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Uddrag af KNORR-trykluftbremsernes udvikling

Jernbanetrafikkens sikkerhed er fuldstasndig afheengig af bremsens

palidelighed. K0ret0jer og deres indretning ma til stadighed ti lpasses

trafikkens stigende fordringer. Donne stadige udvikling krasver med

visse mellemrum grundige forbedringer ved bremsen.

Den f0rste automatsske *] trinvis losbare *) trykluftbremse for skin-

nek0ret0jer, Kunze-Knorr-bremsen, blev taget i brug i 1917, forst

pa tyske baner og senere ogsa ved andre europseiske baner. Ca. 15

ar senere blev Hildebrand-Knorr-trykluftbremsen indf0rt i Tyskland

og yderligere 16 lande i og udenfor Europa. Efter yderiigere 20 ars

for!0b kom i aret 1953 Knorr-trykluftbremsen med styreventil KE.

Disse lange tidsintervaller mellem indf0relse af nye bremsesystemer

er typiske for jernbane-bremseteknikken. De skyldes, at man i det

nye bremsesystem skal udnytte de erfaringer, man samler gennem

arene, og tage hensyn til de nyeste tekniske og okonomiske krav.

Personvogn med Knorr-persontogs-bremse KE

*) De pa denne og falgende sider med et *) forsynede betegnelser findes nssr-
mere forklaret i afsnittet "Bremsetekniske oplysninger« side 39.



Egenskaber ved KNORR-trykluftbremsen
med KE-styreventil

KE-trykluftbremsen opfylder UlC's *) forskrifter for trykluftbremser

for gods- og persontog i international trafik. Den kan altsa arbejde

sammen med alle kendte bremsesystemer.

KE-trykluftbremsen er en automatisk *), trinvis I0sbar etkammer-

trykluftbremse *). Den vedligeholder trykket i bremsecylinderen uan-

set utaatheder ved denne, og den kan ikke udmattes *). Styreventi-

lerne for de forskell ige vogntyper (motorvogn, godsvogn, personvogn

med P-bremse og personvogn med R-bremse), har en faslles standard-

del, der udvides med tilbygnings- og indbygningsdele alt efter anven-

delsesformalet. Med disse dele kan alle tekniske krav opfyldes, endog

kontinuerlig lastafbremsning og hastighedsafhasngig bremsning. Som

felge af enhedsvirkningen er det muligt at anvende den samme styre-

ventil for alle bremsecylinderstorrelser. Ved KE-styreventilen findes

ikke byggedele, der krasver tilslibning; de er erstattet med nye kon-

struktionselementer, som er provet i arevis. De dele, som kreever

vedligeholdelse, herunder filter, afspeerringshane og styrekammer,

findes i Styreventilen. Ventilbasreren er indbygget i hovedledningen.

KE-bremsens almindelige virkemade

Gennem hele toget gar en hovedledning, som forbinder vognenes

bremseindretninger med hinanden. Bremsning sker normalt fra loko-

motivet. I n0dstilfaslde kan der bremses fra en hvilken som heist

vogn (nodbremsning *)), da bremsen er indirekte virkende *). Hoved-

ledningen er ved vognenderne forsynet med koblingshaner og for-

bundet fra vogn til vogn med flexible bremsekoblinger. Safremt en

bremsekobling rives over ved en togspreengning, virker bremsen

automatisk.

Bremsning sker ved hjaelp af trykluft, som er frembragt pa lokomotivet

og oplagret i dettes hovedluftbeholder med et tryk pa 8 eller 10

kp/cm2. Den trykluft, som kommer fra hovedluftbeholderen, bringes

i lokomotivets fererbremseventil ned pa 5 kp/cm2 og strsmmer sa

gennem hovedledningen og de enkelte vognes styreventiler ind i

disses forradsluftbeholdere.

Vognens egentlige trykluftsystem omfatter Styreventilen, forradsluft-

beholderen og bremsecylinderen. Styreventilen forarsager bremsning

ved trykformindskning i hovedledningen og lesning ved trykforogelse.

Ved bremsningen stremmer trykluft ud af forradsluftbeholderen ind

i bremsecylinderen. Ved I0sningen udluftes bremsecylinderen, og

samtidig fyldes forradsluftbeholderen igen med trykluft. Bremsecylin-

dertrykket kan ikke alene forhsjes trinvis, men ogsa nedsaettes trinvis.

Den trykluft, som virker i bremsecylinderen, frembringer en bremse-

stempelkraft, afhaangig af trykkets storrelse og bremsecylinderens

diameter. Bremsestempelkraften overfores til bremseklodserne

(bremsebakkerne) gennem bremsetojet og for0ges af dettes om-

sastningsforhold.

Lastafbremsning

Nar en vogn laasses, kan afbremsningen *) blive utilladeligt svag f

hvis man ikke foreger klodstrykket svarende til lasten. Dette kan

gores mekanisk eller pneumatisk, trinvis eller kontinuerligt. Omstil-

ling fra taraafbremsning til lastafbremsning foretages almindeligvis

manuelt, men kan ogsa forega automatisk, Den kontinuerlige last-

afbremsning forudsastter, at asndring af lasten automatisk fremkalder

asndring af afbremsningen. Ved den mekaniske lastafbremsning

eendres bremsetejets omsaatningsforhold ved hjaelp af en lastveksel

eller en lastbremseautomat, ved den pneumatiske bruges enten en

ekstra bremsecylinder, eller bremsecylindertrykket aandres.

Lastafbremsning kan benyttes ikke blot ved godsvogne, men ogsa

ved personvogne.
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Oversigt over KE-styreventilerne

KET

KEO

Fig. 1. Styreventil KET

for lette motor- og personvogne savel som for godsvogne

(KE G), der korer under enkle driftsforhold i korte tog.

Uden enhedsvirkning.

Lastafbremsning mulig.

Fig. 2. Styreventil KEO

for gods-, person- og motorvogne

med G-P omstilling eller med G-P omstilleren

aflast i stilling G eller P.

Uden enhedsvirkning.

Lastafbremsning mulig.

Fig. 3. Styreventil KE 1

KE 1 for de samme vogne med G-P omstillings- eller

indstillingsmuligheder som KE 0.

Med enhedsvirkning.

Lastafbremsning mulig.

Fig. 4

Styreventil KE 2

KE 2 for de samme vogne med G-P omstillings- eller

indstillingsmuligheder som KEO.

Med enhedsvirkning.

Med pneumatisk lastafbremsning i trin eller kontinuerlig.

Pa fig.1-4 er ventilbeerer og styrekammer ikke vist.
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Oversigten over KE-styreventilerne afsluttes med

R-bremsens styreapparat KEs,

der anvendes pa hurtigk0rende personvogne. Denne bremse giver

pneumatisk en totrins afbremsning, saledes at den ved hej hastighed

giver et h0jere bremsecylindertryk end ved lav hastighed. Bremsen

kan forsynes med farebremseaccelerator og blokeringsbeskyttelse.

KE-styreventilernes byggeenheder

I samtlige udf0relser af KE-styreventilen bruges samme enheds-

grundventil hvortil yderligere dele fojes, alt efter den anskede virke-

made. Med afspeerringsventilen, der sidder i afspaerringsenheden,

kan vognens bremse omstilles til at vsere enten virksom (bremsevogn)

eller uvirksom (ledningsvogn). Der findes to udforelser. Udfsrelsen

med handtag anvendes, nar afspaarringshandtaget enskes anbragt

direkte pa styreventilen. Safremt afspEerringshandtag onskes anbragt

ved begge vognsider (omstilling ind-ud) benyttes udforelsen med

gaffelarm, Handtaget eller gaffelarmen pa afspaBrringsenheden hen-

holdsvis handtagene pa omstillingen ind-ud star (som foreskrevet af

UIC) lodret, nar afspeerringsventilen er aben (bremsevogn), og om-

trent vandret, nar afspaarringsventilen er lukket (ledningsvogn).

10 11



E
nheds-grundventil

G
-P

-om
stiller

A
fspeerringsenhed

m
ed 

R
-fv!der

F
ig. 6. 

S
tyreventil 

K
E

 0, 
byggeenheder

D
eeksel

D
teksel

m
e

d u
d

lig
n

in
g

sve
n

til

E
nheds-grundventil

G
-P

-om
stiller

A
fspeerringsenhed

m
ed 

R
-fyldsr

CA)
Fig. 7. 

S
tyreventil 

K
E

1
, 

byggeenheder

R
elteventil

D
eeksel

m
ed 

udligningsventil



E
nheds-grundventil

G
-P

-om
stillerA

fspasrringsenhed
m

ed 
R

-fylder

R
egulerbar 

relaeventil

D
skse

l
m

ed udligningsventil

Fig. 8. 
S

tyreventil 
K

E 2, 
byggeenheder

cn



R-fylderen i afspasrringsenheden regulerer opfyldningen af forrads-

luftbeholderen med trykluft, mens bremsen loses. Opfyldningen sker

uafhaengigt af forradsbeholderens sterrelse, saledes at trykstigningen

i forradsbeholderen er proportional med faldet i bremsecylindertryk.

Ved styreventil KE T (KEG) er R-fylderen i afspserringsenheden er-

stattet med en fyldedyse (R-dasksel).

G-P omstilleren indeholder de bremse- og lesedyser, der bestemmer

bremsearten. De er forskell ige for stilling G og stilling P, men i

styreventilerne med enhedsvirkning (KE 1 og KE 2) uafhasngige af

hvilken bremsecylinderstorrelse, der anvendes. Safremt der ikke

er noget behov for G-P omstill ing, erstattes gaffelarmen af en lase-

skive. For ren godstogsdrift lases G-P omstilleren i stilling G og for

persontogsdrift i stilling P.

Styreventilen KE T (KEG) har ingen G-P omstiller. Denne erstattes

af et dysedseksel med udskiftel ige dyser afpasset efter bremse-

cylinderstorrelsen.

Relssventilen giver enhedsvirkningen ved bremsning og losning ved

styrevGntilerne KE 1 og KE 2. Ved enhedsvirkning forstas, at bremse-

cylinderfylde-*) og I0setiderne *) er uafhasngige af diameter og stem-

pelvandring i bremsecylinderen. Man kan altsa anvende den samme

styreventil ved forskell ige bremsecylinderst0rrelser uden at forandre

dyserne.

Til Styreventilen KE 2 h0rer den regulerbare relaeventil. Med denne

opnar man ikke blot enhedsvirkning, men ogsa regulering af bremse-

cylindertrykket afhasngigt af belastningen og/eller af hastigheden.

Et daaksel med indbygget hurtigvirkonde udligningsventil afslutter

enheds-grundventilen. Ved betjening af udligningsventilens trsek kan

bremsen i den henstillede vogn loses med handen.

Styrekammeret A, som opretholder et konstant tryk pa styrevoluminet,

har et indhold af ca. 4 Itr. Alt efter indbygningsforholdene kan A-

16

Forskellige udferelser af styrekammer A

Fig. 11. Styrekammer A
anbragt i ventilbasreren

Fig. 10. Styrekammer A monteret pa enheds-grundventilen

Fig, 12. Styrekammer A som seerskilt beholder
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kammeret veere anbragt i styreventilbaereren, va?re monteret pa

enheds-grundventilen pa deekslets plads eller veere en seerskilt be-

holder. Hvis A-kammeret er monteret pa enheds-grundventilen, inde-

holder det den hurtigvirkende udligningsventil.

Ventilbeereren er ved KE-trykluftbremsen normalt indbygget direkte

i hovedledningen, men kan ogsa forbindes med denne ved en for-

greningsledning. Pa ventilbeereren sidder styreventilen, fastgjort med

4 skruer, og r0rtilslutningerne for forbindelsen med bremsecylinderen

og forradsluftbeholderen. Et smudskammer tjener til optagelse af

vand og grove urenheder. Et stort, indfedtet overfladefilter i ventil-

huset tilbageholder de mindste smudsdele.

Fordele ved KE-styreventilen

Konstruktionen af KE-trykluftbremsen er resultatet af arelange prak-

tiske erfaringer. Bremsen blev ikke alene tilpasset de nyeste UIC-

forskrifter, men ogsa udstyret med de nyeste byggeelementer og

funktioner, som den videnskabelige forskning muliggor, og som har

vist sig gunstige i driftsmsessig og 0konomisk henseende.

KE-ventilen har fuldsteendig enhedsvirkning i formerne KE 1 og KE 2;

bremsecylinder-fylde- og losetider savel som fyldetider for behol-

derne *) er altid de samme, uafhcengigt af bremsecylinder- og for-

radsluftbeholdersterrelsen. Heller ikke variation i stempelvandringen

(f. eks. som folge af asndring af omsastningsforholdet i bremsetojet

ved lastafbremsning) vil fa indflydelse pa bremsecylinder-fylde- og

losetiderne og fyldetiderne for beholderne. I lastvekslen behover man

ikke at indstille dedgang (Sx - mal), nar der anvendes en bremseregu-

lator, hvis styring ikke er afheengig af stempelvandringen. Derved op-

nas en betydelig besparelse i luftforbruget pa den tomme vogn.

KE-ventilen har en hojestetrykbegr?enser. Den forhindrer overbrems-

ning af vognen i tilfeelde af for h0jt tryk i bremsebeholderne (f. eks.

18

som folge af for h0jt hovedledlingstryk) og beskytter derved hjulene

mod bickering og dannelse af flader pa disse. Hojestetrykbegrasn-

seren bevirker imidlertid ogsa, at KE-bremsen er i h0j grad uf01som

overfor for lavt hovedledningstryk. Selv med et ca. 0,5 kp/cm2 for

lavt ledningstryk fas det foreskrevne tryk i bremsecylinderen ved

fuldbremsning.

KE-bremsen kan ikke udmattes under de i driften forekommende

omstaandigheder.

Ved kortvarigt treek i den hurtigvirkende udligningsventil pa KE-styre-

ventilen kan man med handen I0se bremsen pa vognen; nerved

t0mmes luften i forradsbeholderen ikke ud. Pa denne made spares

der ikke alene trykluft, men fyldetiden *) for bremsen pa et nydannet

tog afkortes betydeligt, og dermed fremskyndes fasrdiggorelsen

(bremsepr0ven).

Luftfilter og afspeerringshane, eventuelt ogsa styrekammeret, er

sammenbygget med styreventilen. Dermed er ikke alene de vigtigste

apparater, der regelmasssigt skal efterses, samlet i eet aggregat, men

der spares ogsa r0rforbindelser, der ofte giver anledning til utat-

heder. Denne sammenbygning betyder en veesentlig lettelse i mon-

tering og vedligeholdelse.

Efter aftagelse af 4 m0trikker kan ventilen tages af ventilbeereren for

revision i veerkstedet. Det smudskammer, der findes i ventilbasreren,

bliver herved frit tilgasngeligt og t0mmes automatisk, Den reviderede

ventil afproves samlet pa provestanden. Derved opnas den st0rste

sikkerhed for rigtig funktion af bremsen pa vognen.

Revisionsarbejdet ved styreventilen er ligeledes forenklet. Ventilen

indeholder ingen dele, der skal tilslibes eller tilpasses, sasom glider,

stempelringe, metalpropper og koniske hanedeie, som er tilbojelige

til at blive uteette og er dyre i vedligeholdelse. I deres sted er tradt

ventiler med gummisaade, spasndingslose membraner og gummipak-
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ringe. Disse teetner fuldstsendigt uden tilpasning eller tilslibning.

Taatheden forringes ikke under driften, men holder gennem lange

revisionsperioder. Ved udskiftning af enkeltdele er der ikke noget

tidsrevende ekstraarbejde sasom tilslibning. Muligheden for let at

eendre KE-styreventilen bevirker, at man ved indferelsen af denne

bremse kan vaalge en simpel ventiludforelse og pa et hvilket som

heist senere tidspunkt eendre ventilen efter asndrede bremsekrav ved

tilbygning af dele. Hvis f. eks. en banes vognpark neesten udelukkende

bestar af vogntyper med samme bremsecylinderstorrelse, sa kan

man, for at spare, veelge en simpel KE 0-ventil, idet man sa giver

afkald pa enhedsvirkningen (ved bremsning og losning). For den

mindre del af vognene med andre bremsecylindersterrelser tager man

KE 1-ventilen med enhedsvirkning. Overgangen til KE 1-styreventilen

er til enhver tid mulig ved pabygning af en relseventil og udskiftning

af dyseindsatsen i G-P omstilleren.

De driftsmaessige fordele ved KE-styreventilen betyder i de fleste

tilfaslde ogsa 0konomiske fordele. Disse opnas ved forenklet mon-

tering, vedligeholdelse, pasning og lagerhold, ved forlasngede revi-

sionsfrister, samt ved luftbesparelse og undgaelse af f lader pa

hjulene.

'? ^ •
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Bremsens dele

Omstilling ind - ud

Afspeerringshandtag for styreventilen kan enten sidde direkte pa

styreventilen eller ved begge vognsider i forbindelse med omstilling

ind - ud. Denne er mekanisk forbundet med afspaarringsventilen gen-

nem en stangforbindelse og anbragt med handtagene let tilgaBngelige

ved vognens sider. Omstillingen ind - ud frembyder den fordel, at

man straks kan se, om vognens trykluftbremse er virksom eller

uvirksom.

Fig, 13. Omsti l l ing ind — ud for trykluftbremsen

Forradsluftbeholder

Den luftbeholder, der herer til vognbremsen, har ingen styrende

funktion. Den indeholder den luft, der skal bruges i bremsecylinderen.

Dens rumfang er afhaangigt af bremsecylinderens starrelse og er

dimensioneret saledes, at der hersker et stsrre tryk i luftbeholderen

end i bremsecylinderen ved normale stempelvandringer ogsa under

fuldbremsning *), Man har saledes sikkerhed for, at de tryktab, som

matte forekomme i bremsecylinderen, bliver efterfylrft.
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Stalbremsecylinder

Bremsecylindrene er trukket op af stalplade, hvilket giver en veegt-

besparelse pa 50% i forhold til stobte cylindre. Den tyndvasggede

cylinder har en speciel basreramme, der tjener til fastgarelse af

bremsecylinderen pa vognen. I baarerammen er cylinderen lejret

drejeligt, for at muliggore gunstige og sp^ndingsfri rertilslutninger

ved indbygningen.

Uden konso l

Fig. 14. Stalbremsecylinder

Cyl inder

Bsrerarnme med konso l Cy l inderdeekse l R ing med stiller S tempe ls tang

Fig. 15. Stalbremsecylinderens enkeltdele
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Herved undgas uteette forbindelser. Tilbagetraeksfjederen er indbygget
i bremsecylinderen.

Bremsecylinderen fremstilles med eller uden konsol pa baererammen,

alt efter anvendelsesformalet.

Stempelstangen er monteret saledes, at den ved betjening af skrue-

bremsen kan traakkes ud af feringsrgret, uden at stemplet traakkes

med. Nar bremsen leses, tra9kkes bremsetejet tilbage af tilbagetrasks-

f jederens kraft. I Issestilling er alle bolte i bremsetojet speendingsfri

og kan let tages ud.

Bremsecylinderstorrelsen retter sig efter, hvilken bremsestempelkraft

der kraaves.

Lastveksel og lastbremseautomat

for godsvogne med lastafbremsning

Lastvekselkassen er fastforbundet med tarastangen, der ligger nasr-

mest bremsecylinderen. Ved torn vogn skaber lastvekselkassen for-

bindelse mellem bremsebalance og tarastang, saledes at bremsningen

sker over denne d.v.s. med Mile omsaetningsforhold i bremsetejet.

Ved lassset vogn er tarastangen sat ud af virkning, og bremsningen

sker over laststangen, d.v.s. med start omsa3tningsforhold i bremse-

tejet.

Lastvekselkassen giver lastafbremsning i trin.

Hvis det er nedvendigt med en kontinuerlig lastafbremsning, ma der

indbygges en lastbremseautomat i bremsetojet.
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Omstilling torn - Isesset for godsvogne med lastaibremsning i trin

Omstillingen (fig. 18) har to stillinger: torn og lassset; den kan be-

tjenes fra begge vognsider. Ved at laegge handtaget om omstiller

man ved den mekaniske lastafbremsning en lastvekselkasse og ved

den pneumatiske enten en regulerbar relasventil eller en omstillings-

hane. Bremsevaegtskiltene har 3 faste talskilte, af hvilke de to everste

angiver bremsevaegtene *) og det nederste omstillingsvsegten. Sa-

fremt vognvsegten (egenvsegt + last) er mindre end omstillingsvsegten,

skal man benytte stilling torn. Stilling Isesset skal benyttes, nar vogn-

vsegten er lig med eller st0rre end omstillingsvaegten.

Fig. 18. Omstilling torn — Isesset.

Omstilling godstog - persontog (G-P Omstilling)

Denne omstilling (fig. 19) anbringes pa personvogne, hvis bremse

skal kunne bruges bade som persontogsbremse (P-bremse) og som

godstogsbremse (G-bremse). Den har to stillinger: Godst. = godstog

og Pers.t. = persontog og kan betjenes fra begge vognsider.

Ved omlsegning af handtaget indkobler man enten godstogsbremsens

langsomme bremsevirkning eller persontogsbremsens hurtigere brem-

sevirkning.

Bremsevgagtskiltene har 2 faste talskilte, der angiver bremsevsegten

for henholdsvis G-bremsen og P-bremsen.

26

O At Bremsevaegt

Fig. 19. Omstilling godst. — pers.t.

Omstilling torn - laesset i forbindelse med omstilling

godstog - persontog for godsvogne med lastafbremsning i trin

Hurtigkorende godsvogne med godstog-persontog-bremse har foruden

en omstilling torn - Isesset yderligere en omstilling godstog - persontog

(G-P omstilling).

Fig. 20 a. Omstilling torn — Isesset / G-P
med faste talskilte.

Fig. 20 b. Omstilling torn — lassset / G-P
med beva3gelige talskilte.
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Omstillingerne pa danske vogne er almindeligvis udfert som vist pja

fig. 20 a med bremseveegtskilte med faste talskilte ved lastveksel-

handtaget. De bremseveegte, der skal anvendes, er da ens for stil-

Imgerne G og P.

Nogle baner anvender omstill inger som vist pa fig. 20 b.

Bremseveegtskiltene pa omstill ing torn - Ia3sset har hen en talskyder,

der er forbundet med G-P omsiillingen og styres af denne. I abnin-

gerne viser sig i stilling G bremsevasgtene for G-bremsen, og i sti l l ing

P bremseva3gtene for P-bremsen. Omstillingsveegten er den samme

for stillingerne G og P.

Bremseregulator

[se fig, 16 og 17)

Bremseklodser og hjulringe, bremsebakkebelaBgninger og bremse-

skiver slides under bremsningerne som felge af den friktion, der

optrasder mellem beroringsfladerne. Ligeledes bliver spillet mellem

bolte og boringer i bremsetejet st0rre i tidens I0b. Dette slid bevirker

en uonsket for0gelse af bremsestempelvandringen. Bremsetsjet ma

derfor efterindstilles fra tid til anden. Hertil anvender man mest

formalstjenligt en bremseregulator, som automatisk indstiller den

enskede stempelvandring. En manuel efterindstilling bliver herved

unedvendig.

Bremseregulatoren vil normalt vasre indbygget i en af hovedbremse-

traakstasngerne.

Koblingshane

Ved begge vognender findes koblingshaner i den almindelige ud-
forelse.
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Fig. 21. Kob l ingshane

Nar hanen er lukket, ligger en kugleformet f lade pa hanens drejel ige

del an mod en gummitaatningsskive i hanehuset og afspeerrer for

Iuftudstr0mningen af vognens hovedledning. Samtidig udluftes brem-

sekoblingen via et gummiventilsasde. Bremsekoblingerne mellem 2

vogne er aitsa tryklose, nar hanerne er lukkede, og kan adskilles

uden fare. Koblingshanens handtag viser i lukket stilling lodret op-

efter, i aben stilling i retning af bremsekoblingen.

Bremsekobling

Fig. 22. Hovedledningsforbindelse mellem 2 vogne

29



Bremsekoblingen skrues pa gevindstudsen pa koblingshanen og taet-

nes og sikres med en sekskantmstrik.

Bremsekoblingerne forbinder hovedledningan meilem de enkelte

vogne.

Ikke benyttede bremsekoblinger ophcenges pa de dertil beregnede

ophasngninger for at undga, at der trasnger urenheder ind i dem.

N0DBREMSE

Nedbremsetrajkkasse, nodbremseventil og nedbremsehane

Den automatisk virkende trykluftbremse har det fortrin, at den kan

Scettes i virksomhed fra et hvilket som heist sted i toget. Denne

mulighed benyttes ved nodbremsning, hvor toget i faretilfselde brin-

ges til at standse hurtigst muligt ved hurtig udluftning af hovedled-

ningen via ventiler eller haner med store udstr0msabninger.

Alle personvogne skal vaare udstyret med nodbremse. Hvis det plom-

berede handtag pa nedbremsetrEekkassen i fareti lfeelde bliver trukket

ud, kan det ikke sasttes pa plads igen af de rejsende.

Fig. 23. Nfldbremsetrsekkasse
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Herved lader det sig let konstatere,

hvor n0dbremsen er blevet trukket.

Nedbremsetraakkassen er ved hjaslp

af et tradtreek forbundet med den i

hovedledningen indbyggede n0dbrem-

seventil. Ved trask i nodbremsen bli-

ver nedbremseventilen pludselig ab-

net. Ved lukning af nodbremseventilen

bliver tradtreekket trukket t i lbage i

sin normalstil l ing, og ferst da gar

handtaget pa nedbremsekassen ti lba-

ge i sin normalstilling.

Godsvogne med bremsehus udstyres

med nadbremse. Pa hovedledningen

anbringes en nodbremsehane eller

nodbremseventil, der betjenes fra

bremsehuset ved hjaslp af en treek-

stang. Hanen (ventilen) kan ferst luk-

kes efter togets standsning ved di-

rekte betjening af hanens (ventilens)

handtag. Handtaget star lodret nedad,

nar hanen (ventilen) er lukket, og

vandret, nar den er aben.

Nedbremseventilerne for personvogne

og godsvogne har, trods forskell ig

konstruktion, samme virkemade.

Fig. 24. Nodbremseventil
for personvogn

Fig. 25. Nodbremsehane,

Fig. 26. Nadbremseventi l
fbr godsvogn
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Betjening af bremserne

KE-bremsen er, som alle trykluftbremsens byggeformer, [0s ved et

tryk pa 5 kp/cm2 i hovedledningen. Dette tryk vedligeholdes af en

hurtigvirkende reduktionsventil pa lokomotivets f0rerbremseventil.

Ved betjening af f0rerbremseventilen kan man foretage eendringer

i hovedledningens tryk, og derigennem bremse og lose.

Ved samling af et tog skal man farst haegte skruekoblingen pa og

derefter forbinde bremsekoblingerne og abne koblingshanerne. F0r

lokomotivet kobles til, skal dettes henholdsvis tenderens koblings-

hane abnes en kort tid og lukkes igen, for at blaase eventuelle for-

ureninger eller vand ud. Frakobling sker i omvendt raskkefslge; kob-

lingshanerne skal herved lukkes samtidigt pa begge vogne.

Ved indledning af en bremsning skal trykket i hovedledningen ssenkes

mindst 0,65 kp/cm2, for KE-bremsen er en tryksaankning pa 0,3 kp/cm2

tilstraekkelig. Det hejest mulige tryk i bremsecylinderen opnas nor-

malt ved en trykseenkning pa 1,5 kp/cm2, altsa ved et ledningstryk

pa 3,5 kp/cm2. Ved en »farebremsning«*), som kan fremkaldes ved

at ssstte fererbremseventilen i farebremsestil l ing, ved trask i nod-

bremsen eller ved togspreengning, bliver hovedledningen fuldkommen

udluftet, og man opnar det hejeste bremsecylindertryk hurtigst muligt.

Ved en normal bremsning skal der, sa vidt muligt, bremses sa tidligt,

at toget kommer til standsning pa den foreskrevne plads efter en

trykformindskelse i hovedledningen pa ca. 1 kp/cm2. Kort for stands-

ning begynder man at I0se bremsen for gennem den svindende brem-

sevirkning at opna en bled bremsning og for hurtigt efter standsnin-

gen at have bremsen I0s, sa der kan k0res videre. Farebremsninger

skal kun anvendes i fareti l faelde.
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Hvis bremsecylinderens tryk synker som felge af utasthed, vil tryk-

tabet automatisk blive efterfyldt gennem KE-styreventilen. Indtil der

er trykudligning mellem bremsecylinder og forradsluftbeholder, tages

det hsjere tryk i beholderen i brug til dette formal. Ved yderligere

behov stremmer luften fra hovedledningen over i forradsluftbeholde-

ren og erstattes gennem forerbremseventilen.

En trykforhojelse i hoveledningen medforer I0sning af bremsen;

bremsecylinderen udluftes altsa, og samtidig erstattes den trykluft,

som er gaet ud af forradsluftbeholderen ved bremsningen. Gennem

en trinvis forh0jelse af ledningstrykket kan bremsevirkningen for-

mindskes trinvis. Safremt trykket i hovedledningen er steget til

4,85 kp/cm2, I0ses KE-bremsen fuldstasndigt og er igen fuldt bremse-

beredt; dog skal ledningstrykket igen op pa 5 kp/cm2.

Bremse- og lesetrin kan udf0res skif tevis efter behag.

Den tid, som bremsning og !0sning tager, retter sig ved farebrems-

ninger efter G-P omstillerens stilling. Alt efter driftsforholdene an-

vendes stilling G med lange bremse- og I0setider eller stilling P med

korte bremse- og lesetider.

Den fuldstaandige lesning efter en bremsning skal indledes med en

tidsbegraanset trykbolge i hovedledningen, det sakaldte »fyldest0d«*).

Hovedledningen forbindes til dette formal forbigaende med hovedluft-

beholderens h0je tryk. Fyldestodets varighed vaelges afhasngigt af

hvor langt toget er, og hvor kraftig bremsningen har Vceret.

L0sning af vognbremserne i et tog sker fra f0rerbremseventilen i

lokomotivet. Nar der skal rangeres med et trykluftbremset tog eller

togdel, uden at trykluftbremsen benyttes, er det n0dvendigt at be-

tjene den hurtigvirkende udligningsventil, der ved KE-bremsen er

indbygget i styreventilen. I sa fald skal man f0rst abne en koblings-

hane i en ende af toget eller togdelen, saledes at hovedledningen
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udtuftes fuldsteendigt. Derefter skal man pa hver vogn betjene ud-

ligningstrEekket i kort tid, KE-bremsen vil herefter I0ses fuldsteendigt.

Den i forradsluftbeholderen tilstedevasrende trykluft udtemmes ikke

nerved.

Nar der i et tog er overladede KE-bremser, og overladningen fjernes

ved hjeelp af udligningsventilen, ma udligningstrsakket ligeledes kun

betjenes kortvarigt. For der (pany) holdes bremseprove, skal bremsen

(A-kammeret) vsere fyldt helt op. Dette varer ca. 3 minutter, hvis

A-kammeret som felge af langvarig betjening af udligningstraskket er

blevet helt udlignet.

Hvis vognen skal omstilles til ledningsvogn, omstilles omstilling ind -

ud til stilling ud. Herved afspsrres bremsen fra hovedledningen, og

desuden udlignes forradsluftbeholder, styrekammer A og bremse-

cylinder automatisk,
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Bremseudrustningernes sammensaetning
Alt efter vognenes anvendelsesformal er bremseudrustningerne for-

skellige. De adskiller sig ved styreventil, G-P omstiller, lastafbrems-

ning, omstillinger og nodbremse. Nedenstaende er opfert 3 eksempler

pa bremseudrustninger med styreventil K E I c S L :

1. for almindelige godsvogne (fig. 27)
med KNORR-gadstogsbremse KE

styreventil KE 1cSL

omstilling ind - ud

forradsluftbeholder

stalbremsecylinder

lastvekselkasse

omstilling torn - laasset

bremseregulator

koblingshaner

bremsekoblinger

nedbremsehane eller nedbremseventil

(kun for vogne med bremsehus)

2. for s-mserkede godsvogne (fig, 28)
med KNORR-godstogs-personlogsbremse KE

styreventil KE 1 c SL

omstilling ind - ud

forradsluftbeholder

stalbremsecylinder

lastvekselkasse

omstilling torn - laasset/G-P

bremseregulator

koblinghaner

bremsekoblinger

nodbremsehane eller nadbremseventil

(kun for vogne med bremsehus)
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3. for personvogne (fig. 29)

med KNORR-persontogsbremse KE

styreventil KE 1c SL

omstilling ind - ud

forradsluftbeholder

stalbremsecylinder

G-P omstilling

bremseregulator

koblingshaner

bremsekoblinger

n0dbremseventil

nedbremsetrsekkasser

Motorvogne

Sammensa3tningen af bremsen for motorvogne er meget forskellig.

Den ma derfor fastleegges specielt i hvert enkelt tilfaalde.
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Fig. 28. S-maarket godsvogn med Knorr-godstogs-persontogsbremse KE

!""">9G./>

Fig. 29. Personvogn med Knorr-persontogsfaremse KE.
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Bremsetekniske oplysninger

Afbremsning

er forholdet mellem det samlede klodstryk og vognvaagten i procent.

Automatisk virkende

er enhver indirekte bremse. Ved togspraengning fremkaldes automa-

tisk en farebremsning ved udluftning af hovedledningen.

Bremsecylinder-fyldetid

er tiden fra begyndelsen af trykstigningen i bremsecylinderen indtil

opnaelsen af 95 % af dens h0jeste vaerdi.

Bremsecylinder-losetid

males under uafbrudt I0sning efter en fuldbremsning og er tiden,

fra trykfaldet i bremsecylinderen begynder, til bremsecylindertrykket

er 0,4 kp/cm2.

Bremsevaegt

er et mal for bremsens ydelse og angives i tons. Den bestemmes

efter UlC-forskrifter.

Etkammer-trykluftbremse

Etkammer-trykluftbremsens bremsecylinder har kun et arbejdskam-

mer, der fyldes med trykluft ved bremsning og t0mmes ved losning.

Farebremsning

indtraeder, nar hovedledningen bliver fuldstsendigt udluftet over store

abninger. H0jeste bremsecylindertryk opnas derved pa den korteste

tid.
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Fuldbremsning

indtraeder, nar trykket pa 5 kp/cm2 i hovedledningen uden afbrydeise

seenkes til 3,5 kp/cm2. Bremsecylindertrykket stiger derved til sin

hejeste vserdi.

Fyldested

Kraftigt trykluftstod som indledning til losningen.

Til dette formal forbindes hovedledningen over f0rerbremseventilen

kortvarigt med hovedluftbeholderen. Som retningsangivelse for varig-

heden af et fyldest0d efter fuld bremsning seettes ca. 1 sekund for

hver 10 aksler toglasngde,

Fyldetid for beholderne

er tiden fra trykket begynder at stige i styrekammer og forradsluft-

beholder (resp. hjcelpeluftbeholder) til trykket er 4,8 kp/cm2.

Fyldetid for et tog

er den tid, det tager, indtil luftbeholderne i den sidste vogn i toget

er fyldt med trykluft.

indirekte virkende bremse

Den arbejder med styreventil og ti!h0rende luftbeholder, hvori den

for bremsningen nodvendige trykluft er oplagret. Ved trykssenkning

i hovedledningen (bremsning) str0mmer trykluften fra luftbeholderen

over styreventilen ind i bremsecylinderen. Ved trykforh0jelse (losning)

bliver bremsecylinderen udluftet og luftbeholderen igen fyldt med

trykluft.

Nodbremsning

er en farebremsning foretaget ved betjening af nodbremsen.
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Omstillingsvsegt

er den mindste vognveegt (egenveegt + last), for hvilken bremsen

ma benyttes med lastvekselomstill ingen i stilling lassset. Omstillings-

vasgten angives i tons pa bremseveegtskiltet.

Trinvis driftsbremsning (trinbremsning)

sker, nar trykket i hovedledningen seenkes trinvis. Bremsecylinder-

trykket kan herved for0ges trinvis, indtil trykket i hovedledningen er

sunket til 3,5 kp/cm2, og stsrste bremsecylindertryk naet.

Trinvis lasbar bremse

En bremse er trinvis lesbar, nar styreventilen tillader, at bremse-

cylindertrykket kan Scenkes trinvis. If0lge UlC-forskrifterne bliver kun

trinvis I0sbare bremser tilladt i den internationale trafik.

UIC

— Union Internationale des Chemins de Per (international Jernbane-

union) med seede i Paris. UIC bar opstillet betingelser for gods-

og persontogsbremser, som skal vaere opfyldt af bremser, der 0nskes

benyttet i international trafik. Opfyldelsen af disse betingelser bliver

pr0vet ved fremf0relse af bremsen for et internationalt udvalg af

bremsespecialister.

Udmatning

Nogle bremser kan udmattes (er udmattelige). Hermed menes, at

bremsen, umiddelbart efter at der har veeret foretaget hyppig, hurtig

pa hinanden folgende opbremsning og losning, ikke giver det fore-

skrevne hejestetryk i bremsecylinderen ved en farebremsning.
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Knorr-trykluftbremse KE med styreventil KE Ic

Fyldning

Trykluft strammer fra forerbremseventilen Ind i hovedledningen L
I orange | gennem afspaerringsventil 33, dyse 1 a til stemplet 1.
Stempelmembranen lukker boring 2 b.

Styrekammer A|gul|, forradsluftbeholder R|bld|, bliver fra hoved-
ledningen L| orange [fyldtmed trykluft pa 5 kp/cm2.

Fyldning af A: Trykluft strommer fra LI orange 1 over aben fglsom-
hedsboring 2 og fyldedyse 2c til styrekammer A
jgul j . Nar trykkene i L og A er ens, abner stempel-
membranen boring 2 b.

Fyldning afR: Trykluft strommer fra L| orange [ qennem ventil 27,
der abnes af A-trykket pa stempel 25, over kon-
traklappen 3 til forradsluftbeholder R|bld| og over
de abne trykbegraensere 15 og 20 til ventil 7. R-luft
|bld|star ogsa ved relaeventilenslukkedeindgang32.
Ventil 27 lukker ved R-tryk pa omtrent 4,7 kp/cm2,
yderligere fyldning sker gennem dyse 29.

Tretrykventilen med stempelsasttet 1 +9 star i nederste stilling og
lukker styrebosning 10's indgang 12. Udgang 11 er aben, Cv er
udluftet gennem udgang 5 og enhedsdyse 21 (nor ventil 23 star
i stilling G) henholdsvis enhedsdyse 22 {nar ventil 23 star i stilling
P). Bremsecyllnder C er udluftet gennem relaeventilens udgang 31,
U-kammeret gennem dyse 19 og styrebosningens udgang 11.

Tretrykventil

7 ventilssede
8 fjeder
9 stempel
5 udgang ved ventil 7
6 indgang ved ventil 7

10 styreb0sning
11 styrebosningens udgang
12 styrebosningens indgang
1 stempel
2b boring
2c fyldedyse
1 a dyse

14a dyse

Overvagere
14 U-overvager
19 dyse
18 A-overvager
2 f0lsomhedsboring
2a dyseveksel

Trykbegraensere

15 mindstetrykbegrasnser
20 hojestetrykbegrasnser

Relaeventil
30 stempel
31 udgang
32 indgang
30a dcempeboring

R-fytder

3 kontraklap
25 stempel
26 stempel
27 ventil
28 fjeder
29 dyse

G-P omstiller

23 ventil
21 enhedsdyse
22 enhedsdyse
24 ventil
16 enhedsdyse
17 enhedsdyse

Afspaerringsenhed
33 ventil
34 ventil
35 ekscentrik

Ske

Treti

la

Fjernelse af overladning

Bliver trykket i L ssenket langsomt, sa vil trykket i styrekammer A
ogsa ssenkes, idet luft vil stromme gennem boring 2 b og fyldedyse
2c og gennem folsomhedsboring 2 til L. Ogsa gennem udlignings-
ventilen kan overladning I A-kammeret ffernes (se skema 4).
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Skema 1: Fyldestilling K N O R R - t r y k l u f t b r e m s e KE

med styreventil

KElc
f o r p e r s o n - o g g o d s t o g

Tretrykventil

10
\ .Oy^rvager Trykbftgreenser

18
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orange | ssenkes ved hjeelp af f0rerbremse-

Knorr-trykluftbremse KE mod styroventil KE Ic

Bremsning

Fuldbremsning
Tryk i hovedledning L
ventilen. Kontraklappen 3 i R-fy!deren hindrer, at luft str0mmer
fra R [bid| til L| orange |. I tretrykventilen trykker stempel 1 stempel-
saettet 1 +9 opad mod fjeder 8. Styreb0sning 10 lukker udgang
11 og abner indgang 12 til U-kammeret | orange"). U tapper luft
ud fra L over dyse la, Som f0lge af drosselvirkningen i dyse la
gar stempelsaettet 1 + 9 pludselig i 0verste stilling, lukker udgang
5 og dbner indgang 6 ved ventil 7. R-luft str0mmer over mindste-
trykbegraenser 15 og h0jestetrykbegr£enser 20, enhedsdyse 16 (stil-
ling G) henholdsvis 16 + 17, nar ventil 24 er aben (stilling P),
gennem indgang 6 og dasmpeboring 30 a til Cv. Trykstigning i
Cv lukker straks A-overvdger 18 og lidt senere (pa grund af dysen
14 a) U-overvdger 14, Sd snart Cv andrager omtrent 0,8 kp/cm2,
lukker mindstetrykbegreenser 15. Yderligere trykstigning i Cv sker
i stilling G gennem enhedsdyse 16, i stilling P gennem enhedsdy-
serne 16 + 17, indtil h0jestetryksbegrsenser 20 lukker ved Cv-tryk
pa 3,8 kp/cm2. Releeventilen bevirker, at der i C kommer samme
trykstigning som i Cv, idet trykket i Cv trykker stempel 30 opad,
sd udgang 31 lukkes, og indgang 32 abnes for indstr0mning af
R-luft til C. Trykstigningen i C f0lger trykstigningen i Cv uafhaen-
gigt of C-rumfanget.

Nalen i dyseveksel 2 a formindsker f0lsomhedsboring 2, idet der
nu er samme tryk over og under dysevekslens stempel, saledes
at fjederen kan trykke stempel med nal op i 0verste stilling.

Trinvis bremsning og bremseafslutning
Formindskes trykket 1 hovedledningen kun lidt, gar stempelsaettet
1 + 9 efter tilsvarende trykstigning i Cv tilbage i afslutningsstilling,
hvorved indgang 6 i ventil 7 lukkes, uden at udgang 5 abnes.
Det samme sker i relaeventilen, hvis stempel 30 gdr tilbage i afslut-
ningsstilling, hvor bade indgang 32 og udgang 31 er lukket, nar
der er samme tryk i C og Cv.

Skei
Automatisk efterfyldning

Hvis bremsecylindertrykket synker som folge af utaethed i C, mens
styreventilen stcir i bremseafslutningsstilling, efterfylder relaeven-
tilen C med luft fra R gennem indgang 32. Trykket i C stiger, og
stempel 30 gar igen i afslutningsstilling. Skulle ogsa Cv-trykket
synke, sd abnes indgang 6 ved ventil 7 og lader R-luft str0mme
ind gennem den dbne h0jestetryksbegr£enser 20 og gennem
enhedsdyserne 16 henholdsvis 16 + 17, indtil der igen er ligevsegt
mellem de trykkrasfter, der pdvirker stempelseettet 1 + 9, sd dette
gdr i bremseafslutningsstilling. Hvis der er sd store utaetheder i
C, at trykket i R synker under trykket i L, bliver R efterfyldt fra L
gennem dyse 29 og kontraklap 3.

Tretr

A

KNORR-
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Skema 2: Bremsestilling < « <;
.n famritntw

ia]

K N O R R - t r y k l u f t b r e m s e KE

med styreventil

KElc
f o r p e r s o n - o g g o d s t o g

Relaeventil

Bremsecylinder C

Tretrykventil

Fyldestodsbeskyttels
2c

Styrekammer A

Udligningsventil

R-fylder

(/<//«/7VHr»

Afspaerringsenhed
KNORR-BREMSE GMBH MGNCHEN
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Knorr-trykluftbremse KE med styreventil KE Ic

Lesning

Fuld Icsning

Tryk I hovedledning L| orange | forhojes ved hjeelp af forerbremse-
ventilen til 5 kp/cm2. Stempelsasttet 1 + 9 gar nedad og abner
udgang 5 ved ventil 7. Cw |gr0n| udluftes gennem enhedsdyse 21
(stilling G) henholdsvis enhedsdyse 21 + 22 (stilling P). Trykfaldet
j Cv bevirker over relseventilen et tilsvarende trykfald i C. Nar
trykket I Cv synker, abnes f0rst h0jestetrykbegraenser 20, so mind-
stetrykbegraenser 15 ved 0,8 kp/cm2, og til sidst A-overvager 18
ved ca 0,3 kp/cm2. Trykket i Cv kan ikke falde hurtlgere, end
enhedsdyserne 21 henholdsvis 21 + 22 tillader, men kan heller
ikke falde hurtigere end svarende til den trykstigning, der finder
sted i L Hvis det er trykstigningen i L, der er bestemmende for
losehastigheden (som det ofte vil veere tilfaeldet i den bageste del
af lange tog), vil trykket I L vasre ca 4,85 kp/cm2, nor A-overvage-
ren abner. Trykforskellen mellem A og L vil nu udlignes, uanset
om trykket i L forbliver 4,85 kp/cm2 eller stiger videre op til
5 kp/cm2, idet der er skabt forbindelse mellem L og A gennem
den droslede folsomhedsdyse 2. Stempelssettef 1 + 9 gar som folge
deraf i nederste stilling, lukker indgang 12 I styreb0sning 10 og
abner udgang ll,saledesatrummetover ventilen i 0-overvageren
14 udluftes. 0-overvageren abnes, og 0-kammeret, der allerede
er udluftet gennem dyse 1-9, er igen parat til at tage mod luft.
Samtidig udluftes rummet under dysevekslens stempel gennem
udgang 11, hvorved dysevekslen 2 a gar i nederste stilling og
frigiver den normale f0lsomhedsboring 2.

Forradsluftbeholder R |bld| bliver under lasningen fyldt op gennem
R-fylderen svarende til trykfaldet i Cv. Nar Cv-trykket og dermed
trykket pa stempel 26 ssenkes, vil trykforskellen mellem A og R,
der virker pa stemplet 25, abne ventil 27 imod trykkraffen fra
fjederen 28. Trykluft strommer fra L gennem ventil 27 og kon-

traklappen 3 til R, indtil R-trykket pa stempel 25 i forbindelse
med Cv-trykket pa stempel 26 og trykkraften fra fjederen 28 bliver
storre end A-trykket pa stemplet 25 og lukker ventil 27. Den
yderligere fyldning sker langsomt gennem dyse 29.

Trinvis losning

Forh0jes trykket i hovedledningen Likke helttil 5 kp/cm2, begynder
losningen som f0r. Udgangen 5 ved ventil 7 lukker dog, sa snart
stempelseettet 1 +9 igen gar opad som f0lge af det synkende
Cv-tryk (afslutningsstilling).

Hurtig-losning og lesning med fy Ides tod

Forhojes trykket i hovedledningen L sa hurtigt til 5 kp/cm2, at det
er enhedsdysen 21 henholdsvis 21 + 22, der bestemmer, hvor hur-
tigt Cv-trykket folder, sa gar stempelsaettet 1 + 9 i nederste stilling
og ssstter styrebosning 10 i funktion, allerede for A-overvager
18 og 0-overvager 14 har abnet.

Forh0jes trykket i hovedledningen Lvedfyldest0d til over 5 kp/cm2,
gar stempelssettet 1 + 9 i nederste stilling, og stempelmembranen
lukker fyldeboring 2 b. Dette bevirker, at luft fra L kun vil
str0mme ind i A-kammeret gennem dyse 2c- d v s langsomt-nar
A-overvageren abner. A-kammeret er pa denne made i h0j grad
beskyttet mod overladning fra fyldestod, ogsa efter at bremsen
er 10s.

Qmstilling til ledning

Nar bremsen omstilles til ledning, drejes ekscentrik 35, hvorved
ventil 33 lukkes og ventil 34 abnes. R udluftes gennem ventil 34.
L t0mmes ud i R gennem R-fylderen (ventil 27 og kontraklap 3).
Cv t0mmes ud i R gennem indgang 6, der abnes ved faldende
L-tryk. C udluftes gennem udgang 31. A temmes gennem A-over-
vageren, (der abnes, nar Cv-trykket forsvinder) ud i L og dermed
til R. Alle rum er dermed udluftet.

la
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Knorr-trykluftbremse KE med styreventil KE Ic SL

Hurtig udligning og fjernelse af overladning

Ved hjselp af den hurtigvirkende udligningsventil er det muligt at
foretage savel udligning som fjernelse af overladning i A-kam-
meret ved et kortvarigttraek i udligningstraekket.

For udligningstraekket betjenes, star styreventilen i bremsestilling.
Nor der traekkes i udligningstraekket, vippes trykstykket 42 (jf
udligningsstilling), hvorved stempelstang 47 og glider 48 trykkes
opad mod trykket fra fjederen 43 og A-kammertrykket pa oversiden
af glider 48. Nar glider 48 er trykket sa hojt op, at den er kommet
forbi boring 48 a, vil A-kammertrykket forplante sig ind under
glideren. Der er da A-kammertryk bade over og under glideren,
hvorfor denne og bosning 46 vil trykkes op i deres 0verste stilling
af holdefjederen 44 og fastholdes der. Trykluft fra A-kammeret
str0mmer nu gennem boring 48 a og dyse 47 a til fri luft, og
styreventilen vil lose bremsen.

Nar trykket i A (under stempel 1) bliver mindre end trykket i L
(over stempel 1), vil stempel 1 ga i sin nederste stilling og pladen
41 trykke bosning 46 og glider 48 med ned (imod trykket fra
fjederen 44). Nar glider 48 er kommet forbi boring 48 a, vil den
igen vaere ensidigt pavirket af A-kammertrykket. Dette vil nu trykke
glideren ned i nederste stilling og fastholde den der.

Hvis der ikke er tryk i L, forbliver stempel 1 og glider 48 i overste
stilling og A-kammeret tommes helt.

Sa snart udligningstraekket slippes vil trykstykket 42 og stangen 47
af fjederen 43 trykkes tilbage i normalstillingen. Men luftudstrom-
ningen fra A-kammeret og fra bremsecylinderen fortsaetter, indtil
bremsen er 10s.

Hvis L er uden tryk, vil udligningsventilen efter udligning forblive
i udligningsstilling, indtil der igen kommer tryk i L. Dette tryk
vil forplante sig til begge sider af stempel 1 - til oversiden gennem
dyse la og til undersiden (A-kammeret) gennem dyse 2 (jf skema 1)
- men hurtigst til oversiden, saledes at stempel 1 straks gar ned
og trykker glider 48 ned i nederste stilling, hvor den lukker for
udligning.

Hurtigvirkende udligningsventil ALV 9 a

1 Stempel
2b Boring
2 c Fyldedyse

41 Stotteplade
42 Trykstykke
43 Trykfjeder
44 Holdefjeder
45 PufFerfjeder
46 Glideb0sning
47 Stempelstang
47 a Dyse
48 Glider
48a Boring
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