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Schienentriebfahrzeug.

Vorliegende Erfindung bezieht sich auf
ein Schienentriebfahrzeug, wie Triebwagen,
kleine Lokomotiven und dergleichen mit An-
trieb zum Beispiel durch Verbrennungsmoto-
ren, Dampfmaschinen oder Elektromotoren,
bei welchem auBler den Metallspurkranz-
ridern eine am Fahrzeug aufgehiingte Hilfs-
achse vorgesehen ist, deren Réder bestimmt
sind, als Triebrider zu wirken und die mit
einer Bereifung von hoherem Reibungskoef-
fizient als die Spurkranzrider versehen sind.

Das Schienentriebfahrzeng gemiB der
Erfindung zeichnet sich dadurch aus, da$
Mittel vorgesehen sind, um die Belastung
dieser Hilfsachse automatisch. zu erhshen,
sobald ein Schlupf zwischen einem der Ré-
der dieser Hilfsachse und der Schiene ein-
tritt und die Belastung hierauf wieder auto-
matisch zu verringern, um die Réder der
“ Hilfsachse bis anndhernd auf den Minimal-

““druck zu entlasten, der erforderlich ist, um

den Antrieb des Fahrzeuges bei dem jewei-
ligen' Schienenzustand und den jeweiligen

Steigungs- und Belastungsverhiltnissen zu
erméglichen, wobei die Metallspurkranz-
rader ihre Fithrungs- und Tragfunktion bei-
behalten.

Zweckm#Bigerweise wird die Hilfsachse
in Form einer Xraftfahrzeug-Hinterradachse
ausgebildet, welche in einem Rahmen ge-
lagert ist, der an einer Stelle am Fahrzeug
angelenkt ist. Fir die Ubertragung kann
irgendein Getriebe verwendet werden, vor-
zugsweise aber ein Getriebe der bei Kraft-
fahrzeugen verwendeten Art.

Ausfithrungsbeispiele des Erfindungs-
gegenstandes sind in der Zeichnung vor-
gesehen, und zwar zeig:

Fig. 1 einen Léngsschnitt einer ersten
Avsfithrungsform;

Fig. 2 zeigt in Ansicht eine Vorrich-
tung zur Einstellung der Belastung der
Hilfsachse; :

Fig. 3 und 4 zeigen eine dritte Ausfith-
rungsform in Lingsansicht mit zwei ver-
schiedenen Stellungen der Hilfsachse.



Fig. 5 zeigt eine Variante der Einrich-

tung nach Fig. 3:

Fig. 6 zeigt eine weitere Ausfiihrungs-
form im Lingsschnitt,

Fig. 7 einen Querschnitt und

Fig. 8 eine Draufsicht derselben;

Fig. 9 zeigt wiederum eine Ausfith-
rungsform der Vorrichtung fiir die Rege-
lung der Belastung der Hilfsachse in
Draufsicht und '

Fig. 10 eine Lingsansicht derselben;

Fig. 11 zeigt eine Variante der in Fig. 2
dargestellten Ausfihrungsform im Lings-
schnitt,

Fig. 12 und 13 in groBerem MaBstabe
Schnitte derselben.

Bei der in Fig. 1 dargestellten Ausfiih-
rungsform ist 1 der Fahrgestellrahmen, wel-
cher durch Vermittlung der Federn 3 auf
den Achsbiichsen der die Spurkranzrider 2
tragenden Triebachse 2’ abgestiitzt ist. 8 ist
das Geleise.

Die Ausbildung ist hier derart, daB die
Belastung der die Réder 5 tragenden Hilfs-
achse 6 nie einen bestimmten Betrag iiber-
steigt. Die Réder 5 sind mit Gummistrei-
fen versehen. Der Hilfsrahmen 4 ist bei 9
vertikal verschwenkbar mit dem Fahr-
gestellrahmen 1 verbunden, wihrend das
andere Ende des Hilfsrahmens 4 mit einem
Kolben 20 verbunden ist, der sich in einem
Zylinder 21 bewegt, welchem Druckfliissig-
keit durch eine Rohrleitung 22 zugefiihrt
wird.

Bei der in Fig. 2 dargestellten Ausfiih-
rungsform, bei welcher der Fahrgestellrah-
men und die die Spurkranzrider tragende
Achse gleich ausgebildet sind, wie oben
beschrieben, bilden die Hilfsachse 6, das
Differentialgetricbe, der Kraftiibertragungs-
teil und der Motor 23 ein einheitliches Gan-
zes, welches bei 24 am Fahrgestellrahmen 1
unmittelbar am Motor gelenkig aufgehiingt
ist. Das riickwirtige Ende des Aggregates
ist in gleicher Weise wie der Hilfsrahmen 4
in Fig. 1 mit einem Kolben 20 eines Druck-
zylinders 21 verbunden,
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Die Anpressung der Gummireifen der
Réder 5 auf den Schienen kann sehr maBig
sein, wenn die Schienen trocken sind, da der
Reibungskoeffizient zwischen dem Gummi
und den trockenen Schienen ein betricht-
licher ist. Wenn also aus irgend einem
Grunde das Triebfahrzeug iiberlastet ist,
wird die geringe Belastung der Hilfsachse
lediglich ein Gleiten der Rider verursachen.
Wenn jedoch die Schienen naB sind, wird
die Anpressung automatisch auf den Grad
erhsht, welcher erforderlich ist, wm ein
dauerndes Gleiten zu verhiiten.

Die Belastung der Hilfstriebachse kann
bis ungefshr auf einen Zehntel des Wagen-
gewichtes reduziert werden. Auf diese
Weise kann ein Zehntonnenwagen mittelst
einer Hilfsachse fortbewegt werden, welche
nur mit einer Tonne belastet ist. Diese
duBerst geringe Belastung gewahrleistet eine
lange Lebensdauer der Gummireifen der
Rider der Hilfsachse und die letztere kann
leicht gebaut sein. In grofien Steigungen
kann die Last auf zum Beispiel zwei Ton-
nen erhoht werden, was selbst in diesem
Falle lediglich einen Fiinftel des Wagen-
gewichtes darstellt.

Um ein solches Fahrzeug auch in Riick-
wirtsrichtung ohne Verwendung eines spe-
ziellen Umkehrgetriebes anfreiben zu kon-
nen, kann der Hilfsrahmen 4 in solcher
Weise aufgehingt werden, daB zur Vor-
wirtsfahrt die Rider der Hilfsachse 6, wie
fir die Fig. 1 und 2 beschrieben, auf die
Schienen 8 gepreBt werden, wihrend zur
Rickwirtsfahrt die Achse aus ithrer Normal-
stellung so angehoben wird, daf die Gummi-
reifen der Réder der Achse 6 von den
Schienen abgehoben und gegen die metalli-
schen Spurkranzrider 2 angedriickt werden,
wie in Fig. 3 und 4 dargestellt. Hier ist die
Hilfsachse 6 nahe der einen der gewdhn-
lichen Achsen 2’ angeordnet, so daf bei Vor-
wirtsfahrt des Fahrzeuges in Richtung des
in Fig. 3 angegebenen Pfeils 4 die Stahl-
bandagen der gewdhnlichen Réder und die
Gummireifen der Rider auf der Hilfsachse
6 dicht beieinander liegen, ohne sich jedoch



za berithren. Um das Fahrzeug in entgegen-
gesetzter Richtung gemiB dem Pfeil B in
Fig. 4 zu bewegen, werden die Hilfsrader §
von den Schienen 8 abgehoben und an die
metallischen Spurkranzriider 2 angelegt. Um
dies zu bewerkstelligen, ist ein Ende des
Hilfsrahmens 4 mit einem Kolben 28 ver-
bunden, der in einem Zylinder 29 lduft,
welcher bei 30 in einem auf dem Fahr-
gestellrahmen 1 befestigten Stitzlager 31
gelagert ist. Der Hilfsrahmen 4 ist aufer-
dem mittelst eines Lenkers 33 mit einer
jeden der die Achse 2’ fithrenden Achs-
biichsen 82 und mittelst eines Lenkers 33’
mit dem Fahrgestellrahmen 1 verbunden.
Dem Zylinder 29 kann eine Druckflissig-
keit durch den Kanal 34 zugefiihrt werden,
so daB, wie in Fig. 3 dargestellt, der Druck
auf die Hilfsachse 6 erhoht werden kann.
Der Zylinder ist aufierdem mit einem zwei-
ten Kanal 35 versehen, so daB die Druck-
flussigkeit auf die Unterseite des Kolbens
28 anstatt durch den Kanal 34 auf die
Oberseite zugefiihrt werden kann. Wenn die
Druckfliissigkeit durch den Kanal 35 ein-
stromt, wird der Kolben 28 gehoben, der
hierdurch die Hilfsrider 5 anhebt, welche
sich an die metallischen Spurkranzridder 2
anlegen, wodurch das Fahrzeug in entgegen-
gesetzter Richtung angetrieben wird.

Die Betitigung der Lenker 33 zum An-
heben der Achse 6 kann wie in den Fig. 3
und 4 dargestellt, oder mittelst mechanischer
oder elektrischer Mittel bewirkt werden.

Die oben erwihnte nétige Belastung der
Hilfsachse braucht niemals grofer zu sein
als daf sie gerade ausreich, um den An-
griff der Antriebsreifen auf den Schienen
zu sichern. Der Reibungskoeffizient der
Gummireifen der Hilfsrider auf den Schie-
nen ist zum Beispiel bei trockenen Schienen
sehr hoch und kann unter giinstigen Um-
stinden 70 bis 80% erreichen. Unter diesen
Umstéinden wird aber durch eine #uBerst
' m#Bige Belastung der Reifen der erforder-
liche Angriff gewihrleistet. Bei nassen
Schienen, oder wenn dieselben mit Fis,
Hagelgruppen oder Schnee bedeckt sind,

geht indessen der Reibungskoeffizient be-
trachtlich zuriick, und es ist eine groBere
Belastung erforderlich; eine solche grofere
Belastung kann indessen nur fiir eine sehr
beschrinkte Zeitdauer wihrend der Fahrt
erforderlich sein. Es kann zum Beispiel eine
zusitzliche Belastung erforderlich sein, wenn
das Fahrzeug iiber einen Streckenabschnitt
mit schmierigen Schienen liuft oder wih-
rend eines plotzlichen Regen- oder Hagel-
schauers, wihrend beim Rest der Fahrt und
inshesondere im Gefille eine geringere Be-
lastung ausreichend sein wird. So kann zum
Beispiel bei einem Schienenfahrzeug von
zehn Tonnen Gewicht, dessen Hilfsachse
mit Gummireifen versehen ist, der normale
Antrieb bewirkt werden, wenn die Hilfs-
achse eine Belastung von einer halben Tonne
pro Rad hat, das heift 10% der Total-
belastung auf die Triebachse. In einer Stei-
gung von zum Beispiel 1:40 bei Regen-
wetter muB jedoch die auf die Gummireifen
wirkende Last auf zwei bis zweieinhalb Ton-
nen pro Rad, nimlich auf vier bis fiinf Ton-
nen Belastung der Triebachse, also auf 40
his 50% der Gesamtlast erhtht werden.
Die Belastung der Triebachsen 6 kann
mittelst einer Belastungsvorrichtung geregelt
werden, welche durch den relativen Schlupf
zwischen den Rédern 5 der Hilfsachse 6
und den das Fahrzeug tragenden metalli-
schen Spurkranzridern 2 geregelt wird.
Fine Ausfithrung hierfiir zeigt Fig. 5,
in welcher die Hilfsachse 6 am Hilfsrahmen
4 mittelst zwischengelegter Federn 7 ge-
lagert ist und das eine Ende des Hilfsrah-
mens 4 ist am Fahrgestellrahmen 1 ge-
lagert, wihrend sein anderes Ende am Fahr-
gestellrahmen 1 mifttelst einer einstellbaren
Schraubenspindel oder einem &hnlichen Or-
gan (in der Zeichnung nicht dargestellt)
abgestiitzt ist, welche auf das eine Ende
eines Winkelhebels 41 einwirkt, dessen an-
deres Ende mit einem zweiten Winkelhebel
42 verbunden ist, welcher am Rahmen 4 ge-
lagert und mittelst eines Lenkers 43 am
Fahrgestellrahmen 1 aufgehéngt ist. Bei
Betitigung der Schraubenspindel wird der



Hilfsrahmen 4 gegeniiber dem Fahrgestell-
rahmen 1 gehoben oder gesenkf, wodurch
die Belastung der Hilfsachse erhdht oder
verringert wird. Die Schraubenspindel kann
durch einen pneumatischen oder hydrau-
lischen Zylinder mit Kolben oder Membran,
wie in Fig. 1 dargestellt, ersetzt sein, wel-
cher zwischen dem Hilfsrahmen 4 und dem
Fahrgestellrahmen 1 so angeordnet ist, daf
durch eine Anderung des Luft- oder Fliis-
sigkeitsdruckes im Zylinder die Belastung
der Hilfsachse 6 dementsprechend geindert
wird.

Die Fig. 6 bis 8 zeigen eine Anordnung,
bei welcher die Belastungsvorrichtung, wie
zum Beispiel einstellbare Schraubenspindeln,
Zahnstangen, Kolben, Membranen oder der-
gleichen, durch eine vom relativen Schlupf
zwischen den Rédern 5 der Hilfsachse und
den tragenden Spurkranzridern 2 abgelei-
tete Bewegung oder Pressung betétigt wird.
Zu diesem Zwecke trigt der Hilfsrahmen 4
ein Differential 45, dessen eines Glied durch
die Hilfsrdder 5 und dessen anderes Glied
durch die Spurkranzrider 2, und zwar ver-
miftelst Ketteniibertragung 46, getrieben
wird. Das dritte Glied des Differentials
trigt eine Schraube 47, welche in einer
Mutfer 48 liuft, die in einem am Fahr-
gestellrahmen 1 gelagerten Stiick 49 ein-
gesetzt ist, weleches durch einen Lenker 50
mit dem Hilfsrahmen 4 verbunden ist. Die
Anordnung ist derart, daB, wenn kein
Schlupf eintritt, das mittlere oder getrie-
bene Organ des Differentials, welches die
Schraube 47 trigh, unbeweglich bleibt, so-
bald aber ein Schlupf eintritt, sich zu drehen
beginnt und bewirkt, daf die Mufter 48 sich
abwirts bewegt, wodurch eine Betifigung
des Einstellstiickes 49 bewirkt wird, derart,
daf der Druck auf die Hilfsachse 6 durch
den Lenker 50 erh¢ht wird. Damit nun der
erhéhte Druck langsam nachliBt, sobald der
Schlupf aufhért, ist der Durchmesser des
Kettenrades auf der Hilfsachse 6 um ein
Geringes grofer, so daB die Mutter 48 be-
‘strebt ist, sich langsam abzuschrauben.

Eine andere Einrichtung zur aufomati-

i

schen Erhshung der Last auf die Antriebs-
rider 5 bel Eintreten eines Schlupfes ist in
den Fig. 9 und 10 dargestellt. Bei dieser
Einrichtung ist anstatt der Vorrichtung mit
Mutter und Schraube nebst Lenkermecha-
nismus 49 und 50 eine Kompressorpumpe
vorgesehen, welche den erforderlichen Fliis-
sigkeitsdruck fiir die Betiitigung der oben
erwidhnten pneumatischen oder hydraulischen
Vorrichtung erzeugt. Nach Fig. 9 treiben
die Hilfsréider 5, z. B. vermittelst einer Ket-
teniibertragung 46, das erste Glied des Dif-
ferentials 45, wihrend das dritte Glied des
Differentials in der gleichen Richtung wie
das erste Glied mittelst eines geeigneten Ge-
triebes, wie zum Beispiel des Kettengetrie-
bes 46, durch die metallischen Spurkranz-
rider 2 angetrieben wird, und zwar nur mit
der halben Geschwindigkeit des ersten Glie-
des. Das zweite Gtlied des Differentials ist
durch eine geeignete Vorrichtung mit dem
Kompressor 51 verbunden, welcher bei Ein-
tritt eines Schlupfes durch das zweite Glied
des Differentials angetrieben wird und einen
Druck erzeugt, welcher durch irgendeine
der vorstehend beschriebenen Methoden zur
Erhohung der Belastung der Achse aus-
geniitzt werden kann. Die Triebriider 5 sind
auf der Hilfsachse 6 befestigl, welche einen
Zahnkranz 6 trigt, der mit einem auf der
Ubertragungswelle 15 befestigten Winkel-
rad 15" kimmt. Sobald der Schlupf durch
die Druckerhéhung nachgelassen hat, kann
der Druck wieder verringert werden, z. B.
durch ein passendes Enflastungsorgan oder
durch den am Xolben eintretenten natiir-
lichen Druckverlust. .

An Stelle der in den Fig. 9 und 10 dar-
gestellten Anordnung kann jene nach Fig. 11
verwendet werden, in ‘welcher die Hilfsrider
5 eine Pumpe 52 antreiben, wihrend die
Spurkranzrider 2 eine zweite Pumpe 53 an-
treiben. Das Druckrohr der Pumpe 52 ist
mit dem EinlaB der Pumpe 53 verbunden,
deren Druckrohr mit dem Einla8 der Pumpe

52 verbunden ist. Zwischen dem Druckrohr

der Pumpe 52 und dem Einlaf der Pumpe
53 ist eine Kammer 54 mit einer Membran



55 vorgesehen, welch letztere einen Ventil-
korper 56 trigt, der die Zufuhr eines Druck-
fluidums zu einem Zylinder 57 zulassen
oder unterbrechen kann. Der Zylinder 57
ist am Hilfsrahmen 4 fest und in demselben
bewegt sich ein mit dem Fahrgestellrahmen
1 fest verbundener Kolben 58. 54" ist ein
den auf die Membran 55 wirkenden Druck
anzeigendes Manometer und 54" ist ein
zweites, zwischen der Kammer 54 und dem
Zylinder 57 angeordnetes Manometer. 59 ist
ein  Ausgleichsbehilter, aus welchem bel
Verwendung von Flissigkeit die Pumpe 52
Flissigkeit ansaugen kann. Wenn kein
Schlupf zwischen der Hilfsachse 6 und den
Schienen 8 hesteht, bilden die Pumpen 52,
53 einen geschlossenen Kreislauf fiir die
Fliissigkeit, und es wird kein Druck erzeugt,
withrend beim Eintreten eines Schlupfes die
Pumpe 52 beschleunigt wird, infolgedessen
Flissigkeit aus dem Ausgleichsbehilter 59
ansaugt und einen Druck in der Kammer
54 erzeugt, worauf die Membran 55 das
Ventil 56 &ffnet, so daB im Zylinder 57 ein
Druck entsteht, der dessen Kolben bewegt,
wodurch die Belastung der Hilfsachse 6 er-
hoht wird. Dieser Druck bleibt so lange
aufrechterhalten, als der Schlupf besteht
und wird erst beim Aufhéren des Schlupfes
mittelst eines passenden Auslasses 60 ab-
gebaut. Es kann auch eine Differential-
pumpe an Stelle der beiden Pumpen 52, 53
verwendet werden, wobel der eine Teil der
Pumpe durch die Hilfsachse 6 und der an-
dere Teil durch die Spurrdder 2 angetrieben
wird, Um eine Riickwirtsfahrt des Fahr-
zeuges zu ermdglichen, ist der Ausgleich-
behilter 59 sowohl mit dem AuslaB, als
auch dem EinlaB der Pumpe 52 verbunden,
wobei Riickschlagventile 59* vorgesehen
sind.

Fig. 12 und 13 zeigen eine weitere Aus-
fithrung zur automatischen Erhshung der
Belastung der Rider 5 beim Eintreten eines

’Differentialrelais vorgesehen, dessen einer
Teil 61 durch die Hilfsachse 6 und dessen
anderer Teil 62 durch die Fahrzengachse 2

- Schlupfes. Bei dieser Ausfithrung ist ein

=

in solcher Weise betitigh wird, daf das
Trieborgan 63 des Differentialrelais, wel-
ches die Differentialbewegung aufnimmdt,
unbeweglich bleibt, wenn kein Schlupf be-
steht. Die Teile 61 und 62 des Differential-
relais treiben Trommeln 64, 65, welche in
einer dritten Trommel 66 sich drehen, die
das dritte Organ 63 des Relais trigt, wobei
die Trommeln 64, 65, 66 in einem mit Ol
gefiillten Gehdinse 67 eingeschlossen sind.

Dag dritte Organ 63 des Relais ist so
eingerichtet, daB es Kontakt herstellt mit
einem oder dem andern von zwei Kontakten
68 eines elektrischen Stromkreises mit einem
Elektromagnet 69, einer Batterie 70 und
Anker 71. Der Elektromagnet 69 ist in
einem Gehiuse 72 eingeschlossen und durch
dieses kann Druckflissigkeit durch eine
Rohrleitung 78 in einen Zylinder 74 ein-
gefithrt werden, in welchem sich ein Kolben
75 hin- und herbewegen kann. Der Anker
71 ist so ausgebildet, daB er bei Betati-
gung des Elektromagnetes den EinlaB in die
Leitung 73 offnen oder schliefen kann.
‘Wenn kein Schiupf besteht, geht das Druek-
fluidum zum Zylinder 74 durch eine Lei-
tung 76, welche mit einer Kammer 77 ver-
bunden ist, die durch eine ein Ventil 79 tra-
gende Membran 78 abgeschlossen wird. Die
Kammer 77 ist auBerdem mit einer Rohr-

‘leitung 80 versehen, die mit der Rohrleitung

13 verbunden ist, und am Vereinigungs-
punkt der Leitungen 80 und 73 ist ein Ven-
til 81 angeordnet. Das Druckfluidum kann
dem Zylinder 74 durch die Leitung 76,
Kammer 77 und Leitung 80 zugefithrt wer-
den, wenn aber dieser Druck den erforder-
lichen Druck tibersteigh, wird die Membran
78 betitigt und bewegt den Ventilkérper 79
auf seinen Sitz, wodurch die weitere Zu-
fuhr von Druckfliissigkeit abgeschnitten
wird. Wenn ein Schlupf eintritt, beginnt
die Trommel 66 infolge der Olreibung zu
schwingen und schlieft den elektrischen
Stromkreis, indem ein Kontakt des Organes
63 mit einem der Kontakte 68 hergestellt
wird. Der Elektromagnet 69 wird hierdurch
erregt und der Anker 71 entgegen der Wir-



kung einer Feder 82 zuriickgezogen, wo-
durch der EinlaB der Leitung 73 geoffnet
wird, so dafl der Druck auf den Kolben 75
durch die Leitung 73 erhtht und zu gleicher
Zeit das Ventil 81 am Vereinigungspunkt
der Leitungen 73 und 80 geschlossen wird.
83 ist ein AuslaB zur Herabsetzung des
Druckes, sobald der Schlupf aufgehort hat,
wihrend der erhéhte Druck automatisch ver-
ringert wird, sobald das Fahrzeug die Trieb-
achse iiberrennt.

Die Differentialbetdtigungsvorrichtungen
sind so ausgebildet, daB, wenn kein Schlupf
vorhanden ist, eine leichte Entlastungswir-
kung eintritt, welche die Hilfsachse bis zu
annihernd jenem Minimalwert entlastet,
welcher fiir den Antrieb des Fahrzeuges er-
forderlich ist. Hs konnen auBerdem Mittel
vorhanden sein, um. die Belastung bis zu
einem festen, einstellbaren Maximalwert zu
begrenzen.

~ Bei allen den beschriebenen Ausfithrun-
gen wird beim Anlassen des Fahrzeuges,
oder wenn dasselbe Steigungen unter un-
ginstigen Bedingungen beziiglich des Rei-
bungskoeffizienten zwischen den Hilfstrieb-
rddern und Schienen befihrt, zuerst ein
Schlupf der Hilfsriider eintreten, aber diese
Wirkung wird automatisch eine Erhohung
der Belastung dieser Hilfsrider verursachen,
bis der Schlupf nachlift oder zum Beispiel
auf ein sehr kleines MaB reduziert wird.
Sobald der Schlupf aufgehort hat, wird der
Antrieb normal und die Belastung wird ent-
weder allmghlich verringert, wie zum Bei-
spiel infolge der einstellbaren Verluste bei
Beniitzung eines Druckfluidums, oder durch
die positive allméhliche Entlastungswir-
kung, welche eintritt, wenn das Differen-
tialregelsystem so ausgebildet ist, daB, wenn
kein Schlupf eintritt, tatsichlich eine leichte
Entlastungswirkung erfolgt, bis zu einer
Last, bei welcher wieder ein Schlupf ein-
tritt.

Diese Regelung der Belastung erfolgt
automatisch, so daB der Fithrer des Fahr-
zeuges sich nicht darum zu bekiimmern
braucht, welche Last jederzeit auf die Hilfs-

achse einwirkt, noch muB er sich um die
Belastung des Fahrzeuges kitmmern, welche
natiirlich mit der Anzahl Fahrgiste oder
Giiterbelastung schwankt.

Die Anordnung nach den beschriebenen
Ausfithrungen gewihrleistet deshalb die er-
forderliche Minimalbelastung fiir die Erzie-
lung des fiir die Fortbewegung des Fahr-
zeuges notigen Angriffes. Es wird auf diese
Weise wihrend der meisten Zeit die Be-
lastung der Hilfsachse betriichtlich verrin-
gert sein im Vergleich zu einer Einrichtung,
bei welcher die Belastung der Triebachsen
den Betriebsverhiltnissen nicht angepaBt
werden kann; hieraus ergibt sich eine ge-
ringere Reifenabniitzung und ein hoherer
Wirkungsgrad als bei fester Belastung, wel-
che natiirlich der Maximalbelastung entspre-
chen mufl, welche erforderlich ist, um den
Angriff unter den widerwiirtigsten Betriebs-
bedingungen zu sichern und selbst fiir die
Betriebsbedingung, wenn die Reibung zwi-
schen Schiene und Reifen der Rider der
Hilfsachse voriibergehend auf einen sehr
geringen Wert sinkt. Dank der Erfindung
kann auch das Sanden beim Anfahren in
Wegfall kommen mit Ausnahme von schr
seltenen Ausnahmefillen, wie zum Beispiel
das Anfahren bei Glatteis oder bei mit Fett
verunreinigten Schienen.

Wenn das Fahrzeug fiir den Betrieb in
beiden Fahririchtungen dient, konnen Mit-
tel vorgesehen sein, um eine Betitigung der
Belastungsvorrichtungen der Hilfsachse bei
beliebiger Drehrichtung der Réader zu be-
wirken. Wenn fiir die Belastungsregelung
ein  Druckfluidum vorgesehen ist, konnen
Mittel vorgesehen sein, um die Verbindun-
gen fiir dasselbe umzulegen; wenn Relais
vorgesehen sind, kann dies auf sehr einfache
Weise geschehen, indem die Relais so ein-
gerichtet werden, daB sie die Belastungsvor-
richtungen stets in der gleichen Richtung
betitigen, ganz gleichgiltig, in welcher
Richtung die Triebriider sich drehen. Bei
Betiitigung mittelst differentialer Getriebe
und mechanischem Belastungsgetriebe kén-
nen entweder Umkehrkupplungen oder ein



Kniehebelwerk verwendet werden, welche
unabhiingig von der Wirkungsrichtung des
Differentialgetriebes stets in der gleichen
Richtung wirken.

s konnen auch Miftel vorgesehen sein,
welche eine Bewegung der Hilfsachse quer
zur Lingsachse des Fahrzeuges gestatten,
damit verschiedene Teile der Lauffliche der
Reifen der Rider der Hilfsachse auf den
Schienen laufen konnen. ‘

Die Ausbildung kann auch derart sein,
daB der Teil, an welchem die Achse mit den
Spurkranzridern des Fahrzeuges abgestiitzt
ist und der Teil, an welchem die Hilfsachse
abgestiitzt ist, durch Lenker miteinander
verbunden sind, derart, daf} die Belastung
der Hilfsachse entsprechend der Belastung
der Spurkranzriiderachse sich #ndert.

PATENTANSPRUCH:

Schienentriebfahrzeug, bei welchem auBer
den Metallspurkranzridern eine am Fahr-
zeug aufgehingte Hilfsachse vorgesehen ist.
deren Réder bestimmt sind, als Triebrdder
zu wirken und die mit einer Bereifung von
hoherem Reibungskoeffizient als die Spur-
kranzrider versehen sind, dadurch gekenn-
zeichnet, daB Mittel vorgesehen sind, um
die Belastung dieser Hilfsachse automatisch
zu erhihen, sobald ein Schlupf zwischen
einem der Rider dieser Hilfsachse und der
Schiene eintritt und die Belastung hierauf
wieder automatisch zu verringern, um die
Rider der Hilfsachse bis anndhernd auf den
Minimaldruck zu entlasten, der erforderlich
ist, umn den Antrieb des Fahrzeuges bei dem
jeweiligen Schienenzustand und den jewei-
ligen Steigungs- und Belastungsverhaltnis-
sen zu ermdglichen, wobei die Metallspur-
kranzrider ihre Fithrungs- und Tragfunk-
tion beibehalten.

UNTERANSPRUCHE :

1. Schienentriebfahrzeug gemidfi Patentan-
spruch, dadurch gekennzeichnet, daf fiir
die automatische Regelung der Belastung
der Hilfsachsen druckflissigkeitshetrie-
bene Mittel vorgesehen sind.

9. Schienentricbfahrzeug gem#f Patentan-
spruch und Unteranspruch 1, gekennzeich-
net durch Mittel, durch welche die Rader
der Hilfsachse von den Schienen abgeho-
ben und an die Spurkranzrider angeprefit
werden konnen, um das Fahrzeug in um-
gekehrter Richtung antreiben zu konnen.

3. Schienentriebfahrzeug gemidf Patentan-
spruch und Unteranspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die Hilfsachse und eine
Achse des Fahrzeuges und die Mittel zur
Regelung der Belastung der Hilfsachse
durch eine Differentialvorrichtung mit-
einander verbunden sind, derart, daf beim
Eintreten eines Schlupfes zwischen den
Ridern der Hilfsachse und den Schienen
die Belastung der Hilfsachse, solange als
der Schlupf dauert, automatisch erhoht
wird.

4. Schienentriebfahrzeug gemi#l Patentan-
spruch und Unteranspriichen 1 und 3, da-
durch gekennzeichnet, dafi die Differen-
tialvorrichtung als elektrisches Relais
ausgebildet ist.

5. Schienentriebfahrzeug gem#f Patentan-
spruch und Unteranspriichen 1, 3 und 4,
dadurch gekennzeichnet, daB eines der
Organe der Differentialvorrichtung durch
das Ubertragungsorgan angetrieben wird,
welches die Hilfsachse antreibt, wobel
Mittel vorgesehen sind, um eine Herab-
setzung der Pressung auf die Hilfsachse
bis zum Minimalwert zuzulassen, sobald
der Schlupf aufhort.

6. Schienentriebfahrzeng gemif Patentan-
spruch, bei welchem die Réder der Hilfs-
achse mit Reifen aus elastischem Mate-
vial versehen sind und eine flache Lauf-
flache haben, gekennzeichnet durch Mit-
tel, welche eine Bewegung der Hilfsachse
quer zur Léngsachse des Fahrzeuges ge-
statten, damit verschiedene Teile der
Lauffliche der Reifen der Rider der
Hilfsachse auf den Schienen laufen
konnen.

George CONSTANTINESCO.
Vertreter: B. BLUM & Co., Ziirich,
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