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Fortschritte im Bau elektrischer Lokomotiven
Wagenteil

Vion Dr. techn. K. Sachs, Baden

Die Ausdehnung des elektrischen Bahnbetriebes hatte eine starke Entwicklung der

elaktrischen Triabfahrzeuge zur Folge.

Wagentell und bei der elekirischen Ausristung geschaffen’),

Bemerkenswerte Meuerungen wurden beim

Als Antrieb hat sich

im allgemeinen der Einzelachsantrieb durchgesetzt, dessen Ausfilhrungen verglichen

werden.

Dann werden MNeusrungen an Drehgestellen und Einzelteilen des Wagen-

teilzs beschrieben,

Antrieb

Die Apsbildung des Wagenteils wird am stirksten
beeinfluBt von der Art des verwendeten Antriches. Hier
iet insofern eine Kldrung eingetreten, als im allgemeinen
keine Lokomotiven mit Stangen als Ubertragungs- und
Ruppeleinrichiungen mehr gebaut wurden, Ausgenom-
men gind ausgesprochene Verschubmaschinen, Schmal-
spurlokomotiven fur grofle Zugkraft und geringe Ge-
sehwindigkeit, weiter die sus Grinden der betricbhstech-
nlachen Binheitlichkeit unveriindert fortgesetzte Reihe
der 10 1-Lokomotiven der Schwedischen Staatsbahmen
und die 1D1- und F-Lokomotiven der Ungarischen
Stantebabmen (M. A.V.), die schom durch das an-
gewendete Stromsystem eine Sonderstellung einnehmen
und mit dem  Kenddszehen Drelstanpenantrieh aus-
periistet sind, Der Einzelachsantrieb hat sich fast un-
umschriinkt Horchgesetzt. Dabel stehen bed fest im ab-
gefederten Rahmen gelagertem Antriebsmotor zur Auf-
pahme  der Relativbewegunpgen swischen abgefedertem
und nicht abgefedertem Teil zwei Arten von Uber-
tragungseinrichtungen in scharfem Watthewerh: die all-
soitlp beweplichen Kupplongen mit Gelenkhebelither-

0 Vgl, hierza den lotaten Bericht von K. Seeka, 2 YD1 Bl 78
NS} 5. 677,

tragungen und die Eupplungen mit Federn als clastische
tihertragungsmitiel. Dieser Gruppe steht der elastiseh
im Rahmen aufgehiingte Tatzenlagermotor gegeniiber.

Antrieb mit Gelenkhebelkupplungen

Von der grofen Zahl der neu ersonnenen Kupp-
lungen mit Gelenkhebelibertrapung, die durch Zeit-
gehriften und Patentanmeldongen  bekannt  peworden
gind, wurde nor ein gerinper Teil wirklich ausgefthrt.
Die Kupplong der Cie. Generale de Construction de Loco-
motives, Paris, Abb. 1 bis 8, besteht im wesentlichen aus
einem Rhombus-Rahmen, Ide kulizsenartig ausgebildeten
Eckpunkte liegen je¢ zu zweit diametral gegentiber und
vermitteln einerseits den Anschlull von der Hohlwelle her,
anderseits zum Triebrad hin. Je gine an jedem Achs-
stummel angeordnete Glpumpe firdert das Ol zm den
Trichachslagern und iiber eine Durchbohrung der Bad-
achse nach den Kulissengleitflichen, Diese auf die alte
Oldham-Kupplung surickgehende Bapart wird erstmalig
bei den beiden 2 Do 2-Schnellzuglokomotiven Reihe E 701
der TPariz- Orléans-Bahn (P 0.) angewendet, Bed
dieser Bauart arbeitet je Tricbachse ein Zwillings-
motor einseitig mit pefederten Ritzeln aufl das mit der
Hohlwelle fest verbundene, pefederte grofle Zohnrad,

Abb. 1 biz 3
Gelenkkupplung filr Rinzelachsantrieh
mngewendet bei den 2 Dy 2-Schnellzug-
lokomotiven Reihe E 701 der Paris—
OriEanz-Bahn,
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Um die Gefahr dez Schleuderns der ein-

gelnen Tricbachsen o vermindern, sind
hier bei jeder der beiden vorderen und
der beidem hinteren Triebachsen die
Ritzel der einander mugekehrten Zwil-
lingsmotorhalften  (Motoranker) iliber
ein Ubertragungsrad mit festem, d.h.
ungefedertem Radkranz pgekuppelt.

Bei einer weiteren 2 Dy 2-Schnellzug-
lokomotive der Reihe E 708 der gleichen
Balnverwaltung wird jedes der beiden
Trichradeatzpaare durch einen Drillings-
motor anpetricben. e Bulieren beiden
Anker des Motordrillings arbeiten aufl
die  beiden benachbarten Triebachsen,
wihrend dos Ritzel des mittleren Ankers
in ein auf einer Blindwelle sitzendes
{ibertragungsrad  eingreift, das mnach
rechts und links mit den Zahnriidern der
Triebriider kimmt*), Der Mittelanker
arbettet also zur Hilfte aof die beiden
Triebachzen. Die werwendete Gelenk-
kupplong besteht aus zwel Hebelpasren,
die miteinander einen rechten Winkel
hilden, won denen ein Hebel den An-
zehlull 2ur Hohlwelle, der andere den
Anschlul  zum Triebrad vermittelt.
Beide Hebalsysteme sind durch einen
kriftigen Lenker verbunden, der den
Triebachsstummel augenartip u-
s¢hliclft. Die Kupplung ist zweiebenip
auspefithrt'); die Gelenkverbindungen
gind zur Vermeidung jeglicher Schimie-
rung in Form wvon Blichsen auns beson-
derem Kautschulk ausgefithrt. Auch hier
soll das vom Mittelanker angetriebene
Zwischenrad, das auf beide Triebriider
arbeitet, ein Schleudern der einzelnen
Triebrider hintanhalten. Die Verwen-
dung des sperrigen Drillingsmotors, dessen Gehiuse
schwierig zu formen und zu giellen ist, erlaubt die
Schaltung der sechs Motoren in drei Gruppen fiir die
Geschwindigheitsregelung, wihrend bei nor vier Motoren
entsprechend vier Trichachsen nur zwei Gruppenschal-
tungen miglich sind. Voraussetzung ist dabei, dall jeder
Motor bzw, Motoranker fiir die halbe Fahrdrahtspan-
nung bemessen igt, so dall stets zwel Motoranker
dzuernd in Reihe geschaliet bleiben miissen.

Eine bemerkenswerte Fortentwicklung nahm  der
von J. Hachli herrithrende BBC-Einzelachsantrieh, Die
Einzelschmisrung des Antriches durch je efne zwei-
sylindrige Exzenterpumpe mit zwei Drueck- und zwei
Saug-Kugelventilen, die wvielleicht nicht immer zuver-
lizsig war, wurde durch eine selbsttitipe Umlaufsehmie
rung mit Therlaufrohr ersetzt. Abb. 4 und § zeigen einen
Radzatz') mit einer in dicser Weise ausgefithrten Kupp-
lung. Das Anbringen einer Pumpe war hier schwierip,
weil der Antrieh innerhalh des Radsatzes angeordnet
worde, Damit werden bei diesem Antrieh die Hohlwells
und der Aulenrahmen wnvermeidlich,

Bei dem mit BEC-Einzelachsantrieb nach J. Buehli
verschenen 2 De 2-Lokomotiven der Reihe B 508 der Paris-
Orléans-Bahn, Abb. 6, die von der Cie, Blectro-Mécaninue,
Paris, in Verbindung mit der Cic. de Fives, Lille, gebaut
sind uond bei denen dere Antrieb belderseitig aulen an-
geordnet ist, sind die Schmierpumpen nech verhanden:
gleichzeitiz sind Uberlaufrohre vorpesehen, damit die
Pumpen spilter vielleicht entfernt werden kinnen.

Gelegentlich der Aulnahme dez elektrischen Be-
irighes auf der Strecke Orléans - Tours wurde die Strecke

B Franzds. Patent (F, P Nr. 71006 Sohwein, P Ne, 158482 (Dans
stroptions Electrigques de Fronee) '

. N F P TR A6 60 (Constryetions Elociriques de Franec). In
derinboniwer, snnet iher grondsicalich ghide bee Foro (st digsn Kupplung
v der ehemaligen Sod Alsagienns de Congtruniions Mdoa nigues,
Belfort, versachaweisa hai sinem Dvehigestell dee 2 Ho-Ho2-Lokaomot[ven
Baoibe 203 AF dor 1. L M-Balio susgaffliet worilen,

o Dier 2 Bo 2 4 2 Bo2-Lokomotiven der Reihe 5 der Pommsyivmnin
Ralleand,

Abb, 4 und 5,

Gelenkkupplung fir Einzelachsantrieb.
Anordnung innerhalb des Radsatzes mit Hohlwealls.

Abh. 6. 2 Do 2-Schnellzuglokomotive
Reihe E 503 der Paris—Orléans-Bahn

mit Einzelachsantrieb.

Paris - 8t. Perre des Corps (233 km) von einem von der
Lokamotive B &02 gefithrten Zug von 500t Anhingelast
in 116 min durchfuhren, was ciner mittleren Geschwin-
dipkeit von 121 km/h ent=pricht. Zwischen Monnerville
und Angerville wurde eine Hochstpeschwindigheit won
152 km/h erreicht. Im November 1938 durchfuhr der von
einer dieger Mazchinen pefithrte Stidexprel die 100 Jkm
lange Strecke Juvisy — Les Aubreis in 40 min, was einer
mittleren Geschwindigheit von 150 km/h entspricht. Ihe
grifite Fohrgeschwindigheit betrug dabei 158 km/'h.

Federtopfantrieb

Unter den allseitig beweglichén Kupplungen unter
Fuhilfenahme von Federn steht der wvon Kleinow ge-
schaffene Federtopfantrieh der AEG heute an Bedeutung
obenan, der, von den zwei 2 Do 1- und 38 Stiick 1 Dal-
Lokomotiven der Reihe E21 und E 17 der Deutschen
Reichebahn anspehend, auch in Amerika in grollem Aups-
mafl Eingang gefunden hot, und rwar bai den 2 Cr 2-Loko-
motiven der Rethen 4701 und 4755 der Pennsylvania-Bahn
und bei den zehn 2 Cs- Co 2-Lokomsdtiven Raihe 0851 der
New York, New Haven & Hartford-Bahn, Der grilieren
Leistung wepen besitzen die amerikanischen Lokomotiven
Je Mad acht Federtépfe, wilthrend man bei den Reichs-
hahnlokomotiven mit deren sechz ausgpekommen fst. Finf
Federtopfe werden die Radsitze der 2 Dy 2-Lokomotive
Reithe ETHM der Paris-Orléans-Bahn aufweisen. Die
TReichsbahn hat im Jahre 1931 zehn Lokomotiven Achs-
folge 1 Cs 1 Heihe E 04 mit diesem Antrieb in Auftrag
gegeben; gie wurden im Johre 1938 abgeliefert and dem
mitteldentschen Bezirk fiberwiesen, Abb.7 und 8 (gebaut
von der AEG), Fwel Maschinen sind fiir 130 km/h
Hichstpeschwindigheit bemessen; eine Lokomotive dieser
Iteihe fiihrte am 28, Juni 1933 einen Fupr von 309t An-
hiingelast von Miinchen iiber Ulm nach Stuttgart
(Streckenlinge 241 km) i einer reinen Fahrzeit von
46 min, waes ciner mittleren Geschwindigkeit von wd.
Hkmh entspricht. THe erreichte Hochstgeschwindigheit
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Abbs 7. 1 Csl<Schnellzuglokomotive
Roihe E (4 der Deutschen Heichsbahn-
Gezellschaft

mit Federtopf-Antrieb.

Die Maschine erziclte auf der Strecke Ulm -
Stuttgurt 1315 km/[h Hisehatgose hwindigkoit,

Abb. B. Radzatz der 1(%W1-Lokemotive, Abh, 7,
Reihe E M der Deutschen Reichsbahn-
Gregellschaft,

Abb. % und 10. Einzelachsantrieb mit Federbolzen und freischwebendem Zwischenring — Bo-Ba-Lakom

betrug 151,5 kmih.  Weitere elf Maschinen dieser Rethe
fitr 130 km'h Hichstpezchwindighkeit sind =z T. bereits
aghgeliefert, . T. noch im Bau, ebenzo zwel 1 Dol-Loko-
mptiven Reihe E 1B fiir 140 km/h Hichzstgeschwindigheit
mit dem gleichen Antrieb.

Der Vorteil des Federtopfantriebes liegt vor allem
darin, dali die Federn unabhingig von der Fahririchtung
immer nor auf Druck beansprucht und vor ungimatigen
Drehbeanspruchungen praktizeh geschiitzt sind. Da eine
feste Verhindung swischen den Federn und den Trieb-
ridern nicht besteht, kimnen bei Schiefstellung des Itad-
satzes Verwirgungen der Federachsen nur in pan: go-
ringem Mable auftreten. Ahnliche Verhdltnigse liegen
bei den Federantrieben vor, bei denen die Federn unter
Zwischenschaltung eines freischwebenden Zwischenringes
von der Hohlwelle auf die Triebachse arbeiten. Grund-
gatzlich wurde diese Lisung schon im Jahre 1915 won
J. Buehli vorgeschlagen®) und erstmaliz vom den Con-
structions Flectriques de FPrance bei den 2 Co2-Loko-
motiven mit Senkrecht-Motoren der Heihe E 3101 der
Cheming de fer du Midi angewendet®). Abb, % und 10
zefgen dem Antrieb in der Form, wie er bei den 21, 2-
Lokomotiven der Reibe E 4801 der gleichen Bahngesell-
schafl aasgefithrt wurde.

Fiir kleine Raddurchmesser, wie sie ber Giltersug-
lokomotiven und hei Triebwagen vorkommen, macht es
Schwierigheiten, die Federn oder Pedertipfe in den Trieh-
ridern unterzubringen. s izt vorgeschlagen worden, in
diegem Falle die Federtipfe swischen Nabe und Eranz
dez Zahnrades einzubauen und auf Mitnehmer wirken zu
lazgen, die vom Triebrad in das grolle Zahnrad hinein-
ragen. Diese Anordnung’) hat den Vorleil, dall die
Federtipfe im Ruadschutzkasten vor dulleren Einflilssen
geschitzt untergebracht und an ihren der Abnutzung
unterliegenden Teilen davernd geschmiert sind.  Aulier-
dem sitzen die Fedorn anf éinem kleineren Durchmesser
und unmittelbar Giber der Lauffliche des Zahnrades auf
der zweckmillig festztehenden Hohlwelle. Der Antrich
wird damit der Tatwenlagerbapart in Hinsieht auf den
Finbau gleichwertig, ist ihm aber fir hihere Geschwindig-
leeit dynnmisch iberlegen, da der Motor fest im Haupt-
ader Dychgestellrahmen aufpehiingt iet und die Hohl-
welle die hiimmernde unabgefederte Belastung der Trieb-
achse, wie sie bei dar Tatzenlagerbauart auftritt, hintan-
hiilt, Tias gleiche ist natiirlich avch mit dem Federtopf-
antrieh®) der AEG zu erreichen. Der guill-drive” An-
trieb in der Abinde-
rung der 8, A. des Ate-
licre de Sécheron mit
drei Doppelfederelemen-
ten, die mittels der drel
mittleren starren Fe-
derfassungen mit der
Hohlwelle der beiden
seche Aulleren Fassun-
gen  mit dem Trieb-
rad w_‘rhumlpn sind "),
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weist die gleichen Vorteile auf, Abb. 11 (gebaut
von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik, Win-
terthur). Allerdings wird wegen der Unterbringung der
Federn im Triebrad dessen Durchmesser nicht wesent-
lich unter 1000 mm kerunterzndrilcken sein, eine bei Trich-
wagen unter Umstinden unangenchme Baubeschriimkung.

In Italien hat 7. Bionehi die Federn nls elastizehe
Zwischenglieder zwisechen Hohlwelle und T'rdebrad in Form
von sechs unter 60° pegeneinander versotzten Blattfeder-
biindeln ausgebildet, Abb.12 und 18, und zuniichst bei
zehn Lokomotiven Achefolge 2 Co2 und bei acht Loko-
motiven Achsfolge 2Bs-Bo2 (fe fiir 130km/h Hbehst-
geschwindigkeit) der Gruppen E 826 und E 498 angewen-
det. Die such bel Schiefstellung des Radsatzes immer
nur auf Biegung beansprochten Blatifederbiindel, deven
reichliche Bemessung der grofie Raddurchmesser ermig-
licht, haben sich im Betriebe put bowdhit,

Antrieb mit Tatzenlagermotar

Der Einzelachsantrieb mittels Tatzenlagermotor be:
sticht immer wieder wegen seiner Einfachheit und Billig-
keit, In Buropa hat dieser Antrieh nach dom Kriege
im Elektrolokomotivbau suniichst in Frankreich eine aus-
gedehnte Verwendung gefunden, und zwar vorwiegend bei
vierachsigen Drehpestell-Lokemotiven mit der Achafolge
Be-By der Paris-Orléans-Bahn (Reihen M1, E 101, E 201,
E 209 ond E 224) und der Cheming de fer du Midi (Reihen
E 4061, ¥ 4100, 12 4601, E 4601 und E 4701), dann aber auch
bei den 1 CotCol- und 1 Co—Ca 1-Lokomativen der Relhen
161 AE, 161 . BE, 161.CE und 161L.DE der Paris- Lyon-Mittel-
meerbahn (P. L. M. ). Bel jenen handelt es sich um verhilt-
nismiilig leichte Motoren, bei diesen, von einer elnzigen
Ausnahme abgesehen (1 Cot+ Co 1-Lokomaotive Nr. 161.AF),
um ausgesprochens Giiterzuglokomotiven fiir geringe Ge-
schwindigheit. Gleichwohl scheint die franzsische Praxis
den Tatzemlagermotor fiir hihere Geschwindigkeiten alg
etwa Bl km'h in Zukunft nicht verwenden zu wallen.

Um zo bemerkenswerler scheint in diesem Pusam-
menhang der Yorstofl der Deutschen Relehshahn und der
Sicmens-Schuckertwerke zugunsten dieses Antriebes.
Nachteilig ist beim Antrieb durch Tatzenlagermotoren,
dall die Trichachsen mit sinem mehr oder weniger profen
Teil des Motorgewichts, das unmittelbar iiber die Tatzen-
lager einwirkt, belastet werden. Diese Belastung kann
nur zum Teil durch federnde Ausbildung der Lager'®)
vermindert werden. Es ist aber sicher, dafl diese Nach-
teile dynamischer Art jahrelang in ihrer Auswirkung
iberzchitzt wirden. Im letsten Berieht') konnte be-
reits aul di= beiden 1 Bo-Bol und 1 Ih 1-Lokomotiven
der Reichsbahn, Reihe E 15 (friher E 18} bzw. T 16101,
fiir 110 km/h Hichstgeschwindigkeit hingewiesen werden,
die gich im mitteldent-
schen Bezirk der Reiche-
hehn bewihrt haben.
Gestiitet auf die dort
rewonnenen Erfahrun-
gen liell die Heichshahn
im Jahre 1931 sunichst
unter wvorsichtiper He-
schriinkung  auf eine
Hiichstgeschwindigheit
von B0kmfh von den
Firmen Siemens-Schuk-
kertwerke (S38W), Maf-
fei-Schwartzkopffwerke
(MSW) und Bergmann-

Elektrizitits-Werke

Abb, 11. Be-Be-Personenzuglohomotive der
Solothurn—Miinster-B
mit Federantrieh.

E 44039 baw. E 44102 bis E 44 109 fortentwickelt warden,
Diese Maschinen, Abb.14 (gebaut von den Siemens-
Schuckertwerken, Berlin, und Henschel & Sohn, A.-G.,
Kassel), entwickeln einstiindig eine Zugkraft von 12 400
und 13600 kg und wiegen dabei nur 77,05 und 80t, was
durch weitgehende Anwendung der Schweilung beim
gesamten Wagenteil und bei den Tatzenlagermotoren
erreicht wurde, Diese wiegen bei einer Stundenleistung
van 675 PS und T40 PS bei 1000 Uimin nur etwa 8500 ke:
dieser Wert ist auch bei Gleichstrommoteren gleicher
Leistung, Threhzahl und Baustoffausnutzung kaum zu
untersehreiten. In gleicher Richtung bewegt sich der
Entwurf der AEG einer CoCoGiiterzuglokomotive der
Reihe E 83 fir 65 km/h Hichstgeschwindigieit, Abb. 15,
die eine Dauerzogkraft von 1530 kg bei einer Ge-
schwindigkeit von 455 km/h entwickelt und 117t wiegt,

Gestiitzt auf die guten Erfahrungen mit dem Einzel-
achsantrieh dureh Tatzenlagermotoren fiir millige Hachst-
geschwindigheit kennte nun der bei den Schnellzugioko-
motiven mit 110 km'h Hochstgeschwindigheit gemachte
Versuch fortgesetat werden. Die jlingste Entwicklungs-
stufe in dieser Richtung bilden drei von den Siemens-
Schuckertwerken und Henschel & Sohn, A.-G., Kassel,
entworfene 1 C.I-Bchnelliuglokomotiven der Reihe T 05
von denen zwel fiir 110 km/h, eine mit der Dienstnummer
F 05108 sogar fir 130 km/h Hochstgeschwindigheit be-
mesren 15t, Abb, 16, Der Versuch ist, soviel zich his
jetzt beurteilen 150%, als peplickt anzusehen.

Welterentwicklung des Antriebs

Eine Voraussage tiber die weitere Entwicklung der
Antriebafrage ist heate schwer zu treffen. Die FEntschoi-
dung wird sehr stark von der Eignung des Antriebes

(BEW) je eine Loko-

motive mit der Achs-

folge Bo-Bo, N1 E 4406011,
EH1n und Edd420
entwerfen, die dann on-
ter der geistigen Fiih-
rung  der Siemens-
Schuckertwerke zu der
hichst  bemerkenswer-
ten Reihe E 44002 bis

") Eieh 2. B DR 56050
{(38W).

Abb, 12 und 13 Einzelachsantrieb mit sechs Blattfederbiindeln.
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Abb. 14. Ho-Be-Personenzuglokomotive Reihe E 44
der Dentachen Reichshahn-Gesellschaft
mit Antrieh duorch Tatzenlagermotoren.

durch Tatzenlegermotoren bei hohen Geschwindigheiten
abhiingen. Schon heute aber scheint eindeutig erwieszen,
dafl fiir Fahrzenpe fiir milige Hichstgeschwindigheit der
Tatzenlagermotor immer mehr und vielleicht bald aus-
schlieflich in Frage kommen diirfte. Die Be-Bie-Loko-
motiven der Reihe E 44 dor Reichsbahn sind damit als
logische Fortentwicklung der 1 B+ B 1- und 1 B-B 1-Loko-
motiven der Relhen E77 und 756 anzusprechen, die mit
ihren Stangenantrieben im Entwurf ebhenso ihrer Zeit an-
gehoren und als Gberholt anzusehen sind, wie die 1C1-
Lokomotiven der Reihe E 82 06 und die 2B-B2-Loakomotiven
der Reithe B 62 Bei schweren Giterzag- und Gebirgs-
Sehnellzuglokomotiven hielt man lange Zeit den Stanpgen-
antrieh vom Korbelzapfen des Vorpelepezahnrades fiir
allein richtig und miglich; das Zahnrad kann neben oder
iiber den Triebriidern gelagert werden und wird von ein
oder zwel Motoren angetrieben (C-C-Lokomotiven, Reihe
E 91 der DR G, 1 C-Cl- und C-C-Lokomotiven der Haeihen
14301 bew. 15301 der 8. B. B. w.a.). Auch hier erscheint
heute, wie das Beispiel der Co-Cs-Lokomotive der Reihe
E 83 zeigt, der Antrieb durch Tatzenlagermotoren als
eweckmiligere und billigere Liésong (Maschinen fiir
Sehmalepur und solche fiir besonders niedrigen Achsdrmok
susgenommen), obwohl die gesamte Lokomotivleistung
auf zechs Moteren aufgeteilt werden mub.

Triebwerk und Drehgestelle

In engster Abhingigkeit vom Antrieb wollzog sich
die Entwicklung des Trichwerks,

Beim Kraull-Helmholtz-Dyehgostell wurde die Deich-
sal, die ans swel kegeliz mulaufenden Rlechen oder aus
einem rechteckigen Rnhmen gebildet wird, bizsher seitlich
an der Doppelachskiste der nachlaufenden Triebachse an-

Abb. 15. Ce-Co-Giiterzuglokomotive Reihe E 93
der Deutschen Beichsbahn-Gesellschaft
mit Antrieb duoreh Tatzenlapermotoren.

Abb. 16
der Deutsehen Reichsbahn-Gesellschaft

1 Co 1-Schnellzuglokomotive Nr E 05 108

mit Antrieh dureh Tatzemlagermotoren.
relenkt, Die Lokomotiviabrik Kranfl & Co., A.-G., Miinchen,
hat eine bemerkenswerte Verbesserung'') getroffen, die
allerdings sehon einige Zeit surficklisgt und darin besteht,
daf die Deichsel an der Triebachse unter Zwischenschal-
tung eines parallel versehiebhbaren drefeckipeon Hahmens o
angelenkt wird, Abb, 17 bis 20. Die Bazis desselben wird
durch den Mitnehmerzapfen o der Achse b hin- und her-
puschoben, legt in der oberen Achsebens und ist in Zap-
fen o drehbar gelagert, die mit der Doppelachskiste der
Triebachse » fest verbunden sind. Dadureh ist der gpanse
Drreigckrahmen d in bezug auf Querverdrehungen mit dem
Hauptrahmen e gleichwertig. Die Spitze des Dreiecks
liegt in der Ebene der Deichsel f und nimmt deren
kugeligen Endzapfen g
it A-0 auf. Die Anordnung

b Scha N Uas

Sehd it
| ____|’='ﬂ bietet den Vorteil, dal
J duz Deichselende nun-
| mehr an der Federung

i | durch dic Tragfedern
—a 5 teilnimmt, was sich om
__.,_FJ,;LJ " g0 stirker suswirkt, je

=t ‘i-ljiuq grifler der Triehrad-

gk durchmesser pepeniiber
- dem Launfraddurchmes-

L_ =eT ist.
- MNachdem W. Klvi-

o das Kraul-Helm-
holtz-Tirehgestel] in
einnreicher Weize fiir
Hohlwellen- Antriebe
ahpeindert hatte, das in
seiner Bauart'®) nach
den 1 Th 1-Lokomotiven
der Heihe E17 der
Teichshahn inzwisehen

Abb. 17 bis 20, Kraul-Helmholtz-Drehgestell der 1 Do 1-Schnellzuglokomotiven
Reihe E 16 der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft.

¢ Hauptrahmen

¢ Fapfen
d Dreisehrahmen

i Mitnehmerzapfen

b Triebachue f Deichsel

. Uy DREEP. 885 148 { Lokomo

tiviabeik Keanf & oo A-44.]
Angrewemilod Bib don 1 D=L
komollven Heths Kb der
DR G

i kugeliger Endzapfen

der Daeichsel gl R i W g

BT (ARG - W, Kletnow)
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auch bel den 1 Co 1-Lokemotiven der Reihe E 04, Abb, 7, zar Anwendung kam und
bei den 1Dy 1-Lokomotiven der Reihe 118 angewendet werden wird, lag die Auf-
gabe vor, eine von einem Tatzenlagermotor angetrichens (Trieb-y Achze In Ab-
hingigkeit von der Kurvenauslenkung der Laufachse axigl oder auch radial ver-
schiebbar auszubilden,

Den ersten Vorzehlag in dieser Richtung hat wieder W. Kleinow (AEG) ga-
macht'™), und zwar fiir den Fall, dab der Motor der Triebachse zwischen dieser
und der Laufpehse anpesrdnet st Damit wird die Triebachse unzugiinglich und
¢in Kraul-Helmholtz-Drohpestell  tiblicher Bauart micht susfihrbar. Nach
Kleinows Vorschlag wird die Lanfachse mit der benachbarten Triebachse durch
ein schwenkbar am Rahmen gelagertes Stevergestinge verbunden und in dieses
ein Federelement in Gestalt pines Federtopfes geschaltet. Dadurch wird erreicht,
dall die Triehachse selbstindige, rusitxliche und quer gerichtete Bewegungen
ausfihren kann, Das Steuergestinge kann dabel die Triebachse entweder seit-
lich von beiden Enden her fassen oder iiher den Motor winkelig hinwegfiihren
und jehseits des Motors in duer Mitte der Triebachse angreifen,

Izt der Motor der Triebachee nicht der Laufachse, sondern der Nachhartrieh-
achse zugekehrt, dann kann die Drehgestelldeichse] unmittelbar am Tutzenlager-
motor angreifen, und swar gweckmiillip iiber ein Universalgelenk!®),

Diie Henechel & Sohn, A.-G., Kasgel, hat bei der 1 Ca1-Lokometive Nr. E 05108
mit Tatzenlagermotoren, Abh, 16, die Verbindung zwischen Laufachse und Trieh-
achse in folgender Weise durchgefiihrt,

Die Laufachze konnte wegen des geringen Raumes nicht ols Bissel-Achse
susgebildet werden. Thr Gestell wird mit wei ungleich langen Lenkerhebsln an
ciner schiefen Welle aufgehiingt, die fost im Hauptrahmen gelagert ist und um
die die Lauwfachse seitlich ausschwingen kann. Dadurch erhiilt die Launfachas
einen ideellen Drehpunkt, der in der Riehtung der schiefen Welle liegt. Fiihrungs-
hebel, die mit thren Enden einerseits an den Laufachsstummeln, anderseitz an
den Triebachsstummeln angreifen und im Hauptrahmoen drehbar gelagert sind,
machen dic Seitenverschiehbarkeit der Trichachse swangliufie vom Seitenmus-
gchlap der Loufechse abhiingig.

Es sei noch angefiihrt, dafl bei einem Teil der 1 1 1-Lokomotiven der Reihe
V40 der M. A. V., die Laufachzen nicht mit der benachbarten, sondern mit der
tiberniichsten Triebachse ein Eraufl-Helmholtz-Gestell bilden. Es handelt sich
hier um die erste und bis jetzt einzipe Verwendung dieser Sconderbansrt boi
elektrischen Lokomotiven,

Einzelteile des Wagenteils

Drehzapfoen

Bei groBen Drehgestell-Lokomotiven mit schwerem Kastenoberteil hat sich
gelegentlich das Bediirfnis herausgestellt, die Plannen der Direhzapfen unmittel-
bar mit einer Federung zu versehen, ohne dafl dabes auf die federnde Aunshildung
der seitlichen Druckstiitzen verrichtet werden konnte. Abb. 21 zeigt einen go-
federten Dhrehzapfen franzisischer Bauart (Cie. Gle. de Comstruction de Loeo-
motives) mit kugelflichiger Auflapepfanne, die 30 mm Lingespiel aufweist. Die
Federung ist hier durch zwslf Tellerfedern mach Belleville won je 5,3mm
Sprengung im unbelasteten Zustand erreicht worden. Die franwizische Praxis
hal ferner vorgeschlagen, entgegen der iiblichen Bauart den eigentlichen Dreh-
zaplen in das Drohgestell und die Drehpfanne nunmehr konkav nach unton mit
dem Lokemotivkasten zu verbinden. Dipse Anordnung bedingt ein wesentlich
grilfferes Trigheitsmoment des in der Lingsrichtung schwingenden Wagen-
kastens, was durch Tieferlegunp der SBehwingungsachse erreicht wird, Dadureh
wird die Daver der Kastenschwingungen verlingert. Diese erstmaliz hei den
Giiiter- und Personenrnpglokomotiven Achsfolge  Bo-Ds der Reihen E 4101 und
E 4601 der Cheming de fer du Midi angewendete Baunrt hat sieh bewihrt und
findet gich boi der Deutsehen Reichshahn bei dor Ba-Bo- Lokemotive Nr. E 44101,
Kupplung der Drehgestelle

Die Frage, ob die Drehgestelle untereinander #u kuppeln seien oder micht,
ist im wesentlichen, wo dies baalich miglich ist, sugunsten der ereten Auffassung
entachieden worden. Abb, 22 zeigt eine spielfreic Kupplung franzisischer Bau-
art") mit Kugeleapfen in Lagerschalen aus Phosphorhronze, Dis Laperschalen
sind in cin Stahlpulistiick eingesetzt, das auf der hinteren Traverse des einen
Gestells sitzt. Abstandringe, die suf dem ,woiblichen* Teil dew Kuopplung be-
festipt sind und die von dem hinteren Quertriger des sweiten Untergestells ge-
trapen werden, begrenzen das senkrochte Bpiel der Kuppling auf 2 mm nach
oben und nach unten. Der stihlerne Kupplungsholzen trigt ein Schmiergefil
zur Schmierung der verschicdenen Teile des Gelenkes. Lings- ader Querapiel st
hier also nicht vorhanden, Ahnlich ist die in Abb. 28 und 24 dargestellte Eupp-
hmg avsgefithrt"), bai der der Kupplungsbolzen mit eingedrehtom Olgefill zu-
niichst versuchsweise innerhalb des Kugelzapfens Spiel hatte, damit die Dreh-
pegtells auch senkréchte Bewegungen unabhiingip voneinander ausfithren Linnen,
Die Folge war eine sehr rasche Abnutzung des Kupplungsholzens, die durch
reichliche Schmierung nicht zn mildern war. Muan hat daher spiiter, wip &5 dis

Wy IIEP Sy eA B W, K leinoard,
Y THGM 1% did (Friel, K riapp, Al Tssen) _
) Angewendre hel den 30000 2 Lok rmotiveen Keile 208, AR bis 8 der [* L. M-Hahm, gabnut

viun der Cie, Gle, de Constroetion de Tarcmnatives, Faris,
WY Amreweardet Tl den o s Ty ELnkoinotiven dor Beilien 161, RE wnd 181, BB ey P T. M.-Brbin.

Abh, 21
Spielfreie Kupptunﬁ mit Kugel-

zapfen fiir Drehgestsl]-
Lokomotiven.

Abh, 22
Gefederter Drehzapfen.

Ry Dy
Abb. 23 und 24

Kurskupplung fiir Drehgestell-
Loekomotiven.




Band 78 Mr. 32 +
1. August 1534 K. Sachs:

Fortschritte im Bau elektrischer Lokomotiven 955

T

Abh. 25 und 26
Allseitig bewegliche Kupplung
fir die Verbindung eines Luui-
rad - Triebrad - Drehgestolls  mit

dem Hauptrahmen,

& Drehgestell b Hauptrahmen

Abb. 27, Seitlich verschiebbare
Kopplung fiir Drehgestell-
Lokomotiven,

e P b

EFEA Y

Abb. 28, Druckstiitze zur
Verhiitung von Schwunkungen in der
Ebene mit dem Kastenzaplen.

Abh, 29
Druckstitze
hinter dem
Rastenzapfen.

Abb. 23 und 24 zeigen, den Kupplungsbolzen spielftei in den Kugelzapfen
cinpesetzt und durch Aufsetzen ven Ringen auf den Kugelzapfen das Epiel
in der Senkrechten auf je 2 mm nach anfwirts und abwirts begrenst,

Bei den 1Cs+Col-Lokomotiven Reihe 161.BE der P. L. M.-Bahn, bei
denen die Laufachsen je mit den benachbarten Triebachzen zu [ireh-
gestellen vereinipt sind ( Bezeichnung daher richtiger 1 A-Ho+ RBe-A 1), sind
die Direhgestelle @, Abb, 285 und 26, mit dem Hauptrahmen b durch eine
allseitipe Bewsplichkeit vermittelnde Kupplung verbonden.

Abb. 27 zeigt eine neuartige Drehgestellkopplung, die in der Lings-
richtung starr, aber in der Seitenrichtung beweglich ist. Zu diesem Zweeke
Ikimnen sich die Laperschalem des Kugelzapfens um 50 mm -seitlich nach
beiden Richtungen in bezog auf die Achse des minnlichen Teiles der Kupp-
lung werschiebem. Dlas Spiel wird durch Federn begrenzt, deren VYeor-
epannung auf 1000 kg singestellt ist'?).

Druckstiitzen

Auch fir die seitlichen Druckstiitzen sind wesentliche Verbesssrungen
getroffen worden. lde Druckstiitzen haben die Aufgpaben: 1. das Gewicht
des Fahrzeugkastens zu tragen und auf die Drchgestelle und damit die
Radsiitze zu iibertragen, 2. die Lage des Kastens zu sichern.  Die Neukon-
gtruktionen haben z. T. den Zweck, beide Aofgaben zu trennen. Die Druck-
stiitze, Abb. 28, ist in der Ebene des Drehzapfens angeordnet und soll
den Schwankungen des Kastens entgegenwirken. Die Wendelfeder der
Stiitze ist mit grefler Verspannung eingesetzt. Btatt Wendelfedern wer-
den gerade jetzt dimpfungsreiche Blattfedern als Druockstiitzen trote grille-
rem Platzhedarf verwendet, mit denen der Kasten an den Drehgesteilen
hingt'®), mitunter unter Zwischenschaltung wvon Gelenkdreieeken mnach
Robert®).

Eine neuvere Baupart einer Druckstiitze weipt Abb. 29,  Sie ist hinter
dem Drehzapfen zu dessen Gewichtsentlastung angeordnet. Die von der
Druckstiitze 7u fibernehmende Helastung kann durch einen Schrauben-
bolzen gerepelt werden, der im unteren Tell des Federgehfinses angreift.

Achslastausglelchar

Die mechanischen Achslastausgleicher haben den Zweek, der Emnt-
lastung der in der Fahrtrichtung vorlaufenden Triebachsen ven Lokomo-
tiven sowie der entsprechenden Belastung der nachlaufenden Triebachsen
entgegenzuwirken®™). Besonders unglinstig wirkt sich diese Erscheinung
bei laufachslosen Fahrzougen und hier wieder bei den beliebten Ba-Bs-
Lokomotiven aus; die vorlanfenden Aechsen kinnen hier bel den aus Griin-
den des Kurvenlaufs verhglinismillig kurzen Radstinden bei Anfahrt mehr
als 20 9% ihrer Belastung verlieren, die fiir die Zupkraftausnotzung ver-
loren gehen.

Bei der Bi-Be-Lokomotive Nr. E 44 201 wirken die Achslastausgleicher
unmittelbar auf die 2 ¥ 4 Druckstiitzen, mit denen der Oberkssten aufl die
beiden Drehpestelle abgestiitet wird.

Die Druckstiitzen bestehen nus federnden Stiitzzapfen, die je zo zweit
gerade iiber den Achsen angeordnet und durch einen besonderen Kolben
zu Drucklufteylindern umgebildet sind. Dureh verfinderliche Beaufsehla-
gung mit Druckluft ist es moglich, die durch den Stiitzzapfen fibertragene
Kraft zu findern und hiermit je nach der Fahririchtung den ideellen Stiitz-
punkt zwischen dem Oberkasten und den Drehpestellen zu versehieben.
Hierdurch werden die Achsdruckinderungen bei Entwicklung groller Zug-
leriifte vermindert.

Bei den BeBe-Lokomotiven der Reihe E 44101 besteht der Achslast-
ausgleicher aus zwel Zylindern in jedem Fithrerstand, von denen der grifiere
stehend, der kleinere Hegend angeordnet ist. Der grolle Zvlinder driickt
mit einer Rolle, die am Ende der Eolbenstange sitzt, suf einen mit dem
Drehgestell fest verbundenen Bigel. Der kleine Zvlinder wirkt auf einen
doppelarmigen Hebel, an dem ebenfalls eine Relle angebracht ist, die sber
unter den Bigel greift und deshalb bel Betitipung cine Kraft ausiibt, die
das Drehgestell anhebt. Bel Vorwidrtsfahrt der Lokomotive werden beim
Anstellen der Ausgleicher im vorderen Filhrerstand der grole Luftzylinder
und im hinteren der kleine unter Druck gesetzt. Die Rollen, die auf die
an den Stirnbohlen der Drehgestelle befestigten Bigel nach oben oder unten
wirtken, stehen in ausgeschaltetem Zustand so weit ab, dafl die Bligel nicht
berlihrt werden und freéi spielen kinnen. Wenn das Einstellventi]l betatist
wird, bewegon sie gich bei vermindertem Druek langsam his zur Berghrang
mit den Biigeln und fiben dann den vollen Druck aus, Dde Anstellventile
werden nur benutzt, wenn eine schwere Anfahrt bevorsteht oder wenn die
Achsen wihrend der Fahrt ine Schleudern weraten. Sie werden wieder aus-
peschaltet, sobald die Anfahrt oder das Schleudern beendet sind. Drurch
heeondere Ritekzuefedern werden die Druockrollen beim Ausschalten in die
Endlage gebracht. Die Rollen sind gefiihrt, damit die Kolbenstangen nicht
auf Biegung beansprucht werden.

7 Angewemlor bej dee 2 Co-la 2-Lokomotive N3 AR der P, L, M.-Hohn,

W ox W bei den 2KeHe -Lokomotiven der Grupps 438 der Tialienischen Stontsbnhoen.
1 ]I'_’rl_x.ﬂ;, bei i Be-Re=Lokomotiven der Reithen E 4901 und E 8601 der Cheming de fer
in il

) oqn, VI Halo 74 (15E0 B, 1400 w1519,
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Abh. 30 bhis 32

EBatriebsdruckes
lnfthehilter wm 1 bis 2 at,

Zum Abb, 30 bis 32:
g Niederdruckteil
b Hochdruckteil
o AnschiuB sum Haupt-
[uftbahilter
d Ansehluf zum Fiikrer-
bremssehicher
¢ obere Druckkammer
Iy £5 unters Drusk-
knmmer
#is ¥y Kolben
kb Gewishte
i 4y, §, Bohrungen
kg, ey Druckknmmer
Doppelrileksehlng-
wentil
Schaltkammer
Sehaltkolben
REllekstellfeder
Kontakt in der Zulei-
tung 2om Verdichtor-
muoter

Abb. 3. Fahratellung :
Kuntakt p geiffnet, Nieder-
druckregler hat den Ver-
diehter abgeschaltet,

se gy

Druekregler zur Erhihungdes
im Haupt-

EEmE |
Abb. 3%,  Stelleng nach

Abnlich wirkt der bei den Lokomo-

tiven Reihe E 44001 eingebaute Achs-
lastausgleicher von S8W mit je einem
doppelt beaufschlagten Drucklufteylin-
der an jedem Lokomotivende, wobei der
vordere Zylinder, in Fahrtrichtung g
schen, auf das wvordere Dirshgestell
drilckt, der hintere am hinteren [Dreh-
gestell zicht, Der Briickentriger der Lo-
komotive liegt dabei nicht frel in seinen
Unterstiitzungen auf den Direhgestellen
auf, sondern ist in Hihe der Unterstiitzun-
pen gegen die Drehgestelle an den Direh-
anpfen mit je siner Feder vorgespannt.

In der Wirkungsweise verschieden sind
din hei den 1B:1Bel + 1 BulRBsl-Loko-
motiven Nr. 11 801 und 11 851 der Schwei-
rer. Bundes-Bahnen (S. B, B.)%) angowen-
deten Adhfsionsvermehrer, Sje bestehen
aus einem Druckluftzylinder, dessen Kolben iiber sin Ge-
stinge je am Federbund der Mittellaufachsen der Halb-
lokomotiven angreift. Beim Einlassen von Luft in den
Zylinder wird die Laufachse, die mit den refederten
Trichachsen der Lokometivhilfte duorch Ausgleichhebel
verbunden ist, =0 weit entlastet, dall das  gesamte
Reibungsgewicht der Lokomotive sich um rd, 121 erhiht,
Adhiisionsvermehrer und Sandstrener werden  durch
den gleichen Schalter im Fithrerstand betitipt,

GeschwelBte Rahmen und Kasten

Was den Wagenteil in seiner Gesamtheit anbelangt,
sei. hier auf die geschweillte Rahmen- tund Kastenkon-
struktion als wesentliche Newerung hingewissen™), die
hei der DU-BF-Lukumntlw der Heihe Ed4 der D, R s
Abb. 14, aber auch bei der 1 Cu 1-Lokomotive der Reiha
E 05, Abb.16, zn einer manz betriichtlichen Gewichts-
ersparnis gefilhrt hat. Dem gleichen Zweek dient bei
Triebwagen und belm Kastenaufbau von Schmalspur-
lokomotiven gelegentlich  die Verwendung  besonderer
Aluminiumlegierungen, =. B. von  Antikorodal® fiir Be-
gtandteile aus Walzhlech {Verschalungen des Kastons
und von Vorbauten) und von ,Alufont® f#ic FegOsEsene
Teile {Handbremsrider u, digl.). Beide Lepierungen sind
gpezifizeh etwa gleich sehwer wie Reinaluminium, weisen
aber eine mehr als doppelt so hohe Streckerenze, Zer-
reififestipheit und Brinellhlrte auf.

Zubehiérteils

Bemerkenswerte: Fortschritte weisen die kleineren
Zubehbrteile des Wagenteils auf. So hat die Firma
Knorr im Verelh mit den Bergmann-Elektrizitiitewerken
A.-G. einen Kolbenverdichter entwickelt, der bei gleicher

My Vgl VD1 Bel 75 {radny 8,017, =) Vil 2. VDD B, 74 (1990) 8, 7o7,

o Sehnecke
& Druckluftmatsr

Abb. 31. Stellung nach
dem Bremsen: Kontskt p Erhifiten des Drockes:
geachlossen, Yerdichter Hechdruckregior hat ab-
nrbeitet, geschaltet,
m - i =
= —
|
o @ :
(U] = v —”E]
| g in
z & fF
_ 1 Sl iareds e Barleiinraiine
Abb. 83 und 3. Druckiuft-Sandstrewer.

Dar Band wird von eingr Schneckes vomn Sandlaston tum Abfallrohe

befiirdert; Antrich durch Druckluftmotor.

c Klinke ¢ Doppelkolben
d EZnhnred [ SBchisborstenerung

Leistung von 20 P8 nor noch 745 kr (Motor allein:
315 kg) statt 1050 kg (Motor allein: 505 kg) wicgt. Hel
Admm geringerer Breite und 55 mm geringerer Hohe ist
die neue Pumpe nur noch 1250 =tatt 1585 mm lang.
Heute worden mehr und mehr die dem raschlaufen-
den Elektromotor bosser entsprechenden  zweistufigen
Zellengebliise verwendet. Die von diesen gefirderte Prefl-
luft ist nicht frei von Blsch waden, die von den Olabscheidery
heutiger Bauart nicht villlig niedergeschlagen werdon,
Bei dér Reichsbuhn wird neben dem Druckregler von
Knorr neuerdings jener der Maffei-Schwartzkopffwerke
viel verwendet. Eine neuartige Bawart eines Druck-
reglers hat dic Firma Jourdain Monneret in Paris ent-
wickelt, Abb.30 bis 32 Der Begler ist aus dem He-
diirfnis entstanden, die selbsttiitige Bremse bei langen
schweren Zilgen nach lingerer Bremsungy dadurch rasch
wieder betriclisbereit zu machen, dall man voriiher-
gehend unter Einwirkung des Filhrers den Lufthehiilter
1 biz 2 at iiber den normalen Héehstdruck, z. B. von 7 auf
9at Uberdruck, hochpumpt. Jourdain Monneret lost
diese Aufgabe durch einen Diruckregler mit Nieder- und
Hochdrockeylinder. Fiir den gewdhnlichen Druckbereich
dient der Niederdruckzylinder a, Abb, 50 bis 32. Dabei
spricht der Druckregler nicht suf den Behélterdruck,
sondern auf den von der Sthrke dor Bremsung und damit
vom' Druckluftverbrauch viel stirker abhiingigen Druck-
unterachiod zwischen der Haupiluftleitung und dem Be-
hilter an. Die Kammer ¢ ist iiber den Bremaschiebar im
Fithrerstand davernd mit der Hauptluftleitung verbun.
den, Sinkt im Verlaaf des Bremsvorganges der Behdlter-
druck, so bewegt sich der Kolben ¢y dex oben einen grii-
Leren Querschnitt aufweist als unten, unter Einflall des
Gewichtes i, nach abwirts. Die Kammer f, steht bei der
Tiefstlage des Kolbens g, Abb. 21, mit der Aubenluft
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iiber die Bohrung ¢, in Verbindung. Durch die Rilekstell-
feder o wird der Schaltkolben % niedergedrickt und der
Komtakt p geschlossen, der dem Verdichtermotor ein-
schaltet. Steigt der Behilterdruck, so bewegl sich der
Kolben g, aufwirts, um schiieBlich die Hochststellung,
Abb. 3, zu erreichen. Kurz vorher wird die Schalt-
kammer m und die Kammer &; durch das sich nach rechts
bewegende Doppelriickschlagventil [ gepen die Aufen-
luft abgeschlossen. DMe Schaltkammer kommt unter Ein-
flull des BHehiilterdruckes, der Schaltkolben iiberwindet
die Wirkung der Feder o und schaltet den Verdichter-
motor ab, Soll der Druckluftbehiilter auf hiheren Druck
kommen, =0 verbindet der Fithrer mit dem Bremszschicher
die Kammer ¢ unmittelbar mit dem Behilter. Dann
bleibt der Kolhen g, des Niederdruckreglers in der Tiefst-
lage, Abb, 81; der Verdichtermotor bleibt eingeschaltet.
Die Druckluft strimt nach rechts zum Hochdruckregler
und treibt mit zunchmendem Drock den Kolben g, mit

dem Gewicht fi, nach aufwirts. In der Endstellung,
Abb. 32, wenn der neue Hochstwert erreicht ist, bewegt
sich das Doppelriickschlagventil | nach links und der
Schaltkolben schaltet den Verdichtermotor ab,

Die Firma Jourdain Monneret hat auch einen neu-
artigen Sandstrener, Abb. 33 und 34, entwickelt, bei dem
der Sand von einer Sehnecke a vom Sandkasten nach
dem Abfallrohr gefirdert wird. Die Schnecke o wird
von einem Druckluftmotor b iiber eine Klinke ¢ und
Zahnrad o angetrieben. Der Druckluftmotor hesitzt
einen Doppelkolben e, der bei Betitigung des Sandhahns
im Fithrerstand durch pine Schicbersteverung f ven
beiden Seiten beaufschlagt wird. Die mitunter dlige oder
feuchte Druckluft kommt nicht mit dem Sand in Be-
ribhrung; das Zusammenbacken oder Einfrieren des
Sandes wird durch die am FuBe des Sandkastens oin-
gebaunte Schnecke vermieden™), B 854

_‘.';-I-"Imr div elekirisehe Ansrlistung wied dempfchst beriehtot,




