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Automatisk Trykluftbremse for Tog 
og Hjælpebremse for Lokomotiver og Tendere 

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

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

Bremseindretningerne paa de enkelte Køretøjer bestaar af Styre-
ventil, Hjælpeluftbeholder og Bremsecylinder. Bremsecylinderen 
deles ved Bremsestemplet i to Kamre. Naar Trykluften kun føres 
til og arbejder i det ene Kammer, medens der i det andet Kammer 
kun virker en Fjeder fil Tilbageføring af Stemplet, kaldes Bremsen 
en Eeikammerbremse. Bremsecylinderens Stempel virker gennem 
Stempelstangen over Bremsetøjet paa Bremseklodserne paa Hjulene. 

Luftpumpen føder Hovedluftbeholderne med Tryk luft af indtil 
8 kg/ cm 2• En paa eller i Førerventilen anbragt Reduiklionsventil re-
gulerer Trykket i Hovedledningen til 5 kg /cm 2 (Normaltryk), naar 
Bremsen er løs. · 

I Løsestillingen (Fig. 1a) er Hovedledningen opfyldt med Tryk-
luft af 5 kg/cm 2 ; ligeledes er Hjælpeluftbeholderen - over Styre-
ventilen - opfyldt til samme Tryk (betegnet ved Skravering paa 
Tegningen). Bremsecylinderen er udluftet (d. v. s. uden Trykluft). 
Ved Bremsning lukker Lokomotivføreren gennem Førerventilen 
Trykluft ud af Hovedledningen fil fri Luft. Derved omstyrer Styre-
ventilerne, og der tilvejebringes paa hvert Køretøj en Forbindelse 
mellem Hjælpeluftbeholderen og Bremsecylinderen, d. v. s. Bremse-
cylinderen fyldes med Trykluft fra Hjælpeluftbeholderen, og Stemple! · 
i Bremsecylinderen bliver presset ud (Fig. 16). Bremseklodserne 
!rykkes fast mod Hjulene. I Almindelighed opnaaes det størst mulige 
Bremsecylindertryk, naar Trykket i Hovedledningen er sænket til 
3,5 kg / cm2 • 



Lokomotivføreren kan altsaa med Førerventilen opnaa følgende: 
han kan 

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

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

c) afbryde Hovedledni,ngens Udluftning til fri Luft og derved 
fastholde el Bremsetrin for alle Togets Køretøjer, 

d) omstyre Styreventilerne til Løsestilling, idet han igen lukker 
Trykluft fra Hovedluftbeholder til Hovedledning. Bremserne 
bliver da igen løst paa alle Køretøjerne og er driftsklare, saa 
snart Hjælpeluftbeholderne er fyldt op. 

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

Bliver Trykket formindsket langsomt, men uden Afbrydelser 
til 3,5 kg/ cm2, faar man langsomt den fulde Bremsevirkning (Fuld-
bremsning). 

Bliver Trykiket i Hovedledningen ved Hjælp af store Udstrøm-
ningsaabninger hurtigt sænket, faas en Fuldbremsning hurtigst mu-
ligt (Farebremsning). 

Almindeligvis lukkes Trykluften ud af Hovedledningen gennem 
den af Lokomotivføreren betjente Førerventil. Hovedledningen 
kan dog ogsaa tømmes for Tryk luft, ved at der i et af Køretøjerne 
trækkes i Nødbremsen; derved fremkaldes en Farebremsning. Og 
endelig kan Trykluften undslippe, ved at Toget sprænges, eller ved 
al Bremsekoblinger eller Ledninger beskadiges. I disse Tilfælde 
virker Bremsen øjebli'kkelig og automatisk og ved Togsprængning 
saaledes, at begge Togdele bliver bremset uden Lokomotivførerens 
Indgriben. Bremsen benævnes derfor den automatiske Eetkammer-
T rykluftbremse. 

Medens en trinvis Nedsættelse af Lufttrykket i Hovedledningen 
giver en tilsvarende trinvis Forøgelse af Bremsevirkningen, er 
omvendt en trinvis Løsning af Bremsen ikke altid mulig. Mange 
Bremsesystemer løser fuldstændigt, saasnart en Løsning paabegyndes; 
disse kaldes ikke trinvis løsbare Bremser. Ved saadanne Bremser 
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kan Trykket i Hjælpeluftbeholderne - naar der hurtigt efter hinan-
den løses og bremses gentagne Gange - synke saa meget, at der 
til Slut ikke haves Trykluft nok til at opnaa den fornødne Bremse-
kraft. Disse Bremser kan udmattes (er udmattelige). 

Andre Bremsesystemer tillader den trinvise Løsning; disse 
kaldes trinvis løsbare Bremser. Ved disse Bremsesystemer er 
den fra Hjælpeluftbeholderen forbrugte Luft erstattet, saa snart 
Bremsen er fuldstændig tøst; de er derfor uudmartelige (kan ikke 
udmattes). 

Om en Bremse er trinvis løsbar eller ikke, afhænger af Styre-
ventilens Konstruktion. Styreventilerne paa Damplokomotiver og 
Tendere hører til de il<ke trinvis løsbare Konstruktioner; i det 
følgende beskrives saadanne Ventiler under Afsnittene om Knorr-
Ventilerne E og K 1. For Vognenes Vedkommende gælder, at langt 
de fleste Vogne nu udstyres med trinvis løsbare Bremser, hvortil 
hører Kunze-Knorr og Hildebrand- Knorr Bremserne. 

I Fig. 1a og b er for Lokomotivet angivet den ikke trinvis 
løsbare Styreventil E, for Tenderen den ligeledes ikke trinvis løsbare 
Styreventil K 1 og for Vognene den trinvis løsbare Styreventil Hik. 
Dette betyder, at Bremserne paa Vognene kan løses trinvis, men 
ikke paa Lokomotivet og Tenderen . For at man alligevel ogsaa for 
disse skal kunne opnaa en trinvis Løsning af Bremsen, er Lokomotiv 
og Tender udstyret med en særlig Bremse: Hjælpebremsen. 

Paa nogle Lokomotiver er Hjælpebremsen erstattet med en 
Dampfbremse. 

Hjælpebremsen bestaar af en særlig 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 afspærrer for den 
automatiske Bremse eller for Hjælpebremsen afhængigt af den 
Bremse, der giver det mindste Tryk paa Dobbeltkontraventilen , 

Lokomotivføreren kan med Hjælpebremsens Førerhane opnaa 
følgende; han kan 
a) lukke Trykluft fra Hovedluftbeholderen gennem Hjælpebremse-

ledningen direkte ind i Bremsecylindrene og derved bremse, 
b) lukke Trykluft ud af Hjælpebremseledningen og ud af Bremse-

cylindrene til fri Luft og derved løse Bremsen, 
c) lukke for Trykluftens Til- eller Afgang til Bremscylindrene og 

derved opretholde en opnaaet passende Bremsning . 
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Fig. 2 Lokomotiv-Bremseudrustning: 
Automatisk Trykluftbremse Kbr-Kpbr 
og Ikke-automatisk Hjælpebremse 

under Tryk 
trykløs 

1 
0 8 

~ 3 

Lokomotiv 
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a) Automatisk og Ikke-automatisk Bremse i Løsestilling 

b) Automatisk Bremse i Løsestilling, 
Ikke-automatisk Bremse i Bremsestilling 
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Der er i Ledningen mellem Hovedlu1ftbeholder og Hjælpe-
bremsehane indbygget en hurtigvirkende Reduktionsventil, der 
reducerer Trykket af den fra Hovedluftbeholderen kommende Tryk-
luft til ca. 4 kg / cm 2 ; derved undgaas Slædekørsel. 

Lokomotivføreren kan betjene Hjælpebremsen paa Lokomo-
tivet og Tenderen samtidig med den automatiske Bremse. Derved 
har han ikke alene Muligheden for al løse Lokomotiv og Tender 
trinvis, men kan ved Farebremsning ogsaa forøge Lokomotivets 
Afbremsning. Delte kan Lokomotivføreren benytte sig af, naar han 
paa Faldstrækninger fremfører et Tog med Vogne med ikke trinvis 
løsbare og derfor udmattelige Bremsen. Han kan da afbremse Ma-
skinen alene saa længe og kraftigt, at han kan løse Vognenes Brem-
ser og opfylde Hjælpeluftbeholderne. Naar Lokomotivet kører ale-
ne eller rangerer, bør der kun bremses og løses med den ikke 
automatiske Hjælpebremse, medens del automatiske Bremsesystem 
er opladet og klar til Brug. 

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

Til Brug for umiddelbar Udligning af Bremsecylindre og Hjæl-
peluftbeholdere paa Lokomotiv og Tender forefindes særlige Ud-
ligningsventiler, som tillader Løsning af Bremserne og Udligning af 
Hjælpeluftbeholdere uden Anvendelse af Førerventilen eller Fører-
hanen. Udligningsventilerne findes i Førerhuset og paa Tenderens 
Forvæg i Nærheden af Lokomotivførerpladsen, og de, der fører til 
Bremsecylindrene, benyttes til at afsvække Lokomotivets og Ten-
derens Afbremsning naar der f . Eks. opstaar Fare for Slædekørsel. 

I Lokomotivets Hovedledning findes under Førerhuset en 
Vandsamler til Opsamling af det Vand, der udskilles ved Afkøling 
af den fortættede Luft. 

Støvfangere (Støvfiltre) renser den til Styreventilerne strøm-
mende Trykluft. 

I de fra Hovedledningen til Styre.:.entilerne førende Forgre-
ninger er i Almindelighed indbygget Afspærringshaner, ved hvilke 
Styreventilerne kan afspærres. I nogle Styreventitkonstruktioner er 
Afspærringshanen indbygget i selve Styreventilen. 
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Da Bremserne paa de Vogne, der er udstyret med Godstogs-
bremse (G-Bremse) virker langsommere end paa de Vogne, der 
har Persontagsbremse (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 lnstrømning i eller Afstrømning fra Bremsecylinderen. 

Fig. 42 viser den her beskrevne Bremseanordning paa Loko-
motiv og Tender med alt Tilbehør, altsaa den automatiske Eetkam-
mer-T ryk luftbremse med Styreventilerne E og K 1 og den ikke-
automatiske, direkte Hjælpebremse. Tavle 1 i Tillæget viser en Rør-
plan, hvorpaa ogsaa Tilslutningen af Vakuum-Bremsedelene er vist. 

I Overensstemmelse hermed bliver der i denne Bog beskrevet: 

Luftpumpen 

a) T otrins-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 Smørepumper KL 3 og KL 5 til Luftpumper 
e) Automatiske Oliespærrer 
f) Luftpumpe-Startventil 

g) Hovedluftbeholdere og Sikkerhedsventil 

11 Bremseudstyr 
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a) Bremseudrustning Kbr til Lokomotiver 
med Automatisk Førerventil, 

eller Drejeglider-Førerventil Nr. 8, 
E-Styreventil 

b) Bremseudrustning Kpbr til Tendere 
med K 1-Styreventil 

c) Ikke-automatisk Hjælpebremse 
d) Sandstrø-Anordningen 
e) VT-Ventil (Vakuum-Trykluftventil) 

Fig. 3 Loko Litra R udstyret med Knorr-Dobbelt-Compound-Luftpumpe 
og med Knorr-T ryk luftbremse 
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Fig. 4 Totrins-Luftpumpe med P-Styring og luftdrevet Smørepumpe KL 3 
paa et dansk Godstogslokomotiv Litra D 
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Luftpumpen 

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

Luftpumperne fremstiller den til Bremsen nødvendige Trykluft . 
Almindelighed anvendes Pumper, der fortætter Luften i to Trin . 

Luften bliver først sammenpresset i en Lavtrykscylinder, derpaa 

fortættet til Sluttrykket (8 kg/ cm 2) i en Højtrykscylinder. I T otrins-

Luftpumpen er Dampdelen eencylindret og arbejder ved Fuldtryk, 

ved Dobbelt-Compound-LuftpumFen arbejder Dampdelen i Com-

pound, d . v. s. at den i Højtrykscylinderen kun delvis udnyttede 

Damp bliver videre udnyttet i en Lavtrykscylinder. 

T otrins-Luftpumpen er forsynet ~ed P-Styring og Dobbelt-

Compound-Luftpumpen med Nielebock-Styring eller P-Styring. 

Begge er halvmekaniske Styringer, hvis Hjælpeglidere bevæges 

nedad ved Damptryk og opad mekanisk ved et Arbejdsstempel. 

9 



T otrins-Luftpumpe 
med P-Styring og Pladeventiler 

10 

Totrins-Luftpumpe med P-Styring 
og Pladeventiler 

Nyere Lokomotiver fordrer Luftpumper, der med ringe Vægt 
har stor V deevne, er sparsomme i Dampforbrug, har en ubetinget 
driftsikker Styring og ogsaa kan arbejde ved større Tryk. De nye 
T otrins-Knorr-Luftpumper med P-Styring og Pladeventiler opfylder 
disse Fordringer. Ved Middelbelastning, d. v. s. ved 80 Dobbeltslag 
pr. Minut, fortætter disse T otrins-Pumper ca . 1200 Liter t il 8 kg /cm 2 • 

Dampforbruget andrager derved ca. 5 kg pr. 1000 Liter Luft. Den 
behandlede Luft maales i ikke sammenpresset Tilstand. 

Ved en Spidsbelastning paa 2000 I/min arbejder Pumpen med 
130 Dobbeltslag pr. Minut og forbruger ca . 7 k.9 Damp pr. 1000 I 
indsuget Luft. Til Spidsbelastning fordres et Lokomotivkedeltryk paa 
14 kg/cm 2• Pumpen kan ogsaa selv ved 8 kg/ cm 2 Lokomotivkedel-
tryk opfylde Hovedluftbeholderen med Trykluft paa 8 kg/ cm 2. 

T otrins-Luftpumpen med P-Styring vejer kun 235 kg og er nem 
at ophænge. Den bliver anbragt enten paa Lokomotivkedlen, paa 
Røgkammeret eller Fodpladen. 
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A/IØb 

Luft-
indsugning 

Sugeventil 

Udgang 
for Trykluft 
fil Ho ved-
luftbeholder 

Fig. 7 Snit af l otrins- Luftpumpe med P-Styring 
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a) T otrins-Luftpumpens Anordning 

Konstruktions-Arrangementet for T otrins-Luftpumpen er det 
sædvanlige: Dampstempel og Luftstempel har fælles udelt Stempel-
stang. 

Dampdelen arbejder med Højtryksdamp. Eet med Dampdelen 
er Styringshovedet, der indeholder Hoved- og Hjælpeglideren for 
P-Styringen. Kraftdampen og Spildedampen tilføres og fraføres paa 
Siden af Dampcylinderen. P-Styringen er driftsikker; den springer 
an under alle Belastninger og Driftstryk og fra enhver Still ing. 
Dampdelen kan anvendes til Tryk indtil 30 kg/ cm 2• Dampcylinderen 
er udvendig beklædt med en Jernpladekappe, der er fyldt med 
Glasuld for Beskyttelse mod Varmetab. Ved Stilstand af Pumpen 
lukkes Fortætningsvand fra Dampcylinderen ud gennem en Vand-
udladerventil forneden. 

For at formindske for haard Standsning af Stemplerne i 
Yderstillingerne bliver Arbejdsstempelsættet virksomt dæmpet i 
Dampcylinderen, d. v. s. man sikrer en stødfri Overgang fra Nedad-
bevægelse til Opadbevægelse eller omvendt. 

Luftdelen arbejder i to Trin, d. v. s. Luften bl,ver først kom-
primeret i Lavtrykscylinderen og derpaa sammenpresset til Slut-
trykket i Højtrykscylinderen . Den ved Fortætning af Luften 
opstaaede Varme bliver afgivet til den omgivende Luft ved Køle-
ribber paa Luftcylinderen, hvorved dels Pumpen ikke bliver for 
varm, og dels Tryk luften ikke strømmer for varm til Hovedluftbehol-
deren. Udviklingen 'har medført, at der til Luftpumpen anvendes 
nye Enheds-Pladeventiler, som arbejder sikkert baade som Suge-
og Trykventiler. Alle Ventiler er let tilgængelige. Luftdelen kan 
komprimere til Tryk paa indtil 10 kg/ cm 2• 

Dampdel og Luftdel pakkes med den selvtættende Deventer-
pakning. 

En Smørepumpe, der drives ved Trykluft fra Lavtrykscylinderen, 
fører den til Forbruget svarende Ol ie til 3 Smøresteder, nemlig: 
Dampcylinderen, Lavtrykscylinderen og Stempelstangen, saaledes 
som vist paa Smøreplanen Fig. 27 Side 38. Indstill ingen af den til 
hvert Smørested nødvendige Olie sker ved Hjælp af Indstillings-
skruer med Indstillingsmærker. Oliespærrer i Smøreledningerne til 
Dampcylinder og Lavtryks-Luftcylinder forhindrer, at der trænger 
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Hovedslyreglider 

Dampdel 

Luftdel 

Afgang 
for Trykluft 
fil flovedluflbeholder 

Fig. 8 Totrins-Lultpumpens Virkemaade 

a) Nedadgang b) Opadgang 
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Damp eller Trykluft ind i de paagældende Olieledninger, og for-
·,;, hindrer, at disse suges tomme. Hvis man lejlighedsvis vil prøve, om 

der flyder Olie i Ledningerne, drejes Smørepumpens Haandsving, 
og Prøveskruerne paa Oliespærrerne aabnes. Smørepumpen og 
Oliespærren bliver udførligt beskrevet paa Side 37. 

,, 

Pumpens Igangsætning sker fra Førerhuset ved Aabning af 
Dampventilen. Under Pumpens Gang aabnes for og drosles Damp-
tilførslen ved Hjælp af Pumpestartvenlilen, der regulerer Pumpens 
Gang afhængigt af Hovedluftbeholderens Tryk. Starlventilen er 
nærmere beskrevet paa Side 50. 

b) Virkemaaden af Totrins-Luftpumpen med P-Styring 

Arbejdsstempelsættels Bevægelse sker ved Kraftdamp, der 
gennem P-Styringen strømmer ind i Dampcylinderen, og som paa-
virker Dampstemplet afvekslende ovenfra og nedenfra. Styringens 
og Dampstemplets Gang er indgaaende beskrevet i den farve lagte 
Tavle bag i Bogen. · 

Luften bliver først gennem Sugeventilerne indsuget i den store 
Lavtrykscylinder, bliver der fortættet og trykket gennem Tryk-
ventilerne ind i den lille Højtrykscylinder, hvor den bliver yderligere 
fortættet til Sluttryklket og presses videre ind i Hovedluftbeholderen. 

Ved Stempelsættets Nedadgang (Fig. 8a) suger Lavtryksluft-
stemplet gennem Ventilen S1 fri Luft ind i Cylinderrummet LNo, og 
ved Opadgang (Fig. 8 b) trykkes den fortættede Luft gennem D 1 

ind i Cylinderrummel LHu. Ved næste Nedadgang bliver Luften i 
LHu fortættet yderligere til Sluttrykket og presses gennem Ventilen 
D4 ud i Hovedluftbeholderen. Ved Stempelsættets Opadgang suges 
fri Luft gennem Ventilen S2 ind i LNu, og ved Nedadgang fortættes 
den og trykkes derpaa gennem D2 ind i LHo, hvor Luften ved næste 
Opadgang yderligere fortættes og presses derpaa gennem D3 over 
i Hovedluftbeholderen. 

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

En let forstaaelig Fremstilling af Arbejdsmaaden for T otrins-
Luftpumpen med P-Styring giver Tavle 2 i Bogens Tillæg. 
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Hovedstyreglider 
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Hjælpestyreglider 

Fig. 10 Pumpehoved 
med Udsnit i Hovedgliderhuset, 
Oliespærre og Smørepumpe , 

J 

c) P-Styring for Totrins-Dampluftpumper 
Den moderne P-Styring er yderst simpel. Hoved- og Hjælpe-

glider er hule Stempelglidere, brudsikre og slidbestandige, der be-
væger sig i udelte Støbejernsbøsninger, er anbragt let tilgængelige 
i Styrehovedet og er lette at udtage. Stempelringene er af Støbejern 
og er 26 og 32 mm i Diameter for Hjælpeglideren og 48 og 60 mm 
for Hovedglideren. En særlig Indstilling af Styringen er unød-
vendig. 

Hjælpeglideren staar lodret. Ved Dampstemplets Bevægelse 
opad skyder det - kort før den øverste Endestilling - Hjælpegli-
deren opad. Ved Dampstemplets Bevægelse nedad mod nederste 
Endestilling, bliver Hjælpeglideren paavirket af Kraftdamp, der 
presser den nedad, dog saaledes at den sidste Del af Bevægel-
sen dæmpes. 

Den vandret liggende Hovedglider paavirkes paa Gl iderstem-
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 r3 er altid i Forbindelse med Spilde-
dampsafgangen. Hovedgliderens Bevægelse bliver godt afdæmpet 
i begge Bevægelsesretninger. 

P-Styringens Gliders Vægt og Masse er meget ringe. 

P-Styringen som Enheedsstyring 
Til T otrins-Luftpumper anvendes P-Styringen til Kedeltryk paa 

indtil 30 kg/ cm 2 og arbejder ogsaa godt ved overhedet Damp. Den 
springer øjeblikkelig og paalideligt an under alle Belastninger og 
Driftstryk, følger altsaa paa det nøjeste 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 prøvet til Eettrins-Luftpumper til 
Dampmotorvogn med et Driftstryk i Dampkedlen paa 100 kg/cm2 • 

Da Eettrins- og T otrins-Lokomotiv-Fødepumper ogsaa udstyres 
med P-Styring, maa denne siges at være en Normal-Styring. Som 
Hjælpeglider anvendes ved alle Pumper den samme lille Stempel-
glider. Kun Hovedgliderne afviger noget fra hinanden svarende til 
de forskellige Opgaver. 
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Fig. 11 
Pladeventil af Totrins-Luftpumpe 

,r 

I 

Venlilsæ d e Venti l p lade t 
,J Fjed e r Styrebolt 
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d) Pladeventil 
En og samme Ventil bestaaende af Ventilsæde, Ventilplade, 

Fjeder og Styrebolt benyttes til baade Suge-, Mellemtryks- og Høj-
tryksventil. Den er let at sammenskrue og bliver paasat som et fær-

digt Hele. Skal den tjene som Sugeventil, indsættes den saaledes, at 

Kronen paa Trykstykket trykker paa Ventilsædets frie Side; skal den 

tjene som Tryk ventil, indsættes den omvendt, saaledes at Trykstykket 

-overdækker Fjederen og Styrebolten, som vist paa Fig. 12. Paa 

hver af Luftcylinderens Ventilstudse er der ved Bogstaverne S og D 

angivet, om Ventilen skal indsættes som Suge- eller Trykventil. For 

Tætning udefra paaskrues en Kappe. 

Ventilernes indbyrdes Udvekslelighed formindsker væsentligt 

Lagerbeholdningen af Erstatningsdele. 

Fig. 12 
Indbygning af en Pladevent i l 

som Sugeventil 

som Tryk ventil 

Kappe Trykstykke 

·,.19 



Afhjælpning af Fejl og Uregelmæssigheder 

a) T otrins-Lultpumpen gaar ikke i Gang 

Først skrues Startventilens Haand'hjul ti lvejrs for at sikre, at Pum-
pen r igeligt og sikkert f aar tilført Kraftdamp. Gaar Pumpen alligevel 
ikke i Gang, kan Aarsagen til Fejlen skyldes en knækket Stempel-
ring i P-Styringen. I saa Fald udtages Hjælpegliderstemplet, og er 
dennes Stempelringe i Orden, da Hovedgliderstemplet. Den knæk-
kede Stempelring erstattes, og det paases, at de øvrige Ringe ligger 
t i lpas løse i Ringrillerne. Derpaa indsættes Gliderstemplerne igen. 

Særlig Indstilling af Styringen er unødvendig. 

b) Pumpen gaar for langsomt 

Oliespærrernes Prøveskruer drejes løse, og Smørepumpens 
Haandgreb drejes nogle Omgange . Saafremt der derved ikke kom-
mer Olie ud ved en af Oliespærrerne, maa denne udveksles. Det 
undersøges, at Membranen i den paasatte Oliespærre er tæt og at 
Indstillingsskruen mærket Dampf E staar rigtigt. 

c) Pumpen leverer ikke tilstrækkelig Luft 

lndsugningssien aftages og renses. 
Luftventilerne aftages og prøves for Tæthed, særlig prøves 

Mellemtryksventilerne. Om nødvendigt maa Ventilpladerne slibes 
til Ventilsæderne. 

d) Stopbøsningerne er utætte 

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

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

Ved Middelbelastning, d. v. s. 50 Dobbeltslag pr. Min., præ-
sterer denne Luftpumpe ca. 1700 Liter pr. Minut af 8 kg/ cm 2 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 nævnte Luftmængder er de virkelig præsterede Luft-
mængder, der maales i ikke sammenpresset Tilstand . 

For at Luftpumpen skal kunne præstere de 3000 Liter pr. Minut, 
kræves et Kedeltryk paa 12 kg/ cm 2• Men Pumpen kan ogsaa op-
fylde Luftbeholderen til 8 kg/ cm 2, selvom Kedeltrykket kun er 
8 kg/ cm 2• 

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

Dobbelt- Compound - Luftpumpens Konstruktion er sammen-
trængt. Den ophænges paa Lokomotivet, enten paa Rundkedlen 
eller paa Rammen eller paa Røgkammeret. Den vejer 550 kg. 

Fig. 13 
Dampforbrug, 
Præstation og 
Luftv irkningsgrad 
for Dobbelt-Com-
pound-Luftpumpen 
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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 Støbegods, de to ved Siden af 
hinanden liggende Dampcylindre og er for Beskyttelse mod Varme-
tab udvendig beklædt med en Pladekappe, der er fyldt med Glas-
uld eller Træ. 

En automatisk Vandudladerventil under hver Dampcylinder 
sørger for at aflede Fortætningsvand ved Pumpens Stilstand. 

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

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

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

Dampdelen kan anvendes til Tryk paa indtil 16 kg / cm 2. Ved 
Middelbelastning arbejder Luftpumpen med 40 til 50 Dobbeltslag 
pr. Minut. Gangen er blød og lydløs. Ved større Præstation ar-
bejdes med 90 a 100 Dobbeltslag. 

Midlerdelen tjener til Føring for begge Stempelstænger. Sam-
tidig danner den Dampdelens Bunddæksel og Luftdelens Top-
dæksel. Som Stopbøsninger anvendes automatisk efterspændende 
Metalpakninger, der tætter godt. 

I Luftdelen er Lavtryks- og Højtryks-Luftcylinderen forenede i 
eet Stykke Støbegods. 

Luftkanalerne er- takket være de modsat gaaende Stempelbe-
vægelser- gennemført paa en simpel Maade. Luften bliver indsuget 
gennem en med Si forsynet Sugekurv. Sugekurven er aftagelig og 
kan ved passende Rørmellemstykker føres hen paa et støvbeskyttet 
Sted paa Lokomotivet. 

Luftdelens underste Part bestaar af et aftageligt Bunddæksel. 
I dette er der under Lavtryks- og Højtryks-Luftcylinderen anbragt 
Aftapningshaner til Afblæsning af Kondensvand, som dannes, naar 
Pumpen i længere Tid !har staaet stille. 
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Fig. 15 Snit af Dobbelt-Compound-Luftpumpe 
med P-Styring 
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SnitC-0 

Køleribber paa Luftcylindervæggene og paa Bunddækslet for-
hindrer, at Luftdelen bliver for varm. 

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

Luftdelens Virkningsgrad er 85¼ ved Fortætning til 8 kg/ cm 2 

og Middelbelastning. Luftdelen er konstrueret for et Sluttryk paa 
10 kg/ cm 2• 

Damp- og Luftdelen er boltet sammen med Midterdelen. Pas-
stifter sikrer Stempelstængernes og Stemplernes nøjagtige Føring. 

En automatisk Smørepumpe tilfører Dobbelt-Compound-Luft-
pumpen Olie til 5 Smøresteder: Højtryks-Dampcylinderen, begge 
Luftcylindre og begge Stempelstænger, saaledes som Smøreplan 
Fig. 30 Side 40 viser. Indstillingen af den til hvert Smørested nød-
vendige Oliemængde sker ved Rilleskruer med Indstillingsmærker 

· paa Oliepumpen . Oliespærrer i Smøreledningerne til Højtryks-
Dampcylinderen og til begge Luftcylindre forhindrer, at der trænger 
Damp eller Luft ind i Olieledningerne, og sørger for, al disse ikke 
suges tomme. 

Hvis man lejlighedsvis vil prøve, om Olie opfylder og flyder 
gennem Ledningerne, drejes Smørepumpens Haandsving, og der 
aabnes for Prøveskruerne i Oliespærrerne. 

Smørepumpe og Oliespærre biskrives udførligt paa Side 37. 

For at lette Luftpumpens rette Anbringelse paa Lokomotivet 
er der paa Damp- og Midterdel støbt vandrette Styreskinner. Paa 
Planen af Dobbelt-Compound-Luftpumpen er endvidere vist de lo 
Arbejdsstempelsæt ved Siden af hinanden . Paa den venstre Stem-
pelstang er fast paaskruet Højtryks-Dampslemplet og Lavlryks-Lufl-
slemplet, paa den højre Stempelstang Lavtryks-Dampstemplet og 
Højtryks-Luftstemplet. 

Igangsætningen af Luftpumpen sker fra Førerhuset ved Aab-
ning af Luftpumpens Dampafspærringsventil. Under Driften aabnes 
og drosles for Kraftdamptilførslen af en automatisk Startventil, der 
slaar 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 Arbejdsstempelsæt be-
væger sig altid i modsat Retning, saaledes som det er vist paa de 
skematiske Planer Fig. 16 a og b. 

Dampdelen 

Damptilførslen og Fordelingen til Cylindrene reguleres af P-
Styringen. Hovedstyreglideren regulerer Tilførslen og Afgangen af 
Kraftdamp, Mellemtryksdamp og Spildedamp til og fra Højtryks- og 
Lavtrykscylinderen. 

Kraftdampen kommer ind ved DE. Svarende til Hovedgliderens 
Stilling bliver Rummet over eller under Højtryksstemplet (DHo eller 
DHu) tilført 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. 

f/jælpegl/der 

Fig. 16a 

0[ = /(ro/ldompindg011g 
OA = Sptldedompudgong 
Lf = Lu/lindsugning 
LA = Tr!Jlrluf/udgong 

Dobbelt-Compound-Luftpumpens Virkemaade, 
Stempelsæt I ved Opadgang 
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Hovedstyreglideren bliver paavirket af Hjælpeglideren, som 
afvekslende forbinder det underste Hovedstyrekammer med Af-
gangen for Spildedamp og med Tilgangen for Kraftdamp, og paa 
denne Maade - sammen med den til øverste Hovedstyrekammer 
stadig indstrømmende Kraftdamp - regulerer Hovedgliderbevæ-
gelsen . 

Hjælpestyreglideren bliver mekanisk skudt op i sin øverste 
Stilling af Højtryks-Dampstemplet og bliver af Kraftdamp presset 
ned til sin underste Stilling, saa snart Højtryks-Dampstemplet - kort 
før sin nederste Stilling - har passeret en Boring. 

Ved P-Styringen styrer altsaa Hjælpeglideren Hovedgliderens 
Bevægelse, der igen regulerer Dampfordelingen til Dampcylindrene. 

Arbejdsforløbet er følgende (se Fig. 16 a og b): 

Ved Stempelsættet l's Opadgang (Fig. 16a) strømmer Kraft-
-damp fra Dampindgang DE gennem Hovedgliderens hule Skaft og 
Kanalen 2 til Rummet DHu under Damp-Højtrykscylinderens Stem-
pel. Hovedglideren selv holdes i sin øvre Endestilling, fordi Kraft-
damp gennem Kanalen 7 b, et Fordelingskammer i Hjælpeglideren 
og 7 c kommer ind i Styrekammeret A under Hovedglideren. 

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

Ved den videre Opadgang af Dampstemplet støder dette --
kort før det har naaet sin øverste Stilling - imod Hjælpeglideren 
og støder denne tilvejrs op i sin øverste Stilling, hvori den for-
bliver, fordi der nu strømmer 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 Følge af, at Rummet B over den stadig er i Forbindelse med 
Kraftdampindgangen, og Hovedglideren ændrer derved Damp-
fordelingen (Fig. 16 b) og giver nu Kraftdamp til DHo og Mellem-
tryksdamp fra DHu til DNu. 

Ved Nedadgang glider Højtryks-Dampstemplet hen over en 
Styreledning 8, og derefter er der aabnet Forbindelse mellem 
Kraftdampen i DHo og Styrekammeret C oven over Hjælpegli-
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de ren. Denne trykkes nu saa meget nedad, at Kanalen 7 a bliver 
aabnet: Kraftdamp fra DE skyder nu igen Hjælpeglideren ned i 
den paa Fig. 16a viste nedre Endestilling, i hvilken den igen lader 
Kraftdamp strømme gennem Kanalerne 7 b og c ind i Styrekam-
mer A under Hovedglideren, saaledes at denne trykkes op i sin 
øverste Endestilling. 

Luftdelen 
Luften bliver først gennem Sugeventilen suget ind i den store Lavtryks-

luftcylinder, fortættes der og trykkes gennem Tryk ventilen ind i den lille 
Højtrykscylinder, fortættes der til Sluttrykket og presses v idere ind i Hoved-
luftbeholderen. 

Ved Nedadgang af Stempelsæltet I (Fig. 16 b) suger Lavtryksluft-
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 Stempelsættet li den i LNo fortættede Luft 
fortælles færdig af Højtryksluftstemplet og trykkes videre over LA til Hoved-
luftbeholderen. 

Ved Opadgang af Stempelsættet I og Nedadgang af Stempelsæltet li 
(Fig. 16a) sker Fortætningen paa tilsvarende Maade, dog i omvendt Række-
følge. 

l(jæipeg/Jder 

Fig. 166 
Dobbelt-Compound-Luftpumpens Virkemaade, 
Stempelsæt I ved Nedadgang 

28 

I'\ 
! I) 
. ·, 

I 
( 

11 

c) Luftventilerne 
Til Dobbelt-Compound-Luftpumpen anvendes de samme Luft-

ventiler til Lavtryk, Mellemtryk og Højtryk, og de er indbygget paa 
samme Maade. Suge- og Trykvirkningen ved ens Ventiler faas ved 
Luftkanalføringen. Ventilerne ligger dels i det af Midterdelen 
dannede Dæksel, dels i Luftdelens Bundplade. 

De fjederbelastede Pladeventiler arbejder driftssikkert og ro-
ligt. Ventilsæde, Ventilplade, Fjeder og Fjederholder er allerede 
før Indbygningen sammenskruet til et færdigt Hele, saaledes at den 
egentlige Ventil af denne Form let kan indsættes og giver - selv 
ved ukyndig Indbygning - ingen Driftsforstyrrelser. Et særligt ind-
skruet Trykstykke holder Ventilen fast, og den paaskruede Kappe 
skal kun skabe Tæthed udvendig fra, som Fig. 17 viser. Alle Ven-
tilerne er let tilgængelige. 

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

De n af Fj ederholder m ed Skrue, Fjeder, V entil p lad e o g Ventil-
sæd e b estaa ende Ventil bliver indsat som et f æ rdigt Hele. 
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Hovedstyreglider 

Hjælpestyreglider med Bøsning 

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

Fig. 18a Udbygning af 
P-Styrings Hovedstyreglid0r 
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d) P-Styring for Dobbelt-Compound-Luftpumper 

Ligesom P-Styringen paa T otrins-Luftpumpen arbejder P-Sty-
ringen paa Dobbelt-Compound-Luftpumpen halvmekanisk: Hjæl-
peglideren bevæges mekanisk opad fra Højtryks-Dampstemplet 
og nedad ved Damp fra Højtryks-Dampstemplet. Hovedglider-
bevægelsen er afhængig af Hjælpegliderens Styrebevægelser. 

Hoved- og Hjælpeglider er begge Stempelglidere. Hoved-
glideren er et hult Legeme af Støbejern med lukkede Endeflader 
Fig. 18. Dens Fremspring danner med Gliderfaringen 4 ring-
formede Kamre. I Glider-Cylindervæggen er der flere Boringer. 
Støbejerns-Stempelringene for Gliderskaftef er 55 mm i Diameter, 
for Gliderhovedet er de 70 mm og for Dampstemplet 40 mm. 

Hjælpeglideren er af Staal, er brudsikker og sfaar sig godt 
mod Slid. Dens Stempelringe (26 og 32 mm} er af Støbejern. 

Hovedglider og Hjælpeglider sfaar lodrette og er parallele og 
løber i udelte Støbejernsbøsninger. 

Hovedglideren paavirkes paa Endefladerne af Kraftdamp, saa-
ledes at Glideren kun paavirkes til Tryk. Som det ses af de ske-
matiske Figurer 16 a 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 sideværts. Hovedgliderbevægelsen 
bliver dæmpet godt i begge Retninger. 

Hjælpeglideren tages med af Højtryks-Dampstemplet kort før 
dettes øverste Stilling og skubbes opad. Kort før Højtryks-Damp-
stemplets nederste Stilling bliver Hjælpegliederen paavirket af 
Kraftdamp og trykket nedad, dog saaledes at den sidste Del af 
Bevægelsen dæmpes. De paa Hjælpeglideren virkende Kræfter for 
Tilbagestilling og Fastholdelse er saa store, af Driftssikkerheden ikke 
forringes ved slidte Stempelringe. 

Hovedglideren ligger imellem de to Dampcylindre og kan 
efter Aftagning af Dækslet trækkes ud nedenfra med en Haand-
skrue (Fig. 18a}. Hjælpeglideren er anbragt i et Styringshoved og 
kan ligeledes let udtages. Efter af Glideren igen er anbragt paa 
Plads, kræves ingen yderligere Indstilling. 
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Afhjælpning af Fejl og Uregelmæssigheder 

a) Dobbelt-Compound-Luftpumpen gaar ikke i Gang 

Først skrues Startventilens Haandhjul i Vejret for at sikre, at Pumpen 
faar tilført rigeligt Kraftdamp. Gaar Pumpen heller ikke nu i Gang, maa det 
være, fordi en af Stempelringene i P-Styringen er knækket. Først udtages 
Hjælpeglideren; er dennes Ringe fejlfri, udtages Hovedglideren. Den knæk-
kede Stempelring erstattes af en ny; de øvrige maa ligge tilpas løse i deres 
Riller. Saa bringes Gliderne paa Plads igen. En særlig Indstill ing af Styringen 
er ikke nødvendig. 

b) Pumpen gaar for langsomt 

Oliespærrernes Prøveskruer drejes løse, og Smørepumpens Haandgreb 
drejes nogle Gange. Saafremt der derved ikke kommer Olie ud ved en af 
Oliespærrerne, maa denne udveksles. Det undersøges, om Membranen i den 
paasatte Oliespærre er tæt. Eventuelt undersøges Stillingen af Smørepumpen 
for "Dampindgang"; denne skal paa Knorr KL 5-Pumperne staa paa 4. 

c) Pumpen leverer ikke tilstrækkelig Luft 
Luftventilerne, særlig de to Mellemtryksventiler, aftages og prøves for 

Tæthed (af plettes paa Retteplan) og maa evt. bringes i Orden. Det anbefales 
at udveksle Ventiler af ældre Konstruktion med nye som beskrevet paa 
Side 29. 

d) Stopbøsningerne er utætte 

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

Er de tredelte Tætningsringe slidte, omslutter de ikke mere Stempel-
slangen tæt og maa, efter Stempelstangens Udtagning, erstattes med nye. 

Fig. 19 
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3 Kamre 
med hver 2 /rede/le Tælleringe 

omspændl af Fjedre 

En Metalpaknings enkelte Dele 

. ·. 

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

llø;lryks-
Oompstempel _ 

lloved-
styregltder 

med Nielebock-Styring 

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

Foruden den foran beskrevne Dobbelt-Compound-Luftpumpe 
med P-Styring fin des ogsaa et Antal Dobbelt-Compound-Luftpum-
per med den ældre Nielebock-Styring i Drift. 

Disse Pumpers Konstruktion og Virkemaade er i store Træk 
fælles. Ogsaa Nielebock-Styringen er halvmekanisk, og den har 
ogsaa en Hjælpe- og en Hovedglider. Men Hjælpeglideren bliver 
ikke skubbet op af Højtryks-Dampstemplet som ved P-Styringen, 
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men bliver bevæget af Lavtryks-Luftslemplet. Til dette Formaal er 
der i Pumpens Midterdel som Mellemled indsal en Stødstang, saa-
ledes som Fig. 21 viser. En Spiralfjeder trykker Stødstangen ned, 
naar Lavtryks-Luftstemplet bevæger sig nedad. Fig. 22 og Fig. 23 
viser Nielebock-Styringens Hovedglider, Hjælpeglider med Stød-
slang og de tilhørende Føringsdele. Hovedgliderens Stempelringe 
er 55 og 78 mm i Diameter, Hjælpegliderens Stempelringe er 
22 mm i Diameter. Hoved- og Hjælpeglideren kan udtages, naar 
Bunddækslet aftages. 

Driftsforstyrrelser og Uregelmæssig-
heder afhjælpes paa samme Maade som 
ved Pumper med P-Styring. 

Fig. 23 

Fig. 22 
Nielebock-Styringens 

Hovedglider 

Hjælpeglider 

Gliderbøsning 

N ielebock-Hjælpestyringens Enkeltdele 
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Fig. 24 
Smørepumpe KL 3 til 3 Smøresteder 
paa Totrins-Luftpumpe 

Fig. 25 
Smørepumpe KL 3 for tre Smøresteder, med aftaget Dæksel 
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Knorr Smørepumper 

Smørepumperne leveres for 3 eller 5 Smøresteder, som Bille-
derne viser, alt efter det Antal Steder, Luftpumperne skal smøres. 
For hvert Smørested findes i Pumpehuset en Smøreenhed bestaa-
ende af en lille Oliepumpe, der presser Olien gennem en Rør-
ledning. Pumpeenhederne bliver alle drevet af Smørepumpens 
Hovedaksel. 

Fig. 25 viser det Indre af Smørepumpe KL 3 med 3 Smøre-
steder, der benyttes til T otrins-Luftpumper. De tre Vippearme til 
Pumpeenhederne og Skillevæggen for de to Oliesorter ses lydeligt. 
To Oliestandsglas i Husets Hjørner viser Oliestanden, der ikke maa 
være lavere end Hovedakslens dybeste Punkt, saaledes at Berø-
ringsstederne mellem Akslen og Vippearmen stadig smøres. Under 
Dækslet, der bliver fast tilskruet, ligger en Si, saaledes at den Olie, 
der fyldes gennem Fyldestudsene i Dækslet, bliver renset. Et Haand-
greb tjener til at fylde Smøreledningerne op, naar Pumpen staar 
stille, og til at prøve Oliefyldningen i Ledningerne . 

Smørepumpedrevet er befæstet til Smørehusets Sidevæg. Alt 
efter det Antal Dobbeltslag, hvorved Luftpumpen arbejder, afgives 
paa Grund af T rykændringerne i Arbejdscylinderen flere eller færre 
Luftstød til Smørepumpedrevets Trykstempel. Smøringen sker alt-
saa afhængigt af Arbejdstakten i den Luftpumpe, der skal smøres; 
gaar Luftpumpen hurtigere, saa arbejder Smørepumpen hurtigere; 
gaar Luftpumpen langsommere, bliver der tilført tilsvarende mindre 
Oliemængder. 
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Fig. 27 Smøreplan for en 
Totrins-Luftpumpe 
med Smørepumpe KL 3 

38 

Fig. 26 Totrins-Luftpumpe 
med Smørepumpe KL 3 
for tre Smøresteder 

Endvidere kan Olietilførslen fra hver Pumpeenhed tilpasses til 
hvert Smørested efter Behov. Hertil tjener lndstillingskruer, der er 
anbragt udvendig paa Smørehuset ovenover Smøreledningernes 
Tilslutningsstudse. Indstillingsskruerne er mærket med en Angi-
velse af Smørestedet og kan indklinkes i 5 forskellige Indstillinger 
(Fig. 28) svarende til forskellig Olietilførsel. Ved Stilling 4 tilføres 
den største Mængde Olie; ved Stilling O giver den paagældende 
Smøreenhed ingen Olie. 

Den til et Smørested tilførte Oliemængde retter sig altsaa 
1. efter den Hastighed, hvormed Luftpumpen arbejder, 
2. efter Smørepumpens Indstillingsskrues Indstilling. 

For Smørepumpens Montering paa visse Steder, f. Eks. paa 
Luftpumpens Dampcylinder, leveres Smørepumperne med en sær-
lig Monteringsplade. Men Smørepumperne kan ogsaa anbringes 
adskilt fra Luftpumpen paa et bekvemt og let tilgængeligt Sted, 
f . Eks. i Lokomotivets Førerhus, hvor Smørepumpens Oliestand let 
kan kontrolleres, og Oliepaafyldning kan ske bekvemt. 

Fig. 28 
lndsli 11 ingsskruer 
Vil Regulering af Olietilførslen 
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Fig. 29 
Smørepumpe KL 5 til 5 Smøresteder 
paa Dobbelt-Compound-Luftpumpe Lu .... 

Luft I 
NDHD i 8 St. B. 
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Fig. 30 
Smøreplan for en 
Dobbelt-Compound-
Luftpumpe med 
Smørepumpe KL 5 

Virkemaaden af Knorr Smørepumpen 
Virkemaaden af Smørepumpen KL ses i Hovedtrækkene af 

Fig. 31, der viser Virkemaaden af kun eet Smørested. 

I det oliefyldte Kassehus ligger en Pumpeenhed bestaaende 
af en lille Oliepumpe, hvis Dykkerstempel suger Olie og trykker 
denne gennem Rørledninger til Smørestedet. Dykkerstemplet be-
væges ved en Vippearm, der bevæges ved en Krumtapaksel. 

Krumptapbevægelsen sker ved Luftstød paa det udenfor Kasse-
huset liggende Trykstempel. 

Smørepumpens enkelte Dele bestaar af: 
Trykstempeldrev / Krumtapaksel med. Skraldefriløb / 

Vippearm / Pumpeenhed / Indstillingskrue . 

Virkemaaden og Udførelsen af disse Dele beskrives i det efter-
følgende . 

TryksfØd 
Fig. 31 
Virkemaaden af Knorr Smørepumpen 
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Fig. 32 
Drev til en luftdrevet Smøre-
pumpe KL 3 eller KL 5 

T rykslempel med Gaffelende, 
Tilbagetryksfjeder og Skraldefriløb 

Drevkasse 

i 
·! 

I . I 
I 

Trykstempeldrev / Krumtapaksel 
Luftstødene fra den Luftpumpe, der skal smøres, virker paa 

Smørepumpedrevets Trykstempel, der derved trykkes til Vejrs og 
ved Fjederkraft trykkes nedad, naar Luftstødet er ophørt. Efter hvert 
Luftstød drejer Trykstemplets Gaffelende Krumtapakslen et Stykke; 
ved Trykstemplets Nedadgang glider Skralden tilbage i Friløb. 
Krumtapakslen bliver altsaa i Takt med Luftstødene drejet rundt i 
Pilretningen (Fig. 31). 

Fig. 32 viser Drevet til en luftdrevet Smørepumpe, hvor Tryk-
luftstødene virker paa en Gummimembran. Drivstemplet med 
Tilbagetryksfjeder og Skraldefriløb saavel som den tomme Drev-
kasse er særlig afbildet. 

Smørepumpedrevet maa lejlighedsvis smøres med nogle Draa-
ber Olie, idet det med en Kæde forsynede Dæksel maa aftages. 

Fig. 33 
Pumpehoved med 
Smørepumpe KL 5 
og Smørepumpedrevel 
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Tryhvenlil Sugeventil 
luhhe/ aaben 

a) fuldt Sugeslag 

Tryh venlil Sugeventil 
luhhe/ aaben 

c) formindsket Sugeslag 

Fig. 35 
Pumpearrangement 
for et Smørested 

-
fil Smpresfed 

44 

Tryhvenlil Sugeventil 
aaben luhhe/ 

b) fuldt Trykslag 

Tryhvenlil Sugeventil 
luhhel luhhe/ 

d) Nulstilling 

indstilleligt 
Anslag Krumtap 

Fig. 34 
Pumpeenhedens 

V irkemaad e 

Vippearm 

Vippearm / Pumpeenhed / Oliemængdeindstilling 
Krumtappen hæver og sænker Vippearmens vandrette Del. 

Derved trykker den lodrette Del af Vippearmen Dykkerstemplet 
ind og lader det igen gaa tilbage ved Fjederkraft. 

Ved en hel Omdrejning af Krumtappen gør Dykkerstemplet el 
Trykslag og et Sugeslag . Ved Sugeslaget er Trykventilen lukket og 
Sugeventilen aaben (Fig . 34 a), 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 Smøreledningen 
(Fig. 34 b). 

Ved fuldt Sugeslag bliver, som Fig. 34a viser, Stempel kammeret 
i Pumpeenheden helt fyldt med Ol ie. Hvis et Smørested ikke be-
høver Stempelkammerets hele Oliemængde, formindskes Dykk~r-
stemplets Slaglængde. Hertil tjener el indstilleligt Anslag, der be-
grænser den vandrette Vippearms Bevægelse (Fig. 35). Saaledes 
er det muligt at aftrappe den indsugede Oliemængde i 4 Trin . I 
Nulstillingen (Fig . 34d) drejer Krumtappen sig fri af den fastspændte, 
vandrette Vippearm; Pumpeenheden er udkoblet, og der bliver 
ikke tilført Olie. 

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

Ved Smørepumper med flere Smøresteder ligger de samme 
Dele 3 eller 5 Gange ved Siden af hinanden og sættes i Virksomhed 
af en fælles Krumtap. 

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

Fig. 36 Pumpeenhed (Oliepumpe) 
sammenbygget og i Enkeltde le 
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Oliemængde-Regulering 

Paa Smøreplanerne Side 38 og 40 er vist, hvilke Steder Luft-
pumpen skal smøres. Hvert Smørested behøver ikke den samme 
Oliemængde: i Almindelighed er for Stopbøsningen (St. B.) Mærke-
stilling 1 tilstrækkelig, for Luftcylinderen Stilling 2, da den præste-
rede Trykluft ellers bliver for olieholdig, medens Pumpestyringen 
og Dampcylinderen (Dampf E) maa have den fulde Oliemængde, 
altsaa Stilling 4. 

For Smørepumperne KL3 og KLS er lndstillingsskruernes 
sædvanlige Indstilling vist paa nedenstaaende Billede, og nedenfor 
er der angivet hvilke Oliesorter, der kommer i Betragtning. 

Den endelige Indstilling afhænger i Driften af Oliearten og 
Dampens og Luftens Temperatur. Man skal undgaa Oversmøring. 

Fig. 37 
lndsti llingsskruer til 
Smørepumper KL 3 og KL 5 

KL5 

2 
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Smøreolier 

Luftpumpernes Dampcylindre, Luftcylindre og Stopbøsninger: 

Enhedsolie: Wakefield Super SHS Cylinder Olie. 

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

til Luftcylindre: Cranes Olie 
eller Aviso I 
eller Wakefield Kompressor Olie 0. 
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Knorr Oliespærre 

I 
Draabe-

hu/ 

+ 

Indstillingsskrue 

Spærrefjeder 

fra + SmØre-
pumpe 

Fig. 38 

fil Smøresfed 
Snit gennem og udvendigt 
Billede af en Knorr Oliespærre 

Ledningerne fra Smørepumpen til Luftpumpens Smøresteder 
skal til Stadighed være helt fyldt op med Olie. 

Der maa altsaa under Pumpens Stilstand ikke trænge Damp 
eller Trykluft ind i Olieledn ingerne, ligesom disse under Trykfald 
ved Smørestederne ikke maa suges tomme. Dette vilde medføre 
Olietab, for rigelig Smøring og Skorpedannelse i Cylindrene. End-
videre maatte man efter hver længere Stilstand dreje Smøre-
pumpens Haandgreb for atter at opfylde Ledningerne. For at Luft-
pumpen ikke skal gaa i Gang uden Olietilførsel, og for at den 
regelmæssige Smøring straks skal indtræde, bliver der paa de Steder, 
hvor Smøreledningerne udmunder i Damp- og Luftcylindre, ind-
bygget særlige Oliespærrer, saaledes som det er vist paa Smøre-
planerne Side 38 og 40. 

En Oliespærre er, som Snitbilledet viser, en Afspærringsventil, 
hvor en under stærkt Fjedertryk staaende Ventilkegle under visse 
Forhold afspærrer for Olietilførslen . Saalænge Smørepumpen ar-
bejder, overvinder Trykket paa den draabevis tilførte Olie, der 
virker paa Membranen, Spærrefjederens Tryk, hæver Ventilkeglen, 
og Ol ien trykkes til Smørestedet. 

Under Pumpens Stilstand forbliver Ventilen lukket, idet denne, 
da det væsentlig større Spærrefjedertryk paavirker den, ikke kan 
løftes ved Damp- eller Luftmodtryk . Ogsaa under Gangen bliver 
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Damp- og Lufttryksvingningerne paa Smørestederne uden Indfly-
delse paa Oliespærrerne, d . v. s. Olietilførslen sker regelmæssigt. 

For lejlighedsvis at konslatere om Olieledningerne er fyld! 
op, er Oliespærrerne forsynet med et Prøvehul med Prøveskrue 
Prøveindretningen er anbragt efter Spærrevenfilen, saaledes at 
Olietilførslen bliver prøvet under fuldt Driftstryk. En særlig Tryk-
ventil forhindrer, at Olie under Prøvningen løber fra til Smøre-
stedet. 

Oliespærren er indstillet til et Spærrefjedertryk paa 35 kg /cm 2, 
der dog ved Indstillingsskruen kan hæves til 55 kg / cm 2. Dampmod-
irykket kan da andrage op til 50 kg/ cm 2, og Damptemperaturen 
kan ved Vaad- eller Overhederdamp være indtil 450° C. 

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

Oliespærren bliver indskruet i Nærheden af Smørestedet. 
En Pil paa Ventilhuset angiver Oliens Gennemløbsretning. 
Fig. 10 viser en Oliespærre paa en T otrins-Luftpumpes Styre-

hoved. 
Oliespærren sikrer gennem den stedse opfyldte Olieledning 

en uafbrudt begrænset Olietilførsel til det under Tryk staaende 
Smørested. 

Fig. 39 Enkeltde le til Knorr Ol iespærre 

"!(oppe 
· Jndsl1llings-
8Eærre- skrue 
'fjeder a Membran 

lr_ykvenlil 

Ven/i/kegle 
Løftefjeder 
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Luftpumpe-Startventil 

Krafttlomp 
/rvOomp-
venli/ 

Kro/ltlomp 
It! luft-
pumpe 

Fig. 40 
S~it gennem og udvendigt 
Billede af en Luftpumpe-Startventi l 

. Igangsætningen af Luftpumpen sker fra Førerhuset ved Aab-

~mg af Luftpumpens Dampafspærringsventil. Paa Vejen fra Kedlen 

t,1 Luftpumpen p~sserer Kraftdampen den paa Luftpumpen paa-

fl~ngede automatiske Startventil. Denne, der er vist paa Fig. 40, 

virker saaledes, at Pumpen gaai- automatisk igang, naar Trykket i 

Hovedluftbeholderen synker 0,3 a 0,4 kg/cm 2 under 8 kg/cm2, 

medens Pumpen standser, naar Trykket er naaet op paa 8 kg/ cm 2. 
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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 Dampafspærringsventilen er aaben, staar Kedeltrykket ind 

i Rummet Dog løfter Ventilen V, saaledes at Dampen gennem Rum-

met P kan strømme til Luftpumpen. 
Saa snart Trykket i Hovedluftbeholderen bl iver 8 kg/ cm 2, hæ-

ver dette Tryk i Rummet L Membranen M mod Fjederen F's Tryk, 

og den lille Ventil A løftes af Fjederen B. 
Luften 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 2, kan Fjederen F over-, 

vinde Lufttrykket paa Membranen M og trykke denne ned, hvorved 

Ventilen A lukkes. 
Den Luft, der findes i Rummet C, kan slippe bort gennem et 

lille Hul i Rummets Væg, og naar der ikke mere tilføres 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 "utæt" ved en lille Boring 0, der vil bevirke, 

af Pumpen engang imellem vil gøre e f Slag, selvom Ventilen V er 

lukket, hvilket navnlig om Vinteren er nødvendigt af Hensyn til 

Frostfaren. Rummet D er forsynet med en Vandudlader E, der 

aabner sig, naar Dampafspærringsventilen lukkes, og Trykket i Rum-

met D forsvinder . 
Den Startventil, som ses udvendigt fra øverst tilhøjre paa 

Fig. 40, er til en Dobbelt-Compound-Luftpumpe; den adskiller sig 

kun fra den i Snif viste (for T otrins-Luftpumpen} ved al have større 

Gennemgangstværsnit for Dampen. 

Uregelmæssigheder 

I Tilfælde af, af 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 Lokomotivføreren ved Aabning 

og Lukning af Dampafspærringsventilen i Førerhuset regulere 

Damptilførslen til Luftpumpen, saaledes at det paa Manometret 

iagttagne Hovedluftbeholdertryk holdes inden for de foreskrevne 

Grænser. 
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Hovedluftbeholder 
Hovedluftbeholderen skal opmagasinere den for Bremsen nød-vendige Trykluft og samtidig udskille alle Iblandinger, som kan virke skadeligt paa Bremseindretningerne, saasom Fortætningsvand, Olie, Støv o. s. v. For at nedbringe Luftens Fugtighedsindhold maa den ved Fortætningen opvarmede Luft afkøles i Hovedluftbeholderen, og denne maa derfor anbringes lavt og køligt, og alle Rørledninger maa tilsluttes Beholderen fra oven . T ryklufttilførselsrøret maa sluttes til Beholderen saa langt fra Trykluftafgangsrøret som muligt. Paa Hovedluftbeholderens laveste Sted er der anbragt en Aftapnings-hane til Tømning af Fortætningsvand. 
Hovedluftbeholderens Størrelse er afhængig af Længden af den Togstamme, der skal befordres. Til ikke for lange Persontog er en Beholder paa ca. 400 Liters Indhold og største Tryk 8 kg/ cm 2 

tilstrækkelig. 
Ved stort Luftforbrug vælger man en større Beholder; for lange Godstog bør Beholderstørreisen være mindst 800 Liter. M aa lene paa Beholderne retter sig naturligvis efter den til Raadighed væ-rende Plads; under visse Forhold vælges 2 mindre Beholdere. Ved Anvendelse af 2 Hovedluftbeholdere f. Eks. a 400 Liter opnaas, at Fortætningsvand m. v . samler sig i første Beholder, saa-ledes at den Tryk luft, der aftappes af anden Beholder, bliver prak-tisk talt tør. 

5 

a 

Fig. 41 
Snit af Sikkerhedsventil AKL 
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Sikkerhedsventil AKL 
Sikkerhedsventilen forhindrer, at det største tilladelige Tryk i Beholdere og Ledninger overskrides . 
For at sikre sig mod, at Hovedluftbe1holderne udsættes for skadelige og uønskede Overtryk, anvendes Sikkerhedsventilen AKL. Saafremt Pumpestartventilen svigter, og Beholderen tilføres Tryk luft med større Tryk end 8 kg / cm 2, vil Sikkerhedsventilen, naar Grænseværdien 8,5 kg/ cm 2 er naaet, udblæse den for meget til-førte Trykluft. 

Ventilens Virkemaade er følgende (Fig 41): 
Gennem Boringen b kommer Hovedbeholderluft ind i Ven-tilen . Trækfjederen 2, der er indstillet til en bestemt Spænd ing, holder Blæseventilen 1 lukket, indtil Hovedbeholdertrykket kan overvinde Fjederens Spænding. Overvinder Luftens Tryk Fjederens Spænding, hæves Ventilen 1 fra sit Sæde, og Trykluften kan nu gennem en Krans af Huller a i Ventilhuset undvige til fri Luft, indtil Beholdertrykket synker under Fjederkraften, og Fjederen trækker Ventilen til sit Sæde. 
Sikkerhedsventilen maa saa vidt muligt indbygges i lodret Stilling i umiddelbar Nærhed af Hovedluftbeholderen, enten i Led-ningen fra Pumpen til Beholderen, i Ledningen mellem Beholder og Førerventil eller i Forbindelsesledningen mellem Hovedluft-beholderne. 
Et paa Sikkerhedsventilen anbragt Skilt angiver det Tryk, hvor-ved Ventilen blæser af. 

Sikkerhedsventilens Indstilling 
Driftstrykket indstilles ved passende Spænding af Møtrik 3. Skruen 4 opgaas, Kappen 5 indstilles saaledes, at der faas et Tryk-fald paa 1 kg/cm 2 i 6 a 8 Sek. ved fuldbelastet Ventil. Skruen 4 til-spændes saaledes, at der faas et Trykfald paa 0, 15 til 0,2 kg/ cm 2• Sikkerhedsventilen AKL kan ogsaa indbygges i Hjælpebremse-

ledningen for Begrænsning af største Bremsecylindertryk . 
For de i denne Bog beskrevne Lokomotivbremseudrustninger bliver ovennævnte Opgave overtaget af en hurtigvirkende Re-duktionsventil, der er udførligt beskrevet paa Side 63 og 114. 
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Førerbremseventilen 

Fig. 43 
Drejeglider-
Førerbremse-
ventil Nr. 8 

Førerventilen er det Apparat, 
hvormed Lokomotivføreren kan 
styre alle Togets Bremser. 

Den i det efterfølgende beskrevne Drejegliderventil Nr. 8 var 
oprindelig konstrueret for Betjening af den ikke trinvis løsbare 
Bremse. Med denne Ventil kan den øvede Lokomotivfører ogsaa 
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betjene den trinvis løsbare Bremse, som 
nu næsten alle Vogne er udrustet med. 
Den nye automatiske Førerventil (Side 67) 
er konstrueret for at aflaste Lokomotiv-
føreren og simplificere Betjeningen af de 
trinvis løsbare Bremser. 

Automalisk Førerbremseveniil, 
Konstruktion Knorr 

l! 

Drejeglider-Førerventil Nr. 8 
for den gennemgaaende, automatiske Trykluftbremse 

Med denne i visse Lokomotivers Førerhus anbragte Førerventil, 
der paa den ene Side er forbundet med Hovedluftbeholderen og 
paa den anden Side med Hovedledningen, kan Lokomotivføreren, 
efter Bremsehaandtagets Stilling og den dertil svarende Stilling 
af Drejeglideren, lukke Luft ind i Hovedledningen for at løse og 
oplade Bremsen, eller lukke Luft ud af Hovedledningen til fri Luft, 
naar Bremsen skal sættes til. 

Denne Udlukning af Hovedledningsluft sker ved Driftsbrems-
ning ikke direkte ved Drejeglideren, men ved Hjælp af en særlig 
Udligningsindretning. Vilde Føreren lukke Hovedledningsluft di-
rekte til fri Luft, skulde der stor Øvelse og Dygtighed til ved veks-
lende Tog længde stedse at afpasse Udblæsningen 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 Førerventilen pludselig vilde blive af-
brudt, kunde Breryiserne paa de forreste Køretøjer paa Grund af den 
bagfra kommende Luftbølge igen blive løst, og der vilde frem-
komme skadelige Stød i Toget. Alle disse Vanskeligheder formind-
sker man, naar Føreren ved Driftsbremsning fremkalder den nød-
vendige Trykformindskelse i Hovedledningen, ikke direkte til fri 
Luft, men ved en særlig Udligningsbeholder af bestemt Størrelse, 
saaledes at der deri hurtigt og nøje kan foretages enhver passende 
Trykformindskelse . Ethvert Trykfald i Udligningsbeholderen vil af 
Udligningsstemplet straks og automatisk blive overført til Hoved-
ledningen, fordi der ved Udblæsning af Luft fra Udligningsbehol-
deren i Hovedledningen fremkaldes et Overtryk, der forskyder 
Udligningsstemplet og derved Udligningsglideren til venstre (jfr. 
Plan 3), og derved aabnes Udligningskanalen, indtil Trykket i 
Hovedledningen er nedbragt til samme Værdi 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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Fig. 45a- c 
Snit af Drejeglider-Førerbremseventil Nr. 8 
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Førerventilhuset er sluttet til Hovedluftbeholderen og til Ho-
vedledningen. Overdelen af Førerventilh,uset indeholder en Dreje-
glider 2, hvis Stilling nøje svarer til Haandtaget 5, fordi Haandtaget 
og Glideren er fast forbundet ved Spindlen 3. Under Dreje-
glideren findes Udligningsstemplet 6, Udligningsgl ideren 7 og en 
Hane 8, hvormed der kan lukkes af for Hovedluftbeholderen ved 
Beskadigelser af Pumpe eller Rørledning . 

Paa Siden af Førerventilen er tilsluttet en hurtigvirkende Re-
duktionsventil 9, som i Kørestillingen tilbageholder Hovedluftbehol-
derens Overtryk og kun tillader, at der strømmer saa meget Luft 
til Hovedledningen, at der deri kun faas et Tryk paa 5 kg/cm2 • 

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

Enkeltdele (Fig. 45a- c) 

1 Førerventilhus 
2 Drejeglider 
3 Spindel 
4 Spindel- Føringskappe 
5 Førerhaandtag 
6 Udligningsstempel 
7 Udligningsglider 
8 Afspærringshane 
9 Hurtigvirkende 

Reduktionsventil 

Haandtagets 
Stillinger (Fig. 45 b) 

I Fyldning og Løsning 
li Under Kørsel 

III Midtstilling 
IV Afslutn ing 
V Driftsbremsning 

VI Farebremsning 

Sn!I C-!J Fig. 45c 

.f 

/;/ /Jd/igningsbe/Joldef' 
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Førerventilens Virkemaade 
ved Førerhaandtagets forskellige Stillinger (se Plan 3) 

Paa den skematiske Plan 3 er vist Førerventilens 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 mærket med blaa Farve. Rummet over Dreje-
glideren er til Stadighed i Forbindelse med Hovedluftbeholderen, 
og Drejeglideren presser derved lufttæt mod det faste Gliderspejl. 
Drejeglideren bestaar af en "Kassedel", der ved Midterhullet altid 
er i Forbindelse med fri Luft, og en "Skivedel", hvorover der allid 
findes T ryklufl 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 
Trykluftstrømninger, er det paa Planen angivet med grøn Farve, 
og Luftbevægelsens Retning er angivet ved en Pil. 

Stilling I: Fyldning og Løsning 
Trykluften fra Hovedluftbeholderen strømmer i denne Stilling 

direkte til Hovedledningen. Udligningsstemplet presses til venstre, 
hvorved der dog ikke skabes nye Gennemstrømningsmulig-
heder. For at undgaa Overladning maa Førerhaandtaget i rette Tid 
trækkes hen i Kørestillingen . 

Stilling li: Under Kørsel 
I denne Stilling strømmer Trykluften fra Hovedluftbeholderen 

til Hovedledningen, idet den maa passere Reduktionsventilen R, 
og Trykket reduceres derved til 5 kg/ cm 2• 

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

Denne Stilling er Normalstilling ved løs Bremse, og alle mindre 
Tryktab, der altid vil optræde ved uundgaaelige Utætheder i Led-
ningerne, vil blive automatisk erstattet uden at faa Indflydelse paa 
Bremsens automatiske Virkning (d. v. s. ved Togsprængning, 
Nødbremsebetjening i Toget m.v.) 
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Stilling III: Midtstilling 
I denne Stilling er ingen af Hullerne og Kanalerne i Dreje-

glideren og i Gliderspejlet i Forbindelse med hinanden, d. v . s. 
alle Aabninger er afspærrede. 

Denne Stilling benyttes ved Forspandkørsel af Lokomotivføre-
ren paa bageste Lokomotiv. 

Midtstillingen overflødiggør en særlig Afspærringshane for 
Førerventilen . Den kan ogsaa bruges til Afbrydelse af en paabe-
gyndt Løsning ved trinvis løsbare Bremser. 

Stilling IV: Afslutning 
I denne Stilling vil der, efter at Førerhaandtaget er trukket fra 

Driftsbremsestillingen, ske en Udblæsning af Luft fra Hovedled-
ningen (se Stilling V), indtil det Øjeblik Udligningsglideren af-
bryder Udblæsningen (se Stilling IV). Stillingen benyttes af 
Lokomotivføreren efter hver foretagen Driftsbremsning for at f as-1-
holde det ønskede Bremsetrin . 

Stilling V: Driftsbremsning 
Naar man fra Kørestillingen bevæger Førerhaandtaget hen i 

Driftsbremsestillingen, vil Trykluften fra Udligningsbeholde'.en 
strømme til fri Luft; derved vil Trykket paa Udligningsstemplet blive 
mindre paa venstre end paa højre Side, og Udligningsstemplet vil 
derved bevæge sig til venstre, og Udligningsglideren vil aabne for 
Gliderkanalen, saaledes at Hovedledningen gennem Drejeglideren 
sættes i Forbindelse med fri Luft. 

Trækkes Førerhaandtaget derpa.a til Afslutningsstillingen, strøm-
mer Hovedledningsluften saa længe til fri Luft, at Trykket paa begge 
Sider af Udligningsstemplet bliver ens, hvorefter Udligni~gsglide-
ren - ved Stempelfjederens Tryk - afspærrer Forbindelses-
kanalen for Udblæsning (se Stilling IV), og det opnaaede Bremsetrin 
fastholdes i Afslutningsstillingen. 

Stilling VI: Farebremsning 
Sættes Førerhaandtaget i Farebremsestilling, vil Tryk luften fra 

Hovedledningen gennem et stort Tværsnit blive udblæst direkte til 
fri Luft, og en Farebremsning indtræder. 
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Dre jeg I ider-Førerventi I ens Betjening 
For Opladning af et Togs Bremse lægges Førerhaandtaget i 

Fyldestilling I, Plan 3, indtil Manometret for Hovedledningen viser 
det foreskrevne Tryk paa 5 kg/ cm 2 og saaledes, at dette Tryk ikke 
mere falder, naar Førerihaandtaget sættes tilbage i Kørestilling li . 
Naar Hovedledning og Beholdere paa denne Maade er fyldt op, 
drejes Haandtaget til Kørestillingen li og forbliver der under Kørs-
len, indtil Bremsen skal sættes til og derpaa igen løses. 

Ved den normale Driftsbremsning for Regulering af Kørehastig -
heden eller for Standsning af Toget føres Bremsehaandtaget over 
Afslutningsst illing IV til Driftsbremsestillingen V, og der lukkes der-
ved saa meget Tryk luft ud af Udligningsbeholderen, at Trykket i 
Hovedledningen er formindsket med mindst 0,5 kg/cm 2• Derpaa 
lægges Bremsehaandtaget i Afslutningsstillingen IV. 

Ønskes Bremsekraften forøget, formindskes Hovedlednings-
trykket igen paa samme Maade. Da alle Styreventilerne efter den 
første Paasætning af Bremsen er blevet staaende i Bremseafslutnings-
stilling, stiger Bremsekraften allerede ved Udblæsning af selv ringe 
Luftmængder. Den fulde Bremsevirkning indtræder allerede efter 
en Trykformindskelse paa ca . 1,5 kg/cm 2, saaledes at en større 
Udblæsning af Ledningsluft er hensigtsløs. Ved disse trinvise 
Driftsbremsninger maa det iagttages, at Haandtaget ikke drejes over 
Stilling V, idet der derved indtræder en Hurtigvirkning. 

Er Togets Vogne udstyret med trinvis løsbare Bremser, kan 
en opnaaet Bremsekraft efter Behag igen formindskes ved trinvis 
Løsning . Ved korte Tog lægges Førerbremsehaandtaget i Køre-
stilling, ved lange Tog i Fylde- eller Løsestilling og trækkes derfra 
hen i Midt- eller Afslutningsstillingen . Lokomotiv- og T enderbrem-
serne er - som forklaret i Indledningen - ikke trinvis løsbare. Skal 
disse Bremser løses trinvis, maa Lokomotivføreren benytte Hjælpe-
bremsen (se Side 111 og Fig. 2 a og b). Navnlig under Kørse l paa 
lange Fald er dette af stor Betydning . Under Kørsel med tom 
Maskine bruger Lokomotivføreren som Regel kun Hjælpebremsen. 

I Faretilfælde drejes Førerhaandtaget hurtigt hen til Still ing 
VI, Farebremsestillingen . Ledningsluften strømmer derved umidde l-
bart til fri Luft, og Trykfaldet i Hovedledningen sker saa pludse lig t, 
at der indtræder en Hurtigbremsning, og Toget kommer til Stands-
ning paa hurtigste Maade. Derfor maa saadanne Bremsninger kun 
foretages i Nødstilfælde, men under Bremseprøver eller ved nor-
mal Standsning maa de ikke anvendes. 
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For Løsning af Bremsen sættes Førerhaandtaget i Fyldestilling 
I, holdes der i nogle Sekunder og drejes derpaa tilbage i Køre-
stillingen li. Ved den pludselige Hævning af Ledningstrykket i Fylde-
stillingen bevæges Styreventilstemplerne til Løsestilling og lader 
Trykluften slippe ud af Bremsecylindrene. Den videre Opfyldning 
af Hovedledningen og Hjælpe- og Forraadsluftbeholderen sker 
bedst i Kørestillingen for ikke at faa de enkelte Vognes Bremseind-
retninger overladet. Saafremt enkelte Bremser paa Grund af for 
hurtig Tilbagesætning af Førerhaandtaget i Kørestilling igen bliver 
faste, maa Førerhaandtaget endnu en Gang kortvarigt sættes i 
Fyldestilling . 

Hurtigvirkende Reduktionsventil 
Den til Drejegliderventilen hørende hurtigvirkende Reduk-

tionsventil tjener 2 Formaal: 

1. den tilendebringer Fyldningen, naar Førerhaandtaget 
lægges fra Fylde- og Løsestillingen til Kørestillingen, 

2. den holder Hovedledningens Normaltryk - 5 kg/ cm 2 -

konstant under Kørsel, d . v . s. den udligner automatisk 
det Lufttab, der fremkommer i Hovedledningen ved 
Utætheder. 

Staar Førerhaandtaget i Fylde- og Løsestillingen, er Hoved-
ledningen gennem Førerventilen direkte forbundet med Hoved-
luftbeholderen. Da Hovedluftbeholdertrykket er nogle kg/ cm 2 

større end Trykket i Hovedledningen, vil dette i den forreste Del 
af Toget stige over Normaltrykket, saaledes at Løsningen frem-
skyndes. I denne Stilling maa Førerhaandtaget dog kun holdes i 
kort Tid, der i det væsentlige afhænger af Togets Længde og af 
det foretagne Bremsetrin; i modsat Fald vil Toget blive overladet. 

Trækkes Førerhaandtaget tilbage i Kørestillingen, bliver For-
bindelsen: Hovedluftbeholderen - Hovedledningen ledet gennem 
Reduktionsventilen . Saafremt Hovedledningstrykket ikke har naaet 
Normaltrykket 5 kg / cm 2, aabner Reduktionsventilen for Lufttilførsel 
og lader Luften strømme til Hovedledningen, indtil Normaltrykket 
i denne er opnaaet. 
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Membran 

Stilleskrue 
Fig. 46 

fg!de-
yentil 

/Jgse d 

Stød-
stempel 

Snit af den hurtigv irkende Redukt ionsvent il 

Ved lange Tog behøver Lokomotivføreren altsaa ikke at af-
vente, at Normaltrykket i hele Togstammen er opnaaet, men kan 
før dette Tidspunkt sætte Førerhaandtaget i Kørestilling, fordi den 
hurtigvirkende Reduktionsventil automatisk fuldender Togets Op-
fyldning til 5 kg / cm 2 . 

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

Synker Trykket i Hovedledningen under Kørslen med løst 
Bremse, springer Reduktionsventilen straks an og tilfører Hoved-
ledningen Luft. Paa denne Maade bliver de ved Utætheder op-
staaede Lufttab i Hovedledningen straks udlignet. 

Den hurtigvirkende Reduktionsventil er kun indkoblet i Fører-
ventilens Kørestilling; i alle andre Stillinger af Førerhaandtaget e r 
den afspærret. 

Snitbilledet Fig. 46 viser Anbringelsen af Reduktionsventilens 
enkel te Dele . Rørforbindelserne fra Hovedbeholder og Hoved-
ledningen føres til Befæstigelsesflangen som angivet paa Fig. 45a. 

Fig. 43 viser den til Drejegl iderførerventilen tilsluttede, hurtig-
virkende Reduktionsventil. 
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Virkemaade 
Den hurtigvirkende Reduktionsventil forbinder Hovedluftbe-

holderen med Hovedledningen, naar Førerhaandtaget staar i Køre-
stilling . Redu ktionsventilens Membran er ved Indsti ll ingsfjederen 
indstillet til Normaltrykket 5 kg/cm 2• Er Hovedledningstrykket i B 
lavere end Indstillingstrykket, bøjer Membranen sig opefter og 
aabner Reguleringsventilen, saaledes som vist paa det skematiske 
Billede Fig. 47. Den i A værende HovedbeholderiuH gaar gennem 
den aabnede Reguleringsventil og videre gennem Kanalen c ind 
under Stødstemplet, trykker dette opefter og aabner derved Fylde-
ventilen . Der er derved tilvejebragt en Forbindelse mellem Hoved-
luftbeholderen og Hovedledningen, og Hovedbeholderluft strøm-
mer over a, det store Gennemgangsareal i Fyldeventilen og b til 
Hovedledningen . Naar Trykket i B er steget til 5 kg / cm 2, b liver 
Membranen mod Indstillingsfjederen trykket nedad, og Regule-
ringsventilen bliver af sin Fjeder lukket. Derved er der spærret af 
for Hovedbeholderluftens Adgang til Rummet under Stødstemplet. 
Fyldeventilen vil nu lukkes under Indflydelse af sin Fjeder, idet 
Lufttrykkene under og over Stødstemplet vil b live udlignet g ennem 
Dysen d . 

Vedrørende Anbringelse af en anden hu rt igvirkende Reduk-
tionsventil ved Hjælpebremsen henvises til S. 114. 

Kano! c 

Membran 

Sti!le§'eder--------

S!t!leskrue 

Stødstempel 
l)!Jse d 

Fig. 47 Den hurtigvi rkende 
Redukt ionsvent ils Vi rkemaa de 
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Fig. 48 Automatisk Førerventil, Konstruktion Knorr 
i Førerhuset paa et dansk Lokomotiv ' 
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Automatisk Førerbremseventil, 
Konstruktion Knorr 

Med den stadig fortsatte Udvikling, med Hastigheds-, Belast-
nings -og Toglængdeforøgelsen og ved de mange Hjælpeapparater, 
som opmærksomt maa betjenes og overvaages, er de Krav, der 
stilles til Lokomotivføreren, steget tilsvarende. 

Hvor det er muligt, bør Lokomotivførerens Arbejde derfor 
lettes ved, at de Apparater, han skal betjene, gøres automatiske . 

I Betjeningen af Bremsen ligger en af de vigtigste Opgaver for 
Lokomotivføreren . 

Med den automatiske Førerventil Knorr er det lykkedes at 
opnaa en væsentlig lettelse paa dette Omraade. I det følgende 
bliver Betjeningen af den nye Førerventil beskrevet, og i Forbin-
delse hermed anføres de Fordele og lettelser, Lokomotivføreren 
opnaar. 

Bremsehaandtagefs Stillinger 
Førerbremsehaandtagets enkelte Stillinger afviger noget fra 

Drejeglider-Førerventilens. Der findes, som Fig. 49 viser, en Køre-
stilling, i hvilken Hovedledningens Tryk holdes paa 5 kg/ cm 2, og 8 
Driftsbremsestillinger, der hver især svarer til et bestemt Lednings-
tryk paa mellem ca. 4,5 kg/cm 2 og ca. 3,5 kg/cm 2 . Lige ved Fuld-
bremsestillingen findes Farebremsestillingen. Endvidere haves til 
særlige Formaal 2 aflaaselige Stillinger, der sjældent bruges i 
normal Drift: Forspandsstillingen og Særstillingen . 

Bremsning 

Saafremt der skal foretages en Driftsbremsning for Nedsættelse 
af Kørehastigheden, trækkes Førerhaandtaget fra Kørestillingen, i 
hvilken det sædvanlig staar under Kørsel, hen i 2. eller 3. Hak af 
Driftsbremsestillingerne. Derved bliver Trykket i Hovedledningen 
sænket ca. 0,6 kg/ cm 2, og alle Togets Bremser sættes med Sikkerhed 
til. En Forøgelse af Bremsekraften efter Behov faas ved at sætte 
Førerhaandtaget i de Hak, der svarer til en større Sænkning af 
Hovedledningstrykket. Det første Hak af Driftsbremsestillingerne 
benyttes ved Løsning . 
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Sæ rst i Iling 
Forspandsstilling 

Fig. 49 
Aulomai isk Førerventil, Konstruktion Knorr, 
med Førerhaandtagets forskellige St il li nger 

F arebremsesfilling 

L 

Til hver Stilling af Førerbremsehaandtaget svarer altsaa en be-
stemt Bremsevirkning . Haandtaget behøver derfor ikke at bevæges 
frem og tilbage mellem Bremse- og Bremseafslutningsstillingen som 
ved Drejeglideren, men Haandtaget kan straks sættes i det Hak, 
der svarer til det ønskede Bremsetrin . 

I enhver Driftsbremsestilling og i Kørestillingen holder den 
au tomatiske Førerventil Ledningstrykket konstant paa den indstil-
lede Størrelse. Ogsaa ved Utætheder i Ledninger elle r ved Efter-
fyldn ing for Bremsecylinderlufttab bliver det for Ledningen indstil-
lede Tryk holdt. 

Endvidere kan det med den automatiske Førerventil vanskeligt 
forekomme, at Bremsen overlades; den lader den overflødige Luft 
undvige til Udblæsningsrøret. 
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Skal Toget bringes til Standsning, kan man, navnlig ved større 
Toghastigheder, straks bremse ned med kraftigere Trinbremsning . 
En for voldsom Paasætning af Vognbremserne risikeres ikke, da 
Førerventilen - uafhængig af Tog længden - automatisk regulerer 
Forløbet af Trykfaldet i Hovedledningen . Førerventilen muliggør 
paa en nem Maade ved aftagende Hastighed en Forringelse af 
Bremsekraften, saaledes at Toget kan komme til Standsning med 
løsende Bremse . 

Løsning 
Naar Bremsen skal løses langsomt, f . Eks. ved Hastighedsreg u-

lering under Kørsel nedad Fald, drejes Førerhaandtaget hen mod 
l(ørestillingen i et Hak, der svarer til den ønskede Løsegrad. Der-
ved stiger Ledn ingstrykket, og Bremsen løses tilsvarende. Gaar 
Lokomotivføreren ved Løsningen ikke straks hen i Kørestillingen, 
men kun tilbage til det første 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 . 

Løsning med Fyldestød 
Ønskes Løsning foretaget hurtigst muligt, sættes Førerhaand-

taget hen i den Stilling, der svarer til det ønskede Løsetrin, og 
derpaa eller samtidig trykkes den paa Haandtaget værende Fylde-
stødsklinke op. Derved indledes et Fyldestød, hvis Varighed be-
stemmes fuldstændig automatisk af Førerventilen . Maalgivende for 
dettes Varighed er Luftforbruget, d . v . s. Løsetrinet og Togets 
Længde. Ved den automatiske Førerventil er det ligegyldigt, 0111 

det er et større eller mindre Løsetrin, der indstilles paa, 0111 der 
løses efter en Fuld- eller Farebremsning, om T aget er langt eller kort 
og om der i Toget findes mange eller f aa bremsede Vogne; Fylde-
slødets Varighed er altid rigtig t afpasset. Selv Virkningen af Hoved-
luftbeho lderens øjeblikkelige Tryk reguleres, idet Fyldestødet bl iver 
længere ved lavere Hovedluftbeholdertryk og tilsvarende korte re 
ved højere Tryk . Ved denne Fyldestødsanordning kan Lokomotiv-
føreren indlede et Fyldestød ved at trykke een Gang og kortvarigt 
paa Klinken; han kan da slippe Klinken, uden at Førerventilens 
automatiske Arbejde afbrydes. Paa den anden Side skader det ikke, 
om Klinken holdes længere optrykket. Fyldestødet gennemføres 
rigtigt ogsaa med stadig optrykket Klinke . 
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Ved stort Luftforbrug, f. Eks. ved lange Tog, gør der sig ved 
Anvendelsen af den ældre, ikke automatiske Førerventil følgende 
Forhold gældende: 

Naar Førerhaandtaget efter Fyldestødet lægges fra Fylde- og 
Løsestillingen tilbage til Kørestillingen, og Lokomotivføreren ikke 
arbejder med den vanskelig opnaaelige Mellemstilling mellem 
1.) Fylde- og Løsestillingen og 2.) Kørestillingen, vil Ledningstrykket 
synke mærkbart under Normaltrykket 5 kg/cm 2 • I Modsætning hertil 
holder den automatiske Førerventil efter Fyldestødet Ledningstryk-
ket noget over Normaltrykket, og Trykket gaar efterhaanden auto-
matisk ned til Normaltrykket. Dette sker saa langsomt, at de forreste 
Bremser ikke udsættes for skadelig Overladning og ikke springer an . 

Gennem denne Regulering af Trykforløbet bliver T rykforhol-
dene i Hovedledningen gunstigere, saaledes at Følgen bliver en 
hurtigere Opladning af Toget og dermed en fremskyndet Løsning . 
Størrelsen af denne forbigaaende Trykforøgelse er afhængig af 
Fyldestødlængden og af Luftforbruget. Derfor faar man ved den 
automatiske Tilpasning af Fyldestødet den korteste Løsetid, der 
praktisk er opnaaelig. 

Til Afpasning af Tog hastigheden under Kørsel bør Fyldestøds-
klinken ikke benyttes. Den bør kun be~yttes, naar en hurtig 
Løsning er paakrævet eller ønskelig. Det er tilstrækkeligt af trykke 
Klinken op een Gang. En Optrykning af Klinken flere Gange bør 
ikke foretages, da Ledningstrykket hæves mere og mere, jo hyppi-
gere man trykker. Denne Trykforøgelse forsvinder efterhaanden 
automatisk. 

Farebremsning 
En Farebremsning indledes, ved at Førerhaandtaget sættes i 

Farebremsestillingen. I denne Stilling udluftes Hovedledningen hur-
tigst muligt gennem et stort Tværsnit. En Løsning fra denne Stilling 
faas ved at omlægge Førerhaandtaget til Kørestilling eller til en 
Driftsbremsestilling med eller uden Optryk af Fyldestødsklinken. 

Forspandsstilling 
Sættes en Forspandsmaskine for T aget, sættes det andet Loko-

motivs Førerhaandtag, efter at den første Rigel er hævet, i For-
spandsstillingen, der nøje svarer til Drejegliderførerventilens Midt-
stilling. Man kan trække Haandtaget tilbage, uden at det er nødven-
digt at hæve Riglen. Stillingen benyttes ogsaa ved T æthedsprøven. 
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Særstilling 
Af Hensyn til visse Forskrifter for elektriske Lokomotiver er 

den automatiske Førerventil forsynet med en Særstilling, i hvilken 
Hovedledningen over en lille Boring er forbundet med Hovedluft-
beholderen. Særstillingen kan i Nødstilfælde ogsaa benyttes til 
Løsning af T aget, saafremt der skulde indtræde en Uregelmæssighed 
ved Førerventilen . I dette Tilfælde kan Forspandsstillingen benyttes 
som Afslutningsstilling. Derved frembyder den nye Førerventil en 
forøget Sikkerhed. Der aabnes for Særstillingen, ved at den anden 
Rigel løftes. 

Træk for Ov,erfyldning 
Trækket for Overfyldning er en stor Bekvemmelighed for Lo-

komotivføreren. Overtages f. Eks. et overladet Tog, maa Lednings-
trykket hæves for at løse alle Bremser. Dette sker ved den ældre 
Drejegliderventil ved Indstilling af Reduktionsventilen. For igen at 
opnaa Normaltrykket maa Reduktionsventilen forsigtigt og langsomt 
tilbagestilles. 

Ved den automatiske Førerventil opnaas det samme væsentligt 
lettere ved at trække i Ringen for Overfyldningstrækket; jo læn-
gere Tid man trækker, des højere bliver Ledningstrykket. 

Ved den automatiske Førerventil foregaar Nedreguleringen 
til Normaltrykket fuldstændig automatisk. Dette sker ved, af den 
gennem Overfyldningstrækket opnaaede Trykforøgelse i Tidsbe-
holderen automatisk langsomt udblæses. 

Den samme Trykforøgelse kan opnaas ved at trykke flere 
Gange paa Fyldestødsklinken, men denne Maade bør ikke benyt-
tes, fordi den derved indtrædende Trykforøgelse ikke nøjagtigt kan 
kontrolleres. 

I Almindelighed er en Hævelse af Ledningstrykket paa 
nogle Tiendedele kg/cm 2 tilstrækkelig for at udjævne en Over-
ladning. 

Et Togs Opladning 
Skal et Tog delvis eller fra Grunden oplades, kan Lednings-

trykket, særligt ved stort Luftforbrug, synke under Normaltrykket 
5 kg/cm 2• Trækker man i dette Tilfælde i Overladningsringen, 
bliver Tværsnittet i Fyldeventilen større, og Hovedledningen fyldes 
hurtigt op. 
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Den automatiske Førerventils 
Indretning og Virkemaade 

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

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

Fyldestødsventilen F med Aftapningskammeret B 

Drejeglideren J med Spejl og Medbringer 

Førerhaandtaget H med Fyldestødsklinken P 

Højtryksfy ldeventilen K med Dysen 7 og Ventilen 

Udligningsstemplet A, der er anbragt forskydeligt paa Styrestem-
plet T, som har Sæde 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 
Forbindelse med fri Luft 

Hurtigbremseventilen V med Dysen 2 

Strømningsventilen S med Dysen 6 og Ventilerne 5 og 11 

Overladningsventilen L. 

Til Førerventilen hører endvidere: 

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

Udligningsbeholderen R. 

I det efterfølgende beskrives Førerventilens Virkemaade under 
alminde l ige Betjen ingsforho ld. 
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T oge!s Opladning 

Førerhaandtaget staar i Kørestilling. 
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 Højtryksfylde-
ventilen K og til Udligningsbeholderen samt gennem en Kana l i 
Drejeglideren til Rummet til højre for Udligningsstemplet A. Slem-
plet A vandrer nu til venstre mod Anslaget paa Styrestempler T og 
presser dette fil venstre, hvorved Ventilen 3 aabnes. Naar hele del 
ovenfor nævnte Omraade (Rummet om Reduktionsventilen, Udlig-
ningsbeholderen m.v.) er fyldt op til 5 kg 'cm 2 Tryk, trykkes Reduk-
tionsventilens Fjeder sammen, og Ventilen 8 lukkes, og Reduktions-
ventilen har ikke mere Indflydelse paa Hovedledningstrykket, men 
dette reguleres af Udligningsstemplet A, Styrestemplet T og Ven-
tilerne 3 og 6, idet Udligningsstemplet A presses til højre, naar 
Hovedledningstrykket er lig med Trykket i Udligningsbeholdaren , 
d . v . s. 5 kg /cm 2 • Naar Udligningsstemplet gaar til højre, lukkes 
Veniilen 3, og Luftindstrømningen fra Hovedbeholder til Hovedled-
ning er derved standset, og Togets Opladning er tilendebragt. 

Skal Togets Opladning fremskyndes, hvad der af tidsmæssige 
Grunde har Betydning ved stort Luftforbrug i længere Tog, kan 
man trække i Overfyldningstrækket L. Derved vil der strømme LuH 
fra Rummet omkring Reduktionsventilen til Tidsbeholderen og gen-
nem Dysen I til Rummel til højre for Suppleringsstemplet N. Derved 
bevæger dette og Stemplet T sig til venstre, og Ventilerne 3 og 4 
aabnes, hvorved Hoved luftbeholderluft gennem de store Tværsnit 
strømmer over i Hovedledningen . Tiden for Togets Opladning 
bliver paa denne Maade meget forkortet . 

Naar Overfyldningsventilen igen lukkes, udblæses Luften fra 
Tidsbeholderen og fra Rummet til højre for N langsomt gennem 
Dysen 3 til fri Luft. Suppleringsstemplet gaar langsomt tilbage til 
sin højre 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 ønskede Størrelse, maa der paany trækkes i Overfyld-
ningstrækket, og den beskrevne Virkning gentager sig . 
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Driftsbremsning 

Førerhaandtaget sættes fra Kørestilling i en Driftsbremsestil-
ling. Derved drejes Styrestemplet E i Skruegangen G, hvorved 
Styrestemplet E bevæges nedad. Derved aabnes Ventilen 9, og en 
Del af Luften omkring Reduktionsventilen og fra Udligningsbehol-
deren m. v. udblæses gennem Dysen 4 og Boringen ved Siden af 
Stilleskruen. Naar Trykket omkring Reduktionsventilen er faldet 
tilsvarende, vil Reduktionsventilfjederen 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 højre Side 
det reducerede Udligningsbeholdertryk, og Stemplet A vil derfor 
vandre til højre imod sit Anslag, og Ventilen 6 aabnes, og Luft fra 
Hovedledningen udblæses til fri Luft, indtil Trykket paa begge Sider 
af A er blevet ens, hvorefter Ventilen 6 lukkes, og man har nu 
opnaaet en Sænkning af Hovedledningstrykket, der svarer til 
en ganske bestemt Stilling af Førerhaandtaget indenfor Drifts-
bremsestillingerne, altsaa en ganske bestemt Bremsning af Toget. 

Farebremsning 

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

Løsning uden Fyldestød 
Førerhaandtaget bevæges fra en Bremsestilling til Kørestilling 

eller til et lavere Bremsetrin. 
Ved Førerhaandtagets Drejning hæves Styrestemplet E i Re-

duktionsventilen, Ventilen 8 aabnes, og Hovedbeholderluft strøm-
mer til Reduktionsventilen og Udligningsbeholderen m. v. Hoved-
ledningstrykket reguleres ved Stemplet A's Bevægelse til det Tryk, 
der svarer til Førerhaandtagets Stilling . 
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Løsning med Fyldestød 
For at fremskynde Løsningen trykkes Fyldestødsklinken op 

samtidig med, at Førerhaandtaget føres hen i den valgte Stil-
ling . Foruden den ovennævnte Virkning sker følgende: Ved 
at trykke Fyldestødsklinken op aabner man Fyldestødsventilen F. 
Derved strømmer Luften fra Højtryksfyldevenlilens venstre Side 
lil Aftapningskammeret B, hvorved Ventilen 1 aabnes, og Luften 
fra Reduktionsventilen ledes til Suppleringsstemplets højre Side 
og til Tidsbeholderen Z. Stemplet N gaar til venstre, støder 
Styrestemplet T til venstre, hvorved Ventilen 3 og Ringven-
tilen 4 aabnes, og en kraftig Luftstrøm strømmer fra Hovedluftbe-
holderen til Hovedledningen, d. v. s. Fyldestødet indledes. 

Den kraftige Luftstrøm fra Hovedbeholder til Hovedledning 
bevirker, at Strømningsventilen S føres opad, og Hovedledningsluft 
strømmer nu til Udligningsbeholderen. Denne bliver ved Løsning 

· med Fyldestød ikke fyldt med Luft fra Reduktionsventilen, da Ven-
tilen 5 nu er lukket. Rummet til venstre for Højtryksfyldeventilen 
fyldes op gennem Kanalen til Udligningsbeholderen . 

Naar Udligningsbeholderen er fyldt op, og Trykket paa venstre 
Side af Højtryksfyldeventilen er blevet lig Trykket paa højre Side 
(d . v. s. Reduktionsventilens Indstillingstryk), lukkes Ventilen 1 og 
Lufltilslrømningen til Suppleringsstemplet ophører. Luften fra Tids-
beholderen og Suppleringsstemplet højre Side blæser nu til fri Luft 
gennem den meget fine Boring i Dyse 3, Suppleringsstemplet gaar 
til højre, Udligningsstemplet A trækker Styrestemplet T til højre, 
Ventilen 4 lukker, og Strømningsventilen S gaar nedad, d. v . s. 
Fyldestødet er tilendebragt. Fyldestødets Længde afpasses altsaa 
efter den Tid, det tager at fylde Udligningsbeholderen op til det 
Tryk, der svarer til Førerhaandtagets Stilling. Togets videre Opfyld-
r:iing (Løsning) sker som foran beskrevet under Togets Opladning. 

Træk for Overfyldning 
Førerhaandtaget i Kørestilling . Aabnes Overfyldningsventilen 

ved Trækket til denne, strømmer der Luft fra Rummet omkring 
Reduktionsventilen, der efterfyldes fra Hovedluftbeholderen, til 
Tidsbeholderen og derfra gennem Dysen 1 til Suppleringsstemplels 
højre Side (Dysen 3's Boring er som tidligere nævnt meget fin). 
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Suppleringsstemplet gaar nu til venstre, og Ventilen 3 aabnes, hvor-
ved Hovedbeholderluft strømmer over i Hovedledningen, og Tryk-
ket i Hovedledningen forøges, d. v. s. at Hovedledningstrykket 
vokse r ud over det Tryk, Reduktionsventilen er indstillet til. 

Størrelsen af denne Forøgelse afhænger af, hvor længe man 
trækker i Trækket for Overfyldning . 

Naar Overfyldningsventilen igen lukkes, vil Luften fra Tids-
beholderen og Suppleringsstemplets venstre Side udblæse ganske 
langsomt gennem Dysen 3, og Suppleringsstemplet vil gaa tilbag e 
til sin højre Endestilling. 

Til venstre for Udligningsstemplet A virker det forøgede Ho -
vedledningstryk, og til højre for A hersker det normale - af Reduk-
lionsventilen indstillede - mindre Tryk, d. v. s. Udligningsstemplel 
vil forsøge at vandre til højre, og Styrestemplet T vil følge del 
langsomt tilbagegaaende Suppleringsstempel. Derved vil først 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 
udblæse5 saa langsomt, at Vognenes Styreventiler ikke springer an . 

I Forspands- og Særstillingen virker Overfyldningstrækket ikke . 

Den automatiske Førerventil er paa Grund af sin fuldkomne, 
automatiske Virkning egnet for alle Tog længder og for alle Bremse-
systemer, trinvis løsbare og ikke trinvis løsbare. 

Førerventilens Pladsbehov er - trods dens større Præstatio-
ner - ikke større end den ældre Drejegliderførerv,entils. De 
vigtigste Konstruktionsdele ses af Snitbilledet Plan 4. 

U, f ! 
~ ( 

! I 

Fig. 50 
Prøvesland for den 
automatiske Førerventil 
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Fig. 53 
E-Styreventilens-Styrestempel 
med Glider og Trinventil 
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Fig. 51 E-Styreveni il 

Fig. 52 Gliderspejlet i 
E-Styreventilhuset 
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E-Styreventilen 

Den ved Førerventilens Betjening fremkaldte Trykændring i 
Hovedledningen overføres til Styreventilerne. Disse styrer om og 
indstiller sig i Stillinger, der svarer til Førerhaandtagets. 

Til Lokomotivets Bremseudrustning hører 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 løse. 

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

Ventilhuset bestaar af 2 Dele, hvoraf den underste kun tjener . 
som Dæksel og samtidig er udformet som Kondenspotte. I den 
øverste Ventilhusdel (Overdelen} findes 3 Rørtilslutninger, hvorved 
Styreventilen forbindes med Hovedledningen, Hjælpeluftbehol-
deren og Bremsecylinderen. I 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 bevæges et be-
stemt Stykke uden at tage Glideren med. Fast forbundet med 
Stemplet er anbragt T rinventilen, 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 Hjælpeluftbeholderens Tryk. Naar Trykket paa den en~ 
Side af Stemplet bliver større end paa den anden, bevæger Stem-
plet sig . Den meddrevne Glider forbinder enten Bremsecylinderen 
med Hjælpeluftbeholderen eller Bremsecylinderen med Udblæs-
ningskanalen til fri Luft. Presses T rinventilen mod sit Sæde i Gli-
deren, afbrydes en·hver Luftstrømning til eller fra Bremsecylinderen. 

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

Fyldning (Bremsens Opladning) 
Naar Lokomotivføreren forøger Trykket i Hovedledningen, 

bevæger Stemplet og den medførte Glider sig og indtager den i 
Fig. 5~ _viste Stilling. I denne Stilling, der samtidig er Fylde- og 
Løsestdling, strømmer Tryk luften fra Hovedledningen gennem Fyl-
de noten udenom Stemplet og ind i Hjælpeluftbeholderen. 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/cm2 
1 Hovedledningen, Stempelkammer, Gliderkammer og Hjælpeluft-
beholder. Bremsen er da klar til Brug . 

Fig. 54 Fylde- og Løsest ill ing 
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Bremsning 
Sænker Lokomotivføreren Trykket i Hovedledningen, bevæger 

Hjælpeluftbeholderens Overtryk Styrestemplet nedad til Bremse-
stillingen (Fig. 55). 

Glideren skubbes med af Stempelstangen, T rinventilen er 
aaben. 

Luften fra Hjælpeluftbeholderen strømmer gennem Glideren 
ind i Bremsecylinderen. 

a) Fuldbremsning 
Nedsætter Lokomolivføreren for at fremkalde en Fuldbrems-

ning Hovedledningstrykket paa een Gang fra 5 kg/cm2 til 3,5 kg /crn2, 
bliver Styrestemplet staaende i Bremsestillingen, og Trykket i Bremse-
cylinderen stiger til Maksimalværdien 3,5 kg/cm2 {ved Bremsecylin-
derens Middelstempelslag; er Stempelslaget større, bliver det 
opnaaelige største Tryk i Bremsecylinderen mindre, fordi Bremse-
luften maa fordele sig over et større Rum) . 

Opnaas d isse største Tryk, er der fremkommet en T rykudlig-
ning mellem Bremsecylinderen og Hjælpeluftbeholderen . 

Fig. 55 Bremsestilling 

1(/ae!pe-
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b) Trinvis Bremsning 
Ønsker Lokomotivføreren ikke at indsætte den fulde Bremse-

kraft - d. v. s. ønsker han altsaa at bremse trinvis - afbryder han med 
Førerventilen T ryksænkningen i Hovedledningen. Hjælpeluftbehol-
derens Luft strømmer da kun saa længe rnd i Bremsecylinderen, ind-
til Trykket i Hjælpeluftbeholderen er sunket noget under Trykket i 
Hovedledningen. Trykket under Styrestemplet bliver lidt større end 
Trykket over Stemplet og bevæger dette saa meget opefter, at 
Trinventilen støder an mod sit Ventilsæde i Glideren og afspærrer. 
Den ringe Trykforskel er ikke tilstrækkelig til ogsaa at bevæge 
Glideren (Fig. 56, Bremseafslutningsstilling}. Da T rinventilen nu 
er lukket, bliver en videre Trykstigning i Bremsecylinderen for-
hindret; paa den anden Side kan Bremsecylinderluft heller ikke 
undvige til det fri . Det første Bremsetrin er tilendebragt, og det 
opnaaede Bremsetrin bibeholdes. 

Fig. 56 Bremseafslutningsstilling 
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Ønsker Lokomotivføreren en kraft igere Bremsn ing, og lægger 
han derfor Førerventilens Haandtag et Øjeblik paany i Bremse-
stilling, gaar - paa Grund af den videreførte Tryksænkning i Hoved-
ledningen - Styrestemplet igen i Bremsestill ing. T rinventilen _aabner, 
Hjælpeluftbeholderens Luft strømmer paany saalænge ind i Bremse-
cylinderen, indtil Styrestemplet igen gaar i Bremseafslutningsstilling, 
hvorved T rinventilen lukker. Det andet Bremsetrin er tilendebragt . 

Den beskrevne trinvise Bremsning kan gentages, indtil Trykkene 
i Bremsecylinde r og i Hjælpe luftbeho lder er blevet lige sto re 
3,5 kg /cm 2 • 

I Driften er trinvis Bremsning det sædvanlige. Fuldbremsning 
fo retager Lokomotivføreren kun, naar det i særlige Tilfælde er 
nødvendigt at frembringe det fulde Bremsetryk paa Lokomotivet 
hurtigst muligt. 

Løsning 

Hæver Lokomotivføreren Trykket i Hovedledningen for al 
løse Bremsen, bliver - paa Grund af det frembragte Overtryk 
under Styrestemplet - dette med Glider trykket op i Fylde- og 
Løsestillingen (Fig. 54). Derved bliver Bremsecylinderen sat i For-
bindelse med fri Luft og udluftet. Bremsecylinderens Stempel gaar 
under Paavi rkning af Tilbagetryksfjederen i Bund. Trinvis Løsning 
er ikke mulig, fordi Hjælpeluftbeholderens Tryk ovenover Sty re-
slemp let aldrig kan blive større end Hovedledningens Tryk under 
Stemplet. En Omstyring til Afslutningsstillingen kan altsaa ikke ind-
træde. Er en Løsning - ved at Hovedledningstrykket er hævet -
engang indledet, løser Bremsen uden Afbrydelse fuldstændigt. 

Bremsen er igen klar til Brug, naar Trykket i Hjælpeluftbehol-
deren er blevet 5 kg/cm 2. Bremses der igen, før Trykket er steget 
til denne Værdi, bliver det opnaaelige Udligningstryk i Hjælpe-
luftbeholder og Bremsecylinder mindre end normalt og Bremse-
kraften derfor mindre . 
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Fig. 57 
Snit af E-Styreventi!en 
i Løsestilling 

E-Styreventilen er i sin Konstruktion ens for alle de forskellige 
forekommende Bremsecylinderstørrelser; kun er Maalene paa Luft-
kanalerne ved Fyldenoterne c og d og Kanalerne a og b (Fig. 57) 
forskellige efter Størrelsen af Bremsecylindrene. I Kanalen a findes 
en Drosselskive e, hvis Boring passer til den tilsvarende Bremse-
cylinderstørrelse. Ligeledes reguleres Løsetiden ved Indsætning af 
Løsedyser f med forskellige Diametre. 

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

E-Styreventilerne tilsluttes, som Fig. 60 viser, som Regel 
Hjælpeluftbeholderen med et kort Rørslykke, og forbindes ved 
Rørledninger med Hovedledningen og Bremsecylinderen . E-Styre-
ventilerne udstyres nu med en særlig Rørunderparl, der har den 
Fordel, al det ikke er nødvendigt ved S!yreventilens Aftagning for 
Reparation eller Prøvning at demontere Rørledningerne. 

I Ledningen mellem Hovedledningen og Styreventilen er der 
indbygget en Afspærringshane, saaledes al Styreventilen kan sættes 
ud af Virksomhed. 

Findes der paa Lokomotivet foruden Drivhjulsbremse ogsaa 
Bogiebremse, anbringes der en særlig Afspærringshane for hver 
Styreventi I. 
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Afspærringshane til Styreventil 
I Stikledningen fra Hovedledningen til E-Styreventilen er der 

indsat en ½" Afspærringshane, som benyttes til al lukke Forbindel-
sen med Styreventilen, hvorved Lokomotivets Bremse kan sættes 
ud af Funktion . T enderstyreventilens Afspærring sker ved en i 
Slyreventilen indbygget T regangshane, jvfr. Beskrivelsen Side 106. 

Fig. 58 Afspærringshane 
til Styreventil, lukket 

GP-Hane 
Ved Persontogslokomotiver er der i Rørledningen mellem 

Styreventil og Bremsecylinder indbygget en GP-Hane (Fig. 59) 
med Hanestillingerne G Z (Godstog) og P Z (Persontog) . 

Naar Lokomotivet fremfører Persontog, skal Hanen slaa i Stil-
ling P Z . I denne Stilling gaar Trykluften fra Styreventilen til 
Bremsecylinderen uden at blive droslet. Største Bremsecylindertryk 
f aas da i ca. 5 Sek. 

For Fremførelse af Godstog sættes Hanehaand!aget i Stilling 
G Z . Trykluften til Bremsecylinderen maa da passere et lille Hul i 
Hanetolden, og Sluttrykket i Bremsecylinderen naaes da først i 
Løbet af ca . 35 Sek. 

Fig. 59 GP-Hane 
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Luftbeholdere 

K1 - Sty re ve n l i l 

Fig. 60 
Hjælpeluftbeholder med E-Styreventilen for Lokomotiver 

med K 1-Styreventilen og GP-Ventilen for Tendere 

a) Hovedluftbeholderen 
Hovedluftbeholderne tjener til Opmagasinering af den af Luft-

pumpen fremstillede Trykluft. Til Løsning og den første Opfyldning 
af Togstammen ledes Hoved luftbeholderluft over Førerventilen til 
den gennemgaaende Hovedledning . Hovedbeholderluft benyttes 
- efter at Trykket er reduceret ved Reduktionsventilen - ogsaa 
som Bremseluft til den ikke-automatiske Hjælpebremse. 

Nærmere om Hovedluftbeholderen se Side 52. 

b) Hælpeluftbeholderen 
For at formindske ethvert Tidstab ved Bremsning er - ved 

alle automatiske Bremser - den nødvendige Trykluft paa alle 
Køretøjerne (Lokomotiver, Tendere og Vogne) opmagasineret i en 
særlig Beholder, Hjælpeluftbeholderen, der saavidt muligt er an-
bragt i Nærheden af Bremsecylinderen. 

Hjælpeluftbeholderen til E-Styreventilen er forsynet med en 
Rørtilslutning til den ene Beholder-Endebund, til K 1-Ventilen med 
en særl ig Beholder-Endebund med Flange. 
; Hjælpeluftbeholderne maa anbringes saaledes, at Bund-
'proppen altid befinder sig paa det laveste Sted, saaledes at For-
tætningsvand let kan løbe ud, naar Bundproppen udtages. 
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Udligningsventil 
Hvis man skal løse en af bremset Togstamme og ikke har 

Trykluft til Disposition til at fylde Hovedledningen med, f. Eks. 
efter at Lokomotivet er gaaet fra Toget, kan man ikke omstyre 
Styreventilen i Løsestilling. I saa Fald betjener man sig af Udlig-
ningsventilen. 

Til Løsning af Lokomotiv- og Tenderbremserne, d. v. s. E- og 
K 1-Styreventiler, anvendes Udligningsventiler med lige Studs af 
den Type, som ses paa Fig. 61. 4 er Ventilkeglen, hvis Sæde er 
tættet med en Læderskive . Udligningsventilens Studs staar i For-
bindelse med Bremsecylinderen, og Trykket heri sammen med Fje-
deren 5 holder Udligningsventilen lukket. Man aabner Ventilen 
ved at trække Haandtaget 2 til den ene eller anden Side. 

Paa Lokomotivets Førerplads findes to Udligningsventiler for 
Tryk luftbremsen: den ene for Bremsecylinderen (eller Bremsecylin-
drene), den anden for Hjælpebeholderen. 
Paa Tenderens Forvæg findes to tilsva-
rende Udligningsventiler. Med disse kan 
Lokomotiv- og Tenderbremsen hver for 
sig løses under Kørsel. 

1 Vent i lhus 
2 Haandtag 
3 Studs 
4 Ventilkegle 
5 Ventilfjeder 
6 Lædersk ive 
7 Split 

Fig. 61 Udl igningsventil 
for Lokomotiver og Tendere 

2 
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Fig. 62 
Staalbremsecylinder samlet 

70 1 
1 Cylinder 
2 Cylinderdæksel 
3 Bæreramme 
4 Bolte 
5 Stempel 

9 
7 Manchet 
8 Manchetfjeder 
9 Stempelstang 

10 Tilbagelryksfjeder 
11 Rørtilslutning 

6 Stempelspændering 12 Midlerring 
13 Trykstykke 

Fig. 63 Staalbremsecylinder med Balancebæ rer uden Balancebærer 

Fig. 64 
Rørlilslutningen kan ske efter Ønske, da Cylinderen er drejelig 
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Bremsecyl inderen 
I Bremsecylinderen omsættes Trykluftens Spænding i Bremse-

kraft. Stempelstangen skubbes ud ved Bremsningen, og gennem 
Bremsestængerne trykkes Bremseklodserne imod Hjulene. 

Nutildags bruges til Bremsecylindre Staalcylindre, som er 50% 
lettere end Støbejernscylindre, og som ikke har paasvejste Bunde, 
Flanger eller Lejer for Balancer. Den tyndvæggede Cylinder hviler 
derimod drejelig i en særlig Bæreramme, som overfører Bremse-
kræfterne, og som tjener til Befæsligelse af Cylinderen til Loko 
(henholdsvis Tender). Paa Fig. 65 ses Enkelthederne og paa Fig. 62 
Snittet i en Letbremsecylinder. Selve Cylinderen, Dækslet og Stem-
plet er fremstillet ved kold Presning af runde Staalplader. Den 
svejste Staal-Bæreramme, der er i eet Stykke, forener i sig Befæs-
tigelsesflanger, Leje for Balancer og Cylinderbrille . 

Letbremsecylindre af Staal lader sig - takket være Cylinderens 
Drejelighed - let indbygge med fuldstændig spændingsfri Rørtil-
slutning, hvorved utætte Forbindelser bliver undgaaet. I Modsæt-
ning til, hvad der er Tilfældet med Støbejernsbremsecylinderen, 
kan Staalcylinderen fjernes, uden al det er nødvendigt at aftage 
Balancerne. Der leveres iøvrigt ogsaa Bærerammer uden Leje for 
Balancer. 

Bremsecylinderen er anbragt paa Rammen af Lokomotivet, 
henholdsvis paa Tenderens Underdel. Størrelsen af Bremsecylin-
deren retter sig efter det ønskede samlede Bremseklodstryk og 
Bremsens Omsætningsforhold . 

Fig. 65 Enkeltdele af Staalbremsecylinderen 

Tilbagetryksfjeder Stempel Bæreramme med Balancelejer Cylinder og Dæksel 

89 



Hovedledning med herhen hørende Dele 
Den gennemgaaende Hovedledning gaar fra Førerventilen til 

Togets Ende og staar paa hvert Køretøj ved en Stikledning i 
Forbindelse med Styreventilen. 

Vandsamler 

Fig. 66 
Vandsamler 

Under Førerpladsen er der indbygget en Vandsamler paa d et 
Sted, hvor Ledningen fra Førerventilen er sluttet til Hovedled-
ningen. Vandsamleren opsamler olieblandet Kondensvand . Forne-
den paa Vandsamleren er der anbragt en Afblæsningshane til lejlig-
hedsv.is Aftapning af den opsamlede Vædske. 

Afspærringshaner for Drivhjul- og Bogiebremse 
Ved de Afspærringshaner, som er indbygget i Stikledningerne 

fra Hovedledningen til henholdsvis Drivhjul- og Bogiebremsen, kan 
hver af disse Bremser hver for sig sættes ud af Drift . 

Begge Haner bør anbringes saaledes, at de er let tilgængelige 
fra den ene eller den anden Side af Lokomotivet. 
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Koblingshane 

Fig. 67 
Kobl ingshane AK 8 

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

Da Hanernes Haandtag skal være let tilgængelige udefra, an-
vendes "venstre" og "højre" Hanekonstruktioner. 

Nu anvendes næsten udelukkende den skraa Ackermann-
hane (AK 8) med Kugletold . Denne Hane er let at betjene, er ikke 
ømfindtlig for Tilsmudsning og gaar let - selv efter mange Aars 
Benyttelse - og kræver ikke Smøring. Blive r Hanen utæt, 
udveksles Tætningsringen . 

Kobling shane 

Slange-
o ph æ ngnin g 

Fig. 68 Bremsekobli ngerne samlet 
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Slangeforbindelser/ Bremsekoblinger 

Lokomotivets og Tenderens Hovedledningsrør og Hjælpe-
bremserør forbindes med hinanden ved Bremseslanger, som i begge 
Ender er forsynet med Gevindstykker for Paaskruning paa Lednings-
rørene . Ligesom paa alle Vognene er Tenderens Bagside og Loko-
motivets Forside udrustet med Bremsekoblinger, d . v. s. Slangefor-
bindelser, der i den ene Ende er forsynet med Gevindstykker til 
permanent Samling med Rørledningerne og i den anden Ende 
med Koblingsmundstykker til let Samling og Adskillelse med andre 
Køretøjer. For at samle Bremsekoblingerne mellem Tender og Vogn 
lægges Koblingsmundstykkernes Tætningsflader mod hinanden 
(Fig. 71 a), 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. 71 b . 
Ved Togsprængninger bliver Bremsekoblinger - uden at de 

beskadiges - trukket fra hinanden, og derved strømmer Hovedled-
ningsluft ud fra begge Tog dele, og samtlige Køretøjer bliver bragt 
til hurtig Standsning . 

De ikke benyttede Bremsekoblinger paa Lokomotiv og Tender 
anbringes i de dertil bestemte Ophængninger, hvorved Kob-
lingerne beskyttes for Indtrængning af Støv og Fugtighed. 
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Fig. 69 Slangeforbindelser mellem Lokomotiv og Tender 
a) for Hovedledning, b) fo r Hjælpebremseledning 

Fig. 70 Bremsekobling paa Lokomotivets Forside 

Fig. 71a 
For Kobling lægges de 2 
Koblingshoveder sammen som 
vist, og Hovederne drejes i 
den Retning, Pilene angiver 

Fig. 71 b 
2 Koblingshoveder 
i samlet Stand 

og Tenderens Bagside 
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Sandstrøapparatet 

1 r Il 
I llI /1 

// 
I 

Fig. 72 
Sandhanen fro Ho.-edluftbeholder · 

a) paa et Lokomoliv 
med een Køreretning 

b) paa et Tenderlokomoliv 
med to Køreretninger 

Sandstrøapparatet tjener til Forbedring af den ringere Gnid-
ning mellem Hjul og Skinne, der fremkommer, naar Ol ie, Regn , 
vaade Blade m. v. lægger sig paa Skinnerne. De to Hoveddele er 
Hanen til Sanding og Sandstrøeren (Fig . 73). Fra Sandhanen bliver 
Hovedbeholderluft ledet til Sandstrøeren og det i denne værende 
Sand, og det Sand, der løber til fra Lokomotivsandkassen hvirvles 
op og blæses gennem Sandrørene ned paa Skinnerne. 

Sandhanen (Fig. 72) er lukket i Stilling I. I Stilling li og III 
lader den Trykluft strømme gennem et mindr~ eller større Tværsnit 
til Sandstrødysen. Svarende til Stillingen bliver Sandingen svagere 
eller kraftigere. 

Billedet viser Sandhanerne for Sanding for een Køreretning 
og for Sanding for begge Køreretninger. 

Den i Sandstrødysen (Fig. 7 4) indtrædende Tryk luft strømmer 
gennem den egentlige Strødyse a og den lille O phv irvlingsdyse b . 
Luftstrømmen fra b hvirvler det i A liggende fine Sand op, som af 
Luftstrømmen fra a rives med gennem Sandrørene til Strøstedet. 
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Fig. 73 A rrangement af Sandstrøappa raterne 
paa et Lokomotiv Litra R 

For Lokomotiver, der normalt kun kører forlæns, kan hvert 
Drivhjul udstyres med sin Sandstrøer, medens Tenderlokomotiver-
nes Drivhjul kan udstyres med endnu en Sandstrøer for baglæns 
Kørsel. 

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

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

Sand /ia 
.Sandkasse 

Fig. 74 
Sandstrødyse S 4 i Snit 
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Fig. 75 
K 1-Styreventil, GP-Ventil og Hjælpeluftbeholder 
paa Tenderen til Lokomotiv Litra R 
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Automatisk Trykluftbremse Kpbr 
for Tendere 

Til Tenderens Bremseudrustning hører: 

K 1-Styreventilen, 
GP-Ventilen, 
Hjælpeluftbeholderen, 
Bremsecylinderen, 
Udligningsventilerne, 
Hovedledningen med Støvfanger, Bremsekobling og Haner. 

Fig. 76 K 1-Styreventil 
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Omstillingshanens 
Hanetold udtaget 
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Løsedyse 

Fig. 77 Gliderspejlet i 
K 1-Styreventilhuset 
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Fig. 78 
K 1-Styreventilens Styrestempel 
med Glider og Trinventil 

Kontraventil 

r ~· 

~' 
\ 

I 

l 
! 

Hurtigvirkende Styreventil K 1 

I den med Knarr-Bremse udstyrede Tender findes som vig-
tigste Del den hurtigvirkende Styreventil K 1. Den lader Bremse-
cylindertrykket stige til højeste Værdi i den kortest mulige Tid og 
fremskynder Bremsevirkningen paa Togets første Vogne, idet den 
aftapper Hovedledningsluft, der umiddelbart bliver tilledet Bremse-
cylinderen . 

Med den hurtigvirkende Styreventil K 1 kan Lokomotivføreren 
ligesom med E-Styreventilen bremse trinvis, den er dog som E-
Ventilen ikke trinvis løsbar. I det ydre adskiller K 1-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 øverste Del, og som efter Ventildækslets Aftagelse 
er let tilgængelige (Fig. 77 og 82). 

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

I Ventilhusets nederste Del ligger den for Farebremsning tje-
nende Kontraventil (Fig. 78) samt den som en T regangshane ud-
førte Omstillingshane (Fig. 77). Ved Hjælp af denne Hane kan 
Bremsen stilles til Hurtigvirkning, til Virkning som E-Ventil eller 
helt afspærres. 

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

K 1-Styreventilens Virkernaade er ved Fyldning, Trin- og Fuld-
bremsning og ved Løsning den samme som E-Styreventilen. Ved 
Farebremsning strømmer Ledningsluft over Kontraventilen og Gli-
deren umiddelbart til Bremsecylinderen . 

Paa Styresternpelt virker fra venstre Hovedledningstrykket, fra 
højre Trykket i Hjælpeluftbeholderen. 

Naar Trykket paa den ene Side af Stemplet overstiger Trykket 
paa den anden Side, bliver dette svarende til Trykforholdene 
bevæget til dets 4 Stillinger: Fylde- og Løsestilling, Driftsbremse-
stilling, Brernseafslutningsstilling og Farebremsestilling. Den med-
førte Glider forbinder - svarende til den Stilling, den indtager 
- Bremsecylinderen med Hjælpeluftbeholderen eller med Hoved-
ledningen og samtidig med Hjælpeluftbeholderen eller med fri Luft. 
Presses T rinventilen mod sit Sæde i Glideren, afbrydes enhver Luft-
strømning til eller fra Bremsecylinderen . 

Fyldning 
Naar Lokomotivføreren forøger Trykket i Hovedledningen, 

bevæger Styresternplet og den medførte Glider sig til den i Fig. 79 
viste Stilling. I denne Stilling, der samtidig er Fylde- og Løsestilling, 
strømmer Luften fra Hovedledningen gennem Fyldenoten til 
Hjælpeluftbeholderen, Bremsen bliver opladet. Bremsecylinderen 
bliver samtidig gennem Glideren forbundet med fri Luft, T rinven-
tilen er lukket. Farebremseforbindelsen fra Hovedledningen til 
Bremsecylinderen er lukket af Glideren . 

Opfyldningen er tilendebragt, naar der i Hovedledningen, 
Stempel- og Gliderkammer og Hjælpeluftbeholderen er opnaaet 
samme Tryk 5kg/crn 2. Bremsen er da klar til Brug . 

100 

1 

' 

·1 

Bremsecylinder 

Fig. 79 Fylde- og Løsestilling 
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Hjoelpe-
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Driftsbremsning 

Sænker Lokomotivføreren Hovedledningstrykket ved Omlæg-
ning af Førerventilens Haandtag til Driftsbremsestilling, presser 
Hjælpeluftbeholderens Overtryk Stemplet et Stykke til venstre 
til Driftsbremsestillingen (Fig. 80), i hvilken Forbindelsen mellem 
Hovedledningen og Hjælpeluftbeholderen over Fyldenoten er 
afbrudt. Glideren tages med af Stempelstangen, og T rinventilen 
er aaben . Luften fra Hjælpeluftbeholderen strømmer ind i Bremse-
cylinderen over Trinventilsædet i Glideren. 

a) Fuldbremsning 

Sænker Lokomotivføreren Hovedledningstrykket paa een Gang 
fra 5 til 3,5 kg /cm 2, opnaar han en Fuldbremsning; Styrestemplet 
bliver staaende i den beskrevne Stilling, Hjælpeluftbeholderens Luft 
strømmer ind i Bremsecylinderen, indtil Trykudligning mellem begge 
Rum har fundet Sted (3,5 kg/cm2 ved Middelslag af Bremsestem-
plet; er Stempelslaglængden større, bliver det opnaaelige største 
Tryk i Bremsecylinderen mindre, da den til Raadighed staaende 
Bremseluft maa fordele sig over større Rum) . 

b) Trinvis Bremsning 

For at udføre en Driftsbremsning benytter Lokomotivføreren 
næsten udelukkende trinvis Bremsning . 

Efter at Lokomotivføreren har sænket Hovedledningstrykket 
mindst 0,5 kg /cm2 til lidt under 4,5 kg/cm 2, strømmer Hjælpeluftbe-
holderens Luft over i Bremsecylinderen, indtil Trykket i Hjælpeluft-
beholderen er sunket noget under Hovedledningens Tryk. Styre-
stemplet sætter sig og T rinvent'ilen i Bevægelse, indtil T rinventilen 
støder an mod sit Ventilsæde . Trinventilen afbryder nu videre Luft-
overgang til Bremsecylinderen (Brernseafslutningsstilling) . Da ogsaa 
Forbindelsen mellem Bremsecylinder og fri Luft er afspærret, bibe-
holdes det opnaaede Bremsecylindertryk . Det første Bremsetrin er 
tilendebragt. 
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Ved videreført trinvis Formindskelse af Hovedledningstrykket 
til 3,5 kg/cm 2 er det muligt - ligesom ved E-Styreventilen -
trinvis at forøge Trykket i Bremsecylinderen til sin største Værdi 
3,5 kg/cm 2. 

En yderligere Formindskelse af Hovedledningstrykket fører 
ikke til større Tryk i Bremsecylinderen, da der ved 3,5 kg/cm2 
Tryk i Bremsecylinderen er indtraadt Trykudligning mellem Bremse-
cylinderen og Hjælpeluftbeholderen . 

hl 
Hovedledningen 

Bremsecylinder 

Fig. 80 Driftsbremsestilling 

Udligntngs· 
vent,!\ 

!f/ae!pe-
luffbeholder 
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Farebremsning 

Ved pludselig stærk Trykformindskelse i Hovedledningen 
(Farebremsning af Lokomotivføreren, Betjening af Nødbremsen i 
Tog, Sprængning af en Bremseslange) vil Styrestemplet af Over-
trykket fra Hjælpeluftbeholdersiden blive stødt over mod Anslaget 
til venstre (Fig. 81). Over en særlig Boring z i Glideren (Fig. 82) 
strømmer Hjælpebeholderluft droslet ind i Bremsecylinderen. Sam-
tidig aabner Glideren for en Forbindelse fra Hovedledningen over 
Kontraventilen til Bremsecylinderen . Hovedledningsluft slaar igen-
nem Kontraventilen og strømmer gennem den nu frigjorte Vej til 
Bremsecylinderen . Paa Grund af det forholdsvis store Gennem-
gangsareal og den korte Vej sætter Bremsevirkningen hurtigere og 

104 

fra 
!fovedledningen 

Bremsecylinder 

Fig. 81 Farebremsestilling 

Udlignings -
venfll \ 

!fiaelpe-
luftbeholder 

kraftigere ind end ved Driftsbremsning . Først naar Bremsecylinder-
trykket omtrent er lige saa stort som det sænkede Hovedlednings-
tryk, bliver Kontraventilen igen lukket ved en Fjeder, og Til-
strømningen af Ledningsluft afbrydes. 

Hjælpeluftbeholderens Luft strømmer endvidere ind i Bremse-
cylinderen, indtil Trykudligning har fundet Sted (ca. 4 kg/cm2 ved 
Bremsecylinderens Middelstempelslag) . 

Afstrømning af Luft fra Bremsecylinderen, der nu har et større 
Tryk end Luften i Hovedledningen, hindres af Kontraventilen. 

Løsning 

For at løse Bremsen hæver Lokomotivføreren Trykket i Hoved-
ledn ingen. Styrestemplet bliver trykket over i sin højre Endestilling 
(Fig. 79, Fylde- og Løsestilling). Den medførte Glider forb inder 
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 dækket af Gli-
deren . T rinventilen er lukket. Hovedledningsluft strømmer forbi 
Stemplet gennem Fyldenoten ind i Gliderkammeret og til Hjælpe-
luftbeholderen, der bliver fyldt op til Normaltrykket 5 kg /cm 2. 

Løsestillingen er altsaa samtidig Fyldestilling, som allerede 
tidligere beskrevet. 

Trinvis Løsning af Tenderbremsen er ikke mulig med den hur-
tigvirkende Styreventil K 1, fordi det ikke kan lade sig gøre at faa 
Overtryk paa Hjælpeluftbeholdersiden for Føring af Styrestemplet 
til Afslutningsstillingen. Naar man altsaa engang har begyndt at 
hæve Hovedledningstrykket, løser Bremsen uden Afbrydelse fu!d-
stændig. 

Bremses der paany, inden Hjælpeluftbeholderen er fyldt op til 
Normaltrykket 5 kg/ cm 2, bliver det opnaael ige Udligningstryk 
mellem Hjælpeluftbeholder og Bremsecylinder mindre, d. v . s. 
Bremsekraften bliver ringere . 

105 



Styreventilerne K 1 er i deres Konstruktion ens til de forskellige 
Bremsecylinderstørrelser; de adskiller sig kun ved Fyldenotens 
T værsnitsareal, i T rinventilens T apdiameter (Fig. 82, Snit C- D) og i 
Løsedysen i Udblæsningskanalen (Snit E- F), hvis Boring svarer 
til Bremsecylinderens Størrelse, hvorved der altid opnaas den 
samme Løsetid. 

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

Ved Omstillingshanen i Styreventilens Underpart kan Tender-
bremsen som tidligere nævnt omstilles til Hurtigvirkning, uden Hur-
ligvirkning 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 li, er 
Hanen lukket og Bremsen afspærret for automatisk Bremsning . 
I den vandrette Stilling III 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 Hjælpeluftbeholderen (Fig. 60). Rørtil-
slutningen paa Underdelen forbindes med Hovedledningen, me-
dens Tilslutningen til Bremsecylinderen faas gennem GP-Ventilen 
ved en Studs paa Hjælpeluftbeholderens Flange, saaledes at Styre-
ventilen sammen med GP-Ventilen kan aftages uden at aftage Rør-
forbindelsen til Bremsecylinderen. 
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Fig. 82 Snit af K 1-Styreventil i Løsestillingen 
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GP-Ventilen 

Ved en hurtig Bremsning st iger Bremsetrykket paa den med 
K.1-Styreventil udstyrede Tender meget hurtigt og hurtigere end 
ønskeligt ved långe Godstog. 

For at kunne forsinke den hurtige Virkning indsætter man en 
GP-Venti1 mellem Styreventilen og Bremsecylinderen . Herved 
drosles den til Bremsecylinderen strømmende Tryk luft, 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 Hanestill inger G og P 
ses i Fig. 83 . 

Snd C-0 

Fi g. 83 Sn it af GP-Ventil 
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Fig. 84 Snit i Støvfiltre! 

Centrifugalstøvfanger/ Støvfilter 
For at beskytte Styreventilen mod Forurening bliver der, hvor 

Styreventilledningen slutter til Hovedledningen, indbygget en Cen-
trifugalstøvfanger eller et Støvfilter. I Centrifugalstøvfangeren bliver 
Luften med Smudsdele og medreven Fugtighed slynget rundt og 
Urenhederne samlet i Husets Underdel, som lejlighedsvis skal tøm-
mes ved Udtagning af den dertil bestemte Skrueprop. 

I Støvfiltre! (Fig. 84) bliver den gennemgaaende Hovedled-
ningsluft paa en saadan Maade afledet nedad, at de medførte 
Fremmedlegemer og Fugtighedspartikler slynges rundt og samles 
i Husets Underdel. Den til Styreventilen afgaaende Trykluft maa 
endvidere passere et i Overdelen særligt indsat Filter, der bestaar 
af indfedtet Metaluld, som tilbageholder de sidste i Luften værende 
smaa Støvpartikler. 

Hjælpeluftbeholder, Bremsecylinder, Udligningsventiler og de 
til Hovedledningen hørende Dele er de samme, som anvendes til 
Lokomotiverne. 

Automatisk Tender-Lastafbremsning 
Afbremsningen af Tenderen kan forbedres væsentligt ved 

Hjælp af den nye automatiske Tenderafbremsning. Ved Anbringelse 
af 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 læsset og tom Tilstand. 
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Fig. 85 
Hjælpebremsehane 

Fig. 86 
Hurtigvirkende Reduktionsventil 

...... I / 
Ikke-automatisk Hjælpebremse 

for Lokomotiver og Tendere 

For efter Ønske at kunne regulere Bremsekraften ved Brems-
ning og Løsning - saaledes som det særlig er paakrævet ved 
Rangering og ved alenekørende Lokomotiver - har Lokomo-
tiverne sædvanligvis foruden den automatiske Bremse en ikke-
automatisk Hjælpebremse. Man raader herved Bod paa K 1 og E-
Styreventilens Mangel: ikke at kunne løse trinvis. (Se Side 3). 

Begge Bremser, den automatiske Bremse og Hjælpebremsen, 
arbejder med den samme Bremsecylinder, hvilket muliggøres ved 
indbyggede Dobbeltkontraventiler i Rørledningerne til Bremse-
cylinderen . 

Hjælpebremsen arbejder fuldstændig uafhængig af Tog brem-
sen; den muliggør en nøjere Regulering af Hastigheden paa Fald-
strækninger, letter Standsningen af Toget paa et bestemt Sted f . Eks. 
ved Togs Indkørsel paa Rebrousementsstationer eller for Standsning 
ved Vandkran og giver ved Lokomotivets Tornkørsel og ved Ran-
gering en hurtigere Bremsning. 

Til Hjælpebremseudrustning hører: 

Hjælpebremsehane, 

Hurtigvirkende Reduktionsventil, 

to Dobbeltkontraventiler, 

Slangeforbindelse ½", 
Afspærringshane ½", 
Manometer. 
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I Løsestilling 
lI Afslulmngssl!1/ling 
lll Bremsesli/l!ng 

Fig. 87 Snit af Hjælpebremsehanen 

fra !lovedbe/Jolderen 

Hjælpebremsehane 
Betjeningen af Hjælpebremsen sker ved Hjælp af en særlig 

Hjælpebremsehane, se Fig. 85 og 87, idet denne kan indstilles til enten 
direkte at aabne for Trykluft fra Hovedluftbeholderen til Bremse-
cylinderen eller (ved Løsning) direkte at aabne for Luften .fra 
Bremsecylindren gennem Hjælpebremsehanen til det fri . I Hjælpe-
bremsehanen f indes en Drejeglider, der kan drejes over et Glider-
spejl med 3 Boringer til henholdsvis Hovedluftbeholder, Bremse-
cylinder og fri Luft. Alt efter Mængden af ind- eller ud lukket Tryk-
luft kan Bremseklodstrykket reguleres. For at man imidlertid ikke 
skal risikere, at der ved forkert Manøvrering med Hjælpebremse-
hanen skal komme Trykluft af 8 kg/cm 2 fra Hovedluftbeholderen 
ind i Bremsecylinderen, er der mellem Hovedluftbeholder og 
Hjælpebremsehane anbragt en hurtigvirkende Reduktionsventil. 
Denne reducerer Trykket fra Hovedluftbeholderen til 4 kg/cm2 • 

Hjælpebremsehanens Haandtag kan stilles i 3 Stillinger, Fig. 2 
og 87, nemlig: 

I. Løsning 

Bremsecylinderen er gennem Drejeglideren i Forbindelse med 
fri Luft; Hjælpebremsen løses. 

li. Afslutning 

Den til Bremsecylinderen førende Ledning er afspærret. Tryk-
luften kan altsaa hverken strømme til eller fra Bremsecylinderen. 
I denne Stilling lægges Bremsehaandtaget, naar et Bremse- eller 
Løsetrin - d. v. s. et bestemt Tryk i Bremsecylinderen - ønskes 
fastholdt. 

Ill. Bremsning 

Bremsecylinderen bliver over Drejeglideren tilført Tryk luft 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 

Drejegliderførerventilen Nr. 8 paa Side 63 - ogsaa mellem Hoved-

luftbeholderen og Hjælpebremsehanen. Denne Reduktionsventil 

tjener til følgende: Den opretholder det i Rørledningen fra den 

hurtigvirkende Reduktionsventil til Hjælpebremsehanen indstillede 

Tryk og udligner Trykfald heri. 

Da Hjælpebremsen, arbejder med Hovedbeholderluft, maa 

dennes Tryk reduceres til det fastsatte største Tryk for Hjælpe-

bremsen (Fig. 88). 

Det fastsatte Tryk indstilles paa den hurtigvirkende Reduktions-

ventil ved dennes Indstillingsskrue (paa Lokomotiver Litra R til 

4 kg/ cm 2). 

Er Trykket i Ledningen mellem den hurtigvirkende Reduk-

tionsventil og Hjælpebremsehanen lig med Indstillingstrykket, af-

spærrer Reduktionsventilen for Lufttilførsel fra Hovedluftbehol-

deren; men synker dette Tryk ved Bremsning eller ved Utætheder 

vil den hurtigvirkende Reduktionsventil efterfylde Ledningen, ind-

til Indstillingstrykket er opnaaet. 

Fig. 88 
Reduktionsventilens Virkemaade ved Hjælpebremse 

lfiælpebremsenone 

Bremsec11!inderlr!Jk 

llovedbe/Jolder 
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Dobbeltkontraventi I 

Dobbeltkontraventilen aabner automatisk for Tryk luftens Ad-

gang til Bremsecylinderen, ligegyldigt om Tryk luften strømmer til 

Bremsecylinderen fra Hjælpeluftbeholderen ved Betjening af den 

automatiske Bremse, fra Hovedluftbeholderen ved Betjening af den 

ikke-automatiske Hjælpebremse eller fra Hovedluftbeholderen ved 

Betjening af Lokomotivets Vakuumejektor. Samtidig afspærrer Kon-

traventilen for Rørforbindelsen til den i Øjeblikket ikke benyttede 
Bremse. 

Fig. 89 
Dobbeltkontravenf i l 

Afspærringshane ½" 

En ½" Afspærringshane er indbygget foran Slangeforbindelsen 

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

naar Tenderens Hjælpebremse maa sættes ud af Drift f. Eks. ved 
Slangebrud. 

Slangeforbindelse ½" 

Den ½" Slangeforbindelse svarer til Slangeforbindelsen til den 
automatiske Bremse, se Side 92. 
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VT-Ventil (Vakuum-Trykluftventil) 
Overgangsventil fra Vakuum til Trykluftbremse 

Fig. 90 
Snit af VT-Ventil 

I fm lloYedlufl-
f / be/Jolder O//er 
_ Reduklions/lenlil 

Størsteparten af de danske Lokomotiver er endnu udrustet med 
Vakuumejektor til Fremførelse af vakuumbremsede Tog, medens 
Lokomotiverne og Tenderne afbremses med Trykluft. Nogle Loko-
motiver afbremses dog med Damp. For at fremføre 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 Hjælp af den vakuumstyrede Trykluft-
venlil, den saakaldte VT- Ventil (Fig. 90). Denne Ventil tilføres Tryk-
luft fra Hovedluftbeholderen, hvis Tryk gennem en hurtigvirkende 
Reduktionsventil er reduceret til højst 4 kg/cm 2, og denne Tryk luft 
videregives til Maskinens Trykluftbremsecylindre med et Tryk, der 
svarer til det ved Vakuumejektoren frembragte Bremsetrin . 
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Virkemaade 

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

Ved trinvis Løsning, hvorved der bliver forskelligt Vakuum i 
Rummene E og D, blæser Bremsecylinderluften gennem 6 saa længe 
til fri Luft, at Trykket fra Bremsecylinderen paa Stemplet 8 svarer til 
Trykforskellen mellem Trykkene i E og D. Er dette Punkt naaet 
og lidt overskredet, bliver Dobbeltstemplet 8 bevæget opad, 
og Udblæsningsventilen 9 lukkes. Ved fuldstæridig løst Bremse 
indtager Membranen 2 den paa Fig. 90 viste St illing. 

Ved Bremsning bliver Vakuum paa venstre Side af Membranen 
helt eller delvis ophævet, medens Vakuum i Rummet D bibeholdes, 
da Kontraventilen 4 lukker sig. Membranpladen bliver derved 
trykket til højre. Gennem Vinkelarmen 5 bl iver Stempelsættet 7- 8 
bevæget opad og Udblæsningsventilen 9 lukket, og derpaa bliver 
Ventilen 3 aabnet, og Trykluft strømmer fra Hovedluftbeholderen 
over Reduktionsventilen gennem C, F, 3, G og B til Bremsecylin-
deren. Det nu i Rummet G herskende Tryk trykker fra oven paa 
Stemplet 8 og forsøger at ophæve den fra Membranpladen stam-
mende Kraft. Saasnart der i Bremsecyl inderen er opnaaet et Tryk, 
der svarer til det frembagte Vakuumbremsetrin, bliver Stempelsæt-
tet 7-8 bevæget nedad, og derved lukkes Ventilen 3. Denne 
Bevægelse af Stempelstangen 6 med Stemplerne 7 og 8 gentages 
hver G ang, man med Vakuumejekto ren trinvis forøger Bremse-
kraften, indtil Fuldbremsning er opnaaet. 
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Hildebrand-Knorr-T rykluftbremse 

Hikg for Godstog 

Hikp for Persontog 

Hiks for Hurtigtog 

I 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-Knarr-Bremse for henholdsvis Godstog, Persontog og Hur-

tigtog. Disse Bremser arbejder automatisk, er trinvis løsbare, er 

efterfyldende - d. v. s. Lufttab i Bremsecylindrene erstattes - og 

er uudmattelige - d. v. s., at der er oplagret fornøden Bremseluft 

i Forraadsluftbeholderne, og Bremsen er først løst fuldstændig, naar 

Luftbeholderne er fyldt op, og ved Forbrug af disse Luftforraad 

sker en Opfyldning fra Hovedledningen. Styreventilerne forøger 

Luftbølgens Gennemslagshastighed i Hovedledningen, saaledes at 

ogsaa Bremserne i Togets sidste Vogne hurtigt kommer i Virk-

somhed. 

Læssede Godsvogne afbremses stærkere 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 hører der til en Vogns almindelige 

Bremseudstyr: Staalbremsecylinder, Luftbeholdere, Rørledninger, 

Støvfanger, Omstillingsanordning, Afspærringshaner, Bremsekob-

linger og Bremseregulator. Alle Dele er let byggede og yder den 

største Driftssikkerhed. 
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H ildebrand-Knorr-Bremseudrustning paa en Personvogn 

Omstillingsanordninger 

Hildebrand-Knorr-Slyreventil 
til Godsvogne 

til Godsvogne 

til Personvogne 

til Hurligtogsvogne 

Tom 
D 
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Enkeltdele til T rykluft-Bremseudrustningen 

a) den automatiske Lokomotivbremse Kbr 

Luftpumpe 
2 Luflpumpe-Startventil 
3 Hovedluftbeholder 
3a Aftapningshane 
4 Automatisk Førerbremseventil 
4a Dobbeltmanometer 

for Hovec;lledning 
og Hovedbeholder 

46 Manometer for Tidsbeholder 
4c Manometer for Bremsecylinder 
5 Udligningsbeholder 
6 Tidsbeholder 

7 Hovedledning 
8 Vandsamler 
9 Koblingshane 

10 Bremsekobling 
11 Slangeforbindelser 
12 E-Styreventil 
13 Hjælpeluftbeholder 
14 GP-Hane 

15 Afspærringshane 
16 Bremsecylinder 
16a Udligningsventil 

b) den automatiske Tenderbremse Kpbr 

21 Centrifugal-Støvfilter 
22 K 1-Styreventil 
23 GP-Ventil 

24 Hjælpeluftbeholder 
25 Bremsecylinder 
25a Udligningsventil 

c) den ikke-automatiske Hjælpebremse 
for Lokomotiv og Tender 

31 Hjælpebremsehane 35 Afspærringshane 

32 Reduktionsventi I 36 Slangeforbindelser 

33 Hjælpebremse-Ledning 37 Dobbeltkontraventi I 

34 Dobbeltkontraventil 

VY-Udrustningen 

51 Dobbeltejektor 56 Udligningsventil 

52 Manometer for Vak. Beholder 57 Afspærringshane 

53 Vandsamler 58 Vakuum-Ledning 

54 VT-Ventil 59 Slangeforbindelser 

55 Vakuumbeholder 60 Dobbeltkontraventil 



Plan 1 

4a 4b 4c Rørledningsskema 

4 
til Lokomotiv-Bremseudrustningen Kbr 
med Tenderbremseudrustning Kpbr og Hjælpebremse 

31 5Z og med VT- Udstyr 
16 a zs a 
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Virkemaaden af P-Styringen 
paa Knorr Luft- og Fødepumper 
med HøjtryksøDampdrift: 

totrlns- Luftpumper 

Plan 2 

smaa Eencylinder-Fødepumper 
Blandingspumper 1or Blandingsforvarmeranlæg 

P-Sl11ringen !il Dampstempelpumper beslaar af Hoved- og Hjælpe-

glider, der er anbragt adskilt fra hinanden. Begge er Stempe lglidere, 

der ved ringformede Bæller er del! i Fordelingskamre. l Hovedglideren 

fører Boringerne 01 og 02 til Gliderens Hulrum. Cylinderrurnmene i 

Husenes Ender er Styrekamre. 

Paa de følgende 5 skematiske Figurer er for Pumper med Højtryksdrift, 

d. v. s. med kun een Dampcylinder vist og beskrevet Styringens 

Virkemaade, naar Stemple! skifter Bevægelsesretning foroven og for-

neden. Sagt i faa Ord forløber Arbeidsgangen saaledes: 

Ved Opadgang støder Dampstemplet Hjælpeglideren opad; derved af-

brydes den gennem Hjælpeglideren gaaende Kraftdamptilførsel til 

højre Hovedslyrekammer. Hovedglideren styrer om og omskifter Damp-

fordelingen, naar Stemplet skifter Bevægelsesretning foroven. 

Ved Nedadgang passerer Dampstemplet en Styreledningsaabning, 

hvorved Hjælpeglideren bliver paavirket af Kraftdamp og trykkes ned-

ad; Damplilførslen til Hovedglideren ændres; den styrer om og om-

skifter Dampfordelingen, naar Stemplet skifter Bevægelsesretning for-

neden. 

<<®>> I KNORR-BREMSE BERLIN 
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I Df: Indgang for Kraftdamp 
DA: Udgang for Spildedamp 

r1 rl Y.3: 

01' 02: 
Å ' og B: 
1 ,til 6: 

,, 

Hovedstyreglider 
Fordelingskamre i Hovedstyreglider 
Boringer i Hovedstyregilder 
Hovedstyrekamre 
Styreledninger 

Hjælpestyreglider 
Fordelingskamre i Hjælpestyreglider 
Hjælpestyrekamre 

Dampcylinder 
Do: Dampcyllnderrum over 
Du : Dampcylinderrum under Dampslemplet 

Plan 1 
Kraftdamp Fil strømmer fra DE over r2 til Du og driver Stemplet 
opad. SpilclecJamp strømmer fra Do over r3 til DA. 
Hjæipeglideren bliver fastholdt i sin nederste Endesti lling, fordi 
Hjælpeslyrekammeret C staar under Tryk af Kraftdamp (fra DE 
over r2, 6 og 3a). Spildedampen undviger fra Hjælpestyrekam-
meret D til Do og fra Fordelingskammeret r5 over 5, r3 til DA. 
Hovedglideren fastholdes i sin venstre Endestilling, fordi Hoved-
styrekammeret B staar under Tryk af Kraftdamp fra DE, r2, 6, 3b 
over Hjælpestyrekammerat r4 og 4. 
Hovedstyrekammerel A staar stadig under Tryk af Kraftdamp fra 
DE over r2 og 6. 

Kraftdamp 

1111 Spildedamp 

lfB Blandingsdamp 



2 
Plan 2 
Ved videre Opadgang skyder Dampstemplet Hjælpeglideren opad, hvorved 
Dampafgangsledningen 5 afspærres, og Kraftdamp fra Du strømmer ind i r5 
gennem 2. Den Kraft, der virkede nedad paa Hjælpeglideren, ophører herved. 

Plan 3 • 
Dampstemplet er nu i sin øverste Stilling, og derved trykkes Hjælpeglideren 
til sin øverste Endestilling, i hvilken den fastholdes af Kraftdampen i Hjæl-
peslyrekammeret D (fra DE, r2 over 3c), medens Spildedampen undviger fra 
Hjælpestyrekammeret C over 1 og Du. 
Da Hovedstyrekammeret A stadig staar under Kraftdamptryk, og da Kraft-
dampen i B undviger over 4, r4, 5, r3 til DA, bliver Hovedglideren trykket 
over i sin højre Endestilling. 
Omskiftning af Dampfordeling i Dampcylinderen: Kraftdamp tilføres fra DE 
over r2 til Do. Dampslemplet begynder at gaa nedad. Spildedampen undviger 
fra Du over Hovedgliderstemplet r1, 01, o2, r3 til DA. 

Plan 4 
Ved Nedadgang passerer Dampstemplet Aabningen for Ledning 1. Kraftdamp 
strømmer derpaa fra Do over 1 til Hjælpestyrekammerel C, paavirker Hjælpe-
glideren og presser denne nedad. Hovedglideren bliver staaende i sin højre 
Endestilling. 

Plan S 
Hjælpeglideren passerer Aabn irigen for Ledning 3 b, hvorved Kraftdamp 
strømmer fra 3 b over r4, 4 til Hovedstyrekammeret B, og Hovedglideren 
presses til venstre. 
Omskiftning af Dampfordeling i Dampcylinderen: Kraftdamp tilføres · fra DE 
over r2 til Du. Dampstemplet begynder at gaa opad. Spildedampen undviger 
fra Do over r3 til DA. 
I Hjælpestyrekamrene C og r5 bliver der i et kortvarigt Tidsrum Blandings-
damp, eæJ 
Hjælpeglideren gaar til sin nedre, og Hovedglideren gaar til sin venstre 
Endestilling som angivet paa Plan 1, og Virkemaaden bliver p#lany som 
angivet under Plan 1. 



Faste G liderspejl 

111/ t/dligmi1gso11ordning 

Fi.ihre rbre m sve ntll Nr. 8, d a nlsch 
7000 I 4.'_41 Kra me r Fim. 

Aabninger i del faste Glider-
spejl og Hovedbeholderluft 

Aabninger i Drejeglideren 

tilvejebragte Luftforbindelser 

Drejeglider 

G''°mflog 

Rummel inden/orden sorte 
Del slaar altid i Forbindelse 
med fri Luft 



0 fro lloved!itfl8eholtler 

fro llovedlufl/Jeholder 

I Fyldning og Løsning 

Hovedbeholderluft strømmer 
over b til Hovedledningen og 
fylder denne op. Derved bliver 
Lufftrykket i Rummel til højre 
for Udligningsslemplet det 
samme som i Hovedledningen. 

li Under Kørsel 

Er - med Haandlagel i Køre-
stilling - Trykket i Hovedled-
ningen lavere end 5 kg/ cm 2, 
strømmer Hovedbeholderluft 
over b og Reduktionsventilen 
R til Hovedledningen, indtil 
dennes Tryk er blevet 5 kg/ cm 2, 
Samtidig fyldes over m Udlig-
ningsbeholderen qg Rummel til 
venstre for Udligningsstemplet 
med Trykluft paa 5 kg/ cm 2 fra 
Hovedledningen. 

III Midtstilling 

Samtlige Forbindelser er af-
spærrede; Luftbevægelser sker 
ikke. 

IV Afslutning 

Indtil Trykudligning mellem 
Rummene til højre og til v enstre 
for Udligningsstemplet har fun -
det Sted, strømmer Hovedled-
ningsluft over I, s 2 og O til fri 
Luft. Derpaa lukker Udlignings-
glideren, under Paavirkning af 
Fjederen, Ledningen I. Samt-
lige Forbindelser er afspærrede. 



fro //dlignlngsbol,older fro llovedledning 

/i·o !!011edledning 

V Driftsbremsning 

Luft fra Udligningsbeholderen 
strømmer over s 1 og O til fri 
Luft. Udligningss!emplet og 
Glideren gaar paa Grund af 
Overtrykket paa højre Side af 
Stemp let ti! venstre og aabner 
for Hoved lednings luft over I, 
s 2 og O til fri Luft. 

VI Farebremsning 

Hoved ledningsluft slrømmer 
over det sto re Tværsnit s 1 og 0 
umiddelba rt til fri Luft. 

Drejeglider-Førerbremseventil Nr. 8 
Gliderstillinger og Luftforbindelser 

Førerventilhaandtagets Stillinger 

Plan 3 



F;rerhaandfag H 
FyldesfØdsklinke P 

HØjfryks/yldevenfil K 

H11rfigbremsevenfll V 

Redukfionsvenfif D 

SfrØmnings-
venfil S 

Snit af den automatiske Førerbremseventil, Konstruktion Knorr 

Plan 4 

Automatisk Førerbremseventil, 
Konstruktion Knorr 

FØrerbremse-
haandtag H 

FyldesfØdsklinke P 

Kanalforbinde/ser 
i Gliderstillingerne 
Farebremsestilling 

Driftsbremsestilling 
KØresti/ling 

Forspandsstilling 
Særsfillin 

Dyse 5 
Hurtigbremse-

ventil v_...~"-'-1 

Skematisk Plan 

Dyse 4 
Ventil 9 
FyldesfØdsvenfil F 

lllllff-li+-H~7"'!;~Venfil 8 

Dyse 3 

Udlignings-
beholder R 

verfyldnings-
træ k L 

Tidsbeholder 
z 

Dyse 1 
Suppleringssfempel N 
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Enkeltdele 
ti I Trykluff -Bremseudrusfningen 

Nr. Benævnelse Nr. Benævnelse 

1. luftpumpe 14. Manometer for Bremsecyl. 

1a. lavtryk-luftcylinder 15. Reduktionsventil (hurtigvirk.) 

1b. Hø jtryk-luftcyl inder 16. Hjælpebremsehane 

1c. Dampcylinder 17. Vinduesvisker 

1d. lultpumpe-Starlventil 18. Førersandhane 

1e. Autom. Smøreapparat 19. Sand strøer 

2. Hovedluftbeholder 100. Støvfilter 

2a. Aftapningshane 107. Styreventil K1 

26. Sikkerhedsventil 108. Hjælpeluftbeholder 

3. Afspærringshane 109. Udligningsventil 

4. Autom. Førerventil 110. G-P Ve ntil 

4a . Udligningsbeholder 111 . Dobbeltkontraventil 

4 6. Tidsbeholder 112. Bremsecylinder 

4 c. Dobbeltmanometer 113. Ud ligningsventil 

4 d. Manometer for Tidsbeholder 130. Koblingsh ane 

5. Vandsamler 131 . Koblingsmundstykke 

6. Afspærringshane 206. Afspærringshane 

7. Styreventil E 207. Styreventil E 

8 . Hjælpeluftbeholder 208. Hjælpeluftbeholder 

9. Udligningsventil 209. Udligningsventil 

10. G-P Hane 210. G-P Hane 

11. Dobbeltkontraventil 211. Dobbeltkontraventil 

12. Bremsecylinder 212. Bremsecylinder 

13. Udligningsventil 213. Udligningsventil 



Plan 1 

Rørledningsskema 
til lokomotiv-Bremseudrustningen 

., 
TidJbeJtofdtr Novedlvllbtli @ 
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