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Versuche mit der autom. Vakuumschnellbremse
auf der elektr. Montreux-Oberland-Bahn.
Von Ingenieur R. Zehnder-Spirry, Direktor der M.-O.-B.

Die M.-O.-B. ist, wie die meisten schweiz. Schmal-
spurbahnen, mit der automatischen Vakuumbremse System

Hardy ausgertstet, doch besassen die Wagen bis jetzt keine '

Schnellbremsventile, was f{iir die Bedienung von kurzen
Ziigen auch nicht notwendig ist. Bei solch kurzen Zugs-
kompositionen kann die Bremsung durch den Lufteinlass
vom ersten Wagen gentigend rasch geschehen, um ein An-
halten auf kurzem Bremsweg zu erzielen.

Nicht mehr so giinstig stellen sich die Verhiltnisse
bei langern, aus einer grossern Anzahl von Wagen be-
stehenden Ziigen. Hier ist dann bei Vollbremsungen bereits
ein merkbarer, allerdings nur nach Sekunden zihlender
Zeitunterschied vorhanden zwischen dem Eintritt der Voll-
bremsung des ersten und des letzten Wagens, sodass ein
leichtes Auflaufen der letzten Wagen auf den vordern Zugs-
teil eintreten kann und jedenfalls der Bremsweg ein ldngerer
wird, weil vom Zeitpunkt der Einstrémung der Luft am
Bremsschalter bis zur Fillung des Bremszylinders am letzten
Wagen des Zuges eine gewisse Zeit verstreicht. Versuche
auf der M.-O.-B. haben ergeben, dass bei einem Zwolf-
Wagenzug ohne Schnellbremsventile bei Einleitung einer
Vollbremsung die Fiillzeit des ersten Bremszylinders (also
am vordersten Wagen) etwa 8/, bis 1 Sekunde betrug, dass
der Bremsbeginn am letzten Wagen nach 3 Sekunden ein-
trat und die Vollfallung des Bremszylinders, bezw. die
Vollbremsung dieses letzten Wagens erst nach weitern
12 Sekunden erreicht wurde.

Da nun auf der M.-O.-B. im Sommerbetrieb des &ftern
Zuge von neun und mehr Wagen verkehren, machte sich,
insbesondere auch in Anbetracht der zahlreichen grossen und
langen Gefille (bis 69 9/y), die Notwendigkeit fihlbar, auch
bei langen Ziigen ein rasches Anhalten und die gleich kurzen
Bremswege zu erzielen, wie bei den kurzen Ziigen. Ohne
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Abb. 1. Versuchszug der M. O. B. von 12 Wagen, Zugsgewicht 159 £

den Einbau von Schnellbremsventilen wire dies um so
weniger erreichbar gewesen, als bei solch langen Zugs-
kompositionen der eine der drei Motorwagen stets am
Schluss des Zuges eingereiht ist und bei Vollbremsungen
(ohne Schnellbremsventile) den vor ihm befindlichen
Zug bis gegen das Ende der Bremsung schiebt, was zur

Verlangerung des Bremsweges wesentlich beitragt. Hier
ist noch zu bemerken, dass die Motorwagen der M.-O.-B.
nur mit etwa. 70 bis 75 9/, ihrer Tara abgebremst sind,
was unter Beriicksichtigung ihrer verhaltnisméssig grossen
rotierenden Massen eine lingere Bremszeit erfordert, als
bei den mit etwa 75 bis 8o °/, abgebremsten Anhinge-
wagen. Der Umstand, dass gewohnlich ein solch schwerer
Motorwagen von 28 bis 34 ¢ den Schluss der langen Ziige
bildet, erschwerte die Losung der gestellten Aufgabe raschen
und stossfreien Anhaltens, hauptsichlich bei kleinerer Fahr-
geschwindigkeit, wo die Massenausgleichung auf kirzerer
Strecke und in kiirzerer Zeit stattfinden muss.

Die M.-O.-B. hitte nun die bereits auf verschiedenen
schweizerischen und ausldndischen Bahnen verwendeten
Schnellbremsventile des Modells , 47“ mit zugehorigem
kleinem Hilfsbehélter an ihren Fahrzeugen einbauen kénnen.
Die ,Vacuum Brake Co.“ in Wien regte aber die Verwen-
dung einer neuern und verbesserten Konstruktion an, und
die M.-O.-B. entschloss sich deshalb, mit einem mit Ven-
tilen dieses neuen Typs ausgeriisteten Probezug, bestehend
aus zwolf Wagen (zwei Motorwagen am Kopf, neun Per-
sonenanhingewagen und schliesslich einem dritten Motor-
wagen am Ende des Zuges), eingehende Versuche vorzu-
nehmen. Die Zusammensetzung des Probezuges geht aus
Abbildung 1 und Tabelle I hervor. Es sei gleich bemerkt,
dass auf Grund der in jeder Hinsicht glinzenden Resultate,
die mit diesem Probezug erzielt wurden (Tabelle II und III),
die Ausriistung des gesamten Wagenparkes der M.-O.-B.
mit diesen Schnellbremsventilen beschlossen worden ist.

Zur Erleichterung des Verstdndnisses sei hier eine kurze
Beschreibung der Anordnung der automatischen Vakuum-
schnellbremse elektrischer Ziige vorausgeschickt, wobei wir
auf Abb. 2 bis 4 (S. 146) verweisen. Diese Bremse, die allen
Anforderungen in bezug auf grosste Betriebssicherheit und
leichte Handhabung entspricht, eignet sich infolge ihrer
grossen Regulierfahigkeit vorziiglich zur Verwendung auf
langen und starken Gefillsstrecken und zeichnet sich durch

Tabelle I. Hauptdaten des Versuchszuges.

Wa eni ; Tara TyKolbenr- Klotzdruck |Leitungs- \\r’agenk-
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18 |M.-W.| 4 27,6 || 2X1,0 | 19,42 o 20 14,0

[ 9 7 )
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26 | A.-W. 4 11,13 | 10| 88 79 16,1 11,63
61 “

62} oy 4 11,72 || 10| 88 75 16,1 11,63
302 | . 2 | 969 10| 56| 72 | 133 | 934
37 s z | 7,00 ” 10| 56 | 8 | 135 | 934
4031 ;

o | 5
b o K 2 | 646 J‘ 10| 56 | 8 | 133 | 934
407 J I u
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) M.-W. bedeutet Motor-Wagen, A.-W. Personen-Anhidngewagen.
%) Alle gebremst. *) Einschliesslich der Kuppelungsschlduche ; Hauptleitung
1!/,' und 1" Doppelkuppelung. Die parallel liegende Leitung und Kuppe-
luog ist als einfache 1!/,'" Leitung gerechnet. 4) Einschl. Puffer,
dusserst schnelle und verldssliche Wirkung aus. Sie tritt
automatisch in Titigkeit, wenn eine Zugstrennung erfolgt
oder ein Undichtwerden eines mit Luftverdiinnung geftillten
Bremsteiles eintritt. Der Motorwagenfiithrer ist stets tiber den
jeweiligen Zustand der Bremse im klaren und besitzt dem-
nach die volle Gewihr fiir eine sicher wirkende Bremse.
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