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Messungen zur Kraftschlussausnutzung

ein Umrichter je Fahrmotor: radsatzselektive Schlupfregelung

Beispiel: Siemens EuroSprinter

Quelle: 
Lang, Wolfram und Roth, Günther: „Optimale Kraftschlußausnutzung bei
Hochleistungs-Schienenfahrzeugen“, in: ETR – Eisenbahntechnische Rundschau,
Bd. 42, Heft 1-2, Januar/Februar 1993, S. 61-66

Vertretung durch 
Professur für Elektrische Bahnen 

Betreuer: Dipl.-Ing. Tobias Bregulla 
Autor: Dr.-Ing. Martin Kache



Fahrdynamik / Bahnfahrzeuge
Professur für Technik spurgeführter Fahrzeuge / Dr.-Ing. Martin Kache
Sommersemester 2019

Fahrzeugauslegung und Kraftschluss-Niveau (Schienenverkehr)

typische Kraftschlusswerte für Traktion bei Schienenfahrzeugen: 0,33…0,36 – wahrscheinliche Kraftschlussbed.
Kraftschlusswerte für Bremsauslegung von Schienenfahrzeugen: 0,12…0,15 – „sichere“ Kraftschlussbedingungen
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Ausnutzbarer Kraftschluss
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Ortsabhängigkeit
des Kraftschlusses
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Empirische Kraftschlusskurven
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Kraftschluss als
stochastische
Größe

Kraftschlussbeiwert
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Gültig für trockene und nasse,
saubere Schienen

Kraftschlussbeiwert = 0,33

Quelle: 
Bendel, H. (Hrsg.): „Die elektrische Lokomotive“
Transpress, Berlin, 1994

Vertretung durch 
Professur für Elektrische Bahnen 

Betreuer: Dipl.-Ing. Tobias Bregulla 
Autor: Dr.-Ing. Martin Kache



Fahrdynamik / Bahnfahrzeuge
Professur für Technik spurgeführter Fahrzeuge / Dr.-Ing. Martin Kache
Sommersemester 2019

Kraftschlussausnutzung
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Kraftschlussausnutzung

Stufenlose Zugkraftregelung

Einflussfaktor 2:

Radsatzschlupfregelung
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Anfahrzugkraft und Fahrzeugtyp, Teil 1

Vossloh G 1206 BR 152 (DB AG)

installierte DM-Leistung: 1500 kW

Tfz-Masse: 88 t

Anfahrzugkraft: 293 kN (Rangiergang)

Kraftschlussausnutzung: 0,34 

installierte Leistung: 6400 kW

Tfz-Masse: 87 t

Anfahrzugkraft: 300 kN

Kraftschlussausnutzung: 0,35
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Anfahrzugkraft und Fahrzeugtyp, Teil 2

BR 232 (DB AG) BR 241 (DB AG)

installierte DM-Leistung: 2200 kW

Tfz-Masse: 123 t

Anfahrzugkraft: 295 kN (310 kN)

Kraftschlussausnutzung: 0,24 (0,26)

Fahrmotortyp: ED 118

installierte DM-Leistung: 2940 kW

Tfz-Masse: 127 t

Anfahrzugkraft: 450 kN

Kraftschlussausnutzung: 0,36

Fahrmotortyp: ED 133
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Anfahrzugkraft und Fahrzeugtyp, Teil 3
300 kN
84 t

T = 0,36

360 kN
122 t

T = 0,30

300 kN
210* t

T = 0,15

* Masse auf angetriebenen Radsätzen

235 kN
80 t

T = 0,30

118 kN
49 t

T = 0,25

534 kN
129 t

T = 0,42

272 kN
80t

T = 0,35

1400 kN
360 t

T = 0,40

192 kN
86* t

T = 0,23

* Masse auf angetriebenen Radsätzen

Vertretung durch 
Professur für Elektrische Bahnen 

Betreuer: Dipl.-Ing. Tobias Bregulla 
Autor: Dr.-Ing. Martin Kache



Fahrdynamik / Bahnfahrzeuge
Professur für Technik spurgeführter Fahrzeuge / Dr.-Ing. Martin Kache
Sommersemester 2019

Kraftschluss-
ausnutzung
Elektrotraktion

0,33…0,38

250…320 kN
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Kraftschluss-
ausnutzung
Drehstromantriebe

BB 37000 (SNCF) BR 193 (Siemens Vectron)
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Fahrzeitermittlungslinien (FEL)
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zur Fahrzeitermittlung

Foto: Voith Turbo Lokomotivtechnik
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Fahrzeitermittlungslinie (FEL)
Beispiel: BR 143

BR 143

nominelle Zugkraftcharakteristik

Fahrzeitermittlungslinie (FEL)
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