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69 Pneumatische Bremsanordnung fiir eine Lokomotive.

@ Die Bremsanordnung weist einen ersten Bremskreis

(8,1,3,4,5,6) auf, der Druckluft zum direkten Brem-
sen der Lokomotive liefert und zum Ldsen der Bremsen
der Lokomotive entliiftet wird. Weiter ist ein zweiter 12
Bremskreis (8,2,9,14,15) vorhanden, der den Bremskreis
des Zuges entliiftet, um ein indirektes Bremsen des Zuges v
zu bewirken, falls einer angekuppelt ist, und der zum L&- 2o
sen der Bremsen des Zuges Druckluft liefert. Die Anord- Ny i [_r'-irﬂ
nung weist einen Hauptdruckluftspeicher (8) auf, einen O
Hilfsdruckluftspeicher (15) und ein Doppelhauptbrems- I i
ventil (1,2), welches zwei gemeinsam betriebene Teile auf- W5 =1
weist. Einer (1) dieser Teile ist derart angeordnet, dass
er beim Bremsen den Hauptspeicherbehilter (8) mit den
Bremsen (6,7) der Lokomotive verbindet, um die Loko- br ‘
motive direkt zu bremsen. Der andere Teil (2) ist derart se }
angeordnet, dass er bewirkt, dass der Bremskreis (12) des .
Zuges entliiftet wird, um den angekuppelten Zug indirekt
zu bremsen. Es ist ein zweites Ventil (14) angeordnet,
um bei gelosten Bremsen den Bremskreis des Zuges mit
dem Hilfsspeicherbehilter verbunden zu halten. Dadurch
wird gegeniiber bekannten Bremsvorrichtungen die Be-
triebssicherheit erhoht.
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1. Pneumatische Bremsanordnung fiir eine Lokomotive,
enthaltend einen ersten Bremskreis (8, 1, 3, 4, 5, 6), der
Druckluft zum direkten Bremsen der Lokomotive liefert und
zum Ldsen der Bremsen (6, 7) der Lokomotive entliiftbar ist, s
einen zweiten Bremskreis (8, 2, 9, 14, 15), der die Bremslei-
tung entliiften kann, welche mit einem Zug verbindbar ist, um
ein indirektes Bremsen des Zuges zu bewirken, falls einer
angekuppelt ist und der zum Losen der Bremsen des Zuges
Druckluft liefert, gekennzeichnet durch einen Hauptdruckluft- 10
speicherbehiilter (8), einen Hilfsdruckluftspeicherbehalter (15)
und ein Doppelhauptbremsventil (1, 2) das zwei gemeinsam
betriebene Teile aufweist, wobei einer der Teile (1) derart
angeordnet ist, dass er beim Bremsen den Hauptspeicherbe-
hilter (8) mit den Bremsen (6, 7) der Lokomotive verbindet,
um die Lokomotive direkt zu bremsen, und der andere Teil (2)
derart angeordnet ist, dass er bewirkt, dass der Bremskreis
(12) des Zuges entliiftet wird, um den angekuppelten Zug
indirekt zu bremsen, wobei ein zweites Ventil (14) angeordnet
ist, um bei gelosten Bremsen (6, 7) den Bremskreis (12) des
Zuges mit dem Hilfsspeicherbehilter verbunden zu halten.

2. Bremsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das zweite Ventil (14) zum Verbinden des Hilfsspei-
cherbehlters (15) mit den Bremsen (6, 7) der Lokomotive
angeordnet ist, derart, dass im Falle eines Versagens der Ver- 25
bindung (3) zwischen den Bremsen der Lokomotive und dem
Hauptspeicherbehilter die Bremsen der Lokomotive betétigt
werden, und dass ein durch pneumatischen Druck betriebenes
Umschaltventil (4) vorhanden ist, das einen Auslass aufweist,
der mit den Bremsen (6, 7) der Lokomotive verbunden ist,
und das zwei Einldsse aufweist, die mit dem Hauptbremsventil
(1, 2), bzw. mit dem zweiten Ventil (14) verbunden sind,
wobei das Umschaltventil (4) durch die in den zwei Einldssen
vorhandenen Driicke betrieben ist, um im Normalbetrieb Luft
durch einen (1) der Teile des Doppelhauptbremsventils (1, 2) 35
zu den Bremsen (6, 7) der Lokomotive zu leiten, jedoch bei
Druckabfall in der mit dem einen Teil (1) des Doppelhaupt-
bremsventils verbundenen Bremsleitung (3) Luft vom Hilfsspei-
cherbehilter (15) mittels des zweiten Ventils (14) zu den Brem-
sen (6, 7) der Lokomotive zu leiten. 4
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Die Erfindung betrifft eine Bremsanordnung fiir eine Loko- 4s
motive, enthaltend einen ersten Bremskreis, der Druckluft
zum direkten Bremsen der Lokomotive liefert und zum Losen
der Bremsen der Lokomotive entliiftbar ist, einen zweiten
Bremskreis, der die Bremsleitung entliiften kann, welche mit
einem Zug verbindbar ist, um ein indirektes Bremsen des
Zuges zu bewirken, falls einer angekuppelt ist und der zum
Losen der Bremsen des Zuges Druckluft liefert.

Bei cinigen bekannten Bremsanordnungen gibt es einen
ersten Bremskreis, der, wenn ein Bremsbefehl gegeben ist, ein
direktes Bremsen der Lokomotive bewirkt, und weiter ist ein
zweiter Bremskreis vorhanden, der beim Bremsbefehl ein
indirektes Bremsen des Zuges bewirkt, falls ein Zug an der
Lokomotive angekuppelt ist. Verschiebelokomotiven, die eine
solche Ausbildung der Bremsanordnungen aufweisen, werden
bei metallurgischen Industrien verwendet, beispielsweise in der oo
Stahlindustrie. Masselwagen und Blockwagen weisen iiblicher-
weise keine Bremsen auf, bilden jedoch schwere Ziige. Daher
sollten die entsprechenden Lokomotiven mit sehr starken,
direkt wirkenden Bremsen ausgeriistet sein. Weil jedoch diese
Lokomotiven dennoch zusammen mit Bremsen, z. B. Vakuum- ¢s
bremsen aufweisenden Wagen, also mit indirekt gebremsten
Ziigen verwendbar sein sollten — welche Ziige von den 6ffent-
lichen Eisenbahngeleisen iiber private Verbindungen zu den
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Werksgeleisen gefiihrt werden, bzw. von den Werksgeleisen
mittels privater Geleise zu den Sffentlichen Eisenbahngeleisen
iiberfiihrt werden — sollte die Lokomotive ebenfalls fiir diese
Form von Ziigen eine indirekt wirkende Bremsanordnung
aufweisen. Die direkte Bremsanordnung der Lokomotive sollte
eine gleichformige Bremswirkung in Verbindung mit den
indirekt wirkenden Bremsen des Zuges bewirken. Bei den
bekannten Anordnungen wird fiir beide Bremskreise ein
Druckluftspeicherbehilter verwendet, jedoch werden die
Bremsventile getrennt und unabhéngig voneinander betatigt.
Diese Bremsanordnungen sind vom sicherheitstechnischen
Standpunkt nicht voll befriedigend.

Ziel der Erfindung ist, den erwihnten Nachteil zu beheben.

Die erfindungsgemisse pneumatische Bremsanordnung ist
gekennzeichnet durch einen Hauptdruckluftspeicherbehalter,
einen Hilfsdruckluftspeicherbehilter und ein Doppelhaupt-
bremsventil, das zwei gemeinsam betriebene Teile auf-
weist, wobei einer der Teile derart angeordnet ist, dass er
beim Bremsen den Hauptspeicherbehélter mit den Bremsen
der Lokomotive verbindet, um die Lokomotive direkt zu
bremsen, und der andere Teil derart angeordnet ist, dass er
bewirkt, dass der Bremskreis des Zuges entliiftet wird, um den
angekuppelten Zug indirekt zu bremsen, und wobei ein zweites
Ventil angeordnet ist, um bei gelésten Bremsen des Brems-
kreis des Zuges mit dem Hilfsspeicherbehélter verbunden zu
halten.

Mit Vorteil ist das zweite Ventil zum Verbinden des Hilfs-
speicherbehilters mit den Bremsen der Lokomotive angeord-
net, derart, dass im Falle eines Versagens der Verbindung
zwischen den Bremsen der Lokomotive und dem Hauptspei-
cherbehilter die Bremsen der Lokomotive betétigt werden.
Dieses kann zweckdienlich erreicht werden, indem ein durch
pneumatischen Druck betriebenes Umschaltventil vorhanden
ist, das einen Auslass aufweist, der mit den Bremsen der Loko-
motive verbunden ist, und zwei Einliisse aufweist, die mit dem
Hauptbremsventil, bzw. mit dem zweiten Ventil verbunden
sind, wobei das Umschaltventil durch die in den zwei Einldssen
vorhandenen Driicken betrieben ist, um im Normalbetrieb
Luft vom Hauptventil zu den Bremsen der Lokomotive zu
leiten, jedoch im Falle eines Versagens des im mit dem Haupt-
ventil verbundenen Einlass vorhandenen Druckes Luft vom
Hilfsspeicherbehilter mittels des zweiten Ventils zu den Brem-
sen der Lokomotive zu leiten.

Nachfolgend wird der Erfindungsgegenstand anhand der
Zeichnung beispielsweise nadher erldutert.

Die einzige Figur zeigt den Schaltkreis einer pneumatischen
Bremsanordnung einer Lokomotive, wobei die Teile in der
neutralen Stellung dargestellt sind.

Im Schaltkreis ist ein Doppelhauptbremsventil angeordnet,
das zwei Teile aufweist, die mittels der Bezugsziffern 1 und 2
bezeichnet sind. Dieses Ventil wird mittels eines Funkgerétes
funkgesteuert, und sein unterer Teil 1 dient zum direkten
Bremsen der Lokomotive selbst, und der obere Teil 2 dient
zum indirekten Bremsen des Zuges, wenn ein solcher an der
Lokomotive angekuppelt ist. Das Bremsventil 1, 2 ist in seiner
neutralen Stellung gezeichnet; beim Befehl «Bremsen I6sen»
bewegt es sich in der wie mittels des Pfeiles L gezeigten Rich-
tung und beim Befehl «Bremsen» bewegt es sich in der mittels
des Pfeiles R gezeigten Richtung.

In der neutralen, gezeichneten Stellung ist ein Hauptluftbe-
hilter 8, der iiblicherweise mittels nicht gezeigter Mittel mit
Druckluft gefiillt gehalten ist mittels einer Leitung, dem Ven-
tilteil 2, einer Leitung 9, eines Dreifachventils 14 und einer
Leitung 16 mit dem Hilfsluftspeicherbehilter 15 verbunden.
Die Bremsleitung 12 des ersten Waggons eines indirekt
gebremsten Zuges, falls ein solcher angekuppelt ist, ist mittels
eines Verbindungsschlauches 11 und einem Verbindungsventil
10 mit der Leitung 9 der Lokomotive verbunden. Falls kein



Zug angekuppelt ist, ist natiirlich dieses Ventil 10 in der Loko-
motive geschlossen.

Bei der gezeigten Stellung des Ventilteiles 1 ist der Spei-
cherbehélter 8 nicht mit der Bremsleitung 3 zum direkten
Bremsen der Lokomotive verbunden. Zwischen dem Teil 1
und den Bremszylindern 6 der Lokomotive — die Kolben die-
ser Zylinder, die unter Einwirkung eines Federdruckes stehen,
sind direkt mit den Bremsklotzen 7 verbunden — verlduft der
Bremskreis der Lokomotive, welcher die Leitungsteile 3 und 5
aufweist. In diesem Bremskreis 3, 5 ist ein Umschaltventil 4
angeordnet (auch mit T-Relai bezeichnet), dessen Arbeits-
weise weiter unten beschrieben sein wird, und das aufgrund
einer durch Druckluft bewegbaren Kugel den Leitungsteil 5
entweder mit dem Leitungsteil 3 oder einer Leitung 13 verbin-
den kann, welche mittels dem Dreifachventil 14 mit dem Hilfs-
speicherbehilter 15 verbunden ist.

Ohne einen angekuppelten Zug (oder mit einem ungebrems-
ten Zug), ist wihrend des Bremsens nur der direkte Brems-
kreis (8-1-3-4-5-6) in Betrieb. Wenn ein indirekt gebremster
Zug angekuppelt ist, sind in der neutralen Stellung die Spei-
cherbehilter 8 und 15 von Druckluft gefiillt, und die Brems-
speicherbehilter der entsprechenden Waggons des Zuges sind
ebenfalls mittels des gedffneten Ventiles 10 gefiillt.

Man nehme nun an, dass dieser Zug in Bewegung ist:

Beim Befehl «Bremsen» wird das Bremsventil 1, 2 in die
Stellung R verschoben, so dass der Steuerdruck des Dreifach-
ventils 14 aufgehoben wird, und dieses schliesst unter Einwir-
kung der gezeigten Feder. Die Bremsleitung 12 des Zuges wird
durch den Schlauch 11, das Ventil 10, die Leitung 9 und den
Ventilteil 2 in die Umgebung entliiftet, und die Bremsen der
Waggons kommen in Eingriff. Gleichzeitig werden die Brems-
zylinder 6 der Lokomotive vom Hauptspeicherbehélter 8
mittels des Ventilteiles 1, der Leitung 3, des Umschaltventils 4
und der Leitung 5 in Betrieb gesetzt, und die Bremskldtze 7
werden gegen die Riader der Lokomotive gedriickt.

Beim Befehl «Bremsen Iosen» verschiebt sich das Doppel-
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bremsventil 1, 2 durch seine neutrale Stellung zur Stellung, die
mittels des Pfeiles L gezeigt ist, so dass die Bremszylinder 6
der Lokomotive durch die Leitung 5, das Ventil 4, die Leitung
3 und den Ventilteil 1 entliiftet werden, wihrenddem der
Druck vom Hauptspeicherbehilter 8 durch das Ventil 2, die
Leitung 9 und das Ventil 10 in die Leitung 12 eintritt, um die
Bremsen des indirekt gebremsten Zuges zu ldsen. Weil bei
normalem Betrieb der in der Leitung 3 vorhandene Druck
hoher ist als derjenige, der in der Leitung 13 vorherrscht, ist
das Umschaltventil 4 in der gezeigten Stellung.

Falls in der Leitung 3 ein Leck auftritt, konnte der Speicher-
behilter nach dem Befehl «Bremsen» nicht geniigend Druck
liefern, um die Bremszylinder der Lokomotive zu betreiben.
Dann wird das Dreifachventil 14, nachdem sein Steuerdruck,
der durch die Leitung 9 zugefithrt wird, abféllt, bewirken, dass
die Druckluft vom Hilfsspeicherbehilter 15 in die Luftzylinder
6 der Lokomotive strémt. Das Dreifachventil wird mittels der
in der Leitung 16 vorhandenen Druckluft und der gezeigten
Feder geschaltet. Das Umschaltventil 4 wird durch die Luft
umgeschaltet, die aus dem Hilfsspeicherbehélter 15 durch die
Leitung 16, das Dreifachventil 14 und die Leitung 13 stromt,
so dass die Bremszylinder 6 in Betrieb gesetzt werden. Die
Verbindung des Hilfsspeicherbehilters 15, des Dreifachventils
14 und des Umschaltventils 4 bewirkt daher als Hilfsschalt-
kreis, um in einem solchen Notfall die Lokomotive direkt zu
bremsen. Somit wird ein indirekt gebremster, angekuppelter
Zug indirekt gebremst.

Es ist offensichtlich, dass diese Bremsanordnung die Anfor-
derungen beziiglich eines gleichférmigen Bremsens eines
schweren Zuges vollstindig erfiillen kann, dass sie einfach zu
betitigen ist und einfach gewartet werden kann, und dass sie
die Sicherheit in bezug auf die Trennung vom direkten und
indirekten Bremsen vergrossern kann. Gleichzeitig kann ein
gleichzeitiger Betrieb des direkten und indirekten Bremsens
mittels eines einzigen Befehlsignales der drahtlosen Fernsteue-
rung durchgefiihrt werden.
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