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sind. Die seitliche Verschiebbarkeit ist so gro zu machen, daB
auch in den schirfsten Kriimmungen der freien Strecke die Spur-

krénze des folgenden festgelagerten Raderpaares an der 4ufleren
Schiene anlaufen konnen.

IV. Zur Verminderung des Spurkranzdruckes an der fiihrenden Achse
drei- und mehrachsiger Lokomotiven ist den einzelnen Kuppel-
achsen — insbesondere derjenigen der festgelagerten, fiihrenden
Achse folgenden — eine so groBe seitliche Verschiebbarkeit zu
geben, daf} in den schérfsten Kriimmungen der freien Strecke die
Achsbunde der verschiebbaren Kuppelachsen keinen Seitendruck
auf ihre Lager ausiiben,

Schmierung der Spurkridnze (vgl. auch T.V. § 89).

In krimmungsreichen Strecken wird das Schmieren der Spur-
krédnze an den vorderen Ridern, bei Tenderlokomotiven an den vor-
deren und riickwirtigen Ridern wihrend der Fahrt zur Herabminde-
rung des Fahrwiderstandes empfohlen (Radnisser). Hierzu dient Ol
(Olkissen), Kesselwasser oder Niederschlagwasser aus der Abdampi-

leitung der Luftpumpe; bei Tenderlokomotiven auch Frischwasser aus
dem Wasserbehilter.

c) Laufachsen.

Sie dienen zur Fiithrung der Lokomotive in Kriimmungen und miissen fiir
V = 60 km/st bei Giiterzug- und V =80 km/st bei Personenzugloko-
motiven geeignet sein. Zur Erreichung guter Kriimmungseinstellung
der Laufachse kann sich letztere seitlich verschieben und um einen
wirklichen oder gedachten Drehpunkt ausschwingen. Riickstelluns
bewirken meist starke, mit 500 bis 1000 kg Anfangskraft eingesetzte
Federn oder schriige Flachen oben auf den Achslagern.

Das Seitenspiel soll so groB sein, daB auch in den kleinsten
Kriimmungen die Spurkrdnze des nachfolgenden festen Radsatzes an-
liegen. Zu geringes Seitenspiel bewirkt in starken Kriimmungen zu
groBen Seitendruck und fiihrt zu Scharflaufen der Spurkrinze.
GrofBe der Seitenverschiebung 30 bis 50 (80) mm nach beiden Seiten.

Allgemein errechnet sich der seitliche Ausschlag aus s — [r,i;LRT,I,
worin r der feste Achsstand, ¢ der Achsstand von der verschieb-
baren bis zur ersten festen Achse, R der Kriimmungshalbmesser. Be-
zeichnet d die Entfernung zwischen Laufachse und der sich radial stel-
lenden festen Achse der Lokomotive, di die Entfernung zwischen der
ersten festen und der radial stehenden festen Lokomotivachse, 1 die

Lange des Dreharmes der Laufachse, so mufl sein 1 — dizjdg‘:
Radialstellung der auBen anlaufenden Laufachse zu erméglichen. Ge-
bréuchlich sind folgende Laufachsen.

Bauart ,A dams" (Abb. 193).

Die Achse ist in schriggestellten Achsbuchsfiihrungen im Haupt-
rahmen gelagert.  Achsgehiuse sind mittels Blechverbindung oder
StahlguBgehduse verbunden. Die Riickstellung geschieht durch Wickel-
oder Blattfedern von etwa 1000 kg Spannung; auch kann die Riick-
stellung durch Keilflichen erfolgen. Um eine radiale Einstellung der
Adamsachse zu erméglichen, miissen Achsbuchsgehiduse und Achslager-
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backen kreisférmig gekriimmt sein, Der Kriimmungshalbmesser soll

betragen 1= hg—tfé_—]rj . worin r und c die vorstehenden Bedeu-
r+c
tungen haben. y

Bauart ,Bissel” (Abb. 194).
Die Achse ist in einem besonderen Rahmen gelagert, der sich

unter dem Hauptrahmen hinweg bewegen kann. Am hinteren Teil
des Rahmens sitzt die Deichsel (Dreharm von der Linge 1), die dreh-
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Abb. 193. Adams-Achse.

bar mit dem Hauptrahmen in Verbindung steht. Die Riickstellvorrich-
tung liegt iiber dem Laufachsgehduse. Geeignet ist die Bisselachse
fiir G-Lokomotiven und fiir P. T-Lokomotiven mit nicht zu hoher Ge-
schwindigkeit (bis 80 km/st).

Bei der deutschen Gi»-Bauart ist die Laufachse in einem Bissel-
Gestell mit Drehzapfen, vorderen Zugstangen und Wiege gelagert. Sie
wird abgefedert durch zwei Tragfedern iiber den Achsbiichsen, sowie
durch vier Wickelfedern an den Federspannschrauben. Durch Langs-
und Quer-Ausgleichhebel ist der Stiitzzapfen verbunden mit den Feder-
spannschrauben der Tragfedern der ersten Kuppelachse, é
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Bauart ,W e b b” (Abb. 196).

Bei der 2C1-Vierzylinder-Hei8dampf-Verbund-S-Lokomotive der
Ungarischen Staatsbahn schwingt der radial einstellbare Schlepprad-
satz um 2,66 m ideellen Halbmesser 75 mm nach jeder Seite. Die
Riickstellung erfolgt durch eine oberhalb angeordnete Wickelfeder mit
Kugelpfannenstiitzung.

Bauart ,Klien-Lindner” (Abb. 195).

Findet hauptsichlich bei Schmalspurlokomotiven Verwendung. Es
ist eine innerhalb der Réider gelagerte, abgefederte Kernachse mit
kugelformiger Verstirkung in der Mitte, in die ein Zapfen eingepref3t
ist, dessen vorstehende Enden mittels Gleitstiicken in den Fiithrungen
der die Kernachse umgebenden zweiteiligen Hohlachse gleiten. Die
Zapfenenden {reilassend, umfassen zwei auBlen halbzylindrische Kugel-
schalen die Verstarkung der Kernachse. Auf diesen Kugelschalen

Abb. 195. Klien-Lindner-Achse.

kann sich die Hohlachse gegen die Kernachse aus der Mittellage
verschieben, in die sie durch die Wirkung einer der beiden in der
Hohlachse angeordneten Federn zuriickgebracht wird.

d) Drehgestelle.

Sie bilden fiir sich ein besonderes Maschinengestell, dessen beide
Achsen im Rahmen dieses Gestelles sitzen. Um einen zwischen den
Achsen gelagerten Zapfen sind sie drehbar mit dem Hauptrahmen
verbunden. Zweiachsige Drehgestelle: bewirken die Erhohung der
Laufsicherheit der Maschine in der Geraden und in Kriimmungen;
sie bezwecken ferner eine Lastverteilung auf eine groBere Achsanzahl
und ermoglichen die Unterbringung eines groffen Kessels.

Drehgestelle sollen moglichst grofen Achsstand haben; gewohn-
lich 2,0 bis 2,2m bei Regelspur (GroBtwert 2,7 m, Kleinstwert 1,5 m).
Sie besitzen meist ein Seitenspiel s von 2 % 40 mm (bis 2 X 70 mm).
Wenn die hintere Achse gerade innen anlaufen und dabei radial




