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VORBEMERKUNGEN

Fir das Fachgebiet Bremse n hat die Hauptverwaltung Wagenwirtschaft
des Ministeriums fiir Verkehrswesen in Zusammenarbeit mit der Lehr-
mittelstelle des Ministeriums fir Verkehrswesen und dem TRANSPRESS
VEB Verlag fiir Verkehrswesen eine Fachbuchreihe entwickelt, zu der
folgende Hefte gehéren:
Heft 1 — Einfihrung in die Kenntnisse der Bremseinrichtungen

an Eisenbahnfahrzeugen

Heft 2 — Bremseinrichtungen an Dampflokomotiven der Voll-

spurbahnen Stufe 1i/111
. Heft 3 — Bremseinrichtungen an elekirischen und Dieseltrieb-
fahrzeugen der Volispurbahnen Stufe Il/111

Heft 4 — Bremseinrichtungen an Wagen der Vollspurbahnen Stufe II/ill
Heft 5 — Bremseinrichtungen an Fahrzeugen der Schmalspur-

bahnen Stufe lI/1I
Heft 6 — Automatische Notbremseinrichtungen Stufe lI/1li
Heft 7 — Unregelméahigkeiten im Bremsbetrieb Stufe 11/ill

Heft 8 — Unterhaltung der Bremseinrichtungen im Betrieb Stufe 11/11l
Die Stufen I—lll bezeichnen das Niveau des Fachb’uchmhaltes:

Stufe | = Facharbeiter
Stufe Il = Meister/Techniker
Stufe lll = Ingenieur/Diplom-Ingenieur

Alle Hefte dieser Fachbuchreihe sind mit einem grauen Farbstreifen
versehen.

Die verschiedenen Farbstreifen bezeichnen die Dienstzweige entspre-
chend der Struktur der Deutschen Reichsbahn:

rot = Betriebs- und Verkehrsdienst
blau = Maschinenwirtschaft

grau = Wagenwirtschaft

griin = Bahnanlagen

gelb = Sicherungs- und Fernmeldewesen

Vorliegendes Fachbuch jst bestimmt fiir Lokomotivfiihrer, Lokomotivheizer,
Zugflhrer, Wagenmeister, Aufsicht, Dispatcher, Gruppenleiter, Vorsteher
- der Bahnbetriebswerke, Bahnbetriebswagenwerke und Leiter der Wagen-
meistereien und Wagenmeisterposten. Es ist zugleich ein Lehmmittel fir
die Nachwuchskréfte, insbesondere aus der Maschinen- und der Wagen-
wirtschaft.
Mdge dieses Fachbuch zur Verbesserung der beruflichen Arbeit der im
Verkehrswesen Beschéftigten zum Wohle unseres Arbeiter-und-Bauern-
Staates beitragen.

Berlin, im Februar 1960

Ministerium fir Verkehrswesen Ministerium fir Verkehrswesen
Abteilung Schulung und Hauptverwaltung Wagenwirtschaft
Berufsausbildung der Deutschen Reichsbahn



VORWORT

Ein grofer Teil aller Zuglaufstérungen ist auf falsche Behandlung und
Bedienung der Bremseinrichtungen zuriickzufiihren. Jede Zuglaufstérung
bedeutet aber eine Beeintrachtigung der Qualitat der Arbeit der Deut-
schen Reichsbahn, das heift also, eine Verminderung ihrer Leistungs-
fahigkeit. Der Siebenjahrplan und damit der Aufbau des Sozialismus
stellen aber der Deutschen Reichsbahn gewaltige Transportaufgaben, so
dak jede Zuglaufstérung bereits eine Gefshrdung des Transportplanes
bedeutet.

Die Verbesserung der Berufsausbildung und die Qualifizierung der be-
reits in der Praxis stehenden Kollegen ist deshalb eine der wichtigsten
Voraussetzungen zur Erhéhung der Arbeitsproduktivitit der Deutschen
Reichsbahn.

Ein sehr wichtiger Zweig des Betriebs- wie auch des Lokfahrdienstes ist
die Bedienung und Behandlung der durchgehenden Druckiuftbremsen.
Nicht nur das Lokomotivpersonal, sondern auch die Wagenmeister, das
Zugbegleitpersonal wie auch das Betriebspersonal, und zwar Aufsicht,
Rangierleiter, Rangierarbeiter usw., missen mit der Bremse véllig ver-
traut sein.

Bereits beim Anstellen der Luftpumpe oder der unterlassenen oder
mangelhaft ausgefihrten Brems- und Dichtigkeitsprobe an der Lokomo-
tive kann der Grund fir eine spatere Bremsstérung gelegt werden.
Falsch ausgefiihrte Bremsproben rufen meist Zuglaufstérungen oder, wie
einige ausfihrliche Beispiele des vorliegenden Lehrbuches zeigen, sogar
folgenschwere Unfélle hervor.

Das Buch behandelt ausschlieklich Stérungen und Unregelmékigkeiten
im Bremsbetrieb, zeigt aber in jedem Falle auch die Ursachen sowie die
Mahknahmen zur Verhiitung bzw. zur Abhilfe. Wenn aber doch eine Zug-
trennung enigetreten ist, missen sowohl das Lokomotivpersonal als
auch samtliche Zugbegleiter wissen, wie der Schaden auf einfachste una
schnellste Weise zu beheben ist. Aus diesem Grunde wurde das Merk-
blatt ,,Notverbindungen bei Zugtrennungen" mit eingearbeitet.

Der Inhait des Buches ist aber nicht nur fiir die unmittelbar mit der
Fertigstellung und Beférderung der Ziige betrauten Eisenbahner wichtig,
sondern soll auch den maschinen- wie betriebstechnischen Aufsichts-
kraften reichlich Stoff fir ihre Dienstunterrichte und fir ihre eigenen
Arbeitsgebiete als Dienststellenvorsteher, Gruppenleiter, Dispatcher,
Meister oder Brigadiere geben.

Wenn der Inhalt des Buches richtig studiert und die angefiihrten Maf-
nahmen zur Verhilitung von Bremsstérungen in der Praxis beachtet wer-
den, dann kénnen kiinftig zahlreiche Stérungen im Bremsbetrieb ver-
mieden werden. Dann ist auch der Zweck, fir den das Buch geschrieben
wurde, erreicht. ‘

Senftenberg, im Dezember 1959 Der Verfasser
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1 Storungen und Schiaden an den Bremsausriistungen
der Lokomotive

1.1 Stérungen am Fihrerbremsventil

1.11 Undichte Ausgleichschieber und Drehschieber

Im groken und ganzen sind Stérungen am Fihrerbremsventil sehr selten;
zu Stérungen im Bremsbetrieb durften sie nie fiihren, da vor jeder Fahrt
eine eingehende Bremsprifung an der Lokomotive vorgenommen wer-
den muk.
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Bild 1. Schematische Darstellung des Knorr-Fithrerbremsventils
— Drehschieber in Fahristellung —



Druckmesser
schadhaft

1 Fuhrerbremshebel 14 Ausstrdmrohr, Luft ins Freie

2 Drehschieber 15 zur Hauptluftieitung

3 ﬁusg:eichkokllbeg 16 zur Regelventitkammer

4 Ausgleichschieber 17 . s

5 Ausgleichbehlter 18 | 2um Ausgleichbehalter

6 Leitungsdruckregler 19 vor der Ausgleichvorrichtung

7 Hauptiuftleitung 20 zum Ausgleichschieber

8 Absperrhahn 21 von der Leitung zum Absperrhahn

9 Federplatte 22 Luft vom Hauptluftbehslter
10 Stellfeder 23 zum Druckmesser des Hauptluftbehilters
11 unterer Federteller 24 Bohrung im Gehéuse des Leitungsdruckreglers

12 Stelischraube 25 Bohrung in der Kopfschraube des Absperrhahnes 8
13 Regelventil )

Sobald der Kesseldruck Uber 8 kp/cm? gestiegen ist, wird der Hebel
des Fihrerbremsventils in die Fiill- und Losestellung gelegt und die
Luftpumpe vorschriftsmibig angestellt. Um den Weg der Luft nach der
schematischen Darstellung des Fihrerbremsventils in Bild 1 (Fahrtstellung)
verfolgen zu kénnen, ist in Bild 2 die Stellung | des Drehschiebers im
Schnitt dargestellt.

Bild 2. Fiull- und L&sestellung des Drehschiebers
15 Luft fliekt vom Hauptluftbehilter in die Hauptlufileitung

Wahrend des Auffillens des Hauptluftbehilters sind die steigenden
Driicke an den Druckmessern des Hauptluftbehdlters und der Hauptluft-
leitung bis zu 5 kp/em? miteinander zu vergleichen. Stimmen sie nicht
Uberein, dann ist zunichst der Leitungsdruckmesser durch einen neu-
geeichten zu ersetzen. Sollten trotzdem die Drucksteigerungen noch
nicht Ubereinstimmen, so ist auch der Druckmesser des Hauptluftbehal- -
ters auszuwechseln.

Erreicht die Luft den Druck von 5 kp/cms?, ist der Fiihrerbremshebel in
die Fahristellung (Stellung [l wie im Bild 1) zu legen.
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In dieser ist nur der kleine obere Raum des Leitungsdruckreglers (6) mit
dem Hauptluftbehélter verbunden. Durch eine Muschel im Drehschieber
ist auherdem eine Verbindung (15 und 17) zwischen der Hauptluftleitung
und dem Ausgleichbehalter (5) hergestellt worden. Die Hauptluftleitung
und die Schieberkammer der Ausgleichvorrichtung stehen Gber einen
Kanal (20) im Gehéduse des Fihrerbremsventils stets miteinander in Ver-
bindung.

In der Stellung Il bleibt der Hebel liegen, bis der Druck im Ha'uptluft-
behalter auf 8 kp/cm? gestiegen ist. Der Druckregler der Dampfluft-
pumpe (Bild 8) mufs dann die Luftpumpe selbsttatig abstellen. (Schéden
am Luftpumpendruckregler sishe Abschnitt 1.21 Seite 17.)

Anschliekend ist eine Bremsprobe auszufithren, indem der Hauptluft-
leitungsdruck in der Betriebsbremsstellung (Bild 3) um 0,5 kp/cm? ver-
mindert wird. Danach ist der Bremshebel sofort in die Abschlufstellung
(Bild 4) zu legen und gegebenenfalls eine Dichtigkeitspriiffung aller
druckluftfiihrenden Teile vorzunehmen. Soweit ein Lastwechsel vorhanden
ist, muk dessen Hebel vor dem Einleiten der 1. Bremsstufe in die Stel-
lung ,leer” gelegt werden.

Bild 3. Betriebsbremsstellung des Drehschiebers

17 Luft des Ausgleichbehiélters fliekt Uiber die Muschel und den Kanal

14 ins Freie )

19 sobald die Ausgleichvorrichtung umgeschaltet hat, fliekt auch Luft aus der
Hauptiuftleitung Gber 19 ins Freie (14)

11
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Undichtigkeiten

Ausgleich-
schieber
undicht

Drehschieber
undicht

Bild 4. Bremsabschlufistellung des Drehschiebers
14 ins Freie

19 Luft der Hauptlufileitung stromt uber die Ausgleichvorrichtung ins Freie (14)

Hierzu ist die Luftpumpe abzustellen. Innerhalb einer Minute darf der
Druckverlust héchstens 0,1 kp/cm? betragen. Wihrend dieser Zeit priift
der Lokomotivfilhrer durch Hammerschldge, ob alle Bremsklétze fest an
den Réadern anliegen.

Wenn nach einer Minute der Leitungsdruck um mehr als 0,1 kp/cm?
gefallen ist, liegen grékere Undichtigkeiten in den Luftleitungen, in den
Schiebern des Fihrerbremsventils oder in den Steuerventilen vor. Der
Prufbereich muf eingeschrankt werden, um undichte Stellen zu finden.
Die Bremsen sind zu lésen, die Lok- und Tenderbremsen abzuschalten
und der verbleibende lufttechnische Bremsteil bei erneut angestellter
Luftoumpe mit Druckluft zu fiillen. Die Luftpumpe ist wieder abzustellen,
anschliefsend eine Bremsstufe mit einer Druckverminderung von 1/2 kp/
cm? in der Hauptluftleitung einzuleiten und danach der Fithrerbrems-
hebel wieder in die Abschlukstellung zu legen.

Sinkt jetzt der Leitungsdruck weiterhin innerhalb einer Minute mehr als
0,1 kp/cm?, so I3kt sich eine vorhandene Undichtigkeit im Fithrerbrems-
ventil an der Offnung des Ausstrémrohres (14) feststellen. Tritt dort Luft
aus, dann ist der Ausgleichschieber undicht. Der Ausgleichschieber hat
aber die Aufgabe, nach Abschlufy der Bremsstufe die Ausstrémbohrung
(19) wieder zu schlieken.

Es kann auch der Drehschieber undicht sein. Diese Feststellung zu tref-
fen, macht es zunachst notwendig, die Hauptluftleitung wieder auf einen
Druck von 5 kp/cm? aufzufiillen und dann nacheinander den Fiihrer-
bremshebel in die Fahristellung, die Mittelstellung und die Abschiufk-
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stellung zu legen. Strémt in den beiden ersten Stellungen auch Luft
aus der Ausstromoffnung (14) des Fiihrerbremsventils ins Freie, dann ist
der Drehschieber undicht.

Fihrerbremsventile mit undichten Schiebern sind auszuwechseln,

Tritt an der Ausstréméffnung in keiner Stellung des Fiihrerbremshebels
Luft aus, und sinkt der Leitungsdruck trotzdem langsam weiter ab, dann
ist die Leitung undicht. Sie muly auf alle Falle abgedichtet werden.

1.12  Ausgleichkolben geht zu schwer

Waren die Leitungen dicht und. fillt nach einer Bremsstufe der Haupt-
luftleitungsdruck dauernd weiter, dann geht der Ausgleichkolben (3) zu
schwer. :

Sobald in der Hauptluftleitung dieselbe Druckverminderung erreicht ist,
die beim Luftauslaf im Ausgleichbehélter (5) vorgenommen wurde, muf
der nun hoéhere Ausgleichbehalterdruck den Ausgleichkolben wieder in
seine Grundstellung driicken. Dann unterbindet der Ausgleichschieber
(4) den weiteren Luftauslah aus der Hauptluftleitung. Geht der Kolben
zu schwer, so stromt Luft aus der Hauptluftleitung immer weiter durch
die Ausstrémbohrung des Ausgleichschiebers in der Bremsabschlufstel-
lung ins Freie, auch wenn der Leitungsdruck schon unter den Ausgleich-
behéalterdruck gesunken ist. Durch diesen Zustand ist am Ausstromnohr
gleichfalls ein Ausstrémen von Luft zu bemerken.

Das Fihrerbremsventil muf ausgewechselt werden, weil dem Bahn-
betriebswerk das Aufarbeiten der Bremsventile verboten ist.

1.13 Die Federplatie des Leitungsdruckreglers ist gebrochen

Entstromt Luft aus der kleinen Bohrung (24 in Bild 1) am Boden des
Leitungsdruckreglers mit zischendem Gerdusch, dann ist die Federplatte
(9) des Druckreglers gebrochen. Der Schaden kann nur durch Auswech-
seln des ganzen Ventils behoben werden. Tritt der Bruch der Federplatte
wédhrend der Fahrt ein, dann ist die Stellschraube so weit herauszu-
schrauben, dafs die Bohrung (24) durch den Federteller (11) geschlossen
wird. Die Undichtigkeiten in der Hauptluftieitung miissen nunmehr ge-
schickt mit dem Fiihrerbremshebel ausgeglichen werden. Hierbei ist das
Nachfillen vorsichtig vorzunehmen, um ein Uberladen der Bremsen zu
vermeiden. Andererseits darf der Hauptluftleitungsdruck nicht zu weit
absinken. Erméfigt sich der Druck um 0,1 kp/cm? pro Minute, dann stellt
sich nach langerer Zeit in der Bremseinrichtung ein von 5 kp/cm? nach
unten stark abweichender Druck ein, welcher eine verminderte Brems-
kraft zur Folge hat. Eine schnellere Drucksenkung kann zur Zwangs-
bremsung fihren.

1.14 Sonstige Storungen am Fithrerbremsventil

Hat die Dichtigkeitspriifung an der Lokomotive wéahrend der ersten
Bremsstufe der Bremsprobe keinen gréhkeren Druckverlust als 0,1 kp/cm?
innerhalb einer Minute gezeigt, ist anschliekend eine Schnellbremsung
(Bild 5) auszufiihren.
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Kolbenhiibe
pritfen

Kanéle
verstopft

Bild 5. Schnellbremssteliung des Drehschiebers

15 Luft der Hauptluftleitung strdmt {iber
14 ins Freie

Dadurch sollen die Schnellbremseinrichtungen bewegt und die Leitungen
ausgeblasen werden. ’

Bisher mufte die Handkurbel des Lastwechsels der Tenderdruckbremse
nach links (,Kleine Vorrdte”) liegen. Jetzt ist sie nach rechts (,Volle
Vorrate") zu legen. Hierbei steigt der Druck im Bremszylinder des Ten-
ders, und der Kolbenhub nimmt zu.

Wahrend dieses Bremszustandes sind Kolbenhiibe der Bremszylinder der
Lokomotive und des Tenders nachzupriifen. Die Bremskraft wird wesent-
lich geringer, sobald an der Lokomotive bei kurzhubigen Bremszylindern

. der Hub grofer als 100 mm und bei langhubigen Bremszylindern gréker

als 130 mm wird. Die Hube: dirfen andererseits auch nicht kiirzer als
70 mm sein.

An den Bremszylindern der Tender &lterer Bauart sollen die Hiibe 100
bis 150 mm, bei den Tendern der Einheitsbauarten 70 bis 130 mm be-
tragen. '

Nach dem Lésen der Bremsen miissen die Bremskolbenfiihrungsrohre
wieder vollstdndig in die Bremszylinder zuriickgegangen sein. Der Druck
in der -Hauptluftleitung mufs schnell ansteigen, wenn der Hebel in die
Fill- und Losestellung gelegt wird. Geschieht dies nur langsam oder gar
nicht, dann sind die Kanéle im Fithrerbremsventil verstopft.
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Um zu erkennen, ob das Fihrerbremsventil in der Fahristellung richtig

wirkt, ist nach ejner Betriebsbremsung mit einer Druckverminderung von

0.5 kp/cm? in der Hauptluftleitung der Fithrerbremshebel in die Fahrt-

stellung zu legen. Die Bremse muf dann lésen und der Druck in der
Hauptluftleitung sowie im Ausgleichbehélter auf genau 5 kp/cm? an-

steigen. Ist der Druck gréker oder kleiner, so kann mittels der Stell-
schraube (12) die Feder (10) des Leitungsdruckreglers (6) entspannt oder
gespannt und somit der Druck in der Hauptluftleitung auf genau 5 kp/

cm? eingeregelt werden.

Steigt der Hauptluftleitungsdruck trotz des Enispannens der Stellfeder Leitungs-
Uber 5 kp/cm?, dann ist das Regelventil oder das Fiillventil (13) des druckregler
Leitungsdruckreglers undicht. Be:m Schnelldruckregler (Bild 7) kann der undicht
Luftkolben (2) festsitzen oder die Bohrung f, die zur Entlastung des
Luftkolbens dient, verstopft sein. -

Bleibt der Leitungsdruck trotz des Nachspannens der Stellfeder unter Kanile
5 kp/cm?, so kénnen die Kandle vom und zum Leitungsdruckregler ver- verstopft
stopft oder die Stellfeder erlahmt oder gebrochen sein.

Bild 6. Mittelstellung des Drehschiebers

In der Mittelstellung (Bild 6) darf der Leitungsdruck innerhalb einer Drehschieber
Minute gleichfalls nicht mehr.als 0,1 kp/cm? sinken. Andernfalls ist der undicht
Drehschieber undicht. ’
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a) Eintrittskanal der Hauptbehalterluft

b) Kanal und Bohrung zur Verbindung der Hauptbehélterluft tiber das gedffnete
Regelventil 1 unter den Luftkolben 2

e) Kanal und Bohrung zur Verbindung der Hauptluftleitung mit dem Hauptluft-
behélter iiber das gedffnete Fullventil 3

f) Entlastungsbohrung des Luftkolbens
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Nach der Bremsprobe ist die Wirksamkeit der Zusatzbremse zu priifen.
Das Sicherheitsventii muf bei dem hochstzulassigen Bremsdruck ab-
blasen. Dieser ist bei:

besonders schnellfahrenden Lokomotiven und Triebwagen 8  kp/cm?
P- und S-Lokomotiven, bei elektrischen Lokomotiven allge-
mein und Triebwagen tber 80 km/h Héchstgeschwindigkeit 5 kp/cm?
G-Lokomotiven allgemein, Triebwagen bis 80 km/h Hochst-
geschwindigkeit und elektrischen Lok fir GZ 4 kp/cm?
Gz-Lokomotiven Gt. 55.15 (942-%) 3,5 kp/cm?

Das Sicherheitsventil muf plombiert sein und auf einem Blechschild die
Hohe des Druckes tragen.

Schliehlich ist auch die Wirkungsweise der Handbremse zu prifen. Geht
sie zu leicht, und ist die Bremswirkung zu gering, dann muf sie nach-
gestellt werden.
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1.2 Versagen der Luftpumpe

1.21  Lufipumpendruckregler
1.211 Die Luftpumpe bleibt stehen

Lakt die Leistung der Luftpumpe bei einem Hauptlufibehdlterdruck von
6 oder 7 kp/cm? nach oder bleibt sie stehen, so ist erst zu prifen, ob
nicht der Luftpumpendruckregler (Bild 8) die Stdrung verursacht.

vom Haupttuft-
behdlter

s
=I

3 I

zur Luft-

vom KQSS@[ ‘ pumpe

ins Freie

Bild 8. Luftpumpendruckregler

1 Dampfventilgeh&use 7 Ventilfeder

2 Luftventilgehduse 8 Luftventil

3 Dampfventil 9 Stellschraube

4 Ventilkolben 10 Entwé&sserungsventil
5 Federplatte 11 Feder

6 Stellfeder 12 Schraubenspindel

2 Wilke, Bremsbetrieb 17
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Anlage 44 FV

Hat die Stellfeder (6) des Luftpumpendruckreglers nachgelassen, dann
erhélt die Federplatte (5) einen zu geringen Druck. Die Federplatte und
das Luftventil (8) werden in diesem Zustand bereits angehoben, bevor
im Hauptluftbehalter ein Druck von 8 kp/cm? erreicht ist. Der Dampf-
zutritt zur Luftpumpe wird also schon bei 6 oder 7 kp/cm? Druck selbst-
tatig abgesperrt und die Pumpe bleibt stehen.

Der Luftpumpendruckregler muk neu eingestellt werden. Durch Rechts-
drehen (Hineindrehen) der Stellschraube (9) wird die Stellfeder (6) straf-
fer gespannt. Sie Ubt dadurch einen groferen Druck auf die Federplatte
(5) aus, und der Druck im Hauptluftbehilter kann héher ansteigen.

1.212 Der Druck im Hauptluftbehalter steigt tber 8 kp,cm?

Bleibt die Luftpumpe Giberhaupt nicht stehen und fordert
noch Luft, obwohl der Druck im Hauptluftbehilter bereits tiber 10 kp/cm?
oder gar schon lber 12 kp/cm? gestiegen ist, dann muf die obere Stell-
schraube (9) nach links gedreht (herausgedreht) werden. Das Zuriick-
stellen darf nur soweit geschehen, dafy der Druck im Hauptluftbehlter
8 kp/cm? nicht {ibersteigt.

Einige Lokomotivfiihrer -haben die Unsitte, bei der Beférderung von
Schwerlastziigen den Luftpumpendruckregler von 8 auf 12 kp/cm? ein-
zustellen. Sie glauben, mit dieser Maknahme zu erwartende Zwangs-
bremsungen durch grofe Undichtigkeiten an den Luftabsperrhahnen,
Bremskupplungen, Verschraubungen, Bremszylindern und Steuerventilen
zu vermeiden; dies trifft aber nicht zu. Es ist verboten, durch Stellen am
Luftpumpendruckregler im Hauptluftbehalter einen hdheren Druck als
8 kp/ecm? herbeizufihren.

Durch einen zu hohen Hauptluftbehalterdruck wird die Pumpe wesentlich
stérker beansprucht, das Ventilgehduse wird zu heik, die Dichtungen
schadhaft, und die Steuerung der Pumpe leidet durch die hdhere Be-
anspruchung. Die Federn der Druckventile werden tberbeansprucht und
erlahmen. Schlieklich I3kt die Leistung der Pumpe so stark nach, idak die
Lokomotive sogar den Zug abgeben muk. Hiufig war das Hoherstellen
des Luftpumpendruckreglers die Ursache fiir das Abreiken der Hoch-
druckluftkolben.

Aukerdem kann durch die Uberschreitung des zuldssigen Betriebsdruckes
der Hauptluftbehslter zerplatzen. Dabei fliegen unter Umstinden .die
Boden weg oder der Mantel des Behilters zerreift.

Um- den erhdhten Luftbedarf bei hoher Achsenzahl oder bei Schwerlast-
zligen zu decken, schreibt die Anlage 44 der FV vor:

Abs. 5: ,Fir die Bespannung aller mehr als 150 Achsen starken Giiter-
ziige dirfen nur Lokomotiven mit Doppelverbundluftpumpen gestellt
werden.” .

Grohere Undichtigkeiten, wie sie oben geschildert wurden, verleiten
leider nicht selten den Lokomotiviihrer dazu, verbotswidrig einen héhe-
ren Druck mit dem Luftpumpendruckregler im Hauptluftbehilter einzu-
regeln. Um Undichtigkeiten zu vermeiden, schreibt die Anlage 44 der
FV im Abs. 6 vor:
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Bei allen mehr als 120 Achsen starken Giiterziigen sind bei der Brems-
probe Wagenmeister zu beteiligen. Auf Bahnhofen ohne Wagenmeister
darf bei Zigen bis zu 150 Achsen die Bremsprobe durch das Zugbe-
gleitpersonal ausgefiihrt werden. Dabei ist besonders auf Undichtigkei-
ten zu achten, die vor der Weiterfahrt unbedingt zu beseitigen sind.
Der Dienstvorsteher des Bahnhofes oder in seiner Veriretung die Auf-
sicht ist fur die ordnungsgemahke Durchfithrung der Bremsprobe verant-
wortlich.”

Der Absatz 7 derselben Anlage schreibt weiter vor:

+Mehr als 150 Achsen starke Giiterziige sind vor der Bremsprobe auf
Dichtigkeit zu prifen. Der Zug gilt noch als ausreichend dicht, wenn
der vorgeschriebene Hauptluftleitungsdruck von 5 kp/em? in der Fahrt-
stellung des Fihrerbremsventiles gehalten werden kann. Auferdem ist
wahrend der Bremsprobe der Hauptluftleitungsdruck mit einem Druck-
messer am Zugschluf zu kontrollieren.”

1.213 Die Luftpumpe arbeitet ununterbrochen weiter

Des weiteren kénnen durch den Luftpumpendruckregler folgende Sto-
rungen hervorgerufen werden: ‘

Die Luftpumpe arbeitet ununterbrochen weiter, der Luft-
pumpendruckregler schaltet nicht aus, obwohl die obere Stellschraube
soweit herausgedreht wurde, dafy die Stellfeder fast vollig entlastet ist.
Der Druckregler wurde ausgewechselt, und der Fehler bleibt der gleiche;
das Manometer des Hauptluftbehalters zeigt einen Druckanstieg bis zum
Kesseldruck.

Die Ursache ist die Verstopfung der Luftleitung vom Hauptiuftbehalter
zum Luftpumpendruckregler. Dadurch kann unterhalb der Federplatte
kein Gegendruck entstehen, das Luftventil kann nicht angehoben und
das Dampfventit (3) nicht geschlossen werden.

Die Luftleitung ist zu reinigen, am besten auszugitihen.

Ist die Feder des Luftventils (7) gebrochen, dann kann sie-nach Anheben
der Federplatte das Luftventil nicht von seinem Sitz abheben, die kleine
Bohrung wird nicht freigegeben und der Ventilkolben (4) kann das
Dampfventil (3) nicht schliehen. Die Luftpumpe arbeitet eben-
falls ununterbrochen weiter.

1.214 Die Luftpumpe springt nicht an

Springt die Luftpumpe trotz geniigend hohen Kesseldruckes und
einwandfrei arbeitender Schmierung nicht an, so sind zunachst leichte
Schldge auf den Steuerungskopf und den oberen Dampfzylinderdeckel
der Luftpumpe mit dem Hammer und untergelegtem Holzkeil zu geben.
Springt die Pumpe trotzdem nicht an, dann kann ein Schaden
am Luftpumpendruckregler vorliegen.

Durch Rechtsdrehen (Hineindrehen) der unteren Schraubenspindel (12)
des Luftpumpendruckreglers wird die Luftpumpe schlieflich in Gang
gesetzt, Sie arbeitet jetzt ununterbrochen, weil die Wirkungen der
Federplatte und des Luftventils ausgeschaltet sind. Wird die Schrauben-
spindel wieder herausgedreht (Linksdrehung), und die Luftpumpe arbei-
tet weiter, selbst wenn der Druck im Hauptluftbehélter Uber 8 kp/cm?
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gestiegen ist, dann sind die Kolbenringe des Ventilkolbens gebrochen.
Deshalb safy der Kolben zundchst in der tiefsten Stellung fest und ver-
sperrte dem Dampf den Durchgang zur Luftpumpe. Durch das Hinein-
schrauben der Spindel wurde das Dampfventil (3) mit dem Ventilkolben
(4) in die hdchste Stellung bewegt. Hier hinderten eingeklemmte
Kolbenringstiicke nach Erreichen des Hauptluftbehalterdruckes von 8
kp/cm? den Ventilkolben (4) an der Abwartsbewegung, um mit dem
Dampfventil (3) die Dampfzufithrung zu unterbrechen.

Versagt der Luftpumpendruckregler auf diese Weise wihrend der Fahrt,
dann muf der Gang der Luftpumpe sorgfiltig mit dem Ansteliventil von
Hand so geregelt werden, dafy der Druck im Hauptluftbehalter niemals
Uber 8 kp/cm? steigt.
Ahnliche Stérungen am Luftpumpendruckregler treten verhéltnismifig
haufig auf und tragen dazu bei, etwa 14% aller nZuglaufstérungen durch
Unregelméhigkeiten im Lokomotivbetrieb” zu verursachen.
Schadhafte Luftpumpendruckregler sind grundsatzlich zu tauschen;
sie werden wie die Luftpumpen zentral aufgearbeitet.

1.22 Zweish:lfige Luftpumpe

Der gesamte Bremsdienst und die Sicherheit im Betriebsdienst ist nur
mit ordnungsgemal arbeitenden Luftpumpen -méglich. Wie bereits im
vorigen Abschnitt , Luftpumpendruckregler” geschildert, betragen die
Luftpumpenschiaden noch 1/7 aller Unregelmikigkeiten im Lokomotiv-
betrieb. »

Eine besonders gute Pflege der Luftpumpen durch das Lokomotiv- und
Werkstattpersonal trégt wesentlich zum einwandfreien Arbeiten der
Pumpen bei. Die Verwendung einwandfreier, sauberer und richtiger
Schmiermittel ist hierzu Voraussetzung.

Zunéchst sollen die am haufigsten auftretenden Stérungen erlautert
werden.

1.221 Die Luftpumpe arbeitet nicht mehr

Arbeitet die Luftpumpe nach dem Anstellen, oder wenn
sie ausgesetzt hat, nicht mehr, dann kénnen die Ringe beider
Steuerkolben gebrochen bzw. stark abgenutzt sein. Es ist aber auch
moglich, dafy der Dampfverteilungsschieber abgeklappt, die Umsteuer-
stange sich ausgehingt oder verbogen hat. Sollte die Umsteuerplatte
lose geworden sein, kann der Umsteuerschieber nicht bis in seine tiefste
Stellung gezogen werden, um die Kammer vor dem groken Steuer-
kolben mit der freien Luft zu verbinden. L&kt sich der Schaden nicht
durch Auswechseln des oberen Dampfzylinderdeckels der Luftpumpe
beheben, ist die Luftpumpe auszuwechsein.

1.222 Die Luftpumpe bleibt stehen oder arbeitet langsam
und schwer )
Bleibt die Pumpe wéhrend der Fahrt oft stehen oder
arbeitet langsam und schwer, dann liegt in den meisten Fallen
Olmangel vor. Die DK-Schmierpumpe driickt das Oi nicht bis zum
Hauptsteuerkolben. Die Prifbohrungen der Olsperren sind zunichst
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Bild 9. Zweistufige Luftpumpe

4 Dampfkolben
5 Niederdruckluftkolben
6 Hochdruckluftkolben

durch Lésen der Prifschrauben freizugeben. Dann ist die DK-Schmier-
pumpe von Hand mittels der Kurbel zu betatigen, um das Ol in die Ol-
sperren. zu driicken. Tritt an einer Olsperre kein Ol aus der Prifbohrung
heraus, dann ist die Olsperre gegen eine brauchbare auszuwechseln.
Kommt das Ol tGberhaupt nicht bis zur Olsperre, so ist zu untersuchen,
ob die Olleitung oder die DK-Schmierpumpe verschmutzt sind. Beide
mussen nach der Fahrt abgebaut und gereinigt werden. Die DK-Schmier-
pumpe ist mit Putzdl auszuwaschen und griindlich zu siubern. Kleinste
Putzwoll- oder Holzfasern kénnen die Elemente der Olsperre aufer
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Betrieb setzen. Ferner ist bei Olmangel die Einstellung der Zeiger auf
den Pumpenelementen zu prifen und richtigzustellen.

Hierbei wird besonders auf 3uferste Sauberkeit im Ulkasten, sowie
Sauberkeit und Brauchbarkeit der Olkannen (Deckel und Ausgufsver-
schluk) hingewiesen, da sie die wichtigste Voraussetzung fiir das ein-
wandfreie Arbeiten der Schmierapparate und Luftpumpen sind.

Haufig ist die mangelhafte Schmierung auf falsche Behandiung der DK-
Schmierpumpe beim Anstellen der Luftpumpe im Lokomotivschuppen
zuriickzuftihren. Bereits wahrend der Vorbereitungszeit des Lokomotiv-
personals muly die auf der Luftpumpe aufgebaute DK- oder Michalk-
Schmierpumpe von Hand betatigt werden, bis Nafidampf- bzw. Kom-
pressordl an den gedffneten Prifbohrungen der Olsperren austritt. Nach
dem Schlieken der Prifbohrungen mittels der Prifschrauben ist die
Handkurbel noch etwa 20 Umdrehungen weiterzudrehen, damit das Ol
tber die Rickschlagventile der Olsperren bis zu den Verbrauchsstellen
gefordert wird. Dann ist die Luftpumpe vorsichtig anzulassen. Sobald im
Hauptluftbehélter ein Uberdruck von etwa 2 kp/cm? erreicht ist, wird die
Luftpumpe nochmals kurz abgestellt. Die Entwasserungsventile &ffnen
sich, und das erste Kondenswasser lauft ab. Damit wird ein Teil des
Oles wieder fortgespliilt. Sobald das Kondenswasser abgelaufen ist,
mufy die DK-Schmierpumpe nochmals mit etwa 20 Umdrehungen von
Hand betdtigt werden. Nun ist die Luftpumpe wieder anzustellen. Ge-
schieht das nachtrigliche Durchkurbein nicht, kénnen an den Steuerungs-
teilen Beschédigungen auftreten.

Bei dem nachtraglichen Durchkurbeln mufs ein tGbermakiges Olen des
Luftteiles vermieden werden, da sonst starke Verkrustungen ecintreten
und die Rohrleitung zum Hauptluftbehilter verengt werden kann. Es ist
deshalb zu empfehlen, bei dem nachtraglichen Durchkurbeln die Férder-
menge fur den Luftteil auf 0 einzustellen. Ist dies bei einer entfeinerten
Schmierpumpe nicht méglich, dann wird wihrend des Durchkurbelns die
Olsperre des Luftteiles gedffnet und ein Gefah untergestellt.

1.223 Die Luftpumpe bleibt haufig stehen oder springt nicht an

Ist die Schmierung in Ordnung, und bleibt die Pumpe trotzdem
wiederholt stehen, kann die Entliifftungsbohrung in der Kammer
des kleinen Steuerkolbens verkrustet sein.

Die DV 947 schreibt deshalb in der Anlage 3 vor, dafs an jedem Plan-
ausbesserungstag, mindestens jedoch nach 20 Tagen, die Steuerungsteile
der Pumpe auszubauen und u. a. alle Dampfkanale auf freien Durchgang
zu priifen sind, wobej Olkchle aus den Kanilen zu entfernen ist.

Laduftdie Pumpe nicht an, kann Schwergang des Umsteuerkolbens
vorliegen. Leichtes Klopfen auf den Steuerkammerdeckel mittels Ham-
mer und untergelegtem Holz bringt oftmals die Pumpe wieder in Gang.

Das ,,Stottern” der Luftpumpe ist fast stets die Folge einer verbogenen
Umsteuerstange. Sie darf im Bahnbetriebswerk gegen eine brauchbare
ausgewechselt werden.
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1.224 Die Luftpumpe lauft ungleichméhig oder fordert keine Luft

Wenn die Luftsauge- oder Druckventile fest sitzen, l&duft die Luft-
pumpe ungleichméhkig, bald schneller, bald langsamer. Die Ven-
tile sind auszubauen, zu reinigen, einzuschleifen und nach dem Einbau
auf Dichtigkeit zu prifen. In der Regel sind diese Arbeiten am Plan-
ausbesserungstage zu erledigen. Zeigt die Luftpumpe schon vorher sehr
ungleichméhigen Gang, sind die Saug- und Druckventile nach Bedarf
bereits friiher zu reinigen. Bei Kohlenstaublokomotiven soll wegen der
starken Verkrustung die Reinigung der Ventile mindestens jeden 5. Tag
vorgenommen werden. Dabei ist das Sieb im Ansaugstutzen auf seinen
Luftdurchlah zu untersuchen und erforderlichenfalls zu reinigen.

Im Abschnitt 1.21 ,Luftpumpendruckregler” wurde auf die Uberhitzung
des Ventilgehduses durch zu hoch eingestellten Regler aufmerksam ge-
macht. Als Folge platzen dje Dichtungen der Druckventilkandle aus, und
die Pumpe erzeugt deshalb trotz schneller Arbeit wenig
Druckluft

Es besteht ferner die Méglichkeit, daf die Fiihrungsbuchse der Kolben-
stange (Hartmetall-Packung) zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder
schadhaft ist, bzw. die Ventile und Kanile verschmuizt sind. Ver-
schmutzte Ventile und Kanéle sind zu reinigen.

Bei schadhafter Hartmetall-Packung muk ‘die Pumpe ausgewechselt
~ werden.
Im Winter kommt es vor, dak die Luftpumpe leer laduft, d. h,
dafs sie uberhaupt keine Druckluft erzeugt. Dann sind entweder die mit
Luftfeuchtigkeit benetzten Luftventile festgefroren oder das Sieb der
Saugventile ist mit einer Eiskruste ganz oder teilweise abgedeckt. Dies
geschieht, wenn die Pumpe bei Frost langere Zeit stillsteht. Samiliche
durch Frost in der Funktion beeintrachtigten Teile missen dann ange-
warmt werden, um damit den Schaden in kiirzester Zeit zu beheben.

1.23 Doppelverbund-Luftpumpe mit P-Steuerung

1.231 Die Luftpumpe bleibt bei einem Hauptluftbehalterdruck
von 3 kp/cm? stehen

Schafft die Doppelverbund-Luftpumpe mit P-Steuerung
nur bis 3 kp/cm? Luft und bleibt anschliegend stehen,
kénnen Ventilfedern der Plattenventile schiefgedriickt worden sein. Da-
durch arbeiten die Platten einseitig. Die Ventile sind auszubauen und
gereinigt mit neuen Federn wieder einzusetzen.

Der gleiche Mangel tritt ein, wenn das mifflere Venti! klappert oder
kilemmt, wodurch beide Zylinder Gegendruck erhalten.

1.232 Die Luftpumpe fordert trotz schnellen Arbeitens keine Luft

Erzeugt die Luftpumpe trotz schneller Arbeit wenig
Druckluft, dann ist oftmals die Luftzylinderdichtung schadhaft und
undicht. Die Ursache hierfiir ist meist wieder das unzulassige Verstellen
des Luftpumpendruckreglers von 8 auf 12 oder 14 kp/cm?2.
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Gegebenenfalls. arbeitet die Luftpumpe auch nur mit einem Kolben;
weil sich die Kolbenmutter des zweiten Kolbens geldst hat, und dieser
sich. deshalb nur etwa 20 mm bewegt

Fordert die Luftpumpe zu wenig Luft, ist es notwendig, die Druckventile
zu prifen. Sie kénnen festsitzen bzw. klemmen oder undicht sein. Es
ist auch schon vorgekommen, daf der Hauptluftbehilier entwéssert, aber
der Entwasserungshahn nicht wieder vollkommen geschlossen wurde und
die Luftpumpe ununterbrochen arbeitete, ohne im Haupt-
luftbehélter den Druck von 8 kp/cm? zu erreichen:

Ist das Anstellventil geschlossen oder zu wenig gedffnet, dann arbeitet
die Pumpe nicht bzw. nur langsam. Hauﬁg wird das ausreichende Offnen
des Anstellventils tbersehen.

Lost man das mittlere Olsperrven’ul und es tritt Luft heraus, dann ist das
mittlere Druckventil oder die mittlere Dichtung undicht. Dadurch kann
unerwiinschter Luftaustausch vom Niederdruck- zum Hochdruckzylinder
und umgekehrt stattfinden.

1.233 Die Luftpumpe bleibt stehen oder flattert

Wenn die Feder des Entwisserungsventils lahm oder gebrochen ist,
kann der Dampfzylinder nicht entwassern. Dadurch wird das Umsteuern
des Steuerkolbens verhindert und die Pumpe bleibt siehen.

Flattert die Luftpumpe, dann ist der Stokel des Hilfsschiebers
ur 1 bis 2 mm abgenutzt und mufk aufgearbeitet werden. Die Luftpumpe
ist im Bahnbetriebswerk zu tauschen und dem Reichsbahnausbesserungs-
werk zur Aufarbeitung zuzufithren.

Eine ahnliche Erscheinurig ist das Stottern der Luftpumpe bei
einem Druck von 3 kp/cm? im Hauptluftbehalter. Hier erhalt der Steuer-
kolben Gegendampf, weil Kolbenringe fehien, gebrochen oder stark
abgelaufen sind.’

1.24 Doppelverbund-Lufipumpe Bauart Nielebock-Knorr
1.241 Die Luftpumpe lauft unruhig

Einunruhiger Lauf der Pumpe deutet auf abgenutzte Hilfsschie-
berringe hin. Sie sind gegen brauchbare. auszuwechseln und miissen in
der Nut leicht gangbar sein. Der gleiche unruhige Gang kommt auf,
wenn der Hilfssteuerschieberkolben nach unten abgenutzt ist oder Grat
angesetzt hat. Das Mindestmal des Hilfssteuerschieberkolbens betragt
70 bis 72 mm.

Unruhiger Gang tritt auch ein, wenn' der Steg der unteren Dampfzylin-
derdichtung durchgeblasen ist.

1.242 Die Luftpumpe bleibt stehen

Atbeitet die Pumpe Gberhaupt nicht, dann kénnen die Ringe
des Hauptsteuerkolbens gebrochen sein und der Steuerkolben hat sich
festgefahren. Die Federringe sind durch neue zu ersetzen.

Entweicht Dampf beim Offnen der Olsperre fir den Dampfeintritt, dann
kann sich in dem Vorratsbehélter fiir Dampfzylinderd! der DK-Schmier-
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pumpe durch die undichte Olsperre Kondenswasser angesammeit, die
Schmierung der Steuerung verhindert und den Steuerkolben festgesetzt
haben.
Die DK-Schmierpumpe mufs griindlich gereinigt, frisch mit Oi gefulit
und die Olsperre ausgewechselt werden.
Die Pumpe wird auch nicht arbeiten, sobald der Hilfsschieber
in seiner Bewegung behindert ist. Er wird iber einen im Pumpenmittel-
teil gefiihrten Stokel vom Niederdruck-Luftkolben angetrieben und folgt
dem abwirtsgehenden Kolben, durch eine Spiralfeder belastet, bis in
seine Ausgangsstellung. Ist die Spiralfeder gebrochen, kann durch die
Behinderung der Bewegung des Hilfsschiebers die Steuerbewegung des
Hauptschiebers nicht ausgeldst werden.
Gebrochene Ringe des Hilfsschiebers oder eine ausgeschlagene Fiih-
rung stéren ebenfalls seine Bewegung.
Sind die Dampfkanale, besonders der Kanal fir die kleine Umsteuerung,
verstopft oder durch Olkohle verkrustet, dann arbeiten beide Umsteue-
rungen nicht.

Eine wichtige Rolle spielt der bereits erwdhnte Stékel. Ist er zu lang,
wird er verbogen, ist er zu kurz, steuert der Hauptsteuerschieber zu
spat um. Man kann das Stohelspiel nachprifen, indem man das Maf der
Kappe vom Sitz bis zum héchsten Punkt des [nnenraumes mift und
davon das Mah des Stdkels in seiner hochsten Stellung tber dem' Kap-
pensitz abzieht. Es muf 1 mm betragen.

Wenn die untere Deckeldichtung ausgeblasen und durch eine neue
ersetzt werden muh, ist darauf zu achten, dak sie die gleiche Stirke wie
die alte besitzt. War urspriinglich eine 3 mm starke Kupferdichtung vor-
handen und wurde sie durch eine 1 mm starke Asbestdichtung ersetzt,
dann ist das Spiel zwischen Stékel und Kappe um 2 mm kleiner ge-
worden. Dadurch werden die Kanéle versperrt, der Stéfel verbogen, und
die Pumpe arbeitet nicht

1.25 Vorbeugung gegen Luftpumpenstrungen

Im Bahnbetriebswerk diirfen nur die Steuerungsteile ausgebaut, gereinigt
und eingefettet oder ggf. durch neue ersetzt werden, die ohne Zerlegen
der Pumpe herausgenommen werden kénnen. Liegen innere Stérungen
vor, die ein Zerlegen der Luftpumpe erforderlich machen, so ist sie zu
tauschen.

Werden die Luftpumpen stets nach den Dienstvorschriften 938 und 947
behandelt, dann f3llt ein wesentlicher Teil der Luftpumpenschaden weg.
Die gesamte ,,Behandlung und Unterhaltung der Luftpumpen jim Betriebe"
zu erldutern, Uberschreitet den Rahmen dieses Buches. Deshalb sollen
nur noch einige wichtige Punkte angefuhrt werden.

1.251 Einhalten der Fristarbeiten

Werden an jedem Planausbesserungstag samtliche Schieber- und Kol-
benringe untersucht und schadhafte ausgewechselt sowie alle Ventile
gereinigt, alle Bohrungen von Olkohle befreit, dann wird die Luftpumpe
stérungsfrei arbeiten.
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1.252 Einwandfreie Aufbewahrung der Luftpumpen

Sémtliche dukeren Bohrungen sind stets mit Holzstopfen zu verschlieken,
um ein Verschmutzen der inneren Organe zu verhiten.

1.253 Einhalten der Betriebszeit der Luftoumpen

Die Luftpumpen missen nach 12 bis 18 Monaten getauscht werden. Bei
léngerer Betriebszeit steigt die Storungsanfalligkeit. Bei starkem Nach-
lassen der Leistung oder bei inneren Schiden ist die Pumpe schon
friher zu tauschen.

Ob die Leistung der Luftpumpe noch geniigt, kann man am einfachsten
selbst auf folgende Weise feststellen:

Bei einem Kesseldruck von mindestens 11 kp/em? und einem Druck im
Hauptluftbehélter von 6 kp/cm? wird bei vollarbeitender Luftpumpe
(etwa 30 Doppelhiibe in der Minute) die Zeit festgestelit, die bendtigt
wird, um den Hauptluftbehalterdruck von 6 auf 7 kp/cm? zu erhdhen.
Fir die einzelnen Luftpumpenbauarten und die verschiedenen Hauptluft-
behiltergrélen gelten fir diese Leistungspriifung folgende Zeiten:

Bauart der . Bei 1 Hauptluftbehslter | Bei 2 Hauptluftbehaltern

Luftpumpe mit 400 | Inhalt mit 800 | Inhalt
.Emf;ff:e 36 bis 40 s 72 bis 80's
fﬁf;ﬂ:f;gee 16 bis 20 s 32 bis 40's
E;ﬁff r:’:;b“nd" 8 bis 10 s 16 bis 20 s

Die geringere Zeit stellt den normalen, die héhere den Grenzwert dar.
Wird der Grenzwert (berschritten, dann gilt die Luftpumpe nicht mehr
als betriebsfahig.

1254 Verwendung einwandfreien Oles und richtige Einstellung
der Schmierpumpen

Auf die notwendige' Sauberkeit im Olkasten wurde bereits hingewiesen.
Da gerade die Schmierung héufig die Ursache von Luftpumpenstérungen
ist, wird als Anlage eine Ubersicht der Normaieinstellung der Elemente
der selbsttatigen DK-Schmierpumpen beigefiigt.

An den entfeinerten DK-Schmierpumpen ist keine Einsteliskala vorhan-
den. Bei diesen kann nur die Gesamtschmierstoffmenge durch Einstel-
lung der Federhiilse geregelt werden (Bild 11).

Wird diese Federhiilse bis auf die Gegenmutter herabgedreht (Abstand
x = 0), dann ist die grékte Forderleistung erreicht. Bei normaler Ol-
abgabe wéhrend des Betriebes soll der Abstand x = 10 mm betragen.
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Im Winter wird die Leistung etwas erhdéht und der Abstand dazu auf
8 mm verringert.

Bild 11. Federhiilse der entfeinerten DK-Schmierpumpe

Wird eine vollaufgearbeitete Pumpe angebaut,  dann mufs eine Woche
lang sehr gut geschmiert werden; der Abstand der Federhiilse soll
wéhrend dieser ersten Woche x = 3 mm betragen.

1.255 Abstellen der Luftpumpe an den Lokomotivbehandiungs-
anlagen :

Beim - Ausschlacken der Lokomotive, Reinigen der Rauchkammer und
beim Kohlen- und Sandnehmen ist die Luftpumpe grundsatzlich abzu-
stellen. Geschieht dies nicht, dann werden Asche, Kohlenstaub oder
Sand angesaugt, und die Luftzylinder, Kolbenringe und Ventile ver-
schmutzen, unterliegen vorzeitigem Verschleifs und fithren zu Stérungen.
Aufierdem gelangen Staubteile in den Hauptluftbehslter und kénnen
Stérungen am Fihrerbremsventil, Doppelriickschlagventil und in den
Steuerventilen hervorrufen,

1.3 Schaden an den Ubrigen Bremsteilen der Lokomotive

1.31  Undichies Steuerventil und undichte Leitung

Wenn bei einer Lokomotive nach einer Bremsstufe mit einer Druckver-
minderung in der Hauptluftleitung von 0,5 kp/cm? der Druck im Brems-
zylinder trotzdem noch ansteigt und der Leitungsdruck so weit fallt, bis
sich die Dricke in der Hauptluftleitung, im Hilfsluftbehdlter und im
Bremszylinder ausgeglichen haben, dann sind der Steuerkolben und der
Steuerschieber undicht.
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Bild 12.

Schema der Lokomotivbremsen

Y

mit Einfachsteuerventil

¢)bremsabschiuBsteliung

Aus dem Schema (Bild 12) ist zu ersehen, daf in der Lésestellung die
Luft aus der Hauptluftleitung Gber die Filinut F oberhalb des Steuer-
kolbens in den Hilfsluftbehalter gelangt. Gleichzeitig verbindet in dieser
Stellung . die Muschel des Steuerschiebers den Bremszylinder (iber den
Kanal o mit der freien Luft.

Nach einem Luftauslak aus der Hauptluftleitung wird der Steuerkolben
mit dem Steuerschieber durch den héheren Druck im Hilfsluftbehalter in
die Bremsstellung (Bild 12b) gedriickt, in der die Verbindung des Brems-
zylinders mit der freien Luft unterbrochen ist. Jetzt kann die Luft des
Hilfsluftbehélters solange in den Bremszylinder abstrémen, bis ihr Druck
auf die Hohe des augenblicklichen Hauptluftleitungsdruckes gesunken
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ist. Dann schiebt der entstehende geringe Hauptluftleitungsiiberdruck
den Steuerkolben mit dem Steuerschieber in die Bremsabschlufistellung
(Bild 12c). Die Bohrungen zum Bremszylinder und ins Freie sind in
dieser Stellung durch den Flansch des Steuerschiebers abgedeckt. Wenn
trotzdem noch Luft in den Bremszylinder gelangt, was nur méglich ist,
bevor Druckausgleich zwischen den Dricken des Bremszylinders und
des Hilfsluftbehélters stattgefunden hat, steigt der Bremszylinderdruck
weiter, wahrend er im Hilfsluftbehélter fallt. Dies kann nur geschehen,
wenn der Steuerschieber undicht ist. Sinkt auch gleichzeitig der Druck
in der Hauptluftleitung, so ist auch der Steuerkolben undicht, und aus
der Hauptluftleitung dringt Luft Gber den Kolben und den undichten
Schieber in den Bremszylinder.

Die Bilder 13a bis ¢ zeigen das Einfachsteuerventil im Schnitt, und zwar
in der Loése-, Brems- und Bremsabschlufstellung. Rechts vom Steuerkol-
ben ist eine kleine Fillnut d/f zu sehen. Der Bremszylinder steht iiber
B, den Kanal b, die Schiebermuschel h und den Ausstrémkanal mit der
freien Luft in Verbindung (Bilder 13a und 14a).

Bild 13. Einfachsteuerventil (Schnitizeichnung)

a) Full- und Lésestellung
B zum Bremszylinder
Z C vom Hilfsluftbehalter
E zur Hauptluftleitung
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b) Bremsstellung
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Bei einem luftauslal aus der Hauptluftleitung wird der Steuerkolben

durch den héheren Druck im Hilfsluftbehalter in die untere Endlage

gedriickt. Er uberschleift dabei sehr schnell die Fillnut, zieht das Ab-
stufungsventil 7- von seinem Sitz ab und nimmt nach Uberwindung des
Spiels (Leergang) mit dem angegossenen Rahmen den Schieber mit. In
der Endlage (Bild 13b) steht dann der Kanal e des Schiebers dem Kanal
a im Schieberrost gegeniiber, wihrend die Kandle b und c (ins Freie)
vom Schieber Uberdeckt sind. Luft des Hilfsluftbehalters stromt jetzt
Uber das gedffnete Abstufungsventil 7 und die Kandle e und a zum
Bremszylinder (Bilder 12b, 13b und 14b).

Sobald der Druck im Hilfsluftbehdlter etwas unter den Leitungsdruck
sinkt, entsteht unter dem Steuerkolben 5 ein kleiner Uberdruck, durch
den er um das ehemals vorhandene Spiel zwischen dem angegossenen
Rahmen des Kolbens und dem Schieber nach oben gedriickt wird. Jetzt
ist das Abstufungsventil geschlossen und der Bremsvorgang beendet
(Bilder 12c und 13c).

Ist.nachdem an der Ausstrémbohrung noch ein Luftaustritt wahrnehmbar,
dann ist der Steuerschieber undicht.

Steverventil in Lisestellung

7t
ARREEHRTR Hilfslu. # behilt er
Schieber—44| ] '
Abstufungs Ldseventil Bremszylinder
venti! ——
7 1 | I
GehiGuse - fm/en Luft =
Nu? D
I
ety =
Si fez/erj\c-j - /
Y kolben
vor Oer

* Haupluffleitung

Bild 14. Schaltbild des Einfachsteuerventils
a) Steuerventil in Ldsestellung

Bild 14 zeigt nochmals die Schaltbilder der Lése- und der Bremsstellung
des Einfachsteuerventils.

Findet nach Abschiuk einer Bremsstufe ein Nachbremsen statt, dann ist

die Leitung stark undicht. Der Leitungsdruck sinkt unter den jeweiligen

Druck im Hilfsluftbehalter. Der Steuerkolben wird um das Spiel zwischen
dem angegossenen Rahmen des Kolbens und dem Schieber nach unten
gedrickt und offnet dabei. das Abstufungsventil. Dieses Nachbremsen
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findet dann so oft statt, bis ein Druckausgleich zwischen dem Hilfstuft-
behélter und dem Bremszylinder eingetreten ist (3,5 kp/cm2). Wenn das
Abstufungsventil nicht dicht abschlieht, dann strémt in der Bremsab-
schlufstellung weiter Luft vom Hilfsluftbehalter in den Bremszylinder.
Da der Druck im Hilfsluftbehélter jetzt unter den Hauptleitungsdruck
reicht, wird der Steuerkolben in die Lésestellung gedriickt. Die Bremse
l6st selbsttatig; das Steuerventil ist auszuwechseln.

1.32 Undichter Hilfsluftbehilter

Tritt dagegen nach Abschluf einer Bremsstufe ein selbsttatiges Lésen
der Bremsen ein, dann besteht am Hilfsluftbehilter eine Undichtigkeit.
Der Druck im Hilfsluftbehélter schwindet. Der. dadurch in Erscheinung
tretende hohere Leitungsdruck steuert den Steuerkolben in die Lése-
stellung und verbindet den Bremszylinder mit der freien Luft. Die Loko-
motive ist nicht betriebsfahig. Der Hilfsluftbehalter muf untersucht und
die Undichtigkeit behoben werden.

Es kann auch die Rohrleitung vom Steuerventil zum Hilfsluftbehilter
schadhaft sein, wodurch ebenfalls der Druck im Hilfsluftbehallter schwin-
det. Die Rohrleitung ist zu untersuchen und der Schaden zu beheben.

133  Luftrohr vom Hauptluftbehilter zum Fithrerbremsventil gerissen

Reift das den. Hauptluftbehélter mit dem Fihrerbremsventil verbindende
Luftrohr, dann gehen der gesamte Luftvorrat der Lokomotive und die
Bremskraft verloren. Der Zug darf dann bis zum ndchsten Bahnhof mit
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besonderer Vorsicht und héchstens mit 10 km/h handgebremst weiter-
gefahren werden. Die lufigebremste Weiterfahrt des Zuges ist von die-
sem Bahnhof an nur mit einer anderen Zuglokomotive oder einer Vor-
spannlokomotive méglich.

Wenn der zuriickliegende Bahnhof wesentlich ngher liegt und die
Streckenverhéltnisse es gestatten, kann der Zug auch zuriickgesetzt wer-
den. Jedoch ist hierzu vorher die Genehmigung des Fahrdienstleiters
des zurickliegenden Bahnhofes einzuholen. -

Auf Strecken, die im Buchfahrplan durch 3 Sagelinien gekennzeichnet
sind, darf ein handgebremster Zug im Gefélle nur mit Schrittgeschwin-
digkeit weitergefahren werden.

Nach dem § 60b der FV missen fir die Weiter- oder Rickfahrt mit

Handbremse folgende Handbremsgewichte im Wagenzug vorhanden sein:

auf Strecken, die im Fahrplan nicht besonders gekennzeichnet sind

(1 :200 und flacher) 5 Bremshundertsiel
auf Strecken, die im Fahrplan gekennzeichnet sind durch

1 Séagelinie 3 (tber 1:200 bis 1:100) 10 Bremshundertstel
2 Sagelinien §§ (Gber 1:100 bis 1 :40) 20 Bremshundertstel
3 Sagelinien gg (Uber 1 :40) 30 Bremshundertstel

Vor Antritt der Weiter- oder Rickfahrt missen die Druckiuftbremsen
entliftet und die zu bedienenden Handbremsen auf festes Anliegen der
Bremskldtze durch Abklopfen gepriift werden. Die Bremsen sind nach
der Bremsprifung und wahrend der Fahrt nur so weit zu l6sen, dak
beim Wiederanziehen die volle Bremswirkung in kiirzester Zeit erreicht
wird.

Zum Besetzen der erforderlichen Handbremsen kénnen auker den Zug-
begleijtern auch andere geeignete Eisenbahner herangezogen werden.
Ist dies nicht méglich und Hilfe von einem benachbarten Bahnhof nicht
zu erwarten, dann ist der Zug zu teilen und in Gruppen entsprechend
der erforderlichen Bremsbesetzung zum nachsten Bahnhof zu fahren.
Der Zugfilhrer mufy sich mit den Zugbegleitern iiber die Brems- und
Losesignale verstdndigen, die der Lokomotivfihrer bei Weiterfahrt mit
der Dampfpfeife gibt. Ein neuer Bremszettel ist auszufertigen. Der Loko-
motivheizer hat die Handbremse zu bedienen.

Voom néchsten Bahnhof aus darf in besonders dringenden Fallen mit
Genehmigung der Oberdispatcherleitung der Zug bis zum néchsten
Lokwechselbahnhof handgebremst weitergefahren werden. Ein besonde-
rer Fahrplan, dessen Héchstgeschwindigkeit 50 km/h nicht Gberschreiten
darf, ist hierzu notwendig.

Ist das fir die Weiter- oder Rickfahrt des liegengebliebenen Zuges
erforderliche Handbremsgewicht im Wagenzug nicht vorhanden, dann
mufy der Zug stehen bleiben. Die Lokomotive verbleibt am Zuge, die
Handbremsen sind fest anzuziehen und der Zugfilhrer hat vom néchsten
Bahnhof Bremser und Bremswagen anzufordern.

Wird vom néchsten Bahnhof eine Vorspannlokomotive gestellt, muk, um
ein Abklappen des Drehschiebers durch den Hauptluftleitungsdruck zu
verhindern, der fur diesen Fall vorgesehene Absperrhahn des Fihrer-
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bremsventils, Bauart Knorr (8 in Bild 1), vom Lokomotivfiihrer der schad-
haften Lokomotive durch Rechisdrehen um 90° geschlossen werden.
Dadurch wird die Verbindung vom Fiihrerbremsventil zum Hauptluftbehal-
ter unterbrochen. Gleichzeitig gibt der Hahn eine Bohrung frei, durch
die Luft aus der Hauptluftleitung iber den Drehschieber gelangen kann.
Der hier entstehende Druck hindert den Drehschieber sich abzuheben.
Von dem Absperrhahn wird ferner Gebrauch gemacht, wenn die Luft-
pumpe schadhaft geworden ist und der Druck im Hauptluftbehilter
schwindet. ‘

Weil sowohl das Schadhaftwerden des Rohres vom Hauptluftbehalter
zum Fihrerbremsventil als auch das starke Nachlassen bzw. Ausfalien
der Luftpumpe verhaltnismahig selten vorkommen, ist der Absperrhahn
nur mit einem Vierkant versehen worden und kann mit einem Schrau-
benschlussel geschlossen bzw. gedffnet werden.

Wird nach der Beseitigung des Schadens wieder Luft in den Haupthuft-
behalter gepumpt und wurde versdumt, den Absperrhahn zu &ffnen (um
90° nach links drehen), dann stromt Luft mit zischendem Gerausch durch
die durchbohrte Kopfschraube (25 in Bild 1) ab.

Beim Westinghouse-Fithrerbremsventil ist der Absperrhahn in die vom
Hauptluftbehslter kommende Luftleitung unterhalb des Ventiles einge-
baut. Er hat einen festen GCriff, weil bei jeder Fahrt mit Viorspann der
Hauptluftbehdlter abgesperrt werden mubk, wodurch auch fiir solche
Fahrten ein undichter Hauptluftbehilter und eine nicht ordnungsmaéhig
arbeitende Luftpumpe unwirksam werden. Der Fihrerbremshebel ist in
diesem Falle in die Fillstellung (Stellung 1) zu legen, in der wie Uber
den Absperrhahn beim Fiihrerbremsventil der Bauart Knorr die Luft aus
der Hauptluftleitung durch eine Offnung im Drehschieber iber den
Drehschieber gelangen kann, um auch hier das Abklappen des Schiebers
zu verhindern. Eine Mittelstellung hat das Westinghouse-Fiihrerbrems-
ventil nicht. .

1.34 Undichtes Doppelriickschlagventil

Arbeitet nach dem Bremsen der Lokomotive mit der Zusatzbremse die
einwandfrei férdernde Luftpumpe ununterbrochen weiter, und ist sie
nicht in der Lage, den Druck im Hauptluftbehalter auf 8 kp/cm? aufzu-
fullen, dann ist vermutlich das Doppelriickschlagventil undicht.

Als Folge eines undichten Doppelriickschlagventils stromt aus der Aus-
stréomoffnung des Steuerventils Luft ins Freie. Das ist ein Zeichen dafiir,
dafs der Kolbenring und die Lederdichtung des als Doppelventilteller
gebauten Kolbens (Bild 15) undicht sind.

Der undichte Kolbenring und die undichte Lederdichtung lassen Luft aus
dem Hauptluftbehélter zu dem Anschlufs am Steuerventil abstromen, mit
dem der Bremszylinder verbunden ist. Das in der Losestellung stehende
Steuerventil verbindet in dieser Stellung den Bremszylinder mit der
freien Luft und gibt dadurch der Luft aus dem Hauptluftbehalter die
Moéglichkeit, tber die Ausstréméffnung ins Freie zu gelangen.

Wird die Lokomotive mit dem Filhrerbremsventil gebremst, wobei an
der Ausstrdméffnung des Fithrerbremshahnes bzw. -ventiles der Zusatz-
bremse Luft ausstrémt, dann sind der Kolbenring und die Lederdichtung
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der anderen Seite des als Doppelventilteller gebauten Kolbens undicht.
Hierdurch ist der Luft aus dem Hilfsluftbehalter und, in der Bremsab-
schlufstellung sowie bei der Vollbremsung, auch aus dem Bremszylinder
Gelegenheit gegeben, Uber den Fihrerbremshahn bzw. das Fiihrer-
bremsventil der Zusatzbremse zu entweichen. Wenn der Fithrerbrems-
hahn bzw. das -ventil der Zusatzbremse in Abschlufstellung (Mittelstel-
lung) gelegt wird, mufs das Ausstromen der Luft aufhéren. Ist dies nicht
der Fall, dann ist auch digéser Teil der Bremseinrichtung undicht.

1.4  Stérungen und Schaden durch falsche Handhabung
der Bremseinrichtungen

141 Verschmutzen der Steuerventile

Ist die relative Luftfeuchtigkeit sehr hoch, dann scheidet sich beim
Speichern der Druckluft ein betrichtlicher Teil der beim Ansaugen der
atmosphérischen Luft mitgefiihrten Feuchtigkeit als Wasser aus und sam-
melt sich im Hauptluftbehdlter an. Aukerdem gelangen Ol der Luft-
pumpe und gebundener Staub in den Hauptluftbehilter. Je nach der
Aulentemperatur, der relativen Luftfeuchtigkeit, der Lange der zu be-
fordernden Zige und dem davon abhingigen Luftverbrauch kénnen
taglich bis zu 5 | Wasser, Ol und Staub im Hauptluftbehalter abgeson-
dert werden. In einem Monat wiren es also 150 I. Der Inhalt der Haupt-
luftbehélter betrdgt 400 |. Grokere Lokomotiven sind mit 2 Hauptlufi-
behéltern von je 400 | Inhalt ausgeriistet. Das Druckluftzuleitungsrohr
von der Luftpumpe ist nur an einem  Hauptluftbehilter angeschlossen,
in dem sich auch der grokte Teil der Absonderungen ansammelt. Bei
einem Druck von 8 kp/cm? befinden sich in einem solchen Behalter von
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400 | Fassungsvermégen 4008 = 3200 | Luft. Der Rauminhalt des Be-
hélters wirde in einem Monat nur noch 400 — 150 = 250 | betragen,
wenn keine Entwdsserung stattfindet, und ist dann in der Lage, nur noch
250<8 = 2000 | Luft aufzunehmen. Es kénnte also vorkommen, dak dem
Lokomotivfihrer bei einem langen und schweren Gilterzug auf einer
langen Gefallstrecke nicht mehr geniigend Luft zur Verfiigung steht,
die Bremsen des Zuges zu [6sen.

Von grokem Nachteil ist ferner das Mitreifen des Wassers, Oles und
Schmutzes in die Hauptluftleitung und von dort in die Steuerventile
durch einen Fullstofs, was nicht ausbleibt, solange der Hauptluftbehalter
verschmutzt ist. Das Mitreiken der Wasser- und Schmutzteile geschieht
auch schon bei wesentlich geringeren angesammelten Mengen. Die Folge
solcher Verschmutzung sind versagende Steuerventile, Unbrauchbarwer-
den der Bremsen bzw. das Auftreten von Schlidgern im Zuge.

Um solche Bremsstérungen zu vermeiden, sind vor und nach der

Fahrt im Lokomotivschuppen die Hauptluftbehilter der Lokomotive

vollig zu entwassern.

142 Blockieren der Achsen, Schleifstelien in den Radreifen

Die Reibung zweier aufeinandergleitender fester Stoffe ist beim Uber-
gang von der Ruhe in die Bewegung am groéhten und nimmt mit zu-
nehmender Geschwindigkeit ab.

Der Reibungskoeffizient zwischen Graugul und Stah! betragt z. B. beim
Beginn oder Aufhéren der Bewegung der aufeinandergleitenden Reib-
flaichen 0,33 und &ndert sich mit zunehmender Geschwindigkeit wie
folgt:

0,24 bei etwa 1 bis 5 km/h Geschwindigkeit,

0,16 bei etwa 10 km/h Geschwindigkeit,

0,125 bei etwa 20 km/h Geschwindigkeit,

0,08 bei etwa 50 km/h Geschwindigkeit,

0,07 bei etwa 100 km/h Geschwindigkeit und hoher.

Daraus ergibt sich bei Reibungsbremsen wahrend des Bremsens aus der
Geschwindigkeit bis zum Stillstand — bei Verwendung von Grauguf
und Stah! als reibende Mittel — eine dauernde Anderung des Brems-
druckes. Werden z.B. die Bremsklétze eines Eisenbahnfahrzeuges mit
18000 kp gegen die Radreifen gedriickt, dann verandert sich der Brems-
klotzdruck wie. folgt:

R == 18000x0,07 = 1260 kp bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h
R = 18000x0,08 = 1440 kp bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h
R = 18000<0,125 = 2250 kp bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h

R == 18000%<0,16 = 2880 kp bej einer Geschwindigkeit von 10 km/h
R = 18000<0,24 = 4320 kp kurz vor dem Stillstand der Achsen.

Dieser Tatsache ist beim Bremsen der Lokomotive mit der Zusatzbremse
Rechnung zu tragen. Welcher Bremszylinderdruck besonders bei schlech-
tem Wetter anzuwenden ist, um das Feststellen und Gleiten der Achsen
sowie das Aufkommen von Flachstellen an den Radreifen zu vermeiden,
kann nur die Erfahrung lehren.
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Wird die Lokomotive aus hoher Geschwindigkeit gebremst, dann kann
unbedenklich der héchste Druck, den das Sicherheitsventil zulaht, in
dem Bremszylinder zur Wirkung kommen. Bej abnehmender Geschwin-
digkeit ist nach und nach durch Luftauslaf aus dem Bremszylinder mittels
des Fihrerbremshahnes oder -ventiles der Zusatzbremse die Bremskraft
zu schwichen. Im Augenblick des Stillstandes der Lokomotive mufs die
Bremse nahezu gelést sein. Noch besser ist es, die Bremse bereits eine
Zeitlang vorher zu lésen und dann kurz vor dem Ziel wieder stirker
wirken zu lassen. Es bedarf dann nur eines ganz geringen Bremszylin-
derdruckes, um die Lokomotive am Ziel zum Stillstand zu bringen.

143 Starkes Auffahren auf Wagen

Mancher Rangierunfall ist entstanden, weil die Lokomotive zu stark auf
die Wagen aufgefahren ist. Mitunter entgleisten die Wagen oder die
Wagen und die Lokomotive. Bei vollkommener Beherrschung der Fahr-
und Bremstechnik dirften solche Unfalle nicht vorkommen. Wird die
Zusatzbremse, wie bereits im Abschnitt ,,Blockieren der Achsen® (Ab-
schnitt 1.42) geschildert ist, bedient, dann kann bei normaler Witterung
ein_starkes Auffahren auf die Wagen nicht vorkommen. Bei feuchten,
schliipfrigen und mit Laubfall belegten Schienen sowie bei Schienen der
Industriegebiete mit Kohlenstaubablagerungen, ist die Reibung zwischen
dem Rad und der Schiene wesentlich geringer als unter normalen Ver-
“héltnissen. Auf solchen Schienen besteht leicht die Gefahr, beim Brem-
sen die Achsen zum Stehen und Gleiten zu bringen, weil die Reibungs-
kraft zwischen dem Bremsklotz und dem Rad durch Unachtsamkeit groker
werden kann als die Reibungskraft zwischen dem Rad und der Schiene.
Wenn z.B. das Rad einer Lokomotive mit einem Achsdruck von 18 Mp
normalerweise eine Reibungskraft zwischen dem Rad und der Schiene
von 9000XX0,2 = 1800 kp hat, dann kann bei feuchten, schlupfrigen
Schienen diese Reibungskraft bis auf 9000x0,15 = 1350 kp sinken.
Steigt die Klotzkraft bei vollem Bremszylinderdruck auf 18000 kp an,
dann betrégt die Reibungskraft bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h
etwa 1260 kp (Seite 38). )

Sinkt bei gleichem Bremszylinderdruck die Geschwindigkeit bis auf
20 km/h ab, dann steigt die Bremskraft bis auf 2250 kp an. Damit st sie
groker als die Reibungskraft zwischen dem Rad und der Schiene ge-
worden. Hierdurch wird das Rad festgehalten, bleibt stehen und schieift,
wenn der Bremszylinderdruck vorher nicht soweit ermakigt worden ist,
dah die Reibungskraft zwischen' dem Rad und der Schiene gréker als
die zwischen dem Bremsklotz und dem Rad ist. Steht die Achse still und
gleitet das Rad, dann hort die Bremswirkung durch den Bremsklotz auf.
Bremsend wirkt jetzt nur die gleitende Reibung zwischen dem Rad und
der Schiene. Die hierbei entstehende Reibungskraft betrigt bei dem
Beispiel etwa 9000X0,07 — 630 kp. Durch das Gleiten der Lokomotive
wird der Bremsweg wesentlich verldngert. Aukerdem verliert der Loko-
motivfihrer die Gewalt tber das Fahrzeug. Lést er nun die Bremsen
vollkommen, dann fshrt er beim Rangieren stark auf die Wagen auf,
sofern der Weg nicht ausreicht, die Lokomotive durch wiedereinsetzen-
des Bremsen vorher zum Stillstand zu bringen. Bei ungunstigen Witte-
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rungsverhéltnissen ist deshalb ganz besonders vorsichtig und geschickt
zu bremsen. ‘

Die Bremswirkung kann aber noch durch rechtzeitiges Sandstreuen unter-
stiitzt werden, weil der Reibungskoeffizient zwischen dem Rad und der
Schiene dadurch ginstiger wird {90003X0,33 = 2970 kp).

Zur Regelung der Geschwindigkeit ist also frithzeitig mit dem Bremsen
zu beginnen. Es ist besser, frihzeitig zu bremsen und nochmals anzu-
fahren, als zu spat zu bremsen und mit der Lokomotive stark auf die
Wagen aufzufahren.

Bremsstérungen am Zuge’

2.1 Stérungen durch ungeschickte Handhabung
der Bremse

211 Falsch ausgefiihrte Bremsproben.
2.111 Die Bremswirkung bei einem Durchgangsgiiterzug blieb aus

Ein Dg mit 130 Achsen und tiber 1200 Mp Last sollte vor einem Bahnhof
durch ein haltzeigendes Einfahrtsignal gestellt werden. Der Lokomotiv-
filhrer bremste rechtzeitig, verspiirte aber trotz mehrerer Bremsstufen
keinerlei Bremswirkung. Er gab sofort Notsignale. Ein anderer Lokomo-
tivfiihrer hatte soeben von dem anderen Teil des Bahnhofes einen Uber-
flihrungszug gebracht, dessen Ende noch iiber das Einfahrgleis des Dg
hinausragte. Er gab, nachdem er die Notsignale horte, Gegendampf und
driickte seinen Zug wieder zuriick. Als er mit seiner Lokomotive gerade
das Einfahrtgleis Gberquert und hiermit den Bahnhof freigemacht hatte,
fuhr der Dg mit hoher Geschwindigkeit durch den Bahnhof. Etwa eine
halbe Zugldnge hinter dem Ausfahrisignal kam der Dg zum Halten.
Die eingehende Untersuchung ergab, dak an der Giterzuglokomo-
tive die Luftleitung zum Tender durch eine Blindscheibe versperrt
war, Der Lokomotivfiihrer hatte lediglich die Bremskraft der Loko-
motive zur Verfliigung. Tender und Zug blieben ungebremst.
Die Lokomotive machte nach einer Untersuchung im RAW ihre erste
Streckenleistung. Der Tender war in einem anderen RAW aufgearbeitet
und dann am Schlufs eines Zuges Uberfiihrt worden. Zu diesem Zweck
mufite die Luftleitung des Tenders auf der Lokomotivseite (Kuppel-
kasten) durch eine Blindscheibe verschlossen werden. Beim Kuppeln
der Lokomotive mit dem Tender wurde verssumt, die Scheibe zu ent-
fernen.
Hatte das Lokomotivpersonal beim Abholen der Lokomotive vom RAW
eine einwandfreie Bremsprobe ausgefiihrt, dann wére das Ausbleiben
der Bremswirkung am Tender aufgefallen. Dies traf auch fiir das Loko-
motivpersonal des Giliterzuges zu.
Bei der Bremsprobe am Zuge hatte das Zugpersonal gleichfalls ent-
scheidende Fehler gemacht. Nach der Anlage 44 der FV mukte bei
diesem Zuge der auf dem Zugbildungsbahnhof anwesende Wagen-
meister an der Bremsprobe beteiligt werden, weil der Zug mehr als
120 Achsen hatte. Der Wagenmeister war gerade mit der Abfertigung
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eines anderen Zuges beschaftigt. Wahrend der Zugfiihrer sich beim
Aufsichtspersonal befand, fithrten, um Verspdtung zu vermeiden, der
Zugschaffner und der Schlukschaffner die Bremsprobe aus. Der Zug
war angebremst und beide nahmen an, daf der Lokomotivfihrer bereits
eine Bremsstufe eingeleitet hatte und gaben das Signal zum Lésen. Der
Lokomotivfihrer leitete das Lésen der Bremsen ein. Der Lésevorgang
konnte sich nicht auf. die Bremsen des Zuges auswirken. Die beiden
Schaffner nahmen nun an, die Bremsen der Wagen seien etwas Uber-
laden und 18sten sie von Hand. Als der Zugfiihrer zuriickkam, meldeten
sie ihm, dah sie bereits die Bremsprobe ausgefiihrt hitten und die Brem-
sen in Ordnung wéren. Der Zugfithrer gab daraufhin an den Lokomotiv-
fuhrer die Meldung ,,Bremse in Ordnung".

Die entscheidenden Fehler des Zugpersonales, des Bahnhofvorstehers
und der Aufsicht brauchen hier nicht weiter erortert zu werden, da sie
vollig klar sind. Wesentlich wichtiger sind die Fehler des Lokomotiv-
fiihrers. Er wuite, dak der Zug 130 Achsen hatte. Er mufjie unter allen
Umstinden beurteilen kdnnen, ob bei solch geringem Luftauslafj (nur
aus der Lokomotive) similiche Bremsen dieses Zuges anlegen
konnten. Beim Fillstos war die Lokomotivbremse natiirlich sofort geldst,
und er nahm an, das treffe fir den Zug ebenfalls zu. Es bedarf keiner
allzu langen Erfahrung, um beurteilen zu kénnen, dafy mit dieser ge-
ringen Luftmenge die Bremsen eines Zuges mit liber 120 Achsen auf
keinen Fall gefiilit und geldst werden kénnen.

2.112 Bei einem Schnellzug blieb die Bremswirkung aus

fn einem groken Personenbahnhof fuhr ein Schnellzug ein. Beim Bremsen
versplirte der Lokomotivfithrer kaum eine Bremswirkung und kam erst
kurz hinter dem Ausfahrtsignal zum Stehen. ‘
Die Luftabsperrhihne zwischen der Lokomotive und dem Packwagen
waren geschlossen. _ )
Auch hier lagen zwei grobe Verfehlungen des Lokomotivpersonals vor.
Laut § 42 Abs. 6 der FV ist der Lokomotivfithrer fiir das Kuppeln der
Lokomotive mit dem Zuge verantworilich. Er haite dabei sehen missen,
dak die Luftabsperrhdhne geschlossen waren.
Die Bremsprobe ist oberflichlich ausgefiihrt worden, weil niemand be-
-merkt hat, dah die Luftleitung des Zuges Uberhaupt nicht mit der Loko-
motive verbunden war,

2.113 Verbotswidrige Bildung und Behandlung eines Schwerlastzuges
verursachte folgenschweren Unfall
Auf Bahnhof A der eingleisigen, in einer makgebenden Neigung von
1:180 liegenden Strecke B—C Uberfuhr um 8.35 Uhr der nicht strecken-
kundige Lokomotivfilhrer des einfahrenden Schwerlastzuges Dg X (180
Achsen, 2565 Mp) in Gleis 4 das Halt zeigende Ausfahrtsignal Z und den
als Gleisabschlufs hinter diesem liegenden Prellbock.

Es entstand erheblicher Sachschaden. Der Zugverkehr mukte auf die
Dauer von 12 Stunden durch Umleitung und Pendelbetrieb aufrecht
erhalten werden.
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Ursache und Schuldfrage:

Dg X war auf dem etwa 10 km von A entfernt liegenden Bahnhof D mit
110 Achsen und 1622 Mp um 7.02 Uhr singefahren. Hier sollte er mit
dem 70 Achsen starken Dg Y (943 Mp) vereinigt und als Schwerlastzug
weiterbefordert werden. Aufsichts- und Rangierkrifte sowie Zugpersonal
wurden versténdigt.

Die Bildung des Schwerlastzuges fand in D statt. Dg X wurde nach Ein-
fahrt in Gleis 6 mit seiner Zuglokomotive vor den in Gleis 5 abgestellten
Dg Y gesetzt und mit ihm vereinigt. Weil der Bahnhof und der hinter
ihm liegende Streckenabschnitt nur fir Zige bis zu 130 Achsen geeignet
ist, solite Dg X in A nach Vereinbarung mit dessen Dispatcherleitung
auferplanmégig angehalten und um 50 Achsen geschwicht werden.

Die Zuglokomotive des Dg X war nach der Einfahrt in D vom Lokomotiv-
heizer abgekuppelt worden und zum planméhigen Personalwechsel bis
zum Ablaufberg vorgefahren. Dort wurde dem (bernehmenden Loko-
motivflihrer mitgeteilt, dak die Lokomotive keine Miangel habe und bis
auf einen ungenigenden Sandvorrat einsatzfihig sei. Der lokomotiv-
fihrer erhielt gleichzeitig einen Hinweis tber den Hauptluftleitungs-
druck, der im Zuge 51 kp/cm? betrage und fir die Weiterfahrt zweck-
mafig beizubehalten sei.

Nach dem Personalwechsel wurde die Lokomotive vom neuen Personal
und einem Rangierleiter wieder nach Gleis 6 an den Zug gefahren,
angekuppelt und dann der Zug als Rangierfahrt nach Gleis 5 umgesetzt.
Der erste Wagen des Zuges war ein OOt-Wagen mit Scharfenberg-
kupplung. Bei einer Anzahl Wagen dieser Bauart befindet sich aufer-
halb der Puffer an jeder Seite der Stirnwand ein Umstellhebel, durch
den der Luftabsperrhahn mittels eines Ubertragungsgestinges zu be-
tatigen ist. Bei gedffnetem Luftabsperrhahn steht der Um-
stellhebel schrig nach unten und bei geschlossenem
senkrecht nach oben. :

Der Rangierleiter stellte nach dem Kuppeln die Luftschlauchverbindung
zwischen der Lokomotive und dem OOt-Wagen her und &ffnete den
Luftabsperrhahn der Lokomotive. In Unkenntnis der technischen Ein-
richtung (er vermutete in dem vorhandenen Umstellhebel eine Vorrich-
tung zum Offnen der Seitenklappen fir die Entladung) und da nach
seiner Ansicht der Luftabsperrhahn des Wagens erst bei der Bremsprobe -
des Zuges zu &ffnen sei, blieb der Wagenluftabsperrhahn geschiossen.
Ein zum Erwerb der Streckenkenntnis mitfahrender Lokomotivfiihrer
hatte, obwohl es Aufgabe des fiir die Lokomotive verantwortlichen
Lokomotivfihrers war, das Kuppeln der Zuglokomotive mit dem Zuge
lUberprift. Er bemerkte ebenfalls in Unkenninis der technischen Einrich-
tungen des OOt-Wagens die falsche Stellung des Umstellhebels nicht,
so dafy der Luftabsperrhahn weiterhin geschlossen blieb. :

Ohne die vereinfachte Bremsprobe auszufilhren und ohne dann drei
erforderliche Handbremsen zum Rangieren des Zuges von 110 Achsen
zu besetzen, gab der Rangierleiter im Auftrage des Rangiermeisters,
nachdem vorher die Zustimmung des Stellwerkswérters zum Umsetzen
eingeholt und der Lokomotivfihrer unterrichtet worden war, den Auf-
trag zum Vorziehen.
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Die Rangierbewegung konnte nicht sogleich beginnen, weil es dem
Lokomotivfihrer nicht gelang, mit der Rangierabteilung loszufahren.
Nachdem beide Rangierleiter, der Zugftihrer, der Zugsicherer und der
zum Erwerb der Streckenkenntnis auf der Zuglokomotive mitfahrende
Lokomotivfiihrer vorschriftswidrig eine grofere Anzah! fester Bremsen
mit der Ldsevorrichtung geldst hatten, war dies erst méglich.

Schon das Umsetzen der Rangierabteilung von Gleis 6 iber den Ab-
laufberg nach Gleis 5 erfolgte ohne vorgeschriebene bremstechnische
Sicherung in betriebsgefdhrdender Weise. Der Lokomotiviihrer benutzte
hierbei zum Bremsen nur die Zusatzbremse, wodurch die Rangierabtei-
lung beim Vorziehen {iber den Ablaufberg trotz langsamer Fahrt und
rechtzeitig gegebenen Haltsignals ziemlich spat zum Stehen kam. Beim
Zuruckdricken nach Gleis 5 bremste der Lokomotivfiihrer wiederum nur
mit der Zusatzbremse. Anschliekend wurden beide Zugteile ordnungs-
makig gekuppelt.

Nach der Brevo Teil Il war die volle Bremsprobe am Zuge auszufithren.
Mit geradezu straflichem Leichtsinn und enigegen der Anlage 44 der FV
wurde trotz Zusage des Wagenmeisters, der vorher noch eine Brems-
probe am Personenzug vornehmen mubkte, die Bremsprobe ohne seine
Beteiligung durch das Zugbegleitpersonal unter Mitwirkung der Aufsicht
ausgefithrt. Pflicht der Aufsicht war es, solange damit zu warten, bis der
Wagenmeister daran teilnehmen konnte. Der Zugfihrer versdumte also,
die Ausfihrung der Bremsprobe durch den Wagenmeister von der Auf-
sicht zu fordern und verhinderte dadurch, besonders vorgeschriebene
Sicherheitsvorkehrungen (Prifen der Dichtigkeit der Bremsen des Zuges
und des Lejtungsdruckes am Zugschluk) entsprechend der Achsstarke
des Zuges zu treffen.

Bei der Bremsprobe hatten zwar die Beteiligten die vorgeschriebenen
Bremsprobesignale (Zp 12 und 13) gegeben, aber nicht richtig gepriift,
ob die Funktionen der Bremsen im Zuge den fiir die vorgeschriebene
volle Bremsprobe gegebenen Signalen enisprachen.

Das eigenméchtige Handeln des Zugfihrers, die mangelhafte Uber-
wachung der Bremsprobe durch die Aufsicht und die véllig ungeniigende
Aufmerksamkeit aller Gbrigen Beteiligten filhrte dazu, das Ausbleiben
der Bremswirkung infolge des geschlossenen Luftabsperrhahnes des
ersten Wagens am Zuge nicht zu erkennen. Hierdurch war auf unver-
antwortliche Weise eine schwere Betriebsgefahr entstanden.

Wie unaufmerksam und fahrlassig sich der Lokomotivfithrer schon vor
der Bremsprobe verhielt, ist daran zu ersehen, dak er beim Kuppeln der
Zuglokomotive mit dem ersten Zugteil nicht den Hauptluftleitungsdruck-
messer beobachtete. Statt dessen stand er auf der Heizerseite der Loko-
motive und unterhielt sich mit dem noch an der Lokomotive stehenden
abgeldsten Personal. Ferner versiumte er, das ordnungsmikige Kup-
peln selbst zu iiberpriifen. Wihrend der Verbindung beider Zugteile in
Gleis 5 achtete er wieder nicht auf den Hauptluftleitungsdruckmesser,
sondern suchte nach seinem Lokomotivleistungsbuch. Hierdurch entging
ihm das zweite Mal das Ausbleiben des beim Kuppeln zwangslaufig
eintretenden Druckabfalls in der Hauptluftleitung. In ihr ‘hatte er zum
Losen der Bremsen im Zuge den Druck wieder. auf 5. kp/cm? erhdhen
mussen. Durch seine Unaufmerksamkeit erkannte er den vom Luftdruck-
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messer seiner Lokomotive angezeigten Druck von 5 kp/cm? als den
Hauptluftleitungsdruck des 180 Achsen starken Zuges an. Wie schema-
tisch und fahrldssig er die Bremsprobe ausfithrte, beweist folgendes
Verhalten:

Auf das Signal Zp 12 (Bremse anlegen) verminderie er den Hauptluft-
leitungsdruck iber das Fihrerbremsventii um etwa 1,5 kp/cm2. Als
wegen fehlender Bremswirkung am Zuge erneut das Signal Zp 12 ge-
geben wurde, senkte er den Hauptluftieitungsdruck noch um 1,0 kp/cm>.
Der Leitungsdruckmesser der Lokomotive zeigte danach einen Druck
von 2,5 kp/cm? an. Bis zum Geben des Signals Zp 13 (Bremse ldsen)
war der Druck bereits auf 2 kp/cm? abgesunken. Auf das Signal Zp 13
erhdhte der Lokomotivfiihrer den Hauptluftleitungsdruck wieder auf 5
kp/cm?®. Dafs dies bei der Lange des Zuges mit den vielen angeschlos-
senen Bremsen in sehr kurzer Zeit vor sich ging, bemerkte er nicht. Er
nahm die Meldung ,Bremse in Ordnung" entgegen, obwohl nach seiner
spater gedufierten Ansicht die Bremsprobe nicht vorschriftsmafig ausge-
fuhrt worden sein konnte.

Der Zugfiihrer hatte es unterlassen, die an der vollen Bremsprobe Be-
teiligten auf den ganzen Zug zu verteilen. Dadurch konnten nur an ein-
zelnen Wagen die Bremsen entsprechend der gegebenen Bremsprobe-
signale gepriift werden. Der Zugsicherer hatte wahrend der ganzen
Bremsprobe nicht einmal die Handbremse des Schlukwagens geldst und
deshalb keine Méglichkeit, die Wirkung der einzelnen Bremsvorginge
zu beobachten.,

Von allen Beteiligten wurde das Arbeiten der Bremsen véllig oberflich-
lich geprift. Weder das ordnungsmakige Anlegen noch das Ldsen
haben sie einwandfrei festgestellt.

Obwohl die volle Bremsprobe unter Mitwirkung des Wagenmeisters
auszuflihren war, begnigte sich der Zugfithrer mit einer sehr ,Verein-
fachten Bremsprobe” und gab die Meldung ,Bremse in Ordnung” ab,
ohne daf dies der Tatsache entsprach.

Auf Bahnhof A war zum Abhdngen eines Zugteiles aukerplanmikiges
Halten des Dg X vorgesehen. Schon bei Beginn der Fahrt versiumte der
Zugfiihrer, den notwendigen Befehl Ad von der Aufsicht zu fordern. Als
die Aufsicht durch andere wichtige Arbeit verhindert war, erteilte er,
enigegen dem Abschnitt 3 des AzFV, in ihrer Abwesenheit sogar den
Abfahrauftrag an den Lokomotivfihrer, nachdem das Ausfahrisignal auf
«Fahrt frei” stand.

Zur beschleunigten Weiterfahrt des bereits verspateten Dg X hatte die
Aufsicht das Nachschieben des Zuges bis zur benachbarten Blockstelle H
veranlaht, obwohl dies bei Ziigen von mehr als 150 Achsen nach der
Anlage 44 der FV ausdriicklich verboten ist.

Die Fahrt des Dg X von D nach A verlief véllig reibungslos. Samtliche
Hauptsignale standen rechtzeitig auf Fahrt, so dak nicht gebremst zu
werden brauchte. Es fiel dem Lokomotiviihrer lediglich das sehr
schwere Anfahren des Zuges trotz des Nachschiebens bei der Ausfahrt
aus D auf. Einige feste Bremsen I6ste hierbei das Rangierpersonal von
Hand mit den Lésevorrichtungen.

Das Einfahrtsignal U des Bahnhofes A zeigte gut sichtbar bei Annégherung
des Dg X einwandfrei die Stellung Hf 2 und das in seiner Héhe stehende
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Ausfahrvorsignal Vz auch die Warnstellung. Der Einfahrweg in Gleis 4
aus Richtung D war fahrstrakenmihkig mit dem Ausziehgleis verbunden,
dessen Lange vom Einfahrisignal bis zum Gleisabschlu rund 1800 m
betragt.

Der tiber das aulserplanméfkige Halten in A nur mindlich vom Zugfihrer
unterrichtete Lokomotivfiihrer des Dg X behauptete, auch wegen des in
Warnstellung stehenden Ausfahrvorsignales bereits 200 m vor dem Ein-
fahrtvorsignal eine erste Bremsstufe des mit etwa 40 km/h Geschwindig-
keit fahrenden Zuges eingeleitet zu haben. Nach seiner Ansicht hatte
er mit Hilfe des Fihrerbremsventils den Druck in der Haupthuftleitung
um etwa 1,5 kp/cm? vermindert. Als sich aber kaum eine Bremswirkung
zeigte, will er in Héhe des Einfahrtsignales mit 1,0 kp/cm? Druckvermin-
derung eine zweite Bremsstufe eingeleitet haben. Auch diese brachte
keine ausreichende Bremswirkung. Der Lokomotivfiihrer gab ferner an,
nun eine Schnellbremsung ausgefihrt, Sand gestreut und die Zusatz-
bremse der Lokomotive betitigt zu haben. Trotz des bis zum Gleisab-
schlufs an sich noch immer ausreichenden Bremsweges gelang es ihm
nicht, den Zug zum Stillstand zu bringen. Der Dg X iiberfuhr das Halt
zeigende Ausfahrisignal Z und naherte sich mit noch etwa 20 km/|

Geschwindigkeit dem am Ende des Ausziehgleises stehenden Prellbock.
Als der Lokomotivfihrer die drohende Gefahr erkannte, forderte er die
auf der Lokomotive Mitfahrenden auf, abzuspringen. Bis auf den Heizer,
dem es aus Zeitmangel nicht gelang, verliehen der Streckenkunde er-
werbende Lokomotivfihrer, der Zugfihrer und der fiir die Lokomotive
verantwortliche Fihrer von der Heizerseite die Lokomotive. Die Loko-
motive Uberfuhr den Prellbock und stirzte um. Der Lokomotivheizer
blieb glicklicherweise unverletzt.

Wie die bei der Unfalluntersuchung ermittelten Bremsspuren auf den
Schienen und die Schleifspuren auf den Radreifen der Lokomotive er-
gaben, hat der Lokomotivfilhrer, entgegen seiner Aussage bei der Ver-
nehmung, erst in Hohe des Bahnsteiges etwa 500 m vor dem Prellbock
gebremst und der drohenden Gefahr nicht schon frilher in der vorge-
schriebenen Weise entgegengewirkt.

Auswertung:

Eine ganze Kette von Verstéhen gegen die zur sicheren Betriebsabwick-
lung erlassenen Vorschriften, Verfiigungen und zusétzlichen Anordnungen
hat zu diesem Unfall gefithrt. Es ist durch ihn nicht nur erheblicher
Sachschaden, sondern -auch eine schwerwiegende, ideologisch nicht zu
unterschitzende Diskriminierung einer bewéhrten Neuerermethode ent-
standen.

Mit der Einflhrung des Dispatcherdienstes zur wesentlichen Leistungs-
steigerung unserer sozialistischen Wirtschaft sind alle Voraussetzungen
fir einen planvollen und wirtschaftlichen Betriebsablauf auch bei unserer
Deutschen Reichsbahn gegeben. Besonders die Anwendung von Neue-
rermethoden ermdglicht es, alle noch vorhandenen Reserven auszu-
schopfen. Dem Fahren von Schwerlastziigen kommt hierbei aufserordentlich
wirtschaftliche und politische Bedeutung zu, vorausgesetzt, dafs samtliche,
auch die zusétzlichen zur betriebssicheren Bildung und Behandlung von
Schwerlastziigen bestehenden Vorschriften besonders sorgféltig beachtet
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werden. Die Anlage 44 der FV enthilt solche zusétzlichen Sicherheits-
bestimmungen. Der beschriebene Unfall hitte vermieden werden kénnen
wenn sie ausreichend beachtet worden wéren.

Es erscheint zweckméhig, noch einmal auf die Schuldfrage und die
Verstéhe gegen die wesentlichsten Bestimmungen der am Unfall betei-
ligten Eisenbahner einzugehen.
Die Aufsicht ist in erster Linie an dem Unfall schul-
dig. Sie hat versdumt, bei der Bremsprobe den Wagenmeister zu
beteiligen, was bei mehr als 120 Achsen starken Ziigen grundsitz-
lich gefordert wird.
Da der Zug mehr als 150 Achsen stark war, multe vom Wagenmeister
nicht nur die Bremsprobe, sondern auch noch eine Dichtigkeitsprobe
ausgefiihrt und dabei der Hauptluftleitungsdruck am Zugschiuk kontrol-
liert werden. Diese Aufgabe konnte kein anderer erledigen, weil nur der
Wagenmeister einen Kontrolldruckmesser zur Verfiigung hat.
Wenn die Aufsicht schon véllig vorschriftswidrig die Bremsprobe unter
eigener Beteiligung durch das Zugbegleitpersonal ausfithren liek, hatte
sie mindestens die richtige Verteilung der Beteiligten auf den Zug, das
Geben klarer Anordnungen, deren genaue Beachtung und die Prirfung
aller Bremsen im Zuge, wie bei der vollen Bremsprobe vorgeschrieben,
sicherstellen mussen. Dann wére das Ausbleiben der Bremswirkung im
Zuge aufgefallen.

Auch das von der Aufsicht veranlahte Nachschieben des Schwerlast-
zuges bis zur Blockstelle H war unstatthaft, weil hierdurch leicht eine
Zugtrennung eintreten konnte. Dagegen war das Anschieben des Zuges
bei der Ausfahrt erlaubt.

Zum auferplanmakigen Halten in A mufste fir den Dg X ein Befehl Ad
ausgestellt werden. Die Ausfertigung im Auftrage. des Fahrdienstleiters
durch die Aufsicht unterblieb, obwohl sie dazu verpflichtet war. Auker-
dem hatte sie sich in unzulassiger Weise vorzeitig vom Zuge entfemnt.
Nicht der Zugfihrer, sondern die Aufsicht hatte den Abfahrauftrag zu
erteilen, was sie jedoch versaumte.
Die Aufsicht beachtete die Anlage 44 (4) und (6) der FV liberhaupt nicht und ver-
stief in grober Weise gegen die FV § 2 (2) und (3), § 9 (2a), (2d) und (2e), § 9
(3), § 24 (7), § 25 (5), § 29 (4) und die Brevo 1l § 1B. -
Mitschuldig an dem Unfallistder Zugfihrer des Dg X.
Er durfte die vorgeschriebene volle Bremsprobe unter keinen Um-
sténden ohne Mitwirkung eines Wagenmeisters zulassen.

Wenn er sie schon vorschriftswidrig mit dem Zugsicherer und der zeit- .
weise anwesenden Aufsicht allein vornahm, hétte er die Bremsprobe in
vollem Umfange gewissenhaft ausfiihren und darauf achten missen, ob

a) nach dem Auffiilllen des Zuges mit Druckluft durch die Zuglokomotive
sémtliche Bremsen im Zuge geldst haben. Schon hierbei hitte bei
sorgfaltiger Prifung auffallen missen, daf dies nicht der Fall und ein
Luftabsperrhahn geschlossen war;

b) nach dem Geben des Signales ,Bremse anlegen” simtliche Bremsen
im Zuge fatsichlich fest anlegten;

c) nach dem Geben des Signales ,,Bremse l6sen” simtliche Bremsen im
Zuge ordnungsgemik geldst haben.

1
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Seine Aufgabe war es auch, die an der Bremsprobe Beteiligten zum
Feststellen der ordnungsgemaken Wirksamkeit aller Bremsen auf den
Zug zu verleilen. Bei voller Aufmerksamkeit wihrend der Bremsprobe
hatten der Zugfihrer, die Aufsicht und der Zugsicherer die ausbleiben-
den Bremsvorgénge bemerken und durch Suchen die Ursache ermitteln
mussen.
Da Dg X in A aulerplanméhig anhalten mukte, war es Aufgabe des Zug-
fuhrers, von der Aufsicht die Aushindigung des Befehls Ad zur Unter-
richtung des Lokomotivfiihrers zu fordern, was jedoch nicht geschah. Er
glaubte, durch miindliche Unterrichtung des Lokomotivfihrers sich dieser
wichtigen Aufgabe entziehen zu kénnen. Obwohl der Zugfiihrer nach
Abschnitt 3 des AzFV hierzu nicht berechtigt war, erteilte er eigenmach-
tig, nachdem das Ausfahrsignal auf ,,Fahrt frei” stand, den Abfahrauftrag.
Er verstief damit gegen die FV §2 (2), §25 (5), §29 (4), §42 (1) und (8), § 46 (7),
(8) und (9), §49 (1), §54 (1) und (3) und Anlage 44 (6), MBI MfE 446/34/53 sowie
die Brevo Il § 1B.
Mitschuldig an dem Unfall ist auch der Zugsicherer,
der wie der Zugfiihrer entsprechend der gegebenen Bremsprobe-
signale die Arbeiten am Zuge nicht ordnungsgemaf und in dem
vorgeschriebenen Umfange ausfiihrte. Er versiumte es sogar, bei
der vereinfachien Bremsprobe die Wirkung der Handbremse am
Schlukbremswagen aufzuheben und konnte deshalb- nicht die Wir-
kung der Druckluftbremse priifen.
Er beachtete nicht die FV §2 (2), §42 (1), §46 (7), das MBI MfE 446/34/53 sowie
die Brevo Il § 1B.
Die Hauptschuld an dem Unfall tragt auch der Loko-
motiviihrer, der, ohne Streckenkenntnis zu besit-
zen,die Beférderungdes Schwerlastzuges ibernahm.

Er hatte nur eine Fahrt zum Erwerb der Streckenkenntnis ausgefihrt und
einige Tage darauf auf der gleichen Strecke schon einen.Dg befdrdert,
ohne im Besitz der vorgeschriebenen Karte zur Selbstuberwachung der
Streckenkenntnis zu sein. Sie wurde ihm erst einen Tag nach dem Unfall
. zugesandt. Einem Lokomotivfithrer darf die Karte erst ausgehandigt
werden, wenn er unter Leitung eines streckenkundigen Lokomotivfiik-
rers als dritter Mann auf der Lokomotive die Strecke bei Tag und bei
Dunkelheit in jeder Richtung mindestens dreimal befahren und die
Strecke zu kennen unterschriftlich bestitigt hat. Bei der abschliekenden
Belehrungsfahrt hat der zu Belehrende die Zuglokomotive unter Verant-
wortung des Lokomotivfiihrers selbststandig zu filhren (DV 010 § 11 4)).

Der Lokomotiviiihrer nahm auch bei der Ubernahme der Lokomotive —
angeblich wegen Zeitmangels — nicht in das Lokomotivpflegebuch Ein-
sicht, um sich von ihrem betriebssicheren Zustand zu iiberzeugen. Hier-
durch entging ihm eine Eintragung, nach der die Lokomotive an einer
Kuppelachse einen losen Radreifen hatte, worauf er besonders achten
mubkte. '

Obwohl der Lokomotivfithrer fiir das Kuppeln der Lokomotlive mit dem
Zuge veraniwortlich ist, iiberzeugte er sich nicht personlich von der
ordnungsméhigen Ausfiihrung. Seine Unaufmerksamkeit hinderte ihn
sogar daran, beim Kuppeln das Ausbleiben des zu erwartenden Druck-
abfalls in der Hauptluftleitung zu erkennen und auf die unterlassene
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Insgesamt waren 110 Achsen umzusetzen. Der Rangierleiter unterrichtete
den Lokomotivfihrer nicht davon (FV § 78 (5) a), beim Rangieren den
Zug mit der selbsttatigen Druckluftbremse zu bremsen und versdumte es

‘damit auch, eine - vereinfachte Bremsprobe auszufithren. Der Lokomotiv-

filhrer nahm das Verhalten des Rangierleiters hin, ohne eine wverein-
fachte Bremsprobe zu verlangen. Das Umsetzen des Zuges ware luft-
gebremst sicherer und schneller als bei voller Besetzung mit Hand-
bremsen nach der FV & 85 (3) erfolgt, und der Lokomotivfihrer hatte
rechtzeitiger die Rangierabteilung zum Halten bringen kénnen.

Anstatt auf die Durchfiihrung der vereinfachten Bremsprobe zu bestehen,
duldete der Lokomotivfiihrer das Losen der noch festen Bremsen durch
die Rangierer, das Zugbegleitpersonal und. den zweiten Lokomotivfihrer
miitels der Lsevorrichtungen. Er verlangte nicht einmal die Besetzung
der vorgeschriebenen Anzahl Handbremsen fir die Rangierfahrt. Das
verbotene Lésen der Bremsen von Hand beim ersten Versuch, den Zug
zu bewegen, war fiir den Lokomotivfihrer Anlaff genug, durch Erhdhen
des Druckes in der Hauptluftieitung die Bremsen zu 16sen. Hierbei hatte
er die ausbleibende Wirkung erkennen und die Ursache suchen miissen.

Wiéhrend des Kuppelns beider Zugteile war dem Lokomotivithrer das
Ausbleiben des Druckabfalles in der Hauptluftleitung nicht aufgefallen,
obwohl die Bremse des zweiten Zugteiles durch ldngeres Stehen sich
fast vollig entliftet hatte. Auf das Signal ,Bremse anlegen" durfte der
Lokomotivfithrer nur eine Betriebsbremsung ausfiihren ‘und dabei den
Hauptluftleitungsdruck um héchstens 0,5 kp/em? vermindern. Auf das
Signal ,Bremse ldsen” war der Fithrerbremshebel zundchst kurze Zeit
zum Ausblasen der Hauptluftleitung in die Schnellbremsstellung zu legen,
dann in die Fallstellung und unter stindiger Beobachtung des Druck-
messers der Hauptluftleitung nach mehreren Sekunden, entsprechend
der Zuglinge, langsam wieder gegen die Fahristellung zuriickzuziehen.
Diese Stellung durfte erst beibehalten werden, nachdem sich in der
Hauptluftleitung ein unverénderter Druck von 5 kp/cm? eingestellt hatte.
Die vorschrifiswidrige Handhabung des Fiihrerbremshebels bei der
Bremsprobe beweist die vollige Unkenntnis beim Lokomotivfihrer und
seine grobfahrldssige Handlungsweise.

Obwohl der Lokomotiviihrer selbst davon lberzeugt war, die Brems-
probe nur in vereinfachter Form und sehr mangelhaft im Hinblick auf
die Achsstirke und Last des Zuges ausgefithrt zu haben, nahm er ohne
Widerspruch vom Zugfiihrer die Meldung ,Bremse in Ordnung” ent-
gegen. Dadurch trug er entscheidend zum Unfall bei. Seine Pflicht war
es auch, die vorgeschriebene Beteiligung eines Wagenmeisters bei der
Bremsprobe zu verlangen, zumal besondere Neigungsverhéltnisse der
zu befahrenden Strecke eine unbedingt sorgféitige Ausfihrung erfor-
derten.

Wegen der ungeniigenden Streckenkenntnis mufte der Lokomotivheizer
den Lokomotivfiihrer, dessen Fahr- und Bremsweise aufierdem mangel-
haft war, wahrend der Fahrt erst besonders zum Schliegen des Reglers
auffordern.
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Vollig vorschriftswidrig verhielt sich der Lokomotivfihrer, als er das
Ausbleiben der Bremswirkung bemerkte. Durch rechizeitiges Bremsen
mit der Zusatzbremse, Betdtigen des Sandstreuers und Anziehen der
Handbremse des Tenders und Geben von Notsignalen fir den Zug-
sicherer zum Bremsen mit der Handbremse des Schlukwagens hatte der
Zug schneller gebremst und der Unfall gemildert werden kénnen.
Gegendampf wird nur gegeben, wenn keine Druckluft mehr zur Ver-
figung steht. ,

Der Lokomotiviitihrer handeite entgegen der FV §2 (2), §40 (1) und (3), § 42 (6),

8§49 (1), (4) und (9), §54 (1), §84 (2) und (3), §92 (4) sowie Brevo Il §6 3)
und (4), § 10 (3) und DA 010 §11.

Der Lokleiter des Bahnbetriebswerkes hatte durch den
Auftrag zur Beférderung des Dg X an den noch nicht véllig strek-
kenkundigen Lokomotiviiihrer, obwoh! ihm dies bekannt war, den
-Unfall begunstigt.
Unverantwortlich teilte der Lokleiter diesem noch einen Lokomotiv-
fihrer zum Erwerb der Streckenkenntnis zu und befolgte damit nicht
die FV § 40 (2) sowie die DV 948 Abschnitt D und DA 010.
An dem Unfall haben auch die Rangierleiter schuld.
Der eine Rangierleiter hat beim Kuppeln der Zuglokomotive mit dem
Zuge das Offnen des Luftabsperrhahnes des ersten Wagens unterlassen
und den Durchgang der Druckluft bis zum Zugschluf nicht freigegeben.
Er beachtete nicht die FV § 77 (2) und §93 (2) sowie das MBI MIE 446/34/53.
Der andere Rangierleiter Uberzeugte sich vor dem Umsetzen des Zuges
nicht, ob bei der Luftverbindung zwischen der Lokomotive und dem
Zug die Luftabsperrhihne gedffnet waren und verabs3umte auferdem,
eine vereinfachte Bremsprobe auszufiihren. Zusammen mit den Rangie-
tern l6ste er entgegen der Vorschrift noch mehrere feste Bremsen im
Zuge von Hand. Er unterliefs es, anstelle der nicht ausgefiihrten Brems-
probe die fir das Umsetzen des Zuges notwendige Besetzung der vor-
geschriebenen Anzahl Handbremsen.

Er befolgte nicht die FV §2 (2), §78 (2), §85 (2) und (3), Brevo Il § 1C sowie
das MBI MfE 446/34/53.

Der Oberdispatcher der Oberdispatcherleitung hat
durch sein Verhalten bei der Genehmigung des
Schwerlastzuges den Unfall gleichfalls begiinstigt.
Seine Aufgabe war .es, an Hand des Streckenbandes zu priifen, ob der
Streckenabschnitt C—B wund dessen mahgebende Neigung fiir den
Schwerlastzug mit der vorgesehenen Achsenzahl zugelassen war. Zwar
hatte er dem Bezirksiiberwacher die besonderen Bedingungen fir die

Beférderung des Schwerlastzuges, wie die Zustimmung des Lokomotiv-

fiihrers, die Uberprifung des Fahrplanes, die Verstindigung aller Be-
triebsstellen der Strecke und die Durchfilhrung der Bremsprobe durch
Wagenmeister mitgeteilt und auf ihre unbedingte Einhaltung verwie-
sen, jedoch den Hinweis auf die notwendige Achsbeschrinkung unter-
lassen. Hierauf glaubte er verzichten zu kénnen, da bereits haufiger
Schwerlastziige auf dieser Strecke gefahren wurden und er fir die
Prifung der zuldssigen Achsenzah! -den’ Dispatcher als zustindig ansah.
Wenn diese Unterlassung auch in keinem urséchlichen Zusammenhang
mit dem Unfall steht, so hat sie doch die Unfallfolgen nicht unwesentlich
beeinflufst.
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Nach der Anlage 44 der FV sind mehr als 150 bis zu 200 Achsen
starke Guterziige mit Genehmigung der Reichsbahndirektion nur fur
Fahrten in der Steigung, in der Horizontalen und im Gefélle bis
50/00 (1:200) zugelassen. Alle anderen Gesichtspunkie, wie Beschleu-
nigung des Wagenumlaufes, Erzielung der hdchsten Lokomotiv-,
Personal- und Kohlenersparnis, mufiten hinter der Forderung der
Betriebssicherheit zuriickstehen!
Der Oberdispatcher verstielk damit gegen FV Anlage 44 (2).

- Diese wenigen Beispiele in den Abschnitten 2.111 bis 2.113 zeigen, wie
wichtig die einwandfreie Ausfiihrung der Bremsprobe ist und wie oft hier
Fehler gemacht worden sind. Wir haben aber au¢h gesehen, wie not-
wendig es ist, wahrend der technischen Vorbereitungszeit an der Loko-
motive die Bremsprobe selbst gewissenhaft auszufiihren und sich dann
am Zuge von der einwandfreien Verbindung zwischen der Lokomotive
und dem ersten Wagen zu dberzeugen.

Auf einen weiteren Fehler bei der Bremsprobe soll noch hingewiesen
werden. Haufig kann festgestellt werden, wie es in vorstehendem Bei-
spiel der Fall war, dak auf das Signal Zp 12 (Bremse anlegen) der Loko-
motivfithrer den Druck in der Hauptluftleitung um 1,5 kp/cm? senkt. Er
hat dann keine Gewéihr daflir, ob seine Bremsen bei den Bremsstufen
von 0,3 oder 0,5 kp/cm? bereits anspringen oder nicht. Aukerdem ver-
zogert er damit die Bremsprobe. Bei einer Druckverminderung von 1,5
kp/em? in der Hauptluftleitung entliiften an den Wagen mit KKg-Bremse,
deren Lastwechsel auf ,beladen” stehen, bereits die B-Kammern, nach-
dem Druckausgleich zwischen den B- und C-Kammern stattgefunden
hat. Der Wagenmeister kann nun kaum feststellen, ob die
Steuerventile oder die Bremszylinder undicht sind. Er
mihkte, um alle Zweifel zu beheben, bei jedem beladenen Wagen den
Lastwechsel erst auf ,leer”, und wenn kein Gerdusch ausstrdmender
Luft wahrnehmbar ist, wieder auf ,beladen’ stellen. Macht er sich diese
Arbeit nicht, kann er nie mit Bestimmtheit sagen, ob alle Bremsapparate
einwandfrei arbeiten.

Ferner missen die Bremseneines Zuges vollkommen ge-
16st sein, bevor der Lokomotivfiihrer seinen Regler zum
Anfahren 6ffnet. Auf keinen Fall darf der Lokomotivfihrer vor
Abschlus des Lésevorganges oder ohne Meldung ,,Bremse in Ordnung”
und bei Zugfahrten nicht ohne Bremszettel anfahren.

212 Uberladen der Bremsen

Eine Druckluftoremse ist Uberladen, wenn die den Bremszylinder spei-

sende Luft einen héheren Druck als den in der Hauptluftleitung tiblichen

Regeldruck von 5 kp/cm? hat.

a) Bei der einlésigen Bremse (Knorr, Westinghouse) (Bilder 13 und 19)
trifft dies zu, wenn der Druck im Hilfsluftbehalter hoher ist.

b) Eine KK-Bremse (Bild 16) ist tiberladen, wenn in der B-Kammer, in
. der A-Kammer und im A 1-Behilter ein hdherer Druck herrscht.

c) Die Hik-Bremse (Bild 17) ist iberladen, wenn die Luft im Hilfsluftbe-
. hélter, Vorratsbehélter und ggf. in der Steuerkammer einen hoheren

Druck hat.
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Bild 16. Steuerventil der KKg-Bremse
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Es kann also jede Druckluftbremse iiberladen werden, wobei dieser Zu-
stand allerdings durch einen vorschriftsmafigen kraftigen: Fillstok nicht
eintritt.

Die Dauer des Fillstofses richtet sich nach dem aus der Hauptluftleitung
vorangegangenen Luftauslafs, Nach einer Volibremsung (Luftauslak 1,5
kp/cm?) ist fir je 10 Achsen ein kriftiger Fiillstok von etwa 1 Sekunde
zu geben. Bei geringerem Luftauslab mufs der Fiillstols entsprechend
kirzer werden.

Bei einem 120 Achsen starken Giterzug ist also nach einer Vollbrem-
sung ein Fiillstos von etwa 12 Sekunden zu geben, um die Bremsen
einwandfrei zu l&sen.

Anschlieilend soll der Fihrerbremshebel entsprechend dem Luftbedarf
der Bremsen langsam gegen die Fahrtstellung bewegt und erst -dann
in die Raste eingeklinkt werden, wenn sich in der Hauptluftleitung ein
gleichbleibender Druck von 5 kp/em? eingestellt hat.

Wird ein zu kurzer Fillstoh gegeben und der Fithrerbremshebel sofort
in die Fahristellung gelegt, so sinkt der Druck in der Hauptluftleitung
wieder unter 5 kp/cm?. Geschieht dies mehrere Male hintereinander,
dann lberladen die Bremsen der Wagen an der Zugspitze.

Hat sich der Druck in der Hauptluftleitung auf 5 kp/cm? ausgeglichen
und der Fiihrerbremshebel liegt in der Fahristellung, dann bewegt bei
diesen Wagen der in den Hilfsiuftbehéltern bzw. A-Kammern héhere
Druck der Luft die Steuerkolben der Steuerventile in die Bremsstellung
und die Bremsen legen an.

Lost der Lokomotivfihrer die Bremse des Zuges, indem er, ohne einen
Fillsto zu geben, den Fihrerbremshebel in die Fahristellung legt, ent-
steht eine zu schwache Druckwelle in der Hauptluftleitung, die bei
langeren Zugen die Steuerventile der letzten Wagen erst sehr spit in
die Losestellung umsteuert. Die Bremsen der letzten Wagen bleiben
dann lange und, wenn die Steuerventile recht schwergéngig sind, Uber-
haupt fest.

Bild 17. Wirkungsweise der Hildebrand-Knorr-Bremse
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2.13 Stdrungen durch iiberladene Bremsen

Bei der einlésigen Bremse (Bilder 13-und 19) ist es moglich, eine ge-
ringe Uberladung auf einfachste Weise zu beheben, indem eine Brems-
probe wiederholt, dabei die Bremse -vorschriftsmahig gelést und der
Druck in der Hauptluftlxeut‘ung erneut auf 5 kp/cm? aufgefllit wird. Beim
Bremsen strémt hierbei Luft in den Bremszylinder aus dem Hiifsluft-
behilter, dessen Druck sich hierbei erméahigt. Durch einen ausreichenden
Fillstok |6st die einlésige Bremse ziigig ohne Unterbrechung aus. Die
Anwendung dieses Verfahrens verhindert jedoch das punkthche Abfah-
ren des Zuges.

Anders ist es bei den mehrlésigen Bremsen. Die Bremsen eines Zuges
mit KK-Bremsen mogen mit 6 kp/cm? iberladen worden sein. Selbst
nach einer wiederholten Bremsprobe mit anschliekendem Hauptluftlei-
tungsdruck von 5 kp/cm? bewegt der Uberdruck von 6 kp/cm? in den
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A-Kammern und A 1-Behéltern die Steuerkolben der Ventile wieder in
die Bremsstellungen, wodurch die Bremsen erneut anlegen. Mehrere
vom Lokomotiviihrer danach gegebene Fiillstdke l6sen die Bremsen
einiger am Schluk des Zuges vorhandenen Wagen, weil sie noch nicht
so hoch wie die an'der Spitze Uberladen waren. Die Bremsen der Wagen
an der Zugspitze sind bei jedem Fullstof in die Losestellung gegangen,
haben jedoch in den B-Kammern, lber die x-Bohrungen und Steuer-
ventile auch in den A-Kammern und A 1-Behéltern Luft mit Gber 5 kp/cm?
Druck aufgenommen. Nach der Beendigung des Lésevorganges steuern
die Ventile deshalb. wieder in die Bremsstellung um, und die Bremsen
legen an. :

B
W Foow 2

|
A—-.— i :' [ —¢—£
0
T ] ——

NN

Bild 18. Schema der L&sevorrichtung der KKg-Bremse

Der Zugfihrer loste die ersten 6 Bremsen von Hand und liek die Wagen
wegfahren. Die Bremsen des Ubrigen Wagenzuges iegten an, weil beim
Trennen der ersten 6 Wagen vom Zuge der Lejtungsdruck vermindert
wurde.

Der Lokomotivfiihrer fiilllte die Bremse des ganzen Zuges und regelte
den Leitungsdruckregler des Fithrerbremsventils auf 6 kp/cm? ein.

Mit 15 Minuten Verspatung konnte der Zug endlich seine Fahrt fort-
setzen. Unterwegs verminderte der Lokomotivfithrer mit dem Leitungs-
druckregler. den Druck in der Hauptluftleitung bis zum néchsten Bahnhof
wieder auf 5 kp/cm?2, indem er den Druck nicht mehr als 0,1 kp/cm?
innerhalb 2 Minuten senkte.
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Ahnliche Stérungen gab es bei einem Zug, dessen Wagen fast aus-
schlieklich Hik-Bremsen hatten. Der Lokomotivfiihrer liek beim L&sen
nach einer Bremsung den Fiihrerbremshebel noch in der Fiillstellung
liegen, weil der Fiillsto nicht ausgereicht hatte, einen Druck in der
Hauptluftleitung von 5 kp/cm? einzustellen. Durch Unachtsamkeit ver-
sdumte er, das weitere Ansteigen des Druckes bis auf 5,8 kp/cm? zu ver-
hindern. Dadurch wurden die Hilfsluft- und Vorratsbehalter und die
Steuerkammern A der Bremsen auch auf einen hoheren Druck aufge-
laden (Bild 17). Mehrmaliges Lésen und Bremsen ist auch hier nicht
geeignet, die Uberladung zu beseitigen.

Bei vorliegender Uberladung erhalten die Zylinder 'und damit die Brems-
kltze bei der Voll- bzw. Schnellbremsung einen zu hohen Druck, der
die Achsen feststellt. Dadurch schleifen die Achsen bis zum Stillstand
des Zuges auf den Schienen und bilden an den Radreifen Flachstellen. -
Die Uberladung muk also beseitigt werden.

Allgemein wird die Uberladung bei Druckluftbremsen beseitigt, indem
zuerst der bestehende Druck in der Hauptluftleitung vom Lokomotiv-
fihrer um 0,2 kp/cm? mit Hilfe des Leitungsdruckreglers erhéht wird,
um in allen druckluftfiihrenden Raumen der Bremsen gleichen Druck zu
haben. Anschliefiend ist dann der Druck in der Hauptluftleitung so lang-
sam auf 5 kp/cm? zu senken, dak sich (iber die Empfindlichkeitsbohrun-
gen die Luft in den Raumen der Bremsen mit der der Hauptluftleitung
ohne Anspringen der Bremsen ausgleichen kann. Dies ist ohne weiteres
mdglich, wenn der Druck innerhalb 2 Minuten nicht mehr als 0,1 kp/cm?
gesenkt wird.

Geschieht dies zu schnell, dann ist die Druckverminderung in der
Hauptluftleitung, durch Undichtigkeiten wie porése Schliuche, undichte
Schlauchkupplungen, undichte Anschliisse der Steuerventile usw. unter-
stitzt, so grof, daf die Bremsen wieder anziehen. Hierdurch setzt der
Zug an Fahrzeit zu. Bemerkt unterwegs ein aufmerksamer Posten feste
Bremsen am vorbeifahrenden Zug, dann meldet er dies der nichsten
Zugfolgestelle. Dort- wird der Zug gestellt, um diese Bremsunregel-
mahkigkeit zu beseitigen.

Die Druckluftoremse eines in einem Zuge laufenden Fahrzeuges ist
durch kurzes Ziehen an der Lésevorrichtung (Bild 18) zu ldsen. An
Wagen, die im durchgehend gebremsten Zugteil eines Zuges weiter-
laufen sollen, ist die Bremse vor dem Bedienen der Lésevorrichtung
auszuschalten. Wieder vergehen kostbare Minuten durch (berladene
Bremsen, die den Zug véllig aus seinem Plan bringen.

2.14 Zugtrennungen

Zugtrennungen werden besonders hiufig beim Anfahren verursacht; sie
sind allerdings auch beim Anhalten méglich. Durch sie enstehen fast
stets erhebliche betriebliche und meist mit grékeren Zugverspatungen
verbundene Stérungen. Wir missen also anstreben, Zugtrennungen zu
vermeiden.

Ein Kérper hélt eine viel grékere ruhende Belasfung als eine zwischen
einem hochsten und einem niedrigsten Wert schwankende Wechsel-
belastung aus. Wird z.B. ein senkrecht aufgehangter diinner Draht
(Bindedraht) mit einem Bremsklotz belastet, dann straft er sich und
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tragt den Bremsklotz. Fallt der angehobene Bremsklotz aus 200 mm
Hohe abwarts, dann reift der Draht.

Die miteinander verbundenen Zugvorrichtungen eines Zuges kdénnen
mit dem’ Stiick Draht und die ihn straff spannende Belastung mit der
Zugkraft der Lokomotive verglichen werden.

Nach § 93 (1) der FV miissen in Reiseziigen und Giiterziigen mit mehr
als 60 km/h Geschwindigkeit die Fahrzeuge so fest gekuppelt sein, daf
die: Pufferfedern etwas angespannt sind, wenn die Wagen in geradem
Gileis stehen.

In Giiterzligen mit hochstens 60 km/h werden die Fahrzeuge so gekup-
pelt, dak sich die Puffer beriihren, wenn die Wagen in geradem Gleis
stehen.

Die Reiseziige und Eilgiiterziige mit Giber 60 km/h Geschwindigkeit bil-
den also stets ein festes Ganzes, bei dem eine wechseinde Belastung
der einzelnen Zugvorrichtungen kaum eintritt.

Einen schweren Giterzug mit 120 Achsen und mehr wiirden unsere
Lokomotiven aus dem Stillstand nicht wegziehen kénnen, wenn er straff
gekuppelt ware.

Beim Anfahren mit dem Reisezug kann der Regler weit gedffnet werden,
um zur raschen Beschleunigung des Zuges sofort groke Zugkrafte zu
entwickeln. Die Lokomotive und der Zug bilden hier ein zusammen-
héngendes Ganzes wie der Draht mit dem angehangten Bremsklotz.
Beim Gliterzug ist viel vorsichtiger anzufahren, weil er nicht auf einmal
als Ganzes, sondern jeder Wagen nacheinander bis zum letzten der
Zugkraft folgt. Mit voller Kraft hier anzufahren, wiirde die Zugvorrich-
tungen genauso ruckweise beanspruchen und ggf. zerreiken, wie dies
beim hangenden Bindedraht durch den angehobenen und plétzlich fal-
lenden Bremsklotz geschah. Ist der ganze Zug bereits in Bewegung
geraten, kann die Zugkraft der Lokomotive standig erhoht werden.
Trotz vorsichtigen Anfahrens kommen Zugtrennungen vor. In den mei-
sten Féllen zeigt dann die Bruchstelle des Zughsakens oder der Zug-
stange einen alten Anbruch, eine schlechte Schweike bzw. ungleich-
mafkiges Geflige. Auch stark abgenutzte Laschen der Schraubenkupp-
lungen kdnnen die Ursache einer Zugtrennung sein.

Oftmals kann festgestellt werden, dak der Zug nicht vorschriftsméahig
gekuppelt war. Pufferabstande von mehr als 2 em sind keine Seltenheit.
Wenn bei einem 120 Achsen starken Zug zwischen den Puffern stets
nur 2 cm Abstand verbleiben, dann ist deren Summe 1.20 m, die sich
jedoch auf den ganzen Zug verteilt. Solche Pufferabstdnde konnen sehr
leicht die Ursache fur eine Zugtrennung werden.

Feste Bremsen kénnen beim Anfahren immer Anlal zur Zugtrernung
geben.

Wie im Abschnitt 2.11 ,Falsch ausgefiihrte Bremsproben” bereits gesagt
wurde, darf der Lokomotivfithrer nicht eher anfahren, bis der Lésevor-
gang abgeschlossen ist oder ihm die ,Bremse in Ordnung” gemeldet
wurde. _

Im vorhergehenden Abschnitt 2.13 Uber ,Stérungen durch Uberladene
Bremsen" ist erlautert worden, daf durch einen Uber das Mak gegebe-
nen Fullstol im Augenblick dieé Bremsen lésen, aber durch die entstan-
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dene Uberladung wieder anziehen. Wenn der Zugfihrer im Augenblick
des Lésens der Bremsen den Abfahrauftrag erteilt und der Lokomotiv-
fihrer sofort anfshrt, kann es wegen des Wieder-Anlegens der iiber-
ladenen Bremsen zur Zugtrennung kommen.

Recht héufig treten Zugtrennungen beim Anfahren der vor dem Ein-
fahrtsignal gestellten Zige ein. Hier wird oftmals beim Stellen des
Signales auf ,Fahrt frei der Regler sofort gedfinet und wieder ange-
fahren, obwohl der Zug gerade zum Halten gekommen war und der
Fihrerbremshebel zum Fiillstok in die Fill- und Lésestellung gelegt
worden ist. Bevor die Bremsen der Wagen durch den Fillstok alle
gelost haben, hat die Lokomotive dann etwa die ersten zwei Drittel des
Zuges bereits beschleunigt und von dem noch fest gebremsten Zugteil
abgerissen. Es ist besser, eine Minute bis zum Anfahren zu warten, als
durch Zugtrennung die Einfahrt oder die Strecke 1» Stunde zu sperren.
Beim Anhalten von Ziigen entstehen Zugtrennungen, wenn der Lokomo-
tivfiihrer die Lokomotiv- und Teriderbremse im Glauben 16st, mit seinem
Zug noch ein Stiick weiterrollen zu kénnen. Jeder gebremste Zug lauft
in sich auf und spannt die Pufferfedern, worauf die Schraubenkupp-
lungen durchhdngen. Werden bei einem in diesem Zustand noch rolien-
dem Zug plétzlich die Bremsen der Lokomotive und des Tenders geldst,
dann strebt die Lokomotive durch die ihr innewohnende lebendige
Kraft nach vorn und zerreifit den Zug, nachdem sich die Pufferfedern
der Lokomotive und der ersten Wagen entspannt haben.

Zu geringer Kolbenhub eines Giiterwagens kann ebenfalls eine Zug-
trennung herbeifihren (siehe Abschnitt 2.21).

Um beim Anhalten eines Zuges sowie bei Bremsungen wihrend der
Fahrt Zugtrennungen zu vermeiden, sind folgende Mafinahmen zu be-
achten:

1. sémtliche Bremsen, auch die Lokomotiv- und Tenderbremsen, missen
gleichmahig gelést werden;

2. bei Giiterziigen mufs méglichst vor dem Auslésen der Zugbremse die
Zusatzbremse leicht angezogen werden. Sie wird erst wieder vor-
sichtig geldst, wenn sdmtliche Zugbremsen gelést haben:

3. bei Bremsungen wéhrend der Fahrt zur Regelung der Geschwindig-
keit darf der Regler nicht friiher wieder gedfinet werden, bis samt-
liche Bremsen voéllig gelost sind.

Nach einer Zugtrennung auf freier Strecke ist es notwendig, die ge-

sperrte Strecke so schnell wie méglich wieder frei zu machen und die

Verspatung des Zuges abzukiirzen. Hierzu missen die getrennten Zug-

teile moglichst wieder notdiirftig vereinigt und dann in den nichsten

Bahnhof gebracht werden.

Obwohl die Herstellung von Notverbindungen nicht unmitteibar zum
Thema ,,Unregelméfigkeiten im Bremsbetrieb” gehort, mufs doch jeder
Lokomotivfihrer und jeder Lokomotivheizer vollig damit vertraut sein.
Aus diesem Grunde wird nachstehend das Merkblatt ,,Notverbindungen
bei Zugtrennungen" im Wortlaut abgedruckt.
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2.15 Merkblatt iiber

Notverbindungen bei Zugirennungen

A. Vorbemerkungen

Bei Zugtrennungen auf freier Strecke sollen — um die gesperrte
Strecke schnell wieder frei zu bekommen und die Ver-
spatung des Zuges abzukiirzen — die getrennten Zugteile mog-
lichst wieder vereinigt und in den nachsten Bahnhof gebracht werden.
Sobald eine Zugtrennung vermutet wird, begeben sich Zugfihrer und
Lokfiihrer oder Beimann — so schnell wie méglich — an die Trennungs-
stelle. Mitzufiihren als Hilfsmittel sind Hammer, Meifel und Durchschiag,
einige Splinte, eine gewdhnliche Bremskupplung, ein Schlauchzwischen-
_stiick, ein Schraubenschliissel (Groke 77) und ein verstellbarer Schrau-
benschliissel von der Lokomotive, sofern ein Kupplungsbiigel der selbst-
tatigen Kupplung der Bauart Willison gebrochen sein kénnte.

Bild | zeigt die Einzelteile der Schraubenkupplung und ihre Benennung.

Kupplungsspindelgriff

Kupplungsbigel Kupplungslasthen

Kupplungsbolzen

Kupplungsspindel

Bild |

Ist eine Kupplung gerissen, eine Zughakenspitze gebrochen woder die
Kupplungsmutter abgestreift, so ist die gegeniberliegende Schrauben-
kupplung zu verwenden.

B.  Ausfithrung der Notverbindungen
1. Zugstange gerissen:

a) Bei quadratischér Form der Zughakenfihrung [] und
lang gebrochener Zugstange versuchen, die Zugstange wieder
einzuschieben. Die Kupplung des gegeniiberstehenden Wagens losen.
Kupplungsbiigel dieser Kupplung hinter dem Kopfstick tber die Zug-
stange streifen. Laschen rechts und links neben die Kupplungsspindel
legen und Kupplungsbolzen iber der Kupplungsspindel durch die
Laschen wieder einzichen — siehe Bilder lla und llb.
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Bild Ila

Bild Itb

b) Bei quadratischer Form der Zughakenfihrung [] und
lang gebrochener Zugstange versuchen, die Zugstange wieder
einzuschieben. Die Kupplung vom Zughaken der gebrochenen Zugstange
I6sen und den Kupplungsbiigel dieser Kupplung hinter dem Kopfstiick
Uber die Zugstange streifen. Die Kupplungslaschen mit Hilfe des Kupp-
lungsbolzens mit dem Kupplungsbiigel des gegeniiberstehenden Wagens
verbinden — siehe Bilder Illa und llIb.

Bild lifa
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Bild 1llb

c) Bei quadratischer Form der Zughakenfihrung [] und
kurz abgebrochenem Zughaken die Kupplung vom gerissenen
Zughaken l6sen. Zughaken riickwérts durch das Kopfstiick fiihren, Kupp-
lungsbiigel Gber den Haken streifen. Kupplungslaschen und Schrauben-
kupplung des gegeniiberstehenden Wagens mittels Kupplungsbolzens
miteinander verbinden — siehe Bilder IVa und IVb.

Bild IVb
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d) Beilanglicher Form der Zughakenfihrung 1 die Kupp-
lung von der gerissenen Zugstange losen und die Laschen von der
Kupplungsmutter der geldsten Kupplung absplinten. Beide Laschen flach
durch das Kopfstiick fihren, drehen und mittels Kupplungsbolzens mit
dem Kupplungsbiigel des gegeniiberstehenden Wagens verbinden —
siehe Bilder Va und Vb.

Bild Va

— Qi mn-umulllm\!&mﬁ
i

Bild Vb

e) Beildnglicher Form dver Zughakenfuhrung 1 die Kupp-
lung von der gerissenen Zugstange l6sen, eine Lasche von der Schrau-
benkupplungsmutter absplinten, Auge dieser Lasche auf den Schaft der
an der Schraubenkupplungsmutter verbleibenden Lasche legen und in
dieser Lage beide Laschen gleichzeitig flach durch das Kopfstiick stek-
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ken, die abgesplintete Lasche drehen und wieder auf dem Zapfen der
Schraubenkupplungsmutter versplinten. Einziehen des Kuppiungsbolzens -
hinter dem Kopfstiick nicht nétig. Die Kupplungsbige!l durch Einziehen
des Kupplungsbolzens miteinander verketten — siehe Bilder Vla und Vib.

Bild Vib

Sind vorgenannte Verbindungen bei der quadratischen Form nicht még-
lich, dann nach Bild Vila, b, c verfahren.

Biid Vlila
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Endring von der Kupplungsspindel abschlagen — Bild Vila —, die
Kupplungsspindel aus der Kupplungsmutter herausdrehen, Spindel durch
die Zughakenfithrung schieben und Kupplungsmutter hinter dem Kopft-
stuck w;eder aufsetzen — siehe Bilder Vilb und Vllc.

lia S

Y . v
Bild Vllc

2. Zughaken’ im Auge gebrochen:

Den Kupplungsbolzen der losen Kupplung herausnehmen und die Kupp-
lungslaschen hinter dem Kopfstick tiber der Zugstange wieder versplin-
ten. Die Kupplung des gegeniiberstehenden Wagens losnehmen, ihren
Kupplungsbugel in den Zughaken dieses Wagens einhdngen und die
Kupplungslaschen durch den Kupplungsbolzen mit dem Kupplungsbiigel
des beschadigten Wagens verbinden — siehe Bilder Villa und Vllib.

2] 3
i

Bild Vilila
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Bild Vliib

3. Bei herausgezogener Zugstange und schmalem Kopfstiick mit ver-
stirkter Zughakenfithrung:

Kupplung vom Zughaken der gerissenen Zugstange losen, Endring am
Laschenende der Kupplungsspindel abschiagen und Kuppiungsspindel
aus Kupplungsmutter schrauben. Eine Kupplungslasche von innen durch
Fuhrungsloch der Zugstange schieben und die beéiden Laschen durch
Kupplungsbolzen mit Kupplungsbiigel der gegeniberliegenden Kupp-
lung verbinden — siehe Bilder [Xa und IXb.

In allen Fé&llen versuchen, die durchgehende Luftlei-
tung wiederherzustellen. Wenn die Kupplungsschlauche zu kurz
sind, die im Packwagen vorhandenen Schlauchzwischenstiicke verwen-
den. '

8ild 1Xa
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Bild 1Xb

4. Kopfstiick abgerissen:

Beispiele fiir Notverbindungen bei abgerissenem
Bilder X, XI, XIl und XHI.

Kopfstuck zeigen

Bild X
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Bild XI

Bild VI
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5. Kupplungsbiigel gebrochen:

a) Bei Wagen mit Kupplung der Regelbauart und Wagen mit selbst-
tatiger Kupplung der Bauart Scharfenberg den gebrochenen Biigel aus
der Kuppellasche herausnehmen, den Kupplungsbiigel des anderen
Wagens lber die Kuppellasche streifen und den gebrochenen Biigel als
Vorstecker benutzen — siehe Bild XIV.

Bild Xiv

b) Bei Wagen mit Kupplung der Regelbauart und Wagen mit selbst-
tatiger Kupplung der Bauart Willison die Schraubenmutter vom Quer-
bolzen der Willisonkupplung herunterschrauben, Boizen herausziehen,
gebrochenen Biigel entfernen und statt dessen den Kupplungsbiigel der
Regelbauart vom benachbarten Wagen einlegen — siche Bild XV.

5

Bild XV
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2.2 Bremsstérungen durch verschiedene Ursachen

2.21 Schliger im Zuge

Bei einem Personenzug schiugen  plétzlich bei der Einleitung einer Wirkung
Bremsstufe samtliche Bremsen an und erweckten den Anschein, als wire von. Schisgern
eine Schnellbremsung ausgefithrt worden.
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Betrigbsbremsstellung

P-Q7

7
4

7
2
77

g N
SO
S

N
Ol

R

N

TV

g

NN
RS
A R
NN

7
.

g NN

S

AR

i

RN

v
554
’
70,

2

/s

o
_
!
|

2/

ey

0

RNSRRNNNNRS
Z AN RRIRNY

S

)

QRSN T

RS

TR
RN

N
N

SNt

RO

BremsabschluBstellung

SOOI

e ey

=

R

RO

0007,

97:7%

D
2770

57,

b) Betriebsbrems- und Bremsabschlufistellung

B zum Bremszylinder

C vom Hauptiuftbehélter

zur Hauptluftleitung

E

70



In einem anderen Falle schlug eine Bremse so stark an, daf die Ge-
schwindigkeit des Zuges schnell ermahigt wurde. Der Lokomotiviihrer
I6ste die Bremsen sofort wieder aus und liek den Zug bis zum Bahnsteig
ausrollen. Als er wieder eine kleine Bremsstufe gab, wiederholte sich
der Vorfall, und der Zug kam fast auf der Stelle zum Stehen.

22055

2
R

c) Schnellbremsstellung
B zum Bremszylinder
C vom Hauptluftbehslier
E zur Hauptluftleitung
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Begriff
«Schléger”

Ursachen
der Schldger

Mitnehmerstift
verbogen

Mitnehmerstift

abgebrochen

Steuerventil
verschmutzt

In einem dritten Falle fihrte der Lokomotivithrer zwei einwandfreie

Bremssiufen aus. Als er mit dem Zug zu der Stelle kam, an der er er-

fahrungsgemak die letzte Bremsstufe zum Halten am gewdinschten Punkt

einleitete, schlugen die Bremsen sofort, nachdem der Bremshebel in die

Betriebsbremsstellung gelegt war, so stark an, dafy der Zug fast auf der

Stelle zum Halten kam. :

In allen drei Fallen waren sogenannte Schlager im Zuge.

.Schldger” sind die Folge von Stérungen in den Schneilsteuer- und

Beschleunigungsventilen. Man versteht darunter das Einsetzen einer

Schnellbremswirkung bei normal eingeleiteter Betriebsbremsung. Sie

kénnen in der Bremsstellung P der Wp, Kp, KKp und KKs sowie in der

Bremsstellung S der KKs-Bremse aufkommen. Bei den KKp- und KKs-

Bremsen treten sie jedoch seltener auf.

Das regelwidrige Arbeiten der Bremsen kann folgende Ursachen haben:

1. Der Mitnehmerstift des Abstufungsventils st verbogen.

2. Der Mitnehmerstift des Abstufungsventils ist abgebrochen.

3. Das Schnellsteuer- bzw. das Beschleunigungsventil ist verschmutzt

oder nicht ordnungsgeméf geschmiert.

Zu 1. Ist der Mitnehmerstift verbogen und kann dadurch bei einer Be-
triebsbremsung Luft aus dem Hilfsluftbehalter tber das Abstufungs-
ventil nicht in den Bremszylinder abstrdmen, dann bewegt der
Ubermakig hohe Druck der Hilfsbehilterluft den Steuerkolben
sofort in die Schnellbremsstellung. In diesem Falle offnet sich
das Riickschlagventil (19). Luft aus der Hauptlufileitung wird in
den Bremszylinder abgezapft und im ganzen Zug dadurch eine
Schnellbremsung eingeleitet (Schlagerwirkung).

Zu 2. Wenn der Mitnehmerschaft abgebrochen ist und das Abstufungs-
ventil beim Umsteuern des Steuerkolbens in die Betriebsbrems-
stellung die Bewegung nicht mitmachen kann, bleibt die Bohrung -
verschlossen, durch die Hilfsbehalterluft zum Bremszylinder Uber-
stromen soll. Auch hier treibt der Ubermafig hohe Druck der
Hilfsbehalterluft den Steuerkolben bis in die Schnellbremsstellung.
Es tritt dieselbe Erscheinung eines ,Schidgers” auf, wie sie unter
1. geschildert wurde.

Zu 3. Wenn das Schnellsteuerventil verschmutzt oder nicht ordnungs-
gemak geschmiert ist, genligt die bei der ersten Bremsstufe ein-
geleitete Druckverminderung meistens nicht, den Steuerkolben in
die Betriebsbremsstellung zu driicken. Er bleibt deshalb in der .
Fill- und Lésestellung stehen. Gegebenenfalls wird sogar etwas
Druckluft aus dem Hilfsluftbehéalter Giber die Fillnut in die Leitung
zuriickstrémen. Fuhrt der Lokomotivfiihrer durch weiteren Luft-
auslak aus der Hauptluftleitung eine zweite oder dritte Brems-
stufe aus, dann wird der Druckunterschied zwischen dem Hilfsluft-
behalter und der Hauptluftleitung so grof, dak plétzlich der
Steuerkolben (ber die Betriecbsbremssteliung hinweg in die
Schnellbremsstellung gleitet. Das sind die Schlager, die erst bei
der zweiten oder dritten Bremsstufe eintreten und die Ventile der
dahinter laufenden Wagen mitreifsen.

Treten solche Stdrungen auf, so ist der betreffende Apparat auszuschal-

ten, indem der Griff des Absperrhahnes schrig in Stellung N gelegt
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wird. Kann auf die Bremshundetstel, ohne den Fahrplan zu gefahrden,
nicht verzichtet werden, geniigt es, die Schnellbremswirkung auszuschal-
ten und den Griff des Absperrhahnes in die Betriebsbremssteliung
(Stellung O = waagerecht) zu legen. Bei der nidchsten Gelegenheit muf
das Ventil untersucht und ggf. ausgewechselt werden.
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Bild 20. Kunze-Knorr-Personenzugbremse in Lésestellung

Bei der KKpbr und KKsbr in Bremsstellung P sowije bei der KKsbr in
Stellung S kann die gleiche Erscheinung eintreten, wenn das Steuer-
und das Beschleunigungsventil verschmutzt oder nicht vorschriftsmakig
geschmiert sind. Bei der ersten Bremsstufe genugt auch hier der geringe
Druckunterschied noch nicht, die Steuerkolben in die Betriebsbremsstel-
lung zu bewegen. Bei weiterem Luftauslal wird der Steuerkolben des
Beschleunigungsventils so stark durch den Druck im B 1-Behalter in die
Bremsstellung getrieben, dak er die Feder im Ventildeckel zusammen-
driickt, sich gegen den Ventildecke!l legt und die Schnellbremsstellung
einnimmt. Hierdurch wird Hauptleitungsluft Gber den Umstellhahn und
das Ruckschlagventil plétzlich in den Bremszylinder abgezapft und wie-
der im ganzen Zug eine Schnellbremsung eingeleitet. Dieser Apparat
ist entweder auszuschalten oder die Umstellvorrichtung, wenn betrieblich
zuldssig, in Stellung ,Glterzug” zu legen, womit die Schnellbremswir-
kung des Beschleunigungsventils ausgeschaltet ist.
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Bild 21. Kunze-Knorr-Personénzugbremse in Schnellbremsstellung

Oftmals wird es schwierig sein, bei fast allen gleichzeitig anlegenden
Bremsen im Zuge den ,Schlager” festzustellen.

Ist es nicht moglich, den Apparat gleich zu finden, empfiehlt es sich,
von der Spitze des Zuges ausgehend im Stand nacheinander die Wagen
an die Hauptluftleitung anzuschlieen .und jedes Mal eine Betriebs-
bremsung auszufithren. Am schnellsten ist der Schlager zu ermitteln,
wenn der Zug zunichst in der Mitte getrennt und somit festgestellt wird,
ob der Schlager sich in der ersten oder zweiten Halfte des Zuges be-
findet. Der Schldager wird sich durch besonders starkes Anlegen der
Bremsklotze bemerkbar machen.

Durch Schldger wird der Lauf des Zuges unruhig.

Eine ahnliche Erscheinung tritt auch bei den mit Einkammer- oder KKg-
Bremsen ohne Bremsgestingesteller ausgeristeten Guterziigen auf. Sie
hat aber eine andere Ursache.

Der Kolbenhub soll beim Giterzug nach einer Verminderung des Lei-
tungsdruckes um 0,5 kp/cm? auf 4,5 kp/ecm? mindestens 90 mm, hoch-
stens 150 mm betragen.

Nach einer Vollbremsung (Luftauslaf von 1,5 kp/cm?) sollen die Kolben-
hibe der Giiterziige mindestens 100 mm, héchstens 180 mm betragen
(Brevo Il § 159).

Der htchste Druck von 3,5 kp/cm? im Bremszylinder ist bei Druckgleich-
heit zwischen dem Hiifsluftbehalter und dem Bremszylinder bzw. zwi-
schen der B- und C-Kammer erreicht.
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Wenn der Kolbenhub 180 mm grofs ist, verteilt sich die B-Kammer- bzw.
Hilfsbehélterluft auch auf einen entsprechend grofen Raum, in dem der
Druck der Luft niedriger als bei einem Hub von 100 mm ist. Mit gré -
fer werdendem Kolbenhub lahkt also die Bremswirkung
nach.

Wird der Kolbenhub Gberhaupt nicht beachtet und nachgestellt, legt
der Bremskolben am Bremszylinderdeckel an und hebt die Bnemsw:r-
kung véllig auf.

Das Gegenteil wird bei zu kleinem Kolbenhub erreicht. Bei einem Kol-
benhub von 50 mm tritt bei der KKg-Bremse Druckgleichheit zwischen
der B- und C-Kammer und bei der Einkammerbremse zwischen dem

Hilfsluftbehalter und dem Bremszylinder bereits frither ein. Es wirde

also bei diesen Wagen beim Bremsen und der friher eintretenden Voli-
bremsung stets ein héherer Druck im Bremszylinder vorhanden sein. In
der Umstellthahnstellung ,,Beladen” der KKgbr sinkt nach der vorzeitig
aufkommenden Vollbremsung das Zwischenventil (V-Ventil) bereits
friher als bei den Bremsen der Gbrigen Wagen auf seinen Sitz, entliftet
die B-Kammer und tbt dann mit dem Zweikammerkolben auf das Brems-
gesténge eine zusatzliche Kraft aus.

Die Bremsen solcher Wagen mit zu kleinem Kolbenhub wirken also
schnell und so stark, dafs es zur Zugtrennung kommen kann. Zumindest
schleifen die Rider, und die Radreifen bekommen flache Stellen.

Ist bei einem leeren Wagen der Umstellhebel auf ,beladen” gestellt,
wird die Wirkung der Bremse zu grok. Dadurch schleifen die Réder auf
den Schienen, und es kénnen auch Zerrungen im Zug entstehen.

Durch die verschiedenen Kolbenhiibe zwischen 90 und 180 mm kann
eine gleichmakige Bremswirkung der Wagen nicht erreicht werden. Als
Folge wiirde im Zuge starke Unruhe auftreten, wenn keine Stofvorrich-
tungen an den Wagen vorhanden wéren. Durch sie wird von dem
schwécher gebremsten Fahrzeug auf das stdrker gebremste Energie
Ubertragen und ausgeglichen.

Um unterschiedliche Bremswirkungen zu beseitigen, haben allerdings
erst einige Wagen mit KKg-Bremse und sémtliche Wagen mit Hik-
Bremse doppeltwirkende Bremsgesténgesteller im Bremsgestange erhal-
ten. Hierdurch sollen die Kolbenhitbe stets auf der einmal gestellten
Groke gehalten werden. Die Bremsgestingesteller berichtigen den Kol-
benhub selbsttitig, sobald er nach dem Auswechseln der Bremsklotze
oder Entladen der Wagen zu kurz oder nach Abnutzung der Bremsklétze
zu lang geworden ist.

222 Selbsititiges stufenweises Losen der KK-Bremse

Eine KK-Bremse kann selbst die Bremswirkung stufenweise ganz oder
zum Teil aufheben, wenn der Zweikammerkolben undicht ist. Solange
stufenweise gebremst wird, ist davon kaum etwas zu merken. Wenn aber
in der Stellung ,beladen” eine Vollbremsung beendet worden ist, macht
sich die Undichtigkeit des Zweikammerkolbens bereits bemerkbar, weil
in der Bremsstellung des Steuerventils die B-Kammer lber die untere
Bohrung des Zwischenventils und den sektorférmigen Ausschnitt des
Umstellhahnes mit der freien Luft verbunden ist (Bild 22b). Im Zustand
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der Vollbremsung befindet sich nur in der C- und .A-Kammer des
Bremszylinders sowie im A 1-Behélter Druckluft. Entweicht Uber einen
undichten Zweikammerkolben Druckluft aus der A-Kammer in die B-
Kammer, so kann sie von hier Uber das Zwischenventil ins Freie ge-
langen.

Bild 22. Umstellhahn und Zwischenventil im Steuerventil der KKg-Bremse

8 . aus der B-kammer
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der (C-Kammer) \\
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c) .Uberstrémen von B-Luft nach C (Umstelihahn in Stellung ,Leer”)
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Sinkt z.B. nach einer Volibremsung durch Undichtigkeit des Zweikam-
merkolbens der Druck in der A-Kammer, dann bewegt der entstehende
Uberdruck in der Steuerkolbenkammer den Steuerkolben mit dem Ab-
stufungsschieber zundchst in die Bremsabschlufstellung und versperrt
der A-Kammerluft den Weg liber das Zwischenventil ins Freie. Unge-
achtet dessen strémt A-Kammerluft weiterhin in die leere B-Kammer,
und der hierdurch in der Steuerkolbenkammer erneut aufkommende
Uberdruck bewegt den Steuerkolben mit dem Abstufungs- und Grund-
schieber in die Lésestellung. Jetzt gelangt Bremszylinderluft solange ins
Freie und wird die B-Kammer solenge mit Hauptleitungsluft gefiillt, bis
in der Steuerschieberkammer ein Uberdruck entstanden ist, der den
Steuerkolben mit dem Abstufungsschieber in die Léseabschlufsstellung
bewegt. Das Pendeln des Abstufungsschiebers zwischen der Abschluk-
und der Loésestellung, in der der Bremszylinderdruck immer gemindert
wird geht solange vor sich, bis Druckausgleich zwischen der B- und
A-Kammer stattgefunden hat. Die Bremse hebt also ihre Bremswirkung
ganz oder ggf. teilweise auf. :

Wenn der kleine Gegenkolben oder der Zylinderdecke!l des Zweikam-
merzylinders stark undicht sind und in der Steuerschieberkammer kein
ausreichender Druck aufkommt, um den Steuerkolben mit den Schiebern
in den erforderlichen Stellungen festzuhalten, dann bewegt sich der
Steuerkolben beim Geben einer Losestufe stets in die Lésestellung und
l6st die Bremse ohne Unterbrechung.

223 Anhalten des Zuges durch Schnellbremsung

Im Gefahrfalle ist unabhingig von der Bremsstellung zum schnellen An-
halten bei allen Druckluftbremsbauarten eine Schnellbremsung  auszu-
fiihren. Sie unterscheidet sich von einer Betriebsbremsung, bei der die
Druckerméfigung in der Hauptluftleitung stufenweise von 0,5 zu 0,5
kp/cm? vorgenommen wird, durch einen schnellen Druckabfall von 5 auf
0 kp/cm?. Dadurch wird im Bremszylinder ein wesentlich schnellerer
Druckanstieg erreicht. Die schnellwirkenden Steusrventile der Kpbr und
Wpbr und die Beschleunigungsventile der KKpbr und KKs-Bremse las-
sen dabei im Bremszylinder einen Druck von 4 kp/em? durch das zusétz-
liche Einstrtémen wvon Hauptleitungsluft aufkommen. Bei der Hikss-
Bremse steigt durch Mitwirken des Koppelbeschleunigers in der Brems-
stellung ,,SS” der Druck in den Bremszylindern sogar innerhalb 2 Sekun-
den auf 4 kp/cm?

Die Vorschrift fiir den Bremsdienst (Brevo) schreibt im Teil il § 9 Abs. 2
vor: ,Fir das gewdhnliche Anhalten sind Schnellbremsen zu vermei-
den.” :
Diese Bestimmung wurde aufgenommen, um unndtige Beanspruchung
des Materials und nicht vertretbaren Verschleifs zu verhiten.

In dem Abschnitt 2 des § 9 der Brevo I heift es weiter: ,Wird aber die
Bremsung eines Zuges, der nur die vorgeschriebenen Bremshundertstel
hat und mit der Hchstgeschwindigkeit fahrt, erst in Hohe des in Warn-
stellung stehenden Vorsignals eingeleitet, so ist eine Schnellbremsung
auszufiihren. Auberdem sind die Zusatzbremse und der Sandstreuer zu
bedienen. Ebenso ist an einer Geschwindigkeitstafel mit Angabe der
einzuhaltenden Geschwindigkeit (Signal Lf4) zu verfahren.
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Verzégerung
bei Schnell-
bremsung

Die  durch Zusatzbremse m
in den Bremszylindern 700
der Lokomotive und des
Tenders erzeugte Druck-
erhdhung mufy mit abneh-
mender Geschwindigkeit
allmahlich wieder beseitigt
werden, damit die Rader
nicht schleifen.”
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Schnellbremsung  verlauft
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triebsbremsung. Je hoher
die Geschwindigkeit im
Augenblick der Schnell-
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ist der Zuglauf. Die Ver-
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Bild 23. Schaulinie des Bremsweges eines 60achsigen Schnellzuges mit KKs-Bremse
Anfangsgeschwindigkeit 120 km/h. Bremsweg 700 m

Bild 23. zeigt die Bremsweg-Schaulinie eines 60achsigen Schnellzuges
mit KKs-Bremse aus 120 km/h Geschwindigkeit. Aus ihr ist zu erkennen,
daf die Verzdgerung zum Anfang gering und mit abnehmender Ge-
schwindigkeit immer gréher wird. Vergleicht man die Geschwindigkeits-
anderungen bei gleichen Bremsweg-Teillangen, dann kann ein immer
groker werdender Geschwindigkeitsverlust festgestellt werden. So ist
z.B. der Geschwindigkeitsverlust bei durchfahrenem Bremsweg von 700
bis 500 m 15 km/h, von 500 bis 300 m 21,5 km/h und von 300 bis 100 m
36,0 km/h, womit bewiesen ist, dak die Verzdgerung immer gréfer wird.
Kurz vor dem Stillstand des Zuges entliften die Bremsdruckregler die
Bremszylinder (Bild 24), erméhigen dadurch den Druck der Bremsklétze
auf die Rader, so daf trotz ginstiger werdendem Reibungswert zwischen
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den Bremskidotzen und den Radreifen keine stehenden Achsen aufkom-
men kénnen.

Es kann noch haufig be-
obachtet werden, dafk ein
Lokomotivfihrer den
Schnelizug am Wasserkran
mit einer Schnellbremsung
zum Halten bringt. Das ist
unangebracht und wunzu-
lassig, weil bei einem
langen Zuge starke Zer-
rungen und Stoke auftre-
ten, die sogar zu einer
Zugtrennung fihren kén-
nen.

Bild 24. Bremsdruckregler

Die Durchschlagsgeschwindigkeit der KKs-Bremse betragt etwa 155 m/s.
Ein ausgelasteter Schnellzug hat eine Linge von etwa 360 m. Die Brems-
wirkung beim letzten Wagen beginnt also erst etwas mehr als 2 Sekun-
den spéter als beim ersten. Die hinteren Wagen laufen auf die vorderen
Wagen auf, und die Pufferfedern werden zusammengedriickt. Bei den
hohen Geschwindigkeiten wirkt sich dieser Vorgang wegen der wesent-
lich geringeren Anfangsbeschleunigung kaum aus. Wenn aber bei klei-
nen Geschwindigkeiten von 10 bis 15 km/h eine Schnellbremsung aus-

. Halt ‘mittels
Schnellbremse
am Wasserkran

gefiihrt wird, sind die ersten Wagen bereits zum Stehen gekommen,

bevor an den letzten Wagen Uberhaupt eine Bremswirkung eintritt.

Kommt der Lokomotivfiihrer mit angebremstem Zug an den Wasserkran
gefahren, um Wasser zu nehmen und Iést die Bremsen wieder aus, weil
der Zug zu frih zum Stehen kommt, dann bleiben, obwoh!l bei den
ersten Wagen die Bremswirkung bereits aufgehoben ist, die letzten noch
gebremst. Haben sich bei allen Wagen die Bremsklotze von den Radern
abgehoben, vergeht immer noch eine geraume Zeit, bis afle druckluft-
fihrenden Behélter wieder aufgefillt sind.

Leitet der Lokomotivfihrer kurz nach dem Fillstols eine Schnellbrem-
sung ein, um mit der Lokomotive am Wasserkran zum Stehen zu kom-
men, dann legen die Bremsen des vorderen Zugteiles friher und die
Ubrigen erst etwas spiter an. Die Bremswirkung der ersten Wagen wird
stérker als die der hinteren sein, weil die Zeit zwischen dem Fiillstok
und der Schnellbremsung nicht ausreichte, die Luftbehalter der letzten
Wagen voll aufzufillen. Dadurch laufen die letzten Wagen mit starkem
Ruck auf die bereits festgebremsten auf.

Nach der Brevo Teil Il § 9 (8) darf die Zusatzbremse benutzt werden,
um das Anhalten des Zuges an einer bestimmten Stelle zu erleichtern,
wenn vorher mit der selbsttitigen Bremse gebremst worden ist.

Allen Lokomotivfiihrern, die auf Unterwegsbahnhdfen Wasser nehmen
miissen, solfl deshalb nochmals eindringlich gesagt werden: Nicht mit
Schnell-, sondern Stufenbremsung an den Wasserkran fahren! Benutzt
dabei vorsichtig die Zusatzbremse!
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Bremsung
im Gefélle

Zugtrennung

Fehler des
Lokomotiv-
fuhrers

224 Zugtrennung bei handgebremstem Giiierzug mit lufigebremster
Spitzengruppe

Ist es erforderlich, Giiterwagengruppen mit schadhaften Bremsapparaten
handgebremst zu befordern, werden solche Gruppen mitunter nichtaus-
gelasteten lufigebremsten Zigen mitgegeben.

In einem solchen Falle wurden einem 26 Achsen starken Giiterzug 44
Achsen mit schadhaften ausgeschalteten Bremsen beigestelit und die
Handbremsen vorschriftsmahig besetzt. Wahrend der Fahrt mufte der
Lokomotivfiihrer eine Regulierbremsung vornehmen; in diesem Augen-
blick tbersah er, dak 2/3 seines Zuges handgebremst waren. Da er nicht
gleich eine Bremswirkung verspirte, fiihrte er noch eine zweite Brems-
stufe aus. Plétzlich verspiirte er einen starken StoB, ais sei ein anderer
Zug auf den Schlufs aufgefahren. Er brachte den Zug zum Stehen und
stellte fest, dak der handgebremste Zugteil vom luftgebremsten abge-
rissen war.

Durch das Bremsen des ersten Zugteiles war der handgebremste stark
aufgelaufen, hatte die Pufferfedern zusammengedriickt, die sich danach
mit plétzlichem Riickstofs entspannten. Als Folge zerrifs die Zugstange
vom ersten Wagen des Handbremszugteiles, der auferdem eine alte,
nicht durchgehende Zugvorrichtung hatte. Dadurch blieb der handge-
bremste Zugteil zunichst etwas zuriick, fuhr wieder stark auf den vorde-
ren luftgebremsten auf, nachdem die verstérkte Bremswirkung der zwei-
ten Bremsstufe einsetzte.

Der Lokomotivfilhrer versdumte vor dem Einleiten einer Bremsstufe das
Signal Zp 2 (Bremsen mahig anziehen = ein kurzer Pfiff) oder erforder-
lichenfalls auch Zp 3 (Bremsen stark anziehen = 3 kurze Téne schnell
nacheinander) zu geben. Ware dies geschehen, hétten die Bremser mit
ihren Handbremsen gleichzeitig gebremst und damit das Auflaufen des
hinteren Zugteiles auf den luftgebremsten verhindert.
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Anhang

Kurzer Uberblick iber die wichtigsten Bremsstdrungen, deren Ursachen
und deren Behebung

A. Stdrungen am Fithrerbremsventil

Nach einem Luftauslals von 0,5 kp/cm? und Lage des Fithrerbremshebels
in Bremsabschlufsstellung sinkt der Leitungsdruck um mehr als 0,1 kp/cm?
in der Minute

Ursache . Behebung
Es liegen Undichtigkeiten im Fihrer- Priifbereich muf singeschrankt werden;
bremsventil, in den Steuerventilen oder Bremsen wieder l8sen;
in der Hauptluftleitung vor Lok- und Tenderbremsen ausschalten;

Luftpumpe anstellen;

Hauptluftleitung auf 5 kp/cm? auffillen;
erneute Bremsstufe mit einem Luftaus-
lak von 0,5 kp/cm?2;

Fuhrerbremshebel bleibt in Bremsab-
schluBstellung liegen;

Ausstrémrohr des Fiihrerbremsventils
befuhlen

Aus dem Ausstromrohr des Fiihrerbremsventils tritt Luft aus

Es liegt eine Undichtigkeit am Fiihrer- Leitung wieder auf 5 kp/cm? auffiillen;

bremsventil vor; der Ausgleichschieber Fuhrerbremshebel nacheinander in

oder der Drehschieber sind undicht Fahrt-, Mittel- und Abschlufsstellung
legen .

a) In allen 3 Stellungen des Fihrerbremsventiles strémt Luft aus dem
Ausstrémrohr

Drehschieber des Fihrerbremsventils ist | Fuhrerbremsventil ist auszuwechseln
undicht

b) In der Fahrt- und Mittelstellung tritt keine Luft aus dem Ausstrémroht;
in der Abschlufstellung Luftaustritt aus dem Ausstrdmrohr

Ausgleichschieber ist undicht oder der Fthrerbremsventil ist auszuwechsein

Ausgleichkolben geht zu schwer

c) In keiner Stellung des Fiihrerbremshebels tritt Luft aus dem Ausstrém-
rohr; der Leitungsdruck sinkt aber trotzdem langsam weiter ab

Luftleitung ist undicht I Die Leitung muf gedichiet werden

6  Wilke, Bremsbetrieb 81



Der Leitungsdruck sinkt und die Bremsen beginnen anzulegen, obwoh!
das Fiihrerbremsventil in Fahristellung liegt;

Aus der kleinen Bohrung am Boden des Leitungsdruckreglers tritt Luft

mit zischendem Gerdusch aus

Ursache

Behebung

Die Federplatte (Membran) des Druck-
reglers ist gebrochen :

Der Schaden wird im Lokomotivschup-
pen bei der Bremsprobe an der Loko-
motive bemerkt

Die Stdrung tritt wadhrend der Fahrt ein

Der Leitungsdruckregler ist auszuwech-
seln

Die Stellschraube des Leitungsdruck-
reglers ist soweit herauszuschrauben,
daf der Federteller (11) die Bohrung
verschliekt;

die Undichtigkeit in der Leitung ist
mit dem Fihrerbremshebel auszuglei-
chen

— Vorsicht, Bremsen nicht liberladen!—

Nach einem Fllstols steigt der Leitungsdruck nur langsam oder gar

nicht an

Ursache

Behebung

Der Leitungsdruckregler ist zu niedrig
eingestelit

Trotz Nachspannens der Feder bleibt
der Leitungsdruck unter 5 kp/cm?: Die
Kandle vom und zum Leitungsdruck-
regler sind verstopft oder die Stellfeder
ist erlahmt oder gebrochen

Die Feder {10) des Leitungsdruckreglers
(6) ist mittels der Stellschraube (12)
durch Rechtsdrehung zu spannen

i
Der Leitungsdruckregler ist auszuwech-
seln

Nach einem Fiillstok steigt in der Fahristellung des Fihrerbremsventils
der Lejtungsdruck allmahlich iiber 5 kp/em?

Der Leitungsdruckregler ist zu hoch
eingestellt

Trotz Entspannens der Stellfeder steigt
der Hauptluftleitungsdruck weiter an:
Das Reglerventil des Leitungsdruckreg-
lers (13) ist stark undicht;

beim Schnelldruckregler sitzt der Luft-
kolben (2) fest oder die Entlastungs-
bohrung ist verstopft

Die Feder ist durch Linksdrehen der
Stellschraube zu enispannen

Der Leitungsdruckregler ist auszuwech-
seln

B. Storungen am Einfachsteuerventil der Lokomotive

Nach einer Bremsstufe mit einer Druckverminderung von 0,5 kp/cm? in
der Hauptluftleitung steigt der Druck im Bremszylinder stetig weiter an;
der Druck in der Hauptluftleitung bleibt konstant auf 4,5 kp/cm? stehen
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Ursache Behebung

Der Steuerschieber ist undicht; der Das Steuerventil ist auszuwechseln
Hilfsluftbeh&lter entleert sich aliméh-
lich nach dem Bremszylinder

Nach einer Bremsstufe mit einer Druckverminderung von 0,5 kp/ecm? in
der Hauptluftleitung steigt der Druck im Bremszylinder stetig an, und
der Druck in der Hauptluftleitung sinkt stindig weiter ab

Steuerschieber und Steuerkolben sind Das Steuerventil ist auszuwechseln
undicht: Luft tritt aus der Leitung Uber

den undichten Kolben in den Brems-

zylinder

C. Schaden am Hilfsluftbehalter der Lokomotive

Nach Abschlufs einer Bremsstufe I8st die Bremse selbsttatig wieder aus

Utsache Behebung
Der Hilfslufibehélter oder die Rohrlei- Hilfsluftbehélter und Rohrleitung unter-
tung vom Steuerventil zum Hilfsluft- suchen; Undichtigkeit beheben

behélter sind undicht;

Druck in der Hauptluftleitung tberwiegt
und steuert dan Steuerkolben in die
Lésestellung

D. Schaden am Hauplluftbehilter

Der Druck im Hauptluftbehélter sinkt stindig, die Bremskraft geht ver-
loren

Ursache Bshebung
Der Hauptluftbehédlter ist stark undicht Zug mit besonderer Vorsicht und mit
oder das Verbindungsrchr zwischen héchstens 10 km/h handgebremst bis
Hauptluttbehdlter und Fuhrerbremsven- zum néchsten Bahnhof befdrdern
til ist gerissen

Vorspannlokomotive wird gestellt

Verhalten der schadhaften Zuglokomotive:

Fiihrerbremsventil in Full- und Lésestellung legen; Absperrhahn (8 in Bild 1) durch
Rechtsdrehen um 90° schlieken

Beim Fiihrerbremsventil der Bauart Westinghouse ist der unterhalb des Ventiles in
der vom Hauptluftbehélter kommenden Leitung eingebaute Absperrhahn (BV-Hahn)
zu schliefen und der Fithrerbremshebel in die Fillstellung zu legen
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E. Stdrungen an zweistufigen Lufipumpen

Zweistufige Lufipumpe setzt zeitweise aus

Ursache

Behebung

Spannkraft des Luftpumpendruckreglers
hat nachgelassen

Es liegt O!mangel durch Ansammeln
von Kondensat vor

Mangelhafte Leistung einiger Schmier-
pumpenelemente

Umsteuerkolben geht schwer

Entltftungsbohrung in der Kammer des
kleinen Steuerkolbens verkrustet

Ringe der Steuerkolben gebrochen

Umsteuerstange ausgehoben oder ver-
bogen, Umsteuerplatie lose, Kolben
geldst, lt-Dichtung gerissen

Durch Rechtsdrehen (Hineindrehen) der
oberen Stellschraube des Luftpumpen-
druckreglers ist die Stellfeder straffer
zu spannen

Luftpumpe kurze Zeit abstellen, damit
das Kondensat abfliegen kann, dann
Schmierpumpe mit etwa 20 Umdrehun-
gen von Hand durchkurbeln; Luft-
pumpe wieder langsam anstellen

Bleibt die Luftpumpe trotz Durchkur-
belns nach einiger Zeit wieder stehen.
dann die Olrohre von den Anschlus-
sen der DK-Pumpe abnehmen, Luft-
pumpe anstellen und die Leistung der
einzelnen Schmierpumpenelemente
durch Fingerdruck Uberprifen

Schmierpumpe durchkurbeln

Die Luftpumpe féllt aus:

Fristarbeiten planmaéfgig ausfiihren! Da-
bei- Tlkohle aus allen Kanélen entfer-
nen

Ringe sind durch die Werksiatt auszu-
wechseln

Diese Arbeiten kodnnen nur durch die
Werkstatt bzw. durch Auswechseln der
Lufipumpe behoben werden; die Luft-
pumpe féllt aus

Zweistufige Luftpumpe arbeitet ununterbrochen

Ursache

Behebung

Stellfeder des Lufipumpendruckreglers
ist zu straff gespannt

Steuerungsluftleitung vom Hauptluftbe-
h&lter zum Lufipumpendruckregler ist
verstopft;

unterhalb der Federplatte des Druck-
reglers kann kein Gegendruck entste-
hen, das Luftventili kann nicht ange-
hoben und das Dampfventil nicht ge-
schlossen werden

Feder des Luftventils im Pumpendruck-
regler gebrochen:

Nach Abheben dar Federplatie kann
sich das Luftventil nicht von seinem
Sitz abheben, die kleine Bohrung wird
nicht freigegeben, und der Ventilkolben
kann das Dampfventil nicht schliefien

Die obere Stellschraube ist nach links
zu drehen (herauszuschrauben), um
die Stellfeder zu enispannen

Zunéchst das Arbeiten der Luftpumpe
mit dem Dampfabsperrventil regulieren;
stets Manometer beobachten, sonst Ge-
fahr der Erschépfung der Bremskraft
oder Gefahr des Zerknalls des Haupt-
iuftbehéslters! Im Heimat- oder Wende-
Bw Steuerungslufileitung abbauen, aus-
gliihen und reinigen 0

Luftpumpendruckregler ausschalten;
durch Rechtsdrehen (Hineindrehen) der
unteren Schraubenspindel des Luft-
pumpendruckreglers wird das Dampf-
ventil mit Ventilkolben gedffnet;

der Gang der Lufipumpe ist mit Hilfe
des Anstellventils zu regeln;

im Bw ist ein neuer Lufipumpendruck-
regler anzubauen



Zweistufige Luftpumpe zeigt mangelhafte Leistung

Ursache

Behebung

Die Saug- und Druckventile sitzen fest
oder Ansaugsiebe durch Fremdkorper
verstopft

It-Dichtungen an Luftpumpen ausge-
platzt; die Ursache hierfir bilden in
der Regel zu hoch eingestellte Lufi-
pumpendruckregler

Abdampfleitung der Luftpumpe durch
Ulkohle verengt

Fuhrungsbtichsz der Kolbenstange (Me-
tall-Packung) zwischen Hoch- und Nie-
derdruckzylinder ist schadhaft;
festzustellen durch starkes Abstoken
des rechien Saugventils am Nieder-
druckliuftzylinder

Steuerkolbenringe stark abgenutzt oder
gebrochen, dadurch Uberstrémen von
Dampf von einer zur anderen Steuer-
kammer

Abdampfkanal in der Haupisteuerblichse
mit Tlkohle verkrustet

Siebe reinigen, Fremdkdrper entfernen;
wenn kein Erfolg, dann Ventile aus-
bauen und mit Putzél reinigen, Ventil-
sitze reinigen, Ventile wieder einbauen;
im Bw Ventile einschleifen lassen (Frist-
arbeit!)

Bei Kohlenstaublok wegen starker Ver-
krustungen die Ventile jeden 5. Tag
reinigen!

It-Dichtungen im Bw wechseln

Zunéchst Luftpumpendruckregler aus-
wechseln, dann Leistung der Pumpe
tberpriffen; wenn keine Verdnderung,
dann Abdampfleitung der Pumpe ab-
nehmen und reinigen, ggf. ausgliihen

Luftpumpe muf ausgewechselt werden

Steuetkolbenringe im Bw untersuchen
lassen; Ringe miissen gut in der Nut
sitzen und sollen am Stof hdchstens
0,3 mm Spiel haben; ggf. Ringe aus-
wechseln

Im Bw den gewdlbten Steusrkammer-
deckel abnehmen und Abdampfkanal
in der Wandung der Hauptsteuerbiichse
reinigen;

mit einem 4 mm starken Draht ist die
Bohrung (Kanal) bis zur Mitte des
Schiebefensters durchzustogen und da-
mit die Olkohle zu entfernen

Zweistufige Luftpumpe lduft im Winter leer

Ursache

Behebung

Luftventile sind festgefroren

An den Saugkdrben hat sich eine Eis-
kruste angesetzt

Zweistufige Luftpumpe springt nicht

Pumpe steuert nach unten nicht um:
Entwésserungsventile des Dampfzylin-
ders schadhaft

Umsteuerstange ist verbogen

Ventile sind anzuwdrmen
Ventile und Ansaugkdrbe sind anzu-
wérmen
an
Entwésserungsventile ausbauen und in-

standsetzen

Umsteuerstange ist im Bw auszuwech-
seln

85



F. Stérungen an Doppelverbundlufipumpen mit P-Steuerung

Luftpumpe bleibt bei einem Druck von 3 kp/em? im Hauptluftbehalter

stehen

Ursache

Behebung

Ventilfedern der Plattenventile sind
schiefgedriickt; die Platien arbeiten
nur einseitig

Das mittlere Ventil (Uberstrémventil)
klemmt oder hat zuviel Spiel; beide
Zylinder erhalien dadurch Gegendruck

Ventile ausbauen, reinigen und mit
neuen Federn wieder einbauen

Das mittlere Ventil (Uberstrémventil)
ist auszubauen und durch ein gut pas-
sendes Ventil zu erseizen

Doppelverbund-Luftpumpe mit P-Steuerung schafft trotz schnellen Arbei-

tens keine oder nur wenig Luft

Luftzylinderdichtung ist durchéeblasen;
hierflir ist meist zu hoch eingestellter
Luftpumpendruckregler die Ursache

Die Kolbenmutter eines Kolbens hat
sich geldst; die Pumpe arbeitet nur
mit einem Kolben, der zweite Kolben
bewegt sich nur etwa 20 mm

Entwésserungshahn des Hauptluftbehdl-
ters wurde nach dem Entwé&ssern nicht
vdllig geschlossen

Druckventile sind undicht, kiemmen
oder sitzen fest

Die It-Dichtung des Luftzylinders ist
auszuwechseln

Die Kronenmutter ist nachzuziehen und
zu versplinten

Entwésserungshahn des Hauptluftbehsl-
ters schlieken

Im Bw Druckventile reinigen und ein-
schleifen lassen

Doppelverbund-Luftpumpe mit P-Steuerung bleibt zeitweise stehen oder

setzt schlagartig aus

Ursache

Behebung

Federn der Entwdsserungsventile er-
lahmt oder gebrochen; es sammelt
sich Kondensat in den Zylindern an;
der Hochdruckdampfkolben kann die
Steuerleitung (Bohrung) nicht lber-
schleifen

Es ist Wasser ubergerissen worden, so
daf der Hochdruckdampfkolben eben-
falls nicht die Steuerleitung uberschlei-
fen kann

Nach dem Durchkurbeln arbeitet die
Luftpumpe etwa 15 km einwandfrei und
bleibt dann wieder stehen

Am Dampfkolben des Hauptsteuerkol-
bens hat sich Olkohle angesetzt
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Entwésserungsventile mit Winkelstutzen
vom Hochdruck- und Niederdruck-
dampfzylinder aubbauen;

Wasser ablaufen lassen, Federn aus-
wechseln;

dabei Ventilkegel untersuchen, ob die
Dreikantfliche bis zur Dichifliche
durchgefrédst ist;

Luftpumpe langsam anstellen, DK-
Pumpe etwa 20mal von Hand durch-
kurbeln

Luftpumpe kurze Zeit abstellen, so daf
das Kondensat ablaufen kann, dann
langsam anstellen und DK-Pumpe von
Hand 15- bis 20mal durchkurbeln

Hauptsteuerkolben ausbauen, Démp-
furigskolben von Ulkohle reinigen



Doppelverbund-Luftpumpe mit P-Steuerung - stottert

Der Schaft des Hilfsschiebers ist um 1
bis 2. mm abgenutzt

Der Steuerkolben erhilt Gegendampf,
weil die Kolbenringe stark abgenutzt
oder gebrochen sind

Der Schaft muf aufgeschweilt werden;
Lange des Schaftes des Hilfsschicbers
muf 51,5 bis 53 mm sein

Ringe des Steuerkolbens oder des
Hilfsschiebers sind auszuwechseln

G.  Stérungen an Doppelverbund-Luftpumpen mit Nielebock-

Knorr-Steuerung

Doppelverbund-Luftpumpe mit Nielebock-Knorr-Steuerung bleibt plotz-

lich stehen

Ursache

Behebung

Federn der Entwésserungsventile sind
erlahmt oder gebrochen

Es ist Wasser (ibergerissen worden

Entw&sserungsventil mit Winkelstutzen
abbauen, Federn wechseln

Kondensat ablaufen lassen

Doppelverbund-Luftpumpe mit Nielebock-Steuerung springt nicht an

oder setzt aus

Ringe des Hauptsteuerkolbens oder des
Hilfsschiebers gebrochen

Der Hauptsteuerkolben ist gebrochen;
Entwésserungsventil vom Hochdruck-
dampfzylinder ist schadhaft; Kondensat
kann nicht entweichen

Oilsperre ist undicht:

Beim OUffnen der Ulsperre fir den
Dampfeintritt entstrémt Dampf, in dem
Nafidampfdlbehslter der DK-Pumpe be-
findet sich Wasser; Schmierung fir
Steuerung fehlt, Steuerkolben fahrt sich
fest

Spiralfeder der Steuerstange (Mittelteil)
ist erlahmt oder gebrochen:
Steuerstange kann dadurch dem Nie-
derdruckluftkolben bei dessen Abwaérts-
bewegung nicht folgen und I8st die
Bewegung des Hauptsteuerschiebers
nicht aus

Dampfkandle der Umsteuerung sind
mit Olkohle verkrustet

Toleranz des Hilfsschiebers in der
oberen Totpunkisteilung des Kolben-
satzes zu grofy oder zu klein

Ringe sind auszuwechseln

Hauptsteuerkolben ist auszuwechseln
und Entwdsserungsventil instandzuset-
zen oder auszutauschen

Oilsperre ist auszuwechseln

Luftpumpe muB ausgewechselt werden

Haupt- und Hilfsschieber ausbauen und
reinigen und Lufipumpe mit Dampf
durchblasen

Kappe in der Aussparung des Dampf-
zylinders wird abgeschraubt und das
Spiel des Hilfsschiebers nachgemessen;
wenn Niederdruckluftkolben im oberen
Totpunkt steht, mufy der StéBel noch
1 mm Spiel haben
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Doppelverbund-Luftpumpe mit Nielebock-Steuerung bleibt bei einem
bestimmten Druck im Hauptluftbehalter (3 kp/cm?) stehen

Druckventile oder das mittlere Uber- Druckventile oder Uberstrémventil sind
stromventil sind stark undicht auszubauen, zu reinigen und einzu-
schleifen
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Anlage
— zu Abschnitt 1.254

Schmierung der Luft- und Speisepumpen
mit selbsttdtiger DK-Schmierpumpe
oder mit Michalk-Zentral-Olschmierpumpe
kTypen JMK2, JMK3 oder JMK5

Einstellung der Elemente

Normaleinstellung irs:)emsh.allung beim
auf Marke nbau einer Pumpe

Elementeneinstellung nach Vollaufarbeitung

Sommer Winter Sommer Winter
A. Zweistufige
Luftpumpe
E 1 far Niederdruck-
Luftkolben 2 bis 3 3 bis 4 4 bis 5 5 bis 6
E 2 fir Dampfeintriit 5 bis 6 6 bis 7 7 bis 8 8 bis 9

E 3 fir Kolbenstange 2 bis 3 2 bis 3 2 bis 3 2 bis 3
2. Doppelverbund-

Luffpumpe

E 1 fur Hochdruck-

kolben 3 bis 4 5 5 bis 6 5 bis 6
E 2 fiur Niederdruck-

kolben 3 bis 4 5 5 bis 6 5 bis 6
E 3 Dampfeintritt 6 bis 7 7 bis 8 8 bis 9 9 bis 10
E 4 Far Kolbenstange

Hd-Luftzylinder 2 bis 3 2 bis 3 2 bis 3 2 bis 3
E 5 Fur Kolbenstange

ND-Luftzylinder 2 bis 3 2 bis 3 2 bis 3 2 bis 3
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SACHWORTVERZEICHNIS

Abdampfleitung der Luftpumpe verstopft 85
Abschleppen der Lok 35 36
Absperrhahn am Filhrerbremsventil
Abstoppen vor dem Signal 58

- Abstufungsventil undicht 34
Abziehen der Bremsen von Hand 41
Anfahren von Ziugen 57 58
Anfangsverspdtung 54 55
Anlage 44 der Fahrdienstvorschriften

18 19 43 46 50
Aufbewahren der Luftpumpen 28
Auffahren auf Wagen 39
Auffindung eines Schldgers 74
Ausgleichbehélter 15
Ausgleichvorrichtung im Fuhrerbremsventil
9-15 81 82

Ausgleichkolben 13 81
Ausgleichschieber 12 81
Ausstrémrohr des Filhrerbremsventils 12 13 81
Aufserplanméhkiges Halten 56

35 36 38

43 48

Behandlung der Lufijpumpen im Betrieb 18
20 22 28 29

Behandlung der Schmiervorrichtungen 22

Beschleunigungsventil 73 74

Beseitigung von Uberladungen 56

Betriebsbremsung 72

Betriebsbremsstellung des Drehschiebers 11

Betriensbremsstellung des Steuerventils 69 73

Betriebszeit der Lufipumpen 28

Blockieren der Achsen 38

Bohrung der Pumpensteuerkammer 27 84 85

Bremsdruckregler 79

Bremsgestangesteller 75

Bremskraft verloren 34 35 38 75

Bremskraft bei verschiedenen Geschwindig-
keiten 38 39 78

Bremsprobe 11 16 40 42 43 44 46 50

Bremsprobe an der Lok 11

Bremsprobe falsch ausgefiihrt 40 41 43 44 50

Bremsstérungen 35 38— 50 54 55 58 72 80

Bremsung im Gefélle 35 58 80

Bremsweg 39 45 78

Bremsweg - Schaulinie 78

Bremswirkung bleibt aus 40 41 45 75

Bremszylinder 14 16 29 39 78 83

Dauer des Fullstoges 44 52
Devanterpackung der Luftpumpen 23 85
Dichtigkeitspriifung der Lokomotivbremse
1 12
Dichtigkeitsprobe 46
DK - Presse, DK - Schmierpumpe 21 22
Doppelriickschlagventil 36 37
Doppelventilteller 36 37
Doppelverbundluftfpumpe 23 24 25 26 27
86 87 88 .
Drehschieber des Fiithrerbremsventils 9 — 15 81
Drehschieber undicht 12 15 81
Druckabfall in der Leitung 12 13
Druckmesser schadhaft 10
Druckventile der Luftpumpen 23 85 86
Druckverluste 12 13 15 29 81 82
Durchschlagsgeschwindigkeit der Bremse 79

15 29 81

Einfachsteuerventil 29 bis 34 82 83
Einfachsteuerventil undicht 29 30 31 33 34
82 83
Einstellen des Luftpumpendruckreglers 18 84
Einstellung der Schmierpumpen 28 Anlage
Einstellung der Sicherheitsventile 16
Entliftungsbohrung der Luffpumpen - Steuer-
kammer verkrustet 22 84
Entwésserungsventile 24 85 86 87
Ermittlung eines Schlagers 74

Falsch ausgefiihrte Bremsproben 40 41 43 44 50

Fahrzeitiberschreitung 54 55 56

Federhlise der entfeinerten DK-Schmierpumpe
28 29

Federplatie des Leitungsdruckreglers 13 15
16 82

Federplatte des Lufipumpendruckreglers 17
18 84

Feste Bremsen 56 57

Feststellung eines Schldgers 74

Flachstellen im Radreifen 56 75

Fremdkérper 85

Fristarbeiten an Luftpumpen 27

Full- und Lésestellung des Drehschiebers 10

Fullstellung der Hildebrand-Knorr-Bremse 52

Fillstol 44 52 79 82

Fuhrerbremsventil 9 — 13 81 82

Gang der Luffpumpe von Hand regeln 20
Gegenkolben undicht 77

Geschwindigkeit und Bremsklotzdruck 38 39
Geschwindigkeiten bei Bremssiérungen 35
Geschwindigkeitstafel (Lf 4) 77

Gleitende Reibung 38

Gleiten der Achsen 39

Haftreibung 38

Halten mittels Schnellbremse 77
Handbremsen 16 35 80

Handgebremste Ziige oder Zugteile 35 80 83
Hartmetallpackung 23 85

Hauptluftbehélter 10 11 22 24 34 37 83
Hauptschieber der Pumpensteuerung 24 86 87
Hauptsteuerkolben 24 87
Hildebrand-Knorrbremse 52 53 54
Hilfsluftbehditer 29 30 83

Hilfsschieber abgenult 87

Hilfsschieberringe 24 27 87

Kanéle verstopft 15 85
Knorr-Fiihrerbremsventil
Kolben der Luftpumpe 21
Kolbenhtibe an der Lok 14
Kolbenhiibe der Tenderbremse 14
Kolbenhiibe an den Wagen 58 74 75
Kolbenmutter lose 24

Kolbenringe 24

Kondensat 22 84

Kondenswasser 22

Koppeibeschleuniger 77
Kunze-Knorr-Personenzugbremse 73 74
Kunze-Knorr-Glterzugbremse 50 51 74 75
Kuppeln der Ziige 57

Kupplung zwischen Lok und Tender 41 43 47

9 —13 81 8
24 25 26
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Lange des Fiilstoes 44
Lastwechsel des Tenders 11 14
Lastwechsel 50 :
Leistungspriifung der Luftpumpen 28
Leitungsdruckregler 10 11 13 15 16 43 82
Lésen der Bremsen ohne Fillstofy 52
Lésen der Bremsen von Hand 41 43 48
Lésevorrichtung 55 56
Lokomotivbehandlungsanlagen 29
Luft strémt aus dem Zusakbremsventil 36 37
Luffleitung 13 29 33 42 81
Luftleitung zum Druckregler verstopft 19
Luftleitung undichf 13 33 81
Lufipumpe, zweistufige 20 21 84 85
Luftpumpe, Doppelverbund-Nielebock
24 25 26 27 87 88
Luftpumpe, Doppelverbund mit P-Steuerung
23.24 86 87
Luftpumpen der Kohlenstaublokomotiven 23
Luftpumpe bleibt stehen
17 20 22 23 24 27 84 86 87 88
" flattert 24

" 1auft leer 23 85

" l&uft ungleichméfiig 23 24 84 86
" |&uft ununterbrochen 18 19 84
" springt nicht an 19 22 85

" stottert 24 87
“ , Verhalten bei schadhafter —

36 84 85 86 87 88
Luftpumpendruckregler 11 17 18 19. 84
Luftventile angefroren 23 85
Luftvorrat erschopft 38
Luftzylinderdichtung schadhaft 23 86

Mangelhafte Lokuntersuchung 40

Mangelhaft Streckenkenntnis 47

Membran des Leitungsdruckreglers 13 15 16 82
" Lufipumpendrud(reglers 17 18 84

Mitnehmerstift im Steuerventil 72

Mittelsfellung des Drehschiebers 15

Nichtbeachtete Vorschriften 46 47 49 50
Nebensteuerventil 52 53 54
Notverbindungen bei Zugtrennungen 59 bis 68

Ol und Wasser im Hauptlufibehalter 37
UOlkohle 22 23 27 84 85. 86 87
Oileitung verschmufit 21 85

Ulmangel bei Luftpumpen 20 84
Ulsperre 21 24

Olsperre, undichte — 24 27 87
Olverkrustungen 22 23 27 84 85 86 87

Piattenventile schief gedriickt 23 86

Pumpen, Luft — 20 — 28 84 — 88

Pumpendruckregler 11 17 18 19 84

Pumpensteuerung 17 — 20 22 23 24 27 29
31 33 83 — 88

Reibung zwischen Rad und Schiene 39
Reibung zwischen Rad und Bremsklofy 38 78
Reibungsgewicht 39

Reibungskoeffizient 38 39 40

Ringe der Umsteuerung der Luftpumpe 20 84 85
Ringkolben des Doppelriickschlagventils 36 37
Rohrleitung zum Hauptiuftbehalter gerissen 34
verengt 22

n " "
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Sandstreuer 40 77

Saugventile der Luftpumpen 23 85

Schieberringe 24 27

Schliger 69 71 72 73

Schidgger bei KKp- und KKs-Bremsen 73

Schlager, Feststellen eines — 74

Schnellbremsen 14 77

Schnellbremse am Wasserkran 79

Schnellbremswirkung ausgeschaltet 73

Schnelldruckregler 16

Schnellsteuerventil Kpbr/Ksbr 69 70 71

Schwerlastzug 41 — 50

Selbsttitiges Lésen der Bremsen 34 75

Sicherheitsventil der Druckluftoremse 16

Starkes Auffahren auf Wagen 39

Stellfeder des Luftpumpendruckreglers 17 18

Steuerkolben undicht 31 83 85

Steuerventil KKgbr 51

Steuerventil KKpbr 73 74

Steuerventil Hikbr 52 53 54

Steuerventil verschmulit 37

Steuerventil, Einfachsteuerventil 29 82 83

Steuerschieber undicht 29 31 33 83

Stérungen durch tiberladene Bremsen 54 55 56

Sibhelfeder gebrochen 27

StoBelspiel 27

Stoppen vor dem Signal 58

Stottern der Luftpumpe 24

Streckenkenntnis, mangelhafte — 47

Tenderlastwechsel 11 14

Uberfahren von Signalen 40 41 42

Uberladen der Bremsen 50 54 56

Uberladene Bremsen, Stérungen durch - 54 55 56

Uberstrémventil undicht 86 88

Umstellhahn 75 76

Umstellvorrichtung 73 75

Umsteuerkolben hédngt 22 84 87

Umstfeuerplatte 20 21 84

Umsteuerstange 20 21 84 85

Undichte Olsperre 24 27

Undichtigkeit der Rohrleitungen

Ursachen der Schldger 72

Verbotenes Nachschieben 46

Verbotswidrige Bremsproben 46

Verbrauchte Dichtringe 24 27

Verhaiten beim Schadhaftwerden der Luffpumpe

Verhalten im Gefahrfalle 49

Verhalten bei Zugtrennungen 59 — 68

Verschmufien des Steuerventils 37

Verspétungen durch Bremsstérungen 54 55

Verzégerung bei Schnellbremsungen 78

Vorratsbehélter 52 53 54 56

Westinghouse-Fithrerbremsventil 36

Wirkung von Schldgern 69 .

Zerknall des Hauptluftbehélters 18

Zerrungen im Zug 52 74

Zughaken 59 bis 68

Zuglaufstdrungen durch falsche Handhabung
der Bremsen 52 75

Zugtrennungen durch zu geringen Kolbenhub
75 55 56

Zugtrennungen 56 57 58 59 — 68 75 80

Zusahkbremse 16 43 77 78 79

Zweikammerkolben undicht 77

Zweistufige Luftpumpe 20" 21

13 33 81

84 85





