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die am weitesten verbreitete Bauform, 
die zugleich die genialste und einfachste 
ist, erläutert werden. Sie ist nach ihrem 
Erfinder, dem Österreicher Karl Gölsdorf, 
benannt. Gölsdorf erreichte den Bogen- 
lauf der Lokomotive dadurch, daß er 
die Radsätze seitenverschieblieh mach- 
te. Diese Seitenverschiebbarkeit wird er- 
reicht, wenn man zwischen den Lager- 
schalen (bzw. deren Stirnflächen) und 
den Bunden auf der Achswelle ein Spiel 
von der Größe der benötigten Seitenver- 
schiebbarkeitvorsieht. Entsprechend Iän- 
ger müssen auch die Kuppelzapfen wer- 
den, oderdie Kuppelstangen müssen La- 
gererhalten,dieeinseitlichesAusschwen- 
ken ermöglichen. 
Laufachsen kurvenbeweglich auszufüh- 
ren, ist weniger problematisch und wur- 
de in der Geschichte des Lokomotiv- 
baues eher beherrscht als das kurven- 
bewegliche Ausführen von Kuppelrad- 
sätzen. Laufachsen werden dann ange- 
ordnet,wenndieMassedes Kessels nicht 
auf den Kuppelradsätzen untergebracht 
werden kann oder wenn sie zugleich die 
Führung der Lokomotive übernehmen 
sollen. 
Ältestes kurvenbewegliches Laufwerk ist 
das Bisselgestell. Die Konstruktion ist 
recht einfach: ein Stahlgußstück, das 
beide Achslager des Laufradsatzes auf- 
nimmt, ist,mit einer Deichsel drehbar am 
Rahmen befestigt. Bei der DRG wurden 
Bisselachsen in jeder Fahrtrichtung durch 
vorn am Rahmen befestigte Pendelstan- 
gen gezogen. Sei Rückwärtsfahrt zieht 

die Deichsel das Laufgestell. Eine Rück- 
stellfeder, die sich mit Druckstangen an 
den Rahmenwangen abstützt, sorgt für 
die Rückstellungdes Gestells. 
Als Schleppachse bei Schlepptenderlo- 
komotiven wird die Adamsachse bevor- 
zugt, weil unter dem Aschkasten meist 
kein Platz für Deichsel und Drehzapfen 
ist. Adamsachsen sind aber bei den 
Baureihen 754, 755und auch 
als Vorlaufachsen eingebaut gewesen. 
Die Achslagergehäuse sind mit seitlichen 
Gleitflächen ausgeführt, die nach einem 
Kreisbogen abgedreht oder gefräst sind. 
Der Radius des Kreisbogens entspricht 
etwa der Länge der Deichsel bei der Bis- 
selachse. Die Achslagerführungen im 
Rahmen sind nach demselben Kreisbo- 
gen ausgefiihrt. Die Lokomotivlast wird 
auf die Achslagergehäuse über Sattel- 
stücke,,auf Gleitplatten übertragen, die 
in den Olräumen des Achslagergehäuses 
angeordnet sind. Die früher mit Blattfe- 
dern ausgerüsteten Rückstelleinrichtun- 
gen der Adamsachsen wurden bei allen 
damitausgestatteten Einheitslokomotiven 
mit Schraubenfedern nach dem Vorbild 

der Bisselgestelle ausgeführt. Die Trag- 
federn der Adamsachsen befanden sich 
hier unterhalb der Achslager. 
Bisselachse und Adamsachse sind als 
Vorlaufachsen nur für begrenzte Höchst- 
geschwindigkeiten tauglich. Bei der 
Adamsachse sollten 80 kmih keinesfalls 
überschrittenwerden. Bessere Laufeigen- 
schaften hat das zweiachsige Laufdreh- 
gestell, mit dem beispielsweise die Bau- 
reihen 01, 02, 03, 03j0, 04, 05, 06 
und 62 ausgestattet waren. Das zweiach- 
sige Laufdrehgestell kann mit Innen- oder 
Außenrahmen ausgeführt sein. Es wird 
von einem am Hauptrahmen befestigten 
Drehzapfen geführt 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 übertragen, son- 
dern mit Gleitplatten auf die Tragfedern 
des Drehgestells. Die Tragfedern sind 
Blattfedern; zwischen Tragfedern und 
Federträger sind Schraubenfedern als 
Ausgleichfederneingebaut. Daszweiach- 
sige Laufdrehgestell besitzt eine Rück- 
stellvorrichtung aus Blattfedern. Bei Lo- 
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komotiven mit diesem Drehgestell zählt 
die geführte Länge der Lokomotive vom 
Drehzapfen bis zur letzten, fest im Rah- 
man 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- 
steil von einer Deichsel im Kreisbogen 
geführt und besitzt eine Fiückstellvor- 
richturig, die die Schlingerbewegungen 
dämpft Die Deichsel ist aber über den 
fest am Hauptrahmen sitzenden Dreh- 
zapfen hinaus verlange0 und am Deich- 
sellagergehäuse der Kuppelachse gela- 
gert Die Kuppelachse ist nur quer zum 
Rahmen verschiebbar. Die Deichsel ist 
gegenüber dem Drehzapfen seitenver- 
schiebbar, und auch sie besitzt eine 
Rückstellvorrichtungaus Blattfedern. Das 
Deichsellagergehäuse ist ein Gußstück 
(Rotguß), das auf der Achswelle ruht; 
seine Laoerstellen sind durch Bunde be- 
grenzt. _ 
Bei der Einfahrt in eine Krümmung wird 
zuerst der Laufradsatz abgelenkt. Er 
verschiebt nun aber nicht über die 
Deichsel den Kuppelradsatz, denn die- 
ser läßt sich wegen der auf ihm ruhen- 
den Last und wegen der Reibung zwi- 
schen Rad und Schiene nicht verschie- 
ben. Der Kuppelradsatz läuft zunächst 
weiter geradeaus. Das Ausschwenken 
des Laufradsatzes bewirkt eine Anspan- 
nung der Rückstellfedern am Drehzap- 
fenlager, und über den Drehzapfen wird 
derRahmenentsprechendderKrümmung 
gelenkt. 
Man hat die Führungseigenschaften des 
Krauss-Helmholtz-Lenkgestellslangeun- 
terschätzt und erachtete es für Schnell- 
zuglokomotiven als ungeeignet. Bei den 
deutschen Länderbahnen besaß bereits 
die 1918 in Dienst gestellte sächsische 
SchnelIzuglokomotivederGattung XXHV 
ein Krauss-Helmholtz-Lenkgestell, beider 
DRG nur die Dampfmotor-Versuchsloko- 
motive 191001 (Baujahr 1941). Das 
Kraus%Helmholtz-Lenkgestell steht aber 
in seinen Führungseigenschaften dem 
zweiachsigen Laufdrehgestell in keiner 
Weise nach. 
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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(hierAbartAEG) 
über. 

Die Bremsen 
Wirkungsweise der 
Brem.sen 

Zur Verminderung der Geschwindigkeit 
der Lokomotive (und des Wagenzuges), 
zum Anhalten und zur Sicherung im Still- 
stand sind Bremsen erforderlich. 
Die übliche Form sind Radbremsen, die 
als Klotzbremsen oder (bevorzugt bei 
Triebwagen) als Trommel- bzw. Schei- 
benbremsen ausgeführt sind. Bei Dampf- 
lokomotiven kommen als Radbremsen 
nur Klotzbremsen in Betracht. Eine wei- 
tere, nur bei der Dampflokomotive mögli- 
che Bremse ist die Gegendruckbremse. 
Nach der Art der Bremskrafterzeugung 
unterscheidet man Handbremsen und 
Luftdruckbremsen. Bei Schmalspurbah- 
nen sind Bremsen üblich oder üblich 
gewesen, bei denen die Bremskraft 
durch Gewichte oder Fieibrollengetriebe 
erzeugt wurde (Heberlein-Bremse). Man 
differenziertzwischen 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 nichtselbsttätigen (di- 
rekten) Bremsen und selbsttätigen (indi- 
rekten) Bremsen. Nur die selbsttätigen 
Bremsen bringen durch Betätigung des 
Führerbremsventiles bei Schäden an der 
Hauptluftleitung, bei Zugtrennungen oder 
bei Betätigung der Notbremse den Zug 
oder Zugteil zum Halten. Und schließlich 
werden nach Bauart und Wirkungsweise 
derBrem?zylinderundSteuerventilenoch 
Ein- und Zweikammerbremsen sowie 
einlösige und mehrlösige Bremsen un- 
terschieden. Bremszylinder von Einkam- 
merbremsen haben nur einen Arbeits- 
zylinder. Bei der Zweikammerbremse ist 
der Bremszylinder durch den Kolben in 

eine Vorder- und eine Arbeitskammer 
unterteilt. 

Handbremsen 

Handbremsen können Schraubenspindel- 
oderWurfhebelbremsensein.Schrauben- 
spindelbremsen sind früher bei einigen 
Tendern, aber auch bei Wannentendern 
der BR 52 und 42 und vor allem bei 
Wagen üblich gewesen. Die Schrauben- 
spindelbremse Wird mit einem Handrad 
oder mit einer Spindel im Uhrzeigersinn 
gedreht und nimmt dabei das Bremsge- 
stänge mit. Da an der Kurbel nur eine 
Kraft von etwa 50 kp ausgeübt werden 
kann, mußdieUbersetzungentsprechend 
großsein. Weil viele Kurbelumdrehungen 

notwendig sind, dauert es recht lange, bis 
die Bremse wirksam wird. 
Entsprechend der Betriebsordnung (80) 
müssen Tender und Tenderlokomotiven 
mit einer Handbremse ausgerüstet sein, 
auch wenn sie über andere Bremsein- 
richtungen verfügen. Mit der Wurfhebel- 
bremse kann in sehr kurzer Zeit eine 
große Bremswirkung erzielt werden. Die- 
se Wirkung wird durch die Veränderung 
der Hebelverhältnisse beim Betätigen der 
Bremse hervorgerufen. 

Klotzbremsen 
Dampflokomotiven und Tender werden 
mitKlotzbremsenabgebremst. DieBrems- 
klötze sind aus Gußeisen, weil mit die- 
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