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der Lokomotive bewirken; liuft dann die Lokomotive wieder in die Gerade ein, so bewirkt das
Eigengewicht der Maschine eine Riickstellung der Achse in die Mittellage.

Ein Drehgestell, das sich besonders bewihrt hat, ist das von der Lokomotivfabrik Krau} in
Miinchen entworfene Krauf- Helmholtz-Drehgestell. Fig. 1040 zeigt die Einstellung einer mit diesem
Drehgestell versehenen 1 C gekuppelten Lokomotive bei der Fahrt in einer Kriimmung. Das Dreh-
gestell besteht aus einer in einem dreieckigen Rahmen oder einer dreieckigen Deichsel gelagerten
Achse 1; der Rahmen dreht sich um den festen Punkt 4 der Lokomotive. Bei der Einfahrt in die
Kriimmung legt sich nun der &duBlere Flansch der Achse 1 im Punkt 3 an den Schienenkopf an,
wodurch eine Drehung der Achse und des Rahmens um den Punkt 4 bewirkt wird. Das hintere
Ende des Rahmens greift dabei in eine Gabel ein, die an einem Verbindungsstiick der Achslager
der Achse 2 sitzt, und verursacht durch seine Drehung eine Seitenverschiebung der letzteren nach
der duBleren Schiene. Die Achse 2 ist dabei eine Kuppel-
achse; es kann also bei Lokomotiven mit KrauBschem
Drehgestell ein groferer Teil des Gesamtgewichts zur
Triebachslast herangezogen werden als bei Lokomotiven
mit drehbaren Laufachsen und Drehgestellen. Bei der
neuesten Ausfithrung des Drehgestelles ist die Achse 1 in  Fig.1040. Lokomotive mit KrauBschem Drehgestell
dem vorderen Ende der Deichsel noch besonders drehbar, e
wodurch einige Nachteile der dlteren Bauart vermieden werden sollen. Die perspektivische Fig. 1041
dieses Drehgestelles 1aft die einzelnen Teile gut erkennen.

Stirende Bewegungen der Lokomotiven. Zur Erzielung eines leichten Laufes der Lokomotive
158t man den Spurkrinzen der Achsen zwischen den Schienenkdpfen Spiel und macht die Lauf-
flaiche der Riader konisch, damit die Lokomo-
tive immer moglichst in der Mitte des Gleises
liuft. Die konische Form der Radreifen ist auch
deshalb gew@hlt, damit bei der Fahrt durch Kriim-
mungen, wobei der duBlere Schienenstrang linger ist
als der innere, die Achse ohne Gleiten rollen kann.
Das Rad auf der &uleren Schiene mufl nimlich einen
lingeren Weg durchlaufen als das auf der inneren
Schiene; wiren die Laufflichen zylindrisch, so miite
eines der Rider gleiten, da beide Rader fest auf der
Achse sind. Der Flansch des duBeren Rades lauft
an den Schienenkopf an, der gréfere Durchmesser
des Rades rollt also auf dem groBeren Weg der duBeren Schiene, wihrend das innere Rad
mit seinem kleineren Durchmesser auf der inneren, kiirzeren Schiene rollt.

Auf der geraden Strecke liegen die einzelnen SchienenstoBe, d. h. die Verbindungsstellen
der Schienen, sich gegeniiber, die Rider einer Achse treffen also immer gleichzeitig die Ver-
tiefung zwischen den Schienen; es entsteht dadurch eine Abwirtshewegung der Lokomotive, die
sich in regelmiBigen Zwischenriumen wiederholt (Nicken oder Stampfen der Lokomotive). Da
die Umdrehung der Rider der Lokomotive durch-einen Kurbelmechanismus erfolgt, wird die
Triebachse nicht gleichmiBig angetrieben, weil der Hauptdruck auf den Kurbelzapfen in der
ersten Hilfte des Hubes am groBten ist. Diese Ungleichformigkeiten rufen das Zucken der Loko-
motive hervor, das sich dadurch &uBert, daB diese sich nicht mit gleichférmiger Geschwindig-
keit, sondern ruckweise bewegt. Infolge der Kurbelversetzung um 90° bei einer Zweizylinder-
lokomotive geschieht der Antrieb auf beiden Seiten nicht gleichzeitig mit derselben GrofBe; die
Folge davon ist eine schlangenférmige Bewegung der Lokomotive im Gleise (Schlingern). Die
wechselnden Kreuzkopfdrucke bei einer Umdrehung der Triebachse bewirken ferner ein Schwanken
der Lokomotive um die wagerechte Léngsachse (Wanken).

Man sucht die Ursachen der stérenden Bewegungen durch entsprechende Bauart der

Tig. 1041. KraufBsches Drehgestell



