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Der Stand der Beschleunigerfrage.

Die Durchschlagsgeschwindigkeit einer Druckluftbrem-
8o ist die Geschwindigkeit, mit der die Bremswirkung durch
den Zug eilt. Sie ist fiir den ruhigen Verlauf einer Bremsung
und fir die Lénge des Bremsweges eines Zuges von grdester Be-
deutung. Die Bremsung ist um so stossloser und der Bremeweg
ist um so kiirzer, je gleichzeitiger alle Bremsen anspringen;
diese Gleichzeltigkeit ermiglicht einen steileren Anstieg der
Bremskraft, der den Bremsweg welter verkiirzt.

Mit Hilfe der bekannten Bremsbeschleuniger,deren Be-
schleunigungswirkung theoretisch bis 300 Meter pro Sekunde
(die Schallgeschwindigkeit in Rohren) betragen kann, werden
praktisch Durohachlassgeschwindigkeiten von 200 Metern pro
Sekunde ergzilelt.

Im Hinbliok auf die Steigerung der Fahrgeschwindig-
xeiten von Schnellziigen und 1langen Gluterziigen 1et es wiin-
schenswert, die Durchechlagsgeschwindigkeit weiter zu erhd-
hen.

Die elektrische Steuerung von Druckluftbremsen er-
m3glicht zwar Busserst hohe Durchschlagsgeschwindigkelten,
doch macht sie Dbesondere elsektrische Anlagen an allen Loko-
motiven und an jedem einzelnen Wagen ndtig. Sie bedarf be-
sonderer kombinierter Steuerventile und ausser der Druckluft-
leitung muss eine elektrische Steuerleitung zwischen den Wa-
gen gekuppelt werden. Gerade die ungeniigende Sicherheit sol-
ocher Kupplungen hat ihre Verwendung im rauhen Vollbahnbetrie-



be und vor allem im Gliterzugbetriebe immer wieder unméglich
gemacht. Die elektrische Steuerung ist nur bai Lokalbahnen
brauchbar,deren Ziige als geschlossene Einheiten gusammendloi-
ben und besonders gepflegt werden. Durchechlagageschwindig-
keiten, die praktisch denen der elektrischen Uebertragung
gleichwertig sind, ohne ihre Dbetrieblichen Nachtelle zu zei-

gen, erzielt man mit

gekoppelten Beschleunigern?

Die Vorteile der gekoppelten Beschleuniger.

'uie gekoppelten Beachleuniger werden allen Anforderungen ge-—

recht.

Sie haben eine Durchschlagsgeschwindigkeit von 1400 Metern

pro Sekunde.

Sie arbsiten ohne elektrische Hilfsmittel.

Sie brauchen keine besonderen Kupplungen.

Sle bediirfen keiner Aenderung der bisherigen Badienung der

Druckluftbremsen.

Sie verlangen keinerlel Zusatzgerdte auf der Lokomotive.

Sle wirken mit allen bekannten Steuerventilen zusammen.

Sie erfordern keinen Umbau der Steuerventile.

Sie haben ein einheitliches Ventil fiir alle Wagentypen.

Sie sind an Jedem Wagen auch nachtréglich anzubauen.

Sle bewirken bei Zugtrennungen eine stosslose Bremsung beider
Teile.

Sie iiberschlagen in Ihrer Wirkung auch ' einzelne Wagen, dle

keine gekoppelten Beschleuniger haben.
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Das Prinzip der gekoppslten Beschleuniger.

Alle diese Vortelle werden dadurch erreicht, dass
4oy Druckluftimpule nach dem Durchlausen der KupplungssoculBu-
che am Kopfe jedes Wagens durch ein Ventil auf ein Medlum mit
nSherer Foripflanzungsgeschwindigkeit ale die der Luft lber-
tragen wird, in ihm dem urspringlichen JImpulse vorauseilt
und am Ende des Wagens durch ein gleiches Ventil 1in einem
neuen Druckluftimpuls umgewandelt wird. Die auf diese Weise
miteinander gekoppelten Beschlesunigungsventile an den Enden

des Wagens wirken in beiden Richtungen.

Beschreibung der gekoppelten Beschleuniger.

In der Abbildung ist Aie Bremsleitung eines Wagens
mit einem Paar gekoppelter Beschleuniger dargestellt.

Beim Fillen des Bremassystems werden die Steuerkam-
mern der Beschleuniger durch  die Dlise '1 adf den rnormdlan
Leitungsdruck aufgefiillt. Die Uebertragungskammern sind durch
die Diisen 2 entliiftet und dle Auslassventile durch Federn auf
inren Sitzen gehalten.

Bei einer Schnellbremsung, also bel starker Entlif-
tung der Bremsleitung am Anfang des Zuges trifft die 2z. B.
von linke kommende Verdinnungewelle auf den Steuerkolben des
Ventiles I, der zum Zweck einer gleichbleibenden Dislhisiiait
und Empfindlichkeit mit einer WHlzhaut versehen ist. Die in
der Steuerkammer aufgespeicherte Luft o6ffnet das Einlasaven-
til, wirft den Ziehkolben nach links, O&ffnet mit Hilfe des
an ihm befestigten Koppeldrahtee das Auslassventil des Ven-



tils II und erzeugt durch des Abzepfen der Leitungsluft
eine neue der primiéren Welle vorauseilende Verdiinnung.

Dteses Spiel setzt sich von Wagen zu Wagen durch
den Zug fort.

Um eine vdllige Entiuftung der lLeitung zu ver-
meiden, enthilt jedes der Ventlle eina ﬁbertragungskammer,
die durch das Volumen des Fiihrungsrohres 1h‘w111kommener
Welse #epgréﬁqrt wird, Ihr Gesamtvolumen ist der gewﬁnsch«
ten Druckerniedrigung in dev'sremsleitung angspasst, Der
in den fbertragungskammern entstehende Druck schlleft dle
Auslagventile wieder mit Hilfe des Schliefkolbens und ent-
liiftet die Ubertragungskammern iiber die Diise 2 ins Frele,
nachdem sich das Einlassventil vorher geschlossen hat. Die

Ventile an den Wagenenden sind baullch einander gleich,

sodaf die Beschleuniger auf Impulse von Jeder Richtung
ansprechen.,

Die Exaktheit des Vorgangs wird weder durch Un-
dichtheiten des Fihrungsrohres noch durch eine micht v&l-
1ig gerade Verlegung des Rohres gestOrt.

7 Die Mitverwendung des Piihrungsrohres als {ber-
tragungskemmer ermSglicht es, mit elnem Ventiltyp fiir alle
Wagenliéngen suszukommen, de das Ubertragungsrohr an kurzen
Wagen die W#bertragungskammer sinngemis verkleinert, Ein
und dasselbe Ventil, dessen flbertregungskammervolumen der
Beschleunigung einer Vollbremsung engepasst ist, erzeugt
folgende Ausgleichdrucke von

3,6 =atii am 20 Meter-Wagen (Wagen mit 20 m durchgehen-

- der Bremsleitung) ‘
3,45 atii am 15 Meter-Wagen und
3,2 eati am 10 Meter-Wagen.



Die Fortpflanzungageschwindigkeit der Impulse setgt
sich aus der Geschwindigkeit der Luftwelle in der Kupplung
(ca. 300 m/sec.), der Reaktionszeit der Beechleuniger (ca.
0,005 sec.) und der ueschwindigkeit des Impulses im Draht
(ca. 5000 m/sec.) zusammen und ergibt praktisch

1400 m/sec. beil 20-Meter-Wagen,

1100 m/sec. beil 15-Meter-Wagen und

900 m/sec. beil 1lU-Meter-Wagen.

In derselbea Weise, wie der heschleunigte Impuls in
den Schlauchkupplungen zwischen den Wagen als Luftwelle fort-
gepflanzt wird, wird er auch durch die Bremsleitung einzel-
ner Wagen weitergetragen, die nicht mit gekoppelten Be-

gchleunigern ausgeristet sind.

Gekoppelteoe Beschleuniger
tragen zur Erhdhung der Sicher=-

heitt bei,der Bequemlichkelt der

Reilsenden und zur Schonung de

Ladegutes .



Die Fortpflanzungageschwindigkeit der Impulse setgt
sich aus der Geschwindigkeit der Luftwelle in der Kupplung
(ca. 300 m/beo.), der Reaktionszeit der Beschleuniger (ca.
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900 m/sec. bei lU-Meter-Wagen.

In derselbsea Weise, wie der heschleunigte Impuls in
den Schiauchkupplungen zwischen den Wagen als Luftwelle fort-
gepflanzt wird, wird er auch durch die Bremsleitung einzel-
ner Aagen weitergetragen, die nicht mit gekoppelten Be-

echleunigern ausgeristet sind.

Gekoppelteoe Beschleuniger
treagen zur Erhdhung der Sicher-

heit bei,der Begquemnmlichkeilt der

Reilsenden und zur Echonung de

Lade gutes .
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