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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-

Tenoer

Maschine

Huppeleisen _

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

20"
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Klétze vor bzw. hinter den Radreifen angebracht werden. Bei doppel-
seitiger Klotzanordnung wird einseitige wagerechte Radreifenbelastung
vermieden, wodurch die Flichenpressung zwischen Klotz und Rad-
reifen vermindert wird, Am giinstigsten ist Lagerung der Klbtze in
Héhe Achsmitte. Damit der Druck aller Klotze auf die Radreifen
derselbe ist, miissen Ausgleichhebel mit den entsprechend gewéhlten
Hebellingen eingeschaltet werden.
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Abb. 240, Einseitige Lokomotivbremsung aller vorhandener Kuppelachsen,
Klotzdruck wagerecht, mit Ausgleich.
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Abb. 241. Einseitige Lokomotivbremsung aller vorhandener Kuppelachsen,
Klotzdruck schrig nach oben, mit Ausgleich.

Bremsanordnungen sind folgendermaBen ausgebildet:
Abb. 240: Bremse einer D-Lokomotive, bei der alle gekuppelten
Rider einseitig gebremst werden und der Bremsklotzdruck in
wagerechter Richtung auf die Réider iibertragen wird. Bemerkenswert
ist die Anordnung von zwei Umlenkhebeln zwischen Bremswelle und
Bremszylinder, Ausgleich der Driicke durch Ausgleichgestinge. Nach-
stellméglichkeit in allen Bremszugstangen.

Abb. 241: Bremse einer 1E-Lokomotive'), bei welcher der Brems-
klotzdruck einseitig auf alle gekuppelten Réder iibertragen

') Das L—aufrad ist in der Abbildung fortgelassen,
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wird und schrig nach oben wirkt. Nachstellmdglichkeit nur an den
unmittelbar an der Bremswelie befindlichen Zugstangen.

Abb. 242: Bremse einer E-Lokomotive, bei der nur zwei Achsen
doppelseitig gebremst werden. Bremsklotzdruck schrdg nach
oben gerichtet. Ausgleichgestinge zum Ausgleich der Driicke, ebenso
Nachstellméglichkeit in allen Bremszugstangen. Notwendigkeit eines
festen Punktes am Rahmen zur Aufhidngung der letzten Zugstange.
Abb. 243: Bremse einer E-Lokomotive, bei der nur vier Achsen
doppelseitig gebremst werden und jegliches Ausgleichgestinge
vermieden ist, Notwendigkeit einer zweiten Bremswelle nebst voll-
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Abb. 242. Doppelseitige Lokomotivbremsung einiger vorhandener Kuppelachsen,
Klotzdruck schrig nach oben, mit Ausgleich.
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Abb. 243. Doppelseitige Lokomotivbremsung einiger vorhandener Kuppelachsen,
Klotzdruck schridg nach oben, Ausgleich mit Einschrankung.

 §

stindigem Bremsgestinge. Durch rechtzeitige Nachstellung der Zug-
stangen ist Ausgleich der Bremsklotzdriicke in gewissem Grade méoglich,
Abb. 244: Bremse einer E-Lokomotive, bei der nur vier Achsen
einseitig gebremst werden. Die Bremsklotzdriicke sind ausge-
glichen. Bemerkenswert ist die einfache Bauart der Bremse durch
Anordnung einer mittleren Bremszugstange.

Abb. 245: Bremse einer C-Schmalspur-Lokomotive, bei welcher’ der ge-
ringe zur Verfiigung stehende Raum zwischen den Rahmenblechen zur
Anordnung der Bremszugstange in Rahmenmitte notigte. Ausgleich
der Bremsklotzdriicke durch Ausgleichhebel. :
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Abb, 246: Bremse eines vierachsigen Tenders (2 Drehgestelle), bei der
alle Achsen doppelseitig gebremst sind. Die beiden Brems-
zylinder (ein Einkammer- und ein Zweikammerzylinder) sind im
Tenderrahmen fest gelagert. Die Ubertragungsgestinge sind so an-
geordnet, daB jeder Zylinder gleichmaBig auf die Bremse des vorderen
und hinteren Drehgestelles wirkt,
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Abb. 244, Einseitige Lokomotivbremsung einiger vorhandener Kuppelachsen,
Klotzdruck schrig nach oben, mit Ausgleich,

Abb, 245, Einseitige Lokomotivbremsung aller vorhandener Kuppelachsen,
Klotzdruck wagerecht, mit Ausgleich. 5

b) Erforderliche Angaben zum Entwurf einer Bremse.

Entwurf und Berechnung miissen Hand in Hand gehen. Zweck-
miBigerweise wird nach dem Verhiltnis von Bremsklotzweg u zum
Bremskolbenweg ks das erforderliche Ubersetzungsverhdltnis gewahlt.
Der Abstand zwischen Bremsklotz und Radreifen in neuem Zustand
soll u =5 bis 7 mm, bei groBter Abnutzung u = 10 bis 12 mm betragen.

Die zulissigen Hiibe an den Kolben der Bremszylinder mit Steuer-
ventil sind

bei senkrechter Anordnung ks — 70 bis 100 mm

bei wagerechter Anordnung ks — 110 bis 250 mm
bei Drehgestellbremsen ks = 35 bis 70 mm
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Demnach ist eine Ubersetzung der Kraft von Bremszylinder bis Brems-

. klotz méglich, wenn u = 6

bei senkrechter Anordnung etwa um das 14 fache
bei wagerechter Anordnung etwa um das 30 fache
bei Drehgestellbremsen etwa um das 8 fache.

Da die Hohe der Abbremsung im alldemeinen vorgeschrieben ist, so
erhdlt man hieraus den vorldufig erforderlichen Bremskolbendruck.

Die Unterbringung der Bremsvorrichtung, sowie die Ubersetzung
des Bremsgestdnges ist dem Rahmenbau anzupassen. Nach den
jeweils vorliegenden Verhéltnissen ist von den ermittelten Uber-
setziingen mehr oder weniger abzuweichen. Bei etwa vorhandener
Handbremse, die durch Wurthebel betdtigt wird, soll der Ausschlag
dieses Hebels beim Anziehen der Bremse nicht mehr als 150° betragen.

53" == D

Abb. 246. Doppelseitige Tenderbremsung, Klotzdruck schrdg nach oben.

c) Allgemeines iiber Bremsberechnung,
Es sei

G in kg das Gewicht der Lokomotive,

¢ in m/sek® die Erdbeschleunigung,

v in m/sek die Fahrgeschwindigkeit,

n in °/o0 eine etwa vorhandene Neigung der Strecke,
s in m der Bremsweg,
W in kg der Eigenwiderstand der Lokomotive,

B in kg die wirksame Bremskraft.

Berechnung des Bremsweges s:
fiir ebene Strecke:

G-v? G w2
B‘SrTL—W . s; hieraus s = 26- (B"—IFWV]'
fiir Steigung: ‘ ¢
G -v? G St
Biss== v‘—W~s— 1000° ™ * Si hieraus s = — = L

G:n
i 2-(B+W 1606
fiir Gefille:
Gi-v" G : G- v’
S =N s 1000 1 Si hierausisi=—"-=-==7 i Sy
¢ (B +W"i666)

Unbekannt ist in diesen Gleichungen Bremsweg s und Bremskraft B.

B.s =
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Die Erzeugung der Bremskraft B geschieht durch Anpressen eines
Bremsklotzes gegen den Radreifen mit Druck N, derart, daB bei Rei-
bungszahl u« zwischen Bremsklotz und Rad Bremskraft B— u ‘N er-
zeugt wird. Reibungszahl x ist nach Versuchen von Galton?) in
hohem MaBe abhidngig von der Fahrgeschwindigkeit; je gréBer Fahr-
geschwindigkeit, um so kleiner w. Zur Erzeugung gleichmiBiger Brems-
kraft B muB demnach N mit abnehmender Geschwindigkeit kleiner
werden,

Bei der K norr-Luftdruckbremse beispielsweise ist der Brems-
klotzdruck regelbar durch K unz e schen Bremsdruckregler, Wird bei
zuldssige Schienenreibungswert, z. B. 0,185 ‘P, wobei P die Rad-
abnehmender Geschwindigkeit Bremsklotzreibung x .N groBer als der
belastung angibt, so wird eine Feder zusammengedriickt, und durch
ein gesteuertes Ventil entweicht solange Luft aus dem Bremszylinder,
bis die Bremsklotzreibung auf den zuldssigen Wert «:N = 0,135 P
verringert ist. Hierdurch gleichmaBiger Bremswiderstand wihrend des
ganzen Verlaufs der Bremsung. Wird die Bemskraft ux - N > Reibungs-
kraft am Radumfang 4’ :P, wobei #' die Reibung zwischen Rad und
Schiene, so wird das Rad festgestellt und die Lokomotive
rutscht., Hierdurch bedeutende ErmaBigung der Bremswirkung, da
die Reibungszahl der gleitenden Reibung verhiltnismaBig klein,

Fiir Berechnung neu zu erbauender Bremsen ist Riicksichtnahme
auf verdnderliche Reibungszahlen nicht erforderlich, da im allgemeinen
die Héhe der Abbremsung in Prozent des Dienstgewichtes der
Lokomotive vorgeschrieben ist. Die preuB. Staatseisenbahnen ver-
langen z. B. bei 3'/> at Druck im Bremszylinder der Luftdruckbremse
Abbremsung von 65 bis 70°/y des auf simtliche gekuppelte Achsen
entfallenden Gewichtes. Fiir Laufachsen und Drehgestelle ist der Brems-
druck 50% des auf diese entfallenden Gewichtes. Drehgestelle sind
stets mit besonderem Bremszylinder auszuriisten, Fiir die Dampf-
bremse gelten Vorschriften, wie fiir die Luftdruckbremse, jedoch ist
als Druck im Bremszylinder voller Kesseldruck anzusetzen. Bei
Tenderlokomotiven ist bei Ermittlung des Bremsklotzdruckes das Ge-
wicht mit halben Vorrdten an Wasser und Kohlé anzunehmen. Tender
sollen mit 70% des Tendergewichtes bei-halben Vorriten an Wasser
und Kohle abgebremst werden, wobei als Druck im Zylinder der
Druckluftbremse p = 4 at zu wihlen ist. Bei der Kunze-Knorr-
Schnellbahn-Verbundbremse kann der Bremsklotzdruck
bis zu 170% des Dienstgewichtes gesteigert werden.

d) Kridite am Bremsgehinge.

ILEinseitigwirkende Klotzbremse;Bremsdruck
wagerecht gerichtet (Abb. 247).

Momentengleichung um Punkt 1:

Fiir Vorwirtsfahrt (in Pfeilrichtung) Noohr et
K-a—N-b—u-N-c = 0; hieraust"“—;——“
Fiir Riickwirtsfahrt Nih e st N o

K:-a— N-:b 4+ u-N:-c = 0; hieraus K = =

Zur Erzeugung der gleichen Bremskraft ist demnach bei Vorwérts-
fahrt griBerer Zug am Bremsgehiinge erforderlich als bei Riickwérts-

B Fur guBeiserne Bremsklétze auf stihlernen Radreifen.
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fahrt. Gleiche Bremskraft vorwérts wie riickwirts bei
kraft am Bremsgehénge ist nur méglich, wenn ¢ = 0,
Aufhédngungspunkt des Bremsgehdnges senkrecht zum
druck N angeordnet ist. :

33
gleicher Zug-

d. h. wenn der

Anpressungs-

Durch Abdrehen der Radreifen wird Verdnderlichkeit des Durch-
messers D der Réder bedingt, womit die Bedingung ¢ =0 fiir die

ganze Laufzeit des Radsatzes unerfiillbar.
Durch Bremsung verursachter einseitiger Lagerdruck
nach Abb.247 Ky
fiir Vorwértsfahrt aus N = T e

o e .‘ ey K-a
fiir Riickwértsfahrt aus N = ;= e

Bei Bremsung tritt B — 4N wéhrend Vorwértsfahrt
b e lastung, wéhrend Riickwirtsfahrt als Rahmen e n t las

N ergibt sich

als Rahmen-
tung auf,

A)!L‘ ’i ﬁﬁ

F“g b | $
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\
ils o 1
K s | K
Klotzz ~.1 - Alotz 7
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Abb. 247, Krifte am Gehinge fiir einseitige Abb. 248. Krifte am Gehinge fiir doppel-
Bremsung, Klotzdruck wagerecht. seitige Bremsung, Klotzdruck wagerecht.

II. Doppelseitig wirkende Klotzbrems
druck wagerecht gerichtet (Abb.
Zugkraft K ist an beiden Bremsgehingen gleich.
Vorwértsfahrt (in Pfeilrichtung) K
: amiBremsklotZElGING =l

an Bremsklotz 2: N, = B 6,
2 2

e; Brems-
248),
Es wird fiir

Fiir Riickwértsfahrt gelten die entgegengesetzten Vorzeichen im Nenner

der beiden Gleichungen. Die Bremskraft an beiden Br

emsklotzen ist

demnach verschieden groB, Somit ist auch bei Doppelklotzbremse
nicht ausgeglichener wagerechter Druck auf die Achslager vorhanden,

I Einseitig wirkende Klotzbremse; Bremsdruck

schrdgnachobengerichtet (Abb, 249

und 250).

Der Winkel zwischen der Richtung des Bremsklotzdruckes und
der Wagerechten sei . Mit den Bezeichnungen der Abb. 249 ist

N
fiir Vorwéttsfahrt K-a=N:b+wu-N-c; hieraus K —

N
fiir Riickwirtsfahrt K-a—N:b— - N: c¢; hieraus K = —

LR
a

eha N

a



314 Bauliche Einzelheiten.

Zur Ermittelung der Rahmenbelastung bzw. Entlastung dient die
Zerlegung der Kréfte am Bremsgehdnge (nach Abb. 250);
bei Vorwirtsfahrt ist
N:sina + u-N-cosa =V
N-cosa —u-N-sina —K=H

@ N-sina-b’—N-cosa-b’—N-sina-c’— u-N-cosa-c'"+K-a=0
bei Riickwértsfahrt ist
N:.sina— u-N-cosa — V

N-cosa 4 pu:-N-:sina—K=H
w-Ncosa-c'—N-cosa-b’ N-sina-c¢'+ u-N-sina-b'+ K-a =0
Durch sinngemédfBle Vereinigung der Gleichungen fiir Vorwérts- und
Riickwirtsfahrt erhédlt man die fiir die Doppelklotzbremse mit schridg
angeordneten Bremsklotzen giiltigen Beziehungen.

e) Untersuchung der Krait- und Wegverhiltnisse einer Doppelklotz-
bremse (Abb. 251 bis 253).
) Kraftverhdltnisse (Abb. 251),

Voraussetzung ist, daB Bremsklotzdruck N an allen Bremsklétzen
gleich groB, daB Lokomotive im Stillstand angenommen, demnach
e Ne= 10

Abb, 249/250, Krifte am Gehinge fiir einseitige Bremsung, Klotzdruck schriag nach oben.

Bremsgehdngel

Kriftegleichungen
N=H;— Ai=0:=V;— Va -—(
Momentengleichung um Punkt I N

Aa+b) —N-a=0; hieraus A — SR
Bremsgehdnge II

Kréftegleichungen
Hy — N + B = 0; :B*-tga'— V, —0
Momentengleichung um Punkt II =

N:-¢c — B (c + d = 0; hieraus B fN~;"+ d
Ausgleichhebel 1

Kriftegleichung
A —B — Z,—0; hieraus Z,— A — B; Va, — B" - tga
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Momentengleichung um Punkt 1 - 2
? etft A N FE a.(edd
A - f— B (e+1f = 0; hieraus i ——B—N P ge praran
Bremsgehidange Il ‘c+d
Kriftegleichung
N—H, —C=20
Momentengleichung um Punkt III N-g
C(g+h) — N-g = 0; hieraus C:m
Bremsgehdange IV
Kriftegleichung
H —N+D =0
Momentengleichung um Punkt IV ;
N-i—D (i+ k) —0; hieraus D :,ll
g
& N I i N
8 §8 81
B R
8§ J& <€ =5 &
L’ﬁf # 5z g 70
l n
4 o S/ 2%
L
V. Z; 2y
3 &
.._L ..‘ga
A Yo, ¥ ale
BB rgn
Abb, 251. Kraftverhiltnisse der Bremse zu Abb. 252.

Ausgleichhebel 2

Kriftegleichung

C— Z,— D = 0; hieraus Z. ¢ =D
Momentengleichung um Punkt 2

D4 m—C-1 0

o ik SRR T

R Ty

g N
g+ h itk

i
g + h

Ausgleichhebel 3

Kriéftegleichung

Zy Zs — Zo = 0; bieraus Z, = Z; + Z,
Momentengleichung um Punkt 3

AR R A

. n Z,
05 Meraus —
o Z,



316 Bauliche Einzelheiten.

Soll Zi1 = Z> werden, so muB sein
A— B =C — D oder

N2t s N o G el e BBl S
a b ciid g + h i+ k
Hiermit wird
a @ b g i

a+b c+d g+h itk :
An der Bremswelle findet die Vereinigung der Krifte Zo von beiden
Lokomotivseiten zu 2Zo statt.
Momentengleichung um Punkt 4 (Bremswelle)
K :-p = 2Z, - q oder erforderlicher Bremszylinderdruck

Kiar g -.:2-(zl+z_,)~%

-
-0

Ausgleichhebel 3

77 SREEEE
Ausgleichhebel 2
Abb. 252. Bremsung einer 1C-Tenderlokomotive (Laufachse fortgelassen).

Beispiel:

Ist das Reibungsgewicht der 1C-Tenderlokomotive !) in Abb. 252
mit halben Vorridten an Wasser und Kohle 42000 kg, so sind nach
Seite 312 abzubremsen

(0,65 bis 0,7) x 42000 kg
Die gewihlte Abbremsung sei 0,66 X 42 000 == 28000 kg. Diese wird
mit Hilfe einer Doppelklotzbremse verteilt auf vier Réder, so daf}
Druck N an jedem Bremsklotz

N ?8;700 — 3500 kg

Bremsgehinge I und II, sowie Ausgleichhebel 1:

Aus der Ausfith:ung liegen fest die Grofien
a — 545 mm, b = 300 mm, ¢ = 300 mm, e =90 mm, f = 180 mm;
zu berechnen sind 'd und Zi.

Berechnung von d:

e + f o a c+d
f T c
270 ~b4b 300 +.d 270 300 - 845 .
180 B4 . 2000 e T e

') Gezeichnet sind hier nur die beiden abgebremsten Achsen.
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Berechnung von Zi:

Zie=IN=B;

a 7 545 ;
A:N4a+b = 3000-845:2260 kg
c 3 300
B:N~C+d:3000-@:1505kg

| — 2960 — 1505 = 755 kg

Bremsgehdnge IIIl und IV, sowie Ausgleichhebel 2:
Bekannt sind h = 390 mm, i= 365 mm, k — 480 mm, 1= 180 mm,

m = 90 mm; zu berechnen ist g unter Voraussetzung Zi = Zs.
Berechnung von g:

a G g i
Aib e dedis g b bk
545 SO0FE R gk 365
845 2608 7 g+390 845
g = 712 mm;

am Ausgleichhebel 3 ist hiermit
ool e
Hebelarm n = o = 135 mm gewdihit,
An der Bremswelle findet die Vereinigung statt von °
97, — 2 (Zy + Zy) = 2 - 1510 = 3020 kg

Der Bremszylinderdurchmesser wird gewahlt zu 12!/2"= 81,8 cm. Also
ist der Druck auf den Bremskolben bei 3,5 at

31,8%% 2
K = =7 - 35 =2780 kg
Hebel an Bremswelle:

Es ist K p — 2Zo ' q; aus der Ausfiihrung liegt fest g = 250 mm.
Hiermit wird 2

50
P:2ZO‘K:3020'2—7%:2‘2““"

II)Wegverhiltnisse (Abb. 253).

Die Entfernung zwischen Bremsklotz und Rad in geléstem Zustand
der Bremse sei u.

Bremsgehidngel

D'er Weg an dem Bremsbalken nach Anziehen der Bremse sei x;
dann ist 11 5 (Al b)

A I oder x. — 5
Ubertragung dieser Bewegung auf Zugstange Zi erfolgt durch Aus-
gleichhebel,

Punkt 1' (Angriffspunkt der Stange B am Ausgleichhebel) sei fest-
gehalten gedacht; dann ergibt sich die wirkliche Bewegung v an Zug-
stange Zi zum Anziehen des Bremsgehinges I aus

X e

TR



318 Bauliche Einzelheiten.

Hiernach und unter Benutzung voriger Beziehung erhilt man
oy @a+b) e+ f

E a e

Bremsgehédnge II :
Der Weg an dem Bremsbalken nach Anziechen der Bremse sei x;

dann ist u % u - (c + d
= leae o odeayi = e

W R G c
Ubertragung dieser Bewegung auf Zugstange Zi erfolgt unter Zwischen-
schaltung von Stange B und Ausgleichhebel 1. :
Punkt 1" (Angriffspunkt des Bremsbalkens am Bremsgehinge I)
sei festgehalten gedacht; dann ergibt sich die wirkliche Bewegung w
an Zugstange Zi zum Anziehen des Bremsgehéinges II aus

Wty e

w f

11
DN
IS
220,
T Z

Gehinge I Ausgleichhebel 1 Gehange II Ausgleichhebel 1 Bremswelle
Abb. 253. Wegverhéltnisse der Bremse zu Abb. 252.

Hiernach und unter Benutzung der vorher fiir y aufgestellten Be-
ziehung erhélt man - c o id f
Wo—tiperee

¢ e

Der gesamte Weg der Zugstange Zi zum Anziehen der Bremsklotz-

gehinge I und II ist demnach
a+biet 1 ek d f)
zﬁ»v-l—w;u-(a . % + = e

Der gleiche Weg wird beim Anziehen von Zugstange Z» zuriickgelegt.
Da beide Bewegungen parallel erfolgen, so findet keine VergréBerung
des Weges an Zugstange Zo statt.

z
Durch Hebel ist die Ubersetzung an der Bremswelle ‘}% =i

p

worin ks der Weg des Bremskolbens, so daB ks — o
Beispiel:

Zu ermitteln ist Weg ks des Bremskolbens der vorher besproche-
nen Bremse der 1C-Lokomotive, Gegeben sind die Gréflen
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a = 46 mm, b — 300 mm, ¢ = 300 mm, d = 398 mm,
e = 90 mm, f = 180 mm, g = 250 mm, p = 272 mm.
Bremsklotzweg # — 6 mm.
Es wird also der Bremskolbenweg

oD e a+b e+t __+d i)

= % T — : u( = 5 = i = s
272 845 270 698 180} . .

e 2507 O T e R

i) Ausgefiihrte Beispiele.
@) Bremse der 2C-4Zyl, HeiBd. -Verb.-S-Lok, der
preul. Staatsbahn (Abb. 254).

Die drei gekuppelten Achsen werden einseitig gebremst. Brems-
klotzdruck ist schrig nach oben gerichtet. Bemerkenswert ist die
Ausbildung der Bremswelle, die an einer Rahmenquerversteifung be-
weglich aufgehingt ist und gleichzeitig als Angriffspunkt fiir die vor-
dere Bremszugstange dient. Je nach dem Bauart ,Westing-
house” oder ,Knorr" angewendet wird, ergibt sich folgendes:

5 19@7l / [ﬂ 7\ 5
} o S
2200 i
L T__‘ -
o et Stk
, — —t

Abb. 254. Bremse der preuflischen Gattung S;,'.
Bei ,Westinghouse':
Reibungsdruck der gekuppelten Achsen 51000 kg
Hiervon sollen abgebremst werden 65 bis 709/,
Durchmesser des Bremszylinders 355 mm
Druck im Bremszylinder 3,5 at Sciryis
Arbeitsdruck des Bremszylinders K == ——— - 3,5 — 3465 kg

SR R (510 355-100- 920 = 355-100 - 920

e = = 34 27
155 + 155200310 T 165.200.319) — 1270 ke
Bremsprozente von Gr o~ 679,
Beii;Knorr":
Reibungsdruck der gekuppelten Achsen 51000 kg
Hiervon sollen abgebremst werden 85 bis 90 %
Durchmesser des Bremszylinders 280 mm
Druck im Bremszylinder 7 at 982 .
Arbeitsdruck des Bremszylinders K — — -T=4310 kg
510 = 355-100-920 = 355-100 - 920 e
e Lt (ﬁ + 155100810 T 155.200.319) ~ 12630 ke

Bremsprozente von Gr ~v 83,59,
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Fiir die Drehgesstellbremse, bei der vier Bremsklétze
den Druck auf die Réder iibertragen, ist

Schienendruck des Drehgestells 30 000 kg
Hiervon sollen abgebremst werden 509

Durchmesser des Bremszylinders 254 mm 95,42 .

Arbeitsdruck des Bremszylinders bei 3,5 at — a4 3h=1713kg
1773 - 343 (214 120 - 259

Bremsdruck = T Ty e ey 15000 kg

Somit sind 50 °/0 des Drehgestell-Schienendruckes abgebremst,

f) Bremse der 1E-HeiBd.-G-Lok., Gattung Gi der deutschen
. Reichsbahn (Abb. 255).

Samtliche Trieb- und Kuppelrdder werden einseitig gebremst,
Das Bremsgestinge ist fiir einen Ausgleich aller Bremsklotzdriicke
eingerichtet. Das Nachstellen der Bremse erfolgt mittels dreier in
den Zugstangen eingeschalteter Spannschlésser.

Der Gesamtdruck der 10 Bremsklotze soll bei p = 3,5 at in den
beiden Bremszylindern 70% des Reibungsgewichtes der betriebs-
fahigen Lokomotive betragen und mittels Zusatzbremse bei 5 at Druck
auf 100% gesteigert werden.

Durchmesser der Bremszylinder 14" — 355 mm

Arbeitsdruck des Bremszylinders K :gﬁ__ﬂ
Kraft an der Bremswelle P — K %

Entsprechend den Achsen V bis I sind die Kréfte

am Bremsbalken:

90 110 12000 i B s

Py =P.om By =Pligs Pe= Bii on B B op B0
in den Zugstangen:

300 330 = 240 i pu 150

B Pri RIS B B B R

Bei Einsetzung der Werte fiir P’ ergeben sich die Kréite am
Bremsbalken zu

90
Bodee ol — 02300 P
Bietomy
300 110 g
DRI AR ——l0h opts
Pi= P oniitan ;
300 330 120 S

P, = P 556" 440 " 360 ;
300 330 240 150 .
_ p. 300 330 240 150 .o
Po="P oo 080 300 500 ook
300 830 2400 150 oo

390 440 360 300

PPl

Tk

1v
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B. Laufwerk.
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' 8 5 880
Bremsklotzdruck B — 810~ Pl g1,6.12
900 880
B K 1%

B — 81 - K, d. h. das gesamte Ubersetzungsverhiltnis
der Bremsgestdnge betragt 8,1.

Gewdhnliche Zusatz-
Bremsung = Bremsung

Druck im Bremszylinder. . . . . St 3,5 5

Q5 K2 - 35 2 T
Arbeitsdruck des Bremszylinders. .kg % o) io,i i -.5
Arbeitsdruck der beid. Bremszylinder kg 6930 9900
Gesamtes Ubersetzungsverhiltnis . . . 8,1 8,1

8,1 %6930 = =81 %9900 —
Gesamter Bremsklotzdruck . . . .kg 56000 80000
Bremsprozente von Gr = 80000 kg . %, 70 100

C. Triebwerk.

Die Triebwerke von Lokomotiven unterscheiden sich von-
einander in der Hauptsache durch Anzahl und Lage der Zylinder,
sowie durch die Anordnung der Steuerung.

1. Allgemeine Anordnungen.

Man kann folgende drei Hauptarten unterscheiden:

a) einfache Triebwerksanordnungen (mit zwei,
drei und vier Zylindern);

b) mehrfache Triebwerksan,ordnungén (sogen.
Gelenklokomotiven);

c) weitere Triebwerksanordnungen zur Erzielung
guter Krimmungslaufigkeit.

a) Einfache Triebwerksanordnungen.

. TriebwerkemitzweiZylindern (Abb. 256); Kurbeln
um 90 ° versetzt.
«) AuBBenzylinder: :

a) Schieberkasten und Steuerung auBlen (allgemeine An-
ordnung), 3

b) Schieberkasten und Steuerung innen (Englan d),

c) Schieberkasten auBen, Steuerung innen (iltere amerika-
nische Anordnung).




