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Konstruktions-Wettbewerb

zur Schaffung neuer Modellbaupliine fiir den Schiffsmodellbau,
Flugmodellbau, Maschinenmodellbau und Eisenbahnmodellbau

Das Zentralhaus der Jungen Pioniere und die Zentral-
station der Jungen Techniker rufen alle

Jungen Pioniere und Schiiler,

Mitglieder der Freien Deutschen Jugend,

Lehrer, Erzieher und Pionierleiter,

Aktivisten, Techniker und Ingenieure der volks-
eigenen Werften und Betriebe,

werktidtigen Bauern, Freunde in den MTS und auf
den volkseigenen Giitern,

Mitglieder der Kammer der Technik und

Schiiler und Studenten an den Fach- und Hoch-
schulen
auf, sich an dem Konstruktions-Wettbewerb zu be-
teiligen!

SilD'BE'R'El‘II )

Das Ziel des Wettbewerbes ist, unseren Jungen Pio-
nieren und Schiillern in den Arbeitsgemeinschaften
sJunge Techniker® in den Schulen, Pionierhdusern
und Stationen der Jungen Techniker neue, einwand-
freie Modellbaupldne, Bauanregungen und Arbeitsan-
leitungen in die Hand zu geben.

Dadurch wird zur polytechnischen Bildung der Jungen
Pioniere und Schiiler beigetragen. Sie werden be-
fahigt, ihre Aufgaben in der Schule und spéter in den
Betrieben, Bergwerken und auf den volkseigenen
Gilitern besser zu erfiillen. Der Wetthewerb beginnt am
1. Februar 1953 und wird am 13. Oktober 1953, dem
Tag der Aktivisten, abgeschlossen.

Am 1. Maij 1953 findet eine Zwischenwertung statt, bei
der alle bis dahin fertigen Pline und Modelle zur
Wertung vorgestellt werden.

Die Bedingungen zur Teilnahme

I. Teilnahmeberechtigt ist jeder Bilirger der Deut-
schen Demokratischen Republik, gleich welchen
Alters.

II. Der Wettbewerb hat den Zweck,
sprochenen Kreise, speziell unsere Ingenieure
und Techniker, anzuregen, unseren Jungen Pio-
nieren Modellbaupldne und erzieherisch wert-
volle Modelle neuer Konstruktion fiir ihre Arbeit
in den Arbeitsgemeinschaften , Junge Techniker*
zur Verfiigung zu stellen. Dabei sollen Modelle
unserer volkseigenen Industrie sowie von Ma-
schinen und technischen Ausriistungen, die uns
die Sowjetunion in immer grofierem Umfange
zur Verfiligung stellt, bevorzugte Berlicksichti-
gung finden.

alle ange-

III. Die Durchfiihrung des Wettbewerbs in zwei
Etappen hat den Zweck, gelegentlich der Zwi-
schenwertung am 1. Mai 1953 eine Ausstellung

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1953

der bis dahin vorliegenden Arbeiten und einen
Erfahrungsaustausch der beteiligten Konstruk-
teure und Autoren durchzufiihren, um fir die
letzte Etappe des Wettbewerbes wertvolle An-
regungen zu erhalten.

IV. Als wettbewerbsfihige Arbeiten gelten:
a) Bauplidne neuer Konstruktion mit einem da-
nach gebauten Modell,

b) Modelle neuer Konstruktion o hne Bauzeich-
nung,

¢) Konstruktionszeichnungen neuer Modelle

ohne ein danach gebautes Modell,

d) Unterrichtstafeln sowie sonstiges methodisches
Material neuer Konstruktion bzw. neuer, bis-
her nicht allgemein bekannter Methoden, die
fiir die Arbeit in den Arbeitsgemeinschaften
pJunge Techniker* von Wert sind.
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V. Die Wettbewerbsarbeiten werden in vier Haupt-

fachgruppen eingeteilt:

a) Schiffsmodelle:
Fahrgastschiffe,
Frachtschiffe,

Tankschiffe,

Fischereischiffe,

Schiffe der technischen Flotte,
Sonder- und Spezialschiffe,
Schiffsantriebe,

Hafen- und Werftanlagen,
Seezeichen,

Modellsegelboote;

b) Flugmodelle:
Saalflugmodelle,
Segelflugmodelle,
Motorflugmodelle;

¢) Maschinenmodelle:
Kraftfahrzeuge,
Energiemaschinen,
Briicken,
Kréne,
landwirtschaftliche Maschinen,
aus der Sowjetunion,
Maschinen der GrofB3bauten des Kommunis-
mus,

besonders

Bergwerksmaschinen,
Stahl- und Walzwerkanlagen;

d) Eisenbahnmodellbau:
Lokomotiven,
Gliterwagen,
Personenwagen,
Kupplungen (automatisch),
Signale und Kennzeichen,
Weichen,
Lokbehandlungsanlagen,
Gebéude,
Entwiirfe von Modelleisenbahnanlagen und
raumsparenden Modelleisenbahnanlagen.

Flugmodelle und Modellsegelboote werden nach
besonderen XKlassenvorschriften, die wvon der
Technischen Kommission fiir Schiffs- und Flug-
modellbau in der Zentralstation der Jungen
Techniker erhéaltlich sind, konstruiert und ge-
baut, um die Voraussetzungen flir die Durch-
fihrung von Pioniermeisterschaften im Modell-
segeln und Modellfliegen zu schaffen.

Alle nicht nach diesen Klassenvorschriften kon-
struierten Modelle sind als freie Erfinderklassen
zum Wettbewerb zugelassen.

VI

VIIL

VIII.

IX.

X.

XI.

XII.

Wettbewerbsarbeiten, die wvon der Zwischen-
wertung am 1.Mai 1953 erfaflt werden sollen,
miussen bis spétestens 15. April in der Zentral-
station der Jungen Techniker sein. Alle Wettbe-
werbsarbeiten flur die AbschluBwertung am
13. Oktober 1953 miussen bis spitestens 1. Sep-
tember 1953 in der Zentralstation der Jungen
Techniker sein.

Alle der Zentralstation der Jungen Techniker
zugestellten Arbeiten miissen in folgender Weise
unverlierbar gekennzeichnet sein, um den Ein-
sendern jederzeit ihr Eigentum garantieren zu
kénnen:

Vor- und Zuname,

genaue Anschrift,

Alter,

Beruf,

Betrieb oder Dienststelle.

Die der Zentralstation der Jungen Techniker zu-
gestellten Wettbewerbsarbeiten bleiben unum-
schrinktes Eigentum des Einsenders.

Wettbewerbsarbeiten, die zur Verwendung in den
Arbeitsgemeinschaften , Junge Techniker® geeig-
net sind, konnen von der Zentralstation der
Junge Techniker oder anderen interessierten In-
stitutionen zum Druck einer grdéBeren Auflage
bei  entsprechender
werden.

Honorierung erworben

Die besten Wettbewerbsarbeiten werden am
13. Oktober 1953 pramiiert.

Die Bewertungen werden von einer technisch-
padagogischen Kommission durchgefiihrt, zu der
je ein Vertreter nachstehender Institutionen ge-
hort:
Ministerium fiir Volksbildung,
Zentralrat der Freien Deutschen Jugend,
Hauptamt AuBerschulische Erziehung, Berlin,
Kammer der Technik,
Zentralhaus der Jungen Pioniere,
Zentralstation der Jungen Techniker,
Pionierpark ,Ernst Thilmann®.

Weitere Bekanntmachungen werden gegebenen-
falls in der Tagespresse verotffentlicht.

Ruckfragen beantwortet:

Zentralstation der Jungen Techniker,
Berlin-Treptow,

Insel der Jugend,

Telefon: 670017, Apparat 369.

Zentralstation der Jungen Techniker

Berlin-Treptow, Insel der Jugend
Telefon : 670017, Apparat 369

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 3/1953



Wissenswertes von unserer Reichsbahn

Entwicklung und Wirkungsweise der Bremsen bei der Deutschen Reichsbahn
Hans Kéhler

(Fortsetzung und Schluf)

Wir hatten festgestellt, daf die indirekte, selbsttétige
Bremse die meistgebrduchlichste Bremse fast aller
Bahnen ist. Was heiBt nun eigentlich indirekt, selbst-
tdtig? — Indirekt wirkt die Bremse insofern, als die
Luft, die aus der Hauptluftleitung entweicht, nicht aus
dem Bremszylinder kommt, sondern nur den Steuer-
kolben betéatigt, der Luft vom Hilfsluftbehélter zum
Bremszylinder stromen 1ldG6t. Umgekehrt wird beim
Losevorgang Luft in die Leitung gedrickt, die wieder-
um das Steuerventil betéitigt, durch das die Luft aus dem
Bremszylinder ins Freie entweicht. Ganz kurz gesagt:
Beim Bremsen — Luft aus der Leitung, Luft in die
Bremszylinder; beim Losen — Luft in die Leitung,
Luft aus den Bremszylindern. Das ist also die indirekte
Wirkung. Selbsttitig ist die Bremse dadurch, dal3 bei
einer unbeabsichtigten Zugtrennung sowohl der noch
an der Lok befindliche wie auch der abgerissene Zug-
teil sofort bremst. Das ist ja erklérlich, denn durch
die Zugtrennung reifit auch die Bremsleitung mit, so
daf hier Luft entweicht. Entweicht die Luft aus der
Leitung — das haben wir eben gelernt — stromt Luft
in die Bremszylinder und bremst die einzelnen Wagen
ab. — Die Zugkraft der Lok reicht nicht aus, einen
gebremsten Zug oder Zugteil und sich selbst gebremst
fortzubewegen. Der Lokfiihrer merkt auBerdem an den
Bremsdruckmessern, was geschehen ist und wird so-
fort den Dampfregler schlieBen, so dal der Zug nach
kurzer Zeit steht.

Von den durchgehenden, selbsttdtigen Bremsen gibt es
zwei Arten: Die Zweikammer- und die Einkammer-
bremse.

Die Zweikammerbremse (Abb.10a und b) ar-
beitet folgendermaBen:

Vor der Fahrt wird die Leitung (1) mit 5 atli Luft auf-
gefiillt. Der Bremskolben (2) wird dabei in die rechte
Endlage des Bremszylinders (3) gebracht, wodurch
eine Nut (4) frei wird und die Luft in den Hilfsluft-
behilter (5) weiterstromen kann. Wenn in .der Leitung,
im Bremszylinder und im Hilfsluftbehilter 5 ati
Druck herrschen, ist die Bremse gefiillt und in gelGster
Stellung (Losestellung). Beim Bremsen wird Luft aus
der Leitung abgezapft, wodurch der Druck vor dem
Kolben (2) geringer wird als 5 atli. Die Luft vom Hilfs-
luftbehdlter (5) kann aber uber die Nut(4) nicht so
schnell nachstrémen, so dal der Kolben durch den
Hilfsluftbehilterdruck nach links geschoben wird und
die Nut iiberschleift. Je grofer nun der Druckunter-
schied zwischen Leitung (vor dem Kolben) und Hilfs-
luftbehilter (hinter dem Kolben) ist, desto weiter ver-
schiebt sich der Kolben. Ist die Leitung leer, dann wirkt
die ganze Hilfsbehilterluft. Allerdings sind es keine
5 atli, da sich der Kolben ja wverschoben und den
Raum dadurch vergroBert hat. Es sind etwa 3,5 bis
3,8 atii.

Ist der Zug geniligend abgebremst, wird er gelost. Durch
die Luftpumpe an der Lok wird die Leitung mit Hilfe
des Fiihrerbremsventiles durch den Lokfiihrer wieder
gefiillt. Beabsichtigt er — der Zug befindet sich viel-
leicht noch immer im Gefidlle — die Bremswirkung
nur zu vermindern, nicht aber aufzuheben, dann fiillt
er die Leitung nicht mit 5 atii auf, sondern mit
weniger Luft. Der Kolben (2) geht dadurch nicht in
seine rechte Endlage zuriick, sondern kann in jeder be-
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Abb. 10 a. Selbsttitige Bremse in Losestellung
(Zweikammerbremse)
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Abb. 10 b. Selbsttitige Bremse win Bremsstellung
(Zweikammerbremse)

liebigen Lage festgehalten werden. War die Bremsung
zu stark, wird etwas Luft in die Leitung geschickt, war
sie zu gering, 1468t man wieder etwas heraus. Der Lok-
fliihrer kann also mit dieser Bremse stufenweise brem-
sen und l6sen. Und das ist sehr wesentlich. Wenn sich
eine Bremse: stufenweise ldsen 148t, spricht man von
mehrldésigen Bremsen. Es gibt auch einlosige
Bremsen, die wir gleich kennenlernen werden. Da nun
bei der eben besprochenen Bremse einmal vor und ein-
mal hinter dem Kolben Luft arbeitet, also in zwei ver-
schiedenen ,Kammern®, heifit die Bremse Zwei-
kammerbremse.

Bei der Einkammerbremse (Abb.12a und 12b),
also einer Bremse, bei der nur auf einer Seite des Kol-
bens Luft arbeitet, wird zusitzlich ein Steuerventil
notwendig, mit dessen Hilfe folgendes geschieht:

a) In Fiill- und Losestellung gelangt Luft in die Lei-
tung und Uber den Ventilkolben, driickt diesen nach
unten und stellt zwei Verbindungen her: 1. eine Ver-
bindung zwischen Leitung und Hilfsluftbehilter und
2. eine Verbindung zwischen Bremszylinder und der
freien Luft (ins Freie).

b) In Bremsstellung wird Luft aus der Leitung ge-
nommen. Uber dem Ventilkolben tritt Druckverminde-
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Haupbluftleitung

Stever-

venlil y :
Ins Freie

+ Bremszylinder

Hilfsluftbehdlter

Abb. 12 a. Einkammerbremse in Losestellung

Houptluftleitung

Hilfsluftbehdlten

Abb.12b. Einkammerbremse in Bremsstellung

rung ein. Er verschiebt sich nach oben und stellt da-
durch eine Verbindung zwischen Hilfsluftbehdlter und
dem Bremszylinder her, schlieft die Verbindung zwi-
schen Leitung und Hilfsluftbehidlter ab und unter-
bricht die Verbindung zwischen Bremszylinder und
der freien Luft (ins Freie).

Soll nun die Bremsung durch einen Lodsevorgang ab-
geschwicht werden — der Lokfiihrer hatte beispiels-
weise zu stark gebremst — so wird Luft wieder in die
Leitung geschickt. Nachdem {iber 3,8 atii Druck in
der Leitung erreicht sind, wird der Hilfsluftbehalter-
druck {iberstiegen und der Steuerkolben geht nach
unten. Er stellt wieder die Verbindung zwischen
Bremszylinder und der freien Luft her. Der Brems-
zylinder entliiftet sich und eine Feder driickt den Kol-
ben nach links. Jedoch geschieht jetzt folgendes:
Glaubt der Lokfiihrer, die Bremse nun genug geldst zu
haben und versucht eine zweite Bremsung nachzu-
schicken, wird er feststellen miissen, daf diese nicht
wirkt. Die Bremse wird nicht eher wieder anziehen,
als bis der Bremszylinder véllig entleert ist. Sie ist
namlich eine einldésige Bremse. Was durch un-
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sachgemifBe Bedienung von einldsigen Bremsen ge-
schehen kann, werden wir gleich sehen. Der Lokfiihrer
kommt mit einem Zug, der einlosige Bremsen besitzt,
in ein langes Gefille. Er bremst, die Leitungsluft sinkt
auf 3,5 atii. Die Bremsung war nach seiner Meinung
zu stark; er lost wieder. Nachdem die Leitungsluft auf
4 atii angestiegen ist, verspiirt er die Schubwirkung
des Zuges. Der Zug wird zu schnell; er bremst wieder.
Die Leitungsluft sinkt diesmal auf 3 atii. Er 16st
wieder. Der Zug kommt sofort wieder ins Rollen. Der
Lokfithrer mulBl erneut bremsen. Die Wirkung bleibt
aus, da die Bremsen noch losen. Er laBt weiter Luft
entweichen. Sein Leitungsdruckmesser zeigt 2 atii. Die
Bremswirkung ist schwach. Er glaubt, den Zug noch
einmal fiillen zu miissen. Wéhrenddessen erreicht der
Zug aber eine sehr hohe Geschwindigkeit. Er will noch-
mals bremsen, doch ohne Erfolg! Der Leitungsdruck-
messer zeigt 0. Was ist geschehen? Die Bremse ist er -
schopft. Die einlésige Bremse ist also erschoépfbar.
Die Deutsche Reichsbahn hat deshalb die einldsigen
Bremsen so weit wie mdoglich abgeschafft, so daB diese
heute nur noch auf Nebenbahnen oder an Personenzug-
wagen fiir Ziige mit geringer Geschwindigkeit zu fin-
den sind. In Reiseziigen sind sie meistens so verteilt,
daB3 nur der kleinere Teil der Wagen einlosige Bremsen
und der groBere Teil mehrlésige Bremsen besitzt. Die
mehrldsigen Bremsen sind praktisch unerschépfbar; vor
allem die neuzeitliche deutsche Bremse, die Hilde-
brand-Knorr-Bremse. Bei der mehrlésigen Kunze-
Knorr-Bremse kann nur dann ein Erschépfen ein-
treten, wenn ein Kolben undicht wird. Das ist aber so
gut wie unmoglich. Hiervon wiirde auch nur der eine
Wagen mit dem undichten Kolben betroffen werden
und nicht der ganze Zug.

Wir haben nun folgende durchgehenden Bremsen
kennengelernt:

1. mechanische (Heberlein-Bremse) und nichtmecha-
nische Bremsen (Luftbremsen),

2. Einkammer- und Zweikammerbremsen,
3. einlésige und mehrlgsige Bremsen,
4. erschopfbare und unerschépfbare Bremsen.

Die bei der Reichsbahn iibliche Kunze-Knorr-
Bremse ist eine Bremse, die aus der Einkammer-
und Zweikammerbremse entstand. Man nennt sie des-
halb auch eine Verbundhbremse. Die Wirkungs-
weise der Bremse veranschaulicht sehr eindeutig ein
Bild aus dem Buch ,Druckluftbremsen® von Middel-
born und Béttcher, das in Abb. 13 gezeigt wird. Der
kleine mit K bezeichnete Kolben ist der, von dem wir
wegen der Erschopfbarkeit sprachen. Die Bremswir-
kung dieser Bremse ist etwa folgende: Luft strémt aus
der Hauptluftleitung. Das Steuerventil steuert um und
1dBt Luft aus der B-Kammer in den Bremszylinder (C)

HauptluFtleitung

Einkammer-
Bremszylinder

X-Bohrung Hilfsluftbehdilter(A")

Abb. 13, Schema der Verbundbremse (Kunze-Knorr-
: Bremse)
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stromen. Die B-Kammer ist also eine Art Hilfsluft-
behilter. Die in A befindliche Luft h&lt erstens das
Steuerventil in seiner Stellung fest und zweitens
schiebt sie den Kolben zwischen A und B nach links.
An dem rechten Ende der Kolbenstange dieses Kolben-
satzes ist noch eine Schlaufe, die bei besonders starken
Bremsungen zusidtzlich am Bremsgestinge angreift. Die
Steuerkammer A wird in solchem Falle zu einer Art
Bremszylinder. Soll nun die Bremse gelost werden, so
wird Luft in die Leitung geschickt und das Steuer-
ventil bewegt. Dadurch entweicht Luft aus dem
Bremszylinder (C) ins Freie, aber nur solange der
Druck in der Leitung grofler ist als in der A-, B- und
C-Kammer. Herrscht Druckgleichheit oder ein ganz
klein wenig mehr Druck in der A-Kammer, so stellt sich
der Steuerventilkolben in die Mittellage und schliefit
simtliche Kanile ab. Man nennt das die Loseabschluf3-
stellung; ebenso gibt es die BremsabschluBistellung, die
dhnlich liegt. Durch diese beiden Stellungen ist es dem
Lokfiihrer mdglich, stufenweise zu bremsen und zu
losen. Soll die Bremse vollstindig gelost werden,
“stromt sémtliche Bremszylinderluft ins Freie. Die
B-Kammer fiullt sich mit der Hauptleitungsluft von
5 atii und 148t Uber eine Bohrung (in der Zeichnung
in Form einer Nut x) die Luft nach der A-Kammer
weiterfliefen. Wenn in den Kammern A und B der
gleiche Druck wie in der Hauptluftleitung herrscht —
5 atii —, ist die Bremse gefiillt und gelost.

Eine im Prinzip etwas einfachere, jedoch in ihrer Art
sehr komplizierte Bremse ist die neuentwickelte Hil -
debrand-Knorr-Bremse, von der wir —
ebenfalls aus dem Buch ,Druckluftbremsen — eine
schematische Darstellung in Abb. 14 sehen. Sie ist
eine wirklich unerschopfbare, mehrlosige Einkammer-
bremse mit zwei Steuerventilen. Beim Lésen werden
der B-Behilter (Hilfsluftbehélter) iiber ein Riickschlag-
ventil, der Vorratsluftbehélter und die Steuerkammer A
mit Leitungsluft aufgefiillt. Der Bremszylinder C wird
tiber das Nebensteuerventil entliiftet. Beim Bremsen
wirkt einerseits die B-Behilterluft iiber das Haupt-
steuerventil.- und die Vorratsbehilterluft uber das
Nebensteuerventil auf den Bremskolben in C. Bei der
Bremse ist ebenfalls ein stufenweises, dazu feinfiihliges
Bremsen und L&sen moglich. Der grof3e Vorteil, die ab-
solute Unerschopfbarkeit, wird dadurch erreicht, daf3
bei evtl. Undichtigkeiten am Bremskolben (in C) nicht
der Druck im Bremszylinder C nachldfit, sondern von
selbst iber das Nebensteuerventil vom Vorratsbehilter
nachgespeist wird. Dieser bekommt wieder die wver-
brauchte Luft wvon der Hauptluftleitung {iber das
Hauptsteuerventil, dem B-Behilter und das Riick-
schlagventil ersetzt.

Von den beiden Bauarten, Kunze-Knorr- und Hilde-
brand-Knorr-Bremsen, gibt es nun mehrere Arten, und
zwar Schnellzug-, Personenzug- und Giiterzugbremsen.
Die Wirkungsweise ist jedoch bei allen Bremsen die
gleiche; verschieden ist nur die Geschwindigkeit und
Stirke der Wirkung. Bei Schnellzugbremsen hat man
Kanidle mit groBen Bohrungen eingebaut, damit die
Bremsluft schnell hindurchstrémen kann, wihrend diese
bei Giliterzugbremsen wesentlich kleiner sind. Die ver-
schiedene Bremsstirke erreicht man durch die unter-
schiedlichen Durchmesser der Bremszylinder. Durch
entsprechende Bremsumstellgriffe lassen sich Bremsen
auf schnell- und langsamwirkend einstellen, indem die
Grofien der Bohrungen veridndert werden. AufBlerdem
wird durch das Umstellen erreicht, daB sich besondere
Ventile einschalten, durch die der Druck abgeschwicht
oder verstirkt werden kann (z. B. bei beladenen oder
leeren Wagen).
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Abb. 14. Schema der Hildebrand-Knorr-Bremse in
Nachspeisestellung

Warum solche Unterschiede nicht zu umgehen sind, soll
an folgenden Beispielen klargemacht werden:

Ein Schnellzug fihrt mit hoher Geschwindigkeit.
Zum Abbremsen des Zuges aus hohen Geschwindig-
keiten auf moglichst kurzem Bremsweg braucht er
groBe Bremskrafte. Er braucht also schnellwirkende,
starke Bremsen, (Wenn ein Schnellzug aus hohen Ge-
schwindigkeiten bremst und langsamer wird, schaltet
sich selbsttidtig der Bremsdruckregler ein, damit die
Réder nicht durch den hohen Bremsdruck bei lang-
samer Fahrt zum Stehen kommen. Der Bremsdruck-
regler 1Bt bei einer gewissen Geschwindigkeit Luft
aus dem Bremszylinder ins Freie stromen.) Wiirden nun
Schnellzugwagen in einem Giiterzug beférdert, so
legen sie im Augenblick des Bremsens ihre Klotze
an, denn sie sind trotz des Bremsdruckreglers schnell-
wirkend. Die Bremsen der Giiterwagen haben aber
in diesem Augenblick noch nicht reagiert und in-
folgedessen miifiten sie auf die Schnellzugwagen auf-
laufen, wenn die Schnellzugwagen am Anfang des
Zuges eingestellt sind oder es gibe Zugzerrungen bzw.
Zugzerreifungen, wenn sie am Zugschlufl eingestellt
sind. Die Giiterzugbremsen kann man deshalb nicht
schnellwirkend bauen, weil sonst die der Lok am
nichsten befindlichen Wagen zuerst bremsen und die
hinteren auf diese auflaufen (in der kurzen Zeit wire
ndmlich bei der Linge eines Gliterzuges die Druck-
minderung in der Hauptluftleitung noch gar nicht bis
zum Zugschlufl erfolgt). Umgekehrt wiren beim Loésen
die ersten Bremsen schon lose, die hinteren aber noch
fest. Es gidbe unweigerlich eine Zugtrennung. Aus
diesen Grinden gibt es langsam- und schnell-
wirkende Bremsen.

Nun wollen wir uns noch kurz der Erzeugung und der
Regelung der Bremsluft der Lokomotive zuwenden.

Auf jeder Lok finden wir eine Luftpumpe. Sie befindet
sich in den meisten Fillen auf der Lokfiihrerseite
(rechts) entweder vorn an der Rauchkammer oder in
der Mitte des Umlaufbleches. Zu unterscheiden ist sie
von der Speisewasser-Kolbenpumpe, die meistens links
angebracht ist, durch die Kiihlrippen an den Luft-
zylindern. Speisepumpen haben keine Kiihlrippen. An
der Luftpumpe befindet sich ein Luftpumpendruck-
regler, durch den die Luftpumpe nicht mehr als 8 atii
Luft in den Hauptluftbehilter pumpen kann. Von hier
aus gelangt die Luft zum Fiihrerbremsventil. An diesem
ist ein Leitungsdruckregler angeschraubt, der bewirkt,
daf nur noch 5 atii Luft in die Hauptleitung weiter-
flieen kénnen. Es sei denn, der Lokfiihrer bringt sein
Fiihrerbremsventil in die ,Fiillstellung*; dann wird der
Leitungsdruckregler umgangen und alle 8 atii Luft
konnen in die Leitung strémen. Das ist kurzfristig zum
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Abb. 15. Bremsdruckmesser auf der Lokomotive

Auffilllen eines Zuges gestattet. Richtig ist es, wenn
der Lokfithrer den Griff des Fiihrerbremsventiles fur
10 Achsen etwa 1 Sekunde lang in der ,Fiillstellung®
liegen 146t. Hat der Zug mehr als 100 Achsen, so soll
jedoch auch micht lidnger als 8 Sekunden ,gefiillt”
werden. Wird das Auffiillen nicht verstanden und der
Lokfiihrer 146t seinen Griff zu lange in dieser Stellung
liegen, iliberladt sich der Zug, was zum Platzen der
Luftschlduche fiihren kann. Den Druck im Hauptluft-
behélter, in der Leitung und in dem Bremszylinder
der Lok kann der Lokflihrer an drei Druckmessern
uberwachen. Wihrend der Fahrt milissen die Zeiger
der Druckmesser so stehen, wie sie in Abb.15 dar-
gestellt sind. Wenn im Zuge plotzlich die Notbremse
gezogen wird, fallt der Leitungsdruck schnell ab. Der
Lokfiihrer erkennt dies sofort, da er sténdig die Druck-
messer beobachtet. Er merkt es auBerdem am Bremsen
selbst und ebenfalls an dem schnellen Arbeiten der
Lufipumpe, die bestrebt ist, die ausstrémende Luft zu
ersetzen. Sie schafft es jedoch beim Ziehen der Not-
bremse nicht. Der Lokfiihrer schlieBt daraufhin den
Dampfregler, so dafl der Zug schnellstens zum Halten
kommt. Wie geschah nun das Bremsen des ganzen
Zuges durch das Ziehen des Notbremsgriffes in einem
Wagen?

Es geschah genau so, als wenn der Lokfiihrer ge-
bremst hitte oder wenn eine ZugzerreiBung eingetreten
wire. Durch das Ziehen des Griffes (Abb. 16) wird iber
einen Drahtzug eine Klappe mif groem Querschnitt
an der Hauptluftleitung aufgerissen, durch die die Lei-
tungsluft entweicht und die Bremsen werden in der
vorher beschriebenen Weise betétigt. Durch das Rohr,
das durch die einzelnen Abteile verlegt ist und an dem
sich die einzelnen Notbremsgriffe befinden, flieBt also
keine Druckluft sondern darinnen liegt ein Drahtzug.
Die Klappe kann nur von dem Zugbegleitpersonal
wieder geschlossen werden.

Die Bremswirkung — sei es durch Ziehen der Not-
bremse oder durch gewshnliches Bremsen — ist am
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Abb. 16. Die Notbremse wird gezogen
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groflten, wenn alle Wagen mit Bremsen ausgeristet
sind. Hohe Bremswirkungen werden z. B. bei Gebirgs-
bahnen gefordert. Um nun schon vor der Fahrt zu
wissen, ob die Bremsen des Zuges fiir die betreffende
Strecke ausreichen, rechnet der Zugfiihrer das Brems-
gewicht aus. Das Wagenbremsgewicht ist an jedem
Wagen angeschrieben. Die Bremsgewichte aller Wagen
rechnet er zusammen. Die ermittelte Zahl (einschlie3-
lich des Lokbremsgewichtes, das an jeder Lok ange-
schrieben ist) wird mit 100 multipliziert und durch das
Gesamtzuggewicht geteilt. Diese Berechnung ergibt die
im Zuge enthaltenen Bremshundertstel Die fiir
eine Strecke erforderlichen Mindestbremshundertstel
sind aus dem Buchfahrplan zu ersehen.

Wir wollen dazu ein Beispiel rechnen:

im Buchfahrplan sind fir die Strecke von A nach B
45 Mindestbremshundertstel gefordert.

Es steht ein Durchgangsgliterzug mit 96 Achsen und
einem Zuggewicht von 870 t bereit. Eine Lok der Bau-
reihe 50 mit einem Gewicht von etwa 127 t wird den

Leitungswagen

Wagen mit zwischenstaatlicher Bremse

Wagen mit zwischenstaatlich nicht zuge-
lassener Bremse

. Wagen hat nur Personenzugbremse
(in Giiterziigen nur beschrdnkt verwendbar)

Wagen mit einer zwischenstaatlichen Giiter-
zugbremse und einem Umsteller fiir Personen-
zlige

Wagen mit zwischenstaatlich nicht zugelassener
Giiterzugbremse und einem Umsteller fiir
Personenziige

Abb. 17. Zeichen fiir Bremsausriistung der Giiterwagen
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Zug ubernehmen. Der Zugflihrer addiert die Wagen-
bremsgewichte und das Lokbremsgewicht und er-
mittelt 494 t. Jetzt rechnet er nach folgender Formel
die- Bremshundertstel aus:
Gesamtbremsgewicht 100 494 5100 _ 49400
Gesamtzuggewicht T (870 +127) 997

Der Zug kann mithin in dieser Zusammenstellung auf
der Strecke von A nach B verkehren.

Inwieweit Bremsen fiir den internationalen Verkehr
zugelassen sind, sagen uns die weilen Ecken an den

=49,5. -

Giliterwagen (Abb.17). Fir Reisezugwagen kommen
diese nicht in Betracht, da bei diesen das RIC-Zeichen
am Wagengestell und dahinter die Bahnverwaltungs-
abkilirzungen genau festlegen, wohin der Wagen laufen
kann. Wenn Schnellzugwagen fiir die Schweiz zuge-
lassen sind, erkennen wir es auch an den Bremsschldu-
chen. Jeder Reisezugwagen hat normalerweise an jedem
Ende zwei Bremsschliduche. Kann der Wagen auf die
Schweizer Bundesbahnen {ibergehen, mufl er zusitzlich
je zwei Schlduche fiir die nicht selbsttitige Henry-
Bremse erhalten.

Lokomotiv-Lehrgang

Ing. Helmut Zimmermann

2. Fortsetzung
Umsteuerung

Mit dem Begriff der Umsteuerung erhilt der Drehsinn
des Treibzapfens seine besondere Bedeutung. Die Er-
kldrungen der Wirkungsweise der inneren Steuerung
(Abb. 6—13) und die Darstellung des Kolbenschiebers
in Abb. 14 gelten allgemein fiir jede Dampfmaschine.
Bei den ortsfesten Maschinen ist aber nur von Wich-
tigkeit, daB das Schwungrad die verlangte Drehrich-
tung erhélt, wohingegen der Zylinder einmal rechts,
andererseits auch links vom Schwungrad liegen kann.
Das richtet sich meist nach den ridumlichen Verhilt-
nissen und muB bei Anschaffung einer neuen Maschine
stets angegeben werden. Génzlich anders liegen aber
die Verhéltnisse bei der Lok. In der Abb. 16 entspricht
der eingezeichneten Drehrichtung die Vorwértsfahrt,
wihrend beim Wechsel der Fahrtrichtung das Treib-
rad links herum laufen wird. Alle unsere Betrachtun-
gen iiber die duBlere Steuerung bezogen sich bisher auf
die Vorwirtsfahrt, und wir hatten zwei wichtige Tat-
sachen erkannt, die wir zum weiteren Verstidndnis be-
nétigen: beim Schieber mit duBerer Einstrémung eilt
die Schwingenkurbel dem Treibzapfen um 90° nach
und bei innerer Einstromung um 90° vor. Nun drehen
sich aber bei Riuckwirtsfahrt die Réder im umge-
kehrten Sinne, und zwangsldufig wird aus einer vor-
eilenden Kurbel eine nacheilende und umgekehrt, so
daB wir durch diesen Richtungswechsel eine véllig
falsche Schieberbewegung bekommen wiirden.

Die Konstruktion der Umsteuerung beschiftigte schon
die Erbauer der ersten Lokomotiven. Der erste Weg
ging dahin, fiir jede Fahrtrichtung einen besonderen
Exzenter mit Stange anzuordnen, der mittels Klinken
nach Bedarf abwechselnd mit der Schieberstange ver-
bunden wurde. Diese Gabelsteuerung lieB aber ledig-
lich die grofite Fillung zu. Die Weiterentwicklung
fuhrte liber die Stephenson-Steuerung, die beide Stan-
gen flir jede Bewegungsrichtung. beibehielt und die
Enden durch einen Schleifbogen verband. Darauf
werde ich zum Schlufi noch kurz eingehen.

Bei der Heusinger-Steuerung ist das Problem auf
andere Weise gelost. Nehmen wir einen Kolben an, der
in seiner Mittellage steht. Fiihren wir jetzt Dampf vom
linken Dampfkanal zu, dann wird sich die Lok vor-
wirts bewegen (der Treibzapfen steht also im obersten
Punkt des Kurbelkreises). Strémt der Dampf aber von
rechts auf die andere Kolbenseite, dann ist die Fahrt-
richtung eine riickwirtige. Dementsprechend muf3
auch die Stellung des Schiebers sein. Wir wiirden die
richtigen Verhiltnisse bekommen, wenn die Schwin-
genkurbel gegeniiber der anfinglichen Stellung um
180° versetzt wird. Betrachten wir die Abb. 18.

Bisher hatten wir den Drehpunkt der Schwinge an
ihrem oberen Ende angenommen und hatten uns ihre
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Einwirkung auf die Fillungsinderung klargemacht.
In Wirklichkeit liegen die Verhéltnisse anders, weil
der Schwinge noch die zweite Aufgabe zukommt, auf
einfache Weise die Umsteuerung vorzunehmen. Die
Versetzung der Schwingenkurbel um 180° bringt eine
Bewegungsumkehr des Schiebers mit sich, die zur
richtigen Schieberstellung fiihrt. Das 146t sich ohne
Versetzung der Kurbel durch die in der Mitte gelagerte
Schwinge erreichen. Lassen wir in Gedanken die
Schwinge pendeln, so merken wir, wenn der untere
Teil nach links ausschwingt, da sich der obere Teil
nach rechts bewegt, und gerade das entspricht unseren
Wiinschen, weil es der Kurbelversetzung um 180°
gleichkommdt,

Zum SchluB haben wir noch eine letzte Korrektur
vorzunehmen, die sich aus der baulichen Anordnung
des Antriebes ergibt.

Radmitte — Mitte Kreuzkopf — Dampfzylindermitte
bilden bei der Dampfmaschine zumeist eine einzige
gerade Linie. Der senkrechte Abstand wvon der
Schieberkastenmitte bis zu dieser Geraden ist aber
recht groB, so daB der Pkt. B (Abb. 15) oberhalb der
Achse liegt und nicht wie bisher angenommen. Aus
der Abb. 19 ist zu ersehen, daB die Schwingen-
stange in der linken Totpunktlage des Kolbens mit
der Waagerechten den Winkel b einschlieBt. Um
diesen Winkel ist aber auch die Schieberbewegung
gegeniiber der Senkrechten verschoben. Zum Aus-
gleich der hierdurch bedingten Fehler in den ein-
zelnen Schieberstellungen wird der Schwingenkurbel-
arm so versetzt, daB er mit der Verbindungslinie B—O
einen rechten Winkel bildet. Dadurch #ndert sich die
jeweilige Kurbelversetzung um den Winkel b, und wir

Abb. 18. Umsteuerung durch die Schwinge

Steuerstange  Kuhnsche Schleife

Steuerwelle

Abb. 19. Gesamtbild der

Heusinger-Steuerung fir
innere Einstromung
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stellen abschlieBend richtig: bei dufierer Einstréomung
eilt die Schwingenkurbel dem Treibzapfen um 90°—b
vor und bei innerer Einstrémung um 90° + b nach.
Zum Beweis brauchen wir nur in Abb. 19 die Treib-
kurbel um 180° weiterzudrehen, dann erkennen wir
den Winkel, der kleiner als 90° ist.

Die Kuhnsche Schleife und das Steinspringen

Wenn wir den Fiihrerstand einer Lok betrachten,
sehen wir den Steuerbock mit dem Steuerrad, durch
dessen Betidtigung die Steuerung verédndert werden
kann. Die Steuerstange wird von hier vor- oder zu-
riickgezogen. Ihr oberes Ende miindet in eine Steuer-
mutter, die mit einem Zeiger verbunden an einer
Skala vorbeigleitet, wo direkt die prozentuale Fiillung
der Dampfmaschine abgelesen werden kann. Nach
Abb. 19 wird sich jeder die weitere Wirkungsweise
vorstellen konnen. Die Bewegung der Steuerstange
ubertrdagt sich {iber die feste Steuerwelle auf den
Gleitstein in der Kuhnschen Schleife und veréndert
die Fullung durch Anheben oder Senken der Schieber-
schubstange. Der Gleitstein ist beiderseitig gabelf6rmig
gefaBBt und kann die Gleitflichen nicht verlassen. Etwa
die gleichen Verhéltnisse haben wir bei der Schwinge,
wo abermals in der kreisbogenférmigen Fiihrung der
Schwingenstein bewegt wird.

Ist nun die Fillung eingestellt, dann steht die Steuer-
stange fest, die Steuerwelle dreht sich nicht, folglich
behilt auch der Stein in der Kuhnschen Schleife seine
Lage unverriickbar bei. Durch die Drehung.der Rader
pendelt die Schwinge, von der Schwingenstange be-
wegt, nach rechts und links aus. Wir haben schon
festgestellt, daB jeder Punkt auf der Schwinge kurze
Kreisbégen beschreibt. Doch sehen wir jetzt die
Schieberschubstange mit ihrer Fortsetzung, der Kuhn-
schen Schleife, an. Das vordere Ende ist drehbar am
Voreilhebel gelagert und bewegt sich anndhernd auf
ciner Waagerechten. Der Punkt X beschreibft um das
Schwingenlager Kreisbogen. Das hintere Ende kann
seine Neigung nicht &ndern; es verschiebt sich nur ge-
radlinig in Richtung auf den Schwingenstein zu. Allen
Bewegungsrichtungen zugleich kann zwar ein elasti-
scher Korper, aber keine starre eiserne Stange folgen.
Also muf3 eine Lagerstelle nachgeben, und das ist der
Schwingenstein Punkt X (Abb. 19). Er gleitet wiahrend
der Fahrt dauernd etwas auf und ab, und diese Be-
wegung ist das schon oft erérterte ,,Steinspringen®. Daf3
sich hierbei der Schwingenstein abnutzt, wird jedem
klar sein. Der andere Nachteil ist die unterschiedliche
Dampfverteilung auf der vorderen und hinteren Zy-
linderseite, denn die Lage des Punktes X auf der
Schwinge bestimmt ja die GroBe der Fiillung. Wenn
er aber seine Lage &ndert, ist die gleichbleibende
Fi{illung nicht mehr gegeben. In Wirklichkeit sind die
GréBenverhiltnisse natiirlich bei der Lok andere als

Steverstange

......

Hangeersen

Abb. 20. Aufhdngung mit Hdngeeisen
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in unseren Skizzen, und der Fehler ist nicht so krafB,
wie sich manche an Hand der Abbildungen vorstellen
werden. Bei der Kuhnschen Schleife tritt der Fehler
bei Vor- und Rickwartsfahrt in gleichem MafBle auf,
weshalb die Kuhnsche Schleife bei Lok zu finden ist,
die haufig ihre Bewegungsrichtung &ndern. Es sei hier
noch auf ,Unser Lokarchiv® verwiesen, wo wir in
Nr.2/1952 bei der Personenzugtenderlokomotive Bau-
reihe 78 eine auffallende Abweichung finden, die sich
aus den beschriebenen baulichen Veridnderungen er-
gibt. Bei Tenderlok finden wir meist die Lagerung
mittels Kuhnscher Schleife, wie es im Lokarchiv in
Nr. 1/1952 bereits erwdhnt wurde. Bei den Lok, die
hauptsédchlich vorwirts fahren, finden wir statt der
Kuhnschen Schleife ein Hingeeisen, das durch Aus-
pendeln der Schwingenbewegung besser folgen kann,
weil beide Lagerpunkte Kreisbégen beschreiben.

Die glinstigste Wirkung tritt dann auf, wenn der
Schwingenstein sich der untersten Stellung auf der
Schwinge n&hert, weil die Bogenbewegungen hierbei
einander fast gleichen. Das Steinspringen ist bedeu-
tend gemindert und die Fillungen auf beiden Kolben-
seiten sind fast die gleichen. Bei Riickwiértsfahrt, wenn
also bei innerer Einstromung der Schwingenstein auf
den oberen Teil der Schwinge wandert, treten um so
unglinstigere Verhéltnisse auf. Das ist dadurch be-
dingt, daB das Hingeeisen einen Bogen beschreibt,
der nach oben offen ist, wihrend die Bégen, die der
obere Teil der Schwinge beschreibt, nach unten offen
sind. Das bedeutet ein besonders starkes Steinspringen.
Das Hingeeisen kann vor oder auch hinter der
Schwinge angeordnet sein. Ein Unterschied in der
Wirkungsweise ergibt sich hierdurch nicht.

Zur Vollstindigkeit sei noch die Riickzugfeder er-
wihnt, die das Gewicht der Steuerungsteile entlastet,
um deren Betédtigung zu erleichtern.

Die Stephenson-Steuerung

Die gleiche Wirkung wie die Gegenkurbel hat eine
Hubscheibe, die auch Exzenter genannt wird. In der
Abb. 21 ist ein Exzenter vereinfacht dargestellt, der
sehr oft Anwendung findet. Mancher wird ihn schon
als Steuerungantrieb an einer ortsfesten Dampf-
maschine oder an einer Schieberluftpumpe gefunden
haben. Die Hubscheibe ist mit der schraffierten Welle
durch Keile fest verbunden und dreht sich mit ihr. Der
Hubscheibenring umschliet — durch zwei Schrauben

Hubscheibenring
Hubscheibe

Schwingenstange

Abb. 21. Exzenter
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