher und gleichzeitig linger
die Niederdruckfiillperiode,

h) Der Hauptluftleitungsdruck darf bei Beginn der Nieder-
drucktiillperiode nicht wegen zu kleiner Fiillquerschnitte unter
den Regeldruck sinken. Anderseits soll bei einer Notbremsung
vom Zug aus das nachspeisende Ausgleichventil nur so wenig
nachfiillen, daBl die Bremsen trotzdem sicher anziehen.

Diese Aufgabe wird durch einen selbsttitigen Quer-
schnittwechsel erfiillt. Das Ventil 83 kann sich wéihrend der
Niederdruckfiillperiode vollig 6ffnen, nach Abschlufl des Iiill-
vorgangs laflt es sich aber nur so weit &ffnen, dal} die Not-
bremsung vom Zug aus nicht durch zuviel nachstrémende
Luft gestort wird.,

Zu diesem Zweck steckt der Ausgleichkolben A fliegend
auf der Kolbenstange. Der Kolbenanschlag im Gehiuse ist
s0 bemessen, dafl der Ausgleichkolben allein das Ventil 8 nur
so weit 6ffnet, dafl die Notbremsung nicht gefihrdet ist. Wird
mit Fiillstof von der Lokomotive durch den Selbstregler
gefiillt, so wirkt der Nachstellkolben N mit und 6ffnet durch
den Ausgleichkolben A hindurch das Ventil 3 so weit als maglich.
Ist die Fiillung des Zuges geniigend weit fortgeschritten, so
wird der Zeithehidlter Z seinen Druck verlieren, der Nachstell-
kolben N damit seine Kraft, eine Feder schiebt ihn vollends
zuriick und es kann sich jetzt bei Notbremsungen vom Zug aus
nur noch der durch den Hub des Ausgleichkolbens festgelegte
.Kleinquerschnitt 6ffnen.

6. Aufgabe: Es soll mdiglich sein, den Hawptluftleitungs-
druck bei der Ubernahme iiberladener Ziige voriibergehend iiber
den Regeldruck zu steigern und die Uberladung durch langsames
Zuriickregeln zu beseitigen.

Bei den alten Fihrerbremsventilen mufl dazu mit der
Druckreglerstellschraube C der Druckreglerdruck zunichst
erhéht und dann sehr vorsichtiz und langandauernd wieder
erniedrigt werden — ein Vorgang, der dem Durchschnitts-
lokomotivfiihrer meist mifilingt.

Beim Selbstregler zieht der Lokfiihrer einfach den ,,An-
gleicher L und 1iBt so lange Luft in den Zeitbehilter Z, bis
der gewiinschte héhere Leitungsdruck erreicht ist. Dieser
Zeitbehalterdruck verschwindet wieder wie frither durch die
Diise 3 und erniedrigt den erhéhten Leitungsdruck ohne Zutun
des Lokfiihrers langsam auf den Regeldruck.

7. Aufgabe: Is muf miglich sein, den Selbstregler so ab-
zuschalien, daf die Bedienung der Bremse von einer Vorspamm-
lokomotive erfolgen kann.

Hierfiir hat der Selbstregler eine hbesondere Vorspann-
stellung, in der die beiden Seiten des Ausgleichkolbens A iiber
den Kanal g im Schieber kurz geschlossen sind, wihrend alle
tibrigen Schieberkanile abgedeckt sind. Diese Vorspannstellung
liegt im Gegensatz zur dafiir vorhandenen . Mittelstellung*
der alten Ventile nicht mitten im allgemeinen Arbeitshereich
des Fuhrerbremshebels, sondern neben der Fahrtstellung und
ist nur erreichbar nach dem Anheben eines Riegels. ‘

8. Aufgabe: In gewissen Féllen, z. B. bei Dampflokvor-
spann vor einer elektrischen Lokomotive ist es in stromlosen Ab-
schnitten erwiinscht, den Hauptbehdlter der stromlosen Lokomotive
durch die Hauptluftleitung auffillen zu kinnen, damit die
Druckluftbiigelbetitiqgung und dergl. maglich bleibt. Das Fiihrer-
bremsventil der elektrischen Lokomotive muf dabei aber lahm-
gelegt bleiben wie in der Vorspannstellung.
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Diese Forderung ist durch eine Sonderstellung geldst, die
ebenfalls durch einen anhebbaren Riegel abgeschaltet ist und
noch hinter der Vorspannstellung liegt, weil sie noch seltener
vorkommt. In ihr wird der Hauptbehdlter der Lokomotive
iiber den Kanal h direkt mit der Leitung verbunden.

Diese Sonderstellung konnte im tbrigen im normalen
Verkehr ohne Vorspann auch jederzeit dazu dienen, den Zug
unter Umgehen des Druckreglers und des Ausgleichventils vom
Hauptluftbehilter her zu fillen. Damit wire im Hinblick auf
einen etwaigen Schaden am Knorr-Selbstregler gleichzeitig
eine doppelte Sicherheit gegeben.

9. Aufgabe: Die Handhabung des Selbstreglers soll so
einfach wie mdglich sein und alle Irrtimer ausschliefien.

riegelung auf den Regelbereich zwischen 5 und 3,5 kg/em?
und die Schnellbremsstellung beschriankt. Die Fahrtstellung
braucht nicht gesucht zu werden, sondern ist die eine End-
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stellung wie die Schnellbremsstellung die andere ist. Kin-
facherer und sicherer 1408t sich die Handhabung dieses Fiihrer-
bremsventils kaum machen. Linksschwenkung des Fiihrer-
bremshebels bedeutet Bremsen, Rechtsschwenkung Losen. Die
linke Endstellung entspricht einer Vollbremsung, die rechte
vollem Ldsen. .
Beim Selbstregler geniigt es, infolge der selbstab-
schlieBenden Wirkung des Ausgleichventils den Fiihrerbrems-

hebel in die gewiinschte Stellung zu legen ; das vorschriftsmiBige |

Bremsen oder Losen vollzieht sich selbsttitig, ohne dali der
Lokfithrer den Leitungsdruckmesser zu beobachten braucht.
Bei den bisherigen Fiihrerventilen mufite der Lokfithrer beim
Bremsen und Lésen so lange in der Brems- oder Ldsestellung
verharren, bis thm die Druckmesser den gewiinschten Zustand
anzeigten, worauf er den Hebel in eine Abschluflstellung zu
legen hatte; alle diese Vorgiinge und die Hebelstellungen mulite
der Lokfiithrer mit dem Auge nachpriifen.

Ein Beispiel: Das Stufenldsen mit FiillstoB vollzog sich
frither so:

Druckregler D

Rr’ege.'————jin =
(@ 0000101

- kammer B

1. Schwenken des Hebels um 82° aus der AbschluBstellung
in die Fillstellung.

2. Abschiitzen und Abzihlen der FillstoBdauer je nach
Zuglinge, Hauptbehilterdruck und beabsichtigter Losestufe.

3. Zuriickgehen um 82° in die Abschlufistellung.

4. Beobachten des Leitungsdruckmessers, ob sich der ge-
wiinschte Leitungsdruck nach dem Abklingen des Fiillstofies
auch einstellt.

5. Etwaiges Nachregeln durch Drehung in die Fahrt-
stellung oder in die Betriebshremsstellung.

6. Druckeinstellung am Druckmesser abwarten.

7. Zuriicklegen des Hebels in die AbschluBlstellung.

Der Gebrauchsbereich des Hebels ist durch die Ver- | Derselbe Vorgang vollzieht sich beim Selbstregler so:

1. Verlegen des Hebels in die Stellung des gewiinschten
Drucks. :

2. Gleichzeitiges kurzes Driicken der FiillstoBklinke.

C_

qdo

Angleicher L
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Schnitt Knorr-Selbstregler ,,C.

Fiir die Sicherheit bei der Bedienung ist ferner wichtig,
daB die FiillstoBklinke nur im Regelbereich zwischen 5 und
3,5 km/em? mit dem FiillstoBventil in Eingritf kommt; in der
Schnellbremsstellung, der Vorspann- und Sonderstellung hat
das Driicken der FiillstoBklinke keinerlei Folgen.

Der Selbstregler 1iBt sich infolge dieser eindeutigen Hebel-
stellungen selbst bei Lichtschaden auf dem Fiihrerstand in
volliger Dunkelheit sicher bedienen.

10. Aufgabe: Der Selbsiregler sollte trotz seiner Viel-
seitigheit den beschrinkten Rauwmverhdltnissen auf den Fihrer-
standen Rechnung tragen.

Durch eine gedringte, raumsparende Bauweise mit glatten
Tlachen wie sie die Abb. 7 im Schnitt und Abb. 8 in der Ansicht
zeigt, war es moglich, den rechtwinklig umschriebenen Raum
des Ventils ohne Hebel (dem man ja gern soviel Bewegungs-
freiheit als moglich gibt) geringer zu halten als beim bisherigen
Drehschieberfiihrerventil. Der Selbstregler 1ifit sich auf dem
Fiihrerstand der Lokomotive auf zwei Arten befestigen. Knt-
weder wird er unmittelbar an die Wand geschraubt, oder er
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wird auf einen besonderen Ventiltriger unter Zwischenlegen
einer Dichtscheibe aufgesetzt (Abb.9). Ein solcher Ventil-
trager, in dem die zum Selbstregler fithrenden Luftleitungen
enden, erlaubt einen leichten An- und Abbau des Ventils.

Ablauf eines Fiillvorgangs.

Die Vorginge beim Bremsen, Schnellbremsen, Lésen ohne
FiillstoB, bei der Benutzung des Angleichers, bei Uberladungen
und in der Vorspann- und Sonderstellung sind leicht versténd.-
lich und im einzelnen nicht génzlich neu. Die Vorgéinge beim
Lésen mit Fillstoll hingegen sind durch ihre Mittel und ihre
Selbsttatigkeit so neuartig, dall es notig erscheint, sie einmal
zrusammengefallt zu beschreiben. Da sie sich je nach der Zug-
lange verschieden abspielen, weil die Fiillstoflinge bei langen
Ziigen vom Ersatzhilfshehilter gesteuert wird, wihrend bei
kurzen Ziigen das Stromungsventil frither oder spiter ein-
greift, seien beide Fille erwiahnt.

1. Langer Zug.
Wird beim Ldsen die
FillstoBklinke gedriickt,
so schliefft das TIill-
stoBventil I die Abzapi-
kammer B wvon der
Aullenluft ab und ver-
bindet sie mit dem
Hochdruckfiillventil K.
Dessen Kolben fliegt
durch den Druckabzapt
im Raum vor der Diise 7
und durch die Steige-
rung des Druckregler-
drucks auf der anderen
Seite nach links, &ffnet
das Ventil 1, 138t Druclk-

Nachstellkolben N, der
nach links geht, die
Ausgleichkolbenstange
durch den Ausgleich-

kolben A  hindurch-
Abb. 8. schiebt und die Ventile 3
Ansicht des Knorr-Selbstregler ,,C.  ynd 4 §ffnet. Haupt-

behilterluft stromt iiber
Groliquerschnitte in die Hauptluftleitung. Das Stromungs-
ventil S fliegt daber nach oben, unterbricht den Kurzschluf(
des Hochdruckfiillkolbens und verbindet die Leitung iiber
Diise 6 mit der linken Seite des Hochdruckfiillkolbens. Gleich-
zeitig fiillt sich der Zeitbehilter S iiber die Diise 1 allmihlich
auf. Dieser Zustand, die Hochdruokfﬁllperj.ode, dauert so
lange, bis sich der Ersatzhilfsbehalter EB, der ja den ehemals
niedrigen Druckreglerdruck hatte, durch die Diise 6 auf den
neuen Druckreglerdruck auffiillt; dann schlieBt der Hoch-
druckfiillkolben das Ventil 1, der hinter dem Nachstellkolben
stehende Druckreglerdruck sinkt durch die Diise 1 auf den
inzwischen entstandenen Zeitbehilterdruck ab und der Awus-
gleichkolben, der infolge des groBen Druckunterschiedes
zwischen Leitung (Hochdruck) und Druckreglerdruck schon
am rechten Anschlag der Kolbenstange lag, driickt den
Nachstellkolben zuriick und 148t das groBe Ventil 4 sich
schlielen. Die Hochdruckfiillperiode ist zu Ende, die Stromung
in der Hauptluftleitung 146t so nach, daBl das Stromungsventil
abfallt, das Hochdruckfiillventil wieder kurz schlieBt und die
Diise 6 unterbricht.

Der Druckiiberschull des Nachstellkolbens N hilt jedoch
das Ventil 3 noch weit auf und 1aBt die Leitung mit einem

reglerdruck hinter den |

Druck fiillen, der dem Druckiiberschul entsprechend iiber
dem Druckreglerdruck liegt. Damit beginnt die Niederdruck-
tillperiode. Der Druck des Zeitbehdlters Z entweicht all-
méhlich iiber die Diise 3, die Kraft des Nachstellkolbens sinkt
ebenso und der Leitungsdruck gleitet langsam auf den Druck-
reglerdruck herunter, den er erreicht, wenn der Nachstell-
kolben N durch die Feder von der Ausgleichkolbenstange ab-
gehoben wird. So spielt sich der Ldsevorgang am langen
Zug ab. ‘

2. Kurzer Zug. Das Einleiten des Fillstofles erfolgt
beim kurzen Zug genau wie beim langen. Hochdruckfiillventil
und Nachstellkolben éffnen die Ventile 3 und 4 und werfen das
Strémungsventil 8 hoch. In dem Augenblick jedoch, in dem
die Hauptluftleitung je nach ihrer beschrinkten Linge so weit
aufgefilllt ist, dal die Strémung am Strémungsventil unter
den Riickstellwert sinkt, fillt das Stromungsventil unter der
Wirkung des Kolbenventils 11 ab, verriegelt die Diise 6 und
schlieBt die beiden Seiten des Hochdruckfiillventils K kurz,
so daB das Ventil 1 sich schlieBt, obwohl der Ersatzhilfsbe-
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hatte, womit der Fiillstofl vorzeitig beendet wird. Der Druck-
reglerdruck hinter dem Nachstellkolben baut sich wieder in
den Zeitbehilter ab, der infolge des kiirzeren FiillstoBes auch
eine geringere Fiillung durch die Diise 1 erhalten hatte. Auf
den niedrigeren, von der FiillstoBlinge und damit von der Zug-
linge abhéngigen Zeitbehilterdruck, folgt auch nur eine
geringere Uberhéhung des Leitungsdrucks in der anschlieBenden
Niederdruckfillperiode, und entsprechend frither wird der
Druckreglerdruck erreicht.

SchluBwort.

Der Selbstregler C ist in mehrjihriger Arbeit Schritt fiir
Schritt entwickelt und vervollkommnet worden. Eingehende
und langfristige Versuche, nicht nur wéihrend seiner Ent-
wicklung, sondern auch anschlieBend bei den Bahnverwaltungen
mehrerer européischer Linder im Fahrbetrieb und auf Dauer-
priifstinden, haben die Richtigkeit der Uberlegungen und die
Verléflichkeit der Bauart erwiesen. Seine Anwendungsmaglich-
keit ist unbeschrinkt. Fiir lingste und kirzeste Ziige, fiir
alle bekannten Bremsbauarten der Eisenbahndruckluftbremse,
einlésige und mehrlésige, .ist er das selbsttitig arbeitende
Fiihrerbremsventil. Wenn er auch vor Ziigen mit mehrlosigen
und druckerhaltenden Bremsen fahr- und bremstechnisch seine
vollkommensten Auswirkungsméglichkeiten findet, so hat er
anderseits seine Féhigkeiten jahrelang gerade in der Schweiz
bewiesen, die doch durch groBe und zahlreiche Gefille und
noch mehr durch die vielen dort durchlaufenden fremden
Wagen mit den verschiedensten Bremsbauarten Europas zum
schwierigsten Gebiet gehért.
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Die Innenlagerung der Radsiitze*®).
Von Oberingenieur Rudolf Ahrens VDI, Uerdingen (Niederrhein).
Hierzu Tafel 11.

Unter den vielen im Wagenbau auftretenden Fragen ist
keine, die fir die Sicherheit des Fahrzeugs von so einschneiden-
der Bedeutung ist wie die Formgebung und Herstellung des
Radsatzes. Der Radsatz ermoglicht nicht nur das Abwilzen
eines Korpers auf der Fahrbahn, sondern tibertrigt gleichzeitig
auch die durch die Schiene gegebene Richtung auf das Fahr-
zeug. Der Bruch eines Radreifens, einer Radscheibe oder einer
Achse hat daher die Unterbrechung der Rollbewegung und der
Fithrung zur Folge.

In den letzten Jahren hat es nicht an Versuchen gefehlt,
die Bruchsicherheit des Radsatzes zu erhdhen. An erster
Stelle ist in dieser Beziehung der Leichtradsatz mit Hohlachse
zu nennen, dessen Ausfihrung als Musterbeispiel fiir eine gute
Formgebung hingestellt werden darf. FEr ist in allen seinen
Einzelheiten fiir dynamische Beanspruchungen konstruiert und
tragt den heutigen, durch die Erhéhung der Fahrgeschwindig-
keiten gegebenen Belangen weitestgehend Rechnung. Seine
Konstruktionsprinzipien gelten sowohl fiir Radsétze mit Aullen-
lagerung, als auch fir die nachstehend naher behandelten
innengelagerten Radsitze.

Bei Lokomotiven hat zweifellos die Triebwerkanordnung
die Ausbildung des Radsatzes bestimmt, ein Grund, der his
auf den heutigen Tag stichhaltig geblieben ist. Bei gezogenen,
insbesondere Drehgestellfahrzengen wird dagegen die Uber-
sichtlichkeit und Uberwachung der Lager maBgebend gewesen
sein. Als die ersten Eisenbahnwagen und damit die ersten
Lager entstanden, war die Lagerfrage noch véllig ungeldst.
Heute hat sich die Sachlage vollig verdndert. IBs gibt sowohl
Rollen- als auch Gleitlager, die trotz der zur Zeit herrschenden
hohen Betriebsbeanspruchungen nur einer Wartung in langen
Zeitraumen bediirfen und eine nicht anzuzweitfelnde Betriebs-
sicherheit erlangt haben. Darum ist es beziiglich der Achslager
véllig belanglos, ob diese bei neuzeitlichen Radsédtzen auBer-
halb oder innerhalb der Rider angeordnet werden. Die Vor-
teile innengelagerter Radsiitze sind so augenfallig, dali es
wiinschenswert wire, wenn alle Bedenken vergangener Zeiten
zuriickgestellt wiirden und dieser Radsatzbauart auch bei ge-
zogenen Fahrzeugen die ihr gebiithrende Achtung zuteil wiirde.

In den Abb. 1 bis 4, Taf. 11, sind die beiden Radsatz-
bauarten gegeniibergestellt und fir gleiche Wagengewichte
nachgerechnet worden. Der Rechnung wurde ein vierachsiger
D-Zugwagen mit 30 t Eigengewicht und einem Besetztgewicht
einschlieBlich Uberlast und Wasser mit 40 t zugrunde gelegt.
Fiir den senkrechten StoB sind 409, in Ansatz gebracht.
Die Horizontalkraft H setzt sich zusammen aus der in der
Kurve wirksamen Zentrifugalkraft — hier mit 0,33 X Rad-
druck angenommen — und dem auf die Seitenfliche des
Wagens wirksamen Winddruck far p= 100 kg/m?® Um ein
klares Bild iiber die in der Achse auftretenden Biegungs-
momente zu gewinnen, ist in Abb. 1 und 3 AuBenanlauf,
in Abb. 2 und 4 Innenanlauf des Spurkranzes vorgesehen.
Letzterer kommt nur dann in Frage, wenn Leit- oder Rillen-
schienen vorhanden sind.

Die erste Diagrammreihe veranschaulicht die Momenten-
fliche jeweils unter ruhender Last. Die aus der Horizontal-
kraft H hervorgerufenen vertikalen Belastungen ergeben die
Momentenflichen der folgenden Reihe. Der besseren Ubersicht
halber sind die Werte im gleichen Sinne zur Abszisse aufge-
tragen.
der am Spurkranz angreifenden Kraft H dargestellt. Die

#) Wir veroffentlichen diese Ausfithrungen als Anregung zur
weiteren Erérterung; sie zeigen, daf auch in der Frage des seit
alters unverdinderten Radsatzes die Ansichten in Flufl gekommen
sind.

In der dritten Reihe sind die Momentenflichen aus |

vierte Reihe endlich liefert die Momentenflichen, die durch
Addition der vorher genannten Momente entstehen. Man er-
sieht daraus, dall Radsdtze mit AuBenlagerung bei dullerem
Anlauf der Schiene ungiinstiger als bei innerem Anlauf be-
ansprucht sind, im Gegensatz zu Radsitzen mit Innenlagern,
bei denen das Umgekehrte der Fall ist. Diese Tatsache spricht
zugunsten der letzteren, da ein Aullenanlauf des Spurkranzes
stindig, ein Innenanlauf dagegen nur ganz selten auftritt, und
zwar lediglich dort, wo Leitschienen vorhanden sind.

Vergleicht man die Momentenflichen weiter, so fallt vor
allem auch die Unterschiedlichkeit der Gréfie der Momente auf.
Wiihrend bei AuBenlagerung Momente bis 320000 emkg vor-
kommen, sind bei Innenlagerung nur solche bis maximal
212000 cmkg vorhanden, ein Vorteil, der der Bemessung der
Achse zugute kommt.

Der getihrlichste Querschnitt einer Achse liegt bekannt-
lich in der Radnabe, einige Millimeter vom inneren Nabenrande
entfernt. Man bemiiht sich, die Spannungen auf der Linge des
Nabensitzes moglichst gering zu halten, um den an dieser
Stelle wirksamen, aus den radial gerichteten Druckspannungen
resultierenden Beanspruchungen Rechnung zu tragen. Die
innengelagerte Achse schneidet bei der Untersuchung sehr
giinstig ab. Wahrend Radséitze mit Aullenlagerung im Naben-
querschnitt den h&chsten Momenten ausgesetzt sind, treten
bei innengelagerten Radsitzen an dieser Stelle kaum nennens-
werte Momente auf. Beim Anlaufen der Spurkrinze an der
Schiene erhéhen sich diese, bleiben aber trotzdem um etwa die
Hilfte gegeniiber denen der AuBenlagerbauart zurick.

Betrachtet man die Achse unter dem Gesichtspunkt der
moglichen Formverdnderung, so ist bei aullengelagerten
Radsiitzen in der Laufkreisebene zweifellos die stirkste Kriim-
mung zu erwarten. Die heute allgemein anzutreffende, mit
rechteckigem Querschnitt ausgefithrte Radnabe ist im Wider-
spruch dazu als starr anzusehen. Sie umklammert infolge ihres
Prefsitzes die Achse, 146t aber am inneren Nabenrande, der
zum leichteren Einfithren der Achse in die Nabe leicht konisch
ausgedreht ist, Bewegungen mit der Achse zu. Man kann sich
diesen Vorgang sehr gut vorstellen, wenn man die Nabe als
stillstehend betrachtet und das Wellenmittelstiick unter Ein-
wirkung einer Kraft P im Kreise bewegt.

Die Achse scheuert sich dabei am inneren Nabenrand,
der wegen der erwidhnten konischen Ausdrehung kein voll-
wertiger Prelsitz ist, und verletzt ihre Obertliche.

Bei allen wechselnd beanspruchten Bauteilen spielt die
Oberflichenverletzung eine aullerordentliche Rolle, besonders
dann, wenn — wie in vorliegendem Fall — der Abrieb der
dufleren Haut an der Stelle der grofiten Biegungsbeanspruchung
erfolgt. Achsbriiche sind daher zumeist am inneren Naben-
rand zu erwarten.

Ganz anders verhilt sich der Radsatz mit Innenlagern.
Wie bereits erwihnt, treten in diesem TFall innerhalb der Nabe
weitaus geringere Momente und Achsbeanspruchungen auf, so
daB eine Oberflachenverletzung durch Edelrost geringere Achs-
bruchgefahren mit sich bringen wiirde. Erfreulicherweise hat
die Achse an der Nabeneinspannstelle aber auch sehr geringe
Durchbiegungen. Die Gefahr der Oberflichenverletzung ist
daher nahezu unterbunden. Um sich von der Wechselwirkung
zwischen Achse und Nabe ein klares Bild machen zu koénnen,
denkt man sich die Achse im Achsenschaft eingespannt. Wird
das mit der Radscheibe in Verbindung stehende Achsende
wiederum unter Einwirkung der Kraft P im Kreise herum-
bewegt, so erkennt man leicht, daf ein Abrieb an der Achse um
so weniger auftritt, je niher die Radnabe zum Achsende riickt.
In der Laufkreisebene ist die Durchbiegungslinie der Achswelle
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eine Gerade; an dieser Stelle ist mithin ein villiger Ruhesitz
der Radnabe vorhanden. ,

In konstruktiver Hinsicht bieten innengelagerte Radsiitze |
keine Schwierigkeiten oder sind, wo sie vorhanden waren, |

Abb. 1.

Isothermos-Innengleitlager.

bereits beseitigt. Wie kinnte man anders als mit Hilfe der
Hohlachse hochelastische PreBsitze der Radnabe herbei-
fihren und — was fiir die Lebensdauer und Sicherheit der
Achse spricht — Prefisitze, die unter geringstem Aufwand an
radial gerichtetem Prefidruck erméglicht werden. Die aus der
Querkontraktion resul-

tierenden Spannungen

werden auf ein Kleinst-

mal herabgedriickt und

durch die sich konisch

verjiingende Nabe all-

méhlich zum Abklingen

gebracht. Die Kerb-

gefahr in der Nihe des

inneren  Nabenrandes

ist somit in sehr hohem

MafBe beseitigt. Wenn

sich die Mdiglichkeit

bietet, die Achse am

inneren Nabenrade ab-

zusetzen — siehe Text-

abb. 1, oder Ent-

] "~ lastungskerben vorzu-
=+ ——+—-——-||-—- sehen wie in Textabh. 2
so wird man sich
diese Gelegenheit nicht
TR entgehen lassen. In
| beiden Fillen schafft
' man an der genannten
Stelle eine nicht von
Kraftlinien durch-
flossene Zone, die eher i
eine  durch  Abrieb |
hervorgerufene Ober-
flichenverletzung ver-
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Abb. 2.
Innengelagertes sphirisches Rollenlager.

tragen kann als die bei-
derseitig  anschliefien- |
den Wellenteile.

Sehr schwierig gestaltete sich bisher der Ubergang der
inneren Nabe zu den anschlieenden Labyrinthringen, Zahn-
radnaben und dergleichen, sofern diese — wie es meistens. der
LNXXY. Baud,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

Fall ist — biindig zur Anlage kommen. An dieser Stelle er-
fahrt die neutrale Faser eine platzliche Ablenkung, weil sich
genannte Teile auf Seite der Druckfaser am #uBeren Rande
abstiitzen, wihrend die Zugkrifte allein von der Achswelle

Fettfillung

Abb. 3. Tedernde Scheibe zwischen zwei auf einer gemeinsamen
Welle aufgeprefiten Radnaben zur Verhiitung der Achskerbgefahr.
DRP. angemeldet.

aufgenommen werden. Es ist daher mit einer empfindlichen
Kerbwirkung auf die wechselnd beanspruchte Radsatzachse zu
rechnen — was durch die vorkommenden Achsbriiche an
Aullenlagerradsiitzen, deren Radnaben biindig mit Zahnrad-
naben und dergleichen zur Anlage kommen, immer wieder be-
stitigt wird — sofern nicht Mafinahmen getroffen werden, wie
sie aus den Textabb. 3 und 4 hervorgehen. Vergl. D.R.P. 569368.

Das ebenso einfache wie wirkungsvolle Mittel besteht in
der Anwendung einer ringférmigen, axial nachgiebigen Feder-
scheibe, die bei gleichmiiBiig verteiltem Druck sehr hart, bei
einseitig erfolgendem Druck dagegen sehr nachgiebig ist, so
daB einerseits der axiale Festsitz der auf die Achse gesetzten
Teile gewahrt, andererseits aber eine Riickverlagerung des
Druckstiitzpunktes in die Achse erzielt wird (Textabb. 3). Den
gleichen Zweck verfolgt die Bauweise nach Textabb. 4, bei der
der Werkstoff der Labyrinthringe, Naben und dergleichen fiir
Federungszwecke nutzbar gemacht wird.

Bei der Gestaltung der Lager erweist sich der grofie Achs-
durchmesser als sehr zweckmifiig. Wihrend Radsitze mit
AulBenlagerung infolge des kleinen Schenkeldurchmessers meist

Ferifiifiung

Abb. 4. Federnde Aushildung einer Radnabe, eines Labyrinth-
ringes oder dergl. zur Verhiitung der Achskerbgefahr.
DRP. angemeldet.

zwei Wilzlager erfordern, kommt man bei innengelagerten
Achsen mit einer Lagerreihe aus. Besonders vorteilhaft ist der
Einbau sphérischer Lager, zumal diese eine kugelige Einstellung
8. Helt 1938, 94
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der Achsbuchse und somit eine parallele Anlage der Achs-
buchsfiihrungen an den Achshaltern ermoglichen. — Das seit-
liche Achsbuchsspiel kann bei einer derartigen Lagerausbildung
auf ein MindestmaB beschrinkt werden. Will man das Lager
reinigen oder untersuchen, so werden die durch Dehnschrauben
untereinander verbundenen Achsbuchshélften entfernt und der
iubere Rollenlagerring so weit ausgeschwenkt bis die Rollen
freiliegen (siehe Textabb. 5). Bei herausgenommenen Rollen
lassen sich diese sowie die auf der Achse verbleibenden Lager-
ringe ohne jegliche Schwierigkeit auf ihre Oberflichenbe-
schaffenheit nachpriifen.

Ebenso wie Rollenlager kénnen auch Gleitlager Anwendung
finden. Textabb. 1 zeigt das bekannte Isothermoslager, dasnicht
nur vorziigliche Schmiereigenschaften aufweist, sondern sich
infolge seiner zweiteiligen Bauart auch vollstindig von der
Achse abheben lilt.

Die heutigen Wiilz- und Gleitlager haben einen hohen
Grad der Vervollkommnung erreicht, so dafl Heifldufer kaum
vorkommen. Wenn dies trotzdem geschehen sollte, so wird
man meist erst an den aufsteigenden Olschwaden den Schaden

Abb. 5. Zur Untersuchung freigelegtes Rollenlager einer

Lokomotivlaufachse.

orkennen. Da dieser unter dem Wagenkasten seitwirts hervor-
quillt, ist es einerlei, ob sein Ausgangspunkt zwischen den
Ridern oder auBerhalb derselben liegt. Trotz alledem sind
Vorkehrungen getroffen, um dem Bahnbediensteten Kontroll-
méglichkeiten zu geben. Auch hier kommt die Hohlachse zur
Hilfe. Sie gestattet ein Abfiihlen der inneren Achswandung,
die bei erwirmtem Lager anndhernd die gleiche Temperatur
aufweisen wird wie das Achsbuchsgehéuse.

Bei StraBenbahnwagen werden in neuerer Zeit hidutig
innengelagerte Radsitze mit aufgeschraubten Rédern ange-
wendet, uim ein leichtes Auswechseln der auf den Achsen an-
geordneten, ungeteilten Zahn ider und Bremsscheiben zu er-
mdoglichen. Textabb. 6 gibt ein devartiges Rad wieder, wie es mit
Erfolg bei neuen vierachsigen Motorwagen der Essener Straflen-
bahn angewendet wurde. Wie leicht zu erkennen ist, ver-
mittelt eine eingeschobene konische Spannbiichse den Druck
swischen Radnabe und Achse. Die von der Mutter auf die
konische Hiilge auszuiibende Mindestkraft ergibt sich mit guter
Annitherung zu:

Qe N(tget29),
wenn N die am suBeren Achsdurchmesser erforderliche Um-
fangskraft, tg e die Kegelschriige und ¢ den Reibungskoeffi-
zienten bedeuten. Der letztere kann fiir die Kegel- und Zylinder-
fliche gleich grofi angesetzt werden. Will man das Rad von

der Achse lsen, so ist eine entgegengesetzt gerichtete Mindest-
kraft. von:

Qr 2 N (tge— 2 ¢)
aufzuwenden, Das Abziehen des Rades erfolgt mit Hilfe eines
Rohres, das iiber den mit Gewinde versehenen Rand der
konischen Hiilse geschraubt wird und sich gegen die Radnabe
abstiitzt.

Von den vielen auf dem Markt befindlichen Systemen
gummigefederter Radsiitze ist das in Textabb. 6 wiedergegebene
Zweiringsystem wegen seiner ergiebigen Federungseigenschaften
das vorteilhafteste. Die Rider federn nicht nur in senkrechter,
sondern auch in waagerechter Richtung, so daBl die Achse
nahezu keinerlei StoBarbeit aufzunehmen hat. Fiir die Lebens-
fithigkeit der Achse ist dies von auBerordentlichem Wert.

I,

—

it

Abb. 6. Cummigefederter Radsatz mit aufgeschraubten Radern.

Die bisherigen Austithrungen behandelten die Sicherheit
und Ausfithrung innengelagerter Radsitze. Wenn man die
Vorteile dieser Radsitze richtig erkennen will, wird noch ein
kurzer Uberblick erforderlich sein, wie weit ihre Anwendung
konstruktive Verbesserungen des Fahrzeugs mit sich bringt.

Tm Zeitalter des rohstoff- und kraftsparenden Leichtbaues
wird zunichst jede MaBnahme begriifit, welche eine Gewichts-
verminderung erméglicht, besonders dann, wenn es sich um
| ungefederte Teile handelt, die wiederum eine Gewichtser-
méBigung der gefederten Wagenteile zur Folge haben. Wieviel
Miihe und Material werden heute allein aufgewandt, um die
Achshalter und Langtriger von Drehgestellen biegungs- bzw.
verdrehungssteif zu machen, lediglich aus dem Grunde, weil
die zwischen den Langtrigern liegenden Réder die Abstiitzung
der Achshalter in der Ebene des Langtrigeruntergurts ver-
hindern.

Bei innengelagerten Radsiitzen erhilt der Rahmen einen
Klaren iibersichtlichen Aufbau. Er kann mit den einfachsten
und leichtesten Mitteln so ausgesteift werden, daB er auch den
héchsten Beanspruchungen, wie sie durch den heutigen Schnell-
verkehr gegeben sind, gerecht wird. Die Rider liegen aullerhalb
des Rahmens und storen in keiner Weise die Konstruktion.

Der Einbau schwerer Maschinenanlagen ist allerdings nicht
mehr o leicht mpglich als bei Drehgestellen bisheriger Bauart.
" Ob man dies aber bedauern soll, ist eine andere Frage. Wer die
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miihselige Arbeit kennt, welche die Entwicklung der Diesel- |
Drehgestelle mit sich bringt, wird erleichtert aufatmen, wenn
der Maschinenanlage ein anderer Platz zugewiesen wird. Der
Wagenbauer hat den einzigen Wunsch, bruchsichere, lauf-
technisch einwandfreie und leichte Fahrzeuge zu bauen. Wie
kann er diese Aufgabe erfillen, wenn die Maschinenanlage
allein schon den gréfiten Teil des zur Verfiigung stehenden
Raumes einnimmt, wenn er bildlich gesprochen, nur noch Ge-
riiste vorsehen kann. Hoffentlich wird der liegende oder im
Wagenlasten eingebaute Motor die Sachlage einmal verindern.

FlichenmiBig betrachtet, nimmt der auBengelagerte Dreh-
gestellrahmen der Personenwagen AbmaBe ein, die denen eines
Gitterwagenuntergestells nicht viel nachstehen. Die An-
bringung von Schiirzen am Wagenkasten zur Verringerung des
Luftwiderstandes ist daher vielfach sehr erschwert. Bei
StraBlenbahnwagen mit 1435 mm Spur und den schmalen
Wagenkasten liegen die Verhiltnisse noch ungiinstiger. Hierbei
schlagen die Drehgestellrahmen in den Kurven weit iiber das
Kastenprofil hinaus und gefihrden den iibrigen Strafen-
verkehr.,  Einen villigen Wandel bringt in beiden Fillen
das innengelagerte Drehgestell, welches sich im Bereich der
Achsen nicht iiber die iuBere Breite der Réider hinausbaut.

Der Bremse eines Fahrzeugs ist zwar von jeher die grofBte
Beachtung geschenkt, jedoch hat dieser so wichtige Kon-
struktionsteil noch niemals eine soleche Bedeutung erlangt wie
zur Zeit, wo infolge Erhohung der Fahrgeschwindigkeiten eine
hochwertige Ausnutzung der Rad- und Bremsklotzreibung
dringend erforderlich ist. Es ist eine Selbstverstandlichkeit,
dall gleichzeitig auch der Bremsiiberwachung ein grifReres
Augenmerk zugewandt wird. Drehgestelle mit Innenlagerung
sind in dieser Beziehung vorbildlich. Die vollkommen frei-
liegende Bremse ermdéglicht nicht nur eine einfache Kontrolle,
sondern erleichtert auch erheblich den Ein- und Aushau der
Bremsklétze. Da sich diese Arbeit in kurzen Zeitriumen
wiederholt, ist mit einer erheblichen Frsparnis an Arbeits-
stunden zu rechnen.

Federungstechnisch betrachtet ist ein innengelagertes
Lauf- oder Drehgestell keineswegs benachteiligh. Verlegt man
die iiber der Achsbuchse lagernde Feder weiter nach Wagen-
mitte zu, so ist die Federkonstante dementsprechend zu er-

héhen. Man erhilt dadurch in bezug auf einseitige StoB- und
Kraftwirkungen — um diese handelt es sich bei Schienenfahr- |

zeugen in weitaus grifftem Mafle — vollkommen gleichartige
Federwirkungen. Wirkt der Stoll auf beide Rader ein und
derselben Achse gleichzeitig, so ist die Federung gegentiber der-
jenigen bei AuBenlagerung etwas hirter, was jedoch wenig
besagt, da die Federhérte schon betrichtlich schwanken kann,
ohne sich fiir den Fahrgast unangenehm auszuwirken. An und
fiir sich ist die innengelagerte Feder gar nicht neu. Der Auto-
mobilbau verwendet sie ausschlieflich, und zwar mit gutem
Erfolg. Fir die Wiegefedern ergeben sich keine Einschrin-
kungen beziiglich ihrer Hirte. Es liegt durchaus im Belieben
des Konstrukteurs, hierfiir kleinere Federungskonstanten zu
wihlen, um. gegeniiber den Achgbuchsfedern einen Ausgleich zu
erzielen. HErforderlich ist dies nicht, denn das Geheimnis einer
guten Federung und eines ruhigen Wagenlaufs liegt allein in
der Anwendung reibungsfreier Federn und der spielfreien An-
lenkung der Achsbuchsen am Rahmen. Verfihrt man hiernach,
so wird man die bisherige Betriebsfederung der mit Blatt-
tedern verschenen Hahrzeuge sogar wesentlich verringern
miissen, weil man sonst Gefahr liuft, einen zu weich abge-
federten Wagen zu erhalten.

Zusammenfassend ist folgendes zu sagen: Radsitze mit
Innenlagerung sind in hohem Malle geeignet, die Laufsicherheit
der Schienenfahrzeuge zu erhéhen, weil gie bei gleichen Be-
lastungen gegeniiber Radsitzen mit AuBenlagerung, insbe-
sondere im Bereich der Radnabe, betrichtlich kleinere Achs-
biegungsmomente aufweisen. In gleichem Mafle wie die Be-
anspruchung ist am inneren Nabenrande auch die die Lebens-
fahigkeit der Achse sehr gefahrdende Edelrostbildung ver-
mindert worden. Geeignete federnde Scheiben zwischen den
aut die Achse geprefiten Teilen oder nachgiebige Aushildung
der sich berithrenden Radnaben, Labyrinthringe und Zahn-
rider schiitzen die Achse vor Kerbwirkung. Die Lageraus-
bildung und damit im Zusammenhang die Lageriiberwachung
bereitet weder bei Rollen- noch bei Gleitlagern Schwierigkeiten.
In bezug auf das Fahrzeug bringt der innengelagerte Radsatz
bedeutende Gewichtsverminderung fiir ungefederte und ge-
federte Teile sowie eine sehr beachtliche Raumersparnis. Er
ermiglicht weiterhin stahilere Drehgestellrahmen, die An-
bringung ungeteilter Schiirzen sowie eine iibersichtliche An-
ordnung der Bremse. Die geringere Entfernung der Achsbuchs-
federn ist fir die Federung und den Lauf des Fahrzeugs
belanglos.

Neuere Stromlinien-Lokomotiven.

Im folgenden sind einige Damptlokomotiven zusammen-
gestellt, die in letzter Zeit mit Stromlinienverkleidung neu
gebaut worden sind oder nachtriglich eine solche erhalten
haben.  Die Verkleidungen sind verschieden ausgefiihrt.
Wihrend die einen Verwaltungen sich damit begniigen, nur
den Kessel mit seinen Aufbauten zu verkleiden und mit dem
Fihrerhaus in Zusammenhang zu bringen, legen die andern
auch Wert auf eine Verkleidung des unteren Teils der Loko-
motive. Jedoch ist im Gegensatz zu der bei der Deutschen
Reichsbahn iiblichen Ausfiihrung bei allen fremden Loko-
motiven das eigentliche Triebwerk so weit von jeder Ver-
kleidung frei gehalten worden, daB es ohne besonders zu ver-
schlieBende Luken und Offnungen iiberpriift und gepflegt
werden kann.

Die franzosische Nordbahn hat eine ihrer bekannten
2’C1'h4v-Schnellzuglokomotiven®) samt dem zu-
gehérigen Tender stromlinienfdrmig verkleidet. Die Ver-
kleidung zieht sich im unteren Teil vom vorderen Puffertriager
schrig nach oben, bedeckt die Réider des Drehgestells bis zur
Mittellinie sowie die AuBenzylinder und zieht sich dann so
weit hoch, daf} das Triebwerk frei bleibt, um schlieBlich hinten

*) Org. Fortschr. Bisenbahnwes. 1932, §. 465,

in das Tiihrerhaus iiberzugehen. Der obere Teil hat nur die
Breite des Kessels und umschlief3t diesen mit allen seinen Auf-
bauten, Der Absatz zwischen der Kesselverkleidung und dem
unteren Teil stellt eine Art von Umlaufblech dar und er-
leichtert Arbeiten am oberen Teil der Lokomotive. Die Rauch-
kammer ist durch zwei vordere Klappen, das vordere Ende
der Zylinder mit den Stopfbuchsen durch Rolliden zuginglich,

Vor und nach dem Anbringen der Verkleidung ist diese
Lokomotive mit einer Reihe von sorgfiltig durchgefiihrten
Versuchsfahrten eingehend untersucht worden. Dabei hat sich
ergeben, dafl der Leistungsgewinn fir die Lokomotive mit
Tender allein bei einer Geschwindigkeit von 120 km/h 120 PS
und bei einer Geschwindigkeit von 150 km/h 200 PS betrigt.
Die entsprechende Ersparniv an Kohle betrug 1,0 und
1,34 kg/Lokkm. Die Lokomotive ist inzwischen in den regel-
méfigen Dienst eingeteilt worden.

Die London, Midland und Schottische Bahn hat
fiinf &hnliche Lokomotiven nach Textabb. 1 in Dienst gestellt,
die die beschleunigten Schnellziige zwischen Euston und
Glasgow befirdern. Die 2'C41'h4-Lokomotiven sind
nach den Angaben des Maschinendirektors Stanier in der
Bahnwerkstéitte in Crewe gebaut worden und stellen eine

2%
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Weiterentwicklung der fritheren ,,Princess Royal“-Klasse dar.
Abgesehen von der neuen, stromlinienformigen Verkleidung
haben sie einen wesentlich leistungsfihigeren Kessel sowie
Treibrider und Dampfzylinder von gréfferem Durchmesser
erhalten als diese. Auch der Rahmen und die Steuerung sind
vervollkommnet worden, der Tender fihrt gréBere Vorrite

SR

Abb. 1. 27C1" h4-Lokomotive der LMS-Bahn.
und hat eine Fordervorrichtung, die die Kohle vom hinteren
Teil des Bunkers dem Heizer zufithrt. Die wichtigsten Ab-
megsungen sind mit denen der iibrigen hier beschriebenen
Lokomotiven am Schlufl (Seite 157) zusammengestellt. 7

Die Form der Stromlinienverkleidung ist im Windkanal
an Modellen festgelegt worden und reicht seitlich so weit herab,

Rahmenbleche verlingert, die sich nach innen und auBen
spreizen und zwischen sich die Schlepprider aufnehmen. Die
AuBenlager des Schleppradsatzes sind in den Auflenrahmen
gelagert. Simtliche Achslager bestehen aus Stahlgufl und
haben RotguBlagerschalen mit Weillmetallausgul3, eine Aus-
fithrung, die in England noch nicht allgemein iiblich ist. Sie
haben keinerlei Oberschmierung; das Schmierd]l wird mittels
Olpresse durch Offnungen eingepreBt, die in waagerechter
Achsmitte vorgesehen sind. Dazu kommen noch Schmier-
behilter in den Unterkisten. Simtliche Achsen sind durch-
bohrt ; die Bohrungen haben an den Kuppelachsen, der Schlepp-
achge und den vorderen Laufachsen je 114, 76 und 51 mm
Durchmesser und sgind aullen nicht verschlossen. Das Dreh-
gestell hat seitliche Auflagerflichen. Alle Tragfedern fiir
Lokomotive und Tender sind aus Mangan-Siliziumstahl her-
gestellt.

Die AuBenzylinder liegen etwas hinter der Mittelebene des
Drehgestells und treiben die zweite Kuppelachse an; die
Innenzylinder iiber der vorderen Treibachse wirken auf den
vorderen Kuppelradsatz. Die Schieberbewegung wird auch
fiir die Innenzylinder von der #uleren Heusinger-Steuerung
iibertragen. Das Triebwerk liuft zum Teil in umlaufenden
Biichsen mit Fettschmierung, die Schwingenstangen haben am
hinteren Ende SKF-Kugellager. Die Kolbenschieber sind so
leicht als méglich ausgefithrt; sie haben sechs schmale Dich-
tungsringe. Die umlanfenden Massen
sind ganz, die hin- und hergehenden
zu 509, ausgeglichen.

Der dreiachsige Tender falt
18,2 m® Wasser und 10t Kohle und
besitzt auBerdem noch eine Schopf-
einrichtung zum Nachfillen des
Wasserbehilters wihrend der Fahrt.
Die schon erwithnte Férdervorrich-

Abb. 2. 2202 h2-Lokomotive der New York, New Haven

daB das Triebwerk eben noch zugénglich bleibt. Im vorderen
Teil verdeckt sie auch die Zylinder und zieht sich in kugeliger
Wolbung bis itber den Puffertriger herab. Der Zughaken ver-
schwindet in einer Offnung der Verkleidung. Der vor der
Rauchkammer liegende Teil 1aBt sich nach den Seiten aus-
einanderklappen und gibt dann die Rauchkammertiir frei. Dieser
Teil mubte sehr sorgfiltig hergestellt werden, um einen sauberen
Aufbau und ein gutes Schliefien der Klapptiiren zu erzielen.
Man hat deshalb die einzelnen Teile auf einem besonderen,
hélzernen Hilfsgeriist zusammengebaut. Die Seitenwéinde des
Tenders sind so hoch gehalten, daf sie mit den Dichern des
zugehérigen Wagenzugs in einer Flucht liegen. Das dadurch
entstehende, einheitliche Bild von Lokomotive und Wagenzug
wird noch verstiarkt durch den gleichmaBigen, blanen Anstrich
beider Teile und durch eine Reihe von silberfarbigen Zierleisten,
die iiber dem Zughaken der Lokomotive entspringen und sich
von dort in Hohe der Wagenfenster am ganzen Zug entlang
ziehen.

Als Baustoff fiir den Kessel ist Nickelstahl, fir die Feuer-
biichse Kupfer verwendet. Die Stehbolzen bestehen im all-
gemeinen aus Stahl; nur die der oberen und &dulleren Reihen
sind aus Monelmetall gefertigt. Die 40 Rauchrohre sind mit
ihrem hinteren Ende vor dem Einwalzen in die Rohrwand der
Verbrennungskammer eingeschraubt worden. Sie enthalten
je drei Schlangen, so daf sich der Dampf beim Durchgang
durch den Uberhitzer in 120 Zweige aufteilt. Zum Speisen des
Kessels dient eine Frischdampf- und eine Abdampfstrahl-
pumpe.

Die Rahmenwangen sind 29 mm stark. Hinter der letzten
Kuppelachse sind sie abgeschnitten und durch je zwel hintere

und Hartford-Bahn,

tung fiir die Kohle besteht aus einem
Dampfzylinder, der am hinteren Ende
des Bunkers sitzt und zum Vor-
schieben der Kohle jeweils eingeschaltet wird. Vorn ist der
Kohlenbunker durch eine Tir abgeschlossen. Die Feuer-
gerate werden in einem in den Wasserraum des Tenders
ragenden Rohr untergebracht.

Abb. 3. Stirnansicht der 27 C2° h2-Lokomotive der New York,
New Haven und Hartford-Bahn.

Fiir die von diesen Lokomotiven beforderten Ziige, deren
erster den Namen , Krénungszug‘ erhalten hat, sind besondere
Wagen beschafft worden. Insgesamt sind drei Zuge zu je
neun Wagen gebildet worden, die 232 Reisende — davon 82
erster Klagse und 150 dritter Klasse — beférdern kénnen und
300t wiegen. Die Wagen entsprechen im allgemeinen der
Bauart der LMS-Bahn, sind aber dulerlich in Farbe und Be-
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schriftung der Lokomotive angepafit und im Innern besonders \
sorgfiltig ausgestattet. Ihre Untergestelle bestehen aus Stahl. ;
Mit Ausnahme der Kiichenwagen haben samtliche Wagen
Frischluftheizung und -kithlung, wobei die Luft in den Wagen |
mit Mittelgang iiber den Fenstern und in den Wagen mit
Seitengang, auBerdem noch iiber den Seitengangtiiren ein- '
geblasen wird. Die Einblasestirke kann von den Reisenden
geregelt werden.

Tiir die New York, New Haven und Hartford-Bahn

haben die Baldwin-Werke zehn 2' C2"h 2-Lokomotiven
' gebaut, die bis zu 15 Wagen schwere, rasch fahrende Ziige be-
férdern sollen. Wie die Textabb. 2 und 3 zeigen, beschrinkt sich
die Verkleidung dieser Lokomotive in der Hauptsache auf den
Kessel mit seinen Aufbauten und auf die Stirnseite, die mdg-
lichst glatt ausgefithrt ist. Dagegen sind nicht nur die Trieb-
werksteile, sondern auch die Zylinder ganz offen geblieben.
Das Aussehen der Lokomotive wird nach unseren Begriffen
stark beeintriichtigt durch die plumpen Naben und Krinze
der hohlgegossenen Kuppelriider, die nach der sogenannten
Boxpok-Bauart hergestellt sind und durch einen auffallenden,
aluminiumfarbigen Anstrich noch besonders hervorgehoben
werden.

Im iibrigen sind die Lokomotiven ganz nach den neuesten |
Grundsitzen des amerikanischen Lokomotivbaues entworfen.
An den in einem Stiick hergestellten StahlguBrahmen sind auch
gleich die Zylinder, der Rauchkammersattel, der Hauptluft-
behilter und eine groBere Zahl von Trigern fiir die Bremsteile
und dhnliches mit angegossen. Die Kuppelachsen bestehen
aus Vanadiumstahl; sie laufen bei der einen Halfte der Loko-
motiven in Timken- und bei der anderen in SKF-Rollenlagern.
Auch die Treibzapfen sowie die Treib- und Kuppelstangen
gind aus Vanadiumstahl gefertict. Das vordere Drehgestell
und das Schleppgestell sind ebenfalls StahlgufBistiicke und mit
Rollenlagern versehen. Die Heusinger-Steuerung ist aufer-
ordentlich leicht ausgefiihrt.

Der Kessel arbeitet mit dem hohen Druck von 20 at und
ist sogar fiir 21 at gebaut. Fir die Schiisse des Langkessels ist
Nickelstahl, fiir die Feuerbiichse ein besonders behandelter
Siliziumstahl verwendet worden. Die ganze Feuerbiichse samt
der angebauten Verbrennungskammer ist gesechweilit; auch
sonst weist der Kessel eine groBere Zahl von geschweiliten

Stellen auf, inshesondere dort, wo mehrere Nihte zusammen- |

treffen. Der Vielfach-Dampfregler sitzt im Sammelkasten des
GroBrohriiberhitzers.
Vorwirmerteil der Turbo-Speisepumpe sind unter der Stirn-
verkleidung untergebracht.

Der sechsachsige Tender ruht auf einem StahlguBirahmen,
der Behilter selbst ist aber noch genietet.

Noch griBer und leistungsfihiger ist die 2’ D 2' h 2-Loko-
motive der Southern Pacific-Bahn, die in einer Anzahl
von sechs Stiick von den Lima-Werken gebaut worden ist.
Zu der Verkleidung von Stirnseite und Kessel kommt bei dieser
Lokomotive noch eine solche entlang dem Laufblech, die sich
mit etwa 1 m Hihe bis zum Fiihrerhaus hinzieht und in dieses
iibergeht. Riider und Zylinder sind vollstandig frei. Der Wert
einer solchen Verkleidung diirfte, wie iibrigens auch bei der
vorher beschriebenen Lokomotive, nicht allzu hoch einzu-
schitzen sein. Man gewinnt den Eindruck, daB derartige Ver-
kleidungen mehr aus Werbegriinden gewéhlt worden sind, wo-
bei sie durch einen besonders auffallenden Anstrich — in
diesem Fall rot und orange mit aluminiumfarbigen Zierleisten —
noch stirker hervorgehoben werden. Dazu kommt, daf} die
2' D 2'-Lokomotive mit ihrem verhéltnismiBig geringen Treib-
raddurchmesser von 1867 mm fiir ausgesprochene Schnell-

Die Luftpumpe, die Glocke und der |

fahrten gar nicht geeignet sein kann.
Der Kessel ist in seinem hinteren Teil kegelig ; sein Aullen-
durchmesser betrigt vorn — also an der engsten Stelle — |

schon 2184 mm. Die Feuerbiichse ist fiir Olfeuerung eingerichtet
und besitzt eine 1,5 m lange Verbrennungskammer. Die Lings-

- niihte des Langkessels sind geschweillt, ebenso ist die Feuer-

biichse mit den Ecken des Bodenrings auf eine Linge von
30 em verschweildt.

Rahmen und Drehgestelle sind wie bei der Lokomotive
der New Haven-Bahn aus Stahlgull hergestellt. Auch die
Kuppelrider sind wie bei dieser Lokomotive als Boxpok-Rider,
aber doch wesentlich gefilliger ausgefiihrt. Die Dampfzylinder
besitzen zweistufige Stopfbiichsen aus Hunt-Spiller-Eisen; aus
demselben Baustoff bestehen di¢ Schieberstopfbiichsen. Die
Kolben sind aus Stahlgull und haben Ringe aus Bronze. Die
Treibstangen und die am Treibradsatz angreifenden Kuppel-

New | Southern
Figentums-Babn . . . . | Nord LMS Haven | Pacific
BaUart « « v v wonws 4 2/C1'hdv| 2°C1’h4 | 2°C2’h2 | 2'D2’h2
Kesselitherdruek p . . . 17 17,6 20,0 17.6 at
Zylinderdurchmesser,

Hoehdruek . . . . .. 2X440 | 4x419 | 2x559 |2X686mm
Zylinderdurchmesser,

Niederdruck . . . . . 2% 620 = = i g
Kolbenhub. . ... ... | 660/690 T4 762 762 ,,
Kesselmitte iiber Schie-

nenoberkante 2800 2896 == == oy
Rohrlinge . . . .. ... 4500 5867 5486 6553 .,
Verdampfungsheizflache 196,0 260,5 353,5 450,0 m?*
Heizfliche des Uber-

hitzers . o ouow s 61,0 79,5 06,5 193,0 .,
Heizflaiche — im Gan-

wen — H . ... ... 257,0 340,0 450,0 643,0 ,,
Rostfliche B . .. ... 3.5 4,66 7,15 84 ,,
Durchmesser der Treib-

PERAEE o« orn v o w % 1900 2057 2032 1867 mm
Durchmesser der Lauf-

riider, vorn. . . . . . 950 914 = —
Durchmesser der Lauf-

ricder, hinten. . . . . 1040 1143 = — 5
Fester Achsstand

(Kuppelachsen) . . . 4020 4420 4267 6096 .,
Ganzer Achsstand der

Lokomotive . . ... 10420 11277 12217 | 13970 ,,
Ganzer Achsstand der

Lokomotive einschl.

Tender .. ...... — 19177 25857 | 28664 ,,
Ganze Linge der Loko-

motive einschl, Tender - 22498 — el
Gewicht auf 1m Linge - - 7.4 - —t/m
Reibungsgewicht Gi . . 56,8 68,0 87.5 121,0 t
Achsdruck der vorderen i

Laufachsen . . . . . . — 22,8 32,5 35,0 ,,
Achsdruck der hinteren

Laufachsen . . . . . . - 45,5 47,56 ,,
Grofter Achsdruck 19,0 22, 30,0 30,6 ,,
Dienstgewicht der Loko-

motive G. .. .. .. 104,56 109,6 166,56 203,56 .,
Dienstgewicht des

TenABes . « « voo 5w 77,0 57,1 150,56 169,0 ,,
Vorrat an Wasser . . . 37,0 18,2 68,3 83,0 m?
Vorrat an Brennstoff . 9,0 10,1 14,5 23,7%) t
gkt s snsams 17160 18100 20000 |28250**)kg
FERRE w0 o v e w  w 73,3 73 62,9 76,6
H:G ........00.. 2,45 3.1 2,72 3,16

#) Heizdl m?,
#%) Mit Hilfsmaschine: 33750 kg.
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stangen haben umlaufende Biichsen.
eine Hilfsmaschine eingebaut.
Da ein Teil der Hilfseinrichtungen mit Heifldampf be-
trieben wird, besitzt die Lokomotive zwei Dampfentnahme-
" stutzen. Mit NaBdampi werden nur die Strahlpumpe, der
Sichtoler, die Dampfheizung und die Dampfumsteuerung be-
liefert, wihrend die Speisepumpe, die Luftpumpen, die Hilfs-
maschine, der Olzerstduber, die Lichtmaschine und der Bliser
mit Heilldampt arbeiten. Der sechsachsige Tender palit sich
in der Hohe dem Fiithrerhaus an. ILr falBt 83 m* Wasser und
23,7m? OL

Im Schleppgestell ist

Die Lokomotiven sollen auf Strecken laufen, die lange
Steigungen von 109/, und groBte Steigungen von 22°/,
&uf\velben. Es sind fiir sie besonders leicht gebaute Ziige
vorgesehen, die aus zwel dreigliedrigen und seohs Emzei-
wagen bestehen und bei einer Gesamtlinge von 265 m 538 ¢
wiegen.

Rine weitere Stromlinienlokomotive ist die der Pol-
nischen Staatsbahn, die auf der Internationalen Aus-
stellung des vergangenen Jahres in Paris vorgefiihrt wurde.
Sie ist in unserem Bericht tiber die Eisenbahnfahrzeuge der
Ausstellung besprochen, R. D.

Rundsechanu

Lokomotiven und Wagen.

Neuere amerikanische Mallet- Gelenklokomotiven.

In letzter Zeit sind in Nordamerika wieder einige bemerkens- |

werte Mallet-Gelenklokomotiven in Betrieb genommen worden.
Auch diese Lokomotiven sind, ebenso wie die (1° C) C 2" 1 4-Loko-
motive der Sea.beoard Air-Linie, iiber die schon frither be-
richtet worden ist*), fiir die Beforderung rasch fahrender Giiter-
riige auf bergigen Strecken bestimmt, trotzdem man bis vor
kurzem die Mallet-Lokomativen als fiir grofere Geschwindigkeiten
ungeeignet betrachtet hat. Im Hinblick auf diese grofleren Fahr-

geschwindigkeiten haben simtliche Lokomotiven reichlich groBe |

Treibraddurchmesser erhalten ; dafiir geht die Anzahl der in einem
Treibgestell vereinigten Kuppelachsen nicht iiber drei hinaus,

Lokomotiven besitzen Worthington-Vorwéarmer, die iibrigen haben
Abdampfstrahlpumpen.

Die Rahmenwangen sind alle besonders gegossen und dureh
eine groflere Zahl von StahlguBzwischenstiicken verbunden. Der
Hinterrahmen umfafBt in seinem vorderen Teil ein Stahlgul-
sattelstiiclk, auf dem der Kessel fest gelagert ist. Dieses Sattel-
stiick nimmt vorn zugleich den Kuppelbolzen auf, an den der
Vorderrahmen unter Zwischenschaltung eines Kugelgelenks an-
gelenlkt ist.  Der Vorderrahmen besitzt eine auBerordentlich
kriftige Verstrebung, die zwischen den Zylindern lkastenférmig
ausgebildet ist und sich nach vorn als Verlingerung der Wangen
— die vor den Zylindern aufhéren und als — Pufferbohle fortsetzt.

Abb. 1. (1

wihrend man frither in -\YDI‘(ldlllC‘Iil\EL schon Mallet-Gelenkloko- :

motiven mit his zu fiinf in einem Treibgestell gelagerten Kuppel- |
achsen gebaut hat. Das Dienstgewicht der ncuen Lokomotiven

ist aber nicht allzuviel geringer als hei den dlteren Lokomotiven |

mit einer wesentlich groBeren Anzahl von Kuppelachsen;
Achsdriicke sind auch in Nordamerika in den letzten 20 Jahren
noch stetig héher geworden und haben heute schon den Wert
von 33t bei einer der nachstehend beschriehenen Lokomotiven
erreicht.

Die Union Pacific-Bahn hat 15 Stiick (2° C) C 2" h 4-Loko-
motiven in Dienst gestellt, “die von der Amerikanischen Lokomotiv-
Gesellschaft gebqu_t worden sind. Diese Bahn hat vor einiger Zeit
9/ F 1’-Lokomotiven in groBerer Zahl beschafft, weil sie ihr fiir
groflere Gebchwmchgkmtun mehr geeignet schienen; um so be-
Hl@.ken*:wel ter ist es, daf sie jetzt wieder zur Gelenkbauart zuriick-
lkehrt, die allerdings ein um 14 t héheres Reibungsgewicht und ein
um 33 t hoheres Dienstgewicht aufweist, wihrend Rostfliche und
Heizfliche gleich und sogar noch etwas geringer sind.

Der Kessel der neuen Gelenklokomotive ist kegelig durch-
gebildet und weist eine iiber 2 m lange Verbrennungskammer auf.
Dle Schiisse des Langkessels bostehen aus Mangan-Siliziumstahl.
Der Kessel ist fast vollstandig geschweillt; ebenso ist die Teuer-
hiichse, die aus zwei Seitenschiissen, einem Deckenschufl und den

ot

Stirnwiinden zusammengesetzt ist, zusammen mit der Ver-
brennungskammer ganz im Schweifiverfahren hergestellt. Bin
groBer Teil der Stehbolzen ist beweglich ausgefiihrt. Zur Uber-

thzung ist ein Grofrohriiberhitzer vorgesehen. Zehn von den

*) Org. Fortschr. Hisenbahnwes. 1037, 3. 76.

die |

() C 2’ h 4-Lokomotive der Norfoll- und Western-Bahn.

Hieran schlieBt sich nach hinten zu eine riickgratartige Verstrebung
an, die auch die vordere — bewegliche — Kesselauflagerung auf-
nimmt. Um den Lauf der Lokomotive zu verbessern, hat man die
Gelenkkupplung mit einer Dampfungsvorrichtung versehen.

Die Treibrader sind als Alco Boxpok-Scheibenrdder aus-
gebildet, das vordere Drehgestell und das Schleppgestell sind, wie
neuerdings fast durchweg, StahlguBstiicke. Als Besonderheit
besitzt das vordere Drehgestell ebenfalls eine Dampfungsvorrich-
tung, die aus einer Anzahl von Stahl- und-Fiberscheiben besteht,
die auf jeder Drehgestellseite um eine waagerechte Achse drehbar
angebracht sind. Die Stahlscheiben sind zwischen die Fiber-
scheiben geprefit und durch zwei Hebel mit dem Querbalken ver-
bunden, der auf den beiderseitigen Federn des Drehgestells auf-
liegt und die Drehpfanne trigt. Der PreBdruclk zwischen den
Scheiben wirkt dem Verdrehen der Scheiben entgegen und dampft
damit die Ausschlige des Drehgestells.

Die Tender sind sechsachsig und laufen auf Rollenlagern.
Die Hauptabmessungen dieser wie auch der nachstehend be-
schriebenen Lokomotiven sind am Schluf3 zusammengestellt.

Die zwolf Stick (27 C) C 2'-Lokomotiven der Northern-
Pacific-Bahn sind ebenfalls von der Amerikanischen Loko-
motiv- Gesellschaft geliefert und den vorstehend beschriebenen
Lokomotiven sehr d#hnlich, jedoch wesentlich schwerer und
leistungsfahiger.

Der vordere Teil des Rostes ist abgedeckt und bildet einen
zusittzlichen Verbrennungsraum. Dag Feuergewdlbe wird von drei
Nicholson-Feuerbuchssiedern getragen. Die auBergewohnliche
GroBe des Rostes — der Stehkessel erstrockt sich nach vorn bis
iiber die letzte Kuppelachse — und die gewaltigen Abmessungen
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des Verbrennungsraumes sind gewithlt worden, weil minderwertige | durchmesser liegen. Der Kessel, der betriebsméfBig 30 m® Wasser

Kohle verheizt werden soll.

Die Durchbildung des Rahmens entspricht im allgemeinen
dem Vorbild der Lokomotive der Union Pacific-Bahn, jedoch sind
die Zylinder mit dem halben Zwischenstiick zusammengegossen
und kémmen simtlich gegeneinander ausgetauscht werden.

Die Treib- und Kuppelstangen haben am Treibzapfen soge-
nannte schwimmende Biichsen, die iibrigen Lager entsprechen der
Regel. Die Treibzapfen bestehen aus Nickelstahl. Die Luft- und
Wasserpumpen sind an der Stirnwand der Rauchkammer unter-
gebracht.

Der Tender ruht auf einem StahlguBrahmen und ist mit diesem
vollstindig verschweilt.

Die Norfolk und Western-Bahn hat zwei Stiick
(17 C) C 2" h 4-Lokomotiven in Dienst gestellt, die in den Bahn-
werkstitten in Roanoke gebaut worden sind. Die in Textabb. 1
dargestellten Lokomotiven sind auBerordentlich leistungsfihig;

Hinterrahmen der (17 C) C 2’ h4-Lokomotive der Norfolk

und Western-Bahn.

Abb. 2.

sie vermogen einen Zug von 4350 t Gewicht auf einer Steigung von
59/y9 mit 40 km/h und einen Zug von 6800 ¢ Gewicht in der Ebene
mit ither 100 km/h zu beférdern. Die Hachstleistung von 6300 PS
am Zughaken entwickeln die Lokomotiven bei etwa 70 km/h.
Im Aufbau unterscheiden sie sich in vielen Punkten von den beiden

Abh. 3. Treibradsatz der (17C) C 2" h 4-Lokomotive der Norfolk

und Western-Bahn.

ersten von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gebauten
Lokomotiven; die Anordnung der Rahmen ist bemerkenswert und
bei der Durchbildung der Treibradsitze ist man vollstindig neue
Wege gegangen.

Der Kessel ist fiir die gewihlte Achsanordnung verhéltnis-
méBig grofl und besitzt eine wesentlich groBore Uberhitzerheizfliche
als bei den beiden ohen beschriebenen Lokomotiven. Der kegelige
Langlkessel besteht aus vier Schiissen, von denen die beiden
vorderen eine Wandstéirke von 28,5 mm und der dritte und vierte,
die aus Nickelstahl hergestellt sind, eine solche von 25,5 und 19 mm
aufweisen. Auch die Decke des Stehkessels besteht aus 19 mm
starkem Nickelstahlblech. Die Feuerbiichse ist durchweg elelk-
trisch geschweifit und endet vorn in einer fast 3 m langen Ver-
brenmungskammer. Der Kleinrohriiberhitzer setzt sich aus
239 Schlangen zusammen, die in Rauchrohren von 89 mm Innen-

enthilt, ist fiir einen. Uberdruck von 21 at gehaut, wird aber nur
mit 19,4 at betrieben. Bei einem Probedruck von 23,5 at streckte
er sich in der Linge um 33 mm gegeniiber dem kalten Zustand.

Die beiden Rahmen sind mit den zugehérigen Zylindern und
simtlichen Querverstrebungen und Kupplungsstiicken je in einem
Stiick aus Stahl gegossen. Die beiden StahlguBistiicke wiegen zu-
sammen 50 t und ersetzen 66 grofere und 634 kleinere, insgesamt
also 700 Einzelteile. Auch das vordere Bisselgestell und das zwei-
achsige Schleppgestell sind StahlguBstiicke. Textabb. 2 zeigt
den Hinterrahmen der Lokomotive.

Zusammenstellung der Hauptabmessungen.

Bavart: o v v v o v (2'CYC2"h4|(2°C)C2"h4|(1'C)C2 n4
Eigentumsbahn .. .... Union Northern |Norfolkand
Pacific Pacific Western
Fabrik .............. Ameri- Ameri- Bahn-
kanisehe | kanische werkst.
| Lok.- Lok.- Roanoke
| Gesellsch. | Gesellsch.
- = S —
Kesselitberdruck p ....| 180 | 17,6 19,4 at
Zylinderdurchmesser, : |

Hochdruck ........ | 4%550 | 4x584 | 4x610 | mm
Kolbenhub .......... 4% 813 4% 813 4762 -
Kesseldurchmesser,

innen vorn/hinten .. | 2456/2591 | 2448/ — 2311/2680 | ,,
TFeuerbiichse: !

Lange, Weite ...... 5336 x 275016252 % 29024216 x 2699 ,,
Heizrohre: Anzahl . ... 222 192 57 Stek
Heizrohre:

Durchmesser, innen . oY 57 57 min
Rauchrohre: Anzahl .. G0 73 239 Stele
Rauchrohre:

Durchmesser, innen . 140 140 89 mm
Rohrlinge ........... 6706 7010 7341 ¥5
Feuerberiihrte Heiz-

flache der Feuer-

biichse ............ 58 78 54 m?
Feuerberiihrte Heiz-

fliche der Rohre 441 464 562 s
Feuerberiihrte Ver-

dampfungsheizfliche 499 542 616 i
Heiziliche des Uber-

HitEers’ « vnows vvgas 153 196 251 5
Heizflache

— im ganzen — H.. 652 738 867 o
Rostfliche R ........ 10,1 14,2 11,3 -
Durchmesser der ’

Treibrader ......... 1753 1753 1778 mm
(Ganzer Achsstand der

Lokomotive ....... 18263 18847 18409 N
Ganzer Achsstand der

Lokomotive einschl.

Tender ............ 29832 34646 33103 .
Ganze Linge

der Lolkomotive

einschl. Tender ... .. — - 36767 ye
Gewicht auf 1m Linge — — 11,6 t/m
Reibungsgewicht Gi .. 175,56 197,56 195,0 t
Achsdruck der vorderen

Laufachsen ........ 33.8 33,2 13,8 &
Achsdruck der hinteren

Laufachsen. ........ 47,7 52,8 49,7 '
Dienstgewicht

der Lokomotive (0 .. 257,0 283.,5 258,56 5
Dienstgewicht

des Tenders .. ...... 140,3 180,56 170,2 o
Vorrat an Wasser .... | 69,5 76,0 83,0 m?3
Vorrat an Bremnstoff .| 20,0 24.5 23,5 t
Zugkraft Z .......... | 44100 47500 47500 | kg
£ = S | 645 52,0 76,7
1= K G S S i 2,64 2,61 { 3,36
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Alle Achsen laufen in Rollenlagern. Bei den Treib- und
Kuppelradsiitzen sind diese Lager in die Naben der Radsterne
verlegt, so daB die eigentliche Achse vom Lokomotivgewicht ent-
lastet ist. Jeder Radsatz (Textabb. 3) besteht aus einer zur Ge-
wichtsverminderung hohl durchgebildeten Welle, die nur Dreh-
krifte zu iibertragen hat, einem dariiber gezogenen Achsrohr, das
die Eigengewichtskrifte aufnimmt und an dem die Achslagerkiisten
befestigt sind, und den Radkérpern. In diese sind die Rollenlager
so eingebaut, daB ihr dufierer Laufring in eine Aussparung der
Nabe eingepref3t wird; der innere Laufring wird auf das Achsrohr
aufgepreft. Beim Zusammenbau wird zuerst die hohle Welle in den
einen Radkoérper eingepreBt; dann wird das Achsrohr mit den
Rollenlagern iibergezogen, der dullere Laufring in die Nabe ein-
gepreft, das Lager zusammengebaut und schlieBlich der zweite
Radkérper in derselben Weise aufgepreBt. Die Belastung wird
also durch das mit den Achslagerkiisten verbundene Achsrohr und
die Rollenlager unmittelbar in die Naben der Treibridder iiber-
tragen.

Die Laufachsen haben Timken-Rollenlager iiblicher Bauart,
ebenso der sechsachsige Tender, der mit einem Fassungsvermogen
von 83 m? einer der gréBten bisher gebauten ist. R. D.

Umbauarbeiten an franzosischen Sehnellzuglokomotiven
zur Steigerung der Leistungsfihigkeit.

Di¢ franzosischen Eisenbahnen hatten in den letzten Jahren
infolge ihrer ungiinstigen wirtschaftlichen Lage nicht die Moglich-
keit, in groBem Umfange neue leistungsfihige Lolkomotiven zu
beschaffen, sondern muBten sich im wesentlichen darauf be-
schriinken, den vorhandenen Lokomotivpark durch giinstige Aus-
nutzung und kleine, nicht zu kostspielige Umbauten dem ge-
stiegenen Bedarf und den erhohten Anspriichen an Zugkraft anzu-
passen, die durch die gesteigerte Geschwindigkeit der Ziige einmal,
und durch das vermehrte Zuggewicht durch den Ersatz hélzerner
durch die schwereren stihlernen D-Zugwagen entstanden sind.
Umfangreiche Versuchsreihen auf dem Lokomotivpriifstand in
Vitry-sur-Seine haben eine ganze Zahl solcher Verbesserungs-

moglichkeiten aufgedeckt, von denen die franzésische Ostbahn bei-

einer grofleren Anzahl von Lokomotiven — hisher sind bereits
140 Verbundlokomotiven dreier verschiedener Baureihen um-
gebaut worden — schon Nutzen zicht. Diese Verbesserungs-
moglichkeiten erstrecken sich sowohl auf die Dampferzeugung,
also den Kessel selbst, wie die Dampfverteilung und die Dampf-
maschine. Diese Arbeiten wurden bei der Ostbahn bereits im
Jahre 1927 begonnen, und die Erkenntnisse, soweit die Umbau-
kosten ertriiglich und mit den zu erwartenden Vorteilen und Er-
sparnissen vereinbar waren, alsbald an vorhandenen Lokomotiven
in die Wirklichkeit umgesetzt, teils aber auch nur fiir Neubauten
vorgesehen. Zunichst wurden alle Schnellzuglokomotiven mit
Wasserrohren zur Verbesserung des Wasserumlaufs und der
Dampfentwicklung in der Feuerbuchse versehen, die von der
Stiefelknechtplatte schriig aufwiirts nach der Feuerbuchsriickwand
iiber der Feuertiir fithren und zugleich den Feuerschirm tragen.
Versuche bei der Deutschen Reichshahn mit der gleichen Ein-
richtung hatten kein gleich giinstiges Ergebnis. Soweit es die
Bauart des Kessels zulieB, wurde auch der Kesseldruck herauf-
gesetzt, und zwar bei den verschiedenen Baureihen von 16 auf 17,
18 oder 20 atii. Zugleich erhielten alle Schnellzuglokomotiven an
Stelle von Sehmidtschen Dampfiiberhitzern solche neuer Bauart,
die die Uberhitzungstemperatur um 40 bis 50° erhéhten. Die
Priifung der Dampfdiagramme der Verbundlokomotiven hatte
ferner gezeigt, daf3 die Dampfverteilung nicht ganz gliicklich
war, weil durch ungeniigende Stromungsquerschnitte der inneren
Steuerung Druckverluste, vermninderte Fiillung und unerwiinscht
hohe Verdichtung eintrat. Thnen stand eine unnétig grofle héchste
Fiilllung gegeniiber, die auch zum Anfahren bei weitem nicht be-
ndtigt wurde, nimlich 80 v. H. Sie wurde auf 70 v. H. vermindert,
indem die Hebelverhiltnisse der #uBleren Steuerung ohne grofe
Kosten verdindert wurden. Dadurch erhielten die Kolbenschieber
einen erheblich gréferen Hub, und die fir die Einstromung er-
offneten Querschnitte lieBen sich dadurech uwm durchschnittlich
30 v. H. vergroBern. Trst recht erwies sich eine Verbesserung
notwendig bei den Niederdruckzylindern der Verbundlokomotiven,
bei denen sich die betrieblich erforderlich niedrigen Fiillungsgrade
{iberhaupt nicht oder nur mit groBen Verlusten errcichen liefBen.

Abhilfe versprach die Benutzung ciner Ventilsteuerung fiir den
Niederdruckteil, aber sie hiitte neue ZylinderguBstiicke erfordert.
Man entschloB sich deshalb zum Einbau neuer Doppelkolben-
schicher an Stelle der vorhandenen einfachen, teils mit innerer,
teils mit duBerer Einstréomung. Ihr groBeres Gewicht wird durch
verminderten Hub ausgeglichen, so dall die Massenkriifte jeden-
falls micht steigen; um gimstige Einstromungsverhidltnisse zu
erhalten, wird der Durchmesser zugunsten vergréBerter Kanal-
querschnitte verkleinert, und zwar auf 250 mm fiir den Hochdruek-
und 350 mm fiir den Niederdruckkolbenschieber. Hierbei brauchen
an den Zylindern nur die Schieberbiichsen erneuert zu werden.
Zugleich gelang es damit, die Fiillungen im Niederdruckzylinder
auf 50 und 40 v. H. bei normaler Beanspruchung herabzumindern,
was ziemlich gut dem theoretischen Bestwert entspricht. Die
hochste Niederdruckfiillung betrigt 60 bis 65 v. H. Nach dem Ein-
bau dieser neuen Steuerung hat auch der Zwischendruck im Auf-
nehmer einen giinstigeren Wert angenommen, so dal nunmehr
eine gewlinschte einigermalflen gleichméBige Verteilung der Leistung
auf den Hoch- und Niederdruckteil der Dampfmaschine erreicht
ist. Bei zwei Baureihen wurde im Zusammenhang hiermit auch
der Durchmesser der Hochdruckzylinder vermindert, von 405 auf
370 mm bei gleichbleibendem Hub, so daBl nunmehr das Verhéltnis
der beiden Zylinderrdume 2,5 betriigt. Die Verbesserung der
Saugzuganlage erfolgte gleichfalls auf Grund langwieriger Ver-
suche mit dem Ziele, den Unterdruck in der Feuerbuchse und den
einzelnen Rohrreihen méglichst gleichmifig zu halten, die Regelung
der Verbrennung auf dem Rost bis auf 600 kg je m? Rostfliche und
Stunde zu treiben, moglichst hohe chrhihzung zu erzielen und
den Riickdruck in den Zylindern moglichst nieder zu halten.
Mehrere Bauarten der Saugzuganlage sind noch im Versuchs-
stadium. Zuniichst wird jedenfalls ein Blasrohr erheblich gréerer
Offnung verwendet, das den Gegendruck etwa auf die Hiilfte herab-
setzt und dessen Querschnitt in der in Frankreich {iblichen Weise
verinderlich ist, z. B. von 146 auf 234 ecm?2. Damit hat der Heizer
die Méglichkeit, auf langen Steigungen bei geringer Geschwindig-
keit, aber hoher Anstrengung der Lokomotive die Feueranfachung
durch Vergréferung des Gegendrucks zu steigern, sie ferner dem
Zustand des Feuers anzupassen und Verdnderungen des Anteils
von Dampf, der nicht durch die Dampfmaschine und durch das
Blasrohr geht, wie den Heizdampf, wu beriicksichtigen. Betriebs-
mifBig wird freilich im allgemeinen mit voll gedffnetem Blas-
rohr gefahren. Die Erfolge dieser vorbeschriebenen MafBnahmen
sind heachtlich: Bei den 2 C-Verbundlokomotiven verschob sich
der Scheitel der Leistungskurve von 65 auf 856 km/h, die Leistung
selbst van 1000 auf 1350 Zughaken-PS, bei einer Rostleistung von
550 kg/m* und h, der Brennstoffverbrauch fiel (je Zughaken-PS
und h) von 1,39 kg auf 0,93 kg bei 60 km/h und von 1,97 auf
1,16 kg bei 90 km/h, der Wasserverbrauch von 86 kg (bei 950 P'S)
auf 6,42 kg (bei 1200 P'S) bei 60 lam/h und von 10,6 kg (bei 950 PS)
auf 6,6 kg (bei 1300 PS) bei 90 km/h, das ist eine Ersparnis von
33 bis 41 v. H. an Kohle und 25 bhis 37 v. H. an Wasser.

Bei den anderen umgebauten Bauartreihen liegen die Ver-
besserungen vergleichsweise éhnlich. Besonders beachtlich ist
die Steigerung der Leistung und Wirtschaitlichkeit. Bei
den 2 C 1-Verbundlokomotiven steigerte sich die Leistung beil
110 km/h sogar von 910 auf 1637 PS, also um 79 v. H., der Brenn-
stoffverbrauch sank dabei wm 40 und der Wasserverbrauch um
37 v.H. Bei den 2D 1-Schnellzugverbundlokomotiven lieB sich
auf dem Versuchsstand sogar bei 120 km/h und 834kg Rost-
anstrengung eine indizierte Leistung von 3650 P'S erzielen. Jeden-
falls zeigen diese Zahlen, in wie hohem Malle sich Dampflokomo-
tiven wirtschaftlich verbessern lassen, ohne daf3 hohe Kosten
entstehen, wenn ihre Bauart an sich eine solche Leistungssteigerung
zuliBt. Auch im praktischen Betrieb haben die umgebauten
Lokomotiven nach dem Ergebnis eines vollen Jahres einen um
8,5 und 10 v. H. geringeren Brennstoffverbrauch auf Leistungs-
tonnenkilometer bezogen, erzielt, trotzdem sie bevorzugt fiir die
schwersten und schnellsten Ziige benutzt werden. Die Umbau-
kosten bewegten sich dabei nur auf der Hohe von 25 bis 30 v. H.
derjenigen, die ein vollstiindiger Umbau nach allen neuen Erkennt-
nissen erfordert haben wiirde, und betrugen 31000 bis 63000
Franken je nach der Bauartreihe, nach dem Werte vom Juni 1936.
Inwieweit freilich die so viel héher getriebene Beanspruchungslage
der Lokomotiven auf die liingere Dauer die Unterhaltungskosten
und die Zahl der Briiche beeinflussen wird, bleibt abzuwarten.
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Dall insbesondere der Rahmen und die Triebwerksteile der héheren
Leistung entsprechend erheblich stirker beansprucht werden, liegt
ja auf der Hand. Erfahrungen an anderen Stellen sprechen dafiir,
daB solche Lokomotiven zunehmend unter Dauerbriichen zu leiden
beginnen. Trotzdem bleibt aber als wesentlicher Erfolg, daB mit
ertriglichen Mitteln eine Auffrischung des Lokomotivparks durch-
gefithrt werden konnte, die anders nicht méglich gewesen wiire.
(Rev. gén. Chem. de Fer.) Ginther- Gleiwitz.

C h 2-Verschiebelokomotive mit Schlepptender
‘ der Union-Bahn.

Die von den Lima-Lokomotivwerken gebaute Loko-
motive ist ein Musterbeispiel einer neuzeitlichen nordamerikani-
schen Verschiebelokomotive. Die rund 90 t schwere Lokomotive
rubt auf drei eng zusammengeschobenen Achsen; die beiden

Lokomotivenden hingen daher auBerordentlich stark tiber. Die
letzte Achse wird angetrieben. Der Kessel besitzt eine breite
Feuerbiichse, die hinter dem letzten Kuppelradsatz liegt., Der

vierachsige Tender liuft auf zwei Drehgestellen, deren vorderes
mit, einer Hilfsmaschine alsgeriistet ist. Bei einem Achsdruck
von iiber 30t diirfte die Lokomotive hinsichtlich ihrer Leistung
einer europiischen E- oder 1 E-Lokomotive gleichkommen.

Ch2

Verschiebelokomotive der Union-Bahn.

Die Abmessungen von Lokomotive und Tender sind sehr
betrichtlich; die wichtigsten sind nachstehend aufgefiihrt:

Kesselitberdruek . . . . . . . . . . . . . . 15,5 at
Zylinderdurchmesser . 2% 559 mm
Kolbenhub . 2x 11,
Kesseldurechmesser § 5w ow 1829 ,,
Heizrohre: A_nzahl/Dmchmessel 179 Stiek/51
Rauchrohre: Anzahl/Durchmesser 28 ., /140 ,,
Rohrlange ; 3 4572 ,,
Verda.mpfungshel?flache . 207,0 m?
Heizfliche des Uberhitzers 45,0 .,
Rostfliche R x 4,65 ,,
Durchmesser der Trelbmdm 1295 mm
Achsstand der Lokomotive 3353
Dienstgewicht der Lokomotive G : 91 ¢
Dienstgewicht der Lokomotive mit TendeJ 168 .,
Vorrat an Wasser 31,8 m®
Vorrat an Brenmstoff 7.3 1%
H:R 54
H:G . : 2,78 m?/t
Grofite Zuglxra,ft ohno I.[}lfqma.schme 22500 kg
Grofte Zugkraft mit Hilfsmaschine 29100 ,,
(Rly. Gaz.) R. D.

Ein neuer Lastwechsel iiber das Gestinge an der Bremse
der Italienischen Staatsbahnen.

In der ,,Rivista Tecnica delle Ferrovie italiane‘* wird eine
neoue Vorrichtung zur Verindorung des Ubersetzungsverhiltnisses
des Bremsgesténges beschrieben, die auf den Italienischen Staats-
bahnen mit Erfolg erprobt wurde und die auch anderswo Be-
achtung verdienen dirfte.

Von den verschiedenen Méglichkeiten, die grofite Bremskraft
in Abhingigkeit von der jeweiligen Belastung des Wagens zu
dindern — Verinderung des grofBten Bremszylinderdruckes oder
Verdanderung der Zahl der wirksamen Bremszylinder oder Ver-
dnderung des Ubersetzungsverhiltnisses des Bremsgestinges —
ist besonders die letztere in neuerer Zeit weiter entwickelt worden,
weil hierbei der Luftteil der Bremseinrichtung denkbar einfach
wird.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXY. Band.

Bei der ,,Bredabremse‘ wurde der Versuch gemacht, cie
vorgeschriebene Abbremsung durch Verinderung des Uber-
setzungsverhdltnisses des Bremsgestédnges zu erreichen.

Diese und éhnliche Einrichtungen miissen, um sicher arbeiten
zu kénnen, folgende Forderungen erfiillen: entweder werden in
den beiden Stellungen ,.Leer’ und ,.Beladen® gleiche Hiibe des
Bremskolbens wverlangt; dann mufl das Gestdnge mit einem
doppeltwirkenden Regler versehen sein, der verhindert, daB der
Kolbenhub einen gewissen Mindestwert unterschreitet, weil sonst
eine Bremsung eintreten wiirde, die der Stellung ,,Beladen‘’ ent-
spricht, auch wenn der Apparat in der Stellung ,,Leer ist; oder
der Apparat gestattet zwei je nach der Stellung ,,Leer” oder
.,Beladen*® verschieden groBe Kolbenhiibe, dann mufl man, um
die Tiill- und Lésezeiten des Zylinders unverdndert zu halten,
die GroBe der Fiill- und Losebohrungen verdndern kénnen.

Wenn man an Wagen sowohl den Wechsel ,,Leer-Beladen
als auch den G-P-Wechsel vorsehen will, so ergeben sich schon
recht verwickelte Konstruktionen.

Zur Losung dieser Schwierigkeiten wurde von den italienischen
Staatseisenbahnen die im folgenden beschriebene Vorrichtung ent-
wickelt:

Die beiden horizontalen Hebel 1 und 2 (siche Abbildung) sind
miteinander durch die beiden Zugstangen B und C verbunden,
und zwar in der Art, dall zwischen die Zugstangen und den Hebel 1
die Winkelhebel D und E geschaltet sind.

Diese Winkelhebel kénnen sich um die Bolzen P; und P,
drehen, wenn die Stellung des Nockens N dies gestattet. Dieser
Nocken kann von Hand mittels der Umstelleinrichtung M am
Léangstriager des Fahrzeugs so eingestellt werden, daBl er ent-
weder den Winkelhebel D oder B sperrt. Wenn der Nocken, wie
gezeichnet, den Hebel K sperrt, so tritt nur die Zugstange B in
Tiitigkeit (geringere Bremskraft) wihrend der Hebel D sich frei
um den Punlt P, drehen kann, und somit die Zugstange C keine
Kraft iibertrigt.

Entsprechend liegen die Verhiltnisse, wenn der Nocken N
den Winkelhebel D feststellt.

Um zu verhindern, daf} in den verschiedenen Ruhestellungen,
die die Hebel 1 und 2 infolge der Bremsklotzabnutzung ein-
nehmen kénnen, Verschiebungen in der Lage der Winkelhebel D
und I8 und des Nockens N zueinander eintreten, sind die Léngen
der Stangen C und B und die Form der Winkelhebel so gewihlt,
daf in der Ruhestellung die Stangen C und B parallel sind und
dafl die Punkte 10, 11 und 12 auf einer Geraden liegen, die ihrer-
seits wieder der Mittellinie des Hebels 2 parallel ist.

Der Handgriff M kann auch betétigt werden, wenn die Bremsen
angezogen sind; der Nocken nimmt dann die gewiinschte Stellung
erst ein, wenn die Bremsen gelést sind.

Um trotz des verschiedenen Ubersctzungsverhiltnisses gleiche
Bremskolbenhiibe zu erzielen, ist das Spiel g vorgesehen. Die
Stange B tritt erst in Téatigkeit, wenn der Winkelhebel E den
kleinen Weg g zuriickgelegt hat; durch diese Mafinahme wird ein
zusiitzlicher Kolbenhub bei dem kleineren Ubersetzungsverhiltnis
erreicht. Infolgedessen sind auch die Fiill- und Lésezeiten des
Bremszylinders in beiden Fillen gleich.

Es ist daher auch mdéglich, unter einem Wagen, der mit dem
Wechsel ,,Leer — Beladen® versehen ist, auch den G-P-Wechsel
anzubringen, dann hbrauchen die Fiill- und Lésebohrungen nur
fir die Stellungen G und P verschieden zu sein, nicht aber fiir
die Stellungen ,,Leer und Beladen. Der Hauptvorteil der be-
schriebenen Einrichtung ist darin zu erblicken, da8 es unmaglich
ist, dall — selbst bei falscher Bemessung des Spiels g oder bei

5. Heft 1838, 2%



162

Verschiedenes.

Organ f. d. Fortschritte
des Tisenbahnwesens.,

schlechter Einstellung des Bremsgestéinges — eine der Zugstangen B
oder C ungewollt in Titigkeit tritt. Die Bauteile sind einfach
und wenig empfindlich.

Die Einrichtung ist bei den Italienischen Staatshahnen sowohl
an Giiterwagen als auch an Personenwagen erprobt worden: An
Giiterwagen zur ,Lastabbremsung®, an Personenwagen, um
erhéhte Abbremsung bei hohen Geschwindigkeiten zu erzielen.

In der Normalstellung wird bei Personenwagen eine Ab-
bremsung von 75 bis 809, des Achsdruckes eingestellt, in der anderen
Stellung eine solche von 130 his 1409%,. Wenn dafiir gesorgt wird,
dafl bei abnehmender Geschwindigkeit selbsttitig eine teilweise
Entliiftung des Bremszylinders eintritt, so tritt auch bei einer so
hohen Abbremsung kein Gleiten der Réder ein. Mue.

Riv. tecn. Fer. Ttal. 1937.

Turbo-Speisepumpe fiir Lokomotiven.

Die von der amerikanischen Hancock-Gesellschaft her-
gestellte Speisevorrichtung besteht aus einer vierstufigen Kreisel-
pumpe, die von einer Dampfturbine mit drei Stufen und 50 PS
Leistung angetrieben wird, und aus einer Niederschlagkammer,
in der ein Teil des aus den Dampfzylindern kommenden Abdampfs
zum Vorwirmen des Speisewassers nutzbar gemacht wird, Pumpe
und Turbine sitzen auf einer gemeinsamen Welle; ihre Gehéause
sind zu einem Block zusammengeflanscht, der in der Regel seitlich
unter dem Fithrerhaus untergebracht wird. Die Niederschlag-
pinrichtung besteht aus einem Behilter, der verschiedene Diisen
mit Rohrleitungen enthélt, dhnlich denen, die bei Strahlpumpen
verwendet werden. Sie kann an jedem beliebigen Platz zwischen
Blasrohr und Pumpensatz — etwa unter oder neben dem Kessel —
angeordnet werden. Die Wirmeiibertragung entspricht also der
eines Abdampfinjektors.

Das vom Tender kommende Frischwasser wird nach dem
DurchfluB durch die erste Pumpenstufe in die Niederschlags-

kammer gedriickt und saugt beim Durchgang durch die Diisen
Abdampf aus den Abdampfkanilen an, der sich dann in der
Kammer niederschlagt. Das so erzeugte Heillwasser wird durch
ein gemeinsames Riickschlag- und Regelventil entweder vollig
zur zweiten Pumpenstufe und von dort iiber die dritte und vierte
Stufe in den Kessel gespeist, oder zur Erzielung einer gleichmafigen
Speisewasserwiirme zum Teil wieder selbsttiitig zur ersten Stufe
zuriickgeleitet. Das Ventil arbeitet durch den Druckunterschied
zwischen dem in die Niederschlagskammer eintretenden Kalt-
wasser und dem ausflieBenden HeiBwasser; es ermoglicht eine
Regelung der Pumpenleistung von der Volleistung bis herab zu
einer Teilleistung von 309%,.

Zum Anlassen der Pumpe ist auf dem Fiihrerstand ein
Anstellventil vorgesehen, das die Frischdampfzufuhr zur Turbine
regelt. Ein weiteres Doppelventil in der Rohrleitung zwischen den
Abdampfkanilen und der Niederschlagkammer unterbricht die
Verbindung zwischen diesen Teilen solange die Pumpe nicht
arbeitet, oder wenn die Lokomotive steht oder ohne Dampf fahrt.
In diesem Fall 148t zugleich ein besonderes Heizventil, das mit dem
letztgenannten Doppelventil verbunden ist und selbsttiitig arbeitet,
Frischdampf in die Niederschlagkammer cintroten, der ein Kalt-
speisen verhindert und die Warme des Speisewassers auf mindestens
95° C bringt. Zur Uberwachung der Pumpenarbeit sind besondere
Anzeigegerite fliir Druck und Warmegrad des Speisewassers vor-
gesehen.

Die gesamte Speiseeinrichtung einschliefilich der Ventile, aber
ohne die Rohrleitungen, wiegt annéhernd 600 kg; der Pumpensatz
allein wiegt rund 350 kg. Seine Héchstleistung betrigt 53 m?/h;
die Fordermenge laBt sich bis zu den kleinsten Mengen herab
abstufen. Die Speisewasserwiirme, die erzielt werden kann, ist
abhéngig vom Blasrohrdruck; sie soll um etwa 10° C niedriger sein
als die Wirme gesiittigten Dampfes vom Blasrohrdruck.

(Rly. Age 1937, 1. Halbj.) B B

Yerschiedenes.

Neuorganisation der franziésischen Eisenbahnen.

Wiihrend bisher in Frankreich fiinf private und zwei staat-
liche Eisenbahngesellschaften bestanden, ist dureh das Gesetz vom
31. August 1937 eine einzige Gesellschaft geschatfen worden. Diese
.. Nationale Eisenbahngesellschaft von Frankreich® hat das Recht,
samtliche franzosischen Eisenbahnen ab 1. Januar 1938 zu be-
treiben. Zu diesem Zeitpunlct treten die alten Gesellschaften der
neuen Nationalen Eisenbahngesellschaft auller dem Betriebsrecht
auch den Besitz an allen rollenden und festen Gegensténden und
Betriebsvorriten ab.

Die Nationale Eisenbahngesellschaft besteht demmach seit
dem 1. Januar 1938. Sie ist gegrindet auf die Dauer wvon
45 Jahren. Bis zum 31. Dezember 1982 miissen demnach alle ihre
Alktien getilgt sein. Die Gesellschaft geht an diesem Tage in den
Besitz des Staates iiber.

Die neue Eisenbahngesellschaft ist eine Aktiengesellschaft mit
einem Aktienkapital von 1419412000 Frs. Dieses Kapital ist
zwischen den fiinf alten Eisenbahngesellschaften und dem Staat
aufgeteilt worden, wobei der letztere die Mehrheit von 519, erhielt
als Entschiddigung fiir die Hergabe der bisherigen Staatsbahnen
und fiir die bisher von ihm iibernommenen erheblichen Fehl-
betriige der alten Risenbahngesellschaften. Die franzésischen
Bahnen sind demnach noch immer keine Staatsbahnen, denn die
neue Gesellschaft ist eine reine Privatgesellschaft, auf die der
Staat allerdings einen mafBgebenden EinfluB austiben kann.

Die neue FEisenbahngesellschaft wird verwaltet von der
Aktiongrversammlung, von einem Verwaltungsrat und von einem
Direktorium. Der Verwaltungsrat umfaBt 33 Mitglieder, von
denen 21 der Staat ernennt. Die restlichen 12 Mitglieder werden
von den alten Gesellschaften gestellt. Vom Jahre 1956 ab besteht
der Verwaltungsrat nur noch aus 27 Mitgliedern. Das Direktorium
besteht aus einem Préasidenten, zwei Vizeprisidenten und bis 1955
aus acht Mitgliedern, von da ab aus vier Mitgliedern.

Die Angestellten der alten Eisenbahngesellschaften, die am
31. Dezember 1937 bei diesen beschiftigt waren, werden mit allen
Rechten in die neue Gesellschaft ibernommen.

Dag neue Gesetz sieht vor, dall nach den erheblichen Fehl-
betrigen der letzten Jahre nach einer Frist von fiinf Jahren das
Gleichgewicht im Haushalt wieder erreicht werden soll. Zu diesem
Zweck sollen die Tarife den Erfordernissen des Haushaltes an-
gepalt werden. Sie werden vom Verwaltungsrat vorgeschlagen und
erhalten  Giiltigkeit, wenn die Ministerien der Offentlichen Ar-
beiten und der Finanzen nicht binnen einem Monat Einspruch er-
heben. In diesem Fall, wenn also der Staat eine ErhShung der
Tarife verbietet oder gar eine Herabsetzung fordert, mul} er zu-
sitzliche Kredite bereitstellen. Gibt das Parlament diesen Krediten
nicht seine Zustimmung, dann treten die zum Zweck des Haus-
haltausgleiches vom Verwaltungsrat der Nationalen Eisenbahn-
gesellschaft von Frankreich vorgeschlagenen Tariferhohungen in
Kraft.

Um den Eifer aller derer anzufeuern, die zu einem guten
finanziellen Frgebnis der Eisenbahnen mit beitragen koénnen,
wurde wie bereits frither eine besondere Leistungsprdmie ge-
schaffen.

Die alten fiinf Eisenbahngesellschaften werden nur als Finanz-
gesellschaften und Aktionire der neuen Gesellschaft weiter be-
stehen bleiben. Sie bleiben Triger der ihnen erfeilten Zulassungs-
urkunden, bertragen aber das Betriebsrecht an die neue Kisen-
bahngesellschaft. Da die Zulassungsurkunden dieser fiinf alten
Eisenbahngesellschaften im Zeitraum von 1950 bis 1960 ablaufen,
wurde als mittlerer Zeitpunkt der 31. Dezember 1955 gewiihlt.
Von diesem Tage an scheiden die fiinf alten Eisenbahngesellschaften
auch finanziell als Alktiondre aus der neuen Nationalen Eisenbahn-
gesellschaft von Frankreich aus. -dei.
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