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in die Einstromleitung, es verschwindet also das D.ampfpolster pltitzhch;
und die Folge ist, dafd dic Triebwerksmassen im Totpunktunte

Stofi auf Zapfen und Lager schlagen. Al
St"ﬁalfcincllcm Hubwechsel saugt der Kolben die Darppfemﬁtromunﬁ
leer, wobei cin Unterdruck in der betreffenden Zylinderhilfte un

Dic Arbeiten, die beim Anwirmen sowie Abstellen vorgenommen
werden miissen, sind auf S. 542 und 570 angegeben.

Wasser gelangt in den Zylinder wahrend der Fahrt durch Uber-
reifien oder bildet sich beim Stillstehen aus dem bej Abschluf} der vor-
hergehenden Fahrt noch im Zylinder befindlichen Dampf. Wenn auch
am Zylinderdeckel die spiter beschriebenen Zylindersicherheitsventile
sitzen, so kann bei groferer Geschwindigkeit das Wasser doch nicht
schoell genug aus dem engen Raum zwischen Kolben und Zylinder-
deckel abgefiihrt werden. Da es sich nicht zZusammenpressen liat, so
Wasserschlzg 2ntstehen dann die sogenannten Wasserschli ge, durch die Schiden an

Zylindern, Zylinderdeckeln, Triebwerk und Rahmen auftreten kénnen.

Zolinder-  Der Zweck der Zylindersicherheitsventile ist, zu verhiiten, daf}

s Zylinder ein zu hoher Druck entsteht. Die Ventilkérper der Zylin-
dersicherheitsventile (Abb. 138) werden durch eine Feder auf ihren
Sitz gedriickt und 6ffnen, wenn in den HDZ der Kesseldruck, in den
NDZ ein jeweils vorgeschriebener Druck erreicht wird.,

Zylinder-  Das Zylindersaugventil, auch Luftsaugventil genannt, und dic
ey et Druckausgleichein richtung dienen zur Hauptsache dazu, Ver-
cinriehin luste im Leerlauf der Lokomotive zu vermeiden.

Wenn aus der Fahrt unter Dampfzum Leerlauf libergegangen werden
soll, wird der Regler geschlossen. Der im Zylinder verbliebene Dampf-
rest wird bei jedem Hub durch den Kolben verdichtet, und zwar um
so mehr, je kleiner die Fillung ist. Wic wir auf S, 88 sahen, ist die
Fliche unter der Verdichtungslinie ein Arbeitsverlust; im Leerlauf
wird dieselbe Verdichtungsarbeit von der fahrenden Maschine
aufgewendet und dadurch die im fahrenden Zug steckende Energie
aufgezehrt, d. h der Lauf gehemmt. Man muB also den Verdichtungs-
druck so gering wie méglich halten; das wird z. T. dadurch erreicht, dafl
man die Steuerung in der entsprechenden Fahrtrichtung auslegt, doch
soll man, um das Triebwerk zu schonen, nicht iiber 609, Fiillung gehen.

Auch aus einem anderen Grunde muf} der Verdichtungsdruck im
Leerlauf gering sein: Die hin und her gehenden Triebwerksmassen
werden vor dem Totpunkt durch das Dampfpolster zwischen Kolben
und Zylinderdeckel elastisch aufgefangen. Solange der Regler offen ist
und bei Beginn der Voreinstrémung der Dampf auf den Kolben mit
Kesselspannung driickt, vollzieht sich der Hubwechsel stoflos. Wenn
aber der Regler geschlossen ist, so entweicht in dem Augenblick, in
dem der Schieber dic Einstromung offnet, der Verdichtungsdruck

Abb. 143. Druckausgleichventil alter Bauart

cbenfalls ein Arbeitsverlust entstchen. Wenn dann der Sch{ebe}r] gegex;
Hubende die Ausstrémung 6ffnet, werden Rufi und _Losc [§ ::u-
der Rauchkammer gesaugt. Dazu kommt, dafi bei demk 1:1;:;E
druck das Schmierél schneller verdunstet. Versc.hmutzte 1'.1nd.v§r rtIJf zf d
Schieber, Schieberringe, KolbendundkKolbenrmge sowie riefige La

e ind die Folge des Unterdruckes. i :
ﬁacDﬁ?g?:iigtcn Miiigel werden vermieden, wenn beide Arben;ri:g:z
des Zylinders im Leerlauf mitcinander. durch einen Kanal \:icr u e
werden, so dafl der Zylinderinhalt von einer thnderpélftg in d 1«; an S
geschoben wird. Hierzu dient die Druckausgleicheinrichtung;
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das ist eine Verbindungsleitung, die bei dlteren Lokomotiven auf der
Riickseite der Zylinder (zwischen den Rahmenwangen) auf zwei un-
mittelbar zum vorderen und hinteren Arbeitsraum fiithrende Kanile

Orucktuft

Abb. 144, Zylindersaugventil

gesetzt wird. Wéhrend der Fahrt unter Dampf muf selbstverstindlich
die Vc_rbindung abgesperrt sein; deshalb ist in die Verbindungsleitung
das mit Druckluft vom Fiihrerhaus aus gesteuerte Druckausgleich-
ventil (Druckausgleicher) gesetzt (Abb. 143).
I_Ja bei hoherer Geschwindigkeit die Querschnitte des Druckaus-
glex_chcrs nicht ausreichen, um jeden Unterdruck im Zylinder zu ver-
saﬁlvi?f;ﬁ meiden, werden au{_3crdr:m meist noch die Zylindersaugventile
(Abb. 144) auf den Einstrémkanal des Zylinders oder das Einstrémrohr
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gesetzt; sie werden bei Leerlauf zugleich mit dem Druckausgleichventil
gedffnet, so dafl Luft aus dem Freien in die Zylinder gesaugt wird,

Bei dem Zylindersaugventil und dem Druckausgleichventil alter
Bauart wird der Ventilteller durch eine Schliefifeder an den Sitz ge-
zogen, jedoch erst durch den Dampfdruck fest geschlossen gehalten;
beim Druckausgleichventil dient hierzu ein Gegenkolben, der einen
groBeren Durchmesser als der Ventilteller hat, also eine tiberschiissige
Schliefikraft ergibt.

Mit einem Anstellhahn im Fiithrerhaus kann durch eine fiir beide Anstelthaha
Ventile gemeinsame Leitung Druckluft aus dem Hauptluftbehilter auf

Yom Haupliuftbehalter

'om Druckausgleicher

vm Druckausgleicher . \Qy éﬁ’/
™,

Stellung I Stelfung IT
Oruckausgleicher
offen geschiossen

Abb. 145, Stellungen des Anstellhahnes zum Zylindersaugventil
und Druckausgleicher

die die Ventile steuernden Kolben gegeben werden, so daf} sie dffnen.
Sollen die Ventile wieder schlieBen, damit man unter Dampf weiter-
fahren kann, muB die Druckluft entweichen kénnen. Der Anstellhahn
(Abb. 145) hat demnach zwei Stellungen: In der Stellung I (Leerlauf-
stellung) gelangt Druckluft durch die Hahnbohrung b vom Hauptluft-
behiltcr zu den Ventilen, in der Stellung II (Fahrtstellung) ist der
Hauptluftbehilter abgesperrt, dagegen kann die Luft aus beiden Ven-
tilen {iber die kleine Bohrung im Hahnkiiken sowie die Ausblaseboh-
rung a ins Freie entweichen.

Beim Ubergang in den Leerlauf ist folgendermafien zu ver- Ubergang
fahren: Absperren des Dampfes durch Schliefien des Reglers, Steue- St
rung auf 609 auslegen, dann Anstellhahn in Stellung I legen, wenn der
Druck im Schieberkasten unter 1 kg/cm? gesunken ist.
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Beide Ventile sind auch zu 6ffnen, wenn der Dampf schnell aus der
Einstromung gelassen werden soll, wie es z. B. beim Uberreifien von

Wasser erforderlich ist; gleichzeitig sind die Zylinderventile zu dffnen.
Ubergangin ~ Beim Ubergang vom Leerlauf in Fahrt unter Dampf ist so
Fahrﬁgﬂ:gvorzugchcn: Zunéchst Einzichen der Steuerung auf die gewiinschte
Fiillung, Anstellhahn in Stellung II bringen, dann langsam den Dampf-

regler Gffnen.

i s‘m M Umiaufventi
Lufteintritt .

Luftkolben L

ventitsitz

Zum Dampizyfinger

Abb. 146, Druckausgleicher mit Eckventilen

Durch die Kandle des Druckausgleichers wird der schidliche
Raum vergrofiert, auch kénnen die Querschnitte bei der beengten
Lage hinter dem Zylinder nicht weit genug gehalten werden. Die Ein-

Druckaus- heitslokomotiven erhielten daher lingere Zeit hindurch Druckaus-
Helveniien gleicher (Abb. 146), die auf die Schicberkisten gesetzt werden und
zwel Eckventile haben; diese sitzen unmittelbar an den Anschlufi-
stutzen, so dafl der schidliche Raum nur wenig vergréflert wird (vgl.

auch Abb. 133).

Die Eckventile werden ebenfalls durch Druckluft geéffnet, aber auch
durch Druckluft wieder geschlossen. Zum Schliefien wird iiber
den Anstellbahn, der hier drei Stellungen hat (Abb. 147), Luft in die
beiden dufieren Steuerkammern geleitet (Stellung 1), wodurch der Luft-
kolben den Ventilteller auf seinen Sitz driickt. Ist dic Lokomotive an-
gefahren und die Steuerung schon unter 50%, zuriickgelegt, so wird
Luft aus der dufleren Steuerkammer ins Freie gelassen (Stellung I1);
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die Ventile werden dann durch den Dampfdruck vom Zylinder her und
eine Feder geschlossen gehalten.

Soll in den Leerlauf iibergegangen werden, so wird der Regler ge-
schlossen, die Steuerung ausgelegt und dabei der Druckausgleich
gedfinet, sobald der Druck im Schieberkasten auf 6 kg/cm? gefallen ist;
das geschicht durch Umlegen des Anstellhahnes in Stellung III, wo-
durch Druckluft in die innere Steuerkammer gegeben wird.

A~ T
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Abb. 147. Anstellhahn zum Druckausgleicher mit Eckventilen

Beim Ubergang vom Lecerlauf zur Fahrt unter Dampf wird die
Steuerung auf dic gewiinschte Fiillung gelegt, dann werden mdglichst
gleichzeitig der Druckausgleicher geschlossen (Stellung I) und der
Regler peoffnct. :

Die Lokomotiven der Baureihen 39, 42 und 52 sind mit dem selbst-
tatigen Druckausgleicher Bauart Winterthur ausgeriistet, der in Druck:
gleicher Weise wie die Druckausgleicher mit Eckventilen auf die paarc
Schieberkisten gesetzt ist (Abb. 148); er wird nicht mit Druckluft ge- ¥*™"™"
schlossen, sondern selbsttitig durch den Dampfdruck im
Schieberkasten, der durch eine Leitung unter den Schliefkolben
geleitet wird. Dieser Kolben bildet gleichzeitig den Ventilteller und
schlieft die Verbindung zwischen den beiden Zylinderrdumen ab.

Beim Schliefen des Reglers ist lediglich die Steuerung auszulegen;
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wenn der Dampfdruck im Schicberkasten verschwunden ist, falle der
Ventilteller ab und gibt die Verbindung zwischen den beiden Zylinder-
rdumen frei, '

Frischdampf zum
Vorwitrmen des Zylinders

rum hinferen \vom Schieber- um VCN'!‘E'EM
Jytinderraum kasten ylinderraum

Abb. 148. Druckausgleicher Bauart Winterthur

Beim Ubergang in Fahrt unter Dampf ist die Steuerung, wie iiblich,
auf die gewiinschte Fiillung zuriickzunehmen, der Regler jedoch
gleich krédftig zu 6ffnen und wieder beizuziehen (DampfstoB),
damit der Teller sofort zuschldgt und nicht flattert.

Abb. 149. Vereinigtes Zylindersaug- und Druckausgleichventil

In den Druckausgleicher fithrt bei den Baureihen 42 und 52 von
oben noch eine Dampfleitung; durch sie kann Nafidampf in Schieber-
kasten und Zylinder geleitet werden (vgl. S. 542), und zwar bei Still-
stand zum Vorwirmen und bei lingeren Talfahrten zur Kiithlung, damit
das Ol nicht verkrustet (Schmierdampfgeben).
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Vereinzelt sind auch vereinigte Zylindersaug- und Druckaus- ;;ff;giegrstfug-
gleichventile im Gebrauch (Abb. 149). Beim Offnen des Reglers und Druck-
wird der Ventilkérper durch den Dampfdruck im Schieberkasten gegen ot
die Sitzflichen m und o gehoben und damit die Verbindung der beiden
Zylinderraume unterbrochen; wird der Regler geschlossen und ver-
schwindet der Dampfdruck, so fillt das Ventil auf seinen unteren Sitz,
gibt die Verbindung zwischen beiden Zylinderriumen frei und laBt

gleichzeitig Luft in den Schieberkasten treten.

AuBerer Kolbenkdrper  Innerer Kolbenkdrper = ====—<——-==-o-
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Abb. 150. Druckausgleichkolbenschieber Bauart Karl Schulz

a) Arbeitsste]luﬁg b) Ruhe- und Leerlaufstellung

Eine grofie Anzahl von Einheitslokomotiven ist mit Schiebern aus-
geriistet, die selbsttitig die beiden Zylinderriume im Leerlauf mit-
einander verbinden und damit Druckausgleicher und z. T. auch Saug-
ventile iiberfliissig machen. Diese sogenannten Druckausgleich- pruck-
kolbenschieber geben einen besseren Druckausgleich, dadurch ﬂ;’iﬁf{fl"
besseren Leerlauf der Lokomotive, so dafl mit kiirzerer Fahrt unter *"<o¢f
Dampf auszukommen ist. Eingebaut sind die Bauarten Karl Schulz
und Miiller,

Bei der Bauart Karl Schulz (Abb. 150) besteht jeder Schicberkérper Karl-Schula-
aus zwei Teilen, dem #ufleren Kolbenkérper, der fest auf der Schicber- "~
stange sitzt, und dem inncren Kolbenkdrper, der auf der Nabe des
duBeren Korpers gleitet. Beide Teile bilden zusammen eine Kammer,
in der eine starke Schraubenfeder (jetzt aus Rundstahl) liegt, die sie
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auseinanderhilt. In dieser Stellung (Abb. 150b) schliefit der Schieber
die Dampfkaniile iiberhaupt nicht ab, sondern der Zylinderinhalt wird
iber die Ausstromkanile von einer Zylinderseite in die andere ge-
schoben.

Sobald der Regler gedffnet wird, lastet der Dampfdruck auf dem
inneren Kolbenkérper und schiebt ihn gegen den duficren (Abb. 150a),
so dafl gewissermafien nur noch ein Schieberkérper vorhanden
ist, der in der gleichen Weise arbeitet wie ein Schicber der Regelbauart.
Der Schieber klappt bereits bei einem Schieberkastendruck von 0,5 bis
I kg/cm? zusammen.

Leerigufsteliung

£ — < |
: J
L7z
/’//’ Dompfstelfung

Abb, 151. Druckausgleichkolbenschieber Bauart Muller

e~ ' Zmep

Der Druckausgleichkolbenschieber Bauart Miiller (Abb. 151) hat
keine Federn, dadurch ist er leichter zu unterhalten. Beim Offnen des
Reglers schliefit er schneller als der Karl-Schulz-Schieber. Der Um-
laufquerschnitt ist aber geringer als bei diesem; daher muf ein Zylinder-
saugventil der tiblichen Bauart cingebaut werden.

Lokomotiven mit Druckausgleichkolbenschieber sind etwas anders
zu behandeln als solche mit dem fritheren Regelschieber:

1. Beim Anfahren ist der Regler bei voll ausgelegter Steuerung lang-
sam zu Sffnen, damit der Schieber ohne hérbaren Schlag bei 0,5 bis
1,0 kgfem? Schieberkastendruck schlieBt, dann der Druck auf minde-
stens 3 bis 4 kg/cm? zu steigern.

2. Nach dem Schliefien des Reglers soll die Steuerung langsam aus-
gelegt werden, damit die Schieberteile langsam auscinandergehen.

3. Wihrend der Fahrt darf unter keinen Umstinden bei voll
ausgelegter Steuerung Dampf gegeben werden, weil sonst der

_— B

amn

5.5 Die Lokomotivdampfmaschine 253

Schieber unter starkem Schlag zusammenklappt und beschédigt
werden kann. Es ist erst die Steuerung auf Mitte zu legen, dann
der Regler zu 6ffnen, zuletzt die Steuerung in die gewiinschte Fiillung
zu legen, nachdem der Schieberkastendruck auf 8 -10 kg/cm® gestiegen
ist.

4. Beim Karl-Schulz-Schieber (desgleichen auch bei den Druck-
ausgleichern nach Abb. 148 und 149) kann der Dampf nicht, wie bei
den Druckausgleichern nach Abb. 143 und 146, schncll durch Offnen
des Druckausgleichers und des Zylindersaugventiles ins Freie gelassen
werden, sondern lediglich durch die Zylinderventile entweichen. Es ist
daher besonders darauf zu achten, daBl bei beschrinkten Platz-
verhiltissen, wie in der Lokomotivhalle, vor Drchscheiben oder dgl.,
beim Anfahren an den Zug usw., kein Wasser iibergerissen wird.

5. Das Zylindersaugventil (bei Bauart Miiller) darf erst nach dem
Absinken des Druckes unter 1 kg/em? gesffnet werden.

5.53 Das Triebwerk

Die Bauteile, die die Kolbenkraft von der Kolbenstange auf die
Kurbelzapfen iibertragen, fait man zusammen mit der Bezeichnung
Triebwerk. Es sind dies der Kreuzkopf mit Gleitbahn und die Treib-
und Kuppelstangen (vgl. Abb. 129).

Der Kreuzkopf ist das Verbindungsglied zwischen Kolbenstange Kreuzkopf

und Treibstange; er ist mit Gleitplatten versehen, mit dencn er die hier

auftretenden senkrechten Krifte auf die Gleitbahn iibertriigt. Da Gleitbahn

diese Krifte je nach der Fahrtrichtung nach oben oder unten wirken
(bei der meist iiblichen Triebwerksanordnung bei Vorwirtsfahrt nach
oben, bei Riickwiirtsfahrt nach unten), wurde friiher je eine Leitschiene
oberhalb und unterhalb des Kreuzkopfes angeordnet. Heute ist all-
gemein die einschienige Gleitbahn mit I-férmigem Querschnitt
fiblich, die oberhalb des Kreuzkopfes liegt und einerseits auf dem hin-
teren Zylinderdeckel aufgelagert, anderseits an cinem Quertriger des
Rahmens mit Pafschrauben befestigt ist (Tafel 2). Der Baustoft war
frither St C 10.61 (fiir Einsatzhirtung) und ist jetzt C 45 (fiir Flammen-
hirtung); die Gleitflichen werden nach dem Hirten geschliffen.

Der Kreuzkopf aus Stahlgufl umfafit die Gleitbahn vollig. Damit er
aufgebracht werden kann, ist er geteilt ausgefithrt; entweder hat er
seitlich ein Deckplatte, die nachtriiglich aufgeschraubt wird, oder, wie
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Wird die Druckluftbremse der Lokomotive oder des Tenders schad-
haft, so ist sie auszuschalten. Beim weiteren Bedienen der selbsttitigen
Bremse ist der Ausfall an Bremskraft zu beriicksichtigen und nétigen-
falls mit verminderter Geschwindigkeit zu fahren. Beim Anhalten des
Zuges ist die Handbremse der Lokomotive oder des Tenders anzu-
ziehen, damit sich die Lokomotive nicht vom Zuge trennt.

Sand, Wasser und Dampf diirfen nicht auf Weichen, isolierten

Bedienung . . . 5 .
Schienen, Drehscheiben und Schicbebiihnen abgelassen werden, Ferner

Unfall-
verhiitung

ist iiberall da, wo Menschen beléstigt, Sachen beschadigt oder Tiere
scheu gemacht werden kénnen, verboten: dic Zylinderventile und den
Hilfsbliser offenzuhalten, die Kohle zu besprengen, die Sicherheits-
ventile abblasen, die Lokomotive qualmen zu lassen, die Dampfpfeife
mifibriuchlich zu benutzen. Auch bei Schleudern der Lokomotive am
Bahnsteig in Verbindung mit Uberreifien von Wasser sind schon oft
Kleider von Reisenden durch feuchten, aus dem Schornstein geschleu-
derten Rufd beschmutzt worden, was Entschidigungsanspriiche zur
Folge hatte.

Um Unfille zu verhiiten, ist grofite Vorsicht geboten beim Hinaus-
lehnen aus dem Fiihrerhaus sowie beim Entnchmen der Feuergerite
vom Tender. Auf den Hauptbahnen und vollspurigen Nebenbahnen
sind feste Gegenstinde (Signale, Lichtmaste, Briickenstiitzen und
anderes), die nicht mindestens 200 mm auflcrhalb der Umgrenzungs-
linie des Regellichtraumes stehen, durch weifien Farbanstrich gekenn-
zeichnet, Auf Strecken mit elcktrischen Fahrleitungen ist be-
sondere Vorsicht am Platze; an die Fahrleitung mit dem Feuer-
gerdt oder dem Wasserstrahl zum Kohlennéssen zu kommen, hat fast
immer einen tédlichen Unfall zur Folge. Keine herabgefallenen
Leitungen beriithren, nicht auf dic héher gelegenen Teile von Loko-
motive und Tender steigen!

10.32 Die Fahrt im Leerlauf und im Gefille

Vor Gefillestrecken, vor dem Anhalten auf einem Bahnhof oder an
einem ,,Halt* zeigenden Signal sowie vor Stellen mit Geschwindi gkeits-
beschrinkung muf in den Leerlauf iibergegangen werden. Wic hier-
beiim allgemeinen zu verfahren ist, wurde bereits angegeben (8. 247 u. ff).

Bei sehr hoher Geschwindigkeit wiirden jedoch im Leerlauf die
Triebwerkskrafte bei der Richtungsumkehr im Totpunkt so grof}, dafy
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sie die Lagerausgiisse zerschlagen; hier muf} daher (z. B. bei den Bau-
reihen o1 und 03 bei mehr als 120 km/h) stets mit offenem Regler
gefahren werden, damit die hin- und hergehenden Triebwerksmassen
elastisch aufgefangen werden (vgl. S. 244 u. 267), und es darf der Regler
erst geschlossen werden, wenn die Geschwindigkeit, gegebenenfalls
durch Bremsen, auf etwa 110 km/h ermifigt ist.

Bei den Lokomotiven der Baureihen 42 und 52 ist beim Befahren
lingerer Gefillestrecken durch die besondere, in den Druckausgleicher
fithrende Leitung Naf-(Schmier-)dampf zu geben (vgl. 8. 250).

Sind aus hoher Geschwindigkeit heraus kurze Langsamfahrstellen
zu befahren, bei denen nur eine geringe Geschwindigkeitserméfigung
(um etwa 30 km) erforderlich ist, so ist es, um Fahrzeitverlust zu ver-
meiden, zweckmiflig, ebenfalls nicht erst in den Leerlauf iiberzugehen,
sondern den Schieberkastendruck auf 4-5 kg/em? zu ermifiigen und
den Zug leicht anzubremsen. Bei groferer Geschwindigkeitsermifi-
gung ist immer in den Leerlauf {iberzugehen.

Die Bremsen sind auf Gefillestrecken so anzuziehen, daf3 die zu- Bremsen

gelassene Geschwindigkeit méglichst gleichmiBig eingehalten wird.
War die Bremswirkung zu stark, so ist sie je nach der Bauart der im
Zug vorhandenen Bremsen zu verringern:

a) An Ziigen mit einldosigen Bremsen sind zunéchst die Bremsen
der Lokomotive und des Tenders durch die Loseeinrichtungen ganz
oder teilweise zu lisen. Geniigt dies nicht, so miissen auch die Zug-
bremsen gelost und der Hauptleitungsdruck so schnell wie méglich
erhsht werden. Dabei ist zu bedenken, daf} die einlésigen Bremsen
schon nach einer kleinen Druckerhéhung vollstindig gelost werden.
Kleinere Gefillewechsel und Streckenabschnitte sind daher am besten
ohne Anderung der Bremskraft der Zugbremsen zu durchfahren.

Sinkt infolge hiufigen Bremsens und Lsens wihrend langer Ge-
fillefahrten der Hauptleitungsdruck so weit, dafl die Erschopfung der
einlésigen Bremsen zu befiirchten ist, so mufi die Geschwindigkeit
stark vermindert werden, um dann nach dem Lgsen Zeit zu gewinnen,
den Druck in der Hauptluftleitung und in den Hilfsluftbehiltern auf
den Regeldruck von 5 kg/cm? zu erhéhen.

b) An Ziigen mit mehrldsigen Bremsen ist die Geschwindigkeit
bei Gefillewechsel durch stufenweises Bremsen und Lésen ein-
zuhalten. Kleinere Losestufen lassen sich bereits in Fahrtstellung,
kleinere Bremsstufen in der Abschlufistellung des Fiihrerbremsventils



