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Die Prioritit der Anmeldungen in GroBbritannien vom 6. April und 1. Dezember 1933 fiir Ansprucha

und vom 20. Miirz und 1. Dezember 1933 fiir Anspruch 2 ist in Anspruch genommen,

Y

Die Erfindung bezieht sich- auf Schienen-
fahrzeuge, die eiserne Laufrider mit Spurkranz
und an einer am Fahrzeug aufgehingten Hilfs-
achse sitzende dauernd angetriebene, als Trieb-
rider dienende gummibereifte Hilfsrader haben,
deren Belastung durch eine selbsttatige Vorrich-
tung in Abhingigkeit von dem Betriebszustand
verindert wird.

Bisher .hat man bei solchen Fahrzeugen die
selbsttitige Vorrichtung lediglich in Abhéngig-
keit von dem Ladegewicht gesteuert, ohne eine
Beeinflussung durch die anderen Betriebs-
zustinde, Steigung, Schienenzustand, Witte-
rung, zu erméglichen. Die Vorrichtung muBte
deshalb die Triebradbelastung bei jedem Lade-
gewicht auf eine GroBe bringen, die die unter
ungiinstigsten Betriebsverhiltnissen erforder-
liche sicher iibersteigt.

Die Erfindung bezweckt, die Triebradbe-
lastung jeweils auf den kleinsten Wert zu brin-
gen, der unter Beriicksichtigung aller maB-
gebenden Bedingungen, wie Ladegewicht, Stei-
gung, Schienenzustand, Witterung, fir die
Kraftiibertragung ausreicht.

_Die Erfindung besteht darin; daB die Be-.
lastungsvorrichtung fiir die Triebrader mittels
eines Differentialgetriebes durch den Schlupf
der Triebrider gegeniiber den Laufridern derart
gesteuert wird, daB sie bei auftretendem Schlupf

die Belastung der Triebrider erhoht, und daB
Mittel angebracht sind, um bei Verschwinden
des Schlupfes die Belastung der Triebrider auf
einen Mindestwert zu senken. Dieser Mindest-
wert kann so niedrig gewihlt werden, daB er bei
kleinstem Iadegewicht und giinstigsten Be-
triebsbedingungen eben ausreicht fiir die Kraft-
iibertragung. ' :

Es ist bekannt, durch den Schlupf der Trieb-
rider gegeniiber den Laufridern einen Sand-
streuer mittels eines Differentialgetriebes bei
auftretendem Schlupf anzustellen und bei ver-
schwindendem Schlupf abzustellen. Bei dieser
Anordnung muB aber die Belastung der Trieb-
riader so hoch gewdhlt werden, daB3 sie durch
Sandstreuen auf den unter ungiinstigsten Bedin-
gungen erforderlichen Wert erhoht werden kann.

In der bevorzugten Ausfilhrungsform der
Erfindung dient zur Betitigung der Belastungs-
vorrichtung fiir die Triebrider Druckflissigkeit,
wie dies bei derartigen, nicht vom Schlupf der
Rider abhingigen Belastungsvorrichtungen be-
kannt ist, und zur Senkung der Belastung
dienen Nebendfinungen in den Fliissigkeits-
wegen. : .

Die Erfindung erstreckt sich auch auf eine Ein-
richtung, die Triebridder véllig von den Schienen
abzuheben und an die Laufrdder anzudriicken
und das Fahrzeug in dieser Weise statt durch
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ein Wendegetriebe riickwirts anzutreiben, Da-
durch wird nicht nur ein Wendegetriebe erspart
und zur Umsteuerung die ohnehin vorhandene
Belastungsvorrichtung ausgenutzt, sondern es
wird auch ermdglicht,Strecken, deren Zustand
fiir die Verwendung gummibereifter Triebrider

zu schlecht ist, im Riickwirtsgang mit abge- |

hobenen Triebriddern zu durchfahren. Dadurch
werden die Reifen sehr geschont.

Die Figuren zeigen schematisch verschiedene
Ausfihrungsformen der Erfindung.

Fig. 1, 2 und 3 zeigen im Lingsschnitt Ein-
richtungen zur Einstellung des Hilfsachsen-
druckes, und zwar Fig. 3 bei einem Fahrzeug mit
einem Hilfsachsenpaar.

Fig. 4 bis 7 zeigen Einrichtungen, um die
Rider der Hilfsachse in Berithrung mit den
Spurkranzridern zu bringen.

Fig. 8 und g zeigen abgeénderte Ausfithrungs-
formen. '

Fig. 10 bis 12 zeigen in Liingsschnitt, Quer-
schnitt und Aufsicht eine andere Kinrichtung
zur Einstellung des Hilfsachsdruckes.

Fig. 13, 14, 15 und 16 zeigen noch andere Ein-
richtungen zur Einstellung des Hilfsachsdruckes.

Fig. 17, 18 und 19 zeigen weitere Abiinderungen
der Anordnungen nach Fig. 1 und 2.

Der iibliche Fahrzeugrahmen 1 rubt mit
Federn 3 auf Achsen 2/, welche eiserne Lauf-
riider 2 mit Spurkranz tragen.
Rahmen 1 ist e¢in Rahmen 4 der bei Automo-
hilen iiblichen Bauart aufgehingt, der auf zwei
Riidern 5 ruht, die von einer Hilfsachse 6 getra-
gen werden. Zwischen die Achse 6 und den
Rahmen 4 sind, wie {iblich, Federn 4 geschaltet.
Die Réider 5 sind die Tricbriider des Fahrzeuges
und sind mit Gummireifen versehen. Die Breite
dieser Reifen wird so grol genommen, daf} die
Beriihrung mit den Schienen 8 auch in Kurven
noch sicher erhalten bleibt. Der Rahmen 4 ist
bei g drehbar an dem Rahmen 1 befestigt, wih-
rend sein anderes Ende mit einem Kolben 20
verbunden ist, der in einem Zylinder 21 beweg-
bar ist, welchem durch ein Rohr 22 Druckfliissig-
keit von einer geeigneten Druckquelle zuge-
fiihrt wird.

In der Anordnung nach Fig. 2 ist die Hilfs-
achse 6, ein Differentialgetriebe, eine Antriebs-
welle und ein Motor 23 zu einem Block vereinigt,
der bei 24 am Maschinenende an dem Rahmen 1
aufgehingt ist. Das andere Ende des Blocks ist
mit einem Kolben zo in derselben Weise ver-
bunden, wie dies an Hand der Fig. 1 fiir den
Hilfsrahmen 4 beschrieben ist.

Der Beriithrungsdruck zwischen Gummireifen

und Schiene braucht nur sehr miBig zu sein,
solange die Schienen trocken sind, weil der
Reibungskoeffizient ~ zwischen Gummi - und
trockenen Schienen betrichtlich ist. Wegen
dieser-geringen Belastung des Hilfsrahmens be-
steht die einzige Folge einer etwa auftretenden

Unter dem -

\

Uberlastuhg des Getriebes darin, daB die Rider
schliipfen. Wenn die Schienen aber nal} sind,
kann der Raddruck selbsttitig auf den nétigen
Wert gebracht werden.

Deswegen wird der Druck auf die Reifen so
eingestellt, daB bei einem bestimmten, von dem
Getriecbe noch mit Sicherheit iibertragbaren
Drehmoment entsprechend dem Zustand der

- Schienen ein Schliipfen eintritt.

Bei der Anordnung nach Fig. 3 ist das Fahr-
zeug mit mehreren Hilfsachsen 6, 6’ versehen, um
eine hohere Antriebskraft zu erhalten. Wie er-
sichtlich, wird der Antrieb von dem Motor 23 in
der iiblichen Weise iiber ein Differentialgetriebe
25 dem ersten auf der Hilfsachse 6 sitzenden
Hilfsriiderpaar zugeleitet und von da iiber ein
zweites Differentialgetriebe 26 durch ein Uni-
versalgelenk 27 cinem zweiten Hilfsriiderpaar
zugeleitet. Der Hilfsrahmen 4 ist in der an
Hand der Fig. 1 und 2 beschriebenen Art mit
cinem Kolben 20 verbunden, so daf} die Belastung
der Achsen 6, 6" geregelt werden kann. Man
kann auch mehrere Antriebsmotoren 23 an-
bringen.

Die Erfindung erméglicht es, in ein normales
Eisenbahnfahrzeug normale Kraftwagenantriebs-
achsen einzubauen und dadurch die Vorteile des
geringen Gewichtes von gewdhnlichen Automo-
bilkonstruktionen zu erhalten und doch Eisen-
bahnfahrzeuge mit den {iblichen, widerstands-
fihigen Achsen und Stahlbandagen zu ver-
wenden. Der Einbau ‘ist einfach und billig.
Wenn die Gummireifen durch Abnutzung oder
Unfall beschidigt sind, leidet das Fahrzeug
doch keinen Schaden, da die gewohnlichen
Laufachsen, die den Wagen tragen, in keiner
Weise in Mitleidenschaft gezogen werden.

Es sei betont, dafl die den Wagen tragenden
Laufradsdtze Bandagen aus Stahl mit Spur-
krinzen haben, wihrend dic Rider auf der
Hilfsachse leicht gebaut sind und Gummi-
reifen ohne Spurkrinze haben, und dafl des-
halb die Abnutzung der Gummireifen ganz
betrichtlich geringer ist, als wenn sie selber
Spurkriinze hitten. Die Hilfsachse mit ihren
Ridern kann um einen bestimmten Betrag
quer zu den Schienen ausschwingen und braucht
nicht dauernd auf derselben Spur zu laufen.

Die .Belastung der Hilfstreibachse kann bis

auf etwa ein Zehntel des Wagengewichtes:

herabgesetzt werden. Ein 10t schweres Fahr-
zeug kann z. B. durch eine mit nur einer Tonne
belasteten Hilfsachse angetrieben werden. Diese
sehr geringe Belastung sichert dem Gummi-
reifen eine lange Lebensdauer und gestattet fir
die Hilfsachse eine leichte Bauweise. ~Um
schwere Steigungen zu nehmen, muf} man die
Belastung auf etwa 2 t heraufsetzen, aber auch
das stellt erst ein Fiinftel des Wagengewichtes
dar.

Damit man ohne besonderes Umkehrgetriebe
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riickwirts Vfa.hren kann,. ist der Hilfsrahmen 4

_derart aufgehingt, daBl zum Vorwirtsfahren die

Riader der Hilfsachse 6 an die Schienen 8 ange-
driickt werden, wie dies an Hand der Fig. 4 bis 7
beschrieben 1ist, wihrend zum Riickwirts-
fahren die Achse aus ihrer Regelstellung ange-
hoben wird, so daB die Reifen der Rider auf der
Hilfsachse 6 ihre Berithrung mit den Schienen
verlieren und gegen die eisernen Laufrider 2 ge-
GemidB Fig. 4 und 5 ist die
Hilfsachse 6 in der Nihe der einen Laufachse 2’
angeordnet, so da3 beim Vorwirtsfahren, d. h. in
der Richtung des Pfeiles A in Fig. 4, die Stahl-
bandagen der gewdhnlichen Rider und die
Gummireifen der Hilfsrider 6 wenig Abstand
voneinander, aber doch keine Berlihrung haben.
Zum Riickwirtsfahren, d. h. in der Richtung des
Pfeiles B i Fig. 5, wird das Hilfsrad 5 angeho-
ben, so dal} es die Beriihrung mit der Schiene 8
verliert und mit dem eisernen Laufrad z in
Beriihrung kommt. Um- diese Bewegung aus-
fithren zu kénnen, ist das eine Ende des Hilfs-
rahmens 4 mit einem Kolben 28 verbunden, der

in einem bei 30 in einem Konsol 31 am Fahr-

zeugrahmen 1 gelagerten Zylinder 29 spielt.
Auch der Hilfsrahmen 4 ist mit der die Achse 2’
tragenden Achsbuchse 32 drehbar mittels eines
Lenkers 33 und mit dem Rahmen 1 durch einen
Lenker 33" verbunden. Dem Zylinder 29 kann
Druckfliissigkeit von einer geeigneten Quelle
durch einen Kanal 34 zugefihrt werden, so dal}
der Druck auf die Hilfsachse 6 verstirkt werden
kann, wie in IMig. 4 dargestellt. Anstatt durch
den Kanal 34 kann dem Zylinder auch durch
einen zweiten Kanal, 35, Druck, und zwar auf
der Unterseite des Kolbens 28, zugefithrt werden.
Wenn durch den Kanal 35 Druck gegeben wird,
wird der Kolben 28 gchoben und hebt dadurch
das Hilfsrad 5 bis zur Beriihrung mit dem Lauf-
rad 2, so daB} das Fahrzeug riickwirts fihrt.

Zum Anheben der Hilfsachse 6 kann der
Lenker 33 anstatt in der in Fig. 4 und 5 dar-
gestellten Weise auch durch mechanische oder
elektrische Mittel angetrieben werden.

Fig. 6 zeigt eine abgednderte Ausfiihrungsform
der in Fig. 4 und 5 dargestellten Anordnung.
Der Hilfsrahmen 4 ist an einem Winkelhebel 36
befestigt, dessen einer Arm mit der Achs-
buchse 32 verbunden ist, wihrend der andere
Arm mit einem doppelt wxrkenden Kolben 28
verbunden ist.

GemidB Fig. 7 kdnnen mehrere Hilfsachsen 6
angebracht werden, von denen jede so ange-
ordnet ist, wie es an Hand der Fig. 4, 5 oder 6
beschrieben ist. Zwei Paar Hilfsrider3y bleiben
mit den Schienen 8 in Berihrung, wenn das
Fahrzeug in der Richtung des Pfeiles C_fahrt;
wihrend zwei andere Paare 38 mit den Lauf-
ridern 2 in Berithrung sind. Sidmtliche spur-
kranzlosen Hilfsrider werden dabei auf eine der
vorher beschriebenen Arten angetrieben. Um

!

‘die Laufrichtung des Fahrzeuges uinzukehren,

werden die Rider 38 gesenkt, bis sie die Schie-
nen 8 berithren, und die Réder 37 werden bis
zur Berlihrung mit den Ridern 2 in der vorher
beschriebenen Weise angehoben. Auf diese Art
wird in beiden Fahrtrichtungen des Fahrzeuges
die vom Gewicht der Hilfsachse herriihrende Be-
lastung teils von den Schienen und teils vom
Fahrzeug aufgenommen. Es ist zu beachten,
daB die Hilfsachsen 38 und 37 sich in entgegen-

-gesetztem Sinne drehen, so daB das Fahrzeug

nach beiden Richtungen angetrieben werden
kann.

Um den Druck der Reifen der Réider 5 auf
die Schienen oder auf die Rider 2 gleichmiBig
zu halten, kann die Anordnung nach Fig. 8 be-
nutzt werden. Wie aus dieser Tigur ersicht-
lich ist, ist zwischen dem Kolben 28 und dem an
den Hilfsrahmen4 und die Achsbuchse32 ange-
schlossenen Winkelhebel 39 eine Feder 40 ein-
geschaltet.

Die erforderliche Belastung der obener-
wihnten Hilfsachse braucht nur gerade groB
genug zu sein, um das Greifen der treibenden
Reifen an den Schienen zu sichern. Der Rei-
bungskoeffizient von Gummireifen auf trockenen
Schienen ist hoch und kann unter ginstigen
Umstinden bis zu 0,7 oder 0,8 betragen. Unter
solchen Umstinden geniigt daher schon eine sehr
miBige Belastung der Reifen, um das Greifen zu
sichern. Bei nassen Schienen dagegen oder wenn
Eis, Hagel oder Schnee auf den Schienen liegt,
sinkt der Reibungskeeffizient betriichtlich und
macht eine stirkere Belastung erforderlich. Diese
stirkerc Belastung braucht aber withrend der
Betriebsdauer des Fahrzeuges nur fiir eine schr
kurze Zeit erforderlich zu sein. Z. B.-kann es
vorkommen, dafl Zusatzbelastung erforderlich

. wird, wihrend das Fahrzeug iber eine Fettstelle

auf den Schienen fihrt oder wihrend ecines
plotzlichen Regen- oder Hagelschauers, wo-
gegen in der ibrigen Zeit und besonders wenn
das Fahrzeug ein Gefille herabliuft, eine gerin-
gere Belastung geniligen wird. Beispiclsweise
kann ein Eisenbahnfahrzeug von 10 t Gewicht,
dessen Hilfsachse mit zwei gummibereiften
Radern versechen ist, im Regelfalle mit einer
Belastung der Hilfsachse von einer halben Tonne
je Rad angetrieben werden, d.h. mit 10%,
Reibungsgewicht. Wenn man jedoch eine
Steigung von beispielsweise 1:40 bei regne-
rischem Wetter hinauffahren will, muf3 man die
Belastung der Gummireifen auf 2 bis 21/,t je
Rad, also 4 bis 5 t auf die Hilfsachse, d. i. 40 bis
50%/, des Gesamtgewichts, steigern.

Wenn die Belastung der Hilfsachse nicht

- zwischen 1 und 5t einstellbar ist, so muf man

die ganze Zeit mit der grofiten Last von 5t auf
der Hilfsachse fahren. Das wiirde zu einer sehr
schnellen Zerstérung der Gummireifen fiihren.
Daher sind Einrichtungen zur selbsttitigen
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Einstellung der Belastung der Hilfstreibachse 6
vorgesehen. Die Belastung der Hilfsachse 6
kann durch eine einstellbare Be- und Ent-
lastungsvorrichtung bewirkt werden, die durch
den Schlupf zwischen den Réidern 5 der Hilfs-
achse 6 und den Laufridern z des Fahrzeuges
gesteuert oder angetrieben wird. .

Zur Verinderung des Hilfsachsdruckes kann
eine Einrichtung nach Fig. g benutzt werden.
Bei dieser ist die Hilfsachse 6 durch ein geeigne-
tes Gestinge, z. B. einen Knichebel 44, mit dem
Fahrzeugrahmen 1 verbunden. Der Knickpunkt
des Knichebels ist an einen Kolben 20 ange-
schlossen, der in einem am Rahmen 1 befestigten
Zylinder 21 spielt. Bei dieser Anordnung ergibt
2in verhiltnismiBig geringer Druckzuwachs des
Druckmittels eine verhiltnismiflig starke Zu-
nahme der Belastung der Hilfsachse. ’

Um das einstellbare Schrauben-, Zahnstangen-
Kolben- oder sonstige Belastungsgetriebe durch
cine vom Schlupf des Hilfsrades 5 gegeniber
dem Laufrad 2 abhingige Bewegung bzw. Druck-
anderung zu betitigen, trigt gemdf der Fig. 10
bis 12 der Hilfsrahmen 4 ein Differentialgetriebe
45, dessen eines Element von den Hilfsréidern 5
iiber einc Kette 46 und dessen anderes Element
in derselben Weise von den Laufriidern 2 ange-
tricben wird. Das dritte Element des
Differentialgetricbes tréigt eine Schraube 47,
deren Mutter 48 von dem gelenkig am Rahmen 1
befestigten und durch einen Lenker 50 an den
Rahmen 4 angeschlossenen Hebel 49 getragen
wird. Die Anordnung ist so getroffen, dafl das
die Schraube 47 tragende Mittelelement des
Differentialgetriebes in Ruhe bleibt, solange
kein Schlupf auftritt. Wenn aber Schlupf auf-
tritt, so dreht sich diesesElement und zieht die
Mutter 48 nach unten, wodurch der einstellbare
Belastungshebel 49 mit Hilfe des Lenkers 50 die
Belastung der Hilfsachse6 vergroBert. Damit
die einmal hergestellte Belastung nach Auf-
horen des Schlupfes allmihlich wieder ver-
schwindet, ist der Durchmesser des. Ketten-
rades auf der Hilfsachse 6 etwas groer gemacht,
so daB die Mutter 48 die Neigung hat, sich lang-
sam wieder aufwiirts zu schrauben.

Eine andere Einrichtung, um die Belastung
der Hilfsrader 5 oder der Laufrider 2 bei Schiupf

‘selbsttitig zu erhohen, ist in den Fig. 13 bis 16

dargestellt. ‘Bei dieser Anordnung ist das
Schraubengetriebe samt dem Gestinge 49 und 50
durch eine Druckpumpe ersetzt, die Druck-
fliissigkeit zur Betitigung der obenerwihnten
Druckluft- oder Druckflissigkeitsvorrichtung
liefert. Es treiben nach Fig. 13 die Hilfsrader 5
etwa iiber ein Kettengetriebe 46 oder iber
irgendein anderes Getricbe das erste Element
des Differentialgetriebes 45 an, wihrend das
dritte Element des Differentialgetriebes in der
gleichen Richtung wie das erste, z. B. iiber das
dargestellte Kettengetriebe 46, von dem Lauf-

rad 2 angetrieben wird, jedoch nur mit halb so
groBer Geschwindigkeit wie das erste Element.
Das zweite Element des Differentialgetriebes ist
mittels eines geeigneten Getriebes mit dem Kom-
pressor 51 verbunden, so daB dieser bei Schlupf
von dem zweiten Element des Differentials an-
getrieben wird und einen Druck herstellt, der auf
irgendeine der vorher beschriebenen Arten dazu
benutzt werden kann, die Belastung der Achse 6
zu erhohen. Die Treibrider 5 sitzen auf der
Hilfsachse 6, die ein Kegelrad ¢’ in Eingriff mit
einem auf der Kraftwelle 15 sitzenden Kegel-
rad 15" trigt. Wenn die Drucksteigerung den
Schlupf zum Verschwinden gebracht hat, kann
der Druck in gecigneter Weise wieder abgebaut
werden, z. B. durch eine geeignete Neben-
offnung oder durch die natiirliche Undichtigkeit
des Kolbens.

In der Anordnung nach Fig. 14 ist das
Differentialgetricbe 45 mit der Pumpe 51 so
eingerichtet, daB es bei Schlupf jedes einzelnen
der Rader 5 der Hilfsachse 6 gegen die auf der
Achse 2° sitzenden Laufrider 2 angetrieben
wird. Zu diesem Zwecke wird das erste Element
des Differentialgetriches 45 von der Antriebs-
welle 15 iiber- ein Vorgelege 150 angetrieben,
wihrend die Treibriider 5 auf einer als Hilfs-
achse dienenden Automobilachse sitzen, so dal,
wenn eines der beiden Rider 5 schliipft, die
Antriebswelle ihre Umlaufzahl erhdht und da-
durch das Differentialgetriebe der Pumpe 51 in
Bewegung setzt, die ihrerseits die Belastung der
Hilfswelle auf die gewiinschte Hohe bringt.
Natiirlich kann das erste Element des Differen-
tialgetriebes statt von der Antriebswelle aus
auch vom Ridervorgelege aus angetrieben wer-
den, und das dritte Element kann von einer zu-
sitzlichen Achse mit Laufridern angetriecben
werden.’ Nach Fig. 15 wird die Pumpe 51 durch
das Differentialgetriebe 45 in Titigkeit gesetzt,
sobald eines der beiden Rider 5 auf den Schienen
gleitet. Bei dieser Anordnung wird das erste
Element des Differentialgetricbes von einem
der Rider 5 angetrieben, wihrend das zweite
von dem anderen Rad 5 mit gekreuzten Riemen
oder gekreuzter Kette angetrieben wird und die
Pumpe 51 von dem dritten Element getrieben
wird.

Statt der in den Fig. 13 und 16 dargestellten
Anordnung kann man auch die nach Fig. 17 be-
nutzen. Bei dieser treiben die Hilfsrdder 5 eine
Pumpe 52 und die Laufrider2 eine zweite
Pumpe 53 an. Der AuslaBstutzen der Pumpe 52
ist mit dem EinlaBstutzen der Pumpe53, und der
AuslaBstutzen dieser Pumpe ist wieder mit dem

_ EinlaBstutzen der Pumpe 52 verbunden. Zwi-

schen dem AuslaB der Pumpe 52 und dem EinlaB
der Pumpe 53 ist eine Kammer 54 angebracht.
Diese ist durch eine Scheidewand 55 abge-
schlossen, die ein Ventil 56 tragt. Dieses Ventil
kann den Zutritt von Druckfliissigkeit aus einer
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geeigneten Quelle zu einem Zylinder 57 ,ver-
sperren oder freigeben. Der Zylinder 57 sitzt
fest am Hilfsrahmen 4, wihrend der in dem
Zylinder spielende Kolben 58 an dem Rahmen 1
befestigt ist. 54" ist ein Druckmesser, der den
auf die Scheidewand 55 wirkenden Druck an-
zeigt, und 54" ist ein anderer Druckmesser, der
zwischen der Kammer 54 und dem Zylinder 57
angeschlossen ist. 59 ist ein AusgleichsgefdB,
aus dem die Pumpe 52 im Bedarfsfalle saugen
kann. Wenn zwischen der Hilfsachse 6 und den
Schienen 8 kein Schlupf auftritt, bilden die
Pumpen 52 und 33 einen geschlossenen Kreis
fiir die Fliissigkejt, und es entsteht kein Druck.
Wenn aber Schlupf auftritt, so Jauft die Pumpe
sz schneller, saugt Fliissigkeit aus dem Aus-
gleichsgefdB 59 und stellt in der Kammer 54

Druck her, worauf die Scheidewand 55 das Ven-

til 56 &ffnet, so dafl Druckmittel in den Zylinder
57 gelangt und die Belastung der Hilfsachse @
steigert. Der Druck wird so lange weiter erhoht,
wie der Schlupf andauert, und wenn der Schlupf
aufhort, fillt der Druck wegen der Nebendffnung
60 wieder ab. Statt der beiden Pumpen 52 und
53 kann man auch eine Differentialpumpe oder,
cinen Differentialkompressor benutzen und das
cine Element desselben durch die Hilfsachse 6
und das andere durch die Laufridder 2 antreiben.
Damit ‘man dic Einrichtung auch bei Riick-
wirtsfahrt benutzen kann, ist das Ausgleichs-
gefil 59 sowohl mit dem Einlal wie mit dem
AuslaB der Pumpe 52 iiber geeignete Riick-
schlagventile 59" verbunden.

Noch eine andere Einrichtung zur selbstindi-
gen Erhohung der Belastung der Rider 5 bei
Schlupf ist in den Fig. 18 und 19 dargestellt. In
diesen Figuren ist eine Differentialrelaiseinrich-
tung gezeigt, deren eines Element von der Hilfs-
achse 6 angetrieben wird, wihrend das andere
Element von der Fahrzeugachse 2” derart ange-
trieben wird, daB das mittlere oder treibende
Element 63 der Differentialrelaiseinrichtung,
welches die Differentialbewegung ausfithrt, in
Ruhe bleibt, solange kein Schlupf erfolgt. Die
Elemente 61 und 62z der Differentialrelais-
einrichtung treiben Trommeln 64 bzw. 65, die in
einer dritten, das dritte Element 63 des Relais
tragenden Trommel 66 umlaufen. Alle drei
Trommeln befinden sich in einem Gehiuse 67
mit OL -

Das dritte Element 63 des Relais kann
wechselweise mit einem von zwei Kontakten 68
eines elektrischen Stromkreises Kontakt machen.
In dem Stromkreis liegen eine Spule 69 mit
Anker 71 und eine Batterie 70. Die Spule 69 ist
in einem Gehiuse 72 untergebracht, durch das
Druckfliissigkeit aus einer geeigneten Druck-
quelle durch das Rohr 73 zu dem Zylinder 74
gelangen kann, in dem der Kolben 45 spielt.
Der Anker 41 hat eine solche Form, daB er bei
seiner Betitigung durch die Spule den Zutritt

zu dem Rohr 73 6ffnet oder schlieft. Wenn kein
Schlupf auftritt; gelangt in den Zylinder 74
Druckflilssigkeit durch ein Rohr 76, dds mit
einer Kammer #7 in Verbindung steht. Diese
ist durch eine das Ventil 79 tragende Scheide-
wand 78 abgeschlossen.
miindet auch ein Rohr 8o, das iiber das Ven-
til 81 an das Rohr 73 angeschlossen ist. Es kann
also Druck zu dem Zylinder 74 durch das Rohr
76, die Kammer 77 und das Rohr 8o gelangen.
Wenn aber dieser Druck das erforderliche Maf3
ibersteigt, wird die Scheidewand #8 durch-
gebogen und zieht das Ventil 79 auf seinen Sitz,
so dall es die weitere Drucksteigerung ab-
schneidet. Wenn die Rider schliipfen, wird die
Trommel 66 durch die Olreibung zum Ausschlag
gebracht und schlieft den elektrischen Strom-
kreis zwischen dem Element 63 und einem der
beiden Kontakte 68. Die Spule 6g wird dadurch

In die Kammer 7

70

75

80

erregt und der Kolben 71 gegen die Wirkung .

ciner Feder 82 zurtickgezogen, so daB er den
Eintritt in das Rohr 73 freigibt und der Druck
hinter dem Kolben 45 durch das Rohr 73 er-
héht wird, wihrend sich gleichzeitig das Ven-
til 81 am Verbindungspunkt der Rohre 73 und 8o
schlieBt. Bei 83 ist eine Nebendffnung ange-
bracht, um den Druck wegzuschaffen, wenn der
Schlupf aufgehért hat, wihrend die Druck-
steigerung von selbst herabgesetzt werden kann,
wenn das Fahrzeug schneller liuft als der
Antricb.

Die Differentialgetriebe sind vorzugsweise so
eingerichtet, daB ohne Schlupf eine allmihliche
Entlastung der Achse stattfindet, die selbsttitig
bis zu einem bestimmten festen oder besser bis
zu einem einstellbaren Kleinstwert fortschreitet.
Es koénnen auch Einrichtungen angebracht
werden, um die Belastung auf einen festen oder
besser einstellbaren Héchstwert zu begrenzen.

Ersichtlich werden bei den beschriebenen
Einrichtungen beim Anfahren, oder wenn das
Fahrzeug sich unter ungiinstigen Reibungsver-
hiltnissen auf einer steilen Steigung befindet,
die Treibrider zuerst gleiten, dadurch aber
selbsttitig eine Erhdhung ifhrer Belastung her-
beiftihren, bis der Schlupf aufhért oder auf einen
sehr kleinen Wert gesunken ist.
Rider greifen, tritt die normale Triebkraft auf,
und die Belastung nimmt entweder von selbst
allmihlich ab, z. B. bei Verwendung von Druck-
fliissigkeit infolge von festen oder einstellbaren
Entlastungséffnungen, oder sie wird-durch eine
eigentliche Entlastungstatigkeit herabgesetzt.
Dieses ist der Fall, wenn das Differentialgetriebe
so angeordnet ist, daB ohne Schlupf eine eigent-
liche Entlastung stattfindet entweder bis zu
einem festgesetzten Kleinstwert oder bis zu der
Belastung, bei der der Schlupf wieder beginnt.

Diese Verinderung der Belastung geht selbst-
titig vor sich, so daB der Fahrer sich nicht um
die jeweilige Belastung der Hilfsachse zu
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kiimmern braucht. Auch braucht er sich nicht
um die Gesamtbelastung des Fahrzeuges zu
kiimmern, die sich natiirlich mit der Zahl der
befsrderten Fahrgiste oder Lasten dndert.

Die Einrichtung nach det Erfindung hilt also
den Achsdruck auf dem kleinsten Wert, der fiir
das den Antrieb sichernde Greifen der Réder er-
forderlich ist. Infolgedessen ist wihrend des
groBten Teiles der Fahrtdauer die Belastung der
Hilfsachse erheblich geringer, als wenn mit un-
verinderlichem Achsdruck gefahren wird. Dar-
aus ergibt sich eine geringe Reifenabnutzung
und ein besserer Gesamtwirkungsgrad als bei
fester Belastung, denn diese miilite notwendiger-
weise der hachsten Belastung entsprechen, die
erforderlich ist, um das Greifen unter den un-
giinstigsten Bedingungen zu sichern, z. B. auch
dann, wenn die Reibung zwischen Schienen und
Gummireifen zeitweilig auf einen sehr kleinen
Wert sinkt. Die Erfindung gestattet es, das
Streuen von Sand zur Verbesserung des Greifens
auf ganz besondere Ausnahmefiille zu beschriin-
ken, z B. anf das Anfahren auf eis- oder fett-
iiherzogenen Schienen.

Wenn das Fahrzeug vor- und riickwirts fahr-
bar sein soll, kann man die Belastungsvor-
richtung so einrichten, dafi sie ohne Riicksicht
aul den Drelisinn der Rider arbeitet. Wenn
Druckfliissigkeit zur Veriinderung der Be-
lastupg benutzt wird, kénnien z B, Umkehr-
cinrichtungen in den Rohrleitungen vorgesehen
werden. Wenn Relais benutzt werden, 1iBt sich
der Zweck sehr einfach dadurch erreichen, dafl
man die Stenerung der Belastungsvorrichtung
durch die Relais unabhiingig vom Drehsinn der

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen-

Vorrichtung macht. Bei ganz mechanischem
Betrieb mit Differentialsteuergetrieben und
mechanischen Belastungsgetriecben kann man
den Zweck entweder durch geeignete Umkehr-
kupplungen erreichen oder durch ein Gestinge
nach Art eines Kniehebels, dessen Arbeitssinn
unabhingig von der Betétigungsrichtung des
Differentialsteuergetriebes ist.

PaTENTANSPRUCHE:

1. Schienenfahrzeug, das auBer den iib-
lichen eisernen Laufridern mit Spurkranz an
einer am Fahrzeug aufgehéingten Hilfsachse
sitzende dauernd angetriebene, als Trieb-
riider dienende gummibercifte Hilfsriider
besitzt, deren Belastung durch eine selbst-
titige Vorrichtung in Abhiingigkeit von dem
Betricbszustand verindert wird, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl die Vorrichtung (2o, Fig. 1
und g; 28, Fig. 4) von dem Schlupf der Hilfs-
riider (5) gegeniiber den Laufriidern (2) mit-
tels cines Differentialgetriebes derart ge-
steuert wird, dall die Belastung der Hilfs-
riider (5) bei auftretendem Schlupf erhiht
wird und daf} Mittel angebracht sind (Neben-
offnung 60 in Fig. 21; 83 in Fig. 22), um bei
Verschwinden des Schlupfes die Belastung
der Hilfsriider (5) auf einen Mindestwert zu
senken. ‘

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet durch ILinrichtungen (kipp-
hare Riderpaare 37, 38 in Fig. 7), um unter
Wechsel der Falrtrichtung die Hilfsrider
(37, 38) von den Schienen abzuheben und an
die Laufriider (2) anzudriicken.

BERLIN, GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKERE!
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