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Vervolistandigen Sie Ihr Lok-Archiv!

Die Journale mit Titelbild sind bereits lieferbar
und standig am Lager.

Vorbestellungen fiir die noch nicht erschienenen
Journale (ohne Titelbild) sind jederzeit moglich.

Bestellkarten finden Sie in dieser-Ausgabe!
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Bild 3: Auch Schmalspur-Dampflokomotiven wurden natiirlich mit einer kempletten Bremseinrichtung ausgeriistet. Die 99 1735 mit 750 mm Spurweite hat eine Druckluftbremse
Bauart Knorr. Ebenfalls zu ihrer Ausristung gehéren Dreilicht-Spitzensignal und Lautewerk.

Bild 1 (Titelbild): Gleich mehrere Kapitel “Dampflok-Technik” sind auf diesem Bild zusammengefa3t: Fihrerhaus, Tender mit Laufwerk und Teile der Bremsausriistung einer P 8
der DR (Bw Glauchau, 12.06.1983). Die eingeklinkte Zeichnung von R. Barkhoff zeigt das Schema der Sandstreueinrichtung an der Lokomotive.

Bild 2: Das Archiv des Eisenbahn-Journals (Stand Ende 1994) mit den vier Bénden der Reihe “Die Dampflokornotive — Technik und Funktion”.

Bild 200 (Riicktitel): Schmutzige Arbeit, die aber immer wieder SpaB3 machte. Wer kann heute das gleiche von einem sog. modernen Beruf behaupten?
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Bild 4: Die Eisenbahnfreunde der "IG 41 018" muBten das Krauss-Helmholtz-Lenkgestell ihrer Lok komplett ausbauen und instandsetzen, ehe sie wieder fahrtiichtig war.

Bremsgestange
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Foto: C. Asmus

Kurven-
bewegliche
Laufwerke

Den festen Achsstand einer Lokomotive
kennzeichnet das MaB zwischen den
auBeren, im Lokomotivrahmen fest gela-
gerten Radsiatzen. Bei laufachslosen
Lokomotiven entspricht dieses MaB der
. geftihrten Lange im Gleis, von der Lauf-
glte und Kurvenbeweglichkeit entschei-
dend bestimmt werden. Je grdBer der
feste Achsstand ist, desto weniger neigt
die Lokomotive zum Schlingern. Unter
Schlingern versteht man das Drehen der
Lokomotive um die senkrechte Achse,
das durch das wechselseitige Anlaufen
der Spurkréanze hervorgerufen wird. Nun
bekommt eine Lokomotive mit groBem,
festem Radstand Probleme, Kriimmun-
gen zu durchfahren. Sie wirde im Gleis-
bogen festklemmen oder durch Aufklet-
tern der Radsatze auf die Schienen ent-
gleisen. Es muBten also, als die Achszahl
bei den Lokomotiven zunahm, kurvenbe-
wegliche Laufwerke entwickelt werden.

Von den im Laufe der Geschichte der
Dampflokomotive ausgefiihrten kurven-
beweglichen Laufwerken kann hier nur

Bild 5: Durch Spiel zwischen Achsbund und Lagerschale
ist die 5. Achse bei der Baureihe 44 seitenverschiebbar
(MaBstab 1:20). Zeichnung: B. Huguenin
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Bild 6: Bissel-Gestell mit Wiege und Federriickstellein-
richtung. Zeichnung: R. Barkhoff

die am weitesten verbreitete Bauform,
die zugleich die genialste und einfachste
ist, erlautert werden. Sie ist nach ihrem
Erfinder, dem Osterreicher Karl Gélsdorf,
benannt. Gélsdorf erreichte den Bogen-
lauf der Lokomotive dadurch, daB er
die Radséatze seitenverschieblich mach-
te. Diese Seitenverschiebbarkeit wird er-
reicht, wenn man zwischen den Lager-
schalen (bzw. deren Stirnflachen) und
den Bunden auf der Achswelle ein Spiel
von der GroBe der bendtigten Seitenver-
schiebbarkeit vorsieht. Entsprechend lan-
ger missen auch die Kuppelzapfen wer-
den, oder die Kuppelstangen miissen La-
gererhalten, die ein seitliches Ausschwen-
ken erméglichen.

Laufachsen kurvenbeweglich auszufiih-
ren, ist weniger problematisch und wur-
de in der Geschichte des Lokomotiv-
baues eher beherrscht als das kurven-
bewegliche Ausflihnren von Kuppelrad-
sétzen. Laufachsen werden dann ange-
ordnet, wenn die Masse des Kessels nicht
auf den Kuppelradsatzen untergebracht
werden kann oder wenn sie zugleich die
Fihrung der Lokomotive (bernehmen
sollen.

Altestes kurvenbewegliches Laufwerk ist
das Bisselgestell. Die Konstruktion ist
recht einfach: ein StahlguBstiick, das
beide Achslager des Laufradsatzes auf-
nimmt, ist.mit einer Deichsel drehbar am
Rahmen befestigt. Bei der DRG wurden
Bisselachsenin jeder Fahrtrichtung durch
vorn am Rahmen befestigte Pendelstan-
gen gezogen. Bei Riickwartsfahrt zieht

soeben abgesenkt,

einbaufertig.

die Deichsel das Laufgestell. Eine Riick-
stellfeder, die sich mit Druckstangen an
den Rahmenwangen abstiitzt, sorgt fiir
die Riickstellung des Gestells.

Als Schleppachse bei Schlepptenderlo-
komotiven wird die Adamsachse bevor-
zugt, weil unter dem Aschkasten meist
kein Platz fiir Deichsel und Drehzapfen
ist. Adamsachsen sind aber bei den
Baureihen 9138, 754 755 und 75'%'! auch
als Vorlaufachsen eingebaut gewesen.
Die Achslagergehause sind mit seitlichen
Gleitflachen ausgefiihrt, die nach einem
Kreisbogen abgedreht oder gefrast sind.
Der Radius des Kreisbogens entspricht
etwa der Lange der Deichsel bei der Bis-
selachse. Die Achslagerfihrungen im
Rahmen sind nach demselben Kreisbo-
gen ausgefuhrt. Die Lokomotiviast wird
auf die Achslagergehduse Uber Sattel-
stlicke auf Gleitplatten Ubertragen, die
inden Olrdumen des Achslagergehduses
angeordnet sind. Die frilher mit Blattfe-
dern ausgeriisteten Rickstelleinrichtun-
gen der Adamsachsen wurden bei allen
damit ausgestatteten Einheitslokomotiven

mit Schraubenfedern nach dem Vorbild -

e

Biid 7: Blick unter den Rahmen aufden Drehzapfen des Krauss-Helmholtz-Lenkgestells der 41 018. Das Gestell wurde

Foto: C. Asmus

Bild 8: Nach griindlicher Aufarbeitung und mitneuem Anstrich ist das Krauss-Helmholtz-Lenkgestell der 41 018 wieder

Foto: C. Asmus

der Bisselgestelle ausgefiihrt. Die Trag-
federn der Adamsachsen befanden sich
hier unterhalb der Achslager.

Bisselachse und Adamsachse sind als
Vorlaufachsen nur flir begrenzte Héchst-
geschwindigkeiten tauglich. Bei der
Adamsachse sollten 80 km/h keinesfalls
Uberschritten werden. Bessere Laufeigen-
schaften hat das zweiachsige Laufdreh-
gestell, mit dem beispielsweise die Bau-
reihen 01, 01'°, 02, 03, 03", 04, 05, 06
und 62 ausgestattet waren. Das zweiach-
sige Laufdrehgestell kann mit Innen- oder
AuBenrahmen ausgefiihrt sein. Es wird
von einem am Hauptrahmen befestigten
Drehzapfen gefihrt und kann 'sich nicht
nur um diesen Zapfen drehen, sondern
auch seitlich rechts und links verschie-
ben. Die Last des Rahmens wird nicht
durch den Drehzapfen (bertragen, son-
dern mit Gleitplatten auf die Tragfedern
des Drehgestells. Die Tragfedern sind
Blattfedern; zwischen Tragfedern und
Federtrdger sind Schraubenfedern als
Ausgleichfedern eingebaut. Das zweiach-
sige Laufdrehgestell besitzt eine Ruick-
stellvorrichtung aus Blattfedern. Bei Lo-



Bild 9: Filigrane Radsatzgruppe einer Drillings-Schnellzuglokomotive der Baureihe 03.10. An der Stellung der Gegengewichte in den Radsternen erkennt man den Zweiachsantrieb.

Im Vergleich zu dem Werkarbeiter sind die Kuppelrads&tze mit inrem Durchmesser von 2000 mm eine recht imposante Konstruktion.

Werkfoto Krauss-Maffei
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Bild 10: Vereinfachte Darstellung einer Adamsachse. Zum leichteren Verstdndnis wurde auf die dazugehdrige
Riickstelleinrichtung hier verzichtet. Zeichnung: R. Barkhoff

Bild 11: Zweiachsiges Lokomotivdrehgestell mit Innenrahmen. Das Drehgestellkann sich nicht nurumden Drehzapfen
drehen, sondern auch seitlich verschoben werden. Die Riickstellfedern sind der besseren Ubersichtlichkeit halber
weggelassen worden. Zeichnung: R. Barkhoff

Bild 12: Fertig montiertes Drehgestell einer Schnellzuglokomotive mit einseitiger Abbremsung. Diese Konstruktion hat
sich besonders bei Schnellzuglokomotiven bewahrt. Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 13: Links ist der Radkérper eines Treibradsatzes,
der sogenannte Radstern, mitangegossenem Gegenge-
wicht zum Ausgleich der umlaufenden Massen und teil-
weise auch der hin- und hergehenden Massen zu sehen.
Rechts handelt es sich um die Radreifenbefestigung
mittels eines-Sprengrings.  Zeichnung: R. Barkhoff
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Radnabe
Bohrung f Achswelle




Bild 14: Ausgebautes Laufwerk der 44 0687. Auf diesem Foto, das im Ausbesserungswerk Meiningen entstand, ist die Konstruktion des Krauss-Helmholtz-Lenkgestells sehr gut
ersichtlich. Man beachte die Schmierleitungen zum Drehzapfenlager und zu den Rickstellfedern.

Foto: M. Weisbrod

Bild 15: Blick aus dem Kanal auf das Krauss-Helmholtz-Lenkgestell der 044 569, wie es der Werkmeistér bei der Untersuchung der Lok sah. Sehr gut zu erkennen ist das
Deichsellager (Bw Ottbergen, April 19786).

Foto: F. Huguenin




komotiven mit diesem Drehgestell z&hlt
die geflhrte Ladnge der Lokomotive vom
Drehzapfen bis zur letzten, fest im Rah-
men gelagerten Achse oder bis zum
Drehzapfen eines nachlaufenden Dreh-
gestells (BR 05, 62, 78).

Im Krauss-Helmholtz-Lenkgestell sind ei-
ne Laufachse und die benachbarte Kup-
pelachse miteinander verbunden. Die
Laufachse wird wie bei dem Bisselge-
stell von einer Deichsel im Kreisbogen
geflihrt und besitzt eine Ruckstellvor-
richtung, die die Schlingerbewegungen
dampft. Die Deichsel ist aber {iber den
fest am Hauptrahmen sitzenden Dreh-
zapfen hinaus verlangert und am Deich-
sellagergehause der Kuppelachse gela-
gert. Die Kuppelachse ist nur quer zum
Rahmen verschiebbar. Die Deichsel ist
gegeniber dem Drehzapfen seitenver-
schiebbar, und auch sie besitzt eine
Rickstellvorrichtung aus Blattfedern. Das
Deichsellagergehduse ist ein GuBstlck
{RotguB), das auf der Achswelle ruht;
seine Lagerstellen sind durch Bunde be-
grenzt.

Bei der Einfahrt in eine Krimmung wird
zuerst der Laufradsatz abgelenkt. Er
verschiebt nun aber nicht Uber die
Deichsel den Kuppelradsatz, denn die-
ser |1&Bt sich wegen der auf ihm ruhen-
den Last und wegen der Reibung zwi-
schen Rad und Schiene nicht verschie-
ben. Der Kuppelradsatz 14uft zunachst
weiter geradeaus. Das Ausschwenken
des Laufradsatzes bewirkt eine Anspan-
nung der Rickstellfedern am Drehzap-
fenlager, und Uber den Drehzapfen wird
der Rahmen entsprechend der Krimmung
gelenkt.

Man hat die Fiihrungseigenschaften des
Krauss-Helmholtz-Lenkgestells lange un-
terschétzt und erachtete es fiir Schnell-
zuglokomotiven als ungeeignet. Bei den
deutschen Landerbahnen besal bereits
die 1918 in Dienst gestellte sachsische
Schnellzuglokemotive der Gattung XX HV
ein Krauss-Helmholtz-Lenkgestell, beider
DRG nur die Dampfmotor-Versuchsloko-
motive 19 1001 (Baujahr 1941). Das
Krauss-Helmholtz-Lenkgestell steht aber
in seinen FlOhrungseigenschaften dem
Bild 16: Das 1'D1'-Laufwerk einer Lok der Baureihe 41 ist zum Aufachsen vorbereitet. Vorne ein Krauss-Helmholtz- zweiachsigen Laufdrehgestell in keiner

Lenkgestell in geschweiBter Konstruktion. Die Schleppachse ist in einem Bissel-Gestell gelagert (auf dem Bild gerade Weise nach.
noch zu erkennen). Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 17: Links die Zeichnung eines Krauss-Helmholtz-Lenkgestells. Gestrichelt eingezeichnet ist die Endlage der Laufachse und der ersten Kuppelachse bei rechtsseitigem
Ausschwenken. Rechts oben: eine Prinzipzeichnung flrdie Einstellung des Krauss-Helmholtz-Lenkgestells in der Kriimmung. Darunter ein Beugniot-Gestell, bei dem zwei Gélsdorf-
Achsen seitenverschiebbar durch einen Lenkhebel, den Beugniot-Hebel, zu einem Gestell vereint sind. Eine Konstruktion, die bei der Baureihe 82 angewendet wurde (vgl. auch
Bilder 180 und 181 in Teil Il, S. 76/77). Zeichnung: R. Barkhoff
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Bei den elektrischen Schnellzuglokomo-
tiven ging man schon ab 1933 mit der
Indienststellung der Baureihe E 04 zum
Krauss-Helmholtz-Gestell (hier Abart AEG)
tber.

Die Bremsen

Wirkungsweise der
Bremsen

Zur Verminderung der Geschwindigkeit
der Lokomotive (und des Wagenzuges),
zum Anhalten und zur Sicherung im Still-
stand sind Bremsen erforderlich.

Die Ubliche Form sind Radbremsen, die
als Klotzbremsen oder (bevorzugt bei
Triebwagen) als Trommel- bzw. Schei-
benbremsen ausgeflhrt sind. Bei Dampf-
lokomotiven kommen als Radbremsen
nur Klotzbremsen in Betracht. Eine wei-
tere, nur bei der Dampflokomotive mogli-
che Bremse ist die Gegendruckbremse.
Nach der Art der Bremskrafterzeugung
unterscheidet man Handbremsen und
Luftdruckbremsen. Bei Schmalspurbah-
nen sind Bremsen Ublich oder (blich
gewesen, bei denen die Bremskraft
durch Gewichte oder Reibrollengetriebe
erzeugt wurde (Heberlein-Bremse). Man
differenziert zwischen Einzelbremsen, die
nur auf ein Fahrzeug wirken, und durch-
gehenden Bremsen, die auf den gesam-
ten Zug wirken.

Je nach ihrer Wirkungsweise unterschei-
det man zwischen nichtselbsttatigen (di-
rekten) Bremsen und selbsttétigen (indi-
rekten) Bremsen. Nur die selbsttatigen
Bremsen bringen durch Betatigung des
Flhrerbremsventiles bei Schaden an der
Hauptluftleitung, bei Zugtrennungen oder
bei Betétigung der Notbremse den Zug
oder Zugteil zum Halten. Und schlieBlich
werden nach Bauart und Wirkungsweise
der Bremszylinder und Steuerventile noch
Ein- und Zweikammerbremsen sowie
einldsige und mehrlésige Bremsen un-
terschieden. Bremszylinder von Einkam-
merbremsen haben nur einen Arbeits-
zylinder. Bei der Zweikammerbremse ist
der Bremszylinder durch den Kolben in

Bild 18: Luftpumpe (Bauart Wilfel), Hauptluftbeh&lter und Bremsgehénge an der 50 525 (Oktober 1968).

eine Vorder- und eine Arbeitskammer
unterteilt.

Handbremsen

Handbremsenkénnen Schraubenspindel-
oder Wurfhebelbremsen sein. Schrauben-
spindelbremsen sind friiher bei einigen
Tendern, aber auch bei Wannentendern
der BR 52 und 42 und vor allem bei
Wagen Ublich gewesen. Die Schrauben-
spindelbremse wird mit einem Handrad
oder mit einer Spindel im Uhrzeigersinn
gedreht und nimmt dabei das Bremsge-
stdnge mit. Da an der Kurbel nur eine
Kraft von etwa 50 kp ausgeiibt werden
kann, muB die Ubersetzung entsprechend
groB sein. Weil viele Kurbelumdrehungen

Bild 19: Wirkungsweise einer Druckluftoremse (links) und einer Saugluftbremse (rechts).

Foto: D. Kempf

notwendig sind, dauert es recht lange, bis
die Bremse wirksam wird.

Entsprechend der Betriebsordnung (BO)
mussen Tender und Tenderlokomotiven
mit einer Handbremse ausgeristet sein,
auch wenn sie (ber andere Bremsein-
richtungen verfiigen. Mit der Wurfhebel-
bremse kann in sehr kurzer Zeit eine
groBe Bremswirkung erzielt werden. Die-
se Wirkung wird durch die Veranderung
der Hebelverhaltnisse beim Betatigen der
Bremse hervorgerufen.

Klotzbremsen

Dampflokomotiven und Tender werden
mit Klotzbremsen abgebremst. Die Brems-
klétze sind aus GuBeisen, weil mit die-

Zeichnung: R. Barkhoff
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