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I. Beschreibung der Bremse.

A. Bavart und Wirkungsweise.

Die Kortingsche Luftsangebremse ist eine durchgehende, selbst-
tatigwirkende Zweikammerbremse. Die zn bremsenden Fahrzeunge
erhalten Bremszylinder mit Juftdicht cingepaBten Kolben, die durch
Hebel und Gestinge aul die Bremsklotze wirken. Durch- die
Kolben werden dic Bremszylinder in zwei Kammern geteilt; die
cine derselben ist an oine den ganzen Zug durchlaufende Haupt-
luftleitung angeschlossen, die andere steht mit einem Hilfsluft-
behillter in Verbindung, der zur Vergrifierung des Rauminhaltes dient,

In hetricbsfihigem Zustand unterhiilt ein Dampfstrahlluftsauger
anf der Lokomotive in der Luftleitung, den Bremszylindern und
Hilfslufthehiltern  des ganzen Zuges dauernd ein  bestimmtes,
iiherall gleich grofies Vakunm (52 em Quechsilbersiiule); hierhei
sind die Bremskolben in der Losestellung und die Bremsklitze gelost.

Wird an irgend einer Stelle Luft in die Hauptleitung ein-
gelassen, so werden die simtlichen Bremskolben durch den Druck-
unterschied, der dwreh den Eintritt der Luft in die Bremszylinder-
unterkammer auf heiden Kolbenseiten entsteht, in Bewegung gesetzt
und zichen die Bremsen an.  Durch Absaugen der eingelassenen
[mftmengen mittelst des Luftsaugers auf der Lokomotive gehen
die Kolben wieder in ihre Losestellung  zuriick, und simtliche
Bremsklotze 1osen sich.

Die Bremse ist also betriehshereit, solange in Luftleitung,
Bremszylindern und Hilfslufthehiltern das gleiche Vakuum (52 em
Quecksilbersaule) herrscht.  Die normalen Betrichs- und Sehnell-
bremsungen erfolgen von der Tokomolive ans durch dus wit dem
Luftsauger vereinigte Fiihrerbremsventil. Notbremsungen kinnen
durch Einlwssen von Luft von jeder beliebigen Stelle des Zuges
aus veranlalit werden; oin selbsititiges Anzichen aller Bremsen
des Zuges tritt anch bei Zugtrenmungen wnd bei sonstigen plitz-
lichen  Beschidigungen  der Hauptleitung oder der zogehirigen
Apparale ein,
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B. Ausriistung der Fahrzeuge.

1. Tenderlokomotive (Tafel I).

Der Doppelluftsanger A erhiilt durch das Absperrventil /8
seinen Dampf.  Die Diunpfeninahme ist so durchzubilden, daf fir
den RBetrieb des Luftsaugers trockener Dampt zur Verfigung steht.
Der Abdampf stromt mit stetigem Gefiille zu ¢inem Schalldiampter €
und von da ins Freie oder in den Schornstein.

An den Luftsanger schlieBt die Tauptlufileitung £ an, die
an geeigneter Stelle elnen Wassersack mit - Entleerungspfropfen
enthilt und an heiden Enden in Schlauchkupplungen ausliufi.
Das in der Haupthuttleitung herrschende Vaknum wird dureh das
Vakumameter & stindig angezcipt,

Im weiteren ist an den Luftsauger mit Hilfe ciner Rohrleitung,
deven lichter Quersehnitt gleich  dem  der Hauptluftleitung  sein
mufl, der Hiltsluftbehiilter O angeschlossen.  In diese Leitung ist
dus Rickschlagventil £ so cingebaut, daf§i es sich nur in der
Richtung vom Lufisiuger zum MHilfsluftbehilter 6ffnen kann; eine
kleine Bohrung im Kegel des Rickschlagventils gestattet jedoch,
die Lutt auch in umgekehrter Richtung allniillich zu bewegen,
Mit dem Hiltsluftbebiilter  steliew die Oberkammer des Brews-
z¥linders N und das Loseventil 72, dax an ciner fiir dag Personal
hequem zugiinglichen Stelle auf dem Fihverstande anzobringen ist,
durch entsprechende Relirleitingen in direkter Verbindung.

Lin dvitter Abzweig endlich tithet vom Doppellufisauger zur
Unterkammec des Bremszylinders N, die anderseits aueh mit dem
Abzweig-T-Stiick ¥, das in der Hauptiuftleitung D eingebant ist,
in direkter Verbinduug steht.

Dus Abzweig-T-Stick M (vergleiche Beschreibung der Kinzel-
teile) enthilt ein Rickschlagventt!, dessen Kegel bei Durehbildung
der Bremse nach Tafel T keine Durchhohrung enthilt.  Dadurch
wird erreicht, daB die Tricbradbremse an der Lokomeotive nur
angezogen wird, wenn der Hebel an dem mit dem Doppelluit-
siger vereinigten Fiihrerbrensventil in die Stellung Notbremsen®
gebracht wird,  Hierin liegt ein grofer Vorteil; der Zug kommt
hei gewohnlichen Betrichshremsungen stets gestreckt zum Stehen.
Soll jedoeh die Tricheadbremse auch bei jeder Betriehshremsung
in Titigheit trefen, so mufl das Riickschlagventil am Abzweig-
T-Stiivk die gleiche Durchbohvung: erhalten, wie in den Abzweig-
T-Sticken an den Bremswagen.,  AnSerdem fillt die Rolrleitung
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awischen LnlManyeer und Bremszyinderunterkunmer weg, wnl die
entsprechende Warze am Luftsanger ist dureh cinen Plropfen zu
verschlieBen.

Bei den Luftsaugern Modell 1912 wird das Lisen gegeniiber
den friheren Bauarten dadurch wesentlich heschleunigt, JdaB der
kleine Luftsanger auch wiihrend des Bremsens angestellt Dbleibt
und in dieser Zeit im Hilfslufthehitlter der Triebradbremse einen
Vorrat von Luftverdiinnung schaftt, der es ermiglieht, beim Losen

‘augenhlicklich eine ziewlich hohe Luftleere in der Hauptleitung

und den angeschlossenen Bremsapparaten zu erzielen.

2. Bremswagen (Tafel TI).

Die Ausriistung cines jeden Bremswagens bestoht aus einer
Hauptluftleitung 1), dic an heiden Stirnenden des Fahrzenges in
Schlauchkupplungen ansliuft. In die Hauptluftleitung ist das
T-Stick M eingebaut, von dem aus cin Abzweigrohr zur Unier-
kammer des Bremgzylinders N fihet. Die Oborkammer  divses
Bremszylinders ist durch eine Rohrleitung mit dem Hilfsluft-
behilter O verbunden, und in cinen Alv.wem dieser Rohrleitung
das Liseventil P cingeschraubt. In der I.mhnw zwischen Abzweig-
T-Stiick A nnd Bremszylinder N ist ein ;\bspcrrlmhn I vor-
gesehen. Der Hahu dient dazu, den Bremszylinder auszuschalten,
falls dicser withrend des Betriebes schadhatt geworden ist.  Dieser
Habn st mit Hille cines gewihnlichen Schliissels  verstellbar.
Hinter dem Hahukiken ist am Lingstriger des Fahrzeuges ein
Winkeleisen wit der Aufschrift ,,Brewise-Leitung"  angesehraubt,
und cin am Hahnkiken befestigter Zeiger LiBt sofort erkennen,
ob der Hahn in seiner Offenstellung den AnschluB zum Brems-
zylinder freigibt oder aber in seiier Absehlufistellong den Brems-
wigon in cinen Leilungswagen vorwandelt hat.

Auf das Abzweig-T-Stiick M wird an Stelle des Verschiuf-
deckels zweckmiiBigerweise das Schnellbremsventil B (vergleiche
Beschreibung der Einzelteile) aufgeschraubt.

Aut Tafel I Fig. 1 ist die Ausvistung der /u"tulm\r\\.wvn
(Post- und (u-p.uln\.urvn) sehemitiseh d.n«r('wto]lt I diesem W agen
wird fir den Zugfiithrer (Schaluer) eine Notbremsklappe A leicht
muginglich angebracht und gleichzeitig c¢in Vaknummeter K. so daB
vom Zugfiihrer das Vakuum in der Leitung stets beobachtet werden
kann. In Postwagen (Postabteilen) wird eine Notbremsvorrichtung
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cingebaut, hestelend ans einer Nothremsklappe A, die nnter dem
Wagengestell muontiert wird, und einem Abteillichel L.

Die Ausriistung cines Personenwagens zeigt Tafel I Fig. 2.
Hier hesteht die Nothremsvorrichiung aus einer in oinem verschlief-
baren Blechkasten angebrachten Nothromsklappe K, die durch Zug-
kasten Z hetitigt werden kann,

In jedem Abteil ist cin solcher Zmgkasten Z anzubringen.

3. Leitungswagen (Tafel IIT).

Die Ausriistung der Leitungswagen hesleht lediglich aus dor
Huuptluftleitung, die wieder an beiden Enden des Fahrzeuges in
Schlauchkupplungen ausliuft. Fir Personenwagen sind auch hier
Notbremsvorrichtungen, wie oben beschrichen und wie sie auf
Tafel II daruestellt sind, erforderlich.

C. Einzelteile.

1. Der Doppelluftsauger mit Fiihrerbremsventil (Tafel IV).
1) Beschreibung des Doppellufltsaugers.

Der Doppelluftsauger ist anf Tafel IV dargestellt. Fig. 1—7
zeigen die Schmitte A—B, C—D, E—F, G—H, J--K, L—M, die
Fig, 8—12 die verschiedenen Schicherstellingen: 1., Fahrt®,
2. ,,Betriehshremsen®, 3. ,,Notbremsen®, 4. ,,Liogen*, 5. ,,Alschluf*.

Der Apparat besteht aus dem Gehinse N (Fig. 5), in das
der Diisenkorh O mittelst des Schraubstiickes P fest eingepreBt ist.
Auf dus Schraubstick P ist die VerschluBkappe @ aufgeschraubt.
In den Diisenkorb O sind die Dampfiliise B und Druckdiise S des
kleinen Luftsawgers, sowie die Dampfdise 7' des groBen Luftsangers,
die ringformig die erste Druckdiise S umschlieft, eingehaut, withrend
die zweite Druckdise U direkt in das Gehduse A’ cingeschraubt
ist.  Der Querschnitt der ersten Dampfdise B wird durch die
Spindel V' geregelt, die mit Hilfe des Huandgriffes W verstellt
werden kann,

Die Querwinde im Gehduse N, in die der Diiseukorh O mit
einem gemeinschaftlichen XKonus dicht eingepaBt ist, feilen das
(ichiuse in die Kammern I—1V. Ferner enthilt das Gehiiuse
noch die Kammern V—VII, dic im Schnitt J—K (Fig. 6) an-
geordnet sind.

Zwischen den Kammern II und V ist das Riickschlagventil a
eingeschaltet (Iig. 6). Das Ventil o, das den DampfeinlaB zur
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Kammer 1T und somit zur Dampfiliise T des grofien Lolisaugers
iherwacht, kann dureh dic Nockenwelle o angehoben  werden und
wird durch sein Bigengowicht wiedor geschlossen.  Dax Riicksehlag-
ventil ¢ regelt den Zutritt der Luft aus der Kammer VI vach der
Kammer IV, Tn erstere ist als Leitungsdruckregler das Ventil 4
cingebaut, das von oinor Spiralfeder, deren Spannung mit Hilfe
einer Spannschranbe  cingestellt  werden kann,  auf seinen  Silz
gedriickt wird.

Die vordere AbschluBwand dex Gebiinses st als Sehivhor-
spiegel ausgebildet, vor dem dor flache Drehschicher [ (Fig. 2 und 3)
mit 1lilfe ciner Kurbel bewegt werden kann.  Der Schicher enthiilt
einen Kanal &, der nach dem Schieberspiegel zu mehrere Offnungen
hat, eine Ofnmyg i und eine Mulde k. Die Stellung des Schiehers
wird durch den Schnipper { gekennzeichnet,

Der Schicherspiegrel enthalt eine Mulde m, ferner eine Offnumg #,
die zar Kammer V, cine gweite (")ﬂ'nuug o, die zur Kwmmor VI,
und ecine dritto OfMuung p, die zur Kammer VII (Fig. 6) fithrt,
AuBlerdom ist im Sehicherspiegel noch vine Behrung ¢ (Mg, 1
und 3) vorgesehen. Eine Spiralfeder g, die durch die Hiilse »
geschiitzt und durch die Mutter s gespamt wivd, prefit den Schieler
stets zuverlissig auf den Schicherspicsel,

Mit dem Schieber selbst ist durch einen Flaelhkeil ¢ die Novken-
welle e verbunden, die wit Hilfe einer Stopfhiichse, hestehend
aus  der Verschraubung u, dew Packiing » und der Uberwurf-
mutter w0 (Fig. 3), dampfdicht nach anBen gefiihrt wird,

Von der Kammer VI (Fig. 2 und &) fiilirt eine Leitung zum
Hillshehiltor wd  znr Bremszylinderohovkammer  der 'Friebrad-
bremse an der Lokomotive, In diosn Leitung ist ein Riicksehlag-
ventil eingeschaltet, das sich nur in der Richtang vom Luftsauger
nach dem Hilfshehillter zu ofinen kanm, aber cine feine Bolirung
enthilt, so daB auch im wmgekehrten Wege die Luft allwihlich
bewegt werden kann.  An die Kamuier VII ist dic Hauptleitung
angeschlossen.  Die Bolrung ¢ (Fig. 3) im Nehieberspiegel steht
durch eine Rohrleitung in direkier Verbindung it der Brems-
sylinderunterkammer der Tricbradbremse. I tibrigen ist diese
Bremsaylinderunterkannner wit  Hilfe des normalen Abuweig-T-
Stiickes an die Hauptleitung  angeschlossen, jedoch epth#lt das
Rickschlagventil in diesom T-Stick keine Bohrung, wie os sonst
iblich ist. (Vgl. Abaweig-T-Stick auf Tafel V)  Vou der
Kammer VII fihrt an geeigneter Stelle eine Rohrleitung zu einem

)
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Vakuummeter, das stindig den Drack in dieser Kanmier und somit
in der Hamptleitung anzeigl.

h) Wirkuugsweise des Doppelluftsaugers.

Zuy Mbetriebsetzen des Apparates wird das Dampfventil gedfinet,
so dati g dampf dirckt in die Kammer [ (Fig. 5) gelangen kann,
Mit Jlili“er konischen Regulierspindel V' wird nun der Quer-
sehniit der rsten Dampfdiise so geregelt, dafl in der Hauplleitung
und in den angeschlosseuen Appiralen stiindig dio fiir den Belrioh
erforderliche Luftleere (52 em Quecksilbersiinle) erhalten bleibt,
ohne daB Tuft durch das Ventil d des Leitungsdruckroglers cin-
gesaugt wird. In dieser Stellung verbleibt die Regulierspindel,
solange Dampfdruck und die Anzall der angekuppelten Wagen
sich nicht dndert. In letzierem Falle mufl die Spindel neu ein-
gestellt werden.  Der kleine Luftsauger saugt also dauernd, anuch
wihrend der Bremsperiode, aus der Kammoer 11 wnd durch das
Riickschlagventil @ (Fig. 6) hindurel ans der Kammer V Laft ab,
wihrend der groBe Luftsauger nur angestellt wird, wenn in der
Losestellung des Schicbers das Dampfventil & angehoben ist.

Der Schieber kaun finf durch Marken fir den Schndpper I
hzw. dureh Auschlige fir die Kurbel des Schicbers sclbst am
Gehiiuse festgelegte Stellungen einnehmen.

1. ,Fahrt* (Fig. 8). Dic Stellung ,,Fahrt® ist in Iig, 8 dur-
gextelit. Tn dieser Stellung sind die Offtnungen im Schieberspiegel,
die znr Kammer V und VII fibren, miteinander in Verbindung.
Der kleine Luftsauger saugt also die Luft ans der Hauptleitung
ah, upd es wird dic Hohe der Luftleere -durch das Ventil & des
Leitungsdruckreglers iiborwacht. Die Offaung o, die zur Kammer V1
filhrt, und die Bohrung g, dic durch eine Rohrleitung mit der
Bremszylinderuntegkanimer in Verhindung steht, sind abgoschlosson.
Tn dem Brewszylinder der Lokomotive und dem angeschlossenen
Hilflulthehilior wird von der Hauptleitung her dureh das Ab-
aweig=-T-Stiick und it Hilfe des Doppelventils im Kolben (siche
Tafel V1) die Luftlecre erzeugt und erhalten, wie in der Haupl-
leitung: dabei ist das Dampfventil b geschlossen, der grofie Luft-
sanger also aufer Titigkeit.

2., Reirichsbremsen® (Fig. 9). Wird der Schieher in die
Stelluny ,,Betrichshremsen® gebracht, so wird durch die Offnung i
im Schiebir, die mit einer Ecke die Offnung p im Schicberspiegel
{iberschneidet, Luft in die Kammer VII, also in die Hauptleitung



in grevingen Mengen cingelassen, Gleichzeitiy st aber jetad (din
O g mit der Olnung 0 im Sehiehorspiegel in Vorbindung
gebracht.  Der kleine Luftaaugor saugt wihrond des Bremsens aus
der Bremsaylinderunterkammer, sowie dureh das Doppelventil im
Kolben des Bremszylinders ans dor Zylinderoberkammer Luft ah,
Jdetzt ist die Luftleere in dieson Rinmen von dem Leitungsiruck-
reglor unabhiingiy,  Dio Luftverdiinnung kann hier also gegeniiher
der sonst fiir den Beirich normalen Luftverdiinnuny weiter gosteigort
werden,  Das Dampfventil & bleibt gesehlossen,

3. ,,Notbremsen* (Fig. 10). Gelt man ans der Betriebs-
bremsstellung mit dem Schieber in dio nNotbremsstellung* iiher,
80 wird durch die Offaung i im Schicber ein grofier Teil der
Offnmgr p im Schieherspiegel fiir den Lufteintritt in die Kammer VI
ud also in die Hauptleitung freigegeben.  Dadurch werden die
Bremsen im ganzen %uge sehr rasch voll angrezogen.  Gleiehzeitig
wird aber anch durch die Mulde & im Schieher und die Rohrung g
im Schicherspiegel die Bremszylinderunterkammer mit dor Haupt-
leitung m direkte Verbindung gebracht wnd dadureh Luft in die
Bremszylinderunterkammer — der Lokomotivhbremse  eingelassen,
Diese wird mithin angestellt, wnd zwar um so kriftiger, je hiher
dio Luftverdimnung in dem betroffenden Bremszylinder war,  In
der Stellung ,,Notbiemsen® ist abor anch die Kammer V1 mit der
Kammer V durch eine Mulde im Schieber, die Mulde m im Schicher-
spiegel und den Sehichorkanal % in Verbindung gebracht, und der
kleine Luftsawger saugt ans der Kammer VI und damit anch durch
die hereits frithor erwiilinte feine Bolrung des Riieksehlagventiles
in der Leitung, die aus der Kammer VI zum Hiltslultbehilter
und zur Bremszylinderoberkammer fithrt, weiter Luft ab, so daB
die Wirkung der Triebradbremse immer weiter pesfeigert werden
kann, jo Linger dor Schirher dio Stellung , Nothremsen* einnimmt.

In die Steltimg ,,Nothremsen® wird der Bremshebel hei Voll-
oder Schuellbremsungen gebracht,

4. ,Losen* (Fig. 11). Bringt man den Schicher aus der
einen Endstellung ,,Notbremsen® in dic andere Endstellung ,,Liosen®,
so sind durch den Sehioherkanal 2 die Offuungen #, o und p im
Sehieherspicerel, d. b die Kamnern I, VI end VII in Verbindung
gebracht. Die Luft, dic beim Bremsen in die Hauptleitung und
die angeschlossenen Bremszylinder ecingelassen wurde, kanu jetz
in die Kammer VI und den angeschlossenen Hilfslnftbeliilter iiber-
stromen. Hier war wihrend der Bremsperiode durch den kleinen
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Luftsauger cine starke Luftverdiinnung goeschaffon., Is entsteht
sehnell Druckausgleieh  zwischen Hauptluftloitung und - Hiltsluft-
behilter nebst Bremsszylinderoherkammer der Triebradbhremse.
Diese wird dadurch sofort geldst und augenblicklich eine so starke
Luftverdnnmmg in der Hauptluftleitung hergostellt, dafl auch die
Bremsen im ganzen Zuge schon nahezu gelost sind.  Gleichzeitig
ist durch die Nockenwelle e das Dampfventil b angehoben und
der groBe Luftsanger angestellt, der nun kriftig die Luft zunichst
aus der Hauptluftleitung und den ungeschlossenen Bremsapparaten
ahsaugt. Die Luftverdinnung in dem Hilfsluftbehiltor und der
Bremszylinderoberkammner, die nur dwrch die feine Bohrung des
in die entsprechende Leitung eingeschaltoten Rickechlagventils
mit der Kammer VI in Verbindung stehon, kann erst allnihlich
gesteigort werden. Gleichzeitig saugt auch der kleine Lntts.tuger
Luft aus der Hauptleitung ab.

5. Soll die Lokomotivhremse fiir sich allein gelost werden,
so wird der Schieber auf ,,Abschlufi** (Fig. 12) gestellt.

In diese zwischen ,Losen* und ,,Fahrt* liegende Mittol-
stellung wird der Schieher auch gebracht, wenn von einer Vorspann-
lokomotive aus die Bedicnung der Bremse des Zuges dhernommen
wird. In diesem Falle wird durch Schliefion des Dampfventils
der Luftsauger auBer Titigkeit gesetzt. - In der Stellung ,Ab-
schluB* ist dic Bohrung g in direkter Verbindung mit der
Kammer VII, also mit der Hauptleitung; hierdwreh wird erreicht,
daB nunmehr die Triebradbremse dieser Lokomotive, die sonst nur
bei Nothremsungen angestellt wird, genau so arbeitet, wie die
Bremse jedes Bremswagens im Zuge.

¢} Schlissel zum Doppelluftsauger.

Aufler den normalen Schliissoln, die sur Ausriistung jodor
Lokomotive gehiren, sind zur Bedienung des Doppelluftsaugors
noel die in der Text-Fig. 1 mit Nr. 1—4 bezeichneten Schliissel
erforderlich.

Will man das Disensystem nachsehen, so sehraubt man zuniichst
dic Nuppe ¢ ub und dreht die Vnruc]u'uulnmg P herans (vorgl
Tafel TV Fig. 5 und Text-Fig. 2).

Jetzt schraubt man den Gewindezapfen Nr. 1 in das Mutter-
gowinde des Disenkorbes O, bis er am Gehguse anliegt (Text-Fig.3).
Durch weiteres Schrauben rechts herum 1i8t sich der Disen-
korb O aus demn Gehduse losen; aus dem Diisenkorb selbst 1ifit



sich daun die Dampfdise B wit. Hilfe des Flacheisens N, 2 (Text-
Fig. 1), durch welelios das Rundoisen Nv. 3 gestockt wird, lherus-
schrauben. Hat man fernor wittelst ‘eines normalen Schraubens
schlitssels dic Diise " entfernt, so ist auch die Diise S fir den
Steckschlissel Nr. 4 zuginglich goworden,

N4,

N

ey

Fig. 2.

Beim Zusammensetzen verschraubt man zunichst die Diisen R,
S und T wieder mit dem Diisenkorb O, sdubert dessen konische
Dichtungsfiichen und die entsprechenden Flichen im Gehause
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finflerst sorgfaltip — falls orforderlich, miissen diese Flichen neu
aufeinander geschliffen werden — wund setzt den Diisenkorh il
den cingeschraubten Diisen wieder in dus Gehiuse ein. Alsdann
prefit man ihn mit Hilfe des Sehraubstiickes I fest” und schraubt
schlieBlich die Kappe @ anf, wohei die Regulierspindol 17 moglichst
weit herausgedreht sein mufl.
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Die Uberwnrfmutter 1 (Tafel 1V Fig. 3) der Stopfhiichse anf
der Welle e laB3t sich wiihrend des Betrichos  mit Hilfo des
Rundeisens Nr. 3 dor Text-Fig. 1 nachziehen. Der Zapfen dieses
Sehlissels Nr. 3 pait in die Locher der Uberwurfmutter . Mufs
die Stopfbiichse new verpackt werden, so ist znniichst der Schieber f
zu entfernen, was nach Losen der Mutter s ohno weiteres moglich ist,

Die Ventile a, b und ¢ sind bequem zugiinglich, es ist nur
erforderlich, die entsprechenden Kappenverschraubungen zu loson.
Ehenso ist das Ventil des Leitungsdruckreglers d leicht nachuu-
sehen, oline dafl man die Spanmung der Belastungsfeder zu dindern
braucht,

2. Dampfabsperrventil.

Zum Doppelluftsauger gehort ein hesondeves  Alaperrventil,
das je nach den Platzverhiltnissen als Durchgangs- oder als Kek-
ventil ausgefihrt und so angebracht wird, daf8 der Doppelluftsauger
unhedingt trockenen Dampf erhilt. Naturgemif muf das Hand-
rad zur Bedienung des Ventils dem Personal bequem zugfinglich sein.



3. Der Schalldimpier.

Der Sehalldimpler zom Doppelluftsanger hesteht aus einem
gufleisernen Gefiif, das wmit  zorkleinertem K oks angefillt  und
durch einen Deckel verschlossen ist.  Hr besitzt Ansehliisse fiir
don Abdampf-Ein- und Austritt, sowio cino Komlenswasserabfluf-
offnungr,

4. Der Bremszylinder mit Hilfsluftbehiilter (Tatel V).

Der Bremszylinder hesieht aus cinem Gehiiuse a, in dom der
Kolhen & mit Hilfe der Tedermanschette g hiftdicht eingepalit isl,
Die Kolbenmansehetts wird dureh einen Spannring & stetx fest an
die Zylinderwandungen gepreBt.  Mit dem Kolben ist die Kolben-
stange ¢ durch ein Kugelgelenk o verbunden.  Diese Kolbenstange
umgibt die Kolbenstungenhiilse ¢, die dureh den Zylinderdeckel f
luftdicht nach auBen gofibit ist.  Die Abdielitung  orfolgt hier
durch die lederne Kolhenstangenstnlpe 1, die nach dem Austritt 7n
Konisch abgeschriigt ist.  Dureh cinen aufgesetzien Ring n wird
mit Hilfe der Feder o, die sich auf eine Schulter der Versehriubung p
stiitzt, die Lederstulpe gegen die Kolbenstangenbiilse e geprofi,
go dall hier ein stindiges Dichthalten gowihrleistol ist,

Der Kolhen trennt die Zylinderunterkammer 1 und Zylinder-
oberkommer IT Tuftdicht voneinandor.  In den Kolben ist das
Kolbendoppelventil i eingeschranbt, das aus dem Aubsdobiventil »
und dem Riicksehlagventil g besteht.  Der Ranm diber dem Aulstol-
ventil = steht dureh mehrere Kanile s mit dem Rawm iiber dem
Riickschlagventil ¢ in. Verbindung, wahrend der Raum unter dew
Rickschlagventil ¢ dureh  mohrere Querbohrungen £ in direkto
Verbindung mit der Bremszylinderoherkammer 11 gebrachi ist,

In der auf 'Pafel V geseichnoten Liosestellung des Kolbens
wird das Vontil 7 anfgesiofen.  Die Oberkammoer 11 dex lremse
zylinders kaun unn von der Hauptleitung her dureh dieses Ventil,
sowie durch die Kanile s, das Riicksehlagventil g wud die Rohrungen ¢
leer gesaugt werden.  Wird beim Bremsen Luft in die Haupticitung
eciugelassen, so schlieBt sich sofort das Riieksehlagventil ¢, Bs
kann also nnfer keinen Umstianden Lufi aus der Zylinderunferkammer 1
in die Oberkammer I herstromen, Infolgedessen entsteht in der
Kammer T ein Uberdruck, der den IKolben anhebt, bis die durch
ein Gestinge mit der Kollenstange ¢ verbundenen Brewsklitze an
den Radreifen anliegen,
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Die Stirke dos Bremsklotzdruckes ist von der Druckdifforenz
in der Kumwmer I und XKammer I abhingig. Das Volumen der
Kammer II wird durch cinen angeschlossenen Hilfslufthehalter
vergrofifert. Beim Aufwirtsgehen des Kolbens verindert sich in
der Oberkammer und dem angeschlossenen Hilfslufthehilter der
ahsolute Druck entsprechend derVolumeniinderung des cingesehlossenen
Raumes, und zwar steigt dieser “absolute Druck um so weniger, jo
kleiner die verhiltnismifiige Volumeninderung beim Hub des
Kolbens ist. Daraus ergibt sich, daB die Druckdifferenz auf beiden
Kolhenseiten und damit die Bremsklotzdriicke um so grofer werden,
je groBer der Inhalt der mit der Kammer II verbundenen Hilfs-
Inftbehilter ist.

Durch allmiihliches Einlassen von Luft in die Hauptluftleitung
und von hier aus in die Bremszylindernnterkammer 138t sich die
Bremskraft stetig von Null bis zu ihrem hochsten Werte steigern,
und umgekehrt, durch allmithliches Absaugen der Luft aus der
Bremszylinderunterkammer liit sich dieso Bremskraft stetig ver-
mindern, bis sie schlieflich gans aufgehoben wird. Daraus ergibt
sich die groBe wmd einfache Regelbarkeit der Bremswirkung bei
der Kortingschen Luftsaugebremse. :

Durch Schnellbremsungen kann die grofite Kolbenkraft bei
simtlichen Bremsoen des Zugos augenblicklich sur Wirkung gebracht
werden.

5. Das Laseventil.

Das cboufalls in Tafel V im Schnitt dargestelite, zwischen
Browszylinder und Hilfsluftbehdlter eingeschaltcte Loseventil dient
zum Lisen der einzelnen Bremskolhen bei auBer Botrieb hefindlichem
Luftsauger, Der Hebel & des Liseventils kann durch Drahtuiige
von heiden Lingsseiten des Fuluzeuges aus durch das Zugpersonal
betiitigt werden. Sobald der Hebel £ nach links oder rechts aus
seiner in der Abbildung geicichneten Mittellage heraushewegt
wird, hebt sich der Ventilkegel I von seinem Sitzo ab und gibt
der Aufienluft den Weg in die Zylinderkammer II und gleich-
zeitig in den Hilfsluftbehalter frei; das Vakuum wird also zerstort
und der Bremskolben geht vermdge seines Eigengewichtes und
der im Gestinge angebrachten Rickziehfedern oder Gegengewichie
in seine Losestellung suriick.
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6. Das Abzweig-T-Stiick (Tafel V).

Das Abaweig-T-Stiick  hesitzt. als "Peil dor Hiptlutileitung
densetbon. lichten Querschnitt wie dieso, wihrend der Abzweig
nach dem Bremszylinder fir den AnsehluB eines Kisenrolires von
3, L W. oiugerichtet ist. Damit die beim Bremsen in die
Haunptleitung eingelissenen Luftmengen nicht vorzugsweise in die
sundichst gelegroneu  Bremszylinder stiirzen, sondern sich gloich-

. miig auf alle angeschlossenen Zylinder verteilen konnen, ist in

den Abzweig ecine Drosselung m gelegt.  Beim Wieﬂembs:mgen
der Taft gibt diese als Ventil ausgobildete Droxselung einen grofien
Querschnitt frei, wodureh cin rasches Locrsaugen der Bremszylinder-
kivnmorn und des Hilfslufibohiltors erreicht wird.

7. Das Schnellbremsventil (Tafel V1).
?) Besehreibung des Sehnellbremsventils.

Auf’ das Abzwoig-T-Stiick kann an Stells des oberen Versehluf-
deckels das Schneltbremsventil aufmontiort wnd so jedes Fahrzeng
nachtriglich damit ansgeriistet werden.  Das Schuellbremsventil
ist auf Tafel VI dargestells.  Fiw. 1 ist ein Schoitt quer  zuy
Hauptlufileitung.  Wig. 2 zeigt das Ventil in ciner Seitenansicht,
Der horizontale Schnitd nach €40 ist in g, 3 dargestelit, wihrend
Fig. 4 eine Ausicht des Zwischenstiickes von oben geschen wibt,
In den TFig. 5--7 sind dio drei Stellengen des Umschalthahnes
mit den anschlieBenden- Kaniilen schewatisch fustyeledt,

Wie aus Fig. 1 zu ersolen ist, wird auf das T-Stiick @ ciu
Zwischonstiick & geselzt.  Zwischen Jivses und die anfuesehiraubte
aube ¢ ist die Biegohaut d gelagert,  Letatero trount die Kmnmer 1,
die durch ¢in Sieb hindurch mit der AuBenluft in Verbinduny
steht, von der Kamwmer L. Sie jst mit. den Yentilen e und £ in der
Mitte verschraubt. Dax Ventil e verschlieBt in der geveichneten
Stellang eine grofse, znr ITauptleitung fihrende Lufteinlafioliiung,
wilhrend das Ventil f, wenn es auf seinen itz gedriickt wird, dio
Kammer IIT abschlieBt. Beide Ventile ¢ und f sind durch einen
zylindrischen Fortsatz, der kolhenschicherartig die Offuung g iiher-
deckd, in der grofien LafteinlaBiofinuag, wnd wit einem Vierkant
in cinem Halse der Haubo e geliibrt,

In der Haube ¢ ist cin Hahn 4 vorgesehen, der durch einen
Flansch ¢ mit zwei Schrauben gehalten and wit jLilfe des Sehliissels k
verstellt wird, Der Flansch ¢ ist wgleich als Rkalascheibe aus-
gebildet, auf der die drei Stellangen ,,Porsonensug* {(gervichnete
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Mitielstellung) durch 2%, | Giiterzug® durch 3% und ,Za* durch
Wl gekennzeichnet sind, und bildet anBerdem den Anschlag fiir
die beiden wagerechten Stellungen des Schliissels k.

Das Hahnkiken % enthilt eine Querhohrung I, welche auf
der einen Scite in die Lingsnute # cinmiindet, und auBerdem dio
Winkelbohrungen o, p und q.

In der Haube c fihrt die Bohrung » durch don Halin hindurch
mit cinem anschliefenden Xanal zur XKawmmer I, wihrend die
Bohrung s nur bis an das Hahnkiken roicht. In einer Ebene
mit dieser Bohruug s liegen dic Bohrungen ¢ und u (Fig. 5 his 7).

An diese Bohrungen 8, ¢ und # schlieBen sich die Bohrungen s
wnd ¢, sowie dic Nute u, an. Loetstore fihrt durch das Kugel-
riickschlagventil », und die Bohrung w, zu dem Kanal TV, der
unter Umgehung des Riwckschlagventils s (Fig. 1) wit der Brems-
zylinderunterkammer in direkter Verhindung steht. Die Bohrung &
fihrt in den Kanal V. Von diesem fiihrt cine Bohrung wy durch
das Kugelriackschlagventil v, hindurch zwr Nute @, dio durch dic
Bohrung y und dic Nute z mit dem Ilnmern des Abzweig-T-
Stiickes @, also mit der Hauptluftleitung in Verbindung steht.

In den Sitz des Kugelventils oy ist ecine feine Nute xz; cin-
gefuilt, so daB dic Kugel vy den Kanal wy niemals ganz ab-
schliefen kann,

.i))" Die Wirkungsweise des Schnellhremsventils,

Das Schnellbremssventil hat versehiedene Aufgaben zu orfiillen,
je nachdem das hetreffende Fahrzeug in einom kirzeren (Personen-
myg) oder vinem lingeren Zuge (gemischber oder Giiterzug) lauft.
In ersterem Falle soll das Ventil bei Schnellbremsungen sofort
cine groBe Luftmenge in dic Unterkammer des angeschlossenen
Bremszylinders méglichst schiell einlassen und so Jange gedfinot
hleiben, bis die Bremse mit voller Kralt angezogen ist.

Bei einem lungen Zuge -dagegon soll das Schnellbremsventil
vor «allen Dingen die Durchschlagsgeschwindigkeit der Bremse
erhohen, d. h. viel Luft muf plotzlich in die Leitung eingelassen
werden, wm die Bremswirkung schnell bis zum nichsten Schnell-
bremsventil fortzupflanzen, ohne allzuviel Luft in den zuniichst
liegenden Bremszylinder einzulassen; dadurch werden alle Bremsen
auch im langen Zuge gleichmifig angesogen und der Zug kommt
ohne Aunflaufen stoflos zum Stehen. Es mufB also in diesem Fille
das Schnellbremsventil schnell éffnen und sofort wieder schliefen.



I dibrigen sl ex znwoilen hei gewissen Zugzusaminenstellungen
wiinschenswert, das Schuellbremsventil ansznschallen,  Bei elwaiger
Verletzung  der Biegehant ist es sogar  erforderlich, das Vealil
wiihrend des Betriebes sofort abstellen zu konnen. Fs muB infolge-
dessen auch hierfiir ecine Einrichiung getroffen sein.

Diesen versehiedenen Forderungen entsprechen die drei Stellungen
des Hahukiikens bzw. des Handgriffes ,, 1 (Personenzng), i
(Giiterzag) und 7% (4n). :

1. Hat der Hahnsehliissol  dio Stellung 1" (Personenzug,
Fig. 5), so pllanzt sich bei betrichshereifer Bromse das Vakunuw
aus der Hauptleitung durch die Nute z, die Bolirnng y, die Nate z,
das Kugelricksehlagventil ry und die Bohrung w, in den Kanal V
fort wnd verbreitet sich von hier aus weitor durch die Bolirungen &,
und s, die Nute n und die Bohrungen ! wnd r his.zur Kamwer 111
und IL - Der wirksame Quersehiilt der Biegelaut st im Verhiltnis
s Ventil e so hemossen, daB der anf dem Ventillellor Iistenda
Drack der duBioren Atmosphiive, der das Ventil wesehlossen lidilt,
otwas grofer ist, als der anf dem wirksamen Biegohautquersehnitt
lastende Dimck, der das Ventil zn 6ffnen bestreht ist,

Wird nun bei Betriebs- oder Regulierbrenssungen eine geringe
Luftmenge vom Fiilwerstande auz in die Hauptluftleitung  cin-
gelassen, so wird das Vakuum in der Kammer IL auf demselben
Wege, wio es sich gebildot hatte, entsprechend der eingelassenen
Luftmenge, in gleichem MaBo wie in der Hauptleitung gemindert,
wobei allerdings das Kugelricksehlagventil ry sich sehlieBt und
dic Luft durch die feine Nute 2, hindurch muB, Infolgedessen
bleibt hei Betriohs- und Regrulierbremsungen das Sehnellbremsventil
greschlossen,

Wird aber bei Sehueltbremsnngen plétzlich eine grofle Menge
Luft in die Hanptleitung cingelussen, so datt hier das Vaknwam
sehr raseh sinkt, so kann dured die feine Nute o die Laft nicht
so sehnell hindurch, daB das Vakwum in der Kinnner I1 ebenso
schmell abnihme; da dureh das rasehe Sinken des Vikmoms in der
Hauptluftleitung das Ventil e teilweise entlastet wird, gewinnt der
auf” der Biegehant lastende Druck der inBeren Atmosphiire dus
Ubergewicht wund hebi das Ventil ¢ soweit am, bis das Ventil f
anf seinen Sitz goprefit ist. Dadurch wird die Kammer Ul von
der Kammer II abgesehlossen, wnd aus dieser kunn keine weitere
Luft in die Kammer II cindringen. Das hier herrschende Vakuum
bleibt also zundichst erhalten.

LY
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Mit dem Anheben dos Ventils e wird aber zugleich die Bohrung g
freigegeben. Die Luft kann jetat aus der Hauptleitung aufler
durch die Drosselung m auch durch diese grifiere Bohrung divekt
in die Bremszylinderunterkammer gelangen, so dafl die Bremse
schneller mit voller Kraft angezogen wird.

Mit der Bremszylinderunterkanmmer steht aber der Kanal 1V

in direkter Verbindung und die einstrémende Luft kann von lier
aus durch den Kanal , day Kugelriickschlagventil v;, Nute w«,
und dic Bohrungen = und ¢ in die Kwmmer IT gelangen. Iis
wird also in dieser Kammor dag Vakwum in demselben  Mafie
sinken, wie in der Bremszylinderunterkammer, FErst wenn das
Vakuum. in der Kammer IT nahezu zerstort ist, schliefit sich das
Ventil e wieder. Dann ist aber auch die. Bremse schon it voller
Kraft angezogen.
"~ In der Stellung ,,P* wird also hei Schnellbremsung fiir die
Luft auBer durch die Drosselung m ein neuer Weg (Bolirung g) zur
Bremszylinderunterkammer freigegeben, so dafy die Bromsoe schneller
mit voller Kraft angezogen wird und das Schuellbremsventil
hleibt  solange gedfinet, his der DBremszylinder seinen vollen
Druck hat. -

2. Steht der Halinschliissel auf ,,G* (Giterzug, Fig. 6), so
pllanzt sich das Vaknmm aus der Hanptleitung wieder dureh die
Nute 2z, die Bobrung y und die Nute x, das Kugelriickschlag-
ventil v, und die anschlieBende Bobrung i, in den Kanal V
und von hier aus durch die Bohrungen s;, s und ¢ bis in die
Kammern I und IIT fort. Wird jetst bei Betriehshremsnngen
durch alhmdhliches Lufteinlassen in die Hauptleitung hier das
Vakuum allmihlich zerstort, so sinkt es auch in gleichem Mafie
in den Kammern I und 11, wie es unter 1. beschrieben ist.

Wird dagegen hei Schnellbremsungen das Vakumm in der
Hauptleitunyr plotzlieh  zerstort, so wird in der gleichen Weise,
wie es unter 1. heschrichen ist, das Ventil e plotzlich angehoben,
Dax Vakunin in deg Kammer o kann jetzt unabhiingig von
der Fiillug der Untetkammer des angesclilossenen Bremszylinders
auf demselben Wege zerstort werden, wie es sich hildete. Denn
die. Kammer 11 steht durch die Bohrung ¢, s und s; mit dem
Kanal V, und dieser wieder durch die Bohrungen iy, die Nuten z,
und z, sowie die Bohrung y und die Nute z mit der Haupt-
leitung stindiy in direkter Verbindung. Das Vuknum sinkt also
ebenso schmell, uly in der MHauptleitung, wo es durch Offuen
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deg Venlils e sofort zerstorl wivd.  Das Vakiwm wisd alka in
der Kammer IL und von hier aus durel die Bohruugen p and r
in der Nammer 1 plotelich vernichtel, dus Ventil schliet sich
darum infolge soines Figengowichtes augeublicklich wieder,

n der Stellung G wird also et Schinellbremsangen das
Ventil e angehoben, sehlieft sich aber plitzlich wieder, <o JduB
nur cine solehe Luftmenge in die Leltung cingelassen wind, dat
das nichste Schnellbrensventil im Zuge anspringt. Der Druck in
dor Ihanptleitung  steigh  infolgedessen aueh bei Limgen Ziigen
nahezn  gleiehmiilig und  alle Bremsen i Zugé werden <ot
gleichmiiig und schnell mit voller Krafl angezogen.

3. Soll aus irgend cinewr Grunde das Schoellbremsventil ans-
geschaltet werden, wie es zum Beigpiel erforderlich ist. wenn
withrend des Betriehes die Bicgohaut d vorletzt ist, so bringt man
den Schlitsel in die Stelluny ,,7 (“Zn, Fig. 7). Nun sind die
Bohrungen s und # durch das Hahnkiiken versehlossen.  Es Kiun
das Vakuum wedor aus der Kanmer Vonoch aus der Kannner 1V
sich in die Kuumer U fortpflanzen.,  Hingegen ist diese sdurch
die Bohrungen o, ¢ und ¢, in dirokter Verbindung wit der AuBenlutt,
so daB, selbst wenn der Hahn etwas undicht sein sollte, in.der
Oberkammer 1T sich doch kein Vakuum bilden kamn.  Etwaige
Storungen im Betriebe dor Bremse dureh dax Sehnelllremsy entil
gind also ausgeschlossen.

8. Das Anhiingeventil (' fafel VII).

Das Anhitngeventil wird mittelst normaler Schlanchkwpplung
am Bnde des Zugos wit dor Bremsleitung gekuppelt. s ist der
Bavart und  Wirkungsweise nach dem Sehneilbremsventil sehr
dhulich. Durch Einlassen einer starken Luftwelie vom Fahrevstamle
aus wird der Ventilteller sehr schnell angelwoben, so dafl e
Bremsung vom Ende des Zuges ans bewirkt wird. Das Ventil
schlieBt sich erst ganz allmillich wieder, wemn in der Kamwmer
iibor dor Membrane der volle Druek der AuBSenluft herrseht.

9, Die Notbremseinrichtung (Tafel IL).

Die Notbremseinrichtungen weorden fiir die einzelnen Faln-
zeugo verschieden ausgefiihrt.

Im Zugfiilhrerwagen wird cine einfiche Iuftklappe A angeorduet,
die ohne weiteres von Hand bedient werden kann. Im Postwagen
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wird die gleiche Luftklappe unter dem Wagengestell angebracht
und mit Hilfe cines Abteilhehels 1o bebidigt.

Bei Personenwagen wird fir siimtliche Abteile eine gemein-
same Luftklappe K in einem verschliefSbaren Blechkasten vorgesehen,
dic mit Hilfe cines Drahtzuges, welcher nach den Zugkisten in
den einzelnen Abteilen fiihrt, geifinet werden kam.  Ist die Luft-
klappe von irgend einem Zugkasten aus geoflnet, so kann sie nur
wieder geschlossen werden, nachdem man den sie umgebenden
Blechkasten gedffnet hat.  Dieser Blechkasten mufl naturgemifl-
Offnungen fiir den Bintritt von Luft haben.

10. Die Schlauchkupplungen (Tafel IIT).

Die zur Verbindung der Luftleitungen der einzelnen Fahrzeuge
dienenden Kupplungsschliuche sind aus Gummi mit Leincneinlage
hergestellt und mit einer Dralitspirale zur Verhitung des Zusammen-
driickens ausgeriistet.  Dis mit Gummidichtungon verschenon heiden
Kupplungshitlften werden beim IHeruntorhiingen der Schliuche dureh
ihr Higengewicht zusammengedriickt und durch einen Splint in
dieser Stellung gehalten. Nach Lisung des Splintes lassen sich
die Kupplungshalften durch Hochheben der Schliuche ohno weiteres
trennen. Je nich Bauart der Fahrzeuge sind einfache oder doppolte
Schlauchgarnituren (d. b. ein oder zwei Schliuehe mit Zubehor fir
jede Stirnseite) als Hoch- oder Tiefkupplungen anzuwenden. Am
Ende des Ayges kommen die Blindkupplungen in Benutzung, wie
in Tafel 1T dargestellt.

Il. Die Handhabung der Bremse.
A. Vor der Fahrt.

1. Der Fiahrer hat bei [ndienststellung der Lokomotive sofort
das Dumptveniil fur die Bremse zu 6ffnen und dureh Betitigung
des Fiihrerbremsventils die cinzelnen Apparate zu kontrollieren.

2. Der Fihrer hat vor allen Dingen davauf zu achten, duf, die
Bremsklotze an der Lokomotive buw. am Tender so nachgestellt
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sind, daf} beim Anziehen der Luftsaugebremse nnd auch der Hand-
bremse eine gute Bremswirkung erzielt wird.

3. Bei der Kontrolle etwa sich zeigende Mingel sind sofort
ibzustellen, oder es mwub, fulls das - nichi angingig ist, dem Vor-
gesetzten entsprechende Meldung gemacht werden.

4. Wird die Lokomotive an den Zug gekuppelt, so ist sofort
“die Kupplung der Schlinche fir die Bremse herzustellen.

&. Bever der Kuppluygskopl an der Lokomotive vom Blind-
vorschlufl abgenommen wird, mufl durch Bremsen das Vakuum in
der Leitung aufgehoben sein, weil sonst leicht die Guminidichtongen
an den Kupplungskopten besehiidigt werden.

Aus demselben Grunde st stets, che irgend eine Brems-
Kupplung gelost wird, durch das Fiithrerbremsventil gentigend Luft
in die Leitung an lassen, damit die Kupplungskopfe sich leicht
trennen bzw. von ihren Blindversehliissen abhehen lassen,

6. Der Fiilrer hat sich davon zu itherzengen, dub dic‘Kupp]ung
der Bremsschlinche zwischen Lokomotive und Zug ordnungsgemis
ausgefihrt ist.

7. Ist dus geschehen, so hat der Fiihrer didurech, daB er dus
Fiihrerhremsventil in die Stellung ,,Losen* bringt, in der Leituug,
den Bromszylindern und Lufthohiiltern des angekuppelten Zuges
dus erfordorliche Betrichsvakuum (52 cm) herzustellen,

8. Ist da3 vorgeschriebene Vakuum erreicht, so mufl dadurch,
daBl das Tihrerhremsventil in die Stellung ,,AhschIng*® gebracht
und die Npindel ¥ (Tafel IV, Fig. 1) gesehlossen wird, geprift
werden, oh die Leitung und die Apparate des ganzen Zuges gut
dicht sind.  Sinkt bei dieser Stellung des Fihrerbremsventils
das Vakuum in einer Minute nicht mehr als wm 6 ecm, so ist
die Teitung fiir cinen sichern Betrieh hinreichend dicht, andemn-
falls miissen Undichtigkeiten hexeitigt oder entsprechende Meldungen
gemacht werden,

9. Vor der Abfahrt sind ein oder mehrere Bremsproben vom
Lokomotivfihrer auszufihren. Dahei hat sich der Wagenwiirter
davon zu iiherzeugen, daB alle Bremsklotze des Zuges fest an dic
Radreifen gepreBt werden. Ist das nicht der Full, so sind die
botreffenden Gestiinge nachzustellen,

10. Sind  Sclmollbremsventile Zuge  vorhanden, so st
divant 2w achten, dall allo Handgriffe an diesen Appavaten die
richtige Stellung einnchmen.
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B. Wihrend der Fahrt.

1. Wahrend der Falirt ist die Bremse lediglich vom Lokomotiv-
filhrer zu bedienen; im Falle der Gefahr kann vom Zuge ans auch
cine Netbremsung cingeleitet werden.

2. Mat der Zug eine Vorspannlokomotive, so hat der Fithror
dieser Lokomotjve die Bremse zu bedicnen, wihrend dus Wiihrer-
bremsventil dex Zuglokowotive auf ,, Abschluf* gestellt wird.

3. Wilrend der Fahrt nimmt das Fihrerbremsventil die
Steilung | Fahrt* ein,” dabei ist mit Hilfe der Regulierspindel am
Doppelluftsauger die kleine Dampidiise so einaustellen, daB das
Vakuum genae auf 52 em gehaiten wird, ohne dafi durch das
Sicherheits-LufteinlaBventil wm Apparat Luft eingesaugt wird.

4. Der Fiihrer hat stindig das Vakuummeter zu beobachten
und bei ctwaigen UnregelmiiBigkeiten sofort entsprechende’ Mug-
regeln zu ergreifen.

5. Bei Betricbshremsungen hat deér Fiihrer das Bremsventil
von der ,Fahrt-"* in die Stellung ,,Betrichsbremsen® zm bringen,
um durch Kinlassen von mehr oder weniger Luft in die Leitung
die gewinschte Bremswirkung zu erzielen.

6. In Fillen der Gefalir oder zum Zwecke einer schuelleren
Wirkung der Bremse ist das Fiibrerbromsventil in die Stellung
nNothremsen* zu hringen,

7. Bei Fahrten im Gefille sind durch Betriebshremsungen dio
Bremsen soweit anzuziehen, bis der Zug die vorgoschricbene (e-
schwindigkeit hat, und alsdam ist das Pihrerbremsventil wieder
in die Stellung ,,Fahrt® zu bringen.  Jetzt muff das Vakuummeter
¢in entsprechend gevingeres Vakumn anzeigen, das nun withrend
der Fahrt durch das Gefillle beibehalten werden mufs.

8. Andert sich trotzdem die Znggeschwindigkeit in wnzulissiger
Weise, so mufl durch weiteres Bremsen oder Lisen wieder die
vorgeschrichene Gesehwindigkeit erstrebt werden.

9. Bemerkt der Fihrver ein plotzliches Sinken des Vakuum-
melers, so ist entweder vom Zuge ans eine Nothremsung ein-
geleitet, oder sonst irgendwie dureh Beschiidigung eine groflere
Undichtigkeit in der Leitung entstanden.  Der Fiihrer hat alsdann
sofort das Fithrethremsventil in die Stellige | Nothremsen* zu
bringen, und o3 mutd die Ursache der Storung heim Halten dos
Zuges erforsehl und vor der Weilerfuhrt bescitigh werden.
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10, Dureh cin i Packwagren angebracifes Vahwnmaeter hat
der Zugliihrer steds die ordunngsremitie Bedienuny der Bremse
durch den Lokomotivfihrer zu iiborwachon.

. LN
C. Nach der Fahrt.

L Nach Beendigung der Fahrl hat dor Lokomotiviihrer
wiederum duwrch eine oder mehrere Bremsproben sich daven zu
iiberzengen, da die Bremse noch ordnungsgemif arbeitet.

2. Von allen Mingeln oder UnregelmiiGigkeiten, die  sich
otwa withrend der Falrt gezcigt haben, ist entsprechende Meldung
zumachen,

3. Das Dampfventil fir die Bremse ist erst abzustellen, wenn
die Lokomotive ihren Dienst boendet hat.

4. Ist die Lokomotive vom Zuge abgekuppell, so sind durch
Betitigang der Losevontile dio Bremsen der einzelnen Fahrzeuge
zu lisen,

D. Instandhaltung der Bremse.

1. Der wichtigste Apparat auf der Lokomotive ist der Doppel-
luftsauger mit Fihverbremsventil, Hier ist vor allen Dingen darauf
2 achten, daB der Schieber stets gut dieht hiilt: dazu ist
ndtigenfalls ein Naclselleifen erforderlich. Ebenso wiissen  die
beiden Riickschlagventile im Doppelluftsauger dunend dicht balten.
Etwa angesetzte Unroinigkeiten sind zc entfernen und die Venlile
erforderlichenfalls uachzuschloifen,

2. Dag Vakuummetor ist von Zeit zu Zeit durch Vergleich
mit anderen oder noch hesser mit cinem Quecksithersehenkelma s
e kontrollieron.

3. Die Ledermanschotten wnd ledernen Stapfbichsenstulpen
der Zylinder sind in lingeren Zwischenvimmen regelmiBig neu zu
schmieren, und zwar darf hierzu lediglich reine Vaseline verweruint
werden; jedes andere Schmiermaterial ist unzuliissig.

4. Bei den Zylindern ist vor allenm Dingen dwsawuf zu achten,
daB die Doppelventile im Kolben gut dickt lalten, ev. sind die
Lederdichtungen der Doppelventile zu ernouern.

5. Schadhafte Staubschutzbentel sind rechtzeitiy zu erneuern,
um ein Verschmutzen und damit verbundenen starken Verschlei
dor Kolbenstangenhiilse zu vermeiden.



G. In gleicher Weise sind die Liseventile zu kontrollicren
und die Lederdichtungen erforderlichen Falles za crnenern,

7. Die Kupplungsschliuche und Dichlungsscheibon an den
Kupplungskopfen sind stiindiy zu iberwachen und defekt gewordene
sofort gegren neue auszuwechseln.

8. Die Schnellbremsventile sind von Zeit zu Zeit nachzuschen,
und hierbei ist namentlich daranf zu achten, dafl schadbafte Gummi-
membranen  rechtzeitig ausgewechselt werden.

9. Von Zeit zu Zeit sind die AblaBpfropfen an don Luft-
hehiltern und an dem Wassersack der Lokomotive zu losen und
dadurch dus angeswmmelte Niederschlagswasser zu entfernen.

10. Es ist dafiir zu sorgen, daB der Brewsklotzabstand an den
cinzelnen Fahrzeugen nicmals das zuliissige Maf iiberschreitet.
Dazu sind die Bremskldtze rechtzeitig nachzustellen oder bei zu
weit vorgeschrittener Abnutzung durch neue zu ersetzen.



Montagevorschrift
zum Kdrting-Bremszylinder fiir Luftsaugebremsen.

Der Korting-Bremszylinder muf3 stets mit seiner Mittel-
achse senkrecht montiert werden. Die Verbindung mit dem
Bremsgestinge erfolgt iberall da, wo die Luftsaugebremse
mit einer anderen Bremse (Handbremse, Dampfbremse usw.)
zusammen arbeiten mul, zweckmidgig in folgender Weise:

Das Kolbenstangenauge wird gelenkig mit zwei lose auf

der Bremswelle ¢ drehbaren Laschen b verbunden und da--

zwischen ein auf der Bremswelle aufgekeilter fester Hebel ¢
gelagert, der in der Losestellung sich gegen einen durch beide
Laschen & hindurchgesteckten Bolzen ¢ legt und beim Be-
titigen der Lultsaugebremse die Kolbenkralt aul das Gestinge
iibertriigt, dagegen beim Anzichen der Bremse von IHand sich
von dem Bolzen o abhebt.

Unter allen Umstinden ist dafiir zu sorgen, dafl das
Kolbenstangenaug: zwanysliutig auf einem Kreisbogen gefithrt
wird, dessen senkrechter Ausschlag A (= Kolbenhub) sich
gleichindlig zu beiden Seiten der wagerechten Lage der
laschen & und dessen wagerechter Ausschlag s sich gleich-
mifig zu beiden Seiten der senkrechten Zylinderachse verteilt.
Dabei miissen die Laschen b die von der Hubhdhe abhingige
Mindestlinge { haben, die in der umstehenden Tabelle an-
gegeben ist, in der & den Kolbenhub bedeutet.

Bei Aufierachtlassen dicser Vorschriften tritt ein Verziechen
der Kolbenstangenfihrungshiilse und damit cin Undichtwerden
des Breinszylinders ein.
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Fig. 1 (Schuitt 1—3) | Fig. 2 (Schnitt A—B) Fig. 3 (Schwitt C—D) Fig. 4 (Schnitt E—F) Tafel 1V

Dampfeintritt Dampfeintritt

2um Hilfsinftbehalter 2ur Brem:zylinderunterk cur Hauptluftleitung
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Schnitt A-B
h=|100 | 150 | 180 | 240 | 300 mm
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Das Schmieren der Bremszylinder.

Das zum Schmieren der ledernen Manschetten (Kolben-
manschette und Stopfbiichsenstulpe) verwendete Fett soll aufier
der schmierenden noch eine konservierende Wirkung haben
und darf daher keine Bestandteile enthalten, die zerstérend
auf die Ledersubstanz einwirken. Als geeignet kommen daher
pur Pflanzen- und Tierlette in Frage, die ihrem Ursprung nach
die grofite Anpassung zur tierischen Haut besitzen, das Aus-
trocknen des Leders verhiiten und wasserabstofiend wirken.
Hierzu gehoren u. a. oxydiertes Leindl, tierische (ungesalzene)
Fette und Trane.

Neue Ledermanschetten lege man daher zunichst einige
Zeit in Fischtran, bis sie hinreichend durchtrinkt sind, be-
arbeite sie dann mit dem Handballen gut und gleichmigig
durch und schmiere sie vor dem Einbauen in die Brems-
zylinder ausgiebig mit reiner Vaseline. In jedem Falle gilt
fiir ein einwandireies Arbeiten der Bremszylinder die Be-
dingung, dag die Manschetten gleichmagig und gut abdichten.




