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Zur Entstehung und Entwicklung der Bestimmungen der TV
iiber Achsstiinde, einstellbare Achsen, fiithrende Aehsen, Zwischenachsen, AuBenachsen, Lenkachsen und Drehgestelle.
VYon Oberreichsbahnrat Mertz ¥, Berlin.
Hierzu Tafel 6.

Die Entwicklung der Bestimmungen {iber die festen Achs-
stinde der Lokomotiven ist aus Taf. 6, Abb. 1, {iber die Achs-
stinde der Wagen mit festen Achsen aus Taf. 6, Abb. 2 zu
ersehen.

In der ersten Ausgabe — 1850 — heilit es, dafl Lokomo-
tiven mit festen Achsen am vorteilhaftesten sind; sie miissen
dreiachsig sein und alle Rider miissen Spurkrinze haben. Fiir
Lokomotiven, die Bogenhalbmesser unter 305 m*) befahren
sollen, sind bewegliche Vordergestelle zuldssig. Der griBte Achs-
stand der Tender soll 3,658 m nicht itbersteigen, d. i. das auch
tiir Lokomotiven festgesetzte MaB.

In der Ausgabe — 1861 — ist fiir Lokomotiven mit festen
Achsen ein mdéglichst groBer Achsstand je nach den Bahn-
verhiiltnissen empfohlen (s. Tafel 6, Abb. 1). Empfohlen sind
ferner die beweglichen Vordergestelle fiir Bogenhalbmesser
unter 244 m.

Fiir alle Wagen ist je nach den Bahnverhiltnissen ein
mdaglichst grofler Achsstand empfohlen. Die Achsstinde nach
Taf. 6, Abb. 2 kénnen um !/, vergrofiert werden — nach den
s Iiinheitlichen Vorschriften fiir den durchgehenden Verkehr*
bis zu 7,62m —, wenn die Mittel- oder Endachsen entsprechend
verschiebbar oder drehbar sind.

In den TV 1866 sind neben den Radgestellen bei' Loko-
motiven auch verschiebbare Achsen fiir Bogenhalbmesser unter
240 m emptohlen. Die Empfehlung des langen Achsstandes fiir
Wagen ist weggefallen; dagegen soll der Achsstand fiir Giiter-
wagen in der Regel nicht gréBler als 3,96 m sein. Dieses Mal,
spiter auf 4 m abgerundet, ist gewdhlt worden, lediglich um
noch Drehscheiben fiir Giiterwagen in die Bahnhotsgleise, die
meist einen Abstand von 4,5 m haben, einlegen zu kénnen. Bei
Wagen mit mehr als zwei Achsen miissen diese verschiebbar sein.

Zu erwihnen ist, daB bei Beratung der ,,Technischen
Fragen® — 1865 — bei der Frage iiber den Maximalradstand
der Lokomotiven als duBerstes Maf fiir den Anlaufwinkel
50 Minuten angefithrt worden sind.

In den TV 1871 ist die Bestimmung iiber die Verschiebbar-
keit der Achsen von Wagen dahin geiindert, dall bei Wagen mit
mehr als zwei Achsen ohne Drehgestelle die Mittelachsen ent-
sprechend verschiebbar sein miissen, wenn der Achsstand iiber
4 m betrigt. Neuist die Empfehlung, den Achsstand der Giiter-
wagen nicht kleiner als 2,6 m zu machen.

In der Bestimmung iiber die Radgestelle von Lokomotiven
ist das Maf 240 m in 250 m gefindert und in der Bestimmung
tiber den Achsstand der Giiterwagen das Maf 3,96 m auf 4 m
abgerundet. Die Bestimmung in den ,,Einheitlichen Vor-
schritten ist weggefallen (s. Ausgabe 1861).

In den TV 1876 ist bei den GrenzmafBen fiir die festen Achs-
stdnde hervorgehoben, dall diese Mafle nur mit Riicksicht auf
die Schonung von Oberbau und Fahrzeug empfohlen sind.

In den TV 1882 sind die Radgestelle und verstellbaren
Achsen fiir drei- und mehrachsige Lokomotiven empfohlen, wenn

*) Die englischen Fuf- und ZollmafBe in den Ausgaben 1850
und 1861 sind vom Bearbeiter in m umgerechnet.
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die fiir die festen Achsen empfohlenen Grenzwerte erheblich
iiberschritten werden.

Wegen der Schwierigkeiten, die sich bei der Ubernahme von
Wagen mit griofieren Achsstdnden als den zur Schonung von
Oberbau und Wagen empfohlenen ergeben haben, sind aufler
diesen noch gréliere Achsstinde zugelassen, bei denen die Be-
triebssicherheit nicht gefihrdet wird. Erst bei Uberschreitung
dieser Grenzwerte sind besondere Vereinbarungen notwendig.
Nach den zum erstenmal gebrachten Bestimmungen iiber Lenk-
achsen sind zuzulassen die vom Verein oder seiner Technischen
Kommission ,,approbierten Einrichtungen, welche eine radiale
Einstellung der Endachsen in den Kriimmungen gestatten®.
Die Wagen miissen die Anschrift ,,Appr. Lenkachsen‘ haben.
In der Bestimmung iiber die Mittelachsen ist eine dem Achs-
stand im Bogen von 180 m Halbmesser entsprechende Verschieb-
barkeit gefordert.

Im II. Nachtrag — 1886 — sind die MaBe fiir die festen
Achssténde der TV 1882 gedndert worden, da sie nicht gleich-
mifig mit der Zunahme des Bogenhalbmessers wachsen. Die
Achsstande sind nach folgenden nicht rein wissenschaftlichen
Formeln berechnet worden

0,27 ]/I_{— 0,8 fiir Lokomotiven
0,33 ]/E— 0,9 fiir Wagen mit Riicksicht autf die Schonung

0,4 ]/ﬁ— 0,9 fiir Wagen mit Riicksicht auf die Betriebs-
sicherheit.

Gefordert ist ferner, daf} der Anschrift ,,Vereinslenkachsen* die
Bezeichnung der Gruppe und die Nummer der Lenkachsbauart
hinzugefiigt wird (s. u.).

Ein im Jahr 1882 zur Priifung der Lenkachsbauarten
und der Bedingungen fiir den ruhigen Lauf der Wagen einge-
setzter Unterausschull hat aut Grund von Versuchen und nach
den Erfahrungen der Verwaltungen ,,Grundziige fiir die Zu-
lassung von Vereinslenkachsen® aufgestellt. Danach werden
diese unterschieden nach ,,freien Lenkachsen‘ und ,,gekuppelten
Lenkachsen und ferner, ob sie unbeschriankt verwendbar
(Gruppe A) oder beschrinkt bis hchstens 50 km/h verwendbar
(Gruppe B) sind. Von den Bedingungen fiir die Ubergangs-
fihigkeit sind u. a. zu erwithnen: vollkommene Einstellung in
Bégen mit mehr als 300 m Halbmesser, feste Begrenzung der
groBten Verschiebung (hochstens 25 mm nach jeder Seite),
Abbremsung der Achse mit vier Bremsklotzen, die gleichen
Druck ausiiben, Anschrift am Wagen tiber Gruppe und Nummer
der Lenkachsbauart.

In den TV 1889 ist die Bestimmung iiber den kleinsten
Achsstand der Giiterwagen (2,6 m) auf alle Wagen ausgedehnt,
Der feste Achsstand der Giiterwagen, der in der Regel nicht
itberschritten werden soll, ist aut 4,5 m*) vergréfert.

In den TV 1897 sind die MaBe fiir die festen Achsstinde
vergroflert worden, da nach den Erfahrungen weit gréBere

*) siehe ,,Der feste Achsstand der Lokomotiven im Wandel
der Zeiten und Vorschriften*® von Prof. H. Baumann, Karlsruhe,
Glasers Ann. Bd. 117, Heft 8 vom 15. 10. 1935.
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Achsstinde als in den TV 1889 empfohlen, zulédssig sind. Die

Achsstiinde sind nach der Formel 1 = ]/Z.G.R — A berechnet;
hierin ist r = Achsstand, R = Bogenhalbmesser, A= halbe
Linge der Sehne des Spurkranzes an der Anlaufstelle
= ~ 100 mm, ¢ = Spurerweiterung fiir alle R = 0,020 m
-+ Spiel zwischen Rad und Schiene, dieses fiir Lokomotiven, der
besseren Krhaltung wegen, = 0,010 m, fiir Wagen = 0,025 m.
Nicht geindert sind die mit Riicksicht auf die Betriehssicher-
heit fir Wagen zugelassenen Achsstinde.

Fiir alle Lokomotiven, deren Achsstinde die Grenzwerte
iiberschreiten, werden drehbare oder verschiebbare Achsen oder
Drehgestelle emptohlen. '

Fiirden festen Achsstand der Tendersind die Bestimmungen
fiir Wagen mafigebend gemacht, da die Bauart der Tender mehr
der der Wagen als der Lokomotiven entspricht und eine Ver-
gréflerung des Achsstandes erwiinscht ist.

Auf Grund eingehender Versuche und Untersuchungen,
die seit der letzten Ausgabe der TV angestellt worden sind, sind
nunmehr nahere Bestimmungen {iiber die Lenkachsen aufge-
nommen. Zunichst ist die Anwendung wvon Lenkachsen
empfohlen, jedoch soll der Betriebssicherheit wegen der Achs-
stand von 9 m bei Bogenhalbmessern von 180 m und von 10 m
bei Bogenhalbmessern von 210 m nicht iiberschritten werden.
Die Verschiebbarkeit der Endachsen in Wagenlingsrichtung
mub nach jeder Seite mindestens 2,51 (r = Achsstand in m) mm
betragen, bei freien Lenkachsen jedoch héchstens 35 mm. Die
Riickkehr der Endachsen in die Mittellage muf} durch pendelnde
TFedergehinge oder durch die Mittelachse bewirkt werden. Die
Achslagergehduse miissen Fiihrungsansitze haben, die einen
Abstand von mindestens 5 mm von der Achshalterebene haben
miissen. Die Tragfedern missen mit den Achslagergehiusen
starr verbunden oder drehbar auf ihnen gelagert sein; beide
diirfen sich nicht gegeneinander verschieben und nicht von-
einander abkippen kénnen. Bei nicht drehbaren Tragfedern
miissen die Federgehinge sich seitlich bewegen kénnen. Die
Federgehinge freier Lenkachsen diirfen bei leeren Wagen in
der Mittelstellung der Achse nicht weniger als 30 gegen die
Waagerechte geneigt sein. Die Gehidnge diirfen sich auch bei der
groBten Achsverschiebung der Waagerechten nicht zu sehr
nihern. Bremsbare, parallel verschiebbare Lenkachsen miissen
mit je vier Bremsklétzen gebremst werden, deren Driicke an
einem Rad héchstens im Verhiltnis 2:3 verschieden sein diirfen.
Auch bei angezogener Bremse mul} die Einstellbarkeit der Achse
gewilhrleistet sein. Die nach diesen Bestimmungen gebauten
Wagen erhalten nur die Anschrift ,,Vereinslenkachsen® (vergl.

IT, Nachtrag 1886).

Auf Grund eines Anderungsantrages ist das Mindestmafl
der Querverschiebbarkeit der Mittelachse fiir die einzelnen Achs-
stinde zahlenmaBig festgelegt worden. Diese Mafle diirfen bei
querverschiebbaren Endachsen um das Maf} der Querverschieb-
barkeit einer Endachse verkleinert werden.

Nach dem II. Nachtrag — 1900 — soll der Achsstand der
Lokomotiven um so grélier sein, je groBer die Fahrgeschwindig-
keit ist. Empfohlen werden Drehgestelle oder einstellbare Achsen
bei Lokomotiven mit grieren als den emptohlenen Achsstéinden
{s. Taf. 6, Abb. 1), Drehgestelle mit Drehpunlkt zwischen den
Achsen fiir Schnell- und Personenzuglokemotiven; fiir Ge-
schwindigkeiten bis 80 km/h sind zweiachsige Deichselgestelle,
einachsige Drehgestelle und nach dem Gleisbogen einstellbare
fiithrende Laufachsen geeignet; die Querverschiebbarkeit soll
so groB sein, dafl im schirfsten Bogen die Spurkrinze der fol-
genden festen Achse an der dufleren Schiene laufen. Zur Ver-
minderung des Spurkranzdruckes der fithrenden Achse drei- und
mehrachsiger Lokomotiven wird empfohlen, einzelne Kuppel-
achsen so querverschiebbar zu machen, dafl ihre Achsbunde
keinen Seitendruck auf die Lager ausiiben.

In den TV 1909 ist die allgemeine Bestimmung iiber die
Gréle des Achsstandes der Lokomotiven weggefallen.

In der Bestimmung iiber die Verkleinerung der Querver-
schiebbarkeit der Mittelachse mit querverschiebbaren Hnd-
achsen wird empfohlen, der Mittelachse das volle vorge-
schriebene Spiel zu geben, um die starke Beanspruchung der
Achshalter der Mittelachse im Bogen zu vermeiden.

Tm ITI. Nachtrag — 1916 — ist nur noch je ein Wert fiir
die festen Achsstinde der Wagen aufgenommen, ohne Hinweis
auf die fiir ja alle Bestimmungen maBgebende Betriebssicher-
heit. Auf Grund eingehender Versuche sind die bisher mit
Riicksicht auf die Betriebssicherheit zugelassenen Werte mit
unwesentlichen Abrundungen iibernommen.

In den TV 1930 sind in den Bestimmungen iiber Achsstand,
einstellbare Achsen und Drehgestelle der Lokomotiven die
Erkenntnisse beriicksichtigt, die aus den seit 1924 schwebenden,
noch nicht abgeschlossenen Forschungsarbeiten bis jetzt ge-
wonnen worden sind.

Da die Weichenverhiltnisse und nicht allein die Gleisbdgen
oft maligebend sind, ist gefordert, daBl das Lautwerk der Loko-
motiven, der Tender und der elektrischen Lokomotiven und die
die Fahrzeugglieder verbindende Kupplung das zwanglose
Durchfahren der Gleisbigen und Weichen zulassen muf3, An-
stelle der Grenzwerte fiir die festen Achsstinde ist der Grenz-
wert fiir den Anlaufwinkel fithrender Réder nach der Erfahrung
mit 2° festgelegt. Je nach der Grifie des Gesamtachsstandes
der Lokomotive miissen eine oder mehrere Achsen einstellbar
oder querverschiebbar sein. Fiir schnellfahrende Lokomotiven
werden vorlaufende Drehgestelle empfohlen. Um klare
Fiihrungsverhiltnisse zu schaffen, soll die Langsachse der Loko-
motive nur durch den Drehgestelldrehzapien gelenkt werden;
die gefithrte Linge der Lokomotive soll maglichst grof3 sein.
Die Geschwindigkeitsgrenze von 80km/h bei vorlaufenden,
nicht in Drehgestellen gelagerten Achsen ist fallen gelassen,
da viele derartige Lokomotiven anstandslos mit hoheren Ge-
schwindigkeiten laufen; dafiir sind dann aber kleine Uber-
hinge oder Riickstellvorrichtungen Bedingung.

Die bisherige Forderung, den Spurkranzdruck fithrender
Réder klein zu halten, ist beibehalten.

Grundlegend sind die Bestimmungen tber die Achsen-
anordnung der Wagen gedndert worden durch Einfithrung des
Begriffs der fithrenden Achsen. Bei Wagen und Drehge-
stellen miissen zwei Achsen zu fithrenden Achsen bestimmt
werden, durch die ihre Stellung und Fithrung im Gleis bestimmt
wird. Diese Achsen kénnen feste Achsen oder Lenkachsen sein;
empfohlen werden Lenkachsen. IEmpfohlen wird ferner, die
Endachsen zu fithrenden Achsen zu bestimmen, da dann der
Uberhang klein wird. TFiir die fithrenden Achsen mulite das
héchstzulissige Querspiel nach jeder Seite bei grofiter Ab-
nutzung der in Betracht kommenden Teile festgelegt werden,
damit sie unter allen Umstéinden fithrend bleiben. Ubernommen
sind die bei Berechnung der Wagenlingen und Uberhiinge zu-
grunde gelegten Mafie von 15 mm fiir Wagen und 5 mm tfir
Drehgestelle; fiir Wagen von 8,5 bis 10 m Achsstand mit
Zwischenachsen vergréfert sich das Mal von 15 mm noch um
das Maf der Querverschiebung, das bei einer Querverschiebung
der Zwischenachse von 40 mm — Grofitmal, das im allgemeinen
der Zwischenachse ohne eigenes Laufgestell gegeben werden
kann — den fithrenden Achsen zu geben ist.

Das Mindestmal3 fiir den Achsstand von 2,5 m ist der
gréfBeren Fahrgeschwindigkeit wegen auf 3,5 m vergroffert. Der
Drehgestellachsstand soll nicht kleiner als 2 m sein. Das GroBt-
mal} von 4,5 m fiir den festen Achsstand freiziigig verkehrender
Wagen ist beibehalten; die Groftmale fir die tbrigen Wagen
sind mit Riicksicht auf den giinstigsten Anlaufwinkel fiir die
einzelnen Bogenhalbmesser festgelegt (rops = 0,352)/R).
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Fiir die Zwischenachsen mit und ohne Laufgestell und fir
die AuBlenachsen sind die erforderlichen Querverschiebungen so
festgelegt, dafl der waagerechte Spurkranzdruck dieser Achsen
mdéglichst klein und die Einstellung des Wagens durch die
fithrenden Achsen nicht behindert wird.

Das Lingsspiel der Lenkachsen 2,5.r, das sich fiir einen
Abstand der Achshalter von Wagenlingsmitte von 900 mm
ergibt, ist in der Form 28.r.c ithernommen, worin ¢ der
Achshalterabstand von Wagenlingsmitte ist. Das Héchst-
mal fiir das Léngsspiel (35 mm) ist weggefallen, da es
praktisch bedeutungslos ist; die feste Begrenzung des Lings-
spiels ist, wie bisher, gefordert. Da gekuppelte Lenkachsen

nicht mehr angewendet werden, sind nur die freien Lenk-

achsen behandelt.

Drehgestelle miissen sich so weit drehen kénnen, daB die
Wagen Bogenhalbmesser von 150 m — empfohlen werden
100 m — befahren kénnen. Giiterwagendrehgestelle sollen
sich um mindestens 909 nach jeder Seite drehen lassen wegen der
kurzen Drehscheiben in Werken.

Nach den Bestimmungen iiber Achslager miissen diese so
ausgefiihrt sein, daf} sie die Fithrung in den Achshaltern nicht
verlieren kénnen und daf sich die Achsen ohne Klemmen in den
Achshaltern einstellen kénnen.
nicht nur fiir Lenkachsen, sondern auch fiir feste Achsen. Das
bisher vorgeschriebene Mafi von 5 mm fiir die Uberdeckung bei
den Achslagern der Lenkachsen ist weggelassen, da es unter
Umstinden nicht ausreicht, Auch das Maf fiir den Abstand der
Fiihrungsansitze von der Achshalterebene ist weggefallen, da
hierfiir die Ausbildung des Achslagers mafgebend ist; der
Mindestabstand mull so gro} sein, daf} die Verdrehung der

Diese Bestimmungen gelten

Achse durch die Anséitze nicht verhindert wird. Die Bestimmung,
daBl Tragfedern und Achslager sich nicht gegeneinander ver-
schieben und nicht voneinander abkippen kénnen, ist beibe-
halten. Die Blattragfedern diirfen an den Enden im allgemeinen
nur durch Gehdnge mit dem Untergestell verbunden sein.

Die Gehéinge miissen die erforderliche gréBte Léngs- und
Querbewegung der Achse zulassen. Das MaB von 30° fiir die
Neigung der Gehinge gegen die Waagerechte ist auf 45° ver-
groBert, um die Beanspruchung von Federblatt und Augen
kleiner zu halten. Der Hohenunterschied der beiden Bolzen
jedes Federgehinges einer Zwischen- oder Anflenachse darf
nicht kleiner als das fiinffache des Querspiels des Achslager-
gehduses in den Achshaltern sein. Dadurch ist das Héchstmal
fir die Riickstellkraft in der Wagenquerrichtung mit 1/; des
Achsdrucks festgelegt. Je kleiner der Héhenunterschied ist, um
50 gréfer wird die Riickstellkraft, um so gréfer auch der Wider-
stand gegen das Verschieben der Achse. Fiir das Verdrehen der
Tragfeder gegen den Achsschenkelist bei Lenkachsen ein Winkel
von mindestens 39 nach jeder Seite vorgeschrieben.

Da das verschieden starke Bremsen der Rider einer Achse
nicht ratsam ist, sind nicht nur fiir Lenkachsen sondern auch
tiir feste Achsen gleich groBe Bremsklotzdriicke gefordert.
Abzubremsende Lenkachsen miissen mit vier Bremskliotzen ge-
bremst werden, die den gleichen Druck ausiiben; dies ist er-
forderlich, um die freie Beweglichkeit der gebremsten Lenk-
achsen sicher zu stellen.

Die Anschrift ,,Vereinslenkachsen® ist weggefallen, da das
durch die Technische Einheit vorgeschriebene und iibernom-
mene Zeichen fiir Wagen mit mehr als 4,5 m Achsstand und ent-
sprechend verschiebbaren Achsen ausreicht.

Bestimmung der kennzeichnenden Betriehskoeffizienten von Triebwagen mit Verbrennungsmotoren *).

Von Prof. Ing. Guide Corbellini und Dr. Ing. Manlio Diegoli, Italienische Staatshahnen.

Die Versuchstechnik die sich auf das Studium der Charakte-
ristiken auf dem Gebiete des Zugs und der Bewegung bezieht,
hat sich im Laufe der Zeit ausgebildet; sie greift von Fall zu
Fall zu den geeignetsten Mitteln um einen besonderen Zweck zu
erreichen.

eingefithrten und — weil tatsichlich zweckentsprechend —
sofort auch in Italien iibernommenen Druckluftbrems-Loko-
motiven heran. Letztere Anordnung ist in Italien, das elektri-
tizierte Strecken mit Drehstromférderung, d. h. mit typischen
und bestimmten Fahrgeschwindigkeiten besitzt, hiufig durch

L
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|
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Bild 1.

Frither beniitzte man zu Versuchszwecken Ziige normaler
Bauart; heute, obwohl man nicht vollstindig auf dieses Mittel,
das sich in einigen Fillen noch niitzlich erweist, verzichtet hat,
bedient man sich auf dem experimentellen Gebiete auch der
Versuche mit konstantem Betriebszustand oder der stationdren
Anlagen, oder aber man zieht die urspriinglich in Deutschland

*) Vergl. Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane No 3 Sett.
1939,

I I
HINRIRIRIEENIE
D a ff:
"
k(_\\D Tz N/ %\\/EJPJ
1100 - 1650 —— 7150 i — |50 t fﬁiz_ﬁé‘ﬂ:
18415
\ 3 é ?Fm l.wrm_ | = " = 3 T
é A AU F
| ' d

Fiat-Autotriebwagen ALn 56.

eine elektrische Lokomotive ersetzt worden, die geeignet ist,
eine Bremswirkung in Form von Energieriickgewinnung aus-
zuiiben.

Andrerseits wurde auch das Studium des Widerstandes,
der sich der Bewegung des rollenden Eisenbahnmaterials mit
hoher Iahrtgeschwindigkeit entgegensetzt, mnicht vernach-
lissigt, die Widerstandsbestimmungen durch Versuche auf
offener Strecke wurden durch Priifungen mit Modellen im

31%
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Windtunnel und in der hydrodynamischen Wanne immer weiter
vertieft. :
In der Zwischenzeit ist aber ein neues Problem aufgetaucht:

vielfach im Eisenbahnbetriebe steht. Dieser Wagen besitzt die
tfolgenden allgemeinen Kennzeichen: 56 Sitzplitze, 20 Steh-
platze, 2 Drehgestelle mit je einer Motorwelle, zwei Fiat-

das Studium der effektiven Kennzeichen der Triebwagen mit | motoren mit Diesel-Arbeitsprozell; Gesamthochstleistung etwa
160 PS, Héchstgeschwindigkeit 110 km/Std., Leergewicht
L 19500 kg, Betriebsgewicht 25000 kg, Fahrbereich
0135 - 700—800 km.
s - N\ . Die zu bestimmenden kennzeichnenden Elemente
a0 gl - 3000 waren: a) Rollkoeffizient; b) Aerodynamischer Koeffi-
- I zient (Luftwiderstand); c¢) Wirkungsgrad der Kraft-
il i N iibertragung; d) Wirkungsgrad der Gangschaltung;
T Qfﬂé ok NS e) Eignung fir .Stelgu%rlgen; ﬂf) An?:ugsvermﬁgen.
- = N - Um zu gleichméBigen Hrgebnissen zu gelangen,
S Vi)l mufBiten die fiir die Ausfiihrung dieser Versuche be-
L stimmten Probestrecken praktisch geradlinig sein, mit
o N geeigneter Héhenentwicklung und in ausgezeichneter
e L — = uﬁ!\vin Instandhaltung.
ol o | gy VerZfZ =TS / 2t | a) Rollkoeffizient F,. Er entspricht dem Grenz-
oo go6F  r2p SO0 VV \6:;3 1} 1 ™4 widerstand, der sich der Bewegung entgegensetzt, wenn
- r & [ T [ 11T el die Geschwindigkeit des Fahrzeugs nach dem Nullpunkt
: ‘ e ol g : e : S pu
. ,ﬁ Nl o U”mgh\"‘" i neigt. Um ihn zu bestimmen, liel man den Autotrieb-
E gl o ! wagen mit ausgeschalteten Motoren eine gradlinige
20 goy- 81 7000 dsheaf S V0 ves v e < ) >
P8 L erstOnE it %% T e T T T Strecke mit einer 4,7%igen Steigung befahren, wobei
e 8w E - RS die Zeit, welche fiir das Durchfahren von je 10m vom
N E S re m';cf@ ‘a—‘— Ausgangspunkte (V= 80km/Std.) bis zum Stillstand er-
Lugl- Szl £ 4} S s — vt NZo : : ‘ : ;
5 SR R AN sk _ N, torderlich war, aufgezeichnet wurde. Auf diese Weise
S S IS 2 T Widers N o : ; . S b
S | 8,FS [ 8 WAt wurde die Entwicklung des Weges in Abhéngigkeit von
g RTES L€ e = Rallwidersiond || I I der Zeit bestimmt [Bild 2, Kurve S (t)]; durch weitere
€ LT ES,LS L f I ' graphische Ableitung erhédlt man, immer als Funktion
¢ W@ 7 g w0 20 4 20 B AbETHEA6, SR ge all, TIne
Zeit in Sekunaen der Zeit, die Kurven der Geschwindigkeit V (t) und der
A Vergggerung ¢ (t), von welchen die Kurve der Verzoge-
Gesehwindlipkert i m/sec rung bezogen auf die Geschwindigkeit [¢ (v)] abgeleitet
Bild 2. Diagramm fiir die Bestimmung des Rollkoeffizienten Fo wird, welche als Grundla,%'el fiic die Bestimmung des
beim Fiat-Autotriebwagen ALn 56. \iV1derstandes [Fp (V)] des Triebwagens auf ansteigender
Strecke p, entsprechend dem Ausdruck Fy, = ¢ M, dient.
Verbrennungs- und Elektromotoren, fir welche die gebriuch- |
lichen dynamometrischen Einrichtungen nicht benutzt werden | o
kénnen. b y
Die Triebwagen mit Verbrennungsmotoren haben nunmehr | T 3 |  Witkungegrade:
auch in Ttalien, ebenso wie im Auslande, eine stetig zunehmende | 4, 3§ i i 1N -[‘\“"tt“bel'i."l'a-g“ng - 0,886
Verbreitung erlangt; ihre Zahl ist in wenigen Jahren bereits S ‘g?\}““‘ | ﬁg,ﬂ‘éﬁ Schaltgetriebe . . . 0,803
auf 850 angewachsen. Hs erschien daher angezeigt, fiir die | %7 T @a‘a\“\ & [l i | Insgesamt - 0,80
Bestimmung der Charakteristiken dieser Motoren ein Versuchs- | T ] W a = Motor Nr. 003495 in
750 P Ts . E i &qﬂﬂ\m durchschnittlich gutem
& M0l /50 /ﬂ LA o) J z 700 wsm\\ c,ﬁ‘m Erhaltungszustand.
s 190} S _
S 20 / AN AN% =7 o .4 b= Motor Nr. 003462 in
& 719 ———1- / / .f__.,é. | durchsehnittlich gutem
= 100 i) iz 7 2l 8 irh zusts
¥ $ 9 Erhaltungszustand.
” / Lad L AL 2|
&0 AN AT )4 = 7 st b L2 T e=von der Lieferfirma -
| 5/ . // 8 Ly MP clé | angegebene Kennziffern
60|~ o T 24 /‘}r mit einer5°/jigenToleranz
iﬂ ! - T o ] fir cingelaufene und iiber-
95-_'_' / 1A £ sl i priifte Motoren.
' L o w
WA T 5. - o T e T R4 IO M0 B0 00 Tl BOD 00 700
e ol L] , 4 b & N H _ff@gmﬁ’aﬂ Gy
] | A
q w20 W W & & W 80 % W0 TWkmiid : z : :”F : 7 S Zd 2
Bild 3. Diagramm der Nutzleistungen (W) und der Widerstinde 7 % 7 P zgl 7 ,Z :

(Wr) am Radreifen.

verfahren auf solchen Grundlagen einzufithren, dall direkte
Vergleiche auf internationalem Gebiete auch fir sehr unter-
schiedliche Typen mdéglich sind.

Von einem von der U.I.C. eben zum Zwecke der Vereinheit-
lichung der Gesichtspunkte empfohlenen Verfahren ausgehend,
wurden von den italienischen Staatsbahnen experimentelle
Bestimmungen, beginnend mit einem Autotriebwagen Fiat

ALn 56 (Bild 1), ausgefithrt, einer Wagentype, die bereits

Bild 4. Leistung auf dem Priifstand, am Radreifen gemessen beim
Fiat-Autotriebwagen ALn 56, Motortype 335 C.

Die Masse M hingegen mufl unter Beriicksichtigung des
Koeffizienten ¢ berechnet werden, der von der Trigheit der
rollenden Teile abhingt. Man erhélt somit:

0

P P w 2
¥y, =¢— (1 +a oder auch F,:)—[i_k_(ﬁ)}
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wobei P das Gewicht des Triebwagens unter den Versuchsbe- | geschwindigkeit V und den verschiedenen Gefillen (Bild 3)
dingungen, gezeichnet werden konnen.
w das Gewicht der rollenden Teile (nur die Rader mit den Die durch den Luftwiderstand fiir héhere Geschwindig-

Bremstrommeln, ) V3

R die Radspeichen, keiten aufgenommene Leistung Wa = KS.};—O erweist sich
e rc;enl DL'@];{Llngsmdms der berticksichtigten rollenden | o¢.os o15Ber als jene, die sich in stationiren Versuchsanlagen
. di?a] %(J{lli;erkmftbeschlouni e " c?gibjo, da in der Errnitﬂun_g von K8 der Koeffizient I, unab-
g gung ' hingig von der Geschwindig- iy
Die Widerstandskraft auf flachen Strecken [I' (v)] leitet | keit angenommen wurde. Auf Sl
sich von der Kurve Fy, (V) ab, wobei die der Steigung ent- | diese Weise schlie3t der aero- e q
P O T dynamische Widerstand auch %5
00—t fang—— alle durch Nebenbewegungen i
S?g des Fahrzeugs im Gleis her-
S gy vorgerufenen Widersténde ein ; -
52 i - tatsachlich aber beeinflufit die 70
ig Vissieingeiatig Ungena.ui'gkeit dieses Einzel- 5
4 7.0ang 11520 w.erkes d.u? Werte Wr — auf i
w 2 » 7: 686 die es schliefllich ankommt —
42 3 2 7: 403 nur in zu vernachlissigender 735
o grofer » 7 ow e ernachléssigender :
;‘; c) Wir'kungsgra.d der i
S Kraftibertragung. In
32 BNZT Bild 4 sind die Kurven der ", ]
30 Leistung der beiden Motoren 75
Zg auf dem Probestand einge- P ’ l
2 zeichnet. Andrerseits haben , ’ I
2z zahlreiche Fahrten in beiden i ] {
iz Richtungen auf einer flachen w
it =] .6y geradlinigen Sprecke von etwa % l
- 20km Linge mit groBer Gleich- f
12 méBigkeit Hochstgeschwindig- % I [
% keiten von 114 km/Std. er- 85—
g ~] geben, welche, bei Einschal- - ] } I /
¢ [ grofeiiang || tung des grofien Ganges, einer / ! // / l
2 | | Drehgeschwindigkeit der Mo- 75/ _ { // / ]
0w W W W W W W & W W W toren von 1620 Umdr./Min. 7011

: Geschwind/gheit km/Std. entspricht. Auf Grund der 55/ [ I / /
Bild 5. Diagramm der Leistungen beim Fiat-Autotriebwagen ALn56. | entsprechenden Werte der Lei- // / // /{

: stung am Probestand und der o / / / / /
sprechende Verzogerungskraft P.p beriicksichtigt wird. Ent- | von den Radreifen aufgenom- % & / B / / /
sprechend V = O stellt die Verzigerungskraft den Rollwider- | menen LeistungWs, welcheaus g /~— .
stand Fo dar, dessen Mittelwert, auf Grund von sieben Ver- | den Kurvenblittern 4 und 3 ¢5/ / / / / /
suchen, 43 kg ergeben hat, wobei der auf eine / *5/ ;\“ﬁ/ / / )
Hinheit bezogene Widerstand 1,72 kg betrigt. % / / / /

by Aerodynamischer Koeffizient KS s —
(Luftwiderstand). Beim Durchfahren einer apl / / __L A
langen geradlinigen Strecke mit konstantem / / 3 (/ %
Gefille (p = 109,) neigte der Triebwagen dazu, 5 [ y / / T
je nach den Anfangsverhiltnissen entweder zu- & i 7 =
oder abnehmend, eine Grenzgeschwindigkeit V, 0% %‘/‘(/ S / L/—;s ; s
anzunehmen, bei der sich die aus der Neigung w46 73 77 J/j'i‘/ e
ergebende Kraft P.p genau dem Gesamtwider- 7 P = ?ﬁ o =1 |
stand der Bewegung Fa ausglich. Nach der ge- - = =
wohnlichen Annahme, dafl im Bereiche der vor- e % i ) ]

7 77 @ 7 w 0 a0 70 70

kommenden Geschwindigkeiten der Widerstand
des Mittels dem Quadrat der Geschwindigkeit
proportional ist, kann man den Koeffizienten
erhalten aus:

5]
P.p=Fa="F,+ KS.V,? woraus KS=

__\."';2

Mit effektiven Geschwindigkeiten von 97—99 km/Std. hat
sich der Mittelwert KS = 0,0215 ergeben, womit die Anderungen
des Gesamtwiderstandes W, nach der Gleichung

Vi

~ 270
bestimmt und die Kurven in Abhingigkeit von der Fahrt-

W, (Fo +KS. V) 4 P.p

g Y a0
Geschwindpheit /st
Bild 6.

Beschleunigungen beim Fiat-Autotriebwagen ALn 56.
Zuschlag fiir rollende Massen 3%,

entnommen werden kénnen, ergibt sich der Wirkungsgrad der
Ubertragung zu Rt — 136,% — 0,886
153,5

Da man gewdhnlich den Wirkungsgrad bei Einschaltung
des groBen Ganges innerhalb eines weiten Geschwindigkeits-
bereiches der Motoren als praktisch konstant betrachtet, lif(3t
sich von der Kurve der Leistung am Probestand, eben auf Grund
des Wirkungsgrades Rt, die Kurve der Nutzleistung am Rad-
umfang ableiten (Bild 4).
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d) Wirkungsgrad des Ubersetzungsgetriebes. Die
Gangschaltung des zu den Versuchen herangezagenen Trieh-
wagens war in der Weise vorgesehen, dall zwischen der Drehzahl

Die Versuche, welche auf einer Strecke mit 14,49 iger
Steigung mit Kinschaltung des 3. Ganges ausgetithrt wurden,
haben als Mittelwert eine Geschwindigkeit von 65 km/Std.

ergeben, welcher eine Drehzahl von 1540 Umdr. /[Min,

! } ! ! ! l ‘L ! ! 7 und bei Vollbelastung eine Gesamtleistung von
5 7057 a erreichbare Geschwindjghert in Abhdngigheider et 148,5 PS an den Motorwellen entspricht, wihrend
'E” = 1 b durchitihrene Sirecke bezagen auf'die Zeit die am Radumfang abgegebene Leistung 118,8 PS
§ & E ‘"-é. . 7/ betragt. Der Gesamtwirkungsgrad (Ubersetzung
SIS ¥ 118,8
SwlSe |8 7 und Gangschaltung) wird somit R = —- = 0,80,
15 |9 148,56
X 95§ g5k 8 ' < v A ’ ¥
- 1C el b e y
‘%9 & 3 und jener der sich nur aut die Gangschaltung, im
T8 3 R
1 3§ 3. Gange ; - strace
) S A = 3. Gange bezieht, R, = i = 0,903 betragen.
8 r 705 i : . R 2 . :
s ? [ | Angesichts der Schwierigkeit, Strecken mit
751 T | . ~ . . .

&5t 95 - geeignetem Steigungsverlauf fiir die entsprechenden
T sl w Versuche im 2. und 1. Gange ausfindig zu machen,
851 a5 8 ist man iibereingekommen, auch fiir die beiden
s ¥ & Y | letztgenannten Bezichungen den fiir den 3. Gang
gl 5 ZZ / bestimmten Wirkungsgrad Ry, anzunehmen, was
T fd iibrigens geniigend gut mit den tatséichlichen Ver-

P / hiltnissen tibereinstimmt. Die Kurve der Leistung
] / | 7 3
J L 551 i ! am Radumfang bei Benutzung der Gangschaltung,
HI T ist ebenfalls im Kurvenblatt 4 angegeben.
35— — ~ ey . .

3 r ‘;‘; e) Hignung fiir Steigungen. Die Werte der
It el am Radumfang zur Verfiigung stehenden Leistung,
W .| wl bei Einschaltung des groflen Ganges oder bei Be-
2 ir nutzung der Gangschaltung, wurden in der Weise
w Bl a | ’ in das Kurvenblatt 3 eingetragen, dal} sie zu den
s 7L | Kurven der Ausnutzung (Widerstinde W, fir die
PRt ”7 verschiedenen Fille) in Beziehung gebracht werden.
s, i — Obwohldie Motoren regelmif3igmit 1700 Umdr. /Min.

a *;’_5'”!7; 27 3 & s’ &’ 7’ &’ 4" laufen kénnen, wurde dennoch als normale Dreh-
‘;fe ;’ ;ﬁ # . Pt £ ok - zahl, d.h. fiir die gewihnlichen praktischen Zwecke,
thearetsate Toit 1600 Umdr./Min. angenommen; die Gangschal-

Bild 7. Fiat-Autotriebwagen ALn 56,

Anlassen bei vollbelastetem Motor auf unterschiedlichem Cefiille.
Praktische Beschleunigung = 0,9 der theorctischen Beschleunigungen.

tungen sind daher diesem Werte entsprechend vor-
gesehen worden.

Auf diese Weise ergeben sich die auf Strecken
mit unterschiedlichen Steigungen moglichen Fahr-
geschwindigkeiten des Triebwagens, natiirlich mit

5] :
& zweckentsprechender Benutzung der Gangschal-
I :
& |\m = — = tung.
B =T | o "
S 1| B Von dem oben erwihnten Kurvenblatt lilit
TS “a\e“ A hggfneﬂ-"" | L 1——T"T"1T | sich das Diagramm 5 (Bild 5) ableiten, das in noch
‘X 0 1 . . s . s
8y qs/g\ﬁ»}ao\ floz %0 & el - deutlicherer Weise die Fahrleistungen des Trieb-
é:’ 4 \\‘Q,@ // W/ (A | E [ wagens sowohl auf flachen Strecken als auch auf
a0 i 25— : Steigungen bis 59°/, hervortreten 1aft, d. h. seinen
L] //ﬂ/ Verwendungsbereich angibt.
70 & ] ‘ . e i s
/f ﬂ%\w L A T A R ) Anzugsvermdgen. Die Ordinate des Dia-
a0 s gramms b, die sich auf eine beliebige Geschwindig-
§‘ keit V bezieht, stellt je nach den MaBstabverhiltnissen, die
50 Bild 8. Fiat-Autotriebwagen Aln 56. | theoretische Beschleunigung y»t dar, welche der Triebwagen
. _ mit vollbelast~ten Motoren auf flacher Strecke bei der Ge-
4 Anlassen  bei V_O”b_ela'sjtete‘m___ Motor schwindigkeit V annehmen kénnte. Bei Beriicksichtigung der
c§3§ auf unterschiedlichem Gefélle. rollenden Massen kann dies folgendermaflen ausgedriickt
¥ Praktizche Beschleunigung = 0,9 der | werden:
P theoretischen Beschleunigung. ‘ H—1
) ; o P.p=M.g.p=M(1+4 &)yt oder auch yt:ggl L7
g‘ - Effektive erreichbare Geschwindig- 1+a
keiten in Abhiingigkeit vom Weg. | wobei p; eine beliebige Steigung, aber kleiner als p bedeutet.

A0 7000 1500 2000 2808 F000
g m

N

der Motoren und der Rader die folgenden vier Ubersetzungen

zur Drehzahlverminderung eingeschaltet werden konnten:
1. Gang = 1:12,20; 2. Gang = 1:6,86;
3. Gang = 1: 4,03; 4. Gang = 1:2,44.

t(V)

die entsprechenden Kurven fiir einige typische Steigungen, von
welchen man mittels Integrierung die Anfahrkurven erhilt, die
im Kurvenblatt 7 (Bild7) zusammengefallt sind und die theo-
retische Zeit angeben, welche nétig ist mit vollbelasteten

. . 1
Das Diagramm 6 (Bild 6) zeigt fiir den Ausdruck i
7)
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Motoren eine beliebize Geschwindigkeit V sowohl auf flacher |
als auch auf ansteigender Strecke zu erreichen.

In Wirklichkeit weisen diese Kurven immer héhere Ordi-
naten auf, als jene, die aut Grund direkter Versuche ermittelt
wurden, und zwar in einem ziemlich konstanten Verhiltnis,
denn ein Motor in der Beschleunigungsphase gibt fiir eine
beliebige Augenblicksbeschleunigung nicht die am Probestand
fiir die gleiche Geschwindigkeit ermittelte Leistung, sondern im
Normalbetriebsznstand. Man ist daher iibereingekommen, als
Anzugvermdgen die Beziehung zwischen der tatsichlichen
Beschleunigung und der theoretischen Beschleunigung fiir die
gleiche Geschwindigkeit anzugeben, in der Weise, dali diese
Eigenschaft zahlenméaBig durch einen Koeffizenten zum Aus-
- druck kommt, der im besonderen Falle des Versuchstriebwagens
den Mittelwert 0,90 besitzt. Im Kurvenblatt 7 hat die Achse der
Abszissen eine doppelte Skala, die obere fir die theoretischen
Zeitangaben, die untere fiir die praktischen Werte.

Durch eine weitere Integrierung erhilt man die Kurven (b),
welehe den in Abhingigkeit der Zeit durchfahrenen Raum dar-
stellen, und schlieBlich, mittels der Kurven (a) und (b) leitet
man das Kurvenblatt 8 ab, in welchem die tatsichlich in den

verschiedenen Anlafverhidltnissen erreichbaren Geschwindig-

keiten als Funktion des erforderlichen Raumes ausgedriickt
sind.

Talls man noch weiter gehen will, kann man auch in &hn-
licher Weise graphisch das Verhalten des Triebwagens be-
stimmen, fiir den besonderen Fall des Anfahrens in einer
Steigung mit vollbelastetem Motor, ferner bei hoherer Ge-
schwindigkeit als sie fiir derartige Steigungen vorgesehen, oder
fir andere dhnliche Einzelfille (Bild 8).

Die so erhaltenen Ergebnisse gestatten es, die tatsachlichen
Kennwerte des Triebwagens festzusetzen, und jeder Type die
ihr zukommende Stelle unter den anderen derartigen Wagen-
ausfiihrungen zuzuweisen, wobei jene Klemente besonders
hervortreten, die im laufenden Betrieb nicht leicht zu werten
sind, die aber trotzdem die Ursache von Unzulinglichkeiten
bilden kénnen. Als Beispiel bringen wir in der folgenden
Zahlentafel einige charakteristische Werte, wie sie in Frank-
reich mit einigen Triebwagentypen ermittelt wurden.

Die auf Grund dieser Versuche erhaltenen Diagramme
kénnen, wenigstens zum Teil, fiw die Beurteilung der Ver-
wendung der Triebwagen herangezogen werden und bilden
Stiitzpunkte fiir die Bestimmung der Fahrpline, sowie fiir
die Zuweisung von Treibstoff.

Fewicht Rollwiderstand \Vl%‘.ku_ngsgl e E ur.ch—
Bezeichnung des Triebwagens Hai Moy lsci?_m_ts-t
und der Eisenbahnverwaltung Leer Be- (‘r-r—:-ﬁnt Bezogen Mit o d»;OA_:;i;LS-
- t‘ lastun I"l‘\_; aul 1t | groBem |kleineren o
t = Gewicht | Gang | Gingen ¥ermagens
— —_— " — — ~
De Diedrich (Etat)
zwei Motoren C.L.M. mit je 103,5 PS zu 1500 Umdr./Min. | 26,5 33,1 70 2,1 0,93 0,90 0,90
Fouga (P. 0. Midi) ‘ I
ein Motor Maybach mit 135 PSS zu 1300 Umdr./Min. ... 17,2 21,27 85 4 [ g’gi 0,80 0,78
De Diedrich (P. L. M.) Lo,
zwei Motoren Saurer mit je 150 P8 ... ... ... ..., 43 - 2,2 0,92 0,79 —
Decauville (Nord)
zwel Motoren Saurer mit je 139 PS ... .............. 29,4 36.8 - 1,74 0,88 0,89 0,87
Renault V. H. D. (Etat)
zwel Motoren Renault mit je 266 PS ................ : 54,8 G5 124 1,9 0,86 0,84 0,87
Renault V. H. (P. O. Midi)
e¢in Motor Renault mit 266 PS ............... ... ... 28 34 68 2 0,85 0,82 —
Renault A. B. V. (P. L. M.)
zwei Motoren Renault mit je 266 PS ............... — 69,5 153 2.2 0,85 0,82 0,91
Comp. Gen. Constructions (Etat)
ein Motor M.AN. mit 135 PS zu 1400 Umdr./Min. . ... 16,6 22,4 44 1,8 0,92 0,92 0,89
Charentaise (P. O. Midi)
ein Motor C. L. M. mit 105 PS zu 1500 Umdr./Min. . . .. 12,5 17,6 24,6 4 | 0,80 — | 8’32
Aciéries du Nord (Nord) | ’
zwei Motoren M.AN. mit 265 PS zu 110 Umdr./Min., ;
elektrische Ubersetzimg A. S. E.A. ... ... ... ..... 39.4 | 46,8 77 1,7 0,84 — 1
Franco-Belga (Nord) |
Z\V(!il\".[O’DOI‘HI}N[&}’bELCh mit je 410P8 zu 1400 Umdr./Min., 0.6
elelktrische Ubersetzung Siemens-Schuckert.......... — 117,5 — 2,6 0,84 - { 1’
Micheline 56 Pliatze (P. O. Midi) e .
ein Benzinmotor Hispano-Suiza mit 221 PS .. ... ..... 8,1 13,15 [ lz(;_,) [ Ii’ga) 0,91 0,82 0,88
Bugatti (Itat) mit Beiwagen L 0% \ ”
vier Benzinmotoren Bugatti mit je 255 PS zu
2000 UDAdE /M. < snsnn e e sivas, 255 a0 wwm o 595 05 o 54,4 66 125 1,9 . 0,79 -- 0,93
l

1) Mit Kurzschlufibiirsten. 2) Ohne KurzschlufZblirsten.
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Organ f. d. Fortschritie
des Eisenbahnwesens.

Die Lastabbremsung der Schlepptender.

Von Reichsbahnrat Plennings, Berlin.

In der heutigen Bremstechnik der Eisenbahnfahrzeuge
spielt die gleichméaBige, vom jeweiligen Ladezustand des Fahr-

Deppelrichschiagventi

van der Cusalzbremse

Bremszylinder

"

........

—

| Bild 1.

zeuges moglichst unabhiingige Abbremsung eine grofie Rolle.
Die in Prozent angegebene Abbremsung stellt das Verhiltnis
des gesamten Bremsklotzdruckes zum Gewicht des
Fahrzeuges dar. Bei Giiterwagen wird der Brems-

ungefihr halben Vorriiten erreicht wird, die zusammen mit
dem Eigengewicht des Tenders das Umstellgewicht ergeben.
Die vollen Vorrite kénnen der normalen Abbremsung von 809,
nicht zugrunde gelegt werden, da sonst infolge der abnehmenden
Last beim Umstellgewicht die Abbremsung schon unzulédssig
hoch werden wiirde. Bei Unterschreitung des Umstellgewichtes
muBl der Klotzdruck entsprechend erméfligt werden, um ein
Festbremsen der Achsen zu vermeiden. Die nach dem Jahre
1930 gebauten Reichshahn-Tender mit der schnellwirkenden
Knorr-Einkammerbremse sind zu diesem Zweck mit einem
Druckverminderer ausgeriistet, der beim Absinken der Vorriite .
unter das Umstellgewicht umgeschaltet wird und den Brems-
zylinderdruck ermifigt.

Der Druckverminderer (Bild 1) besteht aus einem Ge-
héuse, in dem ein Doppelkolben (Stufcnkolbcn), ein Doppel-
‘ilf;.éVbllLll und ein Umstellhahn eingebaut sind. Er wird in die
Leitung vom Steuerventil zum Bremszyl]ndo[ eingebaut, und
zwar hinter dem Doppelriickschlagventil, das wahlweise den
Weg fiir die Bremsluft vom Steuerventil oder von der Zusatz-
bremse zum Bremszylinder frei gibt. Der Druckverminderer
behilt also auch seine Wirkung bei, wenn die Zusatzbremse
bedient wird, die unmittelbar Luft aus dem Hauptlufthehélter
in den Bremszylinder schickt. Das Doppelventil des Druck-
verminderers wird durch den Stufenkolben gesteuert. Befindet
gich der Umstellhahn in Stellung I fiir kleine Vorrite, so tritt
bei einer Bremsung die iiber das Doppelriickstandventil kom-
mende Bremsluft unter den unteren kleinen Kolben und &ffnet
den oberen Sitz des Ventils, das den Weg zum Bremszylinder
frei gibt. Der Druck im Bremszylinder steigt so lange an, bis
der auf dem oberen groBen Kolben lastende Bremszylinder-
druck das Ubergewicht bekommt und den Kolbensatz nach
unten treibt., Das federbelastete Einlaliventil folgt dem
Kolbensatz, der so weit nach unten geht, bis das Ventil
schlieBt. Das Verhiltnis der wirksamen Kolbenflichen ist
4:3 und ist so gewihlt, daBl sich bei einer Vollbremsung ein
Bremszylinderdruck einstellt, der einer Abbremsung von 80%,
des Tenders bei kleinen Vorriiten entspricht. Da
der Tender nie ganz leer gefahren wird, ist nicht &E-#

klotzdruck im allgemeinen durch den mechanischen
Lastwechsel dem Ladezustand angepalit. Der Last-
wechsel wird von einem bestimmten Ladegewicht
an, das als Umstellgewicht am Wagen angeschrie-
ben ist, umgelegt und schaltet eine groflere Ge-

Hauptfeiting
fr=m

Lusalz-

Wa.s.semmﬂrff Vs ,.5?9& 1

>
drems/elyng

stingeiibersetzung ein, so dal} der Bremsklotzdruck
erhoht wird. Wenn auch der Klotzdruck durch
den Lastwechsel nur in einer Stufe geéindert wer-
den kann, so geniigt diese Anderung doch, um bei =
allen Ladezustinden des Giiterwagens eine aus-
reichende Abbremsung zu erzielen. Beiden Schlepp-
tendern der Lokomotive ist das Gewicht der Last,
dhnlich wie bei den offenen Giiterwagen, erheblich
griBer als das Eigengewicht. Eine Abbremsung
des Tenders nur nach dem Eigengewicht wiirde bei
vollen Kohlen- und Wasservorriten eine zu geringe
Bremswirkung ergeben.

Die einfachste Anpassung der Tenderabbrem-
sung an den Ladezustand liegt, dhnlich wie beim
Giiterwagen, in einer einstufigen Anderung des
Bremsklotzdruckes. Dazu wird aber nicht die Ge-
stiingeiibersetzung geéndert, sondern der Brems-
zylinderdruck. Bremszylinder und Gestédngetibersetzung w erden
so bemessen, dafl die iibliche Abbremsunrr von etwa 80% bei

|
|
|

= =i

Bild 2.

allein das Eigengewicht, sondern das Gewicht mit kleinen Vor-
riiten (etwa 10t) fiir die Abbremsung von 809 zugrunde gelegt.
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Beim Lésen der Bremse sinlt der Druck unter dem kleinen
Kolben. Der Kolbensatz geht nach unten und 6ffnet den
unteren Ventilsitz, der als AuslaBventil dient und die Luft aus
dem Bremszylinder iber das Steuerventil ins Freie ent-
weichen [ilt.
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50
Gewicht des Tenders ¢
Bild 3.

In der Stellung II des Umstellhahns (groBe Vorrite) ist
die Wirkung des Druckverminderers ausgeschaltet, da die Luft
unmittelbar {iber den Umstellhahn in den Bremszylinder

stromen kann. Der Umstellhahn wird vom Fiihrerstand der
Lokomotive aus bedient. ‘

Die Anordnung eines Druckverminderers am |

bedeutend. Der Regelbereich des Bremszylinder-Enddruckes
liegt zwischen 2,2 und 4 kg/cm?®. Der Tender 4 T 34 der Reichs-
bahn hat bei einem Fassungsvermégen von 34t Wasser und
10t Kohlen ein Eigengewicht von 29,2 t, also ein Gesamt-
gewicht von 73,2t. Die Abbremsung kann mit dem selbst-

3

titigen Druckverminderer im Verhiltnis konstant

22 40,2
gehalten werden. Die Restvorrite von 40,2— 292 = 11t
werden normalerweise nicht unterschritten werden. Bild 3
zeigh die Abbremsungsverhiltnisse eines Tenders 4 T 34 ohne
Lastabbremsung, mit einstufiger Lastabbremsung und mit
selbsttatiger Lastabbremsung in Abhingigkeit vom Gewicht
des Tenders.

Der Druckverminderer wird in zwei Bauarten verwands,
die eine fiir Tender mit 26 m? Wasserinhalt und die zweite fiir
groBe Tender mit 34 bzw. 38 m® Inhalt. Im ersten Falle liegt
die wirksame Hohe der Wasserséiule zwischen 1500 und 200 mm’
und im zweiten zwischen 1800 und 200 m. Da die Tender, wie
schon erwihnt, nie ganz leer gefahren werden, wird der Wasser-
inhalt bis zu einer Héhe der Wassersiule von 200 mm nicht zur
Regelung des Bremsdruckes herangezogen.

Der Druckverminderer fiir selbsttitige Lastabbremsung
besteht aus einem dreiteiligen Geh#use, das in einem Aus-
schnitt des Tenderbodens eingebaut und durch einen Dicht-
flansch mit dem Boden verschraubt ist (Bild 4). Im oberen
Teil des Gehiuses ist ein Wilzhautkolben 13 eingebaut, der
iiber ein Standrohr vom Wasserdruck beaufschlagt wird. Im

Tender hat folgende Nachteile. Die Abbremsung E -
kann nicht nach den vollen Vorriten bemessen
werden. Das Ladegewicht dndert sich innerhalb
der beiden Bremszylinder-Druckstufen noch er-
heblich, so daB auch die Abbremsung ent-
sprechend schwankt. Dazu kommt noch, daB .
bei der Einkammerbremse des Tenders der ‘
Bremszylinder-Enddruck abhingig ist vom Kol- :
benhub des Zylinders. L
durch Verschleiff der Bremsklotze gréBer, so }\\
sinkt infolge des gréBeren Zylindervolumens der \
Bremszylinder-Enddruck. Dadurch wird der Be-
reich der moglichen Abbremsung noch ver-
gréflert. Der Umstellhahn des Druckvermin-
derers mufl aulerdem vom Lokpersonal bedient
werden, das als Malistab fiir die abnehmenden
Vorrite nur den Wasserstandsanzeiger des Ten-
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(Bild 2). Der Bremszylinderdruck wird nicht VA S TE R feckr

in einer Stufe sondern fortlaufend dem Enbrdsserungsschraube ’t Aterschiubkappe

jeweiligen Wasservorrat angepalBlt. Der Bild 4

Kohlenvorrat wird bei der selbsttatigen Regelung

nicht beriicksichtigt. Man hiitte sonst den Bremszylinderdruck
nach der Durchbiegung der Tragfedern steuern miissen, was zu
verwickeltenBinrichtungen gefiihrt hiitte. AuBerdem wiire durch
ungleichmiiflige Beladung des Tenders oder durch Erlahmen
der Tragfedern die Regelung doch ungenau geworden. Auch
die Steuerung des Bremsdruckes nach dem Wasservorrat des
Tenders weist noch kleine Ungenauigkeiten auf, da infolge der
unregelméBigen Form des Tenderwasserkastens die Héhe der
Wassersiiule, durch die der Bremszylinderdruck beeinflufit
wird, nicht ganz proportional dem Wasserinhalt des Tenders
ist. Doch sind diese Schwankungen fiir die Abbremsung un-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXXVII. Band.

Mittelteil befindet sich ein Stufenkolben 16 und im unteren Teil
ein Doppelventil, dessen oberer Sitz 17 als AuslaBventil und
dessen unterer Sitz 18 als EinlaBventil dient. Stufenkolben
und Doppelventil sind durch Federn belastet.

Im ungebremsten Zustand wird der Stufenkolben durch die
Feder 14 nach unten gedriickt. so dal AuslaBventil 17 ge-
schlossen und EinlaBventil 18 gedffnet ist. Die auf dem Wilz-
hautkolben 13 lastende Wassersiule spannt je nach ihrer Héhe
die Feder 14 vor. Beim Bremsen wird der Stufenkolben 16 von
oben und unten durch die vom Steuerventil kommende Luft
beaufschlagt. Steigt der Druck im Bremszylinder an, so iiber-
12, Heft 1940. 32
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wiegt die Kraft auf dem grofien unteren Kolben und driickt den
Kolbensatz hoch, bis sich das nachfolgende Einlafiventilschlieft.
Der Bremszylinderdruck, bei dem das Einlafventil schliefit, ist
abhingig von der Vorspannung der Feder 14, also abhingig
vom Wasserstand im Tender.

Beim Lésen sinkt der Druck itber dem Stufenkolben und
unter dem Einlafventil ab. Dadurch ist das Gleichgewicht am
Stufenkolben gestort. Der Kolbensatz geht nach oben und
offnet das AuslaBventil 18, durch das die Luft iiber die
Bohrungen 0, und 0 ins Freie stromen kann. Gleichzeitig stoBt
der Bremszylinderdruck auch das Einlafventil nach unten auf,

B vam Steverventit i

ohne das Tenderwasser ablassen zu miissen. An einer Nach-

| stellschraube des StoBels 15 kann der vorgeschriebene Bereich

des Bremszylinder-Enddruckes einreguliert werden. Zum
Ablassen von Niederschlagwasser, das von der Bremsluft mit-
gefiihrt wird, ist im Gehfuseunterteil eine Entwisserungs-
schraube vorgesehen.

Tiir besonders schnellfahrende Lokomotiven geniigh eine
Abbremsung von 809, nicht mehr. Um auch bei Geschwindig-
keiten iiber 120 km/h geniigend kurze Bremswege zu erzielen,
werden die Reichsbahn-Damptlokomotiven fiir hohe Ge-
schwindigkeiten mit der Schnellzughbremse Bauart Knorr
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g
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Bild 5.

so daB auch iiber dieses Ventil und anschlieBend iiber das
Steuerventil der Bremszylinder sich entliiften kann.

Beim Bedienen der Zusatzbremse der Lokomotive arbeitet
der selbsttitige Druckverminderer in gleicher Weise, da er
ebenso wie der Druckverminderer fiir einstufige Regelung
zwischen Doppelriickschlagventil und Bremszylinder geschal-
tet ist.

Das Standrohr des Druckverminderers, das dazu dient,
um den am Tenderboden sich ansammelnden Schmutz vom
Wiilzhautkolben 13 fernzuhalten, kann durch ein Absperr-
ventil verschlossen werden. Ist der Wasserzutritt zum Wiilz-
hautkolben versperrt, so kann die ganze Einrichtung zur
Reinigung und Uberholung nach unten ausgebaut werden,

(Kssbr) ausgeriistet. Die Abbremsung betriigt bei hohen Ge-
schwindigkeiten etwa 2009, und wird beim Absinken der Ge-
schwindigkeit unter 60 km/h durch einen Fliehkraft-Brems-
druckregler auf 759, herabgesetzt. Der Bremsdruck muf} im
Verlaufe der Bremsung ermiBigt werden, da bei sinkender
Geschwindigkeit der Reibwert zwischen Bremsklotz und Rad
stark ansteigt, was bei gleichbleibend hoher Abbremsung zum
Festbremsen der Achsen fithren wiirde.

Die Tender dieser Lokomotiven besitzen ebenfalls eine
Abbremsung von 200%. Bei ihnen ist eine bei allen Lade-
zustiinden gleichmiBige Abbremsung besonders wichtig, da die
schnellfahrenden Ziige meist kurze FD-Ziige mit einem Wagen-
gewicht von 250 bis 300 t sind, das im Verhiltnis zum Loko-
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motivgewicht sehr klein ist. Die Lokomotiven der Gattung 01 | laBventil, Ventil V, das EinlaBventil des Bremssylinders und
z. B. haben ein Dienstgewicht von 195t. Das Gewicht von | Ventil V, ein Entlastungsventil zum RinlaBventil, um den
48 t der Tendervorriite dieser Lokomotiven (38 t Wasser und | Bremszylinderdruck feiner abstufen zu kénnen. Durch die
10 t Kohlen) spielt also in diesem Talle beim Gesamtzuggewicht | Anordnung zweier Wilzhautkolben fiir den Vorsteuerdruck
eine verhdltnismifBig groBle Rolle. Die Tender der groflen, | wird die Empfindlichkeit des Druckiibersetzers noch ver-
stromlinienférmig verkleideten Schnellzuglokomotiven erhalten | gréfiert. Der Kolben K, muB zunichst die Kraft der Feder T,
daher eine selbsttitige Lastabbremsung, die mit der Knorr-SS- | iiberwinden, bevor er wirksam wird. Der im Bremszylinder
Bremse vereinigt ist. Der vom Steuerventil einstellbare hdchste | entstehende Druck beaufschlagt den Wilzhautkolben K, und
Bremsdruck von 3,6 kg/em? reicht nicht aus, um den fiir eine | steigt so lange an, bis die Kraft des Kolbens ‘1(3 der Kraft der
Abbremsung von 2009, erforderlichen Klotzdruck zu erzeugen. | beiden Kolben K, und K, iiber den Hebel H das Glcichgewiqht
Der Bremszylinderdruck wird bei der Knorr-SS-Bremse vom | hilt. In diesem Augenblick schlieBen sich die Ventile V, und V.
iiblichen Einfachsteuerventil nur vorgesteuert und in einem | Wird der Vorsteuerdruck ermélligt, so bekommt der Kolben K,
Druckiibersetzer, wie bei der Hildebrand-Knorr-SS-Bremse, \ das Ubergewicht- und offnet das AuslaBiventil V,, das den

Wassereintritt
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Bild 6.

Bremszylinder mit der freien Luft verbindet. Sinkt bei einer
Bremsung die Geschwindigkeit unter 60 km/h, so stromt
iiber den Flichkraftregler Druckluft aus den Vorratsbehiltern
in den Federraum des Kolbens K,, der dadurch in seiner
auf die gewiinschte Hohe gebracht. Der Druckiibersetzer speist | Wirkung ausgeschaltet wird., Dies ist der Hauptgrund fiir
den Bremszylinder aus besonderen Vorratsluftbehiltern nach | die Teilung des vorgesteuerten Kolbens in die Kolben K,
MaBgabe der Vorsteuerung. Bei einem Druck von 10 kg/em? | und K,.
im  Hauptluftbehalter, aus dem die Vorratshehilter sich Der Hebel H ist in einer Fithrung gelagert, die mit dem
auffiillen, kann der Bremszylinderdruck bis auf 8 kgfem? | Walzhautkolben K, verbunden ist. Auf diesem Kolben lastet
ansteigen. Die selbsttitige Lastabbremsung der Tender mit | der Wasserdruck des Tenders. Je nach der Hohe der Wasser-
Knorr-SS-Bremse ist mit dem Druckiibersetzer zu einem Regel- | siule wird der Kolben K, der sich mit der Hebelftthrung auf
organ vereinigt, das gleichzeitig vom Steuerventil und von der | die Feder F, abstiitzt, verschoben. Dadurch dindern sich die
jeweiligen Wasserlagt im Tender vorgesteuert wird. wirksamen Lingen h, und h, des Hebels H. Bei groBem Wasser-
Der Druckiibersetzer mit Lastbremseinrichtung (Bild 5 | vorrat wird die Feder F, stark zusammengedriickt, die Hebel-
und 6) ist, wie der vorstehend beschriebene Druckverminderer, linge h, wird klein. Folglich mufl der auf dem Kolben K,
in den Fullboden des Tenderwasserkastens eingebaut. Der vom | ruhende Bremszylinderdruck grofl werden, um Gleichgewicht
Steuerventil eingestellte Vorstenerdruck beaufschlagt die Wilz- | zwischen den Kolben K, K, und Kj herzustellen. Die Hebel-
hautkolben K, und K,, die tiber den zweiarmigen Hebel H den | lingen h, und h, kénnen beim Einbau durch die Stellschraube b
Ventilsatz V, V, und V; beeinflussen. Ventil V, ist das Aus- | eingestellt werden. Die Vorspannung der Feder F, wird durch

32%
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die Schraubhiilse a einreguliert. Das Standrohr kann, wie beim |

Druckverminderer, zum Abbau des Druckiibersetzers durch
ein Absperrventil verschlossen werden. Dag Ventilgehiuse
kann durch einen AblaBhahn entwissert werden.

Der Regelbereich des Bremszylinder-Enddruckes erstreckt
sich beim Druckiibersetzer mit selbsttitiger Lastabbremsung
fiir die hohe Abbremsung von 8 kg/em? (héchster Wasserstand)
bis 4kg/em? (niedrigster Wasserstand) und fiir die niedrige
Abbremsung von 3,1 bis 1,7 kg/em?

Die Lokomotiven mit der Knorr-SS-Bremse haben einen
Umstellhahn (Bild 5, Teil 3) mit den Stellungen G-P-5-S8,
um den Druckanstieg der Bremse dem einer Giiterzug-, einer
Personenzug-, einer Kks-Schnellzug- oder einer Hik-8S-Schnell-
zughremse anpassen zu konnen. In den Stellungen P und G des
Umstellhahnes bleibt der Federraum des Kolbens K, unter
Umgehung des Fliehkraft-Bremsdruckreglers stindig unter
Druck, so daB die Wirkung des Kolbens aufgehoben ist und die
| Abbremsung nicht iiber 7569, ansteigen kaunn.

Personliches.

IKornelius von Liner
Prisident der Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen, ist
nach vollendeter Dienstzeit mit dem 31. Mai d. J. in den Ruhe-
stand getreten.

Exzellenz Geheimer Rat Kornelius Laner von Orsova
ist im Jahre 1883 in Orsova geboren. Nach Hrwerb seines
Diploms als Maschinenbauingenieur auf der Technischen Hoch-
schule in Budapest trat er im Jahre 1905 in den Dienst der
Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen, wo er sich im Werk-
stitten- und Betriebsdienst reiche praktische Kenntnisse er-
warb. Im Jahre 1910 wurde er in die Generalinspektion fiir
Eisenbahn und Schiffahrt berufen. Wihrend des Weltkrieges
erwarb er sich als Vertreter des Ministeriums auf verantwort-
lichen Posten in der Zentraltransportleitung grofle Verdienste
um den Aufmarsch und die oft sehr weitriumigen Umgrup-
pierungen der Armee im Felde. Nach dem Kriege kehrte er auf
einen leitenden Posten in das Handelsministerium zurtick. Im
Jahre 1928 kam er wieder in den Verband der Kéniglich Un-
garischen Staatseisenbahnen als Direktor-Stellvertreter und
wurde Vertreter des Leiters der Hauptsektion fiir Maschinenbau.
Im Jahre 1931 wurde er zum Direktor dieser Hauptsektion, im
Jahre 1934 zum Vizepriisidenten und stindigen Vertreter des
Prisidenten und im Jahre 1938 zum Prisidenten der Direktion
der Kéniglich Ungarischen Staatseisenbahnen ernannt. Vor
kurzem wurde von Ldaner mit der Wiirde eines Koniglich
Ungarischen Geheimen Rates ausgezeichnet, womit der Titel
Exzellenz verbunden ist.

von Léner ist als hervorragender Fachmann fiir Ma-
schinenwesen seit langer Zeit auch in auslindischen Fach-
kreisen weit bekannt, seinen Anregungen hat die Erneuerung
und Modernisierung des Lokomotiv- und Wagenparkes der
Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen viel zu verdanken.
Insbesondere verdanken seiner Anregung und Konstruktions-
arbeit die sich ausgezeichnet bewdhrende 1D 1-Tender-
lokomotive, 2 D-Schnellzugslokomotive und 1 B 1-Kleinloko-
motive fiir Nebenbahnen ihre Entstehung. Die Elektrisierungs-
arbeiten auf der Hauptlinie Budapest—Hegyeshalom wurden
vom Anfang an durch ihn geleitet. Auf seine Anregung und
unter seiner Leitung entwickelte sich die auf den Nebenbahn-

strecken der ungarischen Tiefebene ausgezeichnet bewihrte
Motorisierung sowie der neuzeitliche Schnelltriebwagenver- '
kehr auf den wichtigsten Hauptlinien. Die wirtschaftlich nutz-
bringende Verwendung der neuesten Fortschritte der Verkehrs-
technik hatte er stets im Auge. Aber auch den allgemeinen
Fragen der Organisation und des Betriebs widmete von Laner
seine Aufmerksamkeit. Dem ist es zu danken, daB die
besonderen Schwierigkeiten, die die Ungarischen Staatseisen-
bahnen zu meistern hatten, wie Eucharistischer Weltkongrel,
Tnbetriebnahme der Eisenbahnstrecken der riickgegliederten
Teilgebiete Oberungarns und des nordostlichen Karpathen-
gebietes, ferner die auBergewihnlichen Schneehindernisse des
verflossenen, schneeiiberreichen und langen Winters sowie die
Hochwasserschiden und Uberschwemmungen des Frithjahres
glatt iiberwunden werden konnten. ‘

Die Geschiftsergebnisse der Koniglich Ungarischen Staats-
eisenbahnen gestalteten sich unter seiner Leitung fortlaufend
giinstiger. — Das Personal fiigte sich immer gerne seinen An-
ordnungen, weil er die Glerechtigkeit immer streng vor Augen
hielt und iiberall half, wo er nur konnte.

Mit ganz besonderer Zuneigung arbeitete er im Verein
Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen, wo er den Vorsitz
im Technischen AusschuB — das erstemal im Jahre 1931 in
Konstanz — fithrte. Eine groBe Reihe wichtiger technischer
Fragen wurde wihrend seiner Amtsfithrung in den Sitzungen
dieses Ausschusses behandelt. Allen Teilnehmern an den
Tagungen wird die ruhige, sachliche Geschaftstiihrung Herrn
von Léners, nicht minder sein gewinnendes Wesen und
seine personliche Liebenswiirdigkeit in steter Erinnerung
bleiben. Als besondere Ehre empfand er, daBl er durch das
Vertrauen des Technischen Ausschusses berufen wurde, den
Verein im Vorstandsrat des Deutschen Museums von Meister-
werken der Naturwissenschaft und Technik in Miinchen zu
vertreten.

Das ,,0rgan®, das als technisches Fachblatt des Vereing
vom Technischen Ausschufl betreut wird, erfuhr von Herrn
von Léner wohlwollende Forderung. Mit dem Dank hierfiir
sprechen wir Herrn von Léner unsere besten Wiinsche fiir den
Ruhestand aus.

Rundschanu

Lokomotiven und Wagen.

BetriebsmeBfahrten mit Dampflokomotiven.

Die Deutsche Reichsbahn hat in den letzten Jahren auBler
den systematischen Versuchen {iber die Leistung der Dampf-
lokomotiven, die unter Benutzung einer Bremslokomotive bei den
verschiedensten Arbeitslagen und bei Beharrungsgeschwindigkeiten
angestellt wurden, auch eine grofie Reihe von Betriebsmel-
fahrten mit fahrplanmiBigen Zigen auf den verschiedensten
Teilen ihres Netzes ausgefithrt. Diese Versuche, iiber die Pro fessor
Dr. Nordmann in Glagers Ann. 1939 Heft 24, und 1940 Heft 1
ausfithrlicher berichtet, hatten den Zweck, die durchschnittliche
Anstrengung der Lokomotive im Betrieb zu verfolgen, festzustellen

wie sich die seit 1934 straff angespannten Fahrpline u. U. mit -

gegen die Rechnungslast schwereren Ziigen, auswirken und wo-

| méglich zu priifen, ob mit den héheren Beanspruchungen die Unter-
haltungskosten steigen. Die einige Jahre nach dem Weltkrieg
wieder begonnene Anspannung der damals lingeren Fahrzeiten
war zundchst keine besonders starke gewesen. Waren bei der eltwa
1923 erstmals vorgenommenen Berechnung der Fahrzeiten mit
Beriicksichtigung der Beschleunigung und Verzégerung*) — wie
dies Strahl an Stelle der lediglich auf Beharrungszustinden auf-
gebauten Berechnungsweise mnach ,,virtuellen Liingen®® vorge-
schlagen hatte — die kiirzesten Fahrzoiten auf Grund der s/V-
Diagramme bei einer Kesselbelastung von 57 kg/m®h berechnet
und die planmifigen durch einen Zuschlag von 109, daraus her-
gestellt worden, so wurden diese Zuschliige spiter fiir Schnellalige

*) Vergl. Org. Fortschr. Iisenbahnwes. 1924, Seite 117.
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auf 79, fir FD-Zige auf 49, verkleinert, wobei die Hochst-
geschwindigkeit, die bei Fahrten im Flachland bei Schnellziigen
eine betrichtliche Reserve enthalten, zunichst noch beibehalten
wurden. ' Ab 1930 wurde die kiirzeste Fahrzeit mit einem Zug-
gewicht errechnet, das wesentlich unter der Regellast lag. Bei
Regellast, die 10 bis 209, unter der noch in der planmiBigen
Fahrzeit zu befordernden Héchstlast liegen sollte, war dann die
Anstrengung der Lokomotive bei kiirzester Fahrzeit stellenweise
héher als 57 kg/m®h. 1933 wurde die Regelfahrzeit auf die so-
genannte ,;mafBgebende Last bei stirkerem Verkehr (nicht die
héchste Spitzenlast tiberhaupt) abgestellt. Dabei wurden fiir
Reiseziige 3%, fir Guterzige 59 Fahrzeitzuschlag, der haupt-
sdchlich auf die Gefdllabschnitte gelegt wurde, gegeben. Kine um
109, hohere Last als die maBgebende Last sollte aber noch ohne
Vorspannlokomotive beftrdert werden. Damit waren also, ohne
Anderung der Héchstgeschwindigkeit die Fahrzeitreserven ver-
Inappt. Einen besonders starken Ruck machte nun das Bestreben
nach einer Beschleunigung des Verkehrs im Sommerfahrplan 1934,
durch Heraufsetzen der Hdchstgeschwindigkeiten (auf
120 km/h hei manchen Schnellziigen, und grundsiitzlich 120 km/h
bei den FD, gegeniiber 100 bzw. 110 vorher), nachdem durch
Hinausschieben der Vorsignale von 700 auf 1000 m Abstand auf
allen wichtigen Schnellzugstrecken die bremstechnische Voraus-
setzung hierfiir gegeben war. Dies machte sich besonders im Flach-
land bemerlkhbar, wo bei Schnellziigen dadurch eine Erhshung der
Gesamtleistung wm etwa 16,59, eintrat.

Bei der Ausfithrung der Versuche wurde durchwegs einer der
Meflwagen des Lokomotivversuchsamtes beniitzt. Der Dampf-
verbrauch wurde mit der Wasseruhr gemessen, wobei allerdings
nur in gréBeren Streckenabschnitten die Ablesung moglich war.
Zeit und Weg der Fahrt unter Dampf, Zugkrifte und Geschwindig-
keit sowie verschiedene andere Grofen von Interesse konnten dabei
ermittelt werden. Dagegen wurden keine Indikatordiagramme
aufgenommen. Um den gemessenen Dampfverbrauch auf die
einzelnen Streckenabschnitte verschiedenen Charakters auszu-
schlagen, wurde unter Zugrundelegung der mit dem MeBwagen
genau bestimmten Geschwindigkeiten auf die systematischen Ver-
suche mit Bremslokomotive zuriickgegriffen, wobei zur Ermog-
lichung des Vergleichs die Beschleunigungs- und Steigungsarbeit
fir das Lokomotivgewicht zugeschlagen wurde. Die Summe der
so ermittelten Werte ergab natiirlich gegeniiber der Ablesung der
Wasseruhr kleine Abweichungen, die jedoch das Ergebnis der
Versuche nicht wesentlich beeinflu3ten.

Die weitaus umfangreichste Versuchsreihe stammt aus den
Jahren 1934/35; 1937 umfaBte das Versuchsmaterial 101 Schnell-
und Eilziige und 26 Giiterziige. Bz wurde besonders auch zur
Aufklirung von Verspiitungen benutzt, die angesichts des stark
gewachsenen Verkehrs bei den Reiseziigen aufgetreten waren, insbe-
sondere mit der Fragestellung, ob die Lokomotivleistungen so hoch
getrieben wiren, dafl man ihnen einen Teil der Schuld beimessen
miisse. Diese Reiseziige waren groflenteils iiberlastet gefahren
worden. Als Mittelwert der Heizflichenbelastung aller Reiseziige
wurde fiir den Anfahrabschnitt 43, fiir die Beharrung 41,5 kg/m?h
gefunden. — Es wurde hier ein Unterschied zwischen Anfahren und
Beharrung gemacht, weil diese genauere Analyse bei hoheren Ge-
schwindigkeiten keine Schwierigkeiten bot. Fiir die Giiterziige
betrug der Mittelwert wihrend der Dampffahrzeit 36,5 kg/m? h.
Das umfangreiche Material erlaubte in einer Zeichnung die Kessel-
belastungen als Hiufigkeitswerte aufzutragen und dabei festzu-
stellen, daB nur 3,39, der Reiseziige und nur 1,25%, der Giiterziige
im Beharrungszustand eine Heizflichenbelastung von mehr als
57 kg/m? h aufweisen, trotzdem 809, der untersuchten Reiseziige
(einschlieBlich des MeBwagens) die mallgebende Last und dariiber
(449,) fithrten. Daraus ergibt sich, daB die Beanspruchungen der
Lokomotiven durch die Fahrzeiten keinerlei Bedenken hervor-
rufen, allerdings gute Unterhaltung und gute Kohle voraussetzen.
Auch die Durchsicht der Verspitungen konnte keinen Grund zu
Einspriichen bieten, denn bei 10,9% der Teilfahrten wurden die
Fahrzeiten genau eingehalten, bei 61,59, der Teilfahrten sogar
unterschritten, bei.289%, allerdings iiberschritten.

Die Steigerung der Anstrengung, die der Fahrplan 1934
brachte, gibt Nordmann nach einem leidlich sicheren Vergleichs-
beispiel mit rund 16% an. Die Werkstattunterhaltungszahlen
lassen dagegen hei Gberschligiger Prifung der Reisezuglokomotiven
kein sichtliches Ansteigen erkennen. Die Steigerung der Geschwin-

digkeit ist nicht besonders behandelt, ist aber etwa in gleicher Héhe
im Kohlenverbrauch zu suchen. Die Frage, ob die Lokomotiven
die Leistungen ohne Vorspann bewiltigen konnten, war bei den
Versuchen nicht gestellt, bis auf einen Fall, der die schlechte Aus-
nutzung der Vorspannlokomotive erkennen lieB.

Bei den BetriebsmeBfahrten wurden auch interessante Neben-
ergebnisse gewonnen. So ergab sich der Witterungseinflull bis-
weilen gréBer als bisher angenommen: bei zwei FD-Ziigen Berlin—
Hamburg und umgekehrt ergaben sich bei gleichen Zuggewichten
54,5 kg/m2h bei starkem schrigen Gegenwind bis zu 8,6 m/sec.,
withrend in der Gegenrichtung (die Unterschiede in der Steigung
fir Hin- und Riickfahrt sind geringfiigig) bei schwachem Seiten-
wind von 2,5 m/see. nur 42,3 kg/m®h festgestellt wurden.

Von Interesse sind ferner die beobachteten Héchstwerte
fir die Heizfliichenbelastung. Hier ergab sich fiir einen hiaufig
haltenden Schnellzug eine auf die erhebliche Héchstgeschwindig-
kkeit von 120 km/h zuriickgefithrte Belastung von durchschnittlich
56 bis 58 kg, hiiufig aber 60 und stellenweise 70 kg/m®h. Bei
Reiseziigen ist, wie schon erwihnt, Anfahr- und Beharrungszustand
getrennt worden. Fir das Anfahren, das sich rasch vollziehen muf,
um Uberschreitungen der Héchstgesehwindigkeit hintanzuhalten,
wurden Augenblickswerte bis zu 85 kg/m®h erreicht. Die Loko-
motivfithrer nahmen, wie sich aus den Anfahrabschnitten ergab,
die flotte Anfahrt in der Regel richtig wahr.

Unter den Giiterziigen sind noch die Versuche auf der Ober-
rheintalstrecke und auf der Schwarzwaldbahn zu erwihnen. Hier
betrug fiir eine G 12-Lokomotive mit einem mit 1400t (gegen
1300 planmiBig) ausgelasteten Giiterzug die Heizflachenbean-
spruchung rechnerisch 45,5 bis 47, mit der Wasseruhr 48,6 bis
50,5 kg, auf der gebirgigen Strecke Hausach— Sommeraun mit
600 t (zegen 550 t planmiiBig) 54,5 gegeniiber 56,7 kg. Angestrengte
Giiterziige stellen also keine geringeren Anspriiche an die Ver-
dampfung als die schwierigen Schnellziige.

Der Heizdampf ist nur gelegentlich gestreift; soweit die Ver-
brauchswerte und also Anstrengungen auf Basis der wirklichen
Geschwindigkeitslinie und der Grunewalder Normalwerte, die den
Heizdampf nicht enthalten, ermittelt sind; fehlt also auch der
Heizdamp? in der Kesselanstrengung. Dieser Gesamtbetrag ist
also noch um den mit der Witterung schwankenden Heizdampf-
zuschlag zu erhéhen. Dr. Ue.

Versuche zur Bestimmung der Hichstgeschwindigkeit
und der Kippsicherheit in Gleiskriitmmungen.

Seit einer Reihe von Jahren sind die Siidafrikanischen Eisen-
bahnen bemiiht, die Geschwindigkeit ihrer Ziige zu erhéhen. So
wird z. B. heute die 1450 km lange Strecke von Kapstadt nach
Johannisburg in 25 Std. zuriickgelegt. Dies bedeutet eine Fahr-
zeitverkiirzung von 10 Std. gegeniiber dem Fahrplan vor etwa
zehn Jahren.

Leider ereigneten sich im Zusammenhang mit diesen Fahrzeit-
verkiirzungen eine Anzahl von teilweise schweren Entgleisungen.
Wenn diese auch in der Mehrzahl der Fille auf eine Uber-
schreitung der erlaubten Héchstgeschwindigkeit zuriickzufithren
waren, so gaben sie doch der Bahnverwaltung Veranlassung, die
Laufsicherheit der Fahrzeuge durch umfangreiche Versuche nach-
zupriifen. ' )

Berechnungen zeigten, dafi bei der hohen Schwerpunktslage
einzelner Fahrzeuge und einer Spurweite von nur 1067 mm diese
in den zahlreichen Gleiskriimmungen von nur 91,5 m Halbmesser
schon bei verhiiltnismiBig geringen CGeschwindiglkeiten zum Um-
fallen neigen. Die in diesen Krimmungen erlaubte Héchst-
geschwindigkeit schwankt zwischen 35 und 84 km/h auf Haupt-
streclcen und 30,5 und 38 km/h auf Nebenlinien. Tafeln mit Angabe
des Kriimmungshalbmessers sind nur an wenigen Stellen der
Hauptstrecken vorhanden. Dafiir sollen jedoch in Zulkunft Tafeln
mit der Angabe der gréBten zulidssigen Geschwindigkeit zur Auf-
stellung kommen.

Die Versuche wurden auf einer Kriimmung von 91,5 m Halb-
messer durchgefiihrt, die sich an eine lange Gefillstrecke von
1:40 bis 1:30 zwischen Estcourt und Willow Grange in Natal
anschlieBt.

Die zu untersuchenden Fahrzeuge lief man aus dem Still-
stand das Cefiille hinablaufen, so daB sie am Ful} desselben vor
Einlauf in die Kriimmung durch die Schwerkraft die gewiinschte
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Zusammenstellung. Geschwindigkeit von etwa 45,7 bis 50,4 km/h lings der Kriummung.
. = Die Geschwindigkeit wurde von einem Ablauf zum andern ge-
Has O . oo .
: THEE i T
g Fahrzoeugart s 235 8 | Zustand der Krij ng | & A0S at-
mo " = % '_'Tg S8 i e ”E’: Z“h_l. des retische | séchliche Tirbechuiote Bemerkungen
mm | 1mmn & | “bliufe Geschwindigkeit in km/h
1| Tender 1639 | 102 | Zwangsschiene, cin- 1 S 64,3 63,8 57,6 entgleist
wandfreie Gleislage 9 10 64,3 64,5 57,6
Tender 1639 | 102 | ohne Zwangsschicnoe 68,8 53,61 ;
3| Lokomotive 1422 | 76 | Zwangsschiene 8 15 {5453 Gl 2 57,6] ontgleist
und Tender 1626 4 5 i 58,5 =
4| desgl. Tender leer . — 76 | Zwangsschiene 5 3 = 56,7 —
5| desgl. Tender leer . - 76 | ohne Zwangsschiene 6 4 =S, 55,0 —
6| desgl. Tender leer . — 76 | Zwangsschiene, Locher 7 8 - 55,0 -
im Gleis 8 9 = 54,9
7| desgl. Tender leer . — 76 | Zwangsschiene, schwere 9 10 —_ 63,0 — entgleist
Lécher im Gleis 10 + 63,1 52,4 55,3 entgleist
8| desgl. Tender leer . — 76 | Zwangsschiene, sehr 11 11 61,9 56,0 53,5 entgleist
schwere Lécher im 12 10 — 57,8 - entgleist
Gleis 13 11 == 55,2 — entgleist
9| desgl. Tender leer . — 76 | ohne Zwangsschiene, 14 6 72,2 61,7 60,4
Aullenstrang abge- 15 7 _ 59,4 .
nutzh 16 15 71,6 63,3 59,0 entgleist
10| vierachsiger Kiihl- 17 8 64,5 64,2 55,4 entgleist
wagen % 1766 76 | Zwangsschiene 18 4 L i 57,9 s
11| zweiachsiger Iithl- 19 9 68,4 64,2 58,0
wagen . 1854 | 76 | Zwangsschiene 20 3 = 63,8 — entgleist
12| desgl. neue Federn — 76 | Zwangsschiene 21 G - 58,56 = ntgleist
13| desgl. Histank leer 76 | Zwangsschiene, schwere
Locher im Gleis steigert, bis das Fahrzeug entgleiste und umgeworfen wurde oder
14| zweiachsiger ged. man den Versuch aufgab. Die Anzahl der Abldufe schwankte bei
Guterwagen 1205 | 76 | Zwangsschiene den einzelnen Versuchsreihen zwischen 3 und 15. Um méglichst
15| desgl. . — 76 | Zwangsschiene, schwere | viele irfahrungen zu sammeln, wurde das Gleis hiufig veriindert.
Lécher im Gleis In einzelnen Fillen war die Krimmung vollstéindig mit Zwangs-
16| zweiachsiger Fisch- schie}mn versehen, das Gleis sauber ausgerichtet und dm Buttu.ng
wagen 1340 | 82,5 Zwangsschiene gut instandgesotzt, so daff man “den Zustand als emfv{mdt?el
17| zweinchsizer Vich- bezeichnen konnte. In anderen Fillen waren schwere Lécher im
o i : Gleis um den EinfluB von Schwankungen des Fahrzeugs auf die
wagen 1753 | 89 Zwa‘ngssch?ene Kippsicherheit zu ermitteln. Die Schlufiversuche wurden mit
18| desgl. . T 89 | Zwangsschiene, schwere | ginem aus den vorhor einzeln untersuchten Fahrzeugen zusammen-
) Locher im Gleis gesetzten Zuge vorgenommen.
19| vierachsiger ged. Die einzelnen Versuchsergebnisse sind oben zusammengestellt.
Giiterwagen 1524 | 89 | Zwangsschiene Im Fall 3 fiel der Tender zuerst um und zog die Maschine nach.
20| desgl. . — 89 | Zwangsschiene, schwere | Die Geschwindigkeit betrug 61 km/h. Im Fall 9 ging die Ent-
Loécher im Gleis gleisung bei 63 km/h von der Lokomotive aus. Der ganze Zug
21| ganzer Zug o 89 | Zwangsschiene entgleiste bei einer Geschwindigkeit von 58,5 km/h, wobei das
Umwerfen von dem vierachsigen IKihlwagen ausging, der beim

Geschwindigkeit erreicht hatten. Hinter der Kriimmung war eine
Gegensteigung, auf der das Fahrzeug bei unfallfreiem Durchlauf
der Versuchsstrecke zum Stillstand lkam.

Die Geschwindigkeit, mit der die Fahrzeuge die Versuchs-
strecke durchliefen, wurde durch clektrische Streckenlontalkte und
Schreibhebel auf einer Mefitrommel aufgescichnet. Die Kontalte
waren im Abstand von 12,2 m lings der Kritmmung angebracht.
Eine am Fahrzeug angebrachte Kupferplatte stellte beim Uber-
fahren den Stromschlufl her. Rin zweiter Schreibhebel zeichnete
alle 10 Sek. auf der Trommel die Zeitmarken auf.

Um das Verhalten der Fahrzeuge auf der Versuchsstrecke
genau zu beobachten, wurden mit groffem Erfolg Filmgeriite mit
Zeitlupeneinrichtung verwendet, Das eine Cerit lieferte etwa
300 bis 600 Aufnahmen in der Sekunde, withrend ein zweites,
leiehter bewegliches, bis zu 64 Aufnahmen in der Sekunde ge-
stattete.

Die Versuche wurden in der Zeit von April bis November 1937
durchgefiihrt. s wurden dafiir solche Giiterwagen ausgewiihlt,
die im Betrieb eine besonders starke Neigung zum Entgleisen und
Umkippen gezeigt hatten. Insgesamt wurden 21 Versuchsreihen
durchgefiihrt. Jede Reihe begann mit einem Ablauf mit einer

Alleinlauf (Fall 10) bereits bei 52,5 kim/h entgleiste.

Die Versuchsergebnisse zeigten weiter, dafi UnregelméBig-
keiten in der Gleislage die Kippsicherheit der Fahrzeuge im allge-
meinen nur unwesentlich beeinflussen. Es ergab sich jedoch die
Frage, warum in einzelnen Féllen die Geschwindigkeit bei der die
Fahrzeuge entgleisten und umkippten auch bei ecinwandfreier
Gleislage geringer war als die theoretisch angenommene. An-
scheinend fihrte hier eine Verschiebung der abgefederten Masse
nach aullen zur Verringerung der Standfestigkeit, so daB} die vor-
handene Uberhéhung fiir die Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu
gering war. i

Kurze Zeit vor der Durchfithrung dieser Versuche war zur
Bestimmung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten eine Formel
eingefithrt worden, die bei Lokomotiven zugleich den Einflu} der
unausgeglichenen Triebwerksmassen auf die Standsicherheit mit |
beriicksichtigt. Die Versuche ergaben nun einen gentigend groBlen
‘ Sicherheitsspielraum zwischen der nach dieser Formel getiihr-

lichen Geschwindigkeit und der, bei welcher das Fahrzeug tat-

| siichlich umkippte. Sie zeigten weiterhin, daf3 der Einflu3 der

| unausgeglichenen Triebwerksmassen auf die Kippsicherheit in der
Kritmmung nicht so grofl ist, als in der Formel angegeben.

Lediglich fiir den vierachsigen Kiihlwagen ergab sich eine Un-
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stimmigkeit.
Undichtigkeit des Eisbehilters zurtickzufithren sein.

wurden die als Belastung dienenden Sandsécke feucht und saugten |

das tauende Wasser auf, so dall nach dem Wiederfiillen des Bis-
behilters kurz vor den Versuchen der tatsiichliche Schwerpunlkt
des Fahrzeugs hoher lag als angegeben. Wiithrend beim Einzellauf
der Wagen ohne vorherige Anzeichen umfiel, zeigten die Versuche
der Reihe 21 schon vor der tatsiichlichen Entgleisung einen sehr
unruhigen Lauf und starkes Wanken dieses Wagens., Hieraus
ergibt sich, welchen Einflufl beim Lauf der Wagen im geschlossenen
Zuge die Kupplung ausiibt, um Entgleisungen unruhig laufender
Wagen hintanzuhalten.
(Locomotive, Juni/Juli 1939.) Dr. Litbsen.

Neuerungen im Bau von Abraumlokomotiven.

Der gewaltige Aufschwung der
industrie in den letzten Jahren — im Jahre 1938 errcichte die
GroBdeutsche Foérderung ohne das Protektorat eine Héhe von
211,5 Millionen Tonnen hat auch hier zu einer Reihe wvon
Neuerungen gefiihrt. Die Braunkohle dient ja nicht mehr allein
als Brennstoff fiir Industrie und GroBkraftwerke sowie fiir Haus-
brand, sondern sie ist ja die Grundlage fiir die synthetische Benzin-
herstellung und eines der beiden Ausgangsprodulkte fiir die Buna-
erzeugung. — IForderaufgaben erwachsen bei der Braunkohlen-
gewinnung nicht nur fiir Herausschaffung der Kohle aus den
Gruben, sondern in weit hoherem CGrade fiir die Beseitigung des
Deckgebirges (Abraums), da heute Braunkohle im Tagebetrieb
gewonnen wird, auch wenn das Deckgebirge im Verhiltnis zur

deutschen Braunkohlen-

ist der Hauptrahmen jedoch iiber den riickwiirtigen Drehzapfen
hinaus verlingert. Die Liéngstriger von I-férmigem Querschnit
wurden durch elekfrische SchweiBung der Steg- und Flanschbleche
hergestellt.

Der Stehkessel mif runder Decke hiingt frei zwischen den
Rahmenwangen dureh. Bei ausreichender Bodenfreiheit konnte so
auch der Aschkasten sehr gerdwmig ausgebildet werden. Die
stihlerne Feuerbiichse ist in der Zone hiufiger Stehbolzenbriiche
durch Gelenkbolzen versteift.

Um einen Dampfniederschlag in den lingeren Rohrleitungen
zu vermeiden. ist der Kessel mit einem Dampftrockner ausgeriistet,
der aus acht Uberhitzerelementen i{iblicher Bauart besteht.

Die Treibgestelle besitzen Barrenrahmen von 90 mm Stirke.
Die Blattfedern liegen innerhalb der Rahmenwangen und werden
durch Biigel von den Achslagern belastet. Die Abstiitzung des
Hauptrahmens erfolgt durch eine mittlere Kugelpfanne und zwei
seitliche Federtopfe.

Die waagrechten Zylinder besitzen Kolbenschieher mit
duBerer Heusingersteuerung. Die Dampfleitungen sind als Drei-
gelenkleitungen ausgefithrt, wodurch in den Einstrémleitungen
léngsverschiebliche Stopfbuchsen vermieden werden. Dagegen
befindet sich in jeder Ausstréomleitung eine Stopfbuchse, gegen
deren Verwendung hier ja keine Bedenken bestehen.

Die Steuerung der Lokomotive und andere Stellen (Dreh-
zapfen) sind mit Fettschmierung versehen. Das Fett wird durch
eine Handschmierpresse zentral nachgedriickt. Der Schwingen-
stein, die Schieberfithrungen, der Kreuzkopf sowie die Achslager

6400
— 10700—
14282

Bild 1. B’ B’-Trockendampf-Gelenk-Abraumlokomotive, Bauart Henschel, fiiv die Grube Phénix (Thiiringen).

Braunkohle férdernden Schicht eine Michtigkeit von 5:1 (statt
1:1 gegen Ende des vorigen Jahrhunderts) erreicht. An die Loko-
motiven, die in diesem Betrieb verwendet werden, werden daher
besondere Anforderungen gestellt. Sie miissen auf den 6fters in
ihrer Lage veriinderten schlecht liegenden Gleisen mit sehr starlken
Steigungen und engen Kritmmungen schwerste aus vierachsigen
Grofraumgiiterwagen bestehende Ziige befoérdern.

Bis vor wenigen Jahren waren im Abraumbetrieb des deut-
schen Braunkohlentagebaues bei einer Spurweite von 900 mm und
Achsdriicken von 15 bis 16 t sowie Gleishogen bis herab zu 50 m
Halbmesser bei Dampfbetrieb eine B n 2-Tenderlokomotive von
etwa 250 bis 300 PS Leistung, bei elektrischem Betrieb mit Gleich-
strom von 600 bis 1200V eine By’ By'-Lokomotive mit etwa
1000 PS (Stundenleistung) die Regel. Dabei unterschieden sich
die Ausfithrungen der verschiedenen Lieferwerke nur unwesentlich
in den Einzelteilen voneinander.

Im Dampflokomotivbau wurde in jingster Zeit statt der
gewdhnlichen drei- und vierachsigen Lokomotive, die wegen ihres
schlechten Bogenlaufes nicht befriedigen konnte, eine neuartige
Lokomotivbauart B'B’t 4 mit Gelenkanordnung von der Lokomotiv-
fabrik Henschel & Sohn in Kassel fiir die Grube Phénix der
Deutschen Kohlenbergbau-Gesellschaft m. b. H. ausgefiihrt. Die
Maschine ist als eine Anpassung der Bauart Henschel-Fairlie an
die beim Abraumbetrieb vorliegenden Verhiiltnisse zu bezeichnen.

Der in seinem mittleren Teil tief durchgekrépfte Hauptrahmen
triagt den Kessel von 1530 mm Durchmesser, die seitlichen Wasser-
kiisten, das gerdumige Fithrerhaus, sowie dahinter einen weiteren
Wasserkasten und den Kohlenbehilter. Der Rahmen erstreckt
sich vom vorderen Drehzapfen bis zum Ende des hinteren Wasser-
kastens. Der vordere Teil des Kessels mit der Rauchkammer hiingt
frei iiber. Zur ausreichenden Stiitzung des hinteren Wasserkastens

|
l
|
|
|
W

und die Tager der Treib- und Kuppelstangen erhielten O1-
sechmierung. Die Zylinderschmierung erfolgt durch Boschéler mit
vier Auslissen, die Schmierung der seitlichen Sitzgleitflichen
durch Ol

An sonstiger Ausriistung der Lokomotive ist zu erwiithnen
elektrische Beleuchtung, Druckluftbremse, Druckluftsandstreuer
und Druckluftglocke, sowie bei 1 Lokomotive Kraftumsteuerung.

Hauptabmessungen
neuzeitlicher Abraumdampflokomotiven.

Bauart . B c B’ B’
Spurweite. . . . . 900 900 900 mm
Zylinderdurchmesser 410 500 330 -
Kolbenhub 400 500 430 5
Zylinderzahl i @ 2 2 4
Treibraddurchmesser . 800 860 800 mm
Achsstand fest 1800 2500 1850 o5
Achsstand gesamt . 1800 2500 10100 =
Grofite Liinge . 8240 9300 14282 .
GrofBte Hohe . . 2450 2650 2650 %3
Kesselmitte i 8 O 1800 1850 1780 G
Rostfliche . 1,56 2.4 2,3 m?
Heizfliche fb. . 55,8 112,5 100,7 ,,
Dampftrockner fb. . — — 9,5 ,,
Dampfdruck 1 14 14  kg/em?®
Wasservorrat 2,6 2.8 6,8 m?
Kohlenvorrat 1,0 2.5 2.6t
Leergewicht . 21,56 37,0 44.8 ,,
Dienstgewicht . ; 28,0 46,8 58,8,
Zugkraft bei 0,75 p 8820 13130 12100 kg
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Organ f, d, Fortschritte
des Iisenbahnwesens.

Bei einigen Neuaufschliissen von Braunkohlenlagern ist man
in letzter Zeit bei den Abraumgleisen zur Vollspur mit elek-
trischem Betrieb tibergegangen. Dabei gelangten zunichst der
groBeren Spur und dem hoéheren Achsdruck entsprechend ver-
stiirkte Bo’ B,’-Lokomotiven zur Verwendung. Die Forderung
noch leistungsfiihigerer Lokomotiven fithrte dann zum Bau sechs-
achsiger Lokomotiven fiir die Otto-Scharf-Grube. Diese wurden
im elektrischen Teil von den Siemens-Schuckertwerken ent-
wickelt, der mechanische Teil stammt von der Lokomotivfabrik
Henschel & Sohn.

Bild 2. Bo4 Bo 4 Bo-Al)F&lH’nlOII{O]TIIOtiVB der Otto-Scharf-Grube.

Wegen der schlechten Lage der Abraumgleise und der dadurch
bedingten Entgleisungsgefahr schieden dreiachsige Gestelle fiir die
neue Lokomotive aus. Damit ergab sich als zweckmiBigste Bau-
form die Anordnung Bo+ Bo+ Bo mit drei durch Dreieckkupp-
lungen miteinander verbundenen Gestellen. Bei ruhigem Lauf in
der Geraden auch bei héherer Geschwindigkeit kénnen bei dieser
Anordnung auch Kriimmungen bis herab zu 80 m Halbmesser
langsam durchfahren werden. Dabei liduft lediglich die erste Achse
der Lokomotive an der AuBenschiene an, die letzte Achse stellt

A’uppe.‘lﬁrolzen Kuppelbolzen

: 3000

T
Vopwdrtsfahrt

740m Kurve
ohne Spurerweiterung

Bild 3. Kurveneinstellung.

sich frei ein; die Spurkrinze aller {ibrigen Achsen werden von der
Auflen- bzw. Innenschiene abgezogen. Der Radreifenverschleil3
ist daher, wie die Erfahrung bestétigt hat, gering. Um ein Auf-
schaukeln von Schwingungen zu vermeiden, sind die Achsstinde
der Endteile kleiner ausgefiihrt als der des Mittelteiles. Die Drei-
eckskupplung gestattet einerseits die ungehinderte Bewegung der
Gestellteile in der Héhe und die Beweglichkeit in der Kritmmung.
Damit im graden Gleis kein Schlingern eintritt, ist auBerdem eine
Schlingerdimpfung zwischen den Gestellen angebracht, bestehend
aus seitlichen Puffern mit Federn von 4000 kg Vorspannung. Nach
der Quelle besteht allerdings die Meinung, daf} in den Kriimmungen
diese Puffer eine ungtinstige Wirkung auf die Abnutzung der Spur-
krinze haben. Wegen des hidufigen Wechsels der Fahrtrichtung
hat man die tibliche Anordnung mit mittlerem Fiihrerhaus und
niedrigen seitlichen Vorbauten beibehalten. Fiir Rahmen und Auf-
bauten wurde die Nietung beibehalten, da Nietverbindungen

12mm Spur-
kranzspiel

}(\ aullerdem mnoch eine achte Parallelstufe

elastischer und bei den vorliegenden Verhiltnissen leichter instand-
zusetzen sind.

Der Achsdruck von 25t ist bisher in Deutschland noch von
keiner anderen Lokomotivbauart erreicht worden. Die Achsen
laufen in Peyinghaus-Achslagern. Der Antrieb erfolgt durch Tatz-
lagermotoren mit einseitigem Vorgelege. Die Zahnrider haben
Schragverzahnung.

Das Fihrerhaus hat zwei schriig gegeniiberliegende Fiihrer-
stinde, jeder mit allen notwendigen Gerdten. Der Fahrschalter
mit zwei Handriddern steht in der Mitte. Die Vorbauten zu beiden
Seiten des Fihrerstandes dienen zur Aufnahme der An-
fahr- und Bremswiderstinde und des Umformers fiir die
Langsamfahreinrichtung.

‘Die heiden #uBeren Lokomotivteile sind unterein-
ander vollstandig gleich und austauschbar. In den Auf-
bauten ist je ein Liftersatz, ein Luftpresser, zwei Haupt-
luftbehélter und noch je ein Teil der Anfahr- und Brems-
widerstiande untergebracht. Jeder Liiftersatz reicht fiir
die Beliiftung von vier Fahrmotoren aus. Fillt also ein
Endteil aus, so kann trotzdem mit der vollen Leistung
der iibrigen vier Motoren weiter gefahren werden. Die
Abluft der Fahrmotoren des Mittelteiles dient zur Kiih-
lung der Widerstiinde.

Neben der elektrischen KurzschluBbremse sind die
Lokomotiven mit Hand- und Druckluftbremse ausge-
ristet. Die Handbremse dient nur als Feststellbremse.
Sie kann lediglich fiir den Mittelteil vom Fithrerstand
aus bedient werden, fiir die Bedienung der Endgestelle
dienen Handréder am Rahmen. Je zweiaufien am Rahmen
angebrachte Bremszylinder bremsen die Rider jedes
Gestelles zweiklétzig mit bis zu 70 v. H. des Reibungsgewichts ab.
Um ein gleichzeitiges Bentitzen der elektrischen und der Tuftbremse
zu verhindern, ist vor jedem Bremszylinder ein Sperrventil ange-
ordnet, das auf der ersten his vorletzten Bremsstufe des Fahr-
schalters erregt wird. Der Wagenzug kann unabhiingig hiervon
weiter durch die Luftdruckbremse abgebremst werden.

Das Entleeren und Kippen der Abrauwmwagen erfolgt ebenfalls
durch Druckluft. Diese dient auch zum Signalgeben und zum
Antrieb der Scheibenwischer.

Bei der Schaltung der Lokomotive wurden die sechs
Fahrmotoren entsprechend den drei Gestellen in drei
Gruppen zu je zwei Motoren zusammengefaft. Der
Fahrschalter besitzt elf Stufen fiir Reihen- und sieben
fiir Parallelschaltung der beiden Motoren jeder Gruppe,
mit Feld-

schwiichung. Die Anfahrzugkraft steigt dabei unter Be-
nutzung des Sandstreuers bis auf etwa 45000 kg. Bei
Widerstandsbremsung bilden ebenfalls je zwei Motoren
eine Gruppe. Sie arbeiten dabei in Kreuzschaltung mit
gegenseitiger Erregung.

Fiir die Beleuchtung der Lokomotive ist ein Umformer und
eine Sammlerbatterie vorgesehen. AuBlerdem sind die Loko-
motiven noch mit einer besonderen Langsamfahr- und Fernsteuer-
einrichtung versehen.

Ahnliche Lokomotiven wurden kiirzlich auch von der Allge-
meinen Elektrizitéits-Gesellschaft geliefert.

Neuere elektrische Abraumlokomotiven.

Bauart Bo’ By’ By’ By’ Bo+Bo+Bo
Spurweite . 900 1435 1435 mm
Stromart Gleichstrom  Gleichstrom  Gleichstrom
Spannung . 1200 1200 1200V
Leistung . . 880 1040 1560 kW
Dienstgewicht . . 75 90 150 ¢
(Die Lokomotive 1939, Elektr. Bahnen 1939.)
Dr. Liibsen.
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