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Fahrzeugdaten
MVB NGT 8D Endwagen, Spiegel

Drehgestell-Radsatzabstand, in mm Ps 1800,00

Pz 0,00
Drehzapfenabstand, in mm a £825,00
Drehzapfenlage, in mm &y 0,00
Drehzapfeniage, in mm e; 0,00
Zuischenwert aus Drehzapfeniag . 60,53
Lagekoordinate in mm K 0,00 6042,50 6042,50
halbe Fahrzeugbreite in mm Brzg 1150,00 1350,00 1350,00
Faktor 1 i 0,50 1,54 1,54
Faktor 2 f 0,50 0,54 0,54
Bautoleranzen

Radsatz-Bautoleranz, in mm

Achslager-Bautoleranz, in mm

Achslager-Querspiel, in mm

Drehzapfen-Querspiel, in mm

Drehzapfen-Einbautol in mm
Primarfeder-Einbautoleranz, in mm
Wagenkasten-Breitentoleranz, in mm
Wank-Einstelltoleranz ... bezogen auf Breite ..., in mm
Einbautoleranz der am Wagenkasten montierten Gerdte, in mm
Federwege, quer

Radbandagen-Federung, in mm

Primarfederung, in mm

Sekundarfederung, statisch, in mm
Sekundérfederung, dynamisch, in mm
Querauslenkung Stromabnehmen/Dach, in mm

Gleisdaten und kinematische Hiillkurve

Bogenradius in m R 50,00 50,00 1,00E+12

Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm by, 0,00 1520,00 1350,00

Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm b, 1239,00 0,00 1350,00

Bogengeomatrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm by, 1239,00 1520,00 1350,00

Spurweite und Spurman

Nennspurweite, In mm 1435,00 1435,00 1435,00 1435,00
Mennspurmal, in mm 1425,00 1425,00 1425,00 1425,00
Spurkranzabnutzung, sinsaitig 7.50 7,50 7,50 7,50
Mennspurspiel, chne Spurkranzabnutzung, in mm 10,00 10,00 10,00 10,00
Nennspurspiel, mit Spurkranzabnutzung, in mm 25,00 25,00 25,00 25,00

Spurerweiterung in kleinen Radien (BOStrab: R < 40 m), in mm

" ging Radien (BO Strab:R > 800 m), in mm
Hilfsgrésse
max. Spurweite, in mm mayx S 1450,00 1450,00 1450,00 1450,00 1450,00
min, Spurma, in mm mind 1410,00 1410,00 1410,00 1410,00 1410,00
maximales Spurspiel, in mm max o 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
Schienenverschieill
Spurerweiterung, in mm As 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00
Annahme 1: Spurerwedlerung beginnt an der A i
Anteil der Aussenschiene, in mm s (1) 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00
Anteil der Innenschiene, in mm As (1) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Verschiebung Spurmitte Yan (1) 7,50 7,50 7,50 7,50 7.50
Annahme 2: Spurerweiterung beginnt an der i Fi
Anteil der Aussenschiene, in mm As, (2) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anteil der innenschiens, in mm As, (2) -15,00 -15,00 -15,00 -15,00 -15,00
Verschiebung Spurmille, in mm You (2) -7,50 -7,50 -7,50 -7.50 7,50
Ablenkung des Schienenverschleilles o 0,15% 0,15% 0,15% 0,15% 0,15%
Gleislagefehler:
Lagefehler in kieinen Radien (BOStrab: R < 40 m), in mm
Lagefehler in grossen Radien (BO Strab:R = 800 m), in mm
Hilfsgrosse

ie Gleislagefinderungen

Querverschiebung der Gleise, nicht festgelegt
Querverschiebung der Gleise, festgelegt
Quenverschiebung der Gleise, Feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleise, feste Fahrbahn
gegenseitige Hahenlage der Gleise
Ablenkung der Gleislagefehler

lastische Gleislaged gen
bogenaussen
bogeninnen
gegenseitige Hohenlage der Gleise, feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleise

£ E




Wankberechnung
MVB NGT 8D Endwagen, Spiegel

Héhe des Wankpols der Primérfederung
Héhe des Wankpols der Sekundéarfederung

Wankpolhthen
leer, Bogen, a; = 150 mm
beladen, Bogen, ag = 150 mm

Hoéhenpunkte
Dachkante

leer

elastische Hohenlage des Gleises 2 mm
gegenseitiger Hohenfehler 20 mm
Bogen, u = 150 mm

Wind 200 N/m?

Querstof 0,5 m/s’

Bogen, u = 150 mm + Wind 200 N/m?
Bogen, u = 150 mm + 20 mm

Bogen, u = 150 mm + Quersto 0.5 m/s’
Einstelitoleranz der Federung

beladen

elastische Héhenlage des Gleises 2 mm
gegenseitiger Hohenfehler 20 mm
Bogen, u = 150 mm

Wind 200 N/m?

Querstofs 0,5 m/s*

Bogen, u = 150 mm + Wind 200 N/m?
Bogen, u = 150 mm + 20 mm

Bogen, u = 150 mm + Querstofs 0,5 m/s”
Einstelltoleranz der Federung

heg

gt
1,80
4,40

y+
mm

0,01
010
1,00
0,40
0,30
1,10
1,00
1,00

0,05
0,50
1,00
0,50
0,50
6,00
0,70
0,80

mm
mm

L

12,00
12,80

mm

11,00

10,00

0,20
2,00
9,00
5,50
5,50
15,30
12,00
14,20

205,00
440,00

he
404,75
359,22

3200,00

mrad

1,60
16,00
13,50
13,00
2,40

15,20
15,70

1,58
15,80
17,20
9,10
2,50
26,50
19,40
18,80

4,60
46,02
4574
42,14
11,01
84,78
51,49
54,89
6,08

474
47,38
58,86
31,85
13,10
96,58
67,81
68,41
6,18



Bogenradius in m

Anteil Antell Verschiebung Anteil Vearschiebung
Bog fius inm |Krmmung in 1/m |Spurweite in mm [Sp iterung | A hiene |Innenschiene |der Spurmitte In hiene  |der Spurmitte
) 0,066667 1465,00 30,00 7,50 7,50
0,050000 1465,00 30,00 7,50 7,50
- 0,040000] 146500 30,00 7,50 7,501
0,033333 1465,00 30,00 7.50 7,50
0,028571| 148500 306,00 7,50 7,50
0025000  1485,00 30,00 7.50 7.50]
0,022222| 1463,33 28,33 7,50 5,83
— 4,020000 1462,00 Z7oa) 7.50 4,50
0,018182 1460,91
0,016667 1460,00
0,015385 1459,23
o 0,014286 1458,57
0,013333 458,00
00125001 1457,50
0,011785 1457.06
0011111 1456,67
0,010526 1456,32
0,010000 1456,00
0,008333 1455,00
0,007143 1454,29
0,006250 1453,75
__0,005556 145323 5
~0,005000 1453,00
_0,004545 1452,73
| 0,004167 1452,50
~0,003846 145231
~ 0,003571 1452,14
0,003333 1452,00|
0,003125
0,002941
=l 0,002778
0,002632
0,002500 ;
0,002381 1451,43
0,002273 1451,36
0,002174 ~ 1451,30
0,002083) 145125
0,002000| ~ 1451,20
___Opoteis 145109
0,001667] 145100
0,001538] 450,92
0,001428 1450,86
0,001333 1450,80
0,001250 450,75
0,001250 _1450,00
0,001176 1450,00
0,001111] 1450,00
950 ~ 0,001053 1450,00
i 0,001000 1450,00
|
35 .
Spurerweiterung
30 - - Anteil Aussenschiene nach (1)
Anteil Innenschiene nach (1)
— Verschiebung der Spurmitte nach (1)
25 - Anteil Aussenschiene nach (2)
- Anteil Innenschiene nach (2)
E 20 et e — - - - - Verschiebung der Spurmitte nach (2)
E 15 L\ : o= Wbl lalismaia e BT |l
o !
E 10 z q
B 5 |
bt 0 = . e s = T I R e ) R o Tl
2 i
w 5 -_7/ b
10 = — ]
45 Jele e e e s e s . SR
-20
200 400 600 800




Berechnung des Mindestgleisabstands
MVB NGT 8D Endwagen, Spiegel

Zwischensummen

Zwischensummen

Situation 1
Situation 2

Situation 1
Situation 2

WVE NGT 8D Endwagen, Splegel

Gerade
Gleis
Gerade
Gerade

fabvend  Spisssgang
fatvend  Splessgang

leer
betaden

Zustand
beladen
beladen

leer
befaden

Zustand

heladen

Seitermwind
mit Seitenwind
ohne Seitenwind

mit Seitenwind
ohne Seitenwind

Seitermind
mit Seiternwind
ahne Seitemwind

Seitenwind
mit Seitenwind
ohne Seitemwind

84,01
84,15
188,17

11,10
154,01
265,11

78,20
78,30
158,50

nz
112,65
140,76

68,65
55,82
88,48

58,82
4577
7532

663,09
53,04
86,00

54,64
44 67

By,
1350,00
1350,00
2700,00

By
1239,00
1520,00
2750,00

bea i

150,00

1150,00
2300,00

bad
1222,56
1270,92

i



Lichtraumbedarf in der Geraden
MVB NGT 8D Endwagen, Spiegel

Lagekoordinate

halbe Fahrzeugbreite
Bogenradius

Faktar

6042,50
1350,00
1E+12

Punkt Fahrwerk 1
1,54

Fahrwerk 2
0,54

Rad- und Schienenverschleit

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte)
Querverschiebung infolge Spurspiels

Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte
Toleranzen

Radsatzbautoleranz

Achslager-Bautoleranz

Drehzapfen-Einbautoleranz

Primarfeder-Einbautoleranz

Bautoleranz Wagenkasten

Y
Ya
Yo
Yp
Yrw

48,99

470

2,07
1,04
2,07
2,07

3,00

7,50
41,49
4,70

2,07
1,04
2,07
2,07

7,50
20,00
0,00

1,00
0,50
1,00
1,00

7,50
20,00
8,74

1,00
0,50
-1,00
-1,00

Querspiele und Federwege
Drehzapfen-Querspiel
Achslagerquerspiel
Radbandagenfederung
Primarfederung
Sekundarfederung, statisch
Sekundarfederung, dynamisch
Gleislage und Gleiselastizitat
Querverschiebung
CQuerverschiebungswechsel
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises

¥so
Ysa
YrR
Yep
Yrs
Yos

Yav
Yow
Yae

207
2,07
415
10,37
20,75

10,37

20,63
9,06

2,07
2,07
415
10,37
20,75
10,37

1,00
1,00
2,00
5,00
10,00

5,00

25,00
437

41,00
41,00
2,00
5,00
410,00
5,00

4,37

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

Dachkante
Hohe tber SO
Beladung

Fliehkralt oder Hangabtrieb

Seitenwind

Querstof}

Einstelltoleranz der Federung

unsymmetrische Zuladung

Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil

Ysw

i3

Vs
YHE

leer

0,00

42,14
11,01
6,08

3200,00

beladen
nz
0,00

0,00

474

£

31,85
13,10
6,18

47,38

Daten fur Gleisabstandsberechnung:
mit Seitenwind

Lichtraumbedar abzgl. Hullkurvenwert
... davon nz

... davon z

ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hllkurvenwert
... davon nz

... davon z

68,65

148,21
94,01
5419

beladen

158,42
94,15
64,27

149,97
9415
55,82



Lichtraumbedarf im Bogen, Innenseite

MVB NGT 8D Endwagen, Spiegel
Lagekoordinate 0,00
halbe Fahrzeugbreite 1150,00
Bogenradius 50,00
nz z Punkt Fahrwerk 1 Fahrwerk 2
Faktor 0,50 0,50

Rad- und Schienenverschlei

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) Yso 7,50 -7,50 -7,50
Querverschiebung infolge Spurspiels Yss 27,50 20,00 -20,00 -20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Yow 0,00 0,00 0,00 0,00

Toleranzen

Radsatzbautoleranz YR 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Achslager-Bauloleranz Y1a 0,50 0,50 -0,50 -0,50
Drehzapfen-Einbautoleranz Yo 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Primarfeder-Einbautoleranz Yie 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Bautoleranz Wagenkasten Yrw 300

Querspiele und Federwege

Drehzapfen-Querspiel Ysn 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Achslagerquerspiel Vsa 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Radbandagenfederung VR 2,00 2,00 -2,00 -2,00
Primarfederung Yep 5,00 5,00 5,00 -5,00
Sekundarfederung, statisch Vrs 10,00 10,00 -10,00 10,00
Sekundarfederung, dynamisch Yos 0,00 0,00 0,00 0,00
Gleislage und Gleiselastizitit

Querverschiebung Yev 45,00 45,00
Querverschiebungswechsel Yow 0,00 0,00 0,00 0,00
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises Yee 1,00

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

#BEZUG!
Hohe aber SO h 3200,00
Beladung leer beladen

nz z nz z

Fliehkraft oder Hangabtrieb Ywa 45,74 58,86
Seitenwind Ysw 39,04 37,72
Querstol? Yws 0,00 0,00
Einstelitoleranz der Federung Yn 6,08 6,18
unsymmetrische Zuladung Yivz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Yus 575 8,95
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil YHE 4,60 474

Daten fur Gleisabstandsberechnung:

mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hollkurverwert

... davon nz
... davon z
ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert

... davon nz
... davon z

leer

158,10
97,84
60,26

143,74
97,84
45,90

beladen

170,92
111,10
59,82

157,53
111,10
46,43



Lichtraumbedarf im Bogen, AuBenseite

MVB NGT 8D Endwagen, Spiegel
Lagekoordinate 6042,50
halbe Fahrzeugbreite 1350,00
Bogenradius 50,00
nz z Punkt Fahrwerk 1 Fahrwerk 2
Faktor 1,54 0,54

Rad- und Schienenverschleid

Quuerverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) Ys0 7.60 7,50 7,50
Querverschiebung infolge Spurspiels Yss 48,99 41,49 20,00 -20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Ysw 4,70 4,70 0,00 8,74
Toleranzen

Radsatzbautoleranz YR 207 2,07 1,00 1,00
Achslager-Bautoleranz Y1a 1,04 1,04 0,50 -0,50
Drehzapfen-Einbautoleranz Yo 2,07 2,07 1,00 -1,00
Primarfeder-Einbautoleranz Ve 2,07 207 1,00 -1,00
Bautoleranz Wagenkasten Yiw 3,00

Querspiele und Federwege

Drehzapfen-Querspiel Yso 2,07 2,07 1,00 -1,00
Achslagerquerspiel ¥sa 207 207 1,00 -1,00
Radbandagenfederung Yrr 415 415 2,00 -2,00
Primarfederung Yep 10,37 10,37 5,00 5,00
Sekundérfederung, statisch Vrs 20,75 20,75 10,00 -10,00
Sekundarfederung, dynamisch Yos 10,37 10,37 5,00 -5,00
Gleislage und Gleiselastizitit

Querverschiebung Yev 40,63 45,00
Querverschiepungswechsel Yew 9,06 9,06 4,37 -4,37
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises Yae 2,00

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

Dachkante
Hohe aber SO h 3200,00
Beladung leer beladen

nz z nz z
Fliehkraft oder Hangabtrieb Ywo 45,74 58,86
Seitenwind Yew 39,04 37,72
Querstod Yws 8,15 9,55
Einstelltoleranz der Federung Ywe 6,08 6,18
unsymmetrische Zuladung Yz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Yus 575 8,95
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil YHe 4,60 474

Daten far Gleisabstandsberechinung: leer beladen
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hallkurvenwert 200,45 213,32
... davon nz 140,75 154,01
... davon 2 59,70 58,31
ohne Seitenwind

Lichtraumbedaif abzgl. Hallkurvenwenrt 185,91 189,78
... davon nz 140,75 154,01

... davon z 4516 45,77



Fahrzeugdaten

MVB NGT 8D Mittelwagen
Drehgestell-Radsatzabstand, in mm P 1200,00
P: 120000

Drehzapfenabstand, in mm a 5250,00
Drehzapfenlage, in mm 2 0,00
Drehzapfenlage, in mm e 0,00
Zwisct aus Drehzapfenlage - 0,00
Lagekoordinate in mm X 0,00 4450,00 4450,00
halbe Fahrzeugbreite in mm bray 1150,00 1150,00 1150,00
Faktor 1 f; 0,50 1.35 1,35
Faktor 2 f; 0,50 -0,35 -0,35
Bautoleranzen
Radsatz-Bautoleranz, in mm Tr
Achslager-Bautoleranz, in mm Ta
Achslager-Querspisl, in mm q
Drehzapfen-Querspiel, in mm I
Drehzapfen-Einbautoleranz, in mm To
Primarfeder-Einbautoleranz, in mm T
Wagenkasten-Breitentoleranz, in mm Tw
Wank-Einstelltoleranz ... bezogen auf Breite ..., in mm Tos
Einbautol der am Wagenkasten montierten Gerate, in mm Ta
Federwege, quer
Radbandagen-Federung, in mm [+7
Primarfederung, in mm a

ekundarfed 3, isch, in mm w
Sekundérfederung, dynamisch, in mm Wiiyin
Que lenkung Stromabnehmer/Dach, in mm Wan

Gleisdaten und kinematische Hiillkurve

Bogenradius in m R 50,00 50,00 1.00E+12
Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm by, 1077,44 1270,62 1150,00
Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm by 122256 1019,99 1150,00
Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahizeugbreitem, in mm by, 122256 1270,92 1150,00
Spurweite und Spurmafl
Nennspurweite, in mm 1435,00 1435,00 1435,00
Nennspurmaf, in mm 1425,00 142500 1425,00
Spurkranzabnutzung, einsaitig 7,50 7,50 7,50
Nennspurspiel, ohne Spurkranzabnutzung, in mm 10,00 10,00 10,00
1 purspiel, mit Sp t ng, in mm T oot 25,00 25,00 25,00 25,00 25,00
Spurerweiterung in kleinen Radien (BOStrab: R < 40 m), in mm
Spurerwei g in g Radien (BO Strab:R = 800 m), in mm
Hilfsgrtisse
max. Spurweite, in mm max S 1450,00 1450,00 1450,00 1450,00 1450,00
min. Spurmald, in mm min d 1410,00 1410,00 1410,00 1410,00 1410,00
maximales Spurspiel, in mm max & 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
Schienenverschlein
Spurerweilerung, in mm As 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00
Annahme 1. Spurerweilerung beginnt an der A f
Anteil der Aussenschiens, in mm As, (1) 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00
Anteil der Innenschiene, in mm As (1) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Verschiebung Spurmithe Yau (1) 7,50 7,50 7.50 7,50 7.50
Annahme 2 Spurerweilerung beginnt an der I Fi
Anteil der Aussenschiens, in mm As, (2) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anleil der Innenschiene, in mm As, (2) -15,00 -15,00 -15,00 -15,00 -15,00
Verschiebung Spurmitte, in mm You (2) 7,50 -7,50 -7,50 -7.50 7,50
Ablenkung des Schi hleifles s 0,15% 0,15% 0,15% 0,15% 0,15%
Gleislagefehler:
Lagefehler in kiei R {BOStrab: R < 40 m), in mm
Lagefehler in grossen Radien (BO Strab:R = 800 m), in mm
Hilisgrosse
bleibende Gleislagednderungen
Querverschiebung der Gleise, nicht festgelegt
uer hiebung der Gleise, festgelegt
Quarverschiebung der Gleise, Feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleise, feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleisa Au
Ablenkung der Gleislagefehl oy
elastische Gleislagednderungen
bogenaussen
bogeninnen

gegenseitige Hohenlage der Gleise, feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleise




Wankberechnung
MVB NGT 8D Mittelwagen

Hoéhe des Wankpols der Primérfederung hep mm 205,00

Héhe des Wankpols der Sekundéarfederung hes mm 440,00

Wankpolhéhen @+ 9" he

leer, Bogen, ag = 150 mm 1,80 12,00 404,75

beladen, Bogen, a; = 150 mm 4,40 12,80 359,22

Héhenpunkte

Dachkante h mm 3200,00

leer y+ y* Dok y
mm mm mrad mm

elastische Hohenlage des Gleises 2 mm 0,01 0,10 1,60 4,58

gegenseitiger Héhenfehler 20 mm 0,10 1,00 16,00 45,82

Bogen, u = 150 mm 0,30 5,00 13,50 43,04

Wind 200 Nfm? 0,30 5,00 13,00 41,64

Querstoft 0,5 m/s” 0,20 2,00 1,20 5,55

Bogen, u = 150 mm + Wind 200 N/m? 0,50 10,00 26,00 83,18

Bogen, u = 150 mm + 20 mm 0,30 5,50 15,20 48,29

Bogen, u = 150 mm + QuerstoR 0,5 m/s® 0,30 6,00 15,00 4823

Einstelltoleranz der Federung 6,08

beladen

elastische Hohenlage des Gleises 2 mm 0,05 0,15 1,58 4,69

gegenseitiger Hohenfehler 20 mm 0,50 1,50 15,80 46,88

Bogen, u = 150 mm 0,60 11,00 17,20 60,46

Wind 200 N/m? 0,30 5,00 910 31,15

Querstot 0,5 m/s” 0,50 4,00 1,70 9,33

Bogen, u = 150 mm + Wind 200 N/m? 1,50 13,00 26,60 90,06

Bogen, u = 150 mm + 20 mm 1,20 12,00 19,50 68,60

Bogen, u = 150 mm + QuerstoR 0,5 m/s’ 0,80 14,20 18,80 68,41

Einstelltoleranz der Federung 6,18



Berechnung des Mindestgleisabstands MVEB NGT 8D Mittetwagen

MVE NGT 8D Mitteiwagen
Gerade
Gleis Zustand Seitenwind
Situation 1 Gerade fahrend Spiessgang leer mit Seiterind
Situation 2 Gerade fahrend ! gang i ohne d
Seftenwind
Situation 1 Bogen stehand Sehne beladen it Seltenwind
befaden ohne Seitenwind

78,20
7930
158,50

11266
140,76
26341

z
66,98
53,94
86,00

54.94
44,67
70,81

IJll.l
1150,00
1150,00
2300,00

122256
127092
2493 48



Lichtraumbedarf in der Geraden

MVB NGT 8D Mittelwagen
Lagekoordinate 4450,00
halbe Fahrzeugbreite 1150,00
Bogenradius 1E+12
nz z Punkt Fahrwerk 1 Fahrwerk 2
Faktor 1,35 0,35

Rad- und Schienenverschleif

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) Ya0 7,50 7,50 7,50
Querverschiebung infolge Spurspiels Yss 41,40 3390 20,00 20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Yow 2,74 274 0,00 -7,88
Toleranzen

Radsatzbatitoleranz ViR 1,70 1,70 1,00 -1,00
Achslager-Bautoleranz Yra 0,85 0,85 0,50 -0,50
Drehzapfen-Einbautoleranz Y10 1,70 1,70 1,00 ~1,00
Primarfeder-Einbautoleranz Yip 1,70 1,70 1,00 -1,00
Bautoleranz Wagenkasten Yrw 3,00

Querspiele und Federwege

Drehzapfen-Querspiel Yso 1,70 1,70 1,00 -1,00
Achslagerquerspiel Ysa 1,70 1,70 1,00 -1,00
Radbandagenfederung VeR 3,39 3,39 2,00 2,00
Primarfederung Yep 8,48 8,48 5,00 -5,00
Sekundarfederung, statisch Ves 16,95 16,95 10,00 -10,00
Sekundarfederung, dynamisch Yos 8,48 8,48 500 5,00
Gleislage und Gleiselastizitit

Querverschiebung Yav 21,06 25,00
Querverschiebungswechsel Yew 6,68 6,68 3,94 -3,94
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises Yae 1,00

Querveriagerungen (nur Wankanteile)

Dachkante
Hohe aber SC h 3200,00
Beladung leer beladen

nz z nz z
Fliehkraft oder Hangabtrieb Ywo 0,00 0,00
Seitenwind Yew 41,64 31,15
Querstol Yws 5,59 9,33
Einstelltoleranz der Federung Ywe 6,08 618
unsymmetrische Zuladung Ywz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Yus 45,82 46,68
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil VHE 4,58 469

Daten fir Gleisabstandsberechnung: leer beladen
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hollkurvenwert 146,18 141,59
... davon nz 79,20 79,30
... davon z 66,99 62,29
ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert 131,67 133,24
... davon nz 79,20 79,30

... davon z 52 .47 53,94



Lichtraumbedarf im Bogen, Innenseite

MVB NGT 8D Mittelwagen
Lagekoordinate 0,00
halbe Fahrzeugbreite 1150,00
Bogenradius 50,00
nz z Punkt Fahrwerk 1 Fahrwerk 2
Faktar 0,50 0,50

Rad- und Schienenverschleif

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) VYso 7.50 7,50 7,50

Querverschiebung infolge Spurspiels Yes 27,50 20,00 -20,00 20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Yaw 0,00 0,00 0,00 0,00

Toleranzen

Radsatzbautoleranz Yre 1,00 1,00 -1,00 -1,00

Achslager-Bauloleranz Yra 0,50 0,50 -0,50 0,50
Drehzapfen-Einbautoleranz Yo 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Primadeder-Einbautoleranz Y 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Bautoleranz Wagenkasten Yrw 3,00

Querspiele und Federwege

Drehzapfen-Querspiel Yso 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Achslagerquerspiel Yaa 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Radbandagenfederung ViR 2,00 2,00 -2,00 -2,00
Primarfederung Yep 5,00 5,00 -5,00 -5,00
Sekundarfederung, statisch Yrs 10,00 10,00 -10,00 -10,00
Sekundarfederung, dynamisch Yos 0,00 0,00 0,00 0,00
Gleislage und Gleiselastizitit

Querverschiebung Yev 45,00 45,00
Querverschiebungswechsel Yew 0,00 0,00 0,00 0,00
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises YaE 1,00

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

#BEZUG!
Hohe tber SO h 3200,00
Beladung leer beladen

nz z nz z

Fliehkraft oder Hangabtrieb Ywa 43,04 60,46
Seitenwind Yaw 40,14 29,60
Querstol Yws 0,00 0,00
Einstelltoleranz der Federung Ywe 6,08 6,18
unsymmetrische Zuladung Yoz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Yhs 5,25 8,13
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil 3 4,58 4,69

Daten fur Gleisabstandsberechnung: leer beladen
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hallkurvenwert 156,05 167,59
... davon nz 95,12 112,65
... davon z 60,93 54,94
ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hollkurvenwert 140,96 158,83
... davon nz 9512 112,65

. davonz 45,84 46,28



Lichtraumbedarf im Bogen, Auienseite

MVEB NGT 8D Mittelwagen
Lagekoordinate 4450,00
halbe Fahrzeugbreite 1150,00
Bogenradius 50,00
nz z Punkt Fahrwerkk 1  Fahrwerk 2
Faktar 1,35 0,35

Rad- und Schienenverschlei

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) Ys0 7,50 7,50 7,50

Querverschiebung infolge Spurspiels Yss 41,40 33,90 20,00 -20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Yew 274 274 0,00 -7,88
Toleranzen

Radsatzbautoleranz Y1 1,70 1,70 1,00 1,00
Achslager-Bautoleranz Yra 0,85 0,85 0,50 -0,50
Drehzapfen-Einbautoleranz ¥io 1,70 1,70 1,00 -1,00
Primarfeder-Einbautoleranz Yrp 1,70 1,70 1,00 -1,00
Bautaleranz Wagenkasten Yrw 3,00

Querspilele und Federwege

Drehzapfen-Cluerspiel Ysn 1,70 1,70 1,00 -1,00
Achslagerquerspiel ¥sa 1,70 1,70 1,00 -1,00
Radbandagenfederung Ver 339 3,39 2,00 -2,00
Primarfederung Yep 8,48 B,48 5,00 -5,00
Sekundarfederung, statisch ¥rs 16,95 16,95 10,00 -10,00
Sekundarederung, dynamisch Yos 8,48 B.48 500 -5,00
Gleislage und Gleiselastizitit

Querverschiebung Yev 41,06 45,00
Querverschiebungswechsel Yow 6,68 6,68 3,94 -3,94
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises Yee 2,00

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

Dachkante
Hohe aber SO h 320000
Beladung leer beladen

nz z nz z
Fliehkraft oder Hangabtrieb Ywa 43,04 60,46
Seitenwind Vaw 40,14 29,60
Querstol} Yws 519 7,95
Einstelltoleranz der Federung Ywe 6,08 618
unsymmetrische Zuladung Yz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Yus 525 813
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil Ve 4,68 469

Daten for Gleisabstandsberechnung: leer beladen
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert 182,66 184,36
... davon nz 123,23 140,76
... davon z 59 42 53,58
ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert 167,05 185,44
... davon nz 123,23 140,76

.. davon 43 82 44,67



Fahrzeugdaten

MVB NGT 8D Endwagen
Drehgestell-Rad: bstand, in mm Pi 1800,00
" 0,00
Drehzaplenabstand, in mm a 5825,00
Drehzapfenlage, in mm e 0,00
Drehzaplenlage, in mm e; 0,00
Zwischenwert aus Drehzapfenlage - 68,53
Lagekoordinate in mm X 0,00 4642,50
‘halbe Fahrzeugbreite in mm bBezy 1150,00 1150,00 1150,00
Faktor 1 fy 0,50 1,30 1,30
Faktor 2 f: 0,50 -0,30 -0,30
Bautoleranzen
Radsatz-Bautoleranz, in mm Ta
Achslager-Bauloleranz, in mm Ta
Achslager-Cuerspiel, in mm q
Drehzapfen-Querspiel, in mm 9%
Drehzapfen-Einbautoleranz, in mm To
Primarfeder-Einbautol inmm T
Wagenkasten-Breitentol L inmm Tw
Wank-Einstelltoleranz ... bezogen auf Breite ..., in mm Twa
Einbautoleranz der am Wagenkasten mentierten Geréte, in mm Te
Federwege, quer
Radbandagen-Federung, in mm qr
Primarfederung, in mm 9
Sekundarfederung, statisch, in mm w 10,00
Sekundarfederung, dynarmisch, in mm Wi 5,00
Querauslenkung Stromabnehmer/Dach, in mm Wap,
Gleisdaten und kinematische Hiillkurve
Bogenradius in m R 50,00 50,00 1,00E+12
Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm b, 0,00 1277,00 1150,00
Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm b; 1239,00 0,00 1150,00
Bogengeometrische Ausragung+halbe Fahrzeugbreite, in mm by, 1239,00 1277,00 1150,00
Spurweite und Spurman
Nennspunweite, in mm 1435,00 1435,00
Nennspurmafs, in mm 1425,00 1425,00
Spurkranzabnutzung, elnseitig 7.50 750
Nennspurspiel, ohne Spurkranzabnutzung, in mm 10,00 10,00
N purspiel, mit Spurk k g, in mm 25,00 25,00
Spurerweiterung in kleinen Radien (BOStrab: R < 40 m), in mm
Spurerweits g in g Radien (BO Strab:R = 800 m), in mm
Hilfsgrésse
max. Spurweite, in mm max 5 1450,00 1450,00 1450,00 1450,00 1450,00
min. Spurmaf, in mm min d 1410,00 1410,00 1410,00 1410,00 1410,00
maximales Spurspiel, in mm max o 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
Schienenverschieif
Spurerweiterung, in mm As 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00
Annahme 1. Spurerweilerung beginnt an der A hii
Anteil der Aussenschiens, in mm As, (1) 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00
Anteil der Innenschiene, in mm s, (1) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Verschishung Spurmitfe Yoa (1) 7,50 7,50 7,50 7,50 7,50
Annahme 2: Spurerweiterung beginnt an der Innenschiene
Anteil der Aussenschiene, in mm s, (2) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Anteil der Innenschiene, in mm s, (2) 15,00 15,00 -15,00 15,00 -15,00
Verschiebung Spurmitte, in mm You (2) -7,50 -7,50 -7.50 -7,50 -7.80
Ablenkung des Schienenverschleifes s 0,15% 0,15% 0,15% 0,15% 0,15%
Gleislagefehier:
Lagefehler in kleinen Radien (BOStrab: R < 40 m), in mm
Lagefehler in g Radien (BO Strab:R > 800 m), in mm
Hilfsgrosse
bleibende Gleislageéinderungen
Quernverschiebung der Gleise, nicht festgelegt
Quer hiebung der Gleise, festgel

Querverschiebung der Gleise, Feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleise, teste Fahrbahn
gegensaitige Hohenlage der Gleise

Ablenkung der Gleislagefehl

elastische Gleislagednderungen

bogenaussen

bogeninnen

gegenseitige Hohenlage der Gleise, feste Fahrbahn
gegenseitige Hohenlage der Gleise

&2




Wankberechnung
MVE NGT 8D Endwagen

Hohe des Wankpols der Primarfederung
Hoéhe des Wankpols der Sekundérfederung

Wankpolhéhen
leer, Bogen, a, = 150 mm
beladen, Bogen, aq = 150 mm

Hohenpunkte
Dachkante

leer

elastische Hohenlage des Gleises 2 mm
gegenseitiger Hohenfehler 20 mm
Bogen, u =150 mm

Wind 200 Nim?

QuerstoR 0,5 m/s®

Bogen, u = 150 mm + Wind 200 N/m?
Bogen, u = 150 mm + 20 mm

Bogen, u = 150 mm + Querstolt 0,5 m/s’
Einstelltoleranz der Federung

beladen

elastische Hohenlage des Gleises 2 mm
gegenseitiger Hoéhenfehler 20 mmi
Bogen, u = 150 mm

Wind 200 Nim?

QuerstoR 0,5 m/s*

Bogen, u = 150 mm + Wind 200 N/m’
Bogen, u = 150 mm + 20 mm

Bogen, u = 150 mm + QuerstoR 0,5 m/s”
Einstelltoleranz der Federung

gé

Qo+
1,80
4,40

y+
mm

0,01
0,10
1,00
0,40
0,30
1,10
1,00
1,00

0,05
0,50
1,00
0,50
0,50
6,00
0,70
1,50

mm

9
12,00
12,80

mm

mm

0,12
1,20
7,00
5,40
4,00
11,00
8,00
10,00

0,20
2,00
9,00
5,50
5,50
15,30
12,00
13,00

205,00
440,00

he
404,75
359,22

3200,00

mrad

1,60
16,00
13,60
13,00
2,40
26,00
15,20
1570

1,58
15,80
17,20
9,10

250
26,50
19,40
19,50

mm

4,60
46,02
4574
4214
11,01
84,78
51,49
54 89
6,08

474
47,38
58,86
31,85
13,10
96,58
67,81
69,90

6,18



Berechnung des Mindestgleisabstands MVB NGT 80 Endwagen
MVB NGT 8D Endwagen
Gerade
Glels
Sltuation 1 Garade
Situation 2 Gerade
Zwischensummen Surmmen

Zwischensummean

Situation 1
Situation 2

Bogen R = 50,00 m
Gleis
Bogen

i

fahrend Splessgang
fahrend Spiessgang

baladen

beladen
beladen

leer
beladen

Zustand

Seltenwind
mit Seitenwind
ohne Seitenwind

Seitermwind
it Seitenwind
ohne Seiterwind

Seitenwind
mit Seltemwind
ohne Seitepwind

Seiterwind
mit Seitereaind
ohne Seitenwind

nz
75,27
7540
150,67

11,10
13527
246,37

78,20

158,50

112,65
140,76

54,82
87,35

50,82
4502
7487

86,99
53,84
86,00

54,84
44,67

bﬂl
1150,00
1160,00
2300,00

bIJ
1239,00
1277.00
2516,00

bal
1150,00
1150,00
2300,00

baj
1222,56
1270,92

inmen
aubien



Lichtraumbedarf in der Geraden

MVB NGT 8D Endwagen
Lagekoordinate 464250
halbe Fahrzeugbreite 1150,00
Bogenradius 1E+12
nz z Punkt Fahiwerk 1 Fahrwerk 2
Faktor 1,30 -0,30

Rad- und Schienenverschieig

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) Ys0 7,50 7,50 7,50

Querverschiebung infolge Spurspiels Yss 39,38 31,88 20,00 -20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Ysw 2,60 2,60 0,00 -8,74

Toleranzen

Radsatzbautoleranz ¥rr 1,59 1,59 1,00 -1,00

Achslager-Bauloleranz Yra 0,80 0.80 0,50 0,50

Drehzapfen-Einbautoleranz Yo 1,59 1,59 1,00 -1,00

Primareder-Einbautoleranz Yie 1,59 1,59 1,00 -1,00

Bauloleranz Wagenkasten Yrw 3,00

Querspiele und Federwege

Drehzapfen-Querspiel Yso 1,59 1,59 1,00 -1,00
Achslagerquerspiel Yea 1,59 1,58 1,00 -1,00
Radbandagenfederung YeR 3,19 319 2,00 -2,00
Primarfederung Vep 7.97 7,97 6,00 -5,00
Sekundarfederung, statisch Yes 15,94 15,94 10,00 -10,00
Sekundarfederung, dynamisch Yos 7.97 7.97 5,00 5,00
Gleislage und Gleiselastizitat

Querverschiebung Yav 20,63 25,00
Querverschiebungswechsel Yew 6,96 6,96 4,37 -4,37
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises Yoe 1,00

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

Dachkante
Hohe aber SO h 3200,00
Beladung leer beladen

nz z nz z
Fliehkraft cder Hangabtneb Ywo 0,00 0,00
Seitenwind Yaw 42,14 31,85
Querstol Yws 11,01 13,10
Einstelitoleranz der Federung Ywa 6,08 6,18
unsymmetrische Zuladung Ywz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Vs 45,02 47,38
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil YHE 4,60 4,74

Daten fur Gleisabstandsberechnung: leer beladen
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert 143,19 138,90
... davon nz 75,27 75,40
... davon z 67,82 63,49
ohne Sejtenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hallkurvenwert 128,54 130,33
... davon nz 75,27 75,40

... davon z 53,27 54,92



Lichtraumbedarf im Bogen, AuBenseite
MVB NGT 8D Endwagen

Lagekoordinate
halbe Fahrzeugbreite
Bogenradius

Faktor

4642,50
1150,00
50,00

Punkt

Fahrwerk 1

1,30

Fahrwerk 2

-0,30

Rad- und Schienenverschieit

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte)
Querverschiebung infolge Spurspiels

Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte
Toleranzen

Radsatzbautoleranz

Achslager-Bautoleranz

Drehzapfen-Einbautoleranz

Primarfeder-Einbautaleranz

Bautoleranz Wagenkasten

¥s0
Yss
Yaw

Yra
Yra
Yo
Yie
Yrw

39,38

2,60

1,59
0,80
1.59
1,59
3,00

7,50
31,88
2,60

1,59
0,80
1,59
1,59

7,50
20,00
0,00

1,00
0,50
1,00
1,00

7,50
-20,00
8,74

-1,00
-0,50
-1,00
-1,00

Querspiele und Federwege
Drehzapfen-Querspiel
Achslagerquerspiel
Radbandagenfederung
Prmarfederung
Sekundarfederung, statisch
Sekundarfederung, dynamisch
Gleislage und Gleiselastizitit
Querverschiebung
Querverschiebungswechsel
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises

Yso
Ysa
Yer
Yrp
Yes
Yos

Yo
Yow
Yoe

1,59
1,59
3,19
7,97
15,94

2,00

797

40,63
6,96

1,59
1,59
3,19
7.97
15,94
7,97

6,96

1,00
1,00
2,00
5,00
10,00
5,00

45,00
4,37

1,00
1,00
2,00
5,00
-10,00
5,00

-4,37

Querverlagerungen (nur Wankanteile)

Dachkante
Hohe ober SO
Beladung

Fliehkraft oder Hangabtrieb
.

Querstols

Einstelitoleranz der Federung

unsymmetrische Zuladung

Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil

FEffiis

leer

a7,72
11,03
6,18

Daten far Gleisabstandsberechnung:
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert
... davon nz

... davon z

ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hillkurvenwert
... davon nz

... davon z

leier

180,87
122,00
58,86

166,06
122,00
44,05

beladen

194,00
135,27
58,73

180,28
135,27
45,02



Lichtraumbedarf im Begen, Innenseite

MVB NGT 8D Endwagen
Lagekoordinate 0,00
halbe Fahrzeugbreite 1150,00
Bogenradius 50,00
nz z Punkt Fahrwerk 1 Fahrwerk 2
Faktar 0,50 0,50

Rad- und Schienenverschieif

Querverschiebung infolge Spurspiels (Verschiebung Spurmitte) Yso 7,50 -7,50 -7,50

Querverschiebung infolge Spurspiels Yss 27,50 20,00 -20,00 -20,00
Querverschiebung infolge Ablenkung der Spurmitte Yew 0,00 0,00 0,00 0,00

Toleranzen

Radsatzbautoleranz Yir 1,00 1,00 -1,00 -1,00

Achslager-Bautoleranz YA 0,50 0,50 -0,50 -0,50

Drehzapfen-Einbautoleranz ¥io 1,00 1,00 -1,00 -1,00

Primarfeder-Einbautoleranz Yo 1,00 1,00 -1,00 -1,00

Bautoleranz Wagenkasten Yrw 3,00

Querspiele und Federwege
Drehzapfen-Querspiel Yap 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Achslagerquerspiel ¥sa 1,00 1,00 -1,00 -1,00
Radbandagenfederung Yer 2,00 2,00 -2,00 -2,00
Primarfederung Yep 5,00 5,00 5,00 -5,00
Sekunddrfederung, statisch Yrs 10,00 10,00 -10,00 -10,00
Sekundarfederung, dynamisch Yos 0,00 0,00 0,00 0,00
Gleislage und Gleiselastizitat

. Querverschiebung Yav 45,00 45,00
Querverschiebungswechsel Yow 0,00 0,00 0,00 0,00
Querverschiebung infolge Querelastizitat des Gleises Yae 1,00

Querveriagerungen (nur Wankanteile)

#BEZUG!
Hohe tber SO h 3200,00
Beladung leer beladen

nz z nz z

Fliehkraft oder Hangabtrieb Ywo 45,74 58 86
Seitenwind Ysw 39,04 37,72
Querstol Yws 0,00 0,00
Einstellitoleranz der Federung Ywe 6,08 6,18
unsymmetrische Zuladung Yz 0,00 0,00
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, bleibend Yus 575 895
Gegenseitige Hohenlage der Schienen, elastischer Anteil Yue 4,60 474

Daten fur Gleisabstandsberechnung: leer beladen
mit Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hullkurvenwert 158,10 170,92
... davon nz 97 84 111,10
... daven z 60,26 59 82

ohne Seitenwind

Lichtraumbedarf abzgl. Hollkurvenwert 143,74 157,53
... davon nz 97 .84 111,10

... davon z 45,50 46,43
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Beziiglich des Inneniiberhanges des NiederflurstrafBenbahnfahr-
zeuges ist zu beachten, daB der maximal erreichbare Innen-

iiberhang vom Endwagen hervorgerufen wird.

Der maximale Inneniiberhang wird durch den vorlaufenden End-
wagen erreicht, wenn das Gelenk zwischen Mittelwagen und
vorlaufendem Endwagen auf der Trennstelle zwischen Gerade und
Gleisbogen steht, der vorlaufende Endwagen mit seinem Dreh-

gestell also bereits in der Kurve steht.

Fidhrt das Fahrzeug weiter in den Gleisbogen ein, wird
aufgrund der Fahrzeuggeometrie mit schwebenden Gelenken (kein
Drehgestell direkt unter dem Gelenk) der Gelenkmittelpunkt
iiber die Gleismitte bewegt, und durch die so erzeugte
Ausdrehung des Endwagens iber dem Triebdrehgestell der

Inneniiberhang des Endwagens damit verringert.

In der folgenden Tabelle sind die Inneniiberhidnge des
Endwagens (I_,.,) der oben beschriebenen Extremstellung fiir

unterschiedliche Gleisbogenhalbmesser aufgefiihrt.

Diese Inneniiberhénge I_,. kdénnen auch den Tabellen entnommen
werden, die der MVB im Zuge der rechnerischen Hiillkurven-

untersuchungen bereits itibergeben worden waren.

Dem Inneniberhang I_,, gegeniiber gestellt, werden die
Inneniiberhdnge des Mittelwagens (I,) bei konstanter
Bogenfahrt (dies entspricht bis auf vernachldssigbare kleine
Differenzen der Einfahrt in den Gleisbogen). Ebenso wird die

Differenz A beider Werte angefiihrt.

'l
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Es ist anzumerken, daB die Inneniiberhdnge des Endwagens bei
Fahrt durch einen konstanten Bogen (Fahrzeug komplett im
Bogen) geringer sind, als die des Mittelwagens. Zur Verdeut-

lichung werden diese Werte (I_,,) ebenfalls angefiihrt.

Als Anlage beigefiigt ist neben einigen exemplarischen
Hiillkurvenplotts die Lage des maximalen Inneniilberhanges am

Endwagen.

%tbgbw‘r_ 9%

TT 3 - Mackedanz
01.10.1993

Anlage



R Tiw T A

[m] [mm ] [mm ] (mm ] [mm ]

16 1 430 1 378 53 1 234
18 1 399 1 352 47 1 224
20 1 374 1 332 43 1 217
25 1 329 1 295 34 1 203
30 1 299 L 21% 28 1 194
35 1 277 1 254 23 1 188
40 1 261 1 241 20 1 183
50 1 239 1 223 16 1 177
70 1 214 1 202 12 1 169
90 1199 1 190 9 1 165
100 1 194 1 186 8 1. 163
110 1 190 1 183 7 1 162
120 T 87 1 180 ) 1 161

130 1 184 1 178 6 1 160

150 1 180 1 174 6 1. 159

R Gleisbogenhalbmesser

s A Inneniiberhang des Endwagens bei Kurveneinfahrt
I.x = Inneniiberhang des Endwagens bei konstanter Kurvenfahrt
: = Inneniiberhang des Mittelwagens bei konstanter

Kurvenfahrt
A Iee = In

Anmerkung: Die angegebenen Werte beziehen sich auf ein

Fahrzeug, dessen Mitte Radsitze liber Mitte Gleis
stehen.
Toleranzen, Spiele, Abnutzungen, unebenes Gleis

und Wankbewegungen sind nicht beriicksichtigt.
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Lage des Punktes des maximalen Inneniiberhanges am Endwagen

bezogen auf den Gelenkdrehpunkt

2982




Fahr zeugposi tion:

Sp = 36.750 m
HUl L kurve | inks:
Sp = 36.750 m
s = 22.987 m
e, = 1,430 m

Kantenl dnge:

l = 11816.9 mm
MVB-Stadtbahn N
16 m Bogen AN
1.10.93

Endwagen bei Kurveneinfahrt




Fahr zeugposi tion:
Sp = 47 .750 m

HGOl Lkurve | inks:

Sp 47 .750 m
s = 44 . 511 m
e, = 1.378 m

Kantenl énge:

I = 12582.6 mm
MVB Mittel wagen solo N
16 m Bogen ohne Vorlaufgerade <0 a

1.10.93

Mittelwagen im konstanten Bogen




Fohr zeugposi tion:

sp = 43.500 m
HUl L kurve | inks:
sg = 43,500 m
s = 22.754 m
= 1.234 m

e,

Kantenl Gnge

l = 32059.3 mm
MVB-Stadtbahn (Mittel wagen ohne Kontur ) NI
16 m Bogen ohne Vorlaufgerade SN

1.10.93

Endwagen bei Fahrt durch konstanten Bogen
(Mittelwagen nur als Torso dargestellt, um Inneniiberhang des
Endwagens zu berechnen)




Fohr zeugposition:

sp = 26.750 m
HUl L kurve | inks:
sp = 36.750 m
s = 32.994 m
e, = 1.374 m

¥
O
3
ik
1'L
Kantenl dnge
L = 37344 .9 mm
MVB-Stadtbahn VDT
20-m-Bogen AO0OER
1.10.93

Endwagen bei Kurveneinfahrt




Fahr zeugposition:

sp = 49.500 m
HGl Lkurve | inks:
sp = 49.500 m
s = 46.266 m
0, = 1.332 m

Kantenl dnge

L = 37344 .3 mm
MVB Mittel wagen solo VDT
20-m-Bogen by
1. 10193

Mittelwagen im konstanten Bogen




Fohr zeugposit ion:

Sp = 57.500 m
HUl L kurve | inks:
sp = 57.500 m
s = 36.634 m
8y .= 1.21? m

Kantenl dnge:

|l = 38066.5 mm
MVB-Stadtbahn (Mittel wagen ohne Kontur ) N
20 m Bogen ohne Vorlaufgerade <00 s8N

1.10.83

Endwagen bei Fahrt durch konstanten Bogen

(Mittelwagen nur als Torso dargestellt, um Inneniberhang des
Endwagens zu berechnen)




Fahr zeugpos it ion:

Sp < 25000 m
HUl Lkurve | inks:
Sp <~ 25.000 m
s = 21.771 m
8. = 1.271 m

Kantenl édnge!

[ = 27820.7 mm
MVB Mittelwagen solo DV
30 m Bogen O0ER
1:10.93

Mittelwagen im konstanten Bogen




Fahr zeugpos it ion:

sp = 346.750 m
HGl Lkurve | inks:
sp = 26.750 m
s = 33.001 m

= 1.299 m

8.4

AN ]
o
3
I
1T 1.1
LTl 171
Kantenl énge !
|l = 43168.5 mm
MVB-St.adtbahn VT
30-m-Bogen <A
1.10.93

Endwagen bei Kurveneinfahrt



Fohrzeugposit ion:

sg = 45.250 m
Hul lkurve | inks:
Sp = 45.250 m
s = 24.262 m
g, = 1.194 m

Kantenl Gnge:

| = 27820.7 mm
MVB-Stadtbahn (Mittel wagen ohne Kontur ) N/
30 m Bogen ohne Vorlaufgeraode < S

1.10,83

Endwagen bei Fahrt durch konstanten Bogen

(Mittelwagen nur als Torso dargestellt,

Endwagens zu berechnen)

um Innenitiberhang des
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Tabelle 1: Innen- und AuBeniiberhdnge im konstanten Bogen
(Fahrzeug nach Bild 1)

R [m] A [mm] I, [mm] I, [mm]
Nae, = 1730 mm Nae, = 3 725

16 1348 1480 1237 1378

B 1338 1443 1232 1365

18 1328 1410 1227 1353

19 . 1320 1380 1223 1342

20 1312 1353 1219 1332

21 1305 1328 1216 1323

22 1298 1306 1213 1315

23 1292 1285 1210 1308

24 1287 1266 1209 1302

25 1282 1248 1205 1295

26 1277 1231 1203 1290

27 1272 1216 1201 1285

28 1268 1202 1200 1280

29 1265 1189 1198 1227

30 1261 1176 1196 1221

40 1234 1084 1185 1241 + A
50 1218 1028 1178 1223 +A1
60 1207 991 1173 1210 +A?
70 1199 964 1170 1202 + 177
80 1193 +40 943 1167 1195 +125
90 1188 +20 927 1165 +3 1190 + 28
100 1185 - 32, 914 1164 +°¢ 1186 + 10
110 1181 +23% 904 1163 42 1183 + 239
120 1179 +43 895 1162 A6 1180 + 34
130 1177 +44 888 1161 +4% 1178 135
140 1175 +4$ 881 1160 +329 1176 + 36
150 1173 +44 876 1159 +22 1174 +3%}
160 1172 +45 871 1159 +14 1173 + 18
180 1169 +45 863 1158 +1% 1170 + 19
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R [m] A [mm] I, [mm] I, [mm]
Nae = 1730 mm n“l'1 = 3 725
2
200 1167 446 856 1157 19 1168+ HO
300 1162 +A48 837 1155 + 36 1162+ 43
400 1159 48 827 1153 + 39 1159+ 45
500 1157 +48 821 1153 +42 1157 + 46
750 1¥55 +50 814 1152 +44 1155+ 4%
1000 1154 +54 810 1151 +49 1154+ 49
1500 1152 +52 806 1151 +4% 1152+ 49
R Gleisradius
A Aubeniiberhang des Endwagens an der Stelle n,,
bezogen auf Mitte Gleis
y = Inneniiberhang des Endwagens bezogen auf Mitte Gleis
T Inneniilberhang des Mittelwagens bezogen auf Mitte Gleis
n Abstand des betrachteten Eckpunktes vom n&dchsten Drehpunkt

Anmerkung: Die angegebenen Werte beziehen sich auf einen Wagen

dessen Mitte Radsétze iiber Mitte Gleis stehen.
Toleranzen, Spiele Abnutzungen, unebenes Gleis und

Wankbewegungen sind nicht beriicksichtigt.




Tabelle 2: max. AuBeniiberhdnge bei Einfahrt in den Bogen

(Fahrzeug nach Bild 1)

R [m] A [mm]
N, e 1 730 mm Nae = 3 725 mm
16 1478 1776 + 4
17 1462 1724
18 1447 1678
19 1433 1636
20 1420 1597
21 1409 1562
22 1398 1530
23 1388 1501
24 1379 1473
25 1371 1448
26 1363 1425
27 1356 1403
28 1349 1382
29 1343 1363
30 1337 1345
40 1293 1213
50 1265 1133
60 1247 + AF 1078
70 1233 + 19 1039
80 1223 ¥ 4o 1009
90 1215 43 986
100 1209 + 56 967
110 1204 + 60 952
120 1199 +63 939
130 1196 +63 929
140 1192 62 919
150 1190 + 64 911

1
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R [m] A [mm]
Npe = 1 730 mm Ne = 3 725 mm
160 1187 460 904
180 1183 +59 893
200 1180 + 59 883
300 1170  *+ 56 855
400 1165 * 54 841
500 1162 +53 832
750 1158+ 53 821
1000 1156  + 53 815
1500 1154 454 809
R = Gleisradius
A = AuBeniiberhang des Endwagens an der Stelle n,,
bezogen auf Mitte Gleis
Dia = Abstand der betrachteten Stelle vom ndchsten Drehpunkt

Anmerkung: Die angegebenen Werte beziehen sich auf einen Wagen
dessen Mitte Radsdtze iiber Mitte Gleis stehen.

Toleranzen, Spiele, Abnutzungen, unebenes Gleis und

Wankbewegungen sind nicht beriicksichtigt.



