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Automatisk Eetkammer-Trykluftbremse for Tog

Fig. 1
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b) Bremsestilling

Automatisk Trykluftbremse for Tog

og Hjelpebremse for Lokomotiver og Tendere

Princippet i et Tog med automatisk Eetkammer-Trykluftbremse
ses paa hosstaaende Fig. 1.

Paa Lokomotivet findes en Luftpumpe, der fremstiller den for
Bremsen nedvendige Trykluft, een eller to Hovedluftbeholdere og
en Farerventil. Hovedledningen gaar fra Fererventilen paa Loko-
motivet, gennem Tenderen og hele Toget til de enkelte Vogne.
Som Bremsekoblinger mellem de enkelte Vogne benyttes Slanger.

Bremseindretningerne paa de enkelte Keretgjer bestaar af Styre-
ventil, Hjelpeluftbeholder og Bremsecylinder. Bremsecylinderen
deles ved Bremsestemplet i to Kamre. Naar Trykluften kun fores
til og arbejder i det ene Kammer, medens der i det andet Kammer
kun virker en Fjeder til Tilbagefering af Stemplet, kaldes Bremsen
en Eetkammerbremse. Bremsecylinderens Stempel virker gennem
Stempelstangen over Bremsetajet paa Bremseklodserne paa Hjulene.

Luftpumpen feder Hovedluftbeholderne med Trykluft af indtil
8 kg/cm?. En paa eller i Farerventilen anbragt Reduktionsventil re-
gulerer Trykket i Hovedledningen til 5 kg/ecm? (Normaltryk), naar
Bremsen er los.

| Lesestillingen (Fig. 1a) er Hovedledningen opfyldt med Tryk-
luft af 5 kg/cm?; ligeledes er Hjeelpeluftbeholderen — over Styre-
ventilen — opfyldt til samme Tryk (betegnet ved Skravering paa
Tegningen). Bremsecylinderen er udluftet (d.v.s. uden Trykluft).
Ved Bremsning lukker Lokomotivigreren gennem Fgrerventilen
Trykluft ud af Hovedledningen til fri Luft. Derved omstyrer Styre-
ventilerne, og der tilvejebringes paa hvert Keretgj en Forbindelse
mellem Hjelpeluftbeholderen og Bremsecylinderen, d.v.s. Bremse-
cylinderen fyldes med Trykluft fra Hjeelpeluftbeholderen, og Stemplet -
i Bremsecylinderen bliver presset ud (Fig. 1b). Bremseklodserne
trykkes fast mod Hjulene. | Almindelighed opnaaes det starst mulige
Bremsecylindertryk, naar Trykket i Hovedledningen er sanket fil
3,5 kg/cm2.



Lokomotivigreren kan altsaa med Farerventilen opnaafglgende:
han kan

a) fylde Hovedledningen og Hjelpeluftbeholderen op, idet han
lukker Hovedluftbeholderens Trykluft over i Hovedledningen og
derved oplader hele Toget,

b) omstyre Styreventilerne paa alle Keretajerne til Bremsestillingen,
idet han lukker Trykluft fra Hovedledningen ud i fri Luft,

c) afbryde Hovedledningens Udluftning til fri Luft og derved
fastholde et Bremsetrin for alle Togets Karetajer,

d) omstyre Styreventilerne til Lesestilling, idet han igen lukker
Trykluft fra Hovedluftbeholder til Hovedledning. Bremserne
bliver da igen last paa alle Koretgjerne og er driftsklare, saa
snart Hjeelpeluftbeholderne er fyldt op.

Bliver Trykket i Hovedledningen langsomt og kun lidt for-
mindsket, faas en ringe Bremsevirkning (Driftsbremsning). Loko-
motivioreren kan begynde med ringe Bremsekraft og derefter
trinvis forege denne til starst mulige Bremsekratft.

Bliver Trykket formindsket langsomt, men uden Afbrydelser
il 3,5 kg/cm?, faar man langsomt den fulde Bremsevirkning (Fuld-
bremsning).

Bliver Trykket i Hovedledningen ved Hjeelp af store Udstrgm-
ningsaabninger hurtigt seenket, faas en Fuldbremsning hurtigst mu-
ligt (Farebremsning).

Almindeligvis lukkes Trykluften ud af Hovedledningen gennem
den af Lokomotivigreren betjente Forerventil. Hovedledningen
kan dog ogsaa temmes for Trykluft, ved at der i et af Keretojerne
trackkes i Nodbremsen; derved fremkaldes en Farebremsning. Og
endelig kan Trykluften undslippe, ved at Toget spreenges, eller ved
at Bremsekoblinger eller Ledninger beskadiges. | disse Tilfeelde
virker Bremsen gjeblikkelig og automatisk og ved Togsprangning
saaledes, at begge Togdele bliver bremset uden Lokomotivigrerens
Indgriben. Bremsen benzevnes derfor den automatiske Eetkammer-
Trykluftbremse.

Medens en trinvis Nedseettelse af Lufttrykket i Hovedledningen
giver en filsvarende trinvis Foregelse af Bremsevirkningen, er
omvendt en trinvis Lasning af Bremsen ikke altid mulig. Mange
Bremsesystemer lgser fuldsteendigt, saasnart en Lesning paabegyndes;
disse kaldes ikke Minvis lasbare Bremser. Ved saadanne Bremser
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kan Trykket i Hjeelpeluftbeholderne — naar der hurtigt efter hinan-
den lgses og bremses gentagne Gange — synke saa meget, at der
til Slut ikke haves Trykluft nok til at opnaa den fornedne Bremse-
kraft. Disse Bremser kan udmattes (er udmattelige).

Andre Bremsesystemer tillader den frinvise Lesning; disse
kaldes FIrinvis lgsbare Bremser. Ved disse Bremsesystemer er
den fra Hjelpeluftbeholderen forbrugte Luft erstattet, saa snart
Bremsen er fuldsteendig lest; de er derfor uudmattelige (kan ikke
udmattes).

Om en Bremse er trinvis lasbar eller ikke, atheenger af Styre-
ventilens Konstruktion. Styreventilerne paa Damplokomotiver og
Tendere hgrer til de ikke trinvis lasbare Konstruktioner; i det
folgende beskrives saadanne Ventiler under Afsnittene om Knorr-
Ventilerne E og K1. For Vognenes Vedkommende galder, at langt
de fleste Vogne nu udstyres med trinvis lasbare Bremser, hvortil
herer Kunze-Knorr og Hildebrand-Knorr Bremserne.

| Fig.1a og b er for Lokomotivet angivet den ikke trinvis
lzsbare Styreventil E, for Tenderen den ligeledes ikke trinvis lasbare
Styreventil K1 og for Vognene den trinvis lasbare Styreventil Hik.
Dette betyder, at Bremserne paa Vognene kan lgses trinvis, men
ikke paa Lokomotivet og Tenderen. For at man alligevel ogsaa for
disse skal kunne opnaa en trinvis Lesning af Bremsen, er Lokomotiv
og Tender udstyret med en seerlig Bremse : Hjaelpebremsen.

Paa nogle Lokomotiver er Hjelpebremsen erstattet med en
Damptbremse.

Hjeelpebremsen bestaar af en saerlig Luftledning, der gaar fra
Hovedluftbeholderen over en Bremsehane umiddelbart til Bremse-
cylindrene paa Lokomotivet og Tenderen (Fig. 2). Foran Bremse-
cylindrene sidder en Dobbeltkontraventil, der afspeerrer for den
automatiske Bremse eller for Hjelpebremsen athangigt af den
Bremse, der giver det mindste Tryk paa Dobbeltkontraventilen.

Lokomotivfareren kan med Hjelpebremsens Farerhane opnaa
telgende; han kan
a) lukke Trykluft fra Hovedluftbeholderen gennem Hjeelpebremse-

ledningen direkte ind i Bremsecylindrene og derved bremse,
b) lukke Trykluft ud af Hjelpebremseledningen og ud af Bremse-
cylindrene til fri Luft og derved lese Bremsen,
c) lukke for Trykluftens Til- eller Afgang til Bremscylindrene og
derved opretholde en opnaaet passende Bremsning.



Fig.2 Lokomotiv-Bremseudrustning:
Automatisk Trykluftbremse Kbr-Kpbr
og lkke-automatisk Hjeelpebremse
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a) Automatisk og lkke-automatisk Bremse i Lasestilling
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b) Automatisk Bremse i Lasestilling,
lkke-automatisk Bremse i Bremsestilling

Der er i Ledningen mellem Hovedluftbeholder og Hijeelpe-
bremsehane indbygget en hurtigvirkende Reduktionsventil, der
reducerer Trykket af den fra Hovedluftbeholderen kommende Tryk-
luft til ca. 4 kg/ecm?; derved undgaas Sleedekarsel.

Lokomotiviereren kan betjene Hjelpebremsen paa Lokomo-
tivel og Tenderen samtidig med den automatiske Bremse. Derved
har han ikke alene Muligheden for at lgse Lokomotiv og Tender
trinvis, men kan ved Farebremsning ogsaa forsge Lokomotivets
Afbremsning. Dette kan Lokomotiviereren benyite sig af, naar han
paa Faldstreekninger fremferer et Tog med Vogne med ikke frinvis
lgsbare og derfor udmattelige Bremsen. Han kan da afbremse Ma-
skinen alene saa leenge og kraftigt, at han kan lese Vognenes Brem-
ser og oplylde Hjelpeluftbeholderne. Naar Lokomotivet kerer ale-
ne eller rangerer, ber der kun bremses og leses med den ikke
automatiske Hjeelpebremse, medens det automatiske Bremsesystem
er opladet og klar til Brug.

Trykkene i Hovedluftbeholder, Hovedledning og Bremse-
cylinder ses paa Manometre i Forerhuset.

Til Brug for umiddelbar Udligning af Bremsecylindre og Hjeel-
peluftbeholdere paa Lokomotiv og Tender forefindes serlige Ud-
ligningsventiler, som tillader Lasning at Bremserne og Udligning af
Hjeelpeluftbeholdere uden Anvendelse af Forerventilen eller Forer-
hanen. Udligningsventilerne findes i Farerhuset og paa Tenderens
Forveeg i Naerheden af Lokomotiviererpladsen, og de, der forer til
Bremsecylindrene, benyttes til at afsvaekke Lokomotivets og Ten-
derens Afbremsning naar der f. Eks. opstaar Fare for Sleedekarsel.

| Lokomotivets Hovedledning findes under Farerhuset en
Vandsamler til Opsamling af det Vand, der udskilles ved Afkeling
af den fortettede Luft.

Stevfangere (Stovfilire) renser den til Styreventilerne strom-
mende Trykluft.

| de fra Hovedledningen til Styreventilerne ferende Forgre-
ninger er i Almindelighed indbygget Afspeerringshaner, ved hvilke
Styreventilerne kan afspaerres. | nogle Styreventitkonstruktioner er
Afspaerringshanen indbygget i selve Styreventilen.



Da Bremserne paa de Vogne, der er udstyret med Godstogs-
bremse (G-Bremse) virker langsommere end paa de Vogne, der
har Persontogsbremse (P-Bremse), er der paa Tendere — mellem
Styreventilen og Bremsecylinderen — indbygget en GP-Omstil-
lingsventil, som i G-Stillingen ved en lille Gennemboring drosler
Luften under Instremning i eller Afstremning fra Bremsecylinderen.

Fig. 42 viser den her beskrevne Bremseanordning paa Loko-
motiv og Tender med alt Tilbeher, altsaa den automatiske Eetkam-
mer-Trykluftbremse med Styreventilerne E og K1 og den ikke-
automatiske, direkte Hjeelpebremse. Tavle 1 i Tilleeget viser en Rar-
plan, hvorpaa ogsaa Tilslutningen af Vakuum-Bremsedelene er vist.

| Overensstemmelse hermed bliver der i denne Bog beskrevet:

| Luftpumpen

a) Totrins-Luftpumpen med P-Styring og Pladeventiler

b) Dobbelt-Compound-Luftpumpen,
med P-Styring og Pladeventiler

c) Dobbelt-Compound-Luftpumpen,
med Nielebock-Styring og Pladeventiler

d) Automatiske Smagrepumper KL 3 og KL 5 til Luftpumper
e) Automatiske Oliespeerrer

f) Luftpumpe-Startventil

g) Hovedluftbeholdere og Sikkerhedsventil

Il Bremseudstyr

a) Bremseudrustning Kbr til Lokomotiver
med Automatisk Farerventil,
eller Drejeglider-Farerventil Nr.8,
E-Styreventil

b) Bremseudrustning Kpbr til Tendere
med K1-Styreventil

c) lkke-automatisk Hjeelpebremse
d) Sandstrg-Anordningen

Fig.3 Loko Litra R udstyret med Knorr-Dobbelt-Compound-Luftpumpe
e) VT-Ventil (Vakuum-Trykluftventil) : og med Knorr-Trykluftbremse



Fig.4 Totrins-Luftpumpe med P-Styring og luftdrevet Smerepumpe KL3
paa et dansk Godstogslokomotiv Litra D

Luftpumpen

Fig. 5
Dobbelt-Compound-Luftpumpe med P-Styring

Luftpumperne fremstiller den til Bremsen nedvendige Trykiufi.
| Almindelighed anvendes Pumper, der fortetter Luften i to Trin.
Luffen bliver forst sammenpresset i en Lavirykscylinder, derpaa
forteettet til Sluttrykket (8 kg/cm?) i en Hajtrykscylinder. | Totrins-
Luftpumpen er Dampdelen eencylindret og arbejder ved Fuldtryk,
ved Dobbeli-Compound-Luftpumgen arbejder Dampdelen i Com-
pound, d. v. s. at den i Hajtrykscylinderen kun delvis udnyttede
Damp bliver videre udnyttet i en Lavirykscylinder.

Totrins-Luftpumpen er forsynet med P-Styring og Dobbelt-
Compound-Luftpumpen med Nielebock-Styring eller P-Styring.
Begge er halvmekaniske Styringer, hvis Hjeelpeglidere beveeges
nedad ved Dampiryk og opad mekanisk ved et Arbejdsstempel.
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Fig. 6 Totrins-Luftpumpe
med P-Styring og Pladeventiler

Totrins-Luftpumpe med P-Styring
og Pladeventiler

Nyere Lokomotiver fordrer Luftpumper, der med ringe Veegt
har stor Ydeevne, er sparsomme i Dampforbrug, har en ubetinget
driftsikker Styring og ogsaa kan arbejde ved starre Tryk. De nye
Totrins-Knorr-Luftpumper med P-Styring og Pladeventiler opfylder
disse Fordringer. Ved Middelbelastning, d.v.s. ved 80 Dobbeltslag
pr. Minut, forteetter disse Totrins-Pumper ca. 1200 Liter til 8 kg/cm2.
Dampforbruget andrager derved ca. 5 kg pr. 1000 Liter Luft. Den
behandlede Luft maales i ikke sammenpresset Tilstand.

Ved en Spidsbelastning paa 2000 |/min arbejder Pumpen med
130 Dobbeltslag pr. Minut og forbruger ca. 7 kg Damp pr. 1000 |
indsuget Luft. Til Spidsbelastning fordres et Lokomotivkedeltryk paa
14 kg/ecm?2. Pumpen kan ogsaa selv ved 8 kg/cm? Lokomotivkedel-
tryk opfylde Hovedluftbeholderen med Trykluft paa 8 kg/cm?.

Totrins-Luftpumpen med P-Styring vejer kun 235 kg og er nem
at ophaenge. Den bliver anbragt enten paa Lokomotivkedlen, paa
Regkammeret eller Fodpladen.

1
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a) Totrins-Luftpumpens Anordning

Konstruktions-Arrangementet for Totrins-Luffpumpen er det
seedvanlige : Dampstempel og Luftstempel har felles udelt Stempel-
stang.

Dampdelen arbejder med Hgjtryksdamp. Eet med Dampdelen
er Styringshovedet, der indeholder Hoved- og Hjeelpeglideren for
P-Styringen. Kraftdampen og Spildedampen filferes og fraferes paa
Siden af Dampcylinderen. P-Styringen er driftsikker; den springer
an under alle Belastninger og Driftstryk og fra enhver Stilling.
Dampdelen kan anvendes til Tryk indfil 30 kg/cm?. Dampcylinderen
er udvendig bekleedt med en Jernpladekappe, der er fyldt med
Glasuld for Beskyttelse mod Varmetab. Ved Stilstand af Pumpen
lukkes Forteetningsvand fra Dampcylinderen ud gennem en Vand-
udladerventil forneden.

For at formindske for haard Standsning af Stemplerne i
Yderstillingerne bliver Arbejdsstempelseettet virksomt deempet i
Dampcylinderen, d. v. s. man sikrer en stedfri Overgang fra Nedad-
bevagelse til Opadbevaegelse eller omvendt.

Luftdelen arbejder i to Trin, d.v.s. Luften bliver forst kom-
primeret i Lavirykscylinderen og derpaa sammenpresset til Slut-
trykket i Hajtrykscylinderen. Den ved Forfeetning af Luften
opstaaede Varme bliver afgivet til den omgivende Luft ved Kole-
ribber paa Luftcylinderen, hvorved dels Pumpen ikke bliver for
varm, og dels Trykluften ikke stremmer for varm til Hovedluftbehol-
deren. Udviklingen har medfert, at der til Luftpumpen anvendes
nye Enheds-Pladeventiler, som arbejder sikkert baade som Suge-
og Trykventiler. Alle Ventiler er let tilgeengelige. Luftdelen kan
komprimere til Tryk paa indtil 10 kg/cm?.

Dampdel og Luftdel pakkes med den selvieettende Deventer-
pakning.

En Smerepumpe, der drives ved Trykluft fra Lavirykscylinderen,
torer den fil Forbruget svarende Olie til 3 Smoresteder, nemlig:
Dampcylinderen, Lavtrykscylinderen og Stempelstangen, saaledes
som vist paa Smareplanen Fig. 27 Side 38. Indstillingen af den til
hvert Smarested nedvendige Olie sker ved Hijeelp af Indstillings-
skruer med Indstillingsmeerker. Oliespaerrer i Smereledningerne til
Dampcylinder og Lavtryks-Luftcylinder forhindrer, at der treenger
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Damp eller Trykluft ind i de paagzldende Olieledninger, og for-
hindrer, at disse suges tomme. Hvis man lejlighedsvis vil prave, om
der flyder Olie i Ledningerne, drejes Smarepumpens Haandsving,
og Praveskruerne paa Oliespaerrerne aabnes. Smgrepumpen og
Oliespaerren bliver udferligt beskrevet paa Side 37.

Pumpens lgangseetning sker fra Fererhuset ved Aabning af
Dampventilen. Under Pumpens Gang aabnes for og drosles Damp-
tiforslen ved Hjeelp af Pumpestartventilen, der regulerer Pumpens
Gang afhaengigt af Hovedluftbeholderens Tryk. Startventilen er
neermere beskrevet paa Side 50.

b) Virkemaaden af Totrins-Luffpumpen med P-Styring

Arbejdsstempelseettets Beveegelse sker ved Kraftdamp, der
gennem P-Styringen stremmer ind i Dampcylinderen, og som paa-
virker Dampstemplet afvekslende ovenfra og nedenfra. Styringens
og Dampstemplets Gang er indgaaende beskrevet i den farvelagte
Tavle bag i Bogen.

Luften bliver farst gennem Sugeventilerne indsuget i den store
Lavtrykscylinder, bliver der fortettet og trykket gennem Tryk-
ventilerne ind i den lille Hajtrykscylinder, hvor den bliver yderligere
forteettet til Sluttrykket og presses videre ind i Hovedluftbeholderen.

Ved Stempelsaettets Nedadgang (Fig. 8a) suger Lavtryksluft-
stemplet gennem Ventilen Sy fri Luft ind i Cylinderrummet LNo, og
ved Opadgang (Fig. 8b) trykkes den forteettede Luft gennem Dy
ind i Cylinderrummet LHu. Ved nzste Nedadgang bliver Luften i
LHu forteettet yderligere til Sluttrykket og presses gennem Ventilen
D, ud i Hovedluftbeholderen. Ved Stempelseettets Opadgang suges
fri Luft gennem Ventilen S, ind i LNu, og ved Nedadgang forteettes
den og trykkes derpaa gennem D, ind i LHo, hvor Luften ved neeste
Opadgang yderligere fortettes og presses derpaa gennem D over

i Hovedluﬂbe‘holderen.

Saavel ved Stempelseaettets Opad- som Nedadgang bliver Luf-
ten altsaa samtidig indsuget og forteettet, d.v.s. Stemplerne arbejder
dobbeltvirkende.

En let forstaaelig Fremstilling af Arbejdsmaaden for Totrins-
Luftpumpen med P-Styring giver Tavle 2 i Bogens Tilleeg.
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Fig. 10 Pumpehoved
med Udsnit i Hovedgliderhuset,
Oliespeerre og Smerepumpe

b4

c) P-Styring for Totrins-Dampluftpumper

Den moderne P-Styring er yderst simpel. Hoved- og Hjeelpe-
glider er hule Stempelglidere, brudsikre og slidbestandige, der be-
vaeger sig i udelte Stebejernsbasninger, er anbragt let tilgeengelige
i Styrehovedet og er lette at udtage. Stempelringene er af Stebejern
og er 26 og 32 mm i Diameter for Hjeelpeglideren og 48 og 60 mm
for Hovedglideren. En serlig Indstilling af Styringen er ungd-
vendig.

Hjelpeglideren staar lodret. Ved Dampstemplets Beveaegelse
opad skyder det — kort for den @verste Endestilling — Hjeelpegli-
deren opad. Ved Dampstemplets Bevaegelse nedad mod nederste
Endestilling, bliver Hjeelpeglideren paavirket af Kraftdamp, der
presser den nedad, dog saaledes at den sidste Del af Bevaegel-
sen deempes.

Den vandret liggende Hovedglider paavirkes paa Gliderstem-
plets yderste Endeflader af Kraftdamp, saaledes at Glideren kun
paavirkes til Tryk.

Som det ses paa de skematiske, farvelagte Planer er det lille
Endekammer A altid paavirket af Kraftdamp, medens det store
Endekammer B afvekslende er paavirket af Kraftdamp og Spilde-
damp; Differentialkammeret r; er altid i Forbindelse med Spilde-
dampsafgangen. Hovedgliderens Beveegelse bliver godt afdeempet
i begge Bevagelsesretninger.

P-Styringens Gliders Veegt og Masse er meget ringe.

P-Styringen som Enheedsstyring

Til Totrins-Luftpumper anvendes P-Styringen til Kedeltryk paa
indtil 30 kg/cm? og arbejder ogsaa godt ved overhedet Damp. Den
springer gjeblikkelig og paalideligt an under alle Belastninger og
Driftstryk, folger altsaa paa det ngjeste Luftpumpestartventilens Im-
pulser og sikrer saaledes Bremseluftproduktionen. Ogsaa den i
denne Bog beskrevne DC-Luftpumpe bliver udstyret med P-Sty-
ring, og denne er endvidere provet til Eettrins-Luftpumper til
Dampmotorvogn med et Driftstryk i Dampkedlen paa 100 kg/cm?.

Da Eettrins- og Totrins-Lokomotiv-Fadepumper ogsaa udstyres
med P-Styring, maa denne siges at veere en Normal-Styring. Som
Hjeelpeglider anvendes ved alle Pumper den samme lille Stempel-
glider. Kun Hovedgliderne atviger noget fra hinanden svarende til
de forskellige Opgaver.
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Fig. 11 d) Pladeventil

Pladeventil af Totrins-Luftipumpe
En og samme Ventil bestaaende af Ventilssede, Ventilplade,
Fieder og Styrebolt benyttes til baade Suge-, Mellemtryks- og Haj-
tryksventil. Den er let at sammenskrue og bliver paasat som et faer-
‘ digt Hele. Skal den tjene som Sugeventil, indseettes den saaledes, at
{ Kronen paa Trykstykket trykker paa Ventilseedets frie Side; skal den
tiene som Trykventil, indseettes den omvendt, saaledes at Trykstykket
overdeekker Fiederen og Styrebolten, som vist paa Fig. 12. Paa

e, 1 5 hver af Luftcylinderens Ventilstudse er der ved Bogstaverne SogD
7/ ) angivet, om Ventilen skal indseettes som Suge- eller Trykventil. For
— . Ve * Teetning udefra paaskrues en Kappe.

L Ventilernes indbyrdes Udvekslelighed formindsker vaesentligt

1 Lagerbeholdningen af Erstatningsdele.
MAN {
=t 1H
iy e BT
i | I
u [
/ ' Fig. 12
// Indbygning af en Pladeventil
§
som Sugeventil
¥
L]
!
Ventilseede Ventilplade Fjeder Styrebolt !




Afhjzlpning af Fejl og Uregelmaessigheder

a) Tolrins-Luftpumpen gaar ikke i Gang

Forst skrues Startventilens Haandhjul tilvejrs for at sikre, at Pum-
pen rigeligt og sikkert faar tiltert Kraftdamp. Gaar Pumpen alligevel
ikke i Gang, kan Aarsagen til Fejlen skyldes en knaekket Stempel-
ring i P-Styringen. | saa Fald udtages Hjeelpegliderstemplet, og er
dennes Stempelringe i Orden, da Hovedgliderstemplet. Den kneek-
kede Stempelring erstattes, og det paases, at de gvrige Ringe ligger
tilpas lese i Ringrillerne. Derpaa indsaettes Gliderstemplerne igen.

Seerlig Indstilling af Styringen er unedvendig.

b) Pumpen gaar for langsomt

Oliespaerrernes Proveskruer drejes lase, og Smerepumpens
Haandgreb drejes nogle Omgange. Saafremt der derved ikke kom-
mer Olie ud ved en af Oliespaerrerne, maa denne udveksles. Det
undersgges, at Membranen i den paasatte Oliespaerre er teet og at
Indstillingsskruen maerket Dampf E staar rigtigt.

c) Pumpen leverer ikke tilstraekkelig Luft

Indsugningssien aftages og renses.

Luftventilerne aftages og preves for Taethed, serlig preves
Mellemtryksventilerne. Om nedvendigt maa Ventilpladerne slibes
til Ventilssederne.

d) Stopbesningerne er ulzelte

Naar der i Stempelstangsstopbasningerne anvendes Metalpak-
ninger til Damp- og Luftcylindrene, er de sammensat af forskellige
Ringe, som Fig. 19 viser. Er de tredelte Teeningsringe slidte, om-
slutter de ikke mere Stempelstangen teet og maa, efter Stempelstan-
gens Udtagning, erstattes med nye.
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Dobbelt-Compound-Luftpumpe
med P-Styring

Dobbelt-Compound - Luftpumpen, som har veeret anvendt
siden 1924, er den mest ydedygtige af de i Brug veerende Loko-
motiv-Luftpumper.

Ved Middelbelastning, d. v. s. 50 Dobbeltslag pr. Min., pree-
sterer denne Luftpumpe ca. 1700 Liter pr. Minut af 8 kg/cm? Tryk.
Dampforbruget dertil er ca. 3,5 kg for 1000 Liter Luft.

Ved en Belastning af 3000 Liter pr. Minut arbejder Pumpen
med 90 Dobbeltslag pr. Minut og bruger ca. 4 kg Damp for
1000 Liter Luft.

De neevnte Luftmaengder er de virkelig preesterede Luft-
maengder, der maales i ikke sammenpresset Tilstand.

For at Luffpumpen skal kunne praestere de 3000 Liter pr. Minut,
kreeves et Kedeltryk paa 12 kg/cm2. Men Pumpen kan ogsaa op-
fylde Luftbeholderen til 8 kg/cm?, selvom Kedeltrykket kun er
8 kg/cm2.

Dobbelt-Compound-Luftpumpe" betyder, at baade Damp-
delen og Luftdelen af denne svinghjulslese Pumpe arbejder i to
Trin. Kraftdampen udnyttes i en Hgjtryks- og i en Lavtryks-Damp-
cylinder, og Luften sammentrykkes i en Laviryks- og i en Hajtryks-
Luftcylinder.

Dobbelt- Compound - Luftpumpens Konstruktion er sammen-
treengt. Den opheaenges paa Lokomotivet, enten paa Rundkedlen
eller paa Rammen eller paa Regkammeret. Den vejer 550 kg.
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Fig. 14 Udsnit i Dobbelt-Compound-Luftpumpe med P-Styring
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a) Dobbelt-Compound-Luftpumpens Anordning

Som Figurerne paa Side 22 og 24 viser, bestaar disse Dobbelt-
Compound-Luftpumper af 3 Dele:

Dampdel — Midterdel — Luftdel.

Dampdelen rummer, i eet Stykke Stabegods, de to ved Siden at
hinanden liggende Dampcylindre og er for Beskyttelse mod Varme-
tab udvendig bekleedt med en Pladekappe, der er fyldt med Glas-
uld eller Tree.

En automatisk Vandudladerventil under hver Dampcylinder
serger for at aflede Forteetningsvand ved Pumpens Stilstand.

P-Styringens Hovedglider er anbragt lodret mellem de to
Dampcylindre. Hjeelpeglideren er anbragt i Dampcylinderdeekslets
Styringshoved. Begge Glidere er let tilgeengelige. P-Styringen, der
kun bestaar af faa Staenger, er fri for komplicerede Led og arbejder
ubetinget driftssikkert.

Kraftdamptilferslen og Spildedampafgangen er anbragt paa Si-
derne af Dampcylindrene.

Spildedampen ledes paa de Lokomotiver, der er forsynet med
Knorr-Forvarmeranlaeg, til Overfladeforvarmeren.

Dampdelen kan anvendes til Tryk paa indtil 16 kg/cm2 Ved
Middelbelastning arbejder Luftpumpen med 40 til 50 Dobbeltslag
pr. Minut. Gangen er bled og lydles. Ved sterre Praestation ar-
bejdes med 90 a 100 Dobbeltslag.

Midterdelen tjener til Fering for begge Stempelsteenger. Sam-
tidig danner den Dampdelens Bunddaksel og Luftdelens Top-
daeksel. Som Stopbesninger anvendes automatisk efterspaendende
Metalpakninger, der teetter godt.

| Luftdelen er Lavitryks- og Hajtryks-Luftcylinderen forenede i
eet Stykke Stebegods.

Luftkanalerne er- takket veere de modsat gaaende Stempelbe-
vaegelser- gennemfgrt paa en simpel Maade. Luften bliver indsuget
gennem en med Si forsynet Sugekurv. Sugekurven er aftagelig og
kan ved passende Rarmellemstykker fores hen paa et stavbeskyttet
Sted paa Lokomotivet.

Luftdelens underste Part bestaar af et aftageligt Bunddeeksel.
| dette er der under Laviryks- og Hejtryks-Luftcylinderen anbragt
Aftapningshaner til Afblaesning af Kondensvand som dannes, naar
Pumpen i leengere Tid har staaet stille.
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Hovedstyreglider

med P-Styring

7
S, N < =

Oljespaerre

|

Hovedstyreglider

Kgleribber paa Luftcylindervaeggene og paa Bunddaskslet for-
hindrer, at Luftdelen bliver for varm.

Suge- og Trykventilerne er anbragt i Midterstykket og i Bund-
dackslet. Det er Pladeventiler; om deres Udfarelse og simple Ind-
bygning henvises til Side 29.

Luftdelens Virkningsgrad er 85% ved Forteetning til 8 kg/cm?
og Middelbelastning. Luftdelen er konstrueret for et Sluttryk paa
10 kg/cm?2. ‘

Damp- og Luftdelen er boltet sammen med Midterdelen. Pas-
stifter sikrer Stempelsteengernes og Stemplernes ngjagtige Fering.

En automatisk Smerepumpe tilferer Dobbelt-Compound-Luft-
pumpen Olie til 5 Smaresteder: Hgjtryks-Dampcylinderen, begge
Luftcylindre og begge Stempelsteenger, saaledes som Smgreplan
Fig. 30 Side 40 viser. Indstillingen af den til hvert Smorested ned-
vendige Oliemaengde sker ved Rilleskruer med Indstillingsmaeerker
paa Oliepumpen. Oliespeerrer i Smereledningerne til Hajtryks-
Dampcylinderen og til begge Luftcylindre forhindrer, at der treenger
Damp eller Luft ind i Olieledningerne, og serger for, at disse ikke
suges tomme.

Hvis man lejlighedsvis vil preve, om Olie opfylder og flyder
gennem Ledningerne, drejes Smarepumpens Haandsving, og der
aabnes for Pragveskruerne i Oliespeerrerne.

Smerepumpe og Oliespaerre biskrives udferligt paa Side 37.

For at lette Luftpumpens rette Anbringelse paa Lokomotivet
er der paa Damp- og Midterdel stabt vandrette Styreskinner. Paa
Planen af Dobbelt-Compound-Luftpumpen er endvidere vist de to
Arbejdsstempelseet ved Siden af hinanden. Paa den vensire Stem-
pelstang er fast paaskruet Hojtryks-Dampstemplet og Lavtryks-Luti-
stemplet, paa den hgjre Stempelstang Laviryks-Dampstemplet og
Hajtryks-Luftstemplet.

Igangseetningen af Luffpumpen sker fra Fererhuset ved Aab-
ning af Luftpumpens Dampafspeerringsventil. Under Driften aabnes
og drosles for Kraftdamptilferslen af en automatisk Startventil, der
staar under Indflydelse af Hovedluftbeholderens Tryk. Herved re-
guleres Pumpens Gang.
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b) Virkemaaden af Dobbelt-Compound-Luftpumpen
med P-Styring
Dobbelt- Compound - Luftpumpens to Arbejdsstempelseet be-

veeger sig altid i modsat Retning, saaledes som det er vist paa de
skematiske Planer Fig. 16a og b.

Dampdelen

Damptilferslen og Fordelingen til Cylindrene reguleres af P-
Styringen. Hovedstyreglideren regulerer Tilfarslen og Afgangen af
Kraftdamp, Mellemtryksdamp og Spildedamp til og fra Hajtryks- og
Lavirykscylinderen.

Kraftdampen kommer ind ved DE. Svarende til Hovedgliderens
Stilling bliver Rummet over eller under Hgjtryksstemplet (DHo eller
DHu) tilfert Kraftdamp; samtidig er Rummene under og over Stem-
plet fyldt med Mellemtryksdamp og Rummene over eller under
Lavtryksstemplet (DNo eller DNu) forbundet med Afgangen for
Spildedamp.

Hjeelpeglider

C Hovedglider
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Fig. 16a
Dobbelt-Compound-Luftpumpens Virkemaade,
Stempelseet | ved Opadgang
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Hovedstyreglideren bliver paavirket af Hjeelpeglideren, som
afvekslende forbinder det underste Hovedstyrekammer med Af-
gangen for Spildedamp og med Tilgangen for Kraftdamp, og paa

denne Maade — sammen med den til averste Hovedstyrekammer
stadig indstremmende Kraftdamp — regulerer Hovedgliderbevae-
gelsen.

Hjeelpestyreglideren bliver mekanisk skudt op i sin sverste
Stilling af Hajtryks-Dampstemplet og bliver af Kraftdamp presset
ned til sin underste Stilling, saa snart Hgjtryks-Dampstemplet — kort
for sin nederste Stilling — har passeret en Boring.

Ved P-Styringen styrer altsaa Hjeelpeglideren Hovedgliderens
Bevaegelse, der igen regulerer Dampfordelingen til Dampcylindrene.

Arbejdstorlgbet er falgende (se Fig. 16a og b):

Ved Stempelsattet I's Opadgang (Fig. 16a) stremmer Kraft-
damp fra Dampindgang DE gennem Hovedgliderens hule Skaft og
Kanalen 2 til Rummet DHu under Damp-Hgjtrykscylinderens Stem-
pel. Hovedglideren selv holdes i sin evre Endestilling, fordi Kraft-
damp gennem Kanalen 7b, et Fordelingskammer i Hjaelpeglideren
og 7 c kommer ind i Styrekammeret A under Hovedglideren.

Hjeelpeglideren holdes i sin nederste Stilling, fordi Styrekam-
meret C ligeledes er fyldt med Kraftdamp, nemlig gennem Ka-
nalen 7a. Alle de avrige Forbindelser ses ligeledes at Figuren.

Ved den videre Opadgang af Dampstemplet steder dette —
kort for det har naaet sin sverste Stilling — imod Hjeelpeglideren
og steder denne tilvejrs op i sin everste Stilling, hvori den for-
bliver, fordi der nu stremmer Kraftdamp fra DE gennem Kanalen 7 b
og Mellemtryksdamp fra DHu gennem Kanalen 9. Derved bliver
Styrekammeret A under Hovedglideren gennem Kanalerne 7¢c, 5
og 6 forbundet med Dampafgangen DA. Hovedglideren styrer om
som Folge af, at Rummet B over den stadig er i Forbindelse med
Kraftdampindgangen, og Hovedglideren andrer derved Damp-
fordelingen (Fig. 16b) og giver nu Kraftdamp til DHo og Mellem-
tryksdamp fra DHu til DNu.

Ved Nedadgang glider Hegjtryks-Dampstemplet hen over en
Styreledning 8, og derefter er der aabnet Forbindelse mellem
Kraftdampen i DHo og Styrekammeret C oven over Hjeelpegli-

27



deren. Denne trykkes nu saa meget nedad, at Kanalen 7a bliver
aabnet: Kraftdamp fra DE skyder nu igen Hjelpeglideren ned i
den paa Fig. 16a viste nedre Endestilling, i hvilken den igen lader
Kraftdamp stremme gennem Kanalerne 7b og c ind i Styrekam-
mer A under Hovedglideren, saaledes at denne trykkes op i sin
overste Endestilling.

Luftdelen

Luften bliver forst gennem Sugeventilen suget ind i den store Laviryks-
luftcylinder, forteettes der og trykkes gennem Trykventilen ind i den lille
Hajtrykscylinder, forteettes der til Sluttrykket og presses videre ind i Hoved-
luftbeholderen.

Ved Nedadgang af Stempelsaettet | (Fig. 16b) suger Laviryksluft-
stemplet gennem LE fri Luft ind i Cylinderrummet LNo og sammentrykker
den i Forvejen i LNu indsugede Luft og presser denne ind i LHu, medens
samtidig ved Opadgang af Stempelsattet || den i LNo fortaettede Luft
forteettes feerdig af Hajtryksluftstemplet og trykkes videre over LA til Hoved-
luftbeholderen.

Ved Opadgang af Stempelsattet | og Nedadgang af Stempelsattet II

(Filg. 16a) sker Forteetningen paa tilsvarende Maade, dog i omvendt Rackke-
felge.
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Dobbelt-Compound-Luftpumpens Virkemaade,
Stempelseat | ved Nedadgang
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c) Luftventilerne

Til Dobbelt-Compound-Luftpumpen anvendes de samme Luft-
ventiler til Laviryk, Mellemtryk og Hajtryk, og de er indbygget paa
samme Maade. Suge- og Trykvirkningen ved ens Ventiler faas ved

Luftkanalferingen. Ventilerne ligger dels i det af Midterdelen
dannede Daksel, dels i Luftdelens Bundplade.

De fiederbelastede Pladeventiler arbejder driftssikkert og ro-
ligt. Ventilssede, Ventilplade, Fjeder og Fjederholder er allerede
for Indbygningen sammenskruet til et feerdigt Hele, saaledes at den
egentlige Ventil af denne Form let kan indsettes og giver — selv
ved ukyndig Indbygning — ingen Driftsforstyrrelser. Et seerligt ind-
skruet Trykstykke holder Ventilen fast, og den paaskruede Kappe
skal kun skabe Teethed udvendig fra, som Fig. 17 viser. Alle Ven-
tilerne er let tilgeengelige.

Fig. 17
Pladeventil af Dobbelt-Compound-Luftpumpe
bestaaende af Kappe, Trykstykke og sammenbygget Ventil

Den af Fjederholder med Skrue, Fjeder, Ventilplade og Ventil-
seede bestaaende Ventil bliver indsat som et feerdigt Hele.
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Hjeelpestyreglider med Bgsning

Fig. 18 P-Styring for
Dobbelt-Compound-Lufipumpen

Hovedstyreglider

Fig. 18a Udbygning af
P-Styrings Hovedstyreglider
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d) P-Styring for Dobbelt-Compound-Luftpumper

Ligesom P-Styringen paa Totrins-Luftpumpen arbejder P-Sty-
ringen paa Dobbelt-Compound-Luftpumpen halvmekanisk: Hjeel-
peglideren bevaeges mekanisk opad fra Hejtryks-Dampstemplet
og nedad ved Damp fra Hgjtryks-Dampstemplet. Hovedglider-
beveaegelsen er atheengig af Hjeelpegliderens Styrebeveegelser.

Hoved- og Hjeelpeglider er begge Stempelglidere. Hoved-
glideren er et hult Legeme af Stebejern med lukkede Endeflader
Fig. 18. Dens Fremspring danner med Gliderforingen 4 ring-
formede Kamre. | Glider-Cylindervaeggen er der flere Boringer.
Stebejerns-Stempelringene for Gliderskaftet er 55 mm i Diameter,
for Gliderhovedet er de 70 mm og for Dampstemplet 40 mm.

Hjeelpeglideren er af Staal, er brudsikker og staar sig godt
mod Slid. Dens Stempelringe (26 og 32 mm) er af Stebejern.

Hovedglider og Hjelpeglider staar lodrette og er parallele og
leber i udelte Stebejernsbesninger.

Hovedglideren paavirkes paa Endefladerne af Kraftdamp, saa-
ledes at Glideren kun paavirkes til Tryk. Som det ses af de ske-
matiske Figurer 16a og b, er det lille Endekammer A i Gliderhuset
stadig fyldt med Kraftdamp, det store Endekammer B afvekslende
med Kraft- og Spildedamp. Kraftdampen kommer ind over og gen-
nem Hovedglideren. Spildedampen findes kun i Hovedgliderens
udvendige Rum og gaar bort sidevaerts. Hovedgliderbeveegelsen
bliver deempet godt i begge Retninger.

Hjeelpeglideren tages med af Hgjtryks-Dampstemplet kort far
dettes averste Stilling og skubbes opad. Kort ter Hgjtryks-Damp-
stemplets nederste Stilling bliver Hjelpegliederen paavirket af
Kraftdamp og trykket nedad, dog saaledes at den sidste Del af
Bevaegelsen deempes. De paa Hjzlpeglideren virkende Kraefter for
Tilbagestilling og Fastholdelse er saa store, at Driftssikkerheden ikke
forringes ved slidte Stempelringe.

Hovedglideren ligger imellem de to Dampcylindre og kan
efter Aftagning af Daekslet traekkes ud nedenfra med en Haand-
skrue (Fig. 18a). Hjelpeglideren er anbragt i et Styringshoved og
kan ligeledes let udtages. Efter at Glideren igen er anbragt paa
Plads, kreves ingen yderligere Indstilling.
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Afhjzlpning af Fejl og Uregelmaessigheder
a) Dobbelt-Compound-Luftpumpen gaar ikke i Gang

Farst skrues Startventilens Haandhjul i Vejret for at sikre, at Pumpen
faar filfert rigeligt Kraftdamp. Gaar Pumpen heller ikke nu i Gang, maa det
vaere, fordi en af Stempelringene i P-Styringen er kneekket. Forst udtages
Hjeelpeglideren; er dennes Ringe fejlfri, udtages Hovedglideren. Den kneek-
kede Stempelring erstattes af en ny; de @vrige maa ligge ftilpas lase i deres
Riller. Saa bringes Gliderne paa Plads igen. En seerlig Indstilling af Styringen
er ikke ngdvendig.

b) Pumpen gaar for langsomt

Oliespeerrernes Praveskruer drejes lgse, og Smerepumpens Haandgreb
drejes nogle Gange. Saafremt der derved ikke kommer Olie ud ved en af
Oliesparrerne, maa denne udveksles. Det undersgges, om Membranen i den
paasatte Oliespaerre er taet. Eventuelt undersgges Stillingen af Smgrepumpen
for ,,Dampindgang"; denne skal paa Knorr KES-Pumperne staa paa 4.

c) Pumpen leverer ikke lilstrackkelig Luft

Luftventilerne, seerlig de to Mellemtryksventiler, aftages og preves for
Taethed (afplettes paa Retteplan) og maa evt. bringes i Orden. Det anbefales
gf udveksle Ventiler af wldre Konstruktion med nye som beskrevet paa

ide 29.

d) Stopbosningerne er uteette

Naar der i Stempelstangsbasningerne anvendes Metalpakninger til Damp-
og Luftcylindrene, er de sammensat af forskellige Ringe, som Fig. 19 viser.

Er de tredelte Taetningsringe slidte, omslutter de ikke mere Stempel-
stangen teet og maa, efter Stempelstangens Udtagning, erstattes med nye.

S o o
& & &
{&1‘ §§\ & 3 Kamre ¢§§
g N &  med hver 2 tredelte Taetteringe ¥
IN A3 N i §
omspeendt af Fjedre ©

Fig. 19 En Metalpaknings enkelte Dele

32

Fig. 20 Dobbelt-Compound-Luftpumpe
paa et dansk Persontogslokomotiv Litra R




Dobbelt-Compound-Luftpumpe
med Nielebock-Styring

Hoyiryks- 4 ; e
Jampstempel - 3 , ;

Laviryks-

Fig.21 Snit i Dobbelt-Compound-Luftpumpe med Nielebock-Styring

Foruden den foran beskrevne Dobbelt-Compound-Luttpumpe
med P-Styring findes ogsaa et Antal Dobbelt-Compound-Luftpum-
per med den ldre Nielebock-Styring i Drift.

Disse Pumpers Konstruktion og Virkemaade er i store Treek
feelles. Ogsaa Nielebock-Styringen er halvmekanisk, og den har
ogsaa en Hjzlpe- og en Hovedglider. Men Hjeelpeglideren bliver
ikke skubbet op af Hajtryks-Dampstemplet som ved P-Styringen,
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men bliver beveeget af Laviryks-Luftstemplet. Til dette Formaal er
der i Pumpens Midterdel som Mellemled indsat en Stedstang, saa-
ledes som Fig. 21 viser. En Spiralfjeder trykker Stedstangen ned,
naar Laviryks-Luftstemplet bevaeger sig nedad. Fig. 22 og Fig. 23
viser Nielebock-Styringens Hovedglider, Hjeelpeglider med Sted-
stang og de tilherende Faringsdele. Hovedgliderens Stempelringe
er 55 og 78 mm i Diameter, Hjelpegliderens Stempelringe er
22 mm i Diameter. Hoved- og Hjselpeglideren kan udtages, naar
Bunddaekslet aftages.

Driftsforstyrrelser og Uregelmaessig-
heder afhjeelpes paa samme Maade som
ved Pumper med P-Styring.

Fig. 22
Nielebock-Styringens

Hovedglider
smdsrang

" il
NPT i
1 TS AA A A IR e Mﬁk

Fig. 23 Nielebock-Hjalpestyringens Enkeltdele
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Fig. 24
Smerepumpe KL 3 til 3 Smeresteder
paa Totrins-Luftpumpe

Fig. 25
Smarepumpe KL 3 for tre Smeresteder, med aftaget Daeksel
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Knorr Smerepumper

Smarepumperne leveres for 3 eller 5 Smaresteder, som Bille-
derne viser, alt efter det Antal Steder, Luftpumperne skal smores.
For hvert Smgrested findes i Pumpehuset en Smoreenhed bestaa-
ende af en lille Oliepumpe, der presser Olien gennem en Ror-
ledning. Pumpeenhederne bliver alle drevet af Smerepumpens

Hovedaksel.

Fig. 25 viser det Indre af Smerepumpe KL 3 med 3 Smere-
steder, der benyttes fil Totrins-Luffpumper. De tre Vippearme fil
Pumpeenhederne og Skillevaeggen for de to Oliesorter ses tydeligt.
To Oliestandsglas i Husets Hjerner viser Oliestanden, der ikke maa
veere lavere end Hovedakslens dybeste Punkt, saaledes at Bers-
ringsstederne mellem Akslen og Vippearmen stadig smeres. Under
Deakslet, der bliver fast tilskruet, ligger en Si, saaledes at den Olie,
der fyldes gennem Fyldestudsene i Dakslet, bliver renset. Et Haand-
greb tjener til at fylde Smereledningerne op, naar Pumpen staar
stille, og til at preve Oliefyldningen i Ledningerne.

Smegrepumpedrevet er befestet til Smarehusets Sideveeg. Alt
efter det Antal Dobbeltslag, hvorved Luftpumpen arbejder, afgives
paa Grund af Trykeendringerne i Arbejdscylinderen flere eller feerre
Luftsted til Smerepumpedrevets Trykstempel. Smeringen sker ait-
saa athaengigt af Arbejdstakten i den Luftpumpe, der skal smares;
gaar Luftpumpen hurtigere, saa arbejder Smarepumpen hurtigere;
gaar Luftpumpen langsommere, bliver der tilfert tilsvarende mindre
Oliemangder.
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Fig. 27 Smareplan for en
Totrins-Luftpumpe
med Smgrepumpe KL 3
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Fig. 26 Totrins-Luftpumpe
med Smgrepumpe
tor tre Smeresteder

Oliesperre

KL3

L

Endvidere kan Olietilforslen fra hver Pumpeenhed tilpasses til
hvert Smarested efter Behov. Hertil tjener Indstillingskruer, der er
anbragt udvendig paa Smerehuset ovenover Smeareledningernes
Tilslutningsstudse. Indstillingsskruerne er maerket med en Angi-
velse af Smorestedet og kan indklinkes i 5 forskellige Indstillinger
(Fig. 28) svarende fil forskellig Olietilfarsel. Ved Stilling 4 tilferes
den sterste Maengde Olie; ved Stilling 0 giver den paagzldende
Smgreenhed ingen Olie.

Den til et Smerested tilfarte Oliemaengde retter sig altsaa
1. efter den Hastighed, hvormed Luftpumpen arbejder,
2. efter Smarepumpens Indstillingsskrues Indstilling.

For Smerepumpens Montering paa visse Steder, f.Eks. paa
Luftpumpens Dampcylinder, leveres Smerepumperne med en saer-
lig Monteringsplade. Men Smgrepumperne kan ogsaa anbringes
adskilt fra Luftpumpen paa et bekvemt og let filgeengeligt Sted,
f. Eks. i Lokomotivets Farerhus, hvor Smarepumpens Oliestand let
kan kontrolleres, og Oliepaafyldning kan ske bekvemt.

Fig. 28
Indstillingsskruer
til Regulering af Olietilferslen
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Fig. 29
Smerepumpe KL 5 til 5 Smaresteder
paa Dobbelt-Compound-Luftpumpe

' - J*J)J/

Oliespeerre

Fig. 30
Smeareplan for en
Dobbelt-Compound-

Jj Luttpumpe med

Smerepumpe KL5
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Virkemaaden af Knorr Smerepumpen

Virkemaaden af Smerepumpen KL ses i Hovedtreekkene af
Fig. 31, der viser Virkemaaden af kun eet Smarested.

| det oliefyldte Kassehus ligger en Pumpeenhed bestaaende
af en lille Oliepumpe, hvis Dykkerstempel suger Olie og trykker
denne gennem Regrledninger til Smgrestedet. Dykkerstemplet be-
vaeges ved en Vippearm, der bevaeges ved en Krumtapaksel.

Krumptapbevaegelsen sker ved Luftsted paa det udenfor Kasse-
huset liggende Trykstempel.

Smerepumpens enkelte Dele bestaar af:

Trykstempeldrev / Krumtapaksel med Skraldefrileb /
Vippearm / Pumpeenhed / Indstillingskrue.

Virkemaaden og Udferelsen af disse Dele beskrives i det efter-
felgende.

43(\\

skrue

stempel

‘@%‘

’ Pumpeenhed

Oli
Olieledning (Oliepumpe)

til Smérested

Fig. 31
Virkemaaden af Knorr Smerepumpen
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Trykstempel med Gaffelende,
Tilbagetryksfijeder og Skraldefrileb

Fig. 32
Drev til en luftdrevet Smere-
pumpe KL 3 eller KL5

Drevkasse

Trykstempeldrev / Krumtapaksel

Luftstedene fra den Luftpumpe, der skal smeres, virker paa
Smerepumpedrevets Trykstempel, der derved trykkes til Vejrs og
ved Fjederkraft trykkes nedad, naar Luftstedet er ophort. Efter hvert
Luftsted drejer Trykstemplets Gaffelende Krumtapakslen et Stykke;
ved Trykstemplets Nedadgang glider Skralden tilbage i Frilgb.
Krumtapakslen bliver altsaa i Takt med Luftstedene drejet rundt i
Pilretningen (Fig. 31).

Fig. 32 viser Drevet til en luftdrevet Smerepumpe, hvor Tryk-
luftstedene virker paa en Gummimembran. Drivstemplet med
Tilbagetryksfjeder og Skraldefrilzb szavel som den tomme Drev-
kasse er seerlig afbildet.

Smegrepumpedrevet maa lejlighedsvis smeres med nogle Draa-
ber Olie, idet det med en Kaede forsynede Daeksel maa aftages.

Fig. 33

Pumpehoved med
Smerepumpe KL 5

og Smgrepumpedrevei
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5 W
\ Dykkerstempel

Trykventil Sugeventil
lukket aaben

a) fuldt Sugeslag b) fuldt Trykslag

T“rykvenlil Sugeventil
aaben lukket

Trykventil - Sugeventil Fig. 34
labhek. kel Pumpeenhedens
c) formindsket Sugeslag d) Nulstilling Virkemaade

Trkvenfi[ Sugeventil
lukket aaben

indstilleligt )
Anslag Krumtap Vippearm

Fig. 35
Pumpearrangement
for et Smgrested

til Smgrested ‘
Pumpeenhed
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Vippearm / Pumpeenhed / Oliemaengdeindstilling

Krumtappen haever og senker Vippearmens vandrette Del.
Derved trykker den lodrette Del af Vippearmen Dykkerstemplet
ind og lader det igen gaa tilbage ved Fjederkraft.

Ved en hel Omdrejning at Krumtappen ger Dykkerstemplet et
Trykslag og et Sugeslag. Ved Sugeslaget er Trykventilen lukket og
Sugeventilen aaben (Fig. 34a), og det tilbagefjedrende Dykker-
stempel suger Olie ind i Stempelkammeret. Ved Trykslaget lukker
Sugeventilen sig, og den indsugede Olie bliver trykket ud af
Stempelkammeret og gennem Trykventilen ind i Smereledningen
(Fig. 34b).

Ved tuldt Sugeslag bliver, som Fig. 34a viser, Stempelkammeret
i Pumpeenheden helt fyldt med Olie. Hvis et Smegrested ikke be-
hover Stempelkammerets hele Oliemaengde, formindskes Dykker-
stemplets Slagleengde. Hertil tjener et indstilleligt Anslag, der be-
grenser den vandrette Vippearms Bevaegelse (Fig. 35). Saaledes
er det muligt at aftrappe den indsugede Oliemasngde i 4 Trin. |
Nulstillingen (Fig. 34d) drejer Krumtappen sig fri af den fastspaendte,

vandrette Vippearm; Pumpeenheden er udkoblet, og der bliver
ikke tilfert Olie.

Hvad Fig. 34 viser skematisk, ses i Fig. 35, som det udfares,
nemlig: en Pumpeenhed med Vippearm og Krumtap i det gennem-
skaarne Smgrepumpehus. Som indstilleligt Anslag tjener en ekscen-
trisk Skive, som kan drejes ved en Haandskrue.

Ved Smgrepumper med flere Smeresteder ligger de samme
Dele 3 eller 5 Gange ved Siden af hinanden og seettes i Virksomhed
af en feelles Krumtap.

Fig. 36 viser en sammenbygget Pumpeenhed og dens adskilte
Enkeltdele.

Fig. 36 Pumpeenhed (Oliepumpe)
sammenbygget og i Enkeltdele
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Oliemaengde-Regulering

Paa Smeareplanerne Side 38 og 40 er vist, hvilke Steder Luft-
pumpen skal smares. Hvert Smerested behover ikke den samme
Oliemaengde: i Almindelighed er for Stopbasningen (St. B.) Maerke-
stilling 1 tilstreekkelig, for Luftcylinderen Stilling 2, da den preeste-
rede Trykluft ellers bliver for olieholdig, medens Pumpestyringen
og Dampcylinderen (Dampf E) maa have den fulde Oliemaengde,
altsaa Stilling 4.

For Smarepumperne KL3 og KL5 er Indstillingsskruernes
seedvanlige Indstilling vist paa nedenstaaende Billede, og nedenfor
er der angivet hvilke Oliesorter, der kommer i Betragtning.

Den endelige Indstilling atheenger i Driften af Oliearten og
Dampens og Luftens Temperatur. Man skal undgaa Oversmaring.

Fig. 37
Indstillingsskruer til
Smerepumper KL3 og KL5
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Smoreolier

Luftpumpernes Dampcylindre, Luftcylindre og Stopbesninger:
Enhedsolie: Wakefield Super SHS Cylinder Olie.

Saafremt Enhedsolie ikke kan fremskaffes, benyttes:
til Dampcylindre
og Stopbesninger: almindelig Overhederolie,

til Luftcylindre: Cranes Olie
eller Aviso |

eller Wakefield Kompressor Olie O.
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Knorr Oliespaerre

Indstillingsskrue

Speerrefjeder

Membran

© Ven tilkegle

Trykventil
Fig. 38
Snit gennem og udvendigt
til Smgrested Billede af en Knorr Oliespeerre

Ledningerne fra Smgrepumpen til Luftpumpens Smearesteder
skal til Stadighed veere helt fyldt op med Olie.

Der maa altsaa under Pumpens Stilstand ikke treenge Damp
eller Trykluft ind i Olieledningerne, ligesom disse under Trykfald
ved Smerestederne ikke maa suges tomme. Dette vilde medfare
Olietab, for rigelig Smering og Skorpedannelse i Cylindrene. End-
videre maatte man efter hver laengere Stilstand dreje Smeare-
pumpens Haandgreb for atter at opfylde Ledningerne. For at Luft-
pumpen ikke skal gaa i Gang uden Olietilfarsel, og for at den
regelmaessige Smering straks skal indtreede, bliver der paa de Steder,
hvor Smereledningerne udmunder i Damp- og Luftcylindre, ind-
bygget serlige Oliespaerrer, saaledes som det er vist paa Smare-
planerne Side 38 og 40.

En Oliespaerre er, som Snitbilledet viser, en Afspaerringsventil,
hvor en under steerkt Fjedertryk staaende Ventilkegle under visse
Forhold afspaerrer for Olietilfarslen. Saaleenge Smerepumpen ar-
bejder, overvinder Trykket paa den draabevis tilfarte Olie, der
virker paa Membranen, Sparrefjederens Tryk, haever Ventilkeglen,
og Olien trykkes til Smarestedet.

Under Pumpens Stilstand forbliver Ventilen lukket, idet denne,
da det veesentlig sterre Speerrefjedertryk paavirker den, ikke kan
loftes ved Damp- eller Luftmodtryk. Ogsaa under Gangen bliver
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Damp- og Lufttryksvingningerne paa Smerestederne uden Indfly-
delse paa Oliesparrerne, d. v. s. Olietilfarslen sker regelmaessigt.

For lejlighedsvis at konstatere om Olieledningerne er fyidi
op, er Oliespaerrerne forsynet med et Provehul med Praveskrue
Proveindretningen er anbragt efter Speerreventilen, saaledes at
Olietilferslen bliver prevet under fuldt Driftstryk. En seerlig Tryk-
ventil forhindrer, at Olie under Pravningen lgber fra til Smore-
stedet.

Oliespzerren er indstillet til et Speerrefjedertryk paa 35 kg/cm?,
der dog ved Indstillingsskruen kan haeves til 55 kg/cm2. Dampmod-
trykket kan da andrage op fil 50 kg/cm?, og Damptemperaturen
kan ved Vaad- eller Overhederdamp vaere indtil 4500 C.

Membranen bliver praktisk talt ikke paavirket, da Ventilkeglens
Slag kun andrager 0,15 mm, hvorved dens Levetid er mangeaarig.

Oliespaerren bliver indskruet i Neerheden af Smorestedet.

En Pil paa Ventilhuset angiver Oliens Gennemlgbsretning.

Fig. 10 viser en Oliespaerre paa en Tofrins-Luftpumpes Styre-
hoved.

Oliespaerren sikrer gennem den stedse opfyldte Olieledning
en uafbrudt begrenset Olietilforse! til det under Tryk staaende
Smerested.

Fig. 39 Enkeltdele til Knorr Oliespaerre

P
Ventilkegle
LofTefjeder

W @
Tryhkvenfil @
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Luftpumpe-Startventil
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b Fig. 40
Vandudlader £ Snit gennem og udvendigt
Billede af en Luftpumpe-Startventil

. Igangsaetningen af Luftpumpen sker fra Fererhuset ved Aab-
ning af Luftpumpens Dampafspaerringsventil. Paa Vejen fra Kedlen
til Luftpumpen passerer Kraftdampen den paa Luftpumpen paa-
fl:angede automatiske Startventil. Denne, der er vist paa Fig. 40
virker saaledes, at Pumpen gaar automatisk igang, naar Trykket 1’
Hovedluftbeholderen synker 0,3 & 0,4 kg/cm? under 8 kg/cm?
medens Pumpen standser, naar Trykket er naaet op paa 8 kg/cm2’.
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Trykket fra Hovedluftbeholderen staar altid i Rummet L og
virker her paa Membranen M, der er belastet med Fjederen F.

Naar Dampafspaerringsventilen er aaben, staar Kedeltrykket ind
i Rummet D og lafter Ventilen V, saaledes at Dampen gennem Rum-
met P kan stremme til Luftpumpen.

Saa snart Trykket i Hovedluftbeholderen bliver 8 kg/cm?, hee-
ver dette Tryk i Rummet L Membranen M mod Fjederen F's Tryk,
og den lille Ventil A loftes af Fjederen B.

Luffen faar nu Adgang fra L gennem A til Rummet C oven over
Stemplet S og trykker dette ned, hvorved Ventilen V lukkes, og
Pumpen standser.

Naar Trykket i L synker under 7,5 kg/cm?, kan Fjederen F over-
vinde Lufttrykket paa Membranen Mog trykke denne ned, hvorved
Ventilen A lukkes. .

Den Luft, der findes i Rummet C, kan slippe bort gennem et
lille Hul i Rummets Vaeg, og naar der ikke mere tilferes Luft gennem
A, synker Trykket i C snart saa meget, at Dampen atter kan aabne
Ventilen V.

Rummet under Stemplet S er gennem et lille Hul i Forbindelse
med det fri, saa at der ikke kan opstaa noget Tryk under S.

Ventilen er gjort ,,utet’ ved en lille Boring O, der vil bevirke,
at Pumpen engang imellem vil gere ef Slag, selvom Ventilen V er
lukket, hvilket navnlig om Vinteren er nedvendigt af Hensyn fil
Frostfaren. Rummet D er forsynet med en Vandudlader E, der
aabner sig, naar Dampafspaerringsventilen lukkes, og Trykket i Rum-
met D forsvinder.

Den Startventil, som ses udvendigt fra overst tilhgjre paa
Fig. 40, er til en Dobbelt-Compound-Luftpumpe; den adskiller sig
kun fra den i Snit viste (for Totrins-Luftpumpen) ved at have sterre
Gennemgangstvaersnit for Dampen.

Uregelmaessigheder

| Tilfeelde af, at Startventilens Dampventil V har sat sig fast,
kan man aabne den ved at dreje Skruen med det nederste Haand-

hjul til Vejrs.
Er Startventilen i Uorden, maa Lokomotivigreren ved Aabning
og Lukning af Dampafspaerringsventilen i Forerhuset regulere

Damptilferslen til Luftpumpen, saaledes at det paa Manometret
iagttagne Hovedluftbeholdertryk holdes inden for de foreskrevne

Greanser.
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Hovedluftbeholder

Hovedluftbeholderen skal opmagasinere den for Bremsen ngd-
vendige Trykluft og samtidig udskille alle Iblandinger, som kan virke
skadeligt paa Bremseindretningerne, saasom Fortaetningsvand, Olie,
Stev o.s.v. For at nedbringe Luftens Fugtighedsindhold maa den
ved Fortetningen opvarmede Luft afkgles i Hovedluftbeholderen,
og denne maa derfor anbringes lavt og keligt, og alle Rerledninger
maa tilsluttes Beholderen fra oven. Tryklutttilferselsraret maa sluttes
til Beholderen saa langt fra Trykluftafgangsraret som muligt. Paa
Hovedluftbeholderens laveste Sted er der anbragt en Aftapnings-
hane til Temning af Forteetningsvand.

Hovedluftbeholderens Starrelse er atheengig af Leengden
af den Togstamme, der skal befordres. Til ikke for lange Persontog
er en Beholder paa ca. 400 Liters Indhold og sterste Tryk 8 kg/cm?
tilstraeekkelig.

Ved stort Luftforbrug veelger man en storre Beholder; for lange
Godstog ber Beholderstarrelsen vaere mindst 800 Liter. Maalene
paa Beholderne retter sig natfurligvis efter den til Raadighed vee-
rende Plads; under visse Forhold veelges 2 mindre Beholdere.

Ved Anvendelse af 2 Hovedluftbeholdere f. Eks. & 400 Liter
opnaas, at Fortetningsvand m. v. samler sig i terste Beholder, saa-
ledes at den Trykluft, der aftappes af anden Beholder, bliver prak-
tisk talt tor.

AN

=

Fig. 41
Snit af Sikkerhedsventil AKL
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Sikkerhedsventil AKL

Sikkerhedsventilen forhindrer, at det starste tilladelige Tryk i
Beholdere og Ledninger overskrides.

For at sikre sig mod, at Hovedluftbeholderne udseettes for
skadelige og usnskede Overtryk, anvendes Sikkerhedsventilen
AKL. Saafremt Pumpestartventilen svigter, og Beholderen tilfares
Trykluft med storre Tryk end 8 kg/cm?, vil Sikkerhedsventilen, naar
Graenseveerdien 8,5 kg/cm? er naaet, udbleese den for meget {il-
forte Trykluft.

Ventilens Vitkemaade er folgende (Fig 41):

Gennem Boringen b kommer Hovedbeholderluft ind i Ven-
tilen. Treekfiederen 2, der er indstillet il en bestemt Spaending,
holder Bleeseventilen 1 lukket, indtil Hovedbeholdertrykket kan
overvinde Fjederens Spaending. Overvinder Luffens Tryk Fjederens
Speending, haeves Ventilen 1 fra sit Seede, og Trykluften kan nu
gennem en Krans af Huller a i Ventilhuset undvige til fri Luft,
indtil Beholdertrykket synker under Fjederkraften, og Fjederen
treekker Ventilen til sit Saede.

Sikkerhedsventilen maa saa vidt muligt indbygges i lodret
Stilling i umiddelbar Naerhed af Hovedluftbeholderen, enten i Led-
ningen fra Pumpen til Beholderen, i Ledningen mellem Beholder
og Fererventil eller i Forbindelsesledningen mellem Hovedluft-
beholderne.

Et paa Sikkerhedsventilen anbragt Skilt angiver det Tryk, hvor-
ved Ventilen blaser af.

Sikkerhedsventilens Indstilling

Driftstrykket indstilles ved passende Spaending af Mgtrik 3.
Skruen 4 opgaas, Kappen 5 indstilles saaledes, at der faas et Tryk-
fald paa 1 kg/em? i 6 & 8 Sek. ved fuldbelastet Ventil. Skruen 4 til-
speendes saaledes, at der faas et Trykfald paa 0,15 til 0,2 kg/cm?.

Sikkerhedsventilen AKL kan ogsaa indbygges i Hjselpebremse-
ledningen for Begraensning af sterste Bremsecylindertryk.

For de i denne Bog beskrevne Lokomotivbremseudrustninger
bliver ovennsevnte Opgave overtaget at en hurtigvirkende Re-
duktionsventil, der er udferligt beskrevet paa Side 63 og 114.
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Fig. 43
Drejeglider- g &
Fererbremse- "r\.‘i&‘ i
ventil Nr. 8 06 14

Faererventilen er det Apparat,
hvormed Lokomotivigreren kan
styre alle Togets Bremser.

Den i det efterfolgende beskrevne Drejegliderventil Nr. 8 var
oprindelig konstrueret for Betjening af den ikke trinvis lgsbare
Bremse. Med denne Ventil kan den svede Lokomotivigrer ogsaa
betjene den trinvis lasbare Bremse, som
nu naesten alle Vogne er udrustet med.
Den nye automatiske Farerventil (Side 67)
er konstrueret for at aflaste Lokomotiv-
fereren og simplificere Betjeningen af de
trinvis lasbare Bremser.

Fig. 44 Automalisk Fererbremseventil,
Konstruktion Knorr
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Drejeglider-Forerventil Nr. 8

for den gennemgaaende, automatiske Trykluftbremse

Med denne i visse Lokomotivers Farerhus anbragte Farerventil,
der paa den ene Side er forbundet med Hovedluftbeholderen og
paa den anden Side med Hovedledningen, kan Lokomotiviereren,
efter Bremsehaandtagets Stilling og den dertil svarende Stilling
af Drejeglideren, lukke Luft ind i Hovedledningen for at lase og
oplade Bremsen, eller lukke Luft ud af Hovedledningen fil fri Luft,
naar Bremsen skal saettes til.

Denne Udlukning af Hovedledningsluft sker ved Driftsbrems-
ning ikke direkte ved Drejeglideren, men ved Hjxlp af en serlig
Udligningsindretning. Vilde Fereren lukke Hovedledningsluft di-
rekte til fri Luft, skulde der stor Dvelse og Dygtighed til ved veks-
lende Toglaengde stedse at afpasse Udblaesningen rigtigt, svarende
til en bestemt Bremsevirkning. Da endvidere Trykket i Hovedled-
ningen foran i Toget synker hurtigere end bag i Toget, og Luftud-
lukningen ved Lukning af Fererventilen pludselig vilde blive af-
brudt, kunde Bremserne paa de forreste Keretojer paa Grund af den
bagfra kommende Luftbelge igen blive lest, og der vilde frem-
komme skadelige Sted i Toget. Alle disse Vanskeligheder formind-
sker man, naar Fereren ved Driftsbremsning fremkalder den ned-
vendige Trykformindskelse i Hovedledningen, ikke direkte til fri
Luft, men ved en seerlig Udligningsbeholder af bestemt Storrelse,
saaledes at der deri hurtigt og neje kan foretages enhver passende
Trykformindskelse. Ethvert Trykfald i Udligningsbeholderen vil af
Udligningsstemplet straks og automatisk blive overfort til Hoved-
ledningen, fordi der ved Udbleesning af Luft fra Udligningsbehol-
deren i Hovedledningen fremkaldes et Overlryk, der forskyder
Udligningsstemplet og derved Udligningsglideren til venstre (jfr.
Plan 3), og derved aabnes Udligningskanalen, indtil Trykket i
Hovedledningen er nedbragt til samme Vaerdi som i Udlignings-
beholderen. Findes der paa begge Sider af Udligningsstemplet
samme Tryk, lukker Udligningsglideren langsomt og automatisk for
Gliderkanalen, og der faas derved en ensartet Virkning af alle
Togets Bremser.
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Snit af Drejeglider-Farerbremseventil Nr. 8
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Forerventilhuset er sluttet til Hovedluftbeholderen og til Ho-
vedledningen. Overdelen af Farerventilhuset indeholder en Dreje-
glider 2, hvis Stilling ngje svarer til Haandtaget 5, fordi Haandtaget
og Glideren er fast forbundet ved Spindlen 3. Under Dreje-
glideren findes Udligningsstemplet 6, Udligningsglideren 7 og en
Hane 8, hvormed der kan lukkes af for Hovedluftbeholderen ved
Beskadigelser af Pumpe eller Rerledning.

Paa Siden af Fererventilen er tilsluttet en hurtigvirkende Re-
duktionsventil 9, som i Kegrestillingen tilbageholder Hovedluftbehol-
derens Overtryk og kun ftillader, at der streammer saa meget Luft
til Hovedledningen, at der deri kun faas et Tryk paa 5 kg/cm2.

Paa Fererventilhuset findes endvidere Rortilslutningerne til
Udligningsbeholderen og til Dobbeltmanometret, der viser Tryk-
kene i Hovedledning og i Hovedluftbeholder.

Enkeltdele (Fig. 45a—c) Snit C-0 Fig. 45¢c

Farerventilhus
Drejeglider
Spindel
Spindel-Feringskappe
Forerhaandtag
Udligningsstempel
Udligningsglider
Afspeerringshane
Hurtigvirkende
Reduktionsventil

NN DN WN =

— £
Haandtagets
Stillinger (Fig. 45b)
I Fyldning og Lasning
Il Under Kersel
Il Midtstilling
IV Afslutning
V' Driftsbremsning NG
VI Farebremsning H Udligningsbeholder
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Fererventilens Virkemaade
ved Forerhaandtagets forskellige Stillinger (se Plan 3)

Paa den skematiske Plan 3 er vist Farerventilens faste Glider-
spejl, og med gul Farve er angivet Hullerne i Gliderspejlet.
Endvidere er vist Drejeglideren med 4 Aabninger og en Kanal
der alle er meerket med blaa Farve. Rummet over Dreje-
glideren er til Stadighed i Forbindelse med Hovedluftbeholderen,
og Drejeglideren presser derved lufttaet mod det faste Gliderspeijl.
Drejeglideren bestaar af en , Kassedel”’, der ved Midterhullet altid
er i Forbindelse med fri Luft, og en ,,Skivedel”, hvorover der altid
findes Trykluft fra Hovedluftbeholderen. Drejes Drejeglideren paa
Gliderspejlet, vil de blaa og de gule Aabninger forskydes i For-
hold til hinanden, og i de Stillinger, hvor der derved fremkommer
Trykluftstremninger, er det paa Planen angivet med gren Farve,
og Luftbeveegelsens Retning er angivet ved en Pil.

Stilling I: Fyldning og Losning

Tryklutten fra Hovedluftbeholderen stremmer i denne Stilling
direkte til Hovedledningen. Udligningsstemplet presses til venstre,
hvorved der dog ikke skabes nye Gennemstrgmningsmulig-
heder. For at undgaa Overladning maa Farerhaandtaget i rette Tid
trackkes hen i Kgrestillingen.

Stilling 1I: Under Korsel

| denne Stilling strammer Trykluften fra Hovedluftbeholderen
til Hovedledningen, idet den maa passere Reduktionsventilen R,
og Trykket reduceres derved til 5 kg/cm?.

Endvidere vil Trykluften fra Hovedledningen stremme over i
Udligningsbeholderen, og da der derved vil blive det samme Tryk
paa begge Sider af Udligningsstemplet, vil Stempelfjederen fare
Udligningsstemplet til hgjre.

Denne Stilling er Normalstilling ved les Bremse, og alle mindre
Tryktab, der altid vil optreede ved uundgaaelige Uteetheder i Led-
ningerne, vil blive automatisk erstattet uden at faa Indflydelse paa
Bremsens autematiske Virkning (d. v. s. ved Togspreengning,
Nodbremsebetjening i Toget m. v.)
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Stilling 11I: Midtstilling

| denne Stilling er ingen af Hullerne og Kanalerne i Dreje-
glideren og i Gliderspejlet i Forbindelse med hinanden, d. v. s.
alle Aabninger er afspaerrede.

Denne Stilling benyttes ved Forspandkerse! af Lokomotiviare-
ren paa bageste Lokomotiv.

Midtstillingen overfladigger en serlig Afspaerringshane for
Fererventilen. Den kan ogsaa bruges til Afbrydelse af en paabe-
gyndt Lesning ved trinvis lgsbare Bremser.

Stilling 1V: Afslulning

I denne Stilling vil der, efter at Fererhaandtaget er trukket fra
Driftsbremsestillingen, ske en Udbleesning af Luft fra Hovedled-
ningen (se Stilling V), indtil det Qjeblik Udligningsglideren af-
bryder Udbleesningen (se Stilling 1V). Stillingen benyites at
Lokomotivigreren efter hver foretagen Driftsbremsning for at fast-
holde det gnskede Bremsetrin.

Stilling V: Driftsbremsning

Naar man fra Kgrestillingen beveeger Fererhaandtaget hen i
Driftsbremsestillingen, vil Trykluften fra Udligningsbeholderen
stremme til fri Luft; derved vil Trykket paa Udligningsstemplet blive
mindre paa vensire end paa hejre Side, og Udligningsstemplet vil
derved bevage sig til venstre, og Udligningsglideren vil aabne for
Gliderkanalen, saaledes at Hovedledningen gennem Drejeglideren
saettes i Forbindelse med fri Luft.

Traekkes Farerhaandtaget derpaa til Afslutningsstillingen, stram-
mer Hovedledningsluften saa laenge til fri Luft, at Trykket paa begge
Sider af Udligningsstemplet bliver ens, hvorefter Udligningsglide-
ren — ved Stempelfjederens Tryk — afspeerrer Forbindelses-
kanalen for Udblaesning (se Stilling 1V), og det opnaaede Bremsetrin
fastholdes i Afslutningsstillingen.

Stilling VI: Farebremsning

Seettes Forerhaandtaget i Farebremsestilling, vil Trykluften fra
Hovedledningen gennem et stort Tveersnit blive udbleest direkte til
fri Luft, og en Farebremsning indtraeder.
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Drejeglider-Farerventilens Betjening

For Opladning af et Togs Bremse leegges Farerhaandtaget i
Fyldestilling I, Plan 3, indtil Manometret for Hovedledningen viser
det foreskrevne Tryk paa 5 kg/cm? og saaledes, at dette Tryk ikke
mere falder, naar Forerhaandtaget seettes tilbage i Karestilling II.
Naar Hovedledning og Beholdere paa denne Maade er fyldt op,
drejes Haandtaget til Kerestillingen 1l og forbliver der under Kors-
len, indtil Bremsen skal seettes til og derpaa igen lases.

Ved den normale Driftsbremsning for Regulering af Karehastig-
heden eller for Standsning af Toget fores Bremsehaandtaget over
Atslutningsstilling 1V til Driftsbremsestillingen V, og der lukkes der-
ved saa meget Trykluft ud af Udligningsbeholderen, at Trykket i
Hovedledningen er formindsket med mindst 0,5 kg/cm?. Derpaa
leegges Bremsehaandtaget i Afslutningsstillingen 1V.

Dnskes Bremsekraften foreget, formindskes Hovedlednings-
trykket igen paa samme Maade. Da alle Styreventilerne efter den
terste Paasaetning af Bremsen er blevet staaende i Bremseafslutnings-
stilling, stiger Bremsekraften allerede ved Udblaesning af selv ringe
Luftmeengder. Den fulde Bremsevirkning indtraeder allerede efter
en Trykformindskelse paa ca. 1,5 kg/cm?, saaledes at en starre
Udblaesning af Ledningsluft er hensigtsles. Ved disse trinvise
Driftsbremsninger maa det iagttages, at Haandtaget ikke drejes over
Stilling V, idet der derved indtreeder en Hurtigvirkning.

Er Togets Vogne udstyret med trinvis lgsbare Bremser, kan
en opnaaet Bremsekraft efter Behag igen formindskes ved trinvis
Lesning. Ved korte Tog laegges Farerbremsehaandtaget i Kore-
stilling, ved lange Tog i Fylde- eller Lasestilling og traeekkes derfra
hen i Midt- eller Afslutningsstillingen. Lokomotiv- og Tenderbrem-
serne er — som forklaret i Indledningen — ikke trinvis lgsbare. Skal
disse Bremser lgses frinvis, maa Lokomotivigreren benytte Hjeelpe-
bremsen (se Side 111 og Fig. 2a og b). Navnlig under Karsel paa
lange Fald er dette af stor Betydning. Under Kersel med tom
Maskine bruger Lokomotivigreren som Regel kun Hjeelpebremsen.

| Faretilfaelde drejes Forerhaandtaget hurtigt hen til Stilling
VI, Farebremsestillingen. Ledningsluften stremmer derved umiddel-
bart til fri Luft, og Trykfaldet i Hovedledningen sker saa pludseligt,
at der indirseder en Hurtigbremsning, og Toget kommer til Stands-
ning paa hurtigste Maade. Derfor maa saadanne Bremsninger kun
foretages i Nedstilfeelde, men under Bremsepraver eller ved nor-
mal Standsning maa de ikke anvendes.
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For Lesning af Bremsen seettes Forerhaandtaget i Fyldestilling
I, holdes der i nogle Sekunder og drejes derpaa tilbage i Kare-
stillingen Il. Ved den pludselige Haevning af Ledningstrykket i Fylde-
stillingen beveaeges Styreventilstemplerne il Lesestilling og lader
Trykluften slippe ud af Bremsecylindrene. Den videre Opfyldning
at Hovedledningen og Hjzlpe- og Forraadsluftbeholderen sker
bedst i Karestillingen for ikke at faa de enkelte Vognes Bremseind-
retninger overladet. Saafremt enkelte Bremser paa Grund af for
hurtig Tilbageseetning af Farerhaandtaget i Kerestilling igen bliver
faste, maa Forerhaandtaget endnu en Gang kortvarigt saettes i
Fyldestilling.

Hurtigvirkende Reduktionsventil

Den til Drejegliderventilen harende hurtigvirkende Reduk-
tionsventil tjener 2 Formaal:

1.den tilendebringer Fyldningen, naar Forerhaandtaget
lzgges fra Fylde- og Laesestillingen til Kerestillingen,

2. den holder Hovedledningens Normaltryk — 5 kqg/cm? —
konstant under Kearsel, d. v. s. den udligner automatisk

det Lufttab, der fremkommer i Hovedledningen  ved
Uteetheder.

Staar Fererhaandtaget i Fylde- og Lasestillingen, er Hoved-
ledningen gennem Farerventilen direkte forbundet med Hoved-
luftbeholderen. Da Hovedluftbeholdertrykket er nogle kg/cm?
storre end Trykket i Hovedledningen, vil dette i den forreste Del
at Toget stige over Normaltrykket, saaledes at Losningen frem-
skyndes. | denne Stilling maa Fererhaandiaget dog kun holdes i
kort Tid, der i det veesentlige atheenger af Togets Laengde og af
det foretagne Bremsetrin; i modsat Fald vil Toget blive overladet.

Traekkes Forerhaandtaget tilbage i Kerestillingen, bliver For-
bindelsen: Hovedluftbeholderen — Hovedledningen ledet gennem
Reduktionsventilen. Saafremt Hovedledningstrykket ikke har naaet
Normaltrykket 5 kg/cm?, aabner Reduktionsventilen for Lufttilfarsel
og lader Luften stramme til Hovedledningen, indtil Normaltrykket
i denne er opnaaet.
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Snit af den hurtigvirkende Reduktionsventil

Ved lange Tog behgver Lokomotiviereren altsaa ikke at af-
vente, at Normaltrykket i hele Togstammen er opnaaet, men kan
for dette Tidspunkt seette Forerhaandtaget i Kerestilling, fordi den
hurtigvirkende Reduktionsventil automatisk fuldender Togets Op-
fyldning til 5 kg/cm?.

Ved korte Tog kan Fyldningen endog fra Begyndelsen fore-
tages i Kerestillingen, og Fyldningen kan overlades fuldsteendig til
Reduktionsventilen.

Synker Trykket i Hovedledningen under Kerslen med lost
Bremse, springer Reduktionsventilen straks an og filferer Hoved-
ledningen Luft. Paa denne Maade bliver de ved Utaetheder op-
staaede Lufitab i Hovedledningen straks udlignet.

Den hurtigvirkende Reduktionsventil er kun indkoblet i Farer-
ventilens Korestilling; i alle andre Stillinger af Forerhaandtaget er
den afsparret.

Snitbilledet Fig. 46 viser Anbringelsen af Reduktionsventilens
enkelte Dele. Rarforbindelserne fra Hovedbeholder og Hoved-
ledningen fares til Befaestigelsesflangen som angivet paa Fig. 45a.

Fig. 43 viser den til Drejegliderfererventilen tilsluttede, hurtig-
virkende Reduktionsventil.
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Virkemaade

Den hurtigvirkende Reduktionsventil forbinder Hovedluftbe-
holderen med Hovedledningen, naar Farerhaandtaget staar i Kere-
stilling. Reduktionsventilens Membran er ved Indstillingsfjederen .
indstillet til Normaltrykket 5 kg/cm2. Er Hovedledningstrykket i B
lavere end Indstillingstrykket, bajer Membranen sig opefter og
aabner Reguleringsventilen, saaledes som vist paa det skematiske
Billede Fig. 47. Den i A veerende Hovedbeholderiuit gaar gennem
den aabnede Reguleringsventil og videre gennem Kanalen c ind
under Stodstemplet, trykker dette opefter og aabner derved Fylde-
ventilen. Der er derved tilvejebragt en Forbindelse mellem Hoved-
luftbeholderen og Hovedledningen, og Hovedbeholderluft stram-
mer over a, det store Gennemgangsareal i Fyldeventilen og b il
Hovedledningen. Naar Trykket i B er steget til 5 kg/cm?, bliver
Membranen mod Indstillingsfjederen trykket nedad, og Regule-
ringsventilen bliver af sin Fjeder lukket. Derved er der speerret af
for Hovedbeholderluftens Adgang til Rummet under Stadstemplet.
Fyldeventilen vil nu lukkes under Indflydelse af sin Fjeder, idet
Lufitrykkene under og over Stedstemplet vil blive udlignet gennem
Dysen d.

Vedrarende Anbringelse af en anden hurtigvirkende Reduk-
tionsventil ved Hjeelpebremsen henvises til S. 114.

Jra
Hovedluftbeholder
0 -

Regqulerings- N\
ventil | .
N ~fyldeventi/
Membran — /]
| Hovedlufitedning
~Jigdsiempel
Stillefieder ~Jyse d

Fig. 47 Den hurtigvirkende
Reduktionsventils Virkemaade
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Automatisk Fererbremseventil,
Konstruktion Knorr

Med den stadig fortsatte Udvikling, med Hastigheds-, Belast-
nings -og Togleengdeforzgelsen og ved de mange Hjeelpeapparater,
som opmaerksomt maa betjenes og overvaages, er de Krav, der
stilles til Lokomotivigreren, steget tilsvarende.

Hvor det er muligt, ber Lokomotivigrerens Arbejde derfor
lettes ved, at de Apparater, han skal betjene, geres automatiske.

| Betjeningen af Bremsen ligger en af de vigtigste Opgaver for
Lokomotivigreren.

Med den automatiske Farerventil Knorr er det lykkedes at
opnaa en vasentlig Lettelse paa dette Omraade. | det faslgende
bliver Betjeningen af den nye Farerventil beskrevet, og i Forbin-
delse hermed anferes de Fordele og Lettelser, Lokomotivigreren
opnaar. '

Bremsehaandtagets Stillinger
Y Fererbremsehaandtagets enkelte Stillinger afviger noget fra

Drejeglider-Farerventilens. Der findes, som Fig. 49 viser, en Kare-
stilling, i hvilken Hovedledningens Tryk holdes paa 5 kg/cm?, og 8
Driftsbremsestillinger, der hver iser svarer til et bestemt Lednings-
tryk paa mellem ca. 4,5 kg/cm? og ca. 3,5 kg/cm?. Lige ved Fuld-
bremsestillingen findes Farebremsestillingen. Endvidere haves il
seerlige Formaal 2 aflaaselige Stillinger, der sjeldent bruges i
normal Drift: Forspandsstillingen og Seerstillingen.

Bremsning

Fig. 48 Automatisk Fo _pe ” Saafremt der skal foretages en Driftsbremsning for Nedsaettelse

" Romhnet p;‘;r‘;?"d;'nsk°'l‘_ﬂl:‘(‘)‘:c‘:‘?vK”O"' at Kgrehastigheden, traekkes Forerhaandtaget fra Kerestillingen, i

3 hvilken det seedvanlig staar under Kersel, hen i 2. eller 3. Hak af

| Driftsbremsestillingerne. Derved bliver Trykket i Hovedledningen

seenket ca. 0,6 kg/cm?, og alle Togets Bremser saettes med Sikkerhed

til. En Foregelse af Bremsekraften efter Behov faas ved at seette

Fererhaandtaget i de Hak, der svarer til en starre Seenkning af

Hovedledningstrykket. Det forste Hak af Driftsbremsestillingerne
benyttes ved Lasning.
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Fig. 49
Automatisk Fererventil, Konstruktion Knorr,
med Fgrerhaandtagets forskellige Stillinger

Til hver Stilling af Fererbremsehaandtaget svarer altsaa en be-
stemt Bremsevirkning. Haandtaget behaver derfor ikke at bevaeges
frem og tilbage mellem Bremse- og Bremseafslutningsstillingen som
ved Drejeglideren, men Haandtaget kan straks seettes i det Hak,
der svarer til det gnskede Bremsetrin.

I enhver Driftsbremsestilling og i Kerestillingen holder den
automatiske Fererventil Ledningstrykket konstant paa den indstil-
lede Sterrelse. Ogsaa ved Utaetheder i Ledninger eller ved Efter-
tyldning for Bremsecylinderlufttab bliver det for Ledningen indstil-
lede Tryk holdt.

Endvidere kan det med den automatiske Farerventil vanskeligt
forekomme, at Bremsen overlades; den lader den overfladige Luft
undvige til Udblaesningsraret.
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Skal Toget bringes til Standsning, kan man, navnlig ved starre
Teghastigheder, straks bremse ned med kraftigere Trinbremsning.
En for voldsom Paaseetning af Vognbremserne risikeres ikke, da
Fererventilen — uathaengig af Togleengden — automatisk regulerer
Forlebet af Trykfaldet i Hovedledningen. Farerventilen muligger
paa en nem Maade ved aftagende Hastighed en Forringelse af
Bremsekraften, saaledes at Toget kan komme fil Standsning med
lesende Bremse.

Losning

Naar Bremsen skal leses langsomt, f. Eks. ved Hastighedsregu-
lering under Kgrsel nedad Fald, drejes Fererhaandtaget hen mod
Karestillingen i et Hak, der svarer til den enskede Lesegrad. Der-
ved stiger lLedningstrykket, og Bremsen lgses tilsvarende. Gaar
Lokemotivigreren ved Laesningen ikke straks hen i Karestillingen,
men kun ftilbage til det farste Hak i Driftsbremsestillingerne, kan
han endog indstille til saa lille Bremsekraft, som han ikke kan opnaa
ved Indledningen af en Bremsning, naar der skal tages Hensyn til
Styreventilernes sikre Anspring.

Lesning med Fyldestad

nskes Lesning foretaget hurtigst muligt, seettes Fererhaand-
taget hen i den Stilling, der svarer til det enskede Lasetrin, og
derpaa eller samtidig trykkes den paa Haandtaget veerende Fylde-
stedsklinke op. Derved indledes et Fyldested, hvis Varighed be-
stemmes fuldsteendig automatisk af Fererventilen. Maalgivende for
deftes Varighed er Luftforbruget, d. v. s. Lasetrinet og Togets
Leengde. Ved den automatiske Farerventil er det ligegyldigt, om
det er et sterre eller mindre Lasetrin, der indstilles paa, om der
lzses efter en Fuld- eller Farebremsning, om Toget er langt eller kort
og om der i Toget findes mange eller faa bremsede Vogne; Fylde-
stedets Varighed er altid rigtigt afpasset. Selv Virkningen af Hoved-
luftbeholderens gjeblikkelige Tryk reguleres, idet Fyldestadet bliver
leengere ved lavere Hovedluftbeholdertryk og tilsvarende kortere
ved hgjere Tryk. Ved denne Fyldestedsanordning kan Lokomotiv-
tereren indlede et Fyldested ved at trykke een Gang og kortvarigt
paa Klinken; han kan da slippe Klinken, uden at Fererventilens
automatiske Arbejde afbrydes. Paa den anden Side skader det ikke,
om Klinken holdes leengere optrykket. Fyldestedet gennemfgres
rigtigt ogsaa med stadig optrykket Klinke.
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Ved stort Luftforbrug, f. Eks. ved lange Tog, ger der sig ved
Anvendelsen af den wldre, ikke automatiske Farerventil felgende
Forhold gaeldende:

Naar Forerhaandtaget efter Fyldestadet laegges fra Fylde- og
Lesestillingen tilbage til Kerestillingen, og Lokomotivigreren ikke
arbejder med den vanskelig opnaaelige Mellemstilling mellem
1.) Fylde- og Lesestillingen og 2.) Kgrestillingen, vil Ledningstrykket
synke maerkbart under Normaltrykket 5 kg/cm2. | Modszetning hertil
holder den automatiske Farerventil efter Fyldestadet Ledningstryk-
ket noget over Normaltrykket, og Trykket gaar efterhaanden auto-
matisk ned til Normaltrykket. Dette sker saa langsomt, at de forreste
Bremser ikke udseettes for skadelig Overladning og ikke springer an.

Gennem denne Regulering af Trykforlabet bliver Trykforhol-
dene i Hovedledningen gunstigere, saaledes at Felgen bliver en
hurtigere Opladning af Toget og dermed en fremskyndet Lasning.
Sterrelsen af denne forbigaaende Trykforagelse er atheengig af
Fyldestedleengden og af Luftforbruget. Derfor faar man ved den
automatiske Tilpasning af Fyldestedet den korteste Losetid, der
praktisk er opnaaelig.

Til Afpasning af Toghastigheden under Karsel bar Fyldestads-
klinken ikke benyttes. Den ber kun benyttes, naar en hurtig
Lesning er paakreevet eller gnskelig. Det er tilstreekkeligt at trykke
Klinken op een Gang. En Optrykning af Klinken flere Gange beor
ikke foretages, da Ledningstrykket haeves mere og mere, jo hyppi-
gere man trykker. Denne Trykforggelse forsvinder efterhaanden
aufomatisk.

Farebremsning

En Farebremsning indledes, ved at Fererhaandtaget saftes i
Farebremsestillingen. | denne Stilling udluftes Hovedledningen hur-
tigst muligt gennem et stort Tveersnit. En Lesning fra denne Stilling
faas ved at omleegge Forerhaandtaget il Kerestilling eller il en
Driftsbremsestilling med eller uden Optryk af Fyldesteadsklinken.

Forspandsstilling

Seettes en Forspandsmaskine for Toget, seettes det andet Loko-
motivs Fererhaandtag, efter at den ferste Rigel er haevet, i For-
spandsstillingen, der ngje svarer til Drejegliderfarerventilens Midi-
stilling. Man kan treekke Haandtaget tilbage, uden at det er nadven-
digt at heeve Riglen. Stillingen benyttes ogsaa ved Teethedspraven.
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Saerstilling

At Hensyn ftil visse Forskrifter for elekiriske Lokomotiver er
den automatiske Fererventil forsynet med en Seerstilling, i hvilken
Hovedledningen over en lille Boring er forbundet med Hovedluft-
beholderen. Seerstillingen kan i Nedstilfeelde ogsaa benyttes il
Lesning af Toget, saafremt der skulde indtreede en Uregelmaessighed
ved Forerventilen. | dette Tilfeelde kan Forspandsstillingen benyttes
som Afslutningsstilling. Derved frembyder den nye Forerventil en
foreget Sikkerhed. Der aabnes for Saerstillingen, ved at den anden
Rigel laftes.

Traek for Overfyldning

Traekket for Overfyldning er en stor Bekvemmelighed for Lo-
komotivigreren. Overtages f. Eks. et overladet Tog, maa Lednings-

~ trykket heaeves for at lgse alle Bremser. Dette sker ved den zldre

Drejegliderventil ved Indstilling af Reduktionsventilen. For igen at
opnaa Normaltrykket maa Reduktionsventilen forsigtigt og langsomt
tilbagestilles.

Ved den automatiske Fererventil opnaas det samme vaesentligt
lettere ved at traekke i Ringen for Overfyldningstraekket; jo len-
gere Tid man treekker, des hgjere bliver Ledningstrykket.

Ved den automatiske Forerventil foregaar Nedreguleringen
til Normaltrykket fuldsteendig automatisk. Dette sker ved, at den
gennem Overfyldningstreekket opnaaede Trykforggelse i Tidsbe-
holderen automatisk langsomt udbleeses.

Den samme Trykforegelse kan opnaas ved at trykke flere
Gange paa Fyldestadsklinken, men denne Maade ber ikke benyi-
tes, fordi den derved indtreedende Trykforegelse ikke nejagtigt kan
kontrolleres.

I Almindelighed er en Hzvelse af Ledningstrykket paa
nogle Tiendedele kg/cm? tilstreekkelig for at udjeevne en Over-
ladning.

Et Togs Opladning

Skal et Tog delvis eller fra Grunden oplades, kan Lednings-
trykket, seerligt ved stort Luftforbrug, synke under Normaltrykket
5 kg/em?. Treekker man i dette Tilteelde i Overladningsringen,
bliver Tvaersnittet i Fyldeventilen sterre, og Hovedledningen fyldes
hurtigt op.

71



Den automatiske Forerventils
Indretning og Virkemaade

Plan 4 viser skematisk Snit gennem Farerventilen, og Hoved-
delene er:

Reduktionsventilen D med Stilleskruen C og Styrestemplet E med
Dobbeltventilen 8/9

Fyldestadsventilen F med Aftapningskammeret B
Drejeglideren J med Spejl og Medbringer
Porstisandiagst H med Fyldestsdsklinksi P
Haijtryksfyldeventilen K med Dysen 7 og Ventilen 1

Udligningsstemplet A, der er anbragt forskydeligt paa Styrestem-
plet T, som har Saede for Ventilen 6

Dysen 5, der forbinder Hovedledningen med Rummet paa Udlig-
ningsstemplets venstre Side

Dobbeltventilen med Ventilkeglerne 3/6
Ringventilen 4

Suppleringsstemplet N, hvis venstre (indvendige) Side altid er i
Forbindelse med fri Luft

Hurtigbremseventilen V med Dysen 2
Stremningsventilen S med Dysen 6 og Ventilerne 5 og 11

Overladningsventilen L.

Til Farerventilen herer endvidere:

Tidsbeholderen Z, der gennem Dysen 1 er i Forbindelse med
Suppleringsstemplets hgjre Side, og gennem Dysen 3 med fri Luft

Udligningsbeholderen R.

| det efterfslgende beskrives Farerventilens Virkemaade under
almindelige Betjeningsforhold.
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Togets Opladning

Forerhaandtaget staar i Kerestilling.
Hovedbeholderluft passerer Rummet til venstre for Ringventilen 4
— Ventilen 3 er lukket — og op under Reduktionsventilens Styre-
stempel E og forbi den aabne Ventil 8 til Rummet omkring Reduk-
tionsventilen. Derfra gaar Luften til begge Sider af Hajtryksfylde-
ventilen K og til Udligningsbeholderen samt gennem en Kana! i
Drejeglideren til Rummet til hajre for Udligningsstemplet A. Stem-
plet A vandrer nu til venstre mod Anslaget paa Styrestemplet T og
presser dette il venstre, hvorved Ventilen 3 aabnes. Naar hele det
ovenfor nevnte Omraade (Rummet om Reduktionsventilen, Udlig-
ningsbeholderen m. v.) er fyldt op til 5 kg 'cm? Tryk, trykkes Reduk-
tionsventilens Fjeder sammen, og Ventilen 8 lukkes, og Reduktions-
ventilen har ikke mere Indflydelse paa Hovedledningstrykket, men
defte reguleres af Udligningsstemplet A, Styrestemplet T og Ven-

" tilerne 3 og 6, idet Udligningsstemplet A presses til hajre, naar

Hovedledningstrykket er lig med Trykket i Udligningsbeholderen,
d. v. s. 5 kg/em2. Naar Udligningsstemplet gaar til hgjre, lukkes
Ventilen 3, og Luftindstremningen fra Hovedbeholder til Hovedled-
ning er derved standset, og Togets Opladning er tilendebragt.

Skal Togets Opladning fremskyndes, hvad der af tidsmaessige
Grunde har Betydning ved stort Luftforbrug i leengere Tog, kan
man treekke i Overfyldningstreekket L. Derved vil der stremme Lu't
fra Rummet omkring Reduktionsventilen til Tidsbeholderen og gen-
nem Dysen | til Rummel til hajre for Suppleringsstemplet N. Derved
beveeger dette og Stemplet T sig til venstre, og Ventilerne 3 og 4
aabnes, hvorved Hovedluftbeholderluft gennem de store Tvaersnit
strommer over i Hovedledningen. Tiden for Togets Opladning
bliver paa denne Maade meget forkortet.

Naar Overfyldningsventilen igen lukkes, udblaeses Lulten fra
Tidsbeholderen og fra Rummet til hojre for N langsomt gennem
Dysen 3 fil fri Luft. Suppleringsstemplet gaar langsomt tilbage fil
sin hejre Endestilling, derved lukkes Ringventilen 4, og der bliver
kun tilbage den normale Forbindelse mellem Hovedluftbeholder
og Hovedledning gennem Ventilen 3. Har Ledningstrykket ikke
naaet den enskede Storrelse, maa der paany treekkes i Overfyld-
ningstreekket, og den beskrevne Virkning gentager sig.
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Driftsbremsning

Forerhaandtaget seettes fra Keorestilling i en Driftsbremsestil-
ling. Derved drejes Styrestemplet E i Skruegangen G, hvorved
Styrestemplet E beveeges nedad. Derved aabnes Ventilen 9, og en
Del af Luften omkring Reduktionsventilen og fra Udligningsbehol-
deren m. v. udbleses gennem Dysen 4 og Boringen ved Siden af
Stilleskruen. Naar Trykket omkring Reduktionsventilen er faldet
tilsvarende, vil Reduktionsventilfiederen igen lukke Ventilen 9,
og man har nu et reduceret konstant Tryk omkring Reduktionsven-
tilen og i Udligningsbeholderen m. v. Paa Udligningsstemplet A
virker nu paa venstre Side Hovedledningstrykket, paa hejre Side
det reducerede Udligningsbeholdertryk, og Stemplet A vil derfor
vandre til hejre imod sit Anslag, og Ventilen 6 aabnes, og Luft fra
Hovedledningen udbleeses til fri Luft, indtil Trykket paa begge Sider
af A er blevet ens, hvorefter Ventilen 6 lukkes, og man har nu
opnaaet en Saenkning af Hovedledningstrykket, der svarer til
en ganske bestemt Stilling af Forerhaandtaget indenfor Drifts-
bremsestillingerne, altsaa en ganske bestemt Bremsning af Toget.

Farebremsning

Forerhaandtaget seettes i Farebremsestilling. Derved bliver
Rummet ovenover Hurtigbremseventilen V gennem Drejeglideren J
sat i Forbindelse med fri Luft (0). Ventilen V presses derfor til
Vejrs, og Hovedledningsluften stremmer gennem et stort Tvaersnit
til fri Luft. Samtidig er der gennem Drejeglideren dannet Forbin-
delse mellem Hovedluftbeholder cg Rummet til venstre for Udiig-
ningsstemplet A. Stemplet A presses derfor med stor Kraft il sin
hajre Endestilling, og Ventilen 6 aabnes. Hovedledningsluften
stremmer altsaa ad to Veje til fri Luft, og Farebremsevirkningen er
under alle Forhold sikret.

Losning uden Fyldestod

Fererhaandtaget bevaeges fra en Bremsestilling til Karestilling
eller til et lavere Bremsetrin.

Ved Fererhaandtagets Drejning haeves Styrestemplet E i Re-
duktionsventilen, Ventilen 8 aabnes, og Hovedbeholderluft stram-
mer il Reduktionsventilen og Udligningsbeholderen m. v. Hoved-
ledningstrykket reguleres ved Stemplet A’s Bevaegelse til det Tryk,
der svarer til Forerhaandtagets Stilling.
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Losning med Fyldestad

For at fremskynde Lesningen trykkes Fyldestadsklinken op
samtidig med, at Fererhaandtaget fores hen i den valgte Stil-
ling. Foruden den ovennzvnte Virkning sker fslgende: Ved
at trykke Fyldestedsklinken op aabner man Fyldestadsventilen F.
Derved stremmer Luften fra Hgijtryksfyldeventilens venstre Side
fil Aftapningskammeret B, hvorved Ventilen 1 aabnes, og Luften
fra Reduktionsventilen ledes til Suppleringsstemplets hgjre Side
og til Tidsbeholderen Z. Stemplet N gaar til venstre, steder
Styrestemplet T til venstre, hvorved Ventilen 3 og Ringven-
tilen 4 aabnes, og en kraftig Luftstram streammer fra Hovedluftbe-
holderen til Hovedledningen, d. v.s. Fyldestadet indledes.

Den kraftige Luftstram fra Hovedbeholder til Hovedledning
bevirker, at Stremningsventilen S fares opad, og Hovedledningsluft
strammer nu til Udligningsbeholderen. Denne bliver ved Lasning

- med Fyldested ikke fyldt med Luft fra Reduktionsventilen, da Ven-

tilen 5 nu er lukket. Rummet til venstre for Hajtrykstyldeventilen
fyldes op gennem Kanalen til Udligningsbeholderen.

Naar Udligningsbeholderen er fyldt op, og Trykket paa venstre
Side af Hgjtryksfyldeventilen er blevet lig Trykket paa hgjre Side
(d. v.s. Reduktionsventilens Indstillingstryk), lukkes Ventilen 1 og
Lufttilstremningen til Suppleringsstemplet opherer. Luften fra Tids-
beholderen og Suppleringsstemplet hajre Side blaeser nu til fri Luft
gennem den meget fine Boring i Dyse 3, Suppleringsstemplet gaar
til hajre, Udligningsstemplet A traekker Styrestemplet T til hgjre,
Ventilen 4 lukker, og Stremningsventilen S gaar nedad, d. v. s.
Fyldestadet er tilendebragt. Fyldestadets Leengde afpasses altsaa
efter den Tid, det tager at fylde Udligningsbeholderen op til det
Tryk, der svarer til Forerhaandtagets Stilling. Togets videre Opfyld-
ning (Lasning) sker som foran beskrevet under Togets Opladning.

Treek for Overfyldning

Fererhaandtaget i Kerestilling. Aabnes Overfyldningsventilen
ved Traekket til denne, strammer der Luft fra Rummet omkring
Reduktionsventilen, der efterfyldes fra Hovedluftbeholderen, til
Tidsbeholderen og derfra gennem Dysen 1 til Suppleringsstemplets
hajre Side (Dysen 3's Boring er som tidligere navnt meget fin).
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Suppleringsstemplet gaar nu til venstre, og Ventilen 3 aabnes, hvor-
ved Hovedbeholderluft strammer over i Hovedledningen, og Tryk-
ket i Hovedledningen foreges, d. v. s. at Hovedledningstrykket
vokser ud over det Tryk, Reduktionsventilen er indstillet fil.

Sterrelsen af denne Foregelse atheenger af, hvor leenge man
traekker i Treekket for Overfyldning.

Naar Overfyldningsventilen igen lukkes, vil Luften fra Tids-
beholderen og Suppleringsstemplets venstre Side udblaese ganske
langsomt gennem Dysen 3, og Suppleringsstemplet vil gaa tilbage
til sin hgjre Endestilling.

Til venstre for Udligningsstemplet A virker det foregede Ho-
vedledningstryk, og til hgjre for A hersker det normale — af Reduk-
tionsventilen indstillede — mindre Tryk, d.v.s. Udligningsstemplet
vil forsege at vandre til hejre, og Styrestemplet T vil fzlge det
langsomt tilbagegaaende Suppleringsstempel. Derved vil farst Ven-
tilen 3 blive lukket og senere Ventilen 6 aabne lidt, hvorved Over-
trykket i Hovedledningen langsomt vil forsvinde. Naar Trykkene
paa begge Sider af Udligningsstemplet er blevet ens, vil Ventilen 6
lukke.

Det dannede Overtryk i Hovedledningen vil altsaa automatisk
forsvinde, og saaledes at Vognenes Overladning i Togstammen
udbleeses saa langsomt, at Vognenes Styreventiler ikke springer an.

| Forspands- og Seerstillingen virker Overfyldningstreekket ikke.

Den automatiske Farerventil er paa Grund af sin fuldkomne,
automaliske Virkning egnet for alle Toglaengder og for alle Bremse-
systemer, trinvis lasbare og ikke trinvis lgsbare.

Fererventilens Pladsbehov er — trods dens starre Preestatio-
ner — ikke sterre end den ealdre Drejegliderfarerventils. De
vigtigste Konstruktionsdele ses af Snitbilledet Plan 4.
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Fig. 50
Provestand for den
automatiske Fererventil
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Fig. 53
E-Styreventilens-Styrestempel
med Glider og Trinventil
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Fig. 51

E-Styrevendil

Fig.52 Gliderspejlet i
E-Styreventilhuset

e &

E-Styreventilen

Den ved Fererventilens Betjening fremkaldte Trykeendring i
Hovedledningen overferes til Styreventilerne. Disse styrer om og
indstiller sig i Stillinger, der svarer til Fererhaandtagets.

Til Lokomotivets Bremseudrustning herer E-Styreventilen, der
finder Anvendelse saavel til Drivhjuls- som til Bogiebremsen. E-
Ventilen er i sin Konstruktion den enkleste af Styreventilerne for
automatiske Bremser. Med den kan man trinvis bremse, men ikke
trinvis lase.

Fig. 51 viser Styreventilens Ydre, Fig. 57 Snit gennem Styre-
ventilen med Betegnelser af Enkeltdelene, Boringerne og Tilslut-
ningerne.

Ventilhuset bestaar af 2 Dele, hvorat den underste kun tjener
som Deksel og samtidig er udformet som Kondenspotte. | den
sverste Ventilhusdel (Overdelen) findes 3 Rartilslutninger, hvorved
Styreventilen forbindes med Hovedledningen, Hjalpeluftbehol-
deren og Bremsecylinderen. | Overdelens Indre er anbragt Ven-
tilens styrende Organer: Styrestemplet, Glideren og Trinventilen.

Styrestemplet vandrer i Stempelkammeret svarende til de paa
Stemplet virkende Tryk. Glideren er anbragt inde i den ramme-
formede Stempelstang, saaledes at Stemplet kan beveeges et be-
stemt Stykke uden at tage Glideren med. Fast forbundet med
Stemplet er anbragt Trinventilen, der gaar ind i Glideren og her
enten kan aabne eller lukke for en Boring (Fig. 53, 54 og 57).
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Virkemaade

Paa Styrestemplet virker forneden Hovedledningens Tryk,
foroven Hjeelpeluftbeholderens Tryk. Naar Trykket paa den ene
Side af Stemplet bliver sterre end paa den anden, bevaeger Stem-
plet sig. Den meddrevne Glider forbinder enten Bremsecylinderen
med Hjeelpeluftbeholderen eller Bremsecylinderen med Udblees-
ningskanalen til fri Luft. Presses Trinventilen mod sit Seede i Gli-
deren, afbrydes enhver Luftstremning til eller fra Bremsecylinderen.

Styrestemplet kan indtage 3 Stillinger: Fylde- og Lasestilling,
Bremsestilling og Bremseafslutningsstilling.

Fyldning (Bremsens Opladning)

Naar Lokomotiviereren foresger Trykket i Hovedledningen,
bevaeger Stemplet og den medferte Glider sig og indtager den i
Fig. 54 viste Stilling. | denne Stilling, der samtidig er Fylde- og
Lesestilling, strammer Trykluften fra Hovedledningen gennem Fyl-
denoten udenom Stemplet og ind i Hjelpeluftbeholderen. Brem-
sen bliver opladet. Bremsecylinderen bliver gennem Glideren for-
bundet med fri Luft, Trinventilen er lukket.

Opladningen er endt, naar der er opnaaet samme Tryk 5 kg/cm?
i Hovedledningen, Stempelkammer, Gliderkammer og Hjeelpeluft-
beholder. Bremsen er da klar til Brug.
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Fig. 54 Fylde- og Lesestilling
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Bremsning

Seenker Lokomotiviareren Trykket i Hovedledningen, beveeger
Hjeelpeluftbeholderens Overtryk Styrestemplet nedad til Bremse-
stillingen (Fig. 55).

Glideren skubbes med af Stempelstangen, Trinventilen er
aaben.

Luften fra Hjeelpeluftbeholderen stremmer gennem Glideren
ind i Bremsecylinderen.

a) Fuldbremsning

Nedsatter Lokomolivigreren for at fremkalde en Fuldbrems-
ning Hovedledningstrykket paa een Gang fra 5 kg/cm? il 3,5 kg/cm?,
bliver Styrestemplet staaende i Bremsestillingen, og Trykket i Bremse-
cylinderen stiger til Maksimalvaerdien 3,5 kg/cm? (ved Bremsecylin-
derens Middelstempelslag; er Stempelslaget sterre, bliver det
opnaaelige starste Tryk i Bremsecylinderen mindre, fordi Bremse-
luften maa fordele sig over et starre Rum).

Opnaas disse storste Tryk, er der fremkommet en Trykudlig-
ning mellem Bremsecylinderen og Hjalpeluftbeholderen.
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Fig. 55 Bremsestilling
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b) Trinvis Bremsning

Onsker Lokomotivigreren ikke at indsaette den fulde Bremse-
kraft — d. v.s. gnsker han altsaa at bremse trinvis — afbryder han med
Fererventilen Trykseenkningen i Hovedledningen. Hjelpeluftbehol-
derens Luft stremmer da kun saa laenge ind i Bremsecylinderen, ind-
til Trykket i Hjeelpeluftbeholderen er sunket noget under Trykket i
Hovedledningen. Trykket under Styrestemplet bliver lidt starre end
Trykket over Stemplet og beveaeger dette saa meget opefter, at
Trinventilen steder an mod sit Ventilseede i Glideren og afsparrer.
Den ringe Trykforskel er ikke tilstreekkelig til ogsaa at beveege
Glideren (Fig. 56, Bremseafslutningsstilling). Da Trinventilen nu
er lukket, bliver en videre Trykstigning i Bremsecylinderen for-
hindret; paa den anden Side kan Bremsecylinderluft heller ikke
undvige til det fri. Det ferste Bremsetrin er tilendebragt, og det
opnaaede Bremsetrin bibeholdes.

¢ = Hjaelpe-
7 - luftbeholder
Glider

Bremsecylinder

Trinventil —_ A1 [ 7 Luft Udlignings

Fyldenot
VW, 74

Hovedledningen

Fig. 56 Bremseafslutningsstilling
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Dnsker Lokomotivigreren en kraftigere Bremsning, og leegger
han derfor Fgrerventilens Haandtag et Jjeblik paany i Bremse-
stilling, gaar — paa Grund af den viderefarte Trykssenkning i Hoved-
ledningen — Styrestemplet igen i Bremsestilling. Trinventilen aabner,
Hjeelpeluftbeholderens Luft strammer paany saalaenge ind i Bremse-
cylinderen, indtil Styrestemplet igen gaar i Bremseafslutningsstilling,
hvorved Trinventilen lukker. Det andet Bremsetrin er tilendebragt.

Den beskrevne trinvise Bremsning kan gentages, indtil Trykkene
i Bremsecylinder og i Hjelpeluftbeholder er blevet lige store
3,5 kg/cm?2.

| Driften er trinvis Bremsning det seedvanlige. Fuldbremsning
foretager Lokomotivigreren kun, naar det i seerlige Tilfzelde er
nedvendigt at frembringe det fulde Bremsetryk paa Lokomotivet
hurtigst muligt.

Lesning

Heever Lokomotivigreren Trykket i Hovedledningen for at
lgse Bremsen, bliver — paa Grund af det frembragte Overtryk
under Styrestemplet — dette med Glider trykket op i Fylde- og
Lesestillingen (Fig. 54). Derved bliver Bremsecylinderen sat i For-
bindelse med fri Luft og udluftet. Bremsecylinderens Stempel gaar
under Paavirkning af Tilbagetryksfiederen i Bund. Trinvis Lasning
er ikke mulig, fordi Hjeelpeluftbeholderens Tryk ovenover Styre-
stemplet aldrig kan blive sterre end Hovedledningens Tryk under
Stemplet. En Omstyring til Afslutningsstillingen kan altsaa ikke ind-
treede. Er en Lasning — ved at Hovedledningstrykket er haevet —
engang indledet, lgser Bremsen uden Afbrydelse fuldsteendigt.

Bremsen er igen klar til Brug, naar Trykket i Hjeelpeluftbehol-
deren er blevet 5 kg/cm?. Bremses der igen, ter Trykket er steget
til denne Veerdi, bliver det opnaaelige Udligningstryk i Hjaelpe-
luftbeholder og Bremsecylinder mindre end normalt og Bremse-
kraften derfor mindre.
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Fig. 57
Snit af E-Styreventilen
i Lasestilling

E-Styreventilen er i sin Konstruktion ens for alle de forskellige
forekommende Bremsecylinderstarrelser; kun er Maalene paa Luft-
kanalerne ved Fyldenoterne ¢ og d og Kanalerne a og b (Fig. 57)
forskellige efter Sterrelsen af Bremsecylindrene. | Kanalen a findes
en Drosselskive e, hvis Boring passer til den tilsvarende Bremse-
cylinderstarrelse. Ligeledes reguleres Lasetiden ved Indsaetning af
Lesedyser f med forskellige Diametre.

Et paa Styreventilen anbragt lille Skilt angiver, til hvilken
Bremsecylinderstarrelse Ventilen er bestemt.

E-Styreventilerne ftilsluttes, som Fig. 60 viser, som Regel
Hjeelpeluftbeholderen med et kort Rerstykke, og forbindes ved
Rerledninger med Hovedledningen og Bremsecylinderen. E-Styre-
ventilerne udstyres nu med en seerlig Rerunderpart, der har den
Fordel, at det ikke er nedvendigt ved Styreventilens Aftagning for
Reparation eller Pravning at demontere Rerledningerne.

| Ledningen mellem Hovedledningen og Styreventilen er der
indbygget en Afspaerringshane, saaledes at Styreventilen kan saettes
ud af Virksomhed.

Findes der paa Lokomotivet foruden Drivhjulsbremse ogsaa
Bogiebremse, anbringes der en seerlig Afspaerringshane for hver
Styreventil.
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Afsparringshane til Styreventil

| Stikledningen fra Hovedledningen til E-Styreventilen er der
indsat en 1/," Afspaerringshane, som benyttes til at lukke Forbindel-
sen med Styreventilen, hvorved Lokomotivets Bremse kan seettes
ud af Funktion. Tenderstyreventilens Afspeerring sker ved en i
Styreventilen indbygget Tregangshane, jvir. Beskrivelsen Side 106.

Fig. 58 Afspaerringshane
til Styreventil, lukket

GP-Hane

Ved Persontogslokomotiver er der i Rerledningen mellem
Styreventil og Bremsecylinder indbygget en GP-Hane (Fig. 59)
med Hanestillingerne GZ (Godstog) og PZ (Persontog).

Naar Lokomotivet fremfarer Persontog, skal Hanen staa i Stil-
ling P Z. | denne Stilling gaar Trykluften fra Styreventilen til
Bremsecylinderen uden at blive droslet. Storste Bremsecylindertryk
faas da i ca. 5 Sek.

For Fremfgrelse af Godstog seettes Hanehaandtaget i Stilling
G Z. Trykluften til Bremsecylinderen maa da passere et lille Hul i
Hanetolden, og Sluttrykket i Bremsecylinderen naaes da farst i
Lebet af ca. 35 Sek.

Fig. 59 GP-Hane
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Luftbeholdere

E-Styreventil

Fig. 60 ‘
Hjeelpeluftbeholder med E-Styreventilen for Lokomotiver

K1-Styreventil
\ GP-Ventil

med K1-Styreventilen og GP-Ventilen for Tendere

a) Hovedluftbeholderen

Hovedluftbeholderne tjener til Opmagasinering af den af Luft-
pumpen fremstillede Trykluft. Til Lasning og den forste Opfyldning
af Togstammen ledes Hovedluftbeholderluft over Fererventilen il
den gennemgaaende Hovedledning. Hovedbeholderluft benyttes
— effer at Trykket er reduceret ved Reduktionsventilen — ogsaa
som Bremseluft til den ikke-automatiske Hjeelpebremse.

Neermere om Hovedluftbeholderen se Side 52.

b) Haelpeluftbeholderen

For at formindske ethvert Tidstab ved Bremsning er — ved
alle automatiske Bremser — den ngdvendige Trykluft paa alle
Keretojerne (Lokomotiver, Tendere og Vogne) opmagasineret ien
seerlig Beholder, Hjeelpeluftbeholderen, der saavidt muligt er an-
bragt i Neerheden af Bremsecylinderen.

Hjeelpeluftbeholderen til E-Styreventilen er forsynet med en
Rertilslutning til den ene Beholder-Endebund, til K1-Ventilen med
en serlig Beholder-Endebund med Flange.

: Hjslpeluftbeholderne maa anbringes saaledes, at Bund-
‘proppen altid befinder sig paa det laveste Sted, saaledes at For-
teetningsvand let kan lebe ud, naar Bundproppen udtages.
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Udligningsventil

Hvis man skal lgse en afbremset Togstamme og ikke har
Trykluft til Disposition til at fylde Hovedledningen med, f. Eks.
effer at Lokomotivet er gaaet fra Toget, kan man ikke omstyre
Styreventilen i Lesestilling. | saa Fald betjener man sig af Udlig-
ningsventilen.

Til Lesning af Lokomotiv- og Tenderbremserne, d.v.s. E- og
K1-Styreventiler, anvendes Udligningsventiler med lige Studs af
den Type, som ses paa Fig. 61. 4 er Ventilkeglen, hvis Seede er
teettet med en Laederskive. Udligningsventilens Studs staar i For-
bindelse med Bremsecylinderen, og Trykket heri sammen med Fje-
deren 5 holder Udligningsventilen lukket. Man aabner Ventilen
ved at traekke Haandtaget 2 til den ene eller anden Side.

Paa Lokomotivets Fererplads findes to Udligningsventiler for
Trykluftbremsen: den ene for Bremsecylinderen (eller Bremsecylin-
drene), den anden for Hjelpebeholderen.

Paa Tenderens Forveeg findes to tilsva- o
rende Udligningsventiler. Med disse kan O
Lokomotiv- og Tenderbremsen hver for O
sig leses under Karsel.

Ventilhus
Haandtag
Studs
Ventilkegle
Ventilfjeder
Laederskive
Split

NOOUNDWN -

Fig. 61 Udligningsventil
for Lokomotiver og Tendere
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e Bremsecylinderen

J" | Bremsecylinderen omsaettes Trykluftens Speending i Bremse-

kraft. Stempelstangen skubbes ud ved Bremsningen, og gennem
— Bremsestaengerne trykkes Bremseklodserne imod Hjulene.
Nutildags bruges til Bremsecylindre Staalcylindre, som er 50%
lettere end Stebejernscylindre, og som ikke har paasvejste Bunde,
Flanger eller Lejer for Balancer. Den tyndvaeggede Cylinder hviler
derimod drejelig i en sarlig Beereramme, som overforer Bremse-
kraefterne, og som tjener til Befaestigelse af Cylinderen til Loko
(henholdsvis Tender). Paa Fig. 65 ses Enkelthederne og paa Fig. 62

(e 7

';19' ?[3 lind e ; Ez:z:g::dmksel ; m:j::ﬁeder Snittet i en Letbremsecylinder. Selve Cylinderen, Deekslet og Stem-
n samile . .
RHIASEESSGE S 5 Bareramme 9 Stempelstang plet er fremstillet ved kold Presning af runde Staalplader. Den
4 Bolte 10 ;i'ba?T"Y':Sflede' svejste Staal-Baereramme, der er i eet Stykke, forener i sig Befees-
5 Stempel 11 Rartilslutning . i 5 .
¢ Stempelspndering 12 Midterring tigelsesflanger, Leje for Balancer og Cylinderbrille. .
13 Trykstykke Letbremsecylindre af Staal lader sig — takket veere Cylinderens

Drejelighed — let indbygge med fuldsteendig spaendingsfri Rertil-
slutning, hvorved utette Forbindelser bliver undgaaet. | Modsaet-
ning til, hvad der er Tilfeldet med Stebejernsbremsecylinderen,
kan Staalcylinderen fjernes, uden at det er ngdvendigt at aftage
Balancerne. Der leveres igvrigt ogsaa Barerammer uden Leje for
Balancer.

Bremsecylinderen er anbragt paa Rammen af Lokomotivet,
henholdsvis paa Tenderens Underdel. Sterrelsen af Bremsecylin-
deren retter sig efter det enskede samlede Bremseklodsiryk og
Bremsens Omsaetningsforhold.

Fig. 65 Enkeltdele af Staalbremsecylinderen

Fig. 63 Sfaalbremsecylinder med Balancebaerer uden Balancebaerer

Fig. 64 :
Reriilslutningen kan ske efter @nske, da Cylinderen er drejelig

Tilbagetryksfjeder Stempel Bareramme med Balancelejer Cylinder og Deeksel
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Hovedledning med herhen horende Dele

Den gennemgaaende Hovedledning gaar fra Fererventilen fil
Togets Ende og staar paa hvert Keretgj ved en Stikledning i

Forbindelse med Styreventilen.

Fig. 66
Vandsamler

Vandsamler

Under Farerpladsen er der indbygget en Vandsamler paa det
Sted, hvor Ledningen fra Farerventilen er sluttet til Hovedled-
ningen. Vandsamleren opsamler olieblandet Kondensvand. Forne-
den paa Vandsamleren er der anbragt en Afblaesningshane il lejlig-
hedsvis Aftapning af den opsamlede Veedske.

Afsparringshaner for Drivhjul- og Bogiebremse

Ved de Afsparringshaner, som er indbygget i Stikledningerne
fra Hovedledningen til henholdsvis Drivhjul- og Bogiebremsen, kan
hver af disse Bremser hver for sig sattes ud af Drift.

Begge Haner bar anbringes saaledes, at de er let tilgaengelige
fra den ene eller den anden Side af Lokomotivet.
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Fig. 67
Koblingshane AK 8

Koblingshane

For Aflukning af Hovedledningen i begge Ender af Toget tje-
ner Koblingshanerne. Ligesom alle Vogne er ogsaa Lokomotiv og
Tender udrustet med saadanne Haner, jvir. Oversigtsplanen Fig. 42,
der viser 2 Koblingshaner paa Ledningen, dels paa Lokomotivets
Forende og dels paa Tenderens Bagende.

Da Hanernes Haandtag skal vaere let tilgeengelige udefra, an-
vendes ,,venstre’’ og ,,hajre’ Hanekonstruktioner.

Nu anvendes neesten udelukkende den skraa Ackermann-
hane (AK 8) med Kugletold. Denne Hane er let at betjene, er ikke
emfindtlig for Tilsmudsning og gaar let — selv efter mange Aars
Benyttelse — og kreever ikke Smering. Bliver Hanen uteet,
udveksles Taetningsringen.

Koblingshane

Slange-
ophaengning -

Fig. 68 Bremsekoblingerne samlet
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Slangeforbindelser 7/ Bremsekoblinger

Lokomotivets og Tenderens Hovedledningsrer og Hijaelpe-
bremsergr forbindes med hinanden ved Bremseslanger, som i begge
Ender er forsynet med Gevindstykker for Paaskruning paa Lednings-
rerene. Ligesom paa alle Vognene er Tenderens Bagside og l.oko-
motivets Forside udrustet med Bremsekoblinger, d. v. s. Slangefor-
bindelser, der i den ene Ende er forsynet med Gevindstykker til
permanent Samling med Rerledningerne og i den anden Ende
med Koblingsmundstykker til let Samling og Adskillelse med andre
Keretojer. For at samle Bremsekoblingerne mellem Tender og Vogn
leegges Koblingsmundstykkernes Teetningsflader mod hinanden
(Fig. 71a), og Mundstykkerne drejes i Pilretningen ned til vandret
Stilling. Det maa iagttages, at det ene Koblingsmundstykkes Ansats
griber rigtigt ind i det andet Koblingsmundstykkes gaffelformede
Udsparing.

To sammenkoblede Koblingsmundstykker er vist i Fig. 71b.

Ved Togsprangninger bliver Bremsekoblinger — uden at de
beskadiges — trukket fra hinanden, og derved stremmer Hovedled-
ningsluft ud fra begge Togdele, og samtlige Keretajer bliver bragt
til hurtig Standsning.

De ikke benyttede Bremsekoblinger paa Lokomotiv og Tender
anbringes i de dertil bestemte Ophaengninger, hvorved Kob-
lingerne beskyttes for Indtreengning af Stev og Fugtighed.
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Fig. 69 Slangeforbindelser mellem Lokomotiv og Tender
a) for Hovedledning, b) for Hjelpebremseledning

Fig. 70 Bremsekobling paa Lokomotivets Forside
og Tenderens Bagside

Fig.71a

For Kobling leegges de 2
Koblingshoveder sammen som
vist, og Hovederne drejes i
den Retning, Pilene angiver

Fig.71b
2 Koblingshoveder
i samlet Stand
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Sandstreapparatet

Tryklur?
7! Sandstrger

Trykluft

Trykluft
1l Sandstr

¥l Sandstraer

=

er

Fig. 72

Sandhanen - fra Hoved/uftbeholder-

b) paa et Tenderlokomotiv
med to Kareretninger

a) paa et Lokomotiv
med een Kgreretning

Sandstreapparatet tjener til Forbedring af den ringere Gnid-
ning mellem Hjul og Skinne, der fremkommer, naar Olie, Regn,
vaade Blade m. v. legger sig paa Skinnerne. De to Hoveddele er
Hanen til Sanding og Sandstreeren (Fig. 73). Fra Sandhanen bliver
Hovedbeholderluft ledet til Sandstrgeren og det i denne vaerende
Sand, og det Sand, der lgber til fra Lokomotivsandkassen hvirvles
op og blases gennem Sandrgrene ned paa Skinnerne.

Sandhanen (Fig. 72) er lukket i Stilling I. | Stilling Il og Il
lader den Trykluft stremme gennem et mindre eller starre Tvaersnit
til Sandstredysen. Svarende til Stillingen bliver Sandingen svagere
eller kraftigere.

Billedet viser Sandhanerne for Sanding for een Kareretning
og for Sanding for begge Kareretninger.

Den i Sandstredysen (Fig. 74) indtreedende Trykluft strammer
gennem den egentlige Stradyse a og den lille Ophvirvlingsdyse b.
Luftstremmen fra b hvirvler det i A liggende fine Sand op, som af
Luftstremmen fra a rives med gennem Sandrarene til Strestedet.
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Sandhane Sondkasse

Sandstroer

Trykluftledning
Forer-| - —
bremseventi! 2z

i 00

Hovedluttbeholder — Sandrar

Fig. 73 Arrangement af Sandstr@apparaterne
paa et Lokomotiv Litra R

For Lokomotiver, der normalt kun kerer forleens, kan hvert
Drivhjul udstyres med sin Sandstreer, medens Tenderlokomotiver-
nes Drivhjul kan udstyres med endnu en Sandstreer for baglaens
Korsel.

Selve det lille Dysestykke kan treekkes ud fra oven for Rens-
ning, og herfor er det kun nedvendigt at dreje Neglen for Dyse-
stykkets Laaseskrue en halv Omdrejning.

For Udstedning af det med Fugtighed fastbagte Sand i A atf-
skrues Kappen ovenover Dysen a.

Trykluf?
Y fra Sandhane

—yse b
—Lyse a
o
Sand fra
Sandkasse

v
Sandror
Fig. 74

(G Sandstredyse S4 i Snit

95



¥,
Automatisk Trykluftbremse Kpbr
* for Tendere
! Til Tenderens Bremseudrustning harer:
1 K1-Styreventilen,
Fig. 75 _ GP-Ventilen,
K1-Styreventil, GP-Ventil og Hjalpeluftbeholder » {‘ Hjaelpeluﬂbeholderen

paa Tenderen til Lokomotiv Litra R

Bremsecylinderen,
Udligningsventilerne,
Hovedledningen med Stevfanger, Bremsekobling og Haner.

Fig. 76 K1-Styreventil
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Fig. 77 Gliderspejlet i
K1-Styreventilhuset

Onmstillingshanens
Hanetold udtaget

Fig. 78
K1-Styreventilens Styrestempel
med Glider og Trinventil

)

Lasedyse Kontraventil
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Hurtigvirkende Styreventil K1

| den med Knorr-Bremse udstyrede Tender findes som vig-
tigste Del den hurtigvirkende Styreventil K1. Den lader Bremse-
cylindertrykket stige til hejeste Veerdi i den kortest mulige Tid og
fremskynder Bremsevirkningen paa Togets farste Vogne, idet den
aftapper Hovedledningsluft, der umiddelbart bliver tilledet Bremse-
cylinderen.

Med den hurtigvirkende Styreventil K1 kan Lokomotiviereren
ligesom med E-Styreventilen bremse trinvis, den er dog som E-
Ventilen ikke trinvis lasbar. | det ydre adskiller K1-Ventilen sig
fra E-Ventilen (Fig. 76) deri, at Ventilhuset er i eet Stykke. De
styrende Organer bestaar — ligesom ved E-Ventilen — af Styre-
stempel, Glider og Trinventil (Fig. 78), som alle er anbragt vandret
i Ventilhusets overste Del, og som efter Ventildeekslets Aftagelse
er let tilgeengelige (Fig. 77 og 82).

Til Gliderkammeret er direkte tilsluttet Hjeelpeluftbeholderen.
Nedenunder Glideren er Tilslutningen til Bremsecylinderen anbragt,
og paa Ventilhusets modsatte Side findes tor Omstillingshanen Til-
slutningen til Hovedledningen.

| Ventilhusets nederste Del ligger den for Farebremsning tje-
nende Kontraventil (Fig. 78) samt den som en Tregangshane ud-
forte Omstillingshane (Fig. 77). Ved Hijelp af denne Hane kan
Bremsen stilles til Hurtigvirkning, til Virkning som E-Ventil eller
helt afspaerres.

Ventilhusets Underdel er udformet som en Kondenspotte for
lejlighedsvis Udtemning.
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Virkemaade

K1-Styreventilens Virkemaade er ved Fyldning, Trin- og Fuld- Y
bremsning og ved Lesning den samme som E-Styreventilen. Ved
Farebremsning stremmer Ledningsluft over Kontraventilen og Gli-
deren umiddelbart til Bremsecylinderen.

Paa Styrestempelt virker fra venstre Hovedledningstrykket, fra
hejre Trykket i Hjeelpeluftbeholderen.

.

Naar Trykket paa den ene Side af Stemplet overstiger Trykket
paa den anden Side, bliver dette svarende til Trykforholdene
bevaeget til dets 4 Stillinger: Fylde- og Lasestilling, Driftsbremse-
stilling, Bremseafslutningsstilling og Farebremsestilling. Den med-
terte Glider forbinder — svarende til den Stilling, den indtager
— Bremsecylinderen med Hjaelpeluftbeholderen eller med Hoved-
ledningen og samtidig med Hjaelpeluftbeholderen eller med fri Luft.
Presses Trinventilen mod sit Seede i Glideren, afbrydes enhver Luft-
stremning til eller fra Bremsecylinderen.

~Styrestempel
Trinventil

NN\

N

| NNNNNNNNNNN

Fyldning

bevaeger Styrestemplet og den medferte Glider sig til den i Fig. 79 24

Naar Lokomotivigreren foreger Trykket i Hovedledningen, = =
Hovedledningen L
viste Stilling. | denne Stilling, der samtidig er Fylde- og Lasestilling,

stremmer Luften fra Hovedledningen gennem Fyldenoten il Wi
Hjeelpeluftbeholderen, Bremsen bliver opladet. Bremsecylinderen . [ \
bliver samtidig gennem Glideren forbundet med fri Luft, Trinven- a ‘ Hjaelpe-

tilen er lukket. Farebremseforbindelsen fra Hovedledningen til , /Uf;bé‘ﬁO/df’f T
Bremsecylinderen er lukket af Glideren. !

Bremsecylinder

Opfyldningen er tilendebragt, naar der i Hovedledningen, ’
Stempel- og Gliderkammer og Hjeelpeluftbeholderen er opnaaet ’
samme Tryk 5kg/cm?2. Bremsen er da klar til Brug. Fig.79 Fylde- og Lesestilling
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Driftsbremsning

Sanker Lokomotivigreren Hovedledningstrykket ved Omleg-
ning af Fererventilens Haandtag fil Driftsbremsestilling, presser
Hjeelpeluftbeholderens Overtryk Stemplet et Stykke til venstre
til Driftsbremsestillingen (Fig. 80), i hvilken Forbindelsen mellem
Hovedledningen og Hjalpeluftbeholderen over Fyldenoten er
afbrudt. Glideren tages med af Stempelstangen, og Trinventilen
er aaben. Luften fra Hjeelpeluftbeholderen strommer ind i Bremse-
cylinderen over Trinventilseedet i Glideren.

a) Fuldbremsning

Saenker Lokomotivigreren Hovedledningstrykket paa een Gang
fra 5 til 3,5 kg/cm?, opnaar han en Fuldbremsning; Styrestemplet
bliver staaende i den beskrevne Stilling, Hjeelpeluftbeholderens Luft
strammer ind i Bremsecylinderen, indtil Trykudligning mellem begge
Rum har fundet Sted (3,5 kg/cm? ved Middelslag af Bremsestem-
plet; er Stempelslagleengden sterre, bliver det opnaaelige starste
Tryk i Bremsecylinderen mindre, da den til Raadighed staaende
Bremseluft maa fordele sig over sterre Rum).

b) Trinvis Bremsning

For at udfere en Driftsbremsning benytter Lokomotivigreren
naesten udelukkende trinvis Bremsning.

Efter at Lokomotiviereren har senket Hovedledningstrykket
mindst 0,5 kg/cm? til lidt under 4,5 kg/cm?, strammer Hjeelpeluftbe-
holderens Luft over i Bremsecylinderen, indtil Trykket i Hjaelpeluft-
beholderen er sunket noget under Hovedledningens Tryk. Styre-
stemplet satter sig og Trinventilen i Beveegelse, indtil Trinventilen
stader an mod sit Ventilseede. Trinventilen afbryder nu videre Luft-
overgang til Bremsecylinderen (Bremseafslutningsstilling). Da ogsaa
Forbindelsen mellem Bremsecylinder og fri Luft er afspeerret, bibe-
holdes det opnaaede Bremsecylindertryk. Det forste Bremsetrin er
tilendebragt.
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. Ved viderefort trinvis Formindskelse af Hovedledningstrykket
til 3,5 kg/ecm? er det muligt — ligesom ved E-Styreventilen —

trinvis at forege Trykket i Bremsecylinderen til sin sterste Veerdi
3,5 kg/cm?,

En yderligere Formindskelse af Hovedledningstrykket farer
ikke til sterre Tryk i Bremsecylinderen, da der ved 3,5 kg/cm?
Tryk i Bremsecylinderen er indtraadt Trykudligning mellem Bremse-
cylinderen og Hjeelpeluftbeholderen.

;7 i o Fyldenot
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Fig. 80 Driftsbremsestilling
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Farebremsning

Ved pludselig sterk Trykformindskelse i Hovedledningen
(Farebremsning af Lokomotiviareren, Betjening af Nedbremsen i
Tog, Sprangning af en Bremseslange) vil Styrestemplet af Over-
trykket fra Hjeelpeluftbeholdersiden blive stadt over mod Anslaget
til venstre (Fig. 81). Over en sarlig Boring z i Glideren (Fig. 82)
stremmer Hjeelpebeholderluft droslet ind i Bremsecylinderen. Sam-
tidig aabner Glideren for en Forbindelse fra Hovedledningen over
Kontraventilen til Bremsecylinderen. Hovedledningsluft slaar igen-
nem Kontraventilen og strommer gennem den nu frigjorte Vej fil
Bremsecylinderen. Paa Grund af det forholdsvis store Gennem-
gangsareal og den korte Vej satter Bremsevirkningen hurtigere og

. fyldenot

Styrestempel

Trinvent! Glider
P Z

—T— A

S

|~

i o

Hjoelpe-
[ Juftbeholder ﬁf

Bremsecylinder

Fig. 81 Farebremsestilling
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kraftigere ind end ved Driftsbremsning. Ferst naar Bremsecylinder-
trykket omtrent er lige saa stort som det seenkede Hovedlednings-
tryk, bliver Kontraventilen igen lukket ved en Fjeder, og Til-
stremningen af Ledningsluft afbrydes.

Hjeelpeluftbeholderens Luft stremmer endvidere ind i Bremse-
cylinderen, indtil Trykudligning har fundet Sted (ca. 4 kg/cm? ved
Bremsecylinderens Middelstempelslag).

Afstremning af Luft fra Bremsecylinderen, der nu har et starre
Tryk end Luften i Hovedledringen, hindres af Kontraventilen.

Lesning

For at lase Bremsen haver Lokomotivigreren Trykket i Hoved-
ledningen. Styrestemplet bliver trykket over i sin hgjre Endestilling
(Fig. 79, Fylde- og Lesestilling). Den medferte Glider forbinder
Bremsecylinderen med fri Luft. Luften i Bremsecylinderen undviger,
og Bremsestemplet gaar — under Paavirkning af Tilbagetryksfje-
deren — i Bund. Hurtigbremseforbindelsen fra Hovedledningen
over Kontraventilen til Bremsecylinderen bliver daekket af Gli-
deren. Trinventilen er lukket. Hovedledningsluft stremmer forbi
Stemplet gennem Fyldenoten ind i Gliderkammeret og til Hjelpe-
luftbeholderen, der bliver fyldt op til Normaltrykket 5 kg/cm?2.

Lesestillingen er altsaa samtidig Fyldestilling, som allerede
tidligere beskrevet.

Trinvis Lesning af Tenderbremsen er ikke mulig med den hur-
tigvirkende Styreventil K1, fordi det ikke kan lade sig gere at faa
Overtryk paa Hjeelpeluftbeholdersiden for Fering af Styrestemplet
til Afslutningsstillingen. Naar man altsaa engang har begyndt at
heeve Hovedledningstrykket, laser Bremsen uden Afbrydelse fuld-
steendig.

Bremses der paany, inden Hjaelpeluftbeholderen er fyldt op til
Normaltrykket 5 kg/cm?, bliver det opnaaelige Udligningstryk
mellem Hjeelpeluftbeholder og Bremsecylinder mindre, d. v. s.
Bremsekraften bliver ringere.

105



Styreventilerne K1 er i deres Konstruktion ens til de forskellige
Bremsecylinderstarrelser; de adskiller sig kun ved Fyldenotens
Tveersnitsareal, i Trinventilens Tapdiameter (Fig. 82, Snit C—D) og i
Lesedysen i Udbleesningskanalen (Snit E—F), hvis Boring svarer
til Bremsecylinderens Starrelse, hvorved der altid opnaas den
samme Losetid.

Et lille Skilt paa Styreventilen angiver, til hvilken Bremse-
cylindersterrelse Styreventilen er indrettet.

Ved Omstillingshanen i Styreventilens Underpart kan Tender-
bremsen som tidligere naevnt omstilles til Hurtigvirkning, uden Hur-
tigvirkning eller helt aflukkes for automatisk Bremsning. Staar
Haandtaget lodret nedad (Fig. 82), er Styreventilen indstillet til
Hurtigvirkning. Drejes Haandtaget 45°, d. v. s. til Stilling I, er
Hanen lukket og Bremsen afspaerret for automatisk Bremsning.
| den vandrette Stilling lll er kun Kanalen k til Hovedledningen
aaben, og Styreventilen virker da som Styreventil E, d. v. s. uden
Hurtigvirkning.

Styreventilen K 1 samles som Regel med GP-Ventilen, der er
boltet til en Flange paa Hjalpeluftbeholderen (Fig. 60). Rertil-
slutningen paa Underdelen forbindes med Hovedledningen, me-
dens Tilslutningen til Bremsecylinderen faas gennem GP-Ventilen
ved en Studs paa Hjeelpeluftbeholderens Flange, saaledes at Styre-
ventilen sammen med GP-Ventilen kan aftages uden at aftage Rar-
forbindelsen til Bremsecylinderen.
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GP-Ventilen

Ved en hurtig Bremsning stiger Bremsetrykket paa den med
K1-Styreventil udstyrede Tender meget hurtigt og hurtigere end
onskeligt ved lange Godstog.

For at kunne forsinke den hurtige Virkning indseetter man en
GP-Ventii mellem Styreventilen og Bremsecylinderen. Herved
drosles den til Bremsecylinderen stremmende Trykluft, saaledes at
Bremsetrykket stiger lige saa langsomt som paa Godstogsbremsen.

Tendere, der er forsynet med GP-Ventil, kan derfor anvendes
i saavel Persontog som Godstog. Begge Hanestillinger G og P
ses i Fig. 83.

4
re-
nﬁm/

Fig.83 Snit af GP-Ventil
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fra
Hoved-
ledning

Fig. 84 Snit i Stevfiltret

Centrifugalstevfanger / Stavfilter

For at beskytte Styreventilen mod Forurening bliver der, hvor
Styreventilledningen slutter til Hovedledningen, indbygget en Cen-
trifugalstevianger eller et Stavfilter. | Centrifugalstevfangeren bliver
Luften med Smudsdele og medreven Fugtighed slynget rundt og
Urenhederne samlet i Husets Underdel, som lejlighedsvis skal tem-
mes ved Udtagning af den dertil bestemte Skrueprop.

| Steviiltret (Fig. 84) bliver den gennemgaaende Hovedled-
ningsluft paa en saadan Maade afledet nedad, at de medforte
Fremmedlegemer og Fugtighedspartikler slynges rundt og samles
i Husets Underdel. Den til Styreventilen afgaaende Trykluft maa
endvidere passere et i Overdelen serligt indsat Filter, der bestaar
at indfedtet Metaluld, som tilbageholder de sidste i Luften veerende
smaa Stevpartikler.

Hjzelpeluftbeholder, Bremsecylinder, Udligningsventiler og de
til Hovedledningen horende Dele er de samme, som anvendes il
Lokomotiverne.

Automatisk Tender-Lastafbremsning

Afbremsningen af Tenderen kan forbedres vaesentligt ved
Hjeelp af den nye automatiske Tenderatbremsning. Ved Anbringelse
at en Reduktionsventil i Ledningen fra Styreventilen til Bremse-
cylinderen opnaar man at kunne afpasse Bremsecylindertrykket
efter den foranderlige Belastning af Tenderen, saaledes at denne
procentivs afbremses lige meget i leesset og tom Tilstand.

109



110

Fig. 85
Hjeelpebremsehane

Fig. 86
Hurtigvirkende Reduktionsventil

Ikke-automatisk Hjselpebremse
for Lokomotiver og Tendere

For efter @nske at kunne regulere Bremsekraften ved Brems-
ning og Lesning — saaledes som det seerlig er paakraevet ved
Rangering og ved alenekerende Lokomotiver — har Lokomo-
tiverne seedvanligvis foruden den automatiske Bremse en ikke-
automatisk Hjelpebremse. Man raader herved Bod paa K1 og E-
Styreventilens Mangel: ikke at kunne lese trinvis. (Se Side 3).

Begge Bremser, den automatiske Bremse og Hjalpebremsen,
arbejder med den samme Bremsecylinder, hvilket muliggeres ved
indbyggede Dobbeltkontraventiler i Rerledningerne til Bremse-
cylinderen.

Hjeelpebremsen arbejder fuldsteendig uathangig af Togbrem-
sen; den muligger en ngjere Regulering af Hastigheden paa Fald-
strackninger, letter Standsningen af Toget paa et bestemt Sted f. Eks.
ved Togs Indkersel paa Rebrousementsstationer eller for Standsning
ved Vandkran og giver ved Lokomotivets Tomkarsel og ved Ran-
gering en hurtigere Bremsning.

Til Hjeelpebremseudrustning herer:

Hjeelpebremsehane,
Hurtigvirkende Reduktionsventil,
to Dobbeltkontraventiler,
Slangeforbindelse 1/,",
Afspeerringshane 1/,",

Manometer.
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1/ Bremsecylinderen
. over Dobbelf-
N Aontraventi/

1 Losestilling
I Afslutningsstilling
I Bremsestilling

1 i Luft
fra Hovedbeholderen

Fig. 87 Snit af Hjeelpebremsehanen
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Hjelpebremsehane

Betjeningen af Hjeelpebremsen sker ved Hjeelp af en seerlig
Hjeelpebremsehane, se Fig.85 0g 87, idet denne kan indstilles til enten
direkte at aabne for Trykluft fra Hovedluftbeholderen til Bremse-
cylinderen eller (ved Lesning) direkte at aabne for Luften fra
Bremsecylindren gennem Hjalpebremsehanen til det fri. | Hjelpe-
bremsehanen findes en Drejeglider, der kan drejes over et Glider-
spejl med 3 Boringer til henholdsvis Hovedluftbeholder, Bremse-
cylinder og fri Luft. Alt efter Maengden af ind- eller udlukket Tryk-
luft kan Bremseklodstrykket reguleres. For at man imidlertid ikke
skal risikere, at der ved forkert Mangvrering med Hjeelpebremse-
hanen skal komme Trykluft af 8 kg/cm? fra Hovedluftbeholderen
ind i Bremsecylinderen, er der mellem Hovedluftbeholder og
Hjeelpebremsehane anbragt en hurtigvirkende Reduktfionsventil.
Denne reducerer Trykket fra Hovedluftbeholderen til 4 kg/cm?.

Hjeelpebremsehanens Haandtag kan stilles i 3 Stillinger, Fig. 2
og 87, nemlig:
I. Losning

Bremsecylinderen er gennem Drejeglideren i Forbindelse med
fri Luft; Hjeelpebremsen lgses.

Il. Afslutning

Den til Bremsecylinderen ferende Ledning er afspeerret. Tryk-
luften kan altsaa hverken stramme til eller fra Bremsecylinderen.
| denne Stilling leegges Bremsehaandtaget, naar et Bremse- eller
Lesetrin — d. v. s. et bestemt Tryk i Bremsecylinderen — @nskes

fastholdt.

lll. Bremsning

Bremsecylinderen bliver over Drejeglideren tilfart Trykluft fra
Hovedluftbeholderen.
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Hurtigvirkende Reduktionsventil

Som Fig. 42 og Plan 1 viser, indskydes en hurtigvirkende Re-
duktionsventil — beskrevet i Forbindelse med Beskrivelsen af
Drejegliderfgrerventilen Nr. 8 paa Side 63 — ogsaa mellem Hoved-
luftbeholderen og Hjeelpebremsehanen. Denne Reduktionsventil
tiener til felgende: Den opretholder det i Rerledningen fra den
hurtigvirkende Reduktionsventil til Hjeelpebremsehanen: indstillede
Tryk og udligner Trykfald heri.

Da Hjelpebremsen arbejder med Hovedbeholderluft, maa
dennes Tryk reduceres til det fastsatte starste Tryk for Hjeelpe-
bremsen (Fig. 88).

Det fastsatte Tryk indstilles paa den hurtigvirkende Reduktions-
ventil ved dennes Indstillingsskrue (paa Lokomotiver Litra R til
4 kg/cm?).

Er Trykket i Ledningen mellem den hurtigvirkende Reduk-
tionsventil og Hjeelpebremsehanen lig med Indstillingstrykket, af-
speerrer Reduktionsventilen for Lufttilfersel fra Hovedluftbehol-
deren; men synker dette Tryk ved Bremsning eller ved Utetheder
vil den hurtigvirkende Reduktionsventil efterfylde Ledningen, ind-
til Indstillingstrykket er opnaaet.

Fig. 88
Reduktionsventilens Virkemaade ved Hjeelpebremse

Hlpebremselnane
[

Jﬁds//V///{'//gs—

{ b
,) Bremsecylindertryk

Reduktions-
vent/

%
7,

Bremsecylinder

/fweé/éeﬁa/de/’
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Dobbeltkontraventil

Dobbeltkontraventilen aabner automatisk for Trykluftens Ad-
gang til Bremsecylinderen, ligegyldigt om Trykluften stremmer til
Bremsecylinderen fra Hjaelpeluftbeholderen ved Betjening at den
automatiske Bremse, fra Hovedluftbeholderen ved Betjening af den
ikke-automatiske Hjeelpebremse eller fra Hovedluftbeholderen ved
Betjening af Lokomotivets Vakuumejektor. Samtidig afspeerrer Kon-
traventilen for Rerforbindelsen til den i Djeblikket ikke benyttede
Bremse.

W Bremse-
-

cylinderen

Fig. 89
Dobbeltkontraventil

fra Styreventilen

Afsparringshane /2"
En 1/," Afspeerringshane er indbygget foran Slangeforbindelsen

mellem Lokomotiv og Tender (Plan 1). Afspeerringshanen lukkes,

naar Tenderens Hjelpebremse maa sattes ud af Drift f. Eks. ved
Slangebrud.

Slangeforbindelse /2"

Den 1/," Slangeforbindelse svarer til Slangeforbindelsen til den
automatiske Bremse, se Side 92.
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VT-Ventil (Vakuum-Trykluftventil)

Overgangsventil fra Vakuum fil Trykluftbremse
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Fig. 90
Snit af VT-Ventil

Stersteparten af de danske Lokomotiver er endnu udrustet med
Vakuumejektor til Fremfarelse af vakuumbremsede Tog, medens
Lokomotiverne og Tenderne afbremses med Trykluft. Nogle Loko-
mofiver afbremses dog med Damp. For at fremfere et vakuumbrem-
set Tog, maa man kunne afbremse Lokomotivet og i hvert Fald
Tenderen sammen med Togstammen ved Betjening af Vakuumejek-
toren, og dette opnaaes ved Hjeelp af den vakuumstyrede Trykluft-
ventil, den saakaldte VT-Ventil (Fig. 90). Denne Ventil tiltares Tryk-
luft fra Hovedluftbeholderen, hvis Tryk gennem en hurtigvirkende
Reduktionsventil er reduceret til hajst 4 kg/cm?, og denne Trykluft
videregives til Maskinens Trykluftbremsecylindre med et Tryk, der
svarer til det ved Vakuumejektoren frembragte Bremsetrin.
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i fra Vakuum-

Virkemaade

Under Lesning med Vakuumejektoren, hvorved Vakuumled-
ningen udsuges, kommer der Vakuum saavel i Rummet E til venstre
for Membranen 2, som i Rummet D til hajre, idet disse Rum staar i
Forbindelse med Vakuumledning og med hinanden ved en Kanal
gennem Kontraventilen 4. Derved indtager Stemplet 8, der be-
vaeges af Vinkelarmen 5, sin nederste Stilling, Udbleesningsven-
tilen 9 aabnes, og Trykluftbremsecylinderen er nu gennem den hule
Stempelstang 6 i Forbindelse med fri Luft.

Ved trinvis Lesning, hvorved der bliver forskelligt Vakuum i
Rummene E og D, bleser Bremsecylinderluften gennem 6 saa laenge
til fri Luft, at Trykket fra Bremsecylinderen paa Stemplet 8 svarer fil
Trykforskellen mellem Trykkene i E og D. Er dette Punkt naaet
og lidt overskredet, bliver Dobbeltstemplet 8 beveget opad,
og Udblaesningsventilen 9 lukkes. Ved fuldsteendig lest Bremse
indtager Membranen 2 den paa Fig. 90 viste Stilling.

Ved Bremsning bliver Vakuum paa venstre Side af Membranen
helt eller delvis ophaevet, medens Vakuum i Rummet D bibeholdes,
da Kontraventilen 4 lukker sig. Membranpladen bliver derved
trykket til hgjre. Gennem Vinkelarmen 5 bliver Stempelseettet 7—8
bevaeget opad og Udblasningsventilen 9 lukket, og derpaa bliver
Ventilen 3 aabnet, og Trykluft stremmer fra Hovedluftbeholderen
over Reduktfionsventilen gennem C, F, 3, G og B til Bremsecylin-
deren. Det nu i Rummet G herskende Tryk trykker fra oven paa
Stemplet 8 og forseger at ophaeve den fra Membranpladen stam-
mende Kraft. Saasnart der i Bremsecylinderen er opnaaet et Tryk,
der svarer til det frembagte Vakuumbremsetrin, bliver Stempelseet-
tet 7—8 bevaeget nedad, og derved lukkes Ventilen 3. Denne
Bevaegelse af Stempelstangen 6 med Stemplerne 7 og 8 gentages
hver Gang, man med Vakuumejektoren trinvis forgger Bremse-
kraften, indtil Fuldbremsning er opnaaet.

17



Hildebrand-Knorr-Trykluftbremse

Hikg for Godstog

Hikp for Persontog

Hiks for Hurtigtog

| den her foreliggende Bog er Trykluftbremsen paa Loko-
motiver og Tendere beskrevet. Vognene er udrustede med andre
Systemer Trykluftbremser og i Hovedsagen med den nyeste Hilde-
brand-Knorr-Bremse for henholdsvis Godstog, Persontog og Hur-
tigtog. Disse Bremser arbejder automatisk, er ftrinvis lasbare, er
efterfyldende — d.v.s. Lufttab i Bremsecylindrene erstattes — og
er uudmattelige — d.v.s., at der er oplagret forneden Bremseluft
i Forraadsluftbeholderne, og Bremsen er farst lost fuldsteendig, naar
Luftbeholderne er fyldt op, og ved Forbrug af disse Luftforraad
sker en Opfyldning fra Hovedledningen. Styreventilerne forager
Luftbelgens Gennemslagshastighed i Hovedledningen, saaledes at
ogsaa Bremserne i Togets sidste Vogne hurtigt kommer i Virk-
somhed.

Leessede Godsvogne afbremses steerkere end tomme. Indstil-
lingen sker ved et Haandgreb til Lastvekslen. Personvogne, der
skal befordres i Godstog, kan ved Omstilling af en Hane i Styre-
ventilen afbremses svarende til Godsvognenes Afbremsning.

Foruden Styreventilen harer der til en Vogns almindelige
Bremseudstyr: Staalbremsecylinder, Luftbeholdere, Rerledninger,
Stevianger, Omstillingsanordning, Afspaerringshaner, Bremsekob-
linger og Bremseregulator. Alle Dele er let byggede og yder den
sterste Driftssikkerhed.
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Hildebrand-Knorr-Bremseudrustning paa en Personvogn

Omstillingsanordninger

til Godsvogne
til Personvogne
/O
til Hurtigtogsvogne O/
Hildebrand-Knorr-Styreventil
til Godsvogne
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Lokbremse, dinisch
5000 | 6.42 Kramer Ffm.

Enkeltdele til Trykluft-Bremseudrustningen

a) den aulomatiske Lokomolivbremse Kbr

1 Luftpumpe 7. Hovedledning
2 Lufipumpe-Startventil 8 Vandsamler
3 Hovedluftbeholder 9 Koblingshane
3a Aftapningshane 10 Bremsekobling
4 Automatisk Farerbremseventil 11 Slangeforbindelser
4a Dobbeltmanometer 12 E-Styreventil
for Hovedledning 13 Hjeaelpeluftbeholder
og Hovedbeholder 14 GP-Hane
4b Manometer for Tidsbeholder 15 Afspaerringshane
4c Manometer for Bremsecylinder 16 Bremsecylinder
5 Udligningsbeholder 16a Udligningsventil

6 Tidsbeholder

b) den automatliske Tenderbremse Kpbr

21 Centrifugal-Stevfilter 24 Hijeelpeluftbeholder
22 K1-Styreventil ‘ 25 Bremsecylinder

23 GP-Ventil 25a Udligningsventil

c) den ikke-automatiske Hjselpebremse
for Lokomotiv og Tender

31 Hjeelpebremsehane 35 Afspaerringshane
32 Reduktionsventil 36 Slangeforbindelser
33 Hjeelpebremse-Ledning 37 Dobbeltkontraventil

34 Dobbeltkontraventil

VT-Udrustningen

51 Dobbeltejektor 56 Udligningsventil
52 Manometer for Vak. Beholder 57 Afspeerringshane
53 Vandsamler 58 Vakuum-Ledning
54 VT-Ventil 59 Slangeforbindelser

55 Vakuumbeholder 60 Dobbeltkontraventil
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Plan 2

Virkemaaden af P-Styringen
paa Knorr Luft- og Fodepumper
med Hojtryks-Dampdrift:

totrins - Luftpumper

smaa Eencylinder-Fodepumper
Blandingspumper for Blandingsforvarmeranlag

P-Styringen til Dampstempelpumper bestaar af Hoved- og Hjeelpe-
glider, der er anbragt adskilt fra hinanden. Begge er Stempelglidere,
der ved ringformede Beelter er delt i Fordelingskamre. | Hovedglideren
forer Boringerne o1 og o2 til Gliderens Hulrum. Cylinderrummene i

Husenes Ender er Styrekamre.

Paa de folgende 5 skematiske Figurer er for Pumper med Hegjtryksdrift,
d. v. s. med kun een Dampcylinder vist og beskrevet Styringens
Virkemaade, naar Stemplet skifter Bevaegelsesretning foroven og for-

neden. Sagt i faa Ord forisber Arbeidsgangen saaledes:

Ved Opadgang steder Dampstemplet Hjeelpeglideren opad; derved af-
brydes den gennem Hjeelpeglideren gaaende Kraftdamptilfersel til
hejre Hovedstyrekammer. Hovedglideren styrer om og omskifier Damp-

fordelingen, naar Stemplet skifter Beveegelsesretning foroven.

Ved Nedadgang passerer Dampstemplet en Styreledningsaabning,
hvorved Hjsipeglideren bliver paavirket af Kraftdamp og frykkes ned-
ad; Damptilfarslen til Hovedglideren @ndres; den styrer om og om-
skifter Dampfordelingen, naar Stemplet skifter Bevaegelsesretning for-

neden.
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DE: Indgang for Kraftdamp
DA: Udgang for Spildedamp

Hovedstyreglider

r, r, ¥y, Fordelingskamre i Hovedstyreglider
o, 0, Boringer i Hovedstyreglider

A og B: Hovedstyrekamre

1til 61 Styreledninger

SES

ANERINRRY

Hjeelpestyregiider

r gt Fordelingskamre i Hjeelpestyreglider
C og D: Hjalpestyrekamre

s

Dampcylinder

Do: Dampcylinderrum over
Du: Dampcylinderrum under

} Dampstemplet

Plan 1
Kraftdamp strammer fra DE over r, til Du og driver Stemplet
opad. Spildedamp [l stremmer fra Do over r3 til DA.

Hjzipeglideren bliver fastholdt i sin nederste Endestilling, fordi
Hjelpestyrekammeret C staar under Tryk af Kraftdamp (fra DE
aver ry, 6 og 3a). Spildedampen undviger fra Hjzlpestyrekam-
meret D til Do og fra Fordelingskammeret rs over 5, r3 til DA.

Hovedglideren fastholdes i sin vensire Endestilling, fordi Hoved-
styrekammeret B staar under Tryk af Kraftdamp fra DE, ry, 6, 3b
over Hjelpestyrekammeret r; og 4.

Hovedstyrekammeret A staar stadig under Tryk af Krattdamp fra
DE over r, og 6.

- Kraftdamp
Spildedamp

/| Biandingsdamp

P.Steuerung flr Volldruck-Pumpen, dénisch
5000 7. 42
Becker & Marxhausen, Kassel Hn/098k
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Plan 2

Ved videre Opadgang skyder Dampstemplet Hjaelpeglideren opad, hvorved
Dampafgangsledningen 5 afspaerres, og Kraftdamp fra Du stremmer ind i r5
gennem 2. Den Krafi, der virkede nedad paa Hjselpeglideren, opherer herved.

Plan 3 .

Dampstemplet er nu i sin @verste Stilling, og derved trykkes Hjzlpeglideren
til sin overste Endestilling, i hvilken den fastholdes af Kraftdampen i Hjzel-
pestyrekammeret D (fra DE, r, over 3c), medens Spildedampen undviger fra
Hjaerpesfyrekammeret C over 1 og Du.

Da Havedstyrekammeret A stadig staar under Kraftdampiryk, og da Kraft-
dampen i B undviger over 4, rq, 5, r3 til DA, bliver Hovedglideren trykket
over i sin hgjre Endestilling.

Omskiftning af Dampfordeling i Dampcylinderen: Kraftdamp tilferes fra DE
over r, til Do. Dampstemplet begynder at gaa nedad. Spildedampen undviger
fra Du over Hovedgliderstemplet ry, 04, 0y, r3 til DA.
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Plan 4

Ved Nedadgang passerer Dampstemplet Aabningen for Ledning 1. Kraftdamp
stremmer derpaa fra Do over 1 til Hjselpestyrekammeret C, paavirker Hjeelpe-
glideren og presser denne nedad. Hovedglideren bliver staaende i sin hajre
Endestilling.

Plan 5

Hjelpeglideren passerer Aabningen for Ledning 3b, hvorved Kraftdamp
strommer fra 3b over r;, 4 til Hovedstyrekammeret B, og Hovedglideren
presses til venstre.

Omskiftning af Dampfordelin% i Dampcylinderen: Kraftdamp tilferes fra DE
over r, til Du. Dampstemplet begynder at gaa opad. Spildedampen undviger
fra Do over r3 til DA,

| Hjeelpestyrekamrene C og rs bliver der i et kortvarigt Tidsrum Blandings-
damp. [

Hjaelpeglideren gaar til sin nedre, og Hovedglideren gaar fil sin venstre
Endestilling som angivet paa Plan 1, og Virkemaaden bliver paany som
angivet under Plan 1.




l_—__j Aabninger i det faste Glider-
spejl og Hovedbeholderluft

l—____—_‘ Aabninger i Drejeglideren

tilvejebragte Luftforbindelser

Faste Gliderspejl Drejeglider

fra Hovedlufibeholder Haandfag

il Udligmingsglider
o

w1 Loft

1 Reduktionsventi/

w1 dlignngsarordhing i Rummet indenforden sorte
Del staar altid i Forbindelse

med fri Luft

Fithrerbremsventil Nr. 8, dénisch
7000 / 4.'42 Kramer Ffm.
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1l Udligningsbeholder 1l Hovedledming

I Fyldning og Losning

Hovedbeholderluft  stremmer
over b til Hovedledningen og
fylder denne op. Derved bliver
Lufttrykket i Rummet til hgjre
for Udligningsstemplet  det
samme som i Hovedledningen.

Il Under Korsel

Er — med Haandtaget i Kare-
stilling — Trykket i Hovedled-
ningen lavere end 5 kg/cm?,
stremmer  Hovedbeholderluft
over b og Reduktionsventilen
R til Hovedledningen, indtil
dennes Tryk er blevet 5 kg/cm?,
Samtidig fyldes over m Udlig-
ningsbeholderen g Rummet til
venstre for Udligningsstemplet
med Trykluft paa 5 kg/cm? fra
Hovedledningen.

7/
/4%

7 7
7 7
I

s

/.

77

Z

%
%
7.7

Udligningssrempe/ / Udlgningsglider
Hovedledning

Il Midtstilling

Samtlige Forbindelser er af-
spaerrede; Luftbeveegelser sker
ikke.

IV Alslutning

Indtil  Trykudligning mellem
Rummene til hgjre og til vensire
for Udligningsstemplet har fun-
det Sted, strammer Hovedled-
ningsluft over |, s2 og 0 til fri
Luft. Derpaa lukker Udlignings-
glideren, under Paavirkning af
Fjederen, Ledningen |. Samt-
lige Forbindelser erafspaerrede.
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V  Driftsbremsning

Luft fra Udligningsbeholderen
strammer over s1 og 0 til fri
Luft. Udligningsstemplet og
Glideren gaar paa Grund af
Overtrykket paa hazjre Side af
Stemplet til vensire og aabner
for Hovedledningsluft over |,
s2 og 0 ftil fri Luft.

VI Farebremsning

Hovedledningsluft  strammer
over det store Tvaersnit s1 og 0
umiddelbart til fri Luft.

Drejeglider-Fererbremseventil Nr.8

Gliderstillinger og Luftforbindelser

Fererventilhaandtagets Stillinger

Lip-

uigsasay b

Plan 3
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Stilleskrue C

Plan 4

{ : Skematisk Plan
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Enkeltdele

til Trykluft-Bremseudrustningen

Nr.
1

1a.
1b.
1c.
1d.
1e.

2.

2a.
2b.

Benzevnelse
Luftpumpe
Lavtryk-Luftcylinder
Hojtryk-Luftcylinder
Dampcylinder
Luftpumpe-Startventil
Autom. Smereapparat
Hovedluftbeholder
Aftapningshane
Sikkerhedsventil
Afspzerringshane

Autom. Farerventil

. Udligningsbeholder
. Tidsbeholder
. Dobbeltmanometer

. Manometer for Tidsbeholder

Vandsamler
Afspaerringshane
Styreventil E
Hjzelpeluftbeholder
Udligningsventil
G-P Hane
Dobbeltkontraventil
Bremsecylinder

Udligningsventil

Nr.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

100.
107.
108.
109.
110.
111.
112.
113.
130.
131.
206.
207.
208.
209.
210.
211.
212.
213.

Benaevnelse
Manometer for Bremsecyl.
Reduktionsventil (hurtigvirk.)
Hjzelpebremsehane
Vinduesvisker
Ferersandhane
Sandstreer
Stevfilter
Styreventil Ki
Hjzelpeluftbeholder
Udligningsventil
G-P Ventil
Dobbeltkontraventil
Bremsecylinder
Udligningsventil
Koblingshane
Koblingsmundstykke
Afspeerringshane
Styreventil E
Hjeelpeluftbeholder
Udligningsventil
G-P Hane
Dobbeltkontraventil
Bremsecylinder

Udligningsventil
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