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Die fortschreitende Entwicklung des Eisenbahnwesens, insbesondere das Bestreben nach héheren
Fahrgeschwindigkeiten bei Personen- und Giiterziigen, verlangte immer schneller und kriftiger
wirkende Bremseinrichtungen, so dak im Laufe der letzten Jahrzehnte eine Reihe neuer Bau-
arten von Druckluftbremsen enistanden und die alten, bewéahrten Einkammerschnellbremsen zu
verdrangen suchten. Selbstverstandlich konnten die stindig wachsenden Anforderungen des
Betriebs, wie z. B. das Beschleunigen der Betriebsbremsungen, das Abstufen der Bremskraft
beim Bremsen und Lésen, das Abbremsen der Nutzlast u. a. m. nur mit einer gréheren Viel-
teiligkeit der Bauarten befriedigt werden, so dafj auch die Bedienung und Unterhaltung héhere
Anspriche an das Zugpersonal stellt. Da indes bei vielen Bahnverwaltungen noch einfache
Betriebsverhélinisse vorherrschen, und man dort héufig auf weniger geschulies Personal ange-
wiesen ist, war der Wunsch durchaus berechtigt nach einer einfachen, leichten und billigen
Bremsart, die aber naturgemidh an Betriebssicherheit keinesfalls zuriickstehen darf. Diesen
Wounsch will die nachstehend beschriebene Bremsbauart befriedigen, die infolge ihrer Einfachheit
leicht verstandlich in der Handhabung und billig in der Unterhaltung ist. Der Einbau einer
Ubertragungskammer beschleunigt die Betriebsbremsungen sowohl bei der Ausfihrung fir
Personen- wie fir Guterziige. Die Bremskraft [8ht sich in bekannter Weise in jedem beliebigen
Grad bis zum Volldruck verstéarken, dagegen hat man auf eine Abstufbarkeit des Lésens bewuht
verzichtet, um das Steuerventil méglichst einfach zu halten. Da Ein- und Ausstrémung fir
den Bremszylinder vollkommen unabhéngig voneinander sind, kann man mit einfachen Mitteln
die Durchgangsquerschnitte der Ein- oder Ausstromung andern und damit die Wirkung der
Bremse leicht allen vorkommenden Betriebsbedingungen anpassen. Aukerdem kann man
durch Einbau eines Ruckhaltventils die Bremse fiir das Befahren langer steiler Gefille
geeignet machen.

Bei der Ausfihrung fir Giiterwagen laht sich mit einem einzigen Bremszylinder neben dem
Eigengewicht des Wagens auch die Nufjlast abbremsen, wenn man mittels einer mechanischen
Umschaltung das Ubersefsungsverhélinis im Bremsgestange verandert, wihrend ein selbsttatiger
Gestangesteller den Kolbenhub bis zur vollen Abnutsung der Bremsklstie auf gleicher Hohe halt.

Bei grohter Einfachheit in der Anordnung (Bild 1), leichter Einbauméglichkeit, sowie geringen
Anschaffungs- und Unterhaltungskosten stellt diese neue Bauart eine durchaus moderne Brems-
ausristung fur Schmal- und Vollspurbahnen dar.
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LZur vollstandigen Bremsausristung eines Guterwagens mit dieser vereinfachten Knorr-Einkammer-
bremse gehéren folgende Einzelteile:

1. Ein Leicht-Bremszylinder aus gezogenem Stahl

Das Bremsgestange, das an der Kolbenstange und dem Hebeltriger angreift,
Ubertragt den auf den Bremskolben wirkenden Luftdruck mit entsprechender Hebel-
Ubersefjung auf die Bremsklote.

2. Ein einfaches Steuerventil fur Giiterziige (Bauart Eg)

Das Steuerventil silst an einem Trager, der die Rohrleitungen zum Bremszylinder
und Hilfsluftbehélter, sowie das Zweigrohr von der Hauptlufileitung autnimmt; es
vermittelt je nach den Druckénderungen in der Hauptlufileitung das Auffillen des
Hilfsluftbehalters mit Druckluft oder das Anziehen und Lésen der Bremsen.

Erhdht man den Druck in der Hauptluffleitung bis zum Regeldruck von 5 kgsecm?,
so |ésen sich die Bremsen, und die Hilfsluftbehélter an den einzelnen Wagen fiillen
sich bis zum gleichen Druck auf, wéhrend jede Verminderung dieses Hauptleitungs-
drucks ein Uberstromen von Druckluft aus dem Hilfsluftbehélter zum Bremszyllnder
und damit ein Anziehen der Bremsen hervorrutt.

3. Ein Hilfsluftbehélter,

der die Druckluft zum Betitigen der Bremse eines Wagens aufspeichert.

4. Ein Auslosventil

an jedem Hilfsluftbehélter, um durch Entliften die Bremse jederzeit von Hand
auslésen zu koénnen.

5. Ein Steuerventil-Absperrhahn

im Zweigrohr von der Hauptluftleitung zum Steuerventil, um die Bremse des
betreffenden Wagens ausschalten zu kénnen,

6. Ein Zentrifugal-Staubfanger

am Abzweig der Hauptluftleitung zum Steuerventil, um Staub oder sonstige Fremd-
kérper vom Steuerventil fernzuhalten.

7. Zwei Kupplungshihne
zum Absperren der Hauptluftleitung an den Stirnseiten der Wagen,

8. Zwei Bremskupplungen
zur Verbindung der Hauptluftleitung zwischen zwei Wagen.

9. Ein Bremsgestangesteller

zum selbsttatigen Nachstellen des Gestanges, um trofy Abnulsung der Bremsklohe
und Radreifen den Hub des Bremskolbens gleich zu halten,

10. Eine Gestiangefeder

zum Zurickstellen des Bremsgestdnges beim Lésen der Druckluftbremse.

11. Ein Lastwechsel

zur Erzielung einer héheren Bremskraft beim beladenen Giterwagen.



1. Leichtbremszylinder

Wie dies Bild zeigt, besteht der Leichtbrems-
zylinder aus dem Zylindertopf 1, der Haube 2
und dem Traggeriist 3. Topf und Haube sind
aus Stahl gezogen. Diese Bauart ergibt eine
Gewichtsersparnis von etwa 50%, gegeniiber
einem gubkeisernen Bremszylinder gleicher ‘

Leistung. Bild 2 Leichibremszylinder aus Stahl
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Bild 3 Schnitt durch den Leichtbremszylinder aus Stahl

1 Zylindertopf 5 Rohranschlufy 9 U-férmige Stulpe
2 Haube 6 Bodenplatte des Kolbens 10 Kolbenfeder
3 Traggeriist 7 Kolbenrohr 11 Talle

4 Hammerschraube 8 Kolbenstangenlager

.
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Bild 4 Einzelteile des Leichtbremszylinders aus Stahl

Auffallend ist die geringe Anzahl von Einzelteilen bei diesem patentierten Leichtbremszylinder.
Das einteilige stihlerne Traggeriist 3 vereinigt in sich Befestigungswangen, Hebeltrager und
Zylinderbrille. An der Brille ist die Zylinderhaube 2 mit Hammerschrauben 4 befestigt.
Zwischen Brille und Haube wird der Bund des Zylindertopfs eingespannt. Der Zylindertopf 1
legt sich mit seinem Mante! gegen die oberen Wangen des Traggeriists, mit seinem Boden
gegen den Hebeltrager.

Der Rohranschlul 5 wird am Boden des Zylindertopfs mit Mutter und Gegenmutter befestigt;
er kann allen iiblichen Rohrgréhen angepahfit werden.

Der Kolben besteht aus einer gezogenen Bodenplatte 6 mit aufgeschweiltem Kolbenrohr 7
und Kolbenstangenlager 8. Die Héhe dieses Widerlagers 8 ist so gewéhlt, daf die gleichen
Kolbenstangen verwendet werden kénnen wie bei den alten Gufizylindern.
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Die zum Abdichten des Kolbens verwendete U-férmige Stulpe 9 likt sich in einfacher Weise
iber den Kolben stillpen; seine konische Gestalt verhindert ein Abgleiten der Stulpe nach
dem Einbau. '

Die einfache Kolbenform — ohne Schrauben - beschrankt den Totraum aufs duferste. Die
Zylinderlauffliche wird mit einer gut haftenden, verschleififesten Graphitschicht belegt, deren
Reibungsziffer im Gegensat; zu der bisher Ublichen Fettschmierung veéllig unabhéngig von
der Temperatur ist.

Die Tiille 11 sichert die richtige Lage der Kolbenfeder 10.

In der Regel hilt die Kolbenkraft der auf den Hebeltrager wirkenden Gegenkraft des Gestinges
das Gleichgewicht. Das Traggerist ist jedoch so kraftig ausgefiihrt, dafy es auch allein, ohne
die Entlastung durch den Hebeltrager, die volle Gegenkraft aufnehmen kann.

Die Einbaumafie der Leichtbremszylinder sind so gehalten, dafs sie die bisherigen Guhzylinder
gleicher Gréhe ohne weiteres ersefien kénnen. Im Gegensaty zum Gukzylinder laht sich der
Stahlzylinder entfernen, ohne dahy man das Gestinge am Hebeltrdger l6sen muf.

Der Stahlbremszylinder unterscheidet sich vom Gubhzylinder noch dadurch vorteilhaft, dafs das
Zufihrungsrohr an jeder beliebigen Stelle rechts oder links, oben oder unten angeschlossen
werden kann; dabei ist in jeder dieser Lagen freies Spiel vorhanden. Infolgedessen ist ein
véllig spannungsloser Anschlul der Druckluftleitung méglich; dies erleichtert den Einbau und
beseitigt eine der haufigsten Quellen fiir Undichtheiten.

2. Einfachsteuerventil Eg fiir Giiterziige

Das fir Giterwagen bestimmte Einfachsteuerventil Eg, wird gezeigt in Bild 5 und Schnift-
bild 8 (S. 10); es wird fiir alle iiblichen Bremszylindergréhen gebaut. Seine kennzeichnenden
Einzelteile sind:

der Steuerkolben,

der Schieber,

das Abstufungsventil,

das Mindestdruckventil,
die Ubertragungskammer.

Die Vorgédnge beim Lésen und Bremsen lassen sich am besten aus den verschiedenen
Grundstellungen des Steuerventils ersehen, die im Bild 6 und 7 dargestellt sind.

Der Einbau des Einfachsteuerventils Eg gestaltet sich &uherst einfach. Der Trager des Ventils
wird mit nur 2 Schrauben am Wagenuntergestell befestigt.  Alle drei '/2" Rohranschliisse fithren
zu diesem Ventiltrager, und zwar ist:

Nr. 1 der Anschlufs der Hauptluftleitung
w2 . " des Hilfsluftbehalters
w B u " des Bremszylinders.

Das Steuerventil liht sich abnehmen, ohne dak
man eine dieser Rohrverbindungen [6sen muh.

Bild 5 Einfachsteuerventil Eg



a) Fiill- oder Losestellung
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Bild 6

Druckluft von der Hauptluftleitung stromt durch den Steuerventil-Abschaltsperrhahn Z
iiber den Anschlul [ am Steuerventilirdager in die Kolbenkammer und freibt den
Steuerkolben k mit dem Schiebers und dem Abstufungsventil va nach rechis in die
gezeichnete Lésestellung. In dieser Stellung gelangt die Druckluft iber die
Empfindlichkeitsbohrung ey, in der Kolbenbuchse und die Fiillbohrung fy im Kolben-
kérper auf die Hilfsluftbehalterseite und in dem bei 2 angeschlossenen Hilfsluft-
behalter B. Hauptluftleitung, Kolbenkammer, Schieberkammer und Hilfsluftbehélter
stehen bei véllig geléster und aufgefiillter Bremse unter dem Regeldruck von
5 kg/cm?. Das Abstufungsventil v, und der Kanal h im Schieber sind geschlossen.
Die Ubertragungskammer U ist hierbei iiber i und Kanéle do, o und q mit der
Auhenluft verbunden, ebenso wie der Bremszylinder iiber Mindestdruckventil m,
Bremsdiise b, Bohrung ¢, Kanal d (im Schieber s), Bohrungen o und q.



b) Bremsstellung

(4 %” 1%, a g S F Bild 7

E

c) Bremsabschlufstellung

-

= | Hilfsluftbehalter B )

Wird zum Zweck des Bremsens der Druck in

der Hauptluftleitung vermindert, so bewegt

sich der Kolben k unter Mitnahme des Ab-

stufungsventils v, nach links. Dabei wird zu-
D nachst die Empfindlichkeitsbohrung ey, von
der Leitung abgeschlossen, die Leitung (ber
Bohrung I, Kanal e und Bohrung ii mit der
Ubertragungskammer U verbunden; diese
nimmt die Luftmenge auf, die der Kolben
sonst bei seiner Bewegung in die Haupt-
leitung L hineindriicken wiirde. Die Uber-
tragungskammer sichert somit die Wirkung der Bremse und erhoht ihre
Durchschlagsgeschwindigkeit.

Cleichzeitig stromt Luft aus dem Hilfsluftbehélter B iber Bohrung b, Abstufungs-
ventil v,, Kanal h (im Schieber s), Bohrung ¢, Bremsdiise b. sowie Mindestdruck-
ventil m ungedrosselt in den bei 3 angeschlossenen Bremszylinder. Das ungedrosselte
Uberstromen der Behalterluft nach C sichert die erste schnelle Bremsstufe bis sich
das Mindestdruckventil schlieht.

Bei einem Bremszylinderdruck von etwa 0,6kgscm? (iberwindet namlich der
Kolben km die Kraft der Feder {, sodak sich das Ventil m schliehen und Hilfsbehalterluft
nur noch tber die Bremsdiise b zum Bremszylinder {iberstromen kann.

Sobald der Druck im Hilfsluftbehélter B etwas unter den Leitungsdruck gesunken
ist, geht der Kolben k in die Bremsabschlufstellung (Bild c¢) zuriick, d. h. er
schlieht das Abstufungsventil va und unterbricht damit das Uberstromen der Hilfs-
behalterluft zum Bremszylinder C.

Bei weiterem Erméhigen des Leitungsdrucks steigt der Druck im Bremszylinder
stufenweise. Der héchste Druck im Bremszylinder ist erreicht, sobald sich der Druck
im Hilfsluftbehélter mit dem des Bremszylinders ausgeglichen hat.

Bremszylinder
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3. Hilfsluftbehalter

Um jeden Zeitverlust beim Bremsen zu vermeiden, ist bei allen selbsttatigen Bremsen die
erforderliche Druckluft an jedem Fahrzeug in einem besonderen Behalter, dem Hilfsluftbehlter,
mdglichst in der Néhe des Bremszylinders, autgespeichert.

Die Hilfsluftbehélter nach Bild 9 bestehen
aus Stahlblech und sind hart gelétet. Die
Grohe der Hilfsluftbehalter richtet sich nach
der Anzahl und dem Durchmesser der
zugehorigen Bremszylinder; sie geht aus
der folgenden Zahlentafel hervor:

Bild 9 Hilfsluftbehalter

Bremszylinder @ in Zoll 6 8 10 12 14 | 16
Hilfsluftbehalter 'mne! 14 | 25 | 4 | 57 | 75 | 100
in Liter » ;

Der Hilfsluftbehalter ist so anzuordnen, dak die Ablafschraube sich stefs an der tiefsten Stelle
befindet, damit beim Offnen alles Niederschlagwasser sofort ablaufen kann.

4. Auslésventil 3
Steht zum Lésen einer angezogenen Bremse kein Uber- 1

druck zur Verfiigung, mit dem man die Hauptluftleitung 7 5
wieder auffillen und das Steuerventil in die Lésestellung A /

umsteuern kann, wie es bei abgekuppelten Wagen der
Fall ist, so bedient man sich des Auslésventils. Auf Bild 10
ist ein Auslésventil mit kurzem Seitenstutyen dargestellt.
Das Ventilgehduse umschlielt ein kleines Ventil, dessen
Sity aus einer Lederscheibe besteht. Uber den Seiten- = X AM

stutyen steht das Auslésventil mit dem Hilfsluftbehélter in 7
Verbindung.  Hilfsluftbehalterdruck halt zusammen mit 1 Ventilaehs

. . . . . enlilgehduse
Ventilfeder das Auslésventil geschlossen. Es &ffnet sich, 2 Handhebel 2
wenn man den herunterhingenden Hebel nach der Seite 3 \L/GZFSChlu?kaPPe
. ; 4 Luftventi
zieht und so das Ventil anhebt. 5 Ventilfeder
Beim Offnen des Auslésventils strdmt die im Bremszylinder ‘; \S/el']“*'dicmung
wirksame Druckluft nicht unmittelbar aus, sondern es A v';n': Hilfsbehalter

Sobald nun der Druck im Hilfsluftbehélter unter den

Leitungsdruck sinkt, treibt dieser den Steuerkolben in die Bild 10 Auslésventil
Losestellung (vgl. Bild 6). Die Luft im Bremszylinder stromt

dann iiber das Steuerventil auf demselben Wege ins Freie, wie wenn der Fihrer mit dem
Fiihrerventil die Bremsen lést. Man braucht infolgedessen am Auslésventil nur so lange zu
ziehen, bis das Steuerventil umsteuert und Luft aus der Auslafiéffnung zu entweichen beginnt.
Halt man das Auslésventil noch linger offen, so sinkt der Druck im Hilfsluftbehélter und in
der Hauptleitung weiter, bis die ganze Bremsanlage véllig entleert ist.

entweicht zunachst der Uberdruck aus dem Hilfsluftbehalter.

n



5. Absperrhahn /"

Um die Bremse eines Wagens ausschalten zu
kénnen, ist ein Absperrhahn 1/>" nach Bild 11
vorgesehen.

Die /2" Rohrleitung wird beiderseits in das
Hahngehduse eingeschraubt. Der Absperr-
hahn ist so anzuordnen, dal man ihn von
der Wagenseite aus leicht bedienen kann,

Bild 11 Absperrhahn /5 "

6. Zentrifugal-Staubfanger 1"

Zum Schutie des Steuerventils gegen Schmuty
und Feuchtigkeit dient ein Zentrifugal-Staub-
fanger nach Bild 12. Wahrend die Haupt-
leitungsluft den Staubfanger gerade durch-
stromen kann, wird die zum Steuerventil
abzweigende Druckluft im Gehéuse so im
Kreise herumgefiihrt, daf alle Verunreini-
gungen sich infolge der Fliehkraft abscheiden
und im Unterteil sammeln. Die Absonde-
rungen sind von Zeit zu Zeit zu enffernen,
indem man die Verschluhschraube unten
teilweise herausdreht. Der Einbau des
Zentrifugal-Staubfangers erfolgt zweckmahig Bild 12 Zentrifugal-Staubfénger
an der Stelle, wo die Stichleitung zum Steuer-

ventil von der Hauptleitung abzweigt.

7. Kupplungshéhne AK 8

Bild 13

Die Kupplungshahne dienen zum Absperren der durchgehenden Hauptluftleitung am Schluk
des Zuges oder beim Abhingen einzelner Wagen, um an diesen die Druckluftbremsen
geldst zu halten. Die Bauart der Kupplungshahne AK ist aus den Bildern 13 und 14 ersichtlich,
Zum Offnen und Schlieken dient nicht ein Hahnkegel, sondern eine sich exzentrisch drehende
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Kugelflache am Hahnriegel. Die Kugelfliche legt sich beim Schliehen gegen einen Gummiring.
Der Hahn laft sich daher immer gleichmahig leicht drehen und ist unempfindlich gegen das
Eindringen von Staub oder Kohleteilchen. Die Unterhaltungskosten sind gering; da jegliches
Einschleifen oder Schmieren forffsllt. Die Bedienung erordert wegen des Fehlens der Kiiken-
reibung keinerlei Kraft; der Hahn laft sich selbst nach jahrelanger Betriebszeit noch spielend
bewegen.

Die Leitungsluft durchstrémt den Kupplungshahn véllig ungedrosselt. Der Hahn hat eine
Entliftbohrung, die den zugehérigen Bremsschlauch entliffet, wenn der Hahn geschlossen ist.

Der Einbau des Kupplungshahnes AK erfolgt so, dafs sein Flansch auf die 1” Rohrleitung
aufgeschraubt wird; der schrég abwiérts gebogene Anschlufstulsen tragt die Bremskupplung.

8. Bremskupplungen

Die Bremskupplungen nach Bild 15 dienen dazu, die Hauptluftleitung der durchgehenden
Bremse zwischen zwei gekuppelten Wagen biegsam zu verbinden. Die Bremskupplung
schliefit mit einem Gewindestiick an den Kupplungshahn an und trigt am freien Ende einen
Kupplungskopf.

In jedem Kupplungskopf befindet sich zum Abdichten ein von Hand leicht auswechselbarer
Gummiring. Beim Zusammenkuppeln legen sich die Ringe derart aufeinander, dafy der
innere Luftdruck sie fest gegeneinander preft.

Das Kuppeln geschieht, indem man die beiden Kupplungsképfe mit ihren Sitsflachen aufeinander
legt, und sie in die waagrechte Lage dreht. Dabei ist zu beachten, dafy der Ansafy des einen
Kopfes richtig in die entsprechende gabelférmige Aussparung des anderen greift. Bei Zug-
trennungen lassen sich die miteinander verbundenen Kupplungen ohne Beschidigung auseinander
ziehen, da sich die Gummiringe dabei in die Kupplungsképfe hineindriicken. Die Haupt-
leitungsluft entweicht dann ins Freie und die Bremsen aller Wagen legen sich an beiden
Zugteilen sofort mit voller Kraft an.

Bild 15 Verbindung zweier Bremskupplungen

9. Bremsgestingesteller SAB

Der Einbau eines doppeltwirkenden Bremsgestingestellers macht das Nachstellen des Brems-
gestinges wahrend des Betriebes und in den Werkstatten entbehtlich: gleichzeitig erhsht sich
dadurch die Sicherheit und Wirischaftlichkeit des Zugbetriebes auberordentlich. Die selbsttatige
Wirkungsweise dieser Einrichtung, zu groke Klotispielrsume zu verkleinern und zu kleine
Klotispielrdume zu vergrofern, wird in einer Sonderschrift Nr. 299 ausfiihrlich behandelt.
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Bild 16 Zuggesténgefeder Bild 17 Druckgestangefeder

10. Gestangefedern

Die Rickziehfedern in den Bremszylindern sind nur so stark, um den Bremszylinderkolben
allein zuriickdriicken zu kénnen. Um das Bremsgestange daher bei geldster Bremse vollkommen
zuriickzuziehen, werden Zuggestingefedern nach Bild 16 verwendet, deren Stérke sich nach der
Bremszylindergréhe richten muf.

Der Einbau dieser Gestangefedern hat unter einer gewissen Vorspannung zu erfolgen, und
zwar betragt diese bei Federn fiir Bremszylinder von 8" bis 10" & 30 mm, wahrend sie fir
Bremszylinder von 12" bis 16" @ 60 mm betragen soll.

Sollfe es nicht méglich sein, Zuggestingefedern einzubauen, so werden fir Bremszylinder
von 12" bis 16" & auch Druckgestingefedern nach Bild 17 verwendet; diese sind beim Einbau
mit 60 mm vorzuspannen. -

11. Lastwechsel

Beladene Giiterwagen kdnnen mit Hilfe des ,Lastwechsels SAB" héher abgebremst werden.
Bei dieser mechanischen Lastabbremsung wird die Uberseung im Bremsgestange veréndert
durch die Verwendung zweier Zugstangen. Die Einschaltung der ,Leer"- oder ,Beladen”-Zug-
stange (| oder |l) erfolgt von Hand durch Umlegen des Lastwechselhebels an der Wagenseite.
Dieser Hebel sitst auf der Umstellwelle, die zum Lastwechselkasten fiihrt, der gut geschifst
die Umstellvorrichtung birgt. Die Umstellvorrichtung besteht aus einem Daumen, der bei der
Zugstange | ein- oder ausgehakt wird und damit die Ubersetjung des Gesténges &éndert.

Die Wirkungsweise ist kurz folgende:

Im Schemabild a ist der Daumen ausgehakt. Beim Bremsen wird daher die Kraft vom
Bremszylinder (iber die Zugstange |l und die grofie Uberselung auf die Bremsklohe tber-
tragen, wahrend die Zugstange | infolge ihres Langlochs leer mitgeht.

In dieser Stellung wird die Last abgebremst.

Im Schemabild b ist der Daumen eingehakt, wobei ein Spielraum s, bis zu dem auf der
Umstellwelle befestigten (verstellbaren) Anschlag bleibt. Beim Bremsen geht jett die Zug-
stange | infolge ihres Langlochs zundchst leer mit, bis der Spielraum s, zuriickgelegt ist.
Bis dahin erfolgt das Anlegen der Bremsklohe iiber die Zugstange Il, die aber ausgeschaltet
wird (— ihr Bolzen l3uft dann frei im Langloch —) sobald der Daumen an den Anschlag
stolt und nun die Zugstange | bei kleiner Ubersetiung die Bremskraft ibertragt.

So erhilt man Leerabbremsung

/
Zués{ange ! Zugrstange 1" \ Ddumen Zubs!ange / Zug’stange n"
Bild 18 Abbremsung der Last Bild 19 Abbremsung des Leergewichis

Aus Bild 1 ist auch die Anordnung der mechanischen Lastabbremsung zu ersehen. Hinter dem
Lastwechsel ist ein Schild, auf dem die Bremsgewichte und das Umstellgewicht angegeben sind.
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