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69 Beschleuniger fiir ein Drei-Druck-Steuerventil von Schienenfahrzeug-Druckluftbremsanlagen.

@ Der Beschleuniger weist einen eine mit Hauptluftlei-

tungsdruck gefiillte Leitungskammer (6) von einer
mit Steuerdruck gefiillten Steuerkammer (4) abtrennen-
den Steuerkolben (3) und ein mit diesem gekoppeltes Be-
schleunigerventil (9, 14) auf. Das Beschleunigerventil (9,
14) ist in einer Verbindung von der Leitungskammer (6)
zu einer Ventilkammer (12) angeordnet, die ihrerseits
iiber ein Uberwachventil (50) mit einer stindig iiber eine
Diise (55) an die Atmosphire angeschlossenen Ubertrag-
kammer (54) verbindbar ist. Ein mit dem Uberwachven-
til (50) gekoppelter Kolben (45) ist einerseits mit Brems-
druck und andererseits von einer Feder (47) beaufschlagt.
Der mit dem Uberwachventil (50) gekoppelte erste Kol-
ben (45) ist mit einem zweiten Kolben (53) gekoppelt,
der einen zumindest bei gedffnetem Beschleunigerventil
(9, 14) mit Hauptluftleitungsdruck gefiillten Raum (51)
von einer Kammer (52) trennt, die ihrerseits iiber ein
Riickschlagventil (57) mit Hauptluftleitungsdruck fiillbar
ist. Das Riickschlagventil (57) ist dabei von einer Diise
(59) iiberbriickt.

Dadurch wird erreicht, dass der Beschleuniger nicht
nur zu Bremsbeginn, sondern nachfolgend auch bej jeder
Verstidrkung der eingesteuerten Bremsstufe Druckluft
aus der Hauptluftleitung abzuzapfen und den eingesteuer-
ten Bremsvorgang zu beschleunigen in der Lage ist.
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PATENTANSPRUCHE

1. Beschleuniger fiir ein Drei-Druck-Steuerventil von
Schienenfahrzeug-Druckluftbremsanlagen, mit einem vom
Hauptluftleitungsdruck gegen den Druck in einer Steuerkam-
mer beaufschlagten, bei liberwiegender Beaufschlagung von
seiten der Steuerkammer ein Beschleunigerventil zwischen
einer Hauptluftleitungsdruck fiihrenden Kammer und einer
Ventilkammer 6ffnenden Steuerkolben, mit einem Uberwach-
ventil zwischen der Ventilkammer und einer stindig iiber eine
Diise an die Atmosphire angeschlossenen Ubertragkammer,
und mit einem das Uberwachventil betétigenden, in dessen
Schliessrichtung vom Bremsdruck bzw. einem diesem propor-
tionalen Druck entgegen einer Federkraft beaufschlagten
ersten Kolben, dadurch gekennzeichnet, dass mit dem ersten
Kolben (45) ein zweiter Kolben (53) gekoppelt ist, der zu-
mindest bei gedffnetem Beschleunigerventil (9, 14) in
Schliessrichtung des Uberwachventils (50) wirkend vom
Hauptluftleitungsdruck entgegen dem Druck in einer Kammer
(52) belastet ist, welche iiber ein in dieser Stromungsrichtung
6ffnendes Riickschlagventil (57) mit Hauptluftleitungsdruck
fiillbar ist, wobei das Riickschlagventil (57) von einer Diise
(59) tiberbriickt ist.

2. Beschleuniger nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das Riickschlagventil (57) zwischen den Kammern
(51 und 52) zu beiden Seiten des zweiten Kolbens (53) ange-
ordnet ist.

Die Erfindung bezieht sich auf einen Beschleuniger fiir ein
Drei-Druck-Steuerventil von Schienenfahrzeug-Druckluft-
bremsanlagen, mit einem vom Hauptluftleitungsdruck gegen
den Druck in einer Steuerkammer beaufschlagten, bei iiber-
wiegender Beaufschlagung von seiten der Steuerkammer ein
Beschleunigerventil zwischen einer Hauptluftleitungsdruck
filhrenden Kammer und einer Ventilkammer 6ffnenden
Steuerkolben, mit einem Uberwachventil zwischen der Ventil-
kammer und einer stindig iiber eine Diise an die Atmosphire
angeschlossenen Ubertragkammer, und mit einem das Uber-
wachventil betitigenden, in dessen Schliessrichtung vom
Bremsdruck bzw. einem diesem proportionalen Druck ent-
gegen einer Federkraft beaufschlagten ersten Kolben.

Beschleuniger der vorstehend genannten Art sind bereits
vielfach bekannt, beispielsweise aus der DT-PS 967 165.

Der Steuerkolben ist hierbei iiber einen gekropften Stossel
mit einem Ventilrohr verbunden und das Beschleunigerventil
ist gleichachsig zum Ventilrohr zwischen diesem und dem
Steuerkolben angeordnet. Das Beschleunigerventil umfasst
dabei eine unter Federkraft gegen das durch eine Ventildich-
tung abgeschlossene Ende des Ventilrohres angedriickte Hiil-
se, deren Innenraum iiber das Uberwachventil mit der Uber-
tragkammer verbindbar ist. Nach der genannten DT-PS ist die
Hiilse mit einem sie ringartig umgebenden Ventildichtring
verbunden, welcher zusammen mit einem gehiusefesten Ven-
tilsitz in Art eines Doppelventils mit dem Beschleunigerventil
ein Auslassventil vom Innenraum der Hiilse zur Atmosphire
bildet. Dieses Auslassventil kann jedoch auch entfallen, wie es
beispielsweise aus der DT-PS 2 165 092 bekannt ist.

Bei diesen bekannten Beschleunigern 6ffnet sich zu Be-
ginn einer Bremsung, kurz nach Hubbeginn des Steuerkol-
bens, das Beschleunigerventil, so dass Druckluft aus der
Hauptluftleitung durch das Beschleunigerventil und das unter
Federkraft geoffnete Uberwachventil in die Ubertragkammer
einstromt. Die aus der Hauptluftleitung so entnommene
Druckluft bewirkt in dieser eine Druckabsenkung, welche die
Hubbewegung des Steuerkolbens verstéirkt. Nach Ansprung
der Bremse, sobald ein bestimmter Bremsdruck erreicht ist,
wird das Uberwachventil geschlossen und die Ubertragkam-
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mer entliiftet sich durch die Diise in die Atmosphére. Wih-
rend des ganzen weiteren Bremsvorganges, beispielsweise
beim Verstirken der jeweils eingesteuerten Bremsstufe, ist der
bekannte Beschleuniger nicht bereit und in der Lage, emeut
Druckluft zum Beschleunigen der Bremsverstirkung aus der
Hauptluftleitung abzuzapfen. Erst beim vollstdndigen Losen
der Bremse wird das Uberwachventil nach Schliessen des Be-
schleunigerventils wieder ge6ffnet, und der Beschleuniger
wird wieder betriebsbereit.

Aus der DT-PS 1236 551 ist ein Beschleuniger bekannt,
bei welchem das mit dem Drei-Druck-Steuerventil kombi-
nierte Beschleunigungsventil von einem gesonderten Kolben
betitigbar ist, der vom Druck in der Hauptluftleitung und der
Kraft einer Feder entgegen dem Druck in einer Kammer be-
aufschlagt ist, welche iber eine Diise aus der Hauptluftleitung
fiillbar und iiber in dieser Stromungsrichtung 6ffnende Riick-
schlagventile mit der Steuerkammer sowie einem D ruckluft-
vorratsbehilter verbunden ist. Auch dieser Beschleuniger ist
jedenfalls infolge des nachgeordneten Uberwachventils nur
zu Bremsbeginn in der Lage, Druckluft aus der Hauptluft-
leitung zum Beschleunigen des Bremsbeginns abzuzapfen.

Es ist Aufgabe der Erfindung, einen Beschleuniger der
eingangs genannten Art mit einfachen Mitteln derart auszu-
gestalten, dass er wihrend Bremsvorgingen nicht nur einmal
zu Bremsbeginn, sondern nachfolgend auch bei jeder Ver-
stirkung der eingesteuerten Bremsstufe in der Lage ist, Druck-
luft aus der Hauptlufileitung abzuzapfen und somit den ein-
gesteuerten Bremsvorgang zu beschleunigen.

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch gelost,
dass mit dem ersten Kolben ein zweiter Kolben gekoppelt ist,
der zumindest bei gedffnetem Beschleunigerventil in Schliess-
richtung des Uberwachventils wirkend vom Hauptluftlei-
tungsdruck entgegen dem Druck in einer Kammer belastet ist,
welche iiber ein in dieser Strémungsrichtung 6ffnendes Riick-
schlagventil mit Hauptluftleitungsdruck fillbar ist, wobei das
Riickschlagventil von einer Diise iiberbriickt ist.

Durch diese Ausgestaltung des Beschleunigers wird er-
reicht, dass zu Bremsbeginn, wie bisher bekannt, Druckluft aus
der Hauptluftleitung iiber das Beschleunigerventil und das
Uberwachventil in die Ubertragkammer abgezapft wird, dass
aber auch bei jeder nachfolgenden Bremsverstiarkung iiber
den zweiten Kolben das Uberwachventil fiir eine bestimmte
Zeitspanne geoffnet wird und somit eine jeweils erneute
Druckluftabzapfung aus der Hauptluftleitung in die jeweils
zwischenzeitlich tiber die Diise entleerte Ubertragkammer
erfolgt.

Nach einer weiteren Ausfithrungsform der Erfindung hat
es sich dabei als zweckmassig erwiesen, wenn das Riickschlag-
ventil zwischen den Kammern zu beiden Seiten des zweiten
Kolbens angeordnet ist.

In der Zeichnung ist ein Ausfiihrungsbeispiel eines nach
der Erfindung ausgebildeten Beschleunigers schematisch dar-
gestellt.

In einem Gehéuse 1 eines Drei-Druck-Steuerventils 2 fiir
eine im weiteren nicht dargestellte Druckluftbremse eines
Schienenfahrzeuges befindet sich ein als Membrankolben aus-
gebildeter Steuerkolben 3, der eine Steuerkammer 4 von einer
an eine Hauptluftleitung 5 angeschlossenen Leitungskammer 6
abtrennt. Ein im Gehiuse 1 gefiihrter, zentraler Stossel 7 ge-
wihrleistet eine gute Fithrung des Steuerkolbens 3. Exzen-
trisch trigt der Steuerkolben 3 eine Stange 8, die im Gehéuse 1
gefiihrt ist und andererseits mit einer zum Steuerkolben 3 kon-
zentrisch angeordneten Ventildichtung 9 verbunden ist. Die
Ventildichtung 9 befindet sich in einem Raum 10, der iiber
einen Kanal 11 mit der Leitungskammer 6 verbunden ist.
Zwischen der Leitungskammer 6 und dem Raum 10 ist in
einer zum Raum 10 hin offenen, eine Ventilkammer 12 dar-
stellenden Aussparung des Gehduses 1 eine zum Steuerkolben



3 konzentrische Steuerhiilse 13 abgedichtet verschieblich ge-
fithrt. Die Steuerhiilse 13 endet mit einem Ventilsitz 14 vor der
Ventildichtung 9 und ist insgesamt von einem Langskanal
durchsetzt.

Ventilsitz 14 und Ventildichtung 9 bilden das Beschleuni-
gerventil 9, 14. Zwischen dem Boden der Kammer 12 und
dem der Ventildichtung 9 abgewandten Ende der Steuerhiilse
13 ist eine Druckfeder 15 eingespannt. Das der Feder 15 zuge-
wandte Ende der Steuerhiilse 13 ist mit einem Ringflansch 16
versehen, dem mit geringem Abstand auf seiten des Ventil-
sitzes 14 ein gehéusefester Anschlag 17 gegeniibersteht.

Die Ventildichtung 9 trigt auf der der Steuerhiilse 13 ab-
gewandten Seite konzentrisch ein Ventilrohr 18, das zwischen
zwei dichtenden Verschiebefithrungen 19 und 20 zum Gehau-
se 1 mit einer in einen Raum 21 miindenden Querbohrung
versehen ist. Der Raum 21 ist iiber einen A uslasskanal 22 mit
der Atmosphire verbunden. Ein am Ventilrohr 18 befestigter
Kolben 23 trennt zwei R dume 24 und 25 voneinander; der sich
auf seiten der Ventildichtung 9 befindende Raum 24 ist stin-
dig von Atmosphérendruck beaufschiagt, und in den anders-
seitigen Raum 25 miindet eine gegebenenfalls iiber ein strich-
punktiert angedeutetes Relaisventil 26 zu einem Bremszylin-
der 27 fihrende Rohrleitung 28 ein. Im Raum 25 endet das
Ventilrohr 18 offen mit einem Ventilsitz 29 vor einer Doppel-
dichtplatte 30. Die Doppeldichtplatte 30 befindet sich in
einem tiber einen Kanal 31 an einen nicht dargestellten Hilfs-
luftbehilter angeschlossenen Raum 32. Zusammen mit einem
gehausefesten Ventilsitz 33 bildet die federbelastete Doppel-
dichtplatte 30 ein den Luftdurchtritt aus dem Raum 32 in den
Raum 25 iiberwachendes Einlassventil 30, 33 und zusammen
mit dem Ventilsitz 29 ein die Verbindung des Raumes 25 mit

der Atmosphire liberwachendes Auslassventil 25, 30. -

Der Raum 25 ist iiber eine vorzugsweise im Gehiuse 1 des
Steuerventils 2 verlaufende, in der Zeichnung jedoch
gesondert dargestellt Leitungsverbindung 34 mit einem
Raum 35 verbunden, der durch einen Kolben 36 von einem
stdndig mit der Atmosphire verbundenen Raum 37 abge-
trennt ist. Uber einen Stossel 38 dient der K olben 36 zum Be-
titigen eines von einer Feder 39 in Offnungsrichtung bela-
steten Ventils 40, das in einen Kanal 41 eingeordnet ist, wel-
cher von der Leitungskammer 6 zur Steuerkammer 4 fithrt, In
den Kanal 41 ist eine Empfindlichkeitsdiise 42 eingeordnet.

Vom Raum 25 fiihrt ein weiterer Kanal 43 im Ventilge-
héuse 1 zu einem Beaufschlagungsraum 44 fiir einen anderer-
seits stets von Atmospharendruck belasteten ersten K olben 45.
Der K olben 45 ist mit einem ihn durchsetzenden Stéssel 46
verbunden und auf seiten seiner Beaufschlagung von Atmo-
sphirendruck von einer Feder 47 belastet. Der Stossel 46 ist
beiderseits des Kolbens 45 abgedichtet verschieblich in Ge-
hausetrennwinden gelagert; das eine Ende des Stossels 46 ist
in einem Raum 48 mit der Dichtplatte 49 eines Uberwach-
ventils 50 und das andere Ende ist mit einem zwei Raume 51
und 52 voneinander trennenden zweiten Kolben 53 verbun-
den. Das Uberwachventil 50 ist von der Feder 47 in Offnungs-
richtung belastet und iiberwacht eine Verbindung von dem
mit der Ventilkammer 12 verbundenen Raum 48 zu einer
Ubertragkammer 54, welche tiber eine Diise 55 standig an die
Atmosphire angeschlossen ist. Der dem Kolben 45 entferntere
Raum 51 steht stindig mit dem Raum 10 und damit auch der
Leitungskammer 6 sowie der Hauptluftleitung 5 in Verbin-
dung; der andersseitige Raum 52 ist in seinem Volumen durch
eine Ausnehmung 56 im Ventilgehzuse 1 vergrossert und iiber
ein Riickschlagventil 57 mit dem Raum 51 verbunden. Das
Riickschlagventil 57 6ffnet in Stromungsrichtung vom Raum
51 zum Raum 52; seine Dichtplatte 58 ist von einer Diise 59
durchbrochen.

Bei betriebsbereiter, geloster Bremse nimmt das Steuer-
ventil 2 die aus der Zeichnung ersichiliche Schaltstellung ein.
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Die Hauptluftleitung 5 und der nicht dargestelite Hilfsluft-
behilter sind dabei mit Druckluft beaufschlagt; aus der
Hauptluftleitung 5 ist die Leitungskammer 6 und iiber den
Kanal 41 sowie das unter der Kraft der Feder 39 gedffnete
Ventil 40 die Steuerkammer 4 mit Druckluft gefiillt. Uber den
Kanal 11 sind die R4ume 10 und 51 sowie iiber das Riick-
schlagventil 57 der Raum 52 ebenfalls mit Druckluft beauf-
schlagt. Die Ubertragkammer (54) und tiber das gedffnete
Uberwachventil 50 sind der Raum 48 sowie die Kammer 12 in
die Atmosphire entleert. Das Beschleunigerventil 9, 14 ist
geschlossen. Das Einlassventil 30, 33 ist ebenfalls geschlossen
und das Auslassventil 29, 30 ist gedffnet, so dass der Brems-
zylinder 27 mit den Réumen 25, 35 und 44 durch den Langs-
kanal des Ventilrohres 18 sowie den Auslasskanal 22 in die
Atmosphdre entliiftet sind.

Wird zum Bremsen in die Hauptluftleitung 5 eine Druck-
absenkung eingesteuert, so setzt sich diese in die Leitungs-
kammer 6 fort, wihrend tiber die Empfindlichkeitsdiise 42 der
Druck in der Steuerkammer 4 zuriickgehalten wird. Der
Steuerkolben 3 wird daher in Richtung zur Leitungskammer 6
verschoben, wobei er iiber die Stange 8 die Ventildichtung 9
mitnimmt. Die Steuerhiilse 13 vermag der Ventildichtung 9
nur ein kurzes Stiick bis zum Anschlagen des Flansches 16 an
der Schulter 17 zu folgen, sodann hebt sich die Ventildichtung
9 vom Ventilsitz 14 bei stehenbleibender Steuerhiilse 13 ab.
Aus der Hauptluftleitung 5 bzw. der Leitungskammer 6 stromt
nun Druckluft durch den Kanal 11, den Raum 10 und das
geoffnete Beschleunigerventil 9, 14 und durch die Steuer-
hiilse 13 in die Kammer 12, den Raum 48 und weiter durch
das geoffnete Uberwachventil 50 in die Ubertragkammer 54
ein. Das Abstromen der Druckluft durch das Beschleuniger-
ventil 9, 13 verstarkt die Druckabsenkung in der Leitungskam-
mer 6, so dass der Steuerkolben 3 verstirkt angehoben wird.
Im Verlaufe dieser Hubbewegung gelangt das Ventilrohr 18
zur Anlage an der Doppeldichtplatte 30, so dass das Auslass-
ventil 29, 30 geschlossen und sodann, bei weiterer Hubbe-
wegung des Steuerkolbens 3, das Einlassventil 30, 33 geoffnet
wird. Aus dem Hilfsluftbehilter stromt nunmehr Druckluft
durch das gedffnete Einlassventil 30, 33 in den Raum 25, den
Bremszylinder 27 und die Raume 35 sowie 44 ein. Der K olben
36 wird unter der Druckbeaufschlagung des Raumes 35 ge-
mdss der Zeichnung nach links verschoben und schliesst das
Ventil 40, so dass die Steuerkammer 4 abgetrennt wird und
sich nicht durch den Kanal 41 in die Leitungskammer 6 ent-
leeren kann. Der in der Steuerkammer 4 anstehende Druck
bleibt also wihrend des weiteren Bremsverlaufes erhalten.

Bei Beendigen der Bremsstufen — Einsteuerung — wird der
Druck in der Hauptluftleitung 5 vom nicht dargestellten Fiih-
rerbremsventil her konstant gehalten. Die Druckabzapfung
aus der Leitungskammer 6 iiber das Beschleunigerventil 9, 14
in die Ubertragkammer 54 ist zu diesem Zeitpunkt im we-
sentlichen bereits beendet, da die Ubertragkammer 54 mit
dem Druck der Leitungskammer 6 gefiillt ist und somit nur
noch eine geringe Entliiftung iiber die Diise 55 erfolgt. Uber
die Diise 59 gleichen sich bei geschlossenem Riickschlagventil
57 die Driicke zwischen dem Raum 52 und dem in seinem
Druck auf das Druckniveau der Leitungskammer 6 unverzs-
gert abgesenkten Raum 51 an. Sobald dieser Druckausgleich
bis zu einem bestimmten Mass vollzogen ist, vermag der Kol-
ben 45 unter der Beaufschlagung durch den im Raum 44 an-
stehenden Druck das Uberwachventil 50 zu schliessen, wo-
durch die Ubertragkammer 54 von der Druckluftnachspeisung
aus der Leitungskammer 6 abgetrennt wird. Die Ubertrag-
kammer 54 entleert sich sodann durch die Diise 55 in die At-
mosphdre. Sobald im Raum 25 und dem Bremszylinder 27
eine entsprechende Druckhohe erreicht ist, driickt der K olben
23 das Ventilrohr 18 bis zum Schliessen des Einlassventils 30,
33 abwirts. Das Auslassventil 29, 30 bleibt geschlossen. An
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dem den Steuerkolben 3 und den K olben 23 umfassenden
Kolbensystem herrscht Kriftegleichgewicht und es ist eine
Bremsabschlussstellung erreicht.

Soll die Bremsung verstéirkt werden, so wird eine weitere
Druckabsenkung in die Hauptluftleitung 5 eingesteuert. Im
Raum 51 ergibt sich damit eine rasche Druckabsenkung, wih-
rend der Druck im Raum 52 tiber die Diise 59 dieser Druck-
absenkung nur verzogert folgen kann. Der Kolben 53 zieht
daher das Uberwachventil 50 entgegen der Belastung durch
den Kolben 45 auf und aus der Leitungskammer 6 strémt
durch das gedffnete Beschleunigerventil 9, 14 sowie den Raum
12 Druckluft in die zwischenzeitlich iiber die Diise 55 entleerte
Ubertragkammer 54 ein. Es ergibt sich also eine erneute
Druckabzapfung aus der Leitungskammer 6, wodurch das
Kriftegleichgewicht am Kolbensystem 3, 23 verstirkt gestort
wird. Durch Anheben des Ventilrohres 18 wird das Einlass-
ventil 30, 33 geoffnet und aus dem Vorratsbehilter stromt
Druckluft zur Drucksteigerung in den Raum 25 sowie den
Bremszylinder 27 ein. Nach Beendigen der Druckabsenkungs-
Einsteuerung in die Hauptluftleitung 5 gleicht sich der im
Raum 52 herrschende Druck alsbald soweit an den im Raum
51 herrschenden Druck tiber die Diise 59 an, dass der Kolben
45 unter seiner Druckbeaufschlagung durch den Raum 44 das
Uberwachventil 50 wieder schliesst. Die Ubertragkammer 54
ist damit wieder von der Leitungskammer 6 abgetrennt und
entleert sich iiber die Diise 55 in die Atmosphére. Sobald in
den Raum 25 und den Bremszylinder 27 eine entsprechende
Drucksteigerung eingesteuert ist, herrscht am K olbensystem
3,23 wieder Kriftegleichgewicht und der Ventilstossel 18 wird
bis zum Schliessen des Einlassventils 30, 33 abgesenkt. Damit
ist eine weitere Bremsabschlussstellung bei verstirkter
Bremsung erreicht.

Bei weiterem, stufenweise Verstirken der Bremsung wie-

derholen sich diese Vorginge entsprechend. Dabei wird jedes- 35

mal durch die kurzfristig am Kolben 53 auftretende Druck-
differenz das Uberwachventil 50 gedffnet und damit eine be-
stimmte Druckluftmenge aus der Leitungskammer 6 in die
iiber die Diise 55 jeweils entleerte Ubertragkammer 54 abge-
zapft.

Das Lasen der Bremse erfolgt in iiblicher Weise durch
Druckaufbau in der Hauptluftleitung 5, wodurch der Steuer-
kolben 3 mit dem Ventilrohr 18 unter Offnen des Auslass-
ventils 29, 30 abwirts gedriickt wird. Die Kammer 25, der

5 Bremszylinder 27 sowie die Rdume 35 und 44 werden sodann

durch den Kanal 22 in die Atmosphire entliiftet. Die in die
Leitungskammer 6 durch die Hauptluftleitung 5 eingespeiste
Drucksteigerung iibertrégt sich unverzogert in den Raum 51
und iiber das sich 6ffnende Riickschlagventil 57 auch in den

10 Raum 52. Wihrend der Abwirtsbewegung des Steuerkolbens.

3 gelangt die Ventildichtung 9 zur Anlage auf der Steuerhiilse
13, so dass das Beschleunigerventil 9, 14 geschlossen wird. Bei
Beendigen des Losevorganges driickt die Feder 39 das Ventil

40 und die Feder 47 das Uberwachventil 50 wieder auf; damit

15 ist das Drei-Druck-Steuerventil in die dargestellte Losestel-

lung zuriickgekehrt.

Die Steuerhiilse 13 gewéhrleistet durch ihre verschiebliche
Lagerung im Ventilgehiuse 1 eine Belastung des Beschleuni-
gerventils 9, 14 in Schliessrichtung nur durch die Kraft der

20 Feder 15; eine Uberbeanspruchung des Beschleunigerventils

9, 14 durch die beispielsweise vom Steuerkolben 3 ausgeiibten
Kréfte ist damit ausgeschlossen. Es ist jedoch offensichtlich,
dass die Beschleunigerhiilse 13 auch mit einem Auslassventil
fiir den Raum 48 versehen sein kann, wie es beispielsweise

25 aus der DT-PS 967 165 bekannt ist. Mit Ausnahme einer Ent-

liiftung des Raumes 48 tiber dieses zusitzliche Entliiftungsven-
til der Steuerhiilse 13 im Vollosezustand des Drei-Druck-
Steuerventils 2 wird die Funktion des letzteren nicht geéndert;
insbesondere bleibt die Funktion des Uberwachventils 50 in

o der vorstehend geschilderten Weise voll erhalten.

In Abidnderung vom dargestellten Ausfithrungsbeispiel ist
es moglich, den Raum 51 vom Raum 10 abzutrennen und mit
dem Raum 12 zu verbinden. Im Vollosezustand des Drei-
Druck-Steuerventils 2 sind dann die Riume 51 und 52 ent-
leert, erst bei Bremsbeginn nach Offnen des Beschleuniger-
ventils 9, 14 werden diese Rdume 51 und 52 rasch mit Druck-
luft beaufschlagt. Hierdurch ergibt sich eine zusétzliche
Druckabzapfung aus der Leitungskammer 6. Die weitere
Funktion des Beschleunigerventils 50 bleibt dabei voll er-

40 halten.
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