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vermindert sich die Ueberschreitung der Radumfangskraft
der Dampflokomotive gegeniaber der graliten von 4800 kg
der elekirischen Lokomotive, gleicher Zugkrait von den
vorerwahnten 16,5 v.H. bei 30 und 70 km/5td. Ce-
schwindigkeit auf 11,5 bzw. 9 v. H. Sireng genommen
ist allerdings das Dampidiagramm (Abb. 1) fiir 50 oder
70 km Geschwindigkeit nicht genau giltig, da bei den
gesteigerten Ueschwindigkeiten grollere Drosselverluste
eintreten. Die letzteren hidngen aber so sehr von der
mehr oder minder guten Bemessung der Organe der
Dampiverteilung ab, dall ihnen eine grundsitzliche Be-
dentung in diesem Zusammenhang nicht beizulegen ist.

Nur ein Puonkt ist zu erwidhnen, der u. U. einen
Nachteil der Dampflokomotive gegeniiber der elektrischen
hinsichtlich Ausnutzung des Reibungsgewichis bedeutet,
das ist die cntlastende Fliehkraft des die Wirkung der
hin- und hergehenden Massen ausgleichenden Gegen-
gewichizanteiles. Nach den Technischen Vereinbarungen
darf zwar jetzt bei der groliten zulassigen Geschwindig-
keit die Fliehkraft an einem Rade nur mehr bis zu 15
v. H. des ruhenden Raddruckes betragen. Dieser dullerste
ungiinstige Fall sei hier fir die zweilach gekuppelie
Lokomotive in Rechnung gezogen. Der ruhende Rad-
druck betriigt im gewiihiten Beispiel 7 t; 15 v. H. davon
sind 1050 kg.

Die groBte Umfangskralt von 5600 kg, die von den
zwei gekuppelten Radern einer Maschinenseite zu iiber-
tragen ist, liege eben an der Reibungsgrenze. Dann ist
der Reibungskoeffizient von Rad gegen Schiene
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Infolge der abwechselnden Be- und Entlastung des Trieb-
und des Kuppelrades durch die freien Fliehkrifte schwankt
die Reibungsgrenze oder anders ausgedriickt die zulassige
Zugkraft um Werte von - %-i g—I:‘—D
zwar nach der Kurve g—/# in Abb, 3, die [ur die rechte
Maschinenseite gilt. D:e Reibungskrait wird also bei
rascher Fahrt zwischen der Kurbelstellung 5 und 6 von
der an den Radreifen auftretenden Umfangskraft iber-
schritten, was zum Schleudern Veranlassung geben kinnte.
Wohlgemerkt gilt dies nur fir die gewdhnliche Zwei-
zylinderlokomotive. Bei derZweizylinderloko-
motive mit gegenldufigem Triebwerk?
und bei der Vierzylinderlokomotive,
Bauart von Borries, fdllt der Ausgleich
der hin- und hergehenden Massen durch
Gegengewichte unddamit dieAenderung
des Reibungsgewichtes weg.

Die Wahrscheinlichkeit, daB eine raschlaufende Loko-
motive wegen einer so geringfiugigen Ueberschreitung
der Umfangskraft schleudert, ist fbrigens sehr gering.
Beim Schleudern mul das ganze Gestéinge der L.okomotive,
die Rider und Achsen beschleunigt werden. Dazu ist

aber das Zeitintegral der Antriebskrait 12 d ¢ viel zu

— = 840 kg, und
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klein. Es wird hochstens zu einer Beschleunigung des
Cestinges im Bereich der Zapfenspiele und zu Form-
dnderungen ausreichen. Erhthie Abnutzung, Zittern der
Stangen, Resonnanzschwingungen und Briiche kénnen die
Folge sein. Die Moglichkeit soclcher Erscheinungen ist
aber bei der Einphasenwechselstromlokomotive viel grofer.
Das Drehmoment der Wechselstrommotoren schwankt
zwischen Null und dem doppelten Mittelwert und der
Flochst- und Tiefstwert der Zugkraft am Radumfang wird
bei 15 Perioden finfzehnmal in der Sekunde erreicht.
Macht das Rad in der Minute 340, also in der Sekunde
5,7 Umdrehungen, so treifen auf eine Radumdrehung 2.6
Perioden.

Das Zeitintegral der die Reibungskraft tbersteigen-
den Antriebskraft, das bei gegebener Periodenzahl un-
abhiingig von der Lokomotivgeschwindigkeit ist, erreicht
somit mindestens dicselbe Grollenanordnung als jenes
einer Zweizylinderlokomotive bei ungiinstigen Verhdlt-
nissen (ndmlich Aufienzylindern, weitgehendem Ausgleich
schwerer hin- und hergehender Massen und gréliter Fahr-
geschwindigkeit) und miilite eine ahnliche Wirkung auf
die Gleitkupplung zwischen Rad und Schiene haben wie
bei der Dampilokomolive, wobei allerdings noch zu be-
riicksichtigen ist, dall die umlaufenden Massen des Rotors
und der Riider wie ein Schwungrad wirken.

Der absoluten Grolie der Reibungsziifer sollen noch
kurze Ausfihrungen gewidmet sein.

Nach Abb. 3 und 4 findet man als indizierte Zug-
kraft fir die betrachtete Zweizylinder-Zwillingslokomotive
den Wert 4800 kg. Das Dampidiagramm (Abb. 1) ist
einer Verdifentlichung von Dr. Sanzin?®) entlehnt und
alle Abmessungen von der Versuchslokomotive genommen;
lediglich die hin- und hergehenden Massen habe ich ge-
Sanzin findet auf 5. 42 der erwidhnten Ar-
N '_i;_ﬂ_?_ff zu 4775kg.
Die Uebereinstimmung mit Abb. 3 und 4 ist also gut.
Bei 10 km/5td. gleichméliger Fahrgeschwindigkeit gibt
Sanzin in der Wagerechten den Widerstand der Loko-
motive zu 167 kg an. Man geht also nicht fehl, wenn
man die nutzbare Anfahrzugkrait an den Radreifen zu
4610 kg annimmt, Bei 28 t gesamtem Achsdruck betriigt
somit der Reibungskoeffizient, bezogen auf die mitt-

4610
lere, am Zughaken auftrelende Zugkraft, 26000
= 1/6,1; jener bezogen auf die grolite, am Rad-

- S600-—167
umfang auftretende Kraft ist jedoch rund - i

schatzl.

beit die indizierte Zugkrait aus Zi =

14000
— 12,58, unter der zuldssigen Annahme, dall die Kraft
gleichmillig auf die (zwei) gekvppelten Rader einer Ma-
schinenseite verteilt ist,

Wenn man also mit Reibungszahlen 1/5 bis 1/7,5
rechnet, so wird man nicht auller Acht lassen dirfen,
dald diese Zahlen keine absoluten, sondern nur vergleichs-
weise und nur auf eine Lokomofivgattung, das ist die
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