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. Ausgleichgewichts von Qr = 412 kg im Kurbelkreis. Im Abstand von
810 mm ist das Ausgleichsgewicht 412 X 815 : 810 = 160 kg, das unter
120 + 30 = 150° der rechten Kuibel vorauseilt.

8. Kupplung zwischen Lokomotive und Tender.

In T. V. § 106 heiBt es: Zur Verbindung der Lokomotive mit dem
Tender ist eine Haupt- und eine Notkupplung anzuordnen, von denen
die letztere erst dann in Wirksamkeit tritt, wenn sich die Haupt-
kupplung gelést hat. Die Anordnung darf jedoch dem sicheren
Durchfahren der Kriimmungen nicht hinderlich sein.

Abb. 237. Lésbare Tenderkupplung.

Durch die straffe Kupplung zwischen Lokomotive und Tender
werden die durch die Dampf- und Massenkréfte hervorgerufenen
Zuckbewegungen gleichzeitig auf Lokomotive und Tender iibertragen

und so ihre Wirkung infolge der Trigheit der gréBeren Masse ab-
geschwicht,

Abb. 236 zeigt eine Kupplung der preuB. Staatseisen-
bahn. Die Verbindung zwischen Lokomotive und Tender bilden ein
Haupt- und zwei Notkuppeleisen, die beim ZerreiBen des ersteren in
Wirksamkeit treten. Die als Kardangelenke ausgebildeten Augen des
Hauptkuppeleisens gewih-en eine starre Verbindung zwischen Loko-
motive und Tender und erméglichen eine Bewegung nach allen Rich-
tungen. Die Straffheit der Kupplung wird durch die Vorspannung der
StoBfeder bestimmt, die durch zwei Zaplen am Federbund mit dem
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Tenderzugkasten verbunden ist. Die einheitliche Stiitzlinge der StoB-
federn betragt 750 mm, die zur Erzielung der vorgeschriebenen Vor-
spannung von 7000 bis 8000 kg erforderliche Durchbiegung 25 mm, Gute
Schmierung der StoBpuffer und aller aufeinander gleitender Teile ist
fiir die Unterhaltung der Kupplung unerldBlich.

Eine Kupplung, bei der eine Trennung der Lokomotive vom
Tender ohne besondere Vorkehrungen vorgenommen werden kann,
zeigt Abb. 237, Das Hauptkuppeleisen ist hier zweiteilig hergestellt
und wird durch eine Mutter mit Rechts- und Linksgewinde bis zur
sachgemiBen Anspannung der Feder gekiirzt; die Notkuppeleisen sind
in der bisherigen Ausfiihrung unverdndert beibehalten. Ein wesentlich
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Abb. 238. Sichsische Kupplung.

leichteres Abkuppeln des Tenders, wie es z. B. besonders bei Ma-
schinen mit groBem Gesamtradstand, fiir Fahrten iiber Drehscheiben
oder bei Entgleisungen notwendig ist, wird durch diese Bauart erreicht.
Eine andere Einrichtung zum Kuppeln und Entkuppeln von Lokomotive
und Tender, wie sie an der sidchsischen Kupplung angebracht ist,
zeigt Abb. 238.

Bei amerikanischen Lokomotiven ist die in Abb. 239 dar-
gestellte Kupplung allgemein zur Einfithrung gekommen. Um ein
festeres Anliegen der Zapfen in den Augen des Kuppeleisens zu be-




B. Laufwerk. 307

wirken, wird der am Tender angeordnete StoBpuffer mittels Keils
gegen die Pfanne am Lokomotivzugkasten gepreBt. Der als Segment
ausgebildete StoBpuffer erméglicht die Senkrecht- und Querbeweg-
lichkeit zwischen Lokomotive und Tender und l4Bt auch bei einigem
Spiel ein Verkanten beider Fahrzeuge zu.

9. Bremsen.

a) Bauarten und Ancrdnungen.

Zum Hemmen eines in Bewegung befindlichen Fahrzeuges miissen
besondere Bremseinrichtungen angewandt werden. Lokomotiv- bzw.
Tenderbremsen werden gewthnlich als Klotzbremsen ausge-
bildet. Bremskldtze aus hartem GuBeisen mit Stahlzusatz (Bremsklotz-
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Abb, 239. Amerikanische Kupplung.

guBl) pressen sich an die Radreifen an. Kraft zur Erzeugung des
Bremsklotzdruckes unter Zwischenschaltung von Ubersetzungen durch
Handbetrieb (Wurfhebel, Spindel),
Dampfdruck (steigerungsfihig bis zur vollen Hohe des Kessel-
druckes),
Luftdruck (Westinghouse-, Knorr-, Kunze-Knorr-, Schleifer-
Bremse),
Luftleere (Hardy-, Korting-Bremse).

Anordnung der Bremsklétze einseitig oder doppel-
seitig an jedem Radreifen. Bei einseitiger Anordnung ist Lage der
Klétze vorn giinstiger, da dann beim Bremsen zusitzliche Achs-
belastung eintritt. Bei Lokomotiven fiir Vorwirts- und Riickwarts-
fahrt (Tenderlokomotiven) soll daher méglichst je die Hailfte der
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