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Bremsetojet.

Motorvognenes Bremse kan betjenes dels ved Hjzlp af Trykluft gen-
nem en Forerventil og dels ved Haandkraft gennem en Skrue- eller Vagt-
stangsforbindelse.

Bremsetojet benzvnes den Del af Bremsen, der bestaar af Bremseklodser
(Saaler og Sko), Traverser, Hengere, Balancer og »flyvende« Vazgtarme,
Traek og Forbindelsessteenger samt Bremseaksler og Kontravagt.

Bremsetojet er ekvilibreret, d. v. s. indrettet saaledes, at alle Bremse-
klodserne under Bremsning altid udever lige store Trvk mod Hjulene
uanset Bremseklodsernes forskellige Slid.

Bremsetojet indstilles ved Hjeelp af Indstillingshuller (i Verkstederne
efter Hjulatdrejning eller efter Bremseklodsfornyelser) og ved Hjaelp af
Indstillingsskruer (i Driften efter Bremseklodssliddet).

Paa Bivogne med Bremseregulator sker Indstillingen af Bremsetojet
automatisk. :

Trykluftbremsen.

Trykluftbremsen er en dels direkte, dels indirekte virkende automatisk
Eetkammerbremse.

At Bremsen er indirekte virkende vil sige, at samtlige Bremser i Toget
kan sezttes i Funktion gennem Hovedledningen ved Hjelp af Styreventi-
lerne, idet der paa hver Vogn findes en mindre Beholder (Hjzlpeluftbeholder)
med Trykluft, hvorfra Luften til Bremsecylinderen tages.

For den betjente Motorvogns Vedkommende er Bremsen tillige di-
rekte virkende, idet man her gennem Forerventilen kan lukke Luften fra
Hovedluftbeholderen gennem Reduktionsventilen direkte til Bremsecylin-
deren, udenom Styreventilen. (En Undtagelse herfra danner de elektriske Tog,
hvor der kun forefindes en indirekte Bremse, og Lyntogene, hvor saavel den
direkte som den indirekte Bremse forefindes paa alle Vognene), ligesom man
ogsaa direkte kan lose Motorvognens Bremse. Den direkte Bremsning af
Motorvognen kan dog kun foretages samtidig med en indirekte Bremsning
af saavel Motorvognen som af Togets ovrige Vogne, hvorimod den direkte
Losning af Motorvognen kan foretages uathaengigt af Togets ovrige Vogne.

At Bremsen er automatisk vil sige, at den automatisk trezder i Funktion
i Tilfelde af Togsprengning, eller naar en af Togets Nodbremseventiler
aabnes.

Anlaegget deles i det folgende i den almindelige Vognudrustning, der er
felles for alle Vogne, og Motorvognens szrlige Udrustning, der frembringer
og regulerer Trykluften.

Den almindelige Vognudrustning.

Den almindelige Vognudrustning er vist paa Plan 1 og bestaar af:
Hovedledningen, der sammenkoblet med de tilstedende Vogne, gaar gen-
nem hele Toget.
Stavfiltret, der er indskudt paa Hovedledningen og hindrer, at Urenheder
fores med Trykluften ind i Bremseapparaterne.




Afsparringshanen. Hvis en enkelt Vogns Bremse kommer i Uorden, sazt-
tes denne ud af Funktion ved, at Afsparringshanen lukkes.

Styreventilen. Dennes Virkemaade vil blive forklaret nedenfor.

Hjalpeluftbeholderen, hvorfra den Luft, der anvendes til indirekte Brems-
ning, tages.

Bremsecylinderen, gennem hvilken Bremseluftens Tryk overfores til Bremse-
tojet.

Udligningsventilen. Naar Bremsen ikke skal vere tjenstklar, udligner (ud-
blaeser) man Trykket i Hjzlpeluftbeholderen gennem denne Ventil.
Nodbremseventilen. Naar Fare indtreder, kan Publikum aabne denne, hvor-

ved samtlige Bremser i Toget szttes i Virksomhed.

Styreventilen.

Styreventilen er vist skematisk paa Plan I.

[ Styreventilen findes et Stempel K,. der ved en Medbringer kan bevaege
Slebeglideren S. og Tringlideren T. frem og tilbage. Paa Grund af det lille
Spillerum u. er Slebeglideren S. ikke i fast Forbindelse med Stemplet K.,
hvilket derimod er Tilfaldet med Tringlideren T.

Der findes 4 Ledninger til Styreventilen (jfr. Plan I), nemlig: °

1) til Hovedledningen

2) til fri Luft

3) til Bremsecylinderen

4) til Hjelpeluftbeholderen.

Stemplet K. og ‘Gliderne S. og T. i Styreventilen kan indtage de i Fig.
a. b og c viste Stillinger, nemlig:

Fig. a: Fylde- og Lesestillingen

« b: Bremsestillingen
« c: Bremseafslutningsstillingen.

Fylde- og Lesestillingen (Fig. a):

Naar Bremsen skal gores klar til Brug, fylder man Hovedledningen med
Trykluft, som da gennem Ledning 1. vil stromme ind i Rummet paa venstre
Side af K. og trykke dette over i Stillingen yderst til hojre, Fylde- og Lese-
stillingen.

Luften gaar nu gennem Fyldekanalen n. ind i Ventilen paa den anden
Side K. og videre gennem Ledning 4. til Hjzlpeluftbeholderen, og naar Tryk-
ket i denne er lig Trykket i Hovedledningen, er Hjzlpeluftbeholderen fyldt
op og Bremsen klar til Brug.

I denne Stilling af K. er endvidere Bremsecylinderen gennem Ledning 3,
Kanalen 6 og Ledning 2 i Forbindelse med fri Luft, d. v. s. at Bremsen i denne
Stilling »leses«.

Bremsestillingen (Fig. b):

Onskes en Bremsning foretaget, lukker Motorforeren (ved Hjzlp af Fo-
rerventilen paa Motorvognen) noget af Luften ud af Hovedledningen, hvor-
ved Trykket paa venstre Side af K. bliver mindre end Trykket paa hojre
Side af K., idet Luften ikke kan stromme saa hurtigt gennem den snavre
Fyldekanal n., som den lukkes ud af Hovedledningen. Folgen deraf bliver, at
Stemplet K. vil bevage sig til venstre, tilligemed T., og naar K. er bevaget
Stykket u. til venstre, vil det ogsaa bevage S. et lille Stykke til venstre, saa-
ledes at Ventilens Stilling bliver som vist paa Fig. b.

I denne Stilling vil Luften fra Hjzlpeluftbeholderen trenge gennem 4, 5
og 3 til Bremsecylinderen, og da denne ved Slebeglideren S. nu er afsperret
fra Forbindelsen gennem 2 til fri Luft, vil Stemplet i Bremsecylinderen be-
vege sig til venstre, hvorved en Bremsning indtrezder. Luften fra Hjalpe-
luftbeholderen vil vedblive at stromme over i Bremsecylinderen saalenge



Trykket er storst i Hjzlpeluftbeholderen, og naar Trykket er ens, har man
naaet det storste Bremsetryk, der kan faas.

Dette Bremsetryk (Lufttryk) er, da Luften i Hjzlpeluftbeholderen nu er
fordelt over et storre Rum end ved Bremsningens Begyndelse, mindre end
det oprindelige Tryk i Hjzlpeluftbeholderen. Med 5 kg/cm2? Hovedlednings-
tryk bliver storste Bremsetryk ved indirekte Bremsning ca. 3,6 kg/cm?.

Bremseafslutningsstillingen (Fig. c):

Forudsztningen for, at Stemplet K. forbliver i Stillingen l&ngst til venstre
er, at der lukkes tilstrekkelig megen Luft ud af Hovedledningen.

Hvis Motorforeren kun lukker lidt Luft ud af Hovedledningen, vil der
hurtigt vere strommet saa megen Luft fra Hjzlpeluftbeholderen til Bremse-
cylinderen, at Trykket paa hejre Side af K. vil blive mindre end Trykket
paa venstre Side, hvorfor K. og Tringlideren T. vil bevage sig til hajre,
indtil der stodes an mod Slabeglideren S, d. v. s. et Stykke svarende til
Spillerummet u.

Tringlideren T. lukker nu for Kanalen 5, saaledes at der ikke kan stremme
mere Luft fra Hjelpeluftbeholderen til Bremsecylinderen; Trykket paa hejre
Side af Stemplet K. vil derfor ikke reduceres yderligere, og Styreventilen ind-
tager da den paa Fig. c. viste Bremseafslutningsstilling, og i denne Stilling vil
Styreventilen blive, saa lenge Trykket i Hovedledningen ikke @ndres.

Lukkes der igen lidt Luft ud af Hovedledningen, vil Stemplet K. paany
bevage sig forst til venstre og dernast til Bremseafslutningsstillingen, og
man kan saaledes trinvis forege Bremsekraften, indtil Trykket i Bremse-
cylinderen er lig Trykket i Hjelpeluftbeholderen. Dette heojeste Bremsetryk
kan altsaa opnaas enten trinvis, som ovenfor beskrevet, eller paa een Gang
ved at formindske Trykket i Hovedledningen hejst 1,5 kg/cm? til ca. 3,5
kg/cm2. At lukke al Luft ud af Hovedledningen — altsaa formindske Trykket
i Hovedledningen til Atmosfaretrykket — vil betyde Spild af Luft, hvorfor
det kun ber ske i Neadstilfelde.

Skal Bremsen leses, fores Stemplet fra Bremseafslutningsstillingen c. til
Fylde- og Lesestillingen a.; Losningen af Bremsen kan ikke foregaa trinvis,
idet man i saa Fald skulde kunne gaa direkte tilbage til Bremseafslutnings-
stillingen c., hvilket er umuligt, uden at passere Bremsestillingen b.

Hvis man umiddelbart efter en Losning af Bremsen paany indleder en
ny Bremsning, er man udsat for, at Hjlpeluftbeholderen ikke har naaet
at blive fyldt, medens Styreventilen stod i Lese- og Fyldestillingen (Fig. a.),
idet Fyldningen gennem den snavre Kanal n. sker betydelig langsommere end
Toemningen af Bremsecylinderen, og den nye Bremsning vil i saa Fald ske med
reduceret Tryk, og ved gentagne Losninger og Bremsninger hurtigt efter hin-
anden, vil Bremsekraften kunne synke til en ganske utilstrekkelig Storrelse.

Motorvognens serlige Udrustning.

Paa Plan Il er vist Arrangement paa en Motorvogn (Litra ML).

1. Kompressoren, der trekkes direkte af Motoren og sammenpresser
Luften.

2. Indsugningsfiltret filtrcrer den Luft Kompressoren .indsuger.

3. Tomgangskifteren bestemmer storste Lufttryk i Hovedluftbeholderen og
tjener samtidig som Olieudskiller og Kontraventil.

4. a. og 4. b. Hovedluftbeholderne.

5. Maksimalventilen tjencr til at omstille Tomgangsskifteren, saaledes at
Kompressoren, naar Hovedluftbeholderne er paa fuldt Tryk, kommer
til at pumpe til fri Luft uden Modtryk.

6. Kontraventilen tjener til at hindre, at Luften fra den anden Hovedluft-
beholder stremmer tilbage til den forste Hovedluftbeholder.



7. Sikkerhedsventilen hindrer, at Trykket i Hovedluftbeholderen bliver for
stort, hvis Tomgangskifteren svigter.

8. Reduktionsventilen reducerer den Lufts Tryk, der tages fra Hovedluft-
beholderen.

9. Overstremsventilen regulerer Tilstremning af Trykluft til Serluftbehol-
deren, saaledes at Tilstremning kun sker naar Hovedluftbeholderens
Tryk svarer til Overstremventilens Indstilling.

10. S@rluftbeholderen.

11. Bremsecylinderen.

12. Stevfiltret.

13. Afsparringshanen. henhorer til den alm. Vognudrustning.

14. Styreventilen.

15. Hjalpeluftbeholderen.

16. Udligningsventilen.

17. Drosselhanerne tjener til at regulere Lufttilferslen til Sandkasserne.

18. Underdel af Sandkasserne.

19. Fererkontrolventilerne.

20. Nedbremseventilerne.

21. Fodhanen til Flgjte.

22, Fodhanen til Sandstreer.

23. Forerventilen.

24. Dobbeltmanometret.

25. Flejten
samt de fornedne Ledninger, hvoraf serlig fremhaves:
Hovedledningen, som gaar gennem hele Toget.

Foedeledningen, der gaar fra Hovedluftbeholder til Forerventilerne.
Direkte Ledning, der forbinder Bremsecylinderen med Fererventilen.
26. Lydd@mperen.

Beskrivelse af de enkelte Dele paa Motorvognen.

Kompressoren og Indsugningsfiltret.

Paa Plan III er vist Kompressoren 1. og Indsugningsfiltret 2. Kompres-
soren har 3 Stempler — 2 mindre a. og 1 storre b., der ved en Krumtap c.
beveges cp og ned.

I Kompressorens Topdaksel f. er indbygget Indsugningsventilerne d. og
Trykventilerne e. Medens der til den store Cylinder findes 2 Indsugnings-
og 2 Trykventiler, findes der til de smaa Cylindre kun 1 af hver. Kompres-
soren trekkes enten af Benzinmotorens Mellemaksel eller af en sarlig Elek-
tromotor.

Virkemaaden er folgende: Naar Stemplet b. bevages nedad, vil Luft-
trykket i Cylinderrummet ovenover Stemplet blive mindre end Atmosfa-
rens Tryk, og Trykventilerne e. vil lukke sig og Indsugningsventilerne d.
aabne sig. Derved vil Atmosferens Luft blive suget gennem Indsugnings-
filtret og gennem Indsugningsventilerne til Rummet over Stemplet.

Naar Stemplet derpaa bevages opad, vil Luften over Stemplet blive
sammenpresset, hvorved Indsugningsventilerne d. vil lukke sig. Naar Tryk-
ket over Stemplet cr blevet storre end Modtrykket i Trykluftledningen,
vil Trykventilerne e. aabne sig, og den sammenpressede Luft vil stremme
over i Hovedluftbeholderen.

Indsugningsfiltret tjener til at rense Luften for Stev, idet Luften, efter
at have passeret de viste smaa Huller forneden i Filtret, gaar videre ind i
Filtret, hvori der ligger Tvist eller Krolhaar, der tilbageholder det Stev, m. v.,
der eventuelt findes i Luften.

Paa Plan IV er vist Arrangement af Tomgangskifter, Maksimalventil m. v.



Tomgangskifteren (3) er vist i Snit, og Virkemaaden er folgende:

Trykluften fra Kompressoren kommer ind i Cylinderen a. og passerer
gennem de viste smaa Huller, og naar Trykket i Hovedluftbeholderen endnu
ikke har naaet sit fulde Tryk, gaar den videre gennem forskellige Kamre
ind under Kontraventilen b., lofter denne og samles i Hovedluftbeholderen.
Naar Trykket i Hovedluftbeholderen har naaet sit Maksimum, vil Stemplet
c. blive loftet, og Luften vil nu passere den loftede Ventil d. gennem Hul-
lerne i Cylinderen e., videre gennem Sien f. og ud i fri Luft ved g.

Den Olie, som Luften har indeholdt, vil ved at passere de forskellige
Kamre og lodrette Vegge blive slaaet af paa disse og samle sig i Bunden
af Tomgangskifteren, hvorfra den ved en Ledning fores tilbage til Kom-
pressorens Krumtaphus.

Maksimalventilen (5) er indsat paa en Ledning mellem Hovedluftbehol-
deren og Rummet under Stemplet c. i Tomgangskifteren.

Naar Trykket i Hovedluftbeholderen naar sit Maksimum, leftes Membra-
nen h. fra Ventilsedet, og Luften strommer videre gennem WVentilen til
Tomgangskifteren.

Naar Trykket i Hovedluftbeholderen igen falder, presses Membranen
h. mod Ventilsedet, og den Trykluft, der findes under Stemplet c. i Tom-
gangskifteren, vil undvige gennem en lille Boring »i« i Maksimalventilens
Bundstykke, hvorved Ventilen d. vil lukke sig, og Kompressoren pumper
nu igen til Hovedluftbeholderen.

Paa nyere diesel-elektriske Motorvogne, hvor Kompressoren trekkes af
en szrlig Elektromotor (Kompressormotor), er Tomgangskifteren og Maksi-
malventilen udeladt, og Kompressormotoren startes og standses ved en szrlig
Ventil, Kompressorstartventilen, der er vist paa Plan VIIL

Denne Ventil overvaager Kompressorens Gang saaledes, at Hovedluft-
beholderens Tryk opretholdes indenfor de ved Ventilen indstiillede Granser.

De to Gransevardier kan indstilles uathzngig af hinanden.

Virkemaaden er folgende:

I Ventilhuset 1. (Plan VIII) findes et Stempel 5., der er belastet af Fje-
deren 3. og som saavel foroven som forneden er forsynet med Tatningsringe
af Gummi.

Szdet for den inderste Tatningsring er anordnet i Ventilhusdzkslet 2.

Det overste Ventilszede dannes af det indstillelige Stempel 6.

Hovedluftbeholderen er sat i Forbindelse med »ac.

Hovedluftbeholderens Tryk haver Stemplet 5, saasnart det kan overvinde
Trykket fra Fjederen 3. Lufttrykket virker nu paa hele Tversnittet at Stemp-
let 5. og steder dette op mod det everste Ventilszde.

Trykluften stremmer nu udenom Stemplet 5. ind i det ringformede Rum
b. og videre til Afbryderstemplet, der trekker den bevagelige Kontakt 7. fra
den faste Kontakt 8., saaledes at den elektriske Strem til Kompressormotoren
nu er atbrudt, og Kompressoren standser, indtil Hovedluftbeholderens Tryk
er sunket til det foreskrevne Mindstetryk. Derefter trykker Fjederen 3.
Stemplet 5. fra sin overste Stilling, og Stemplet 5. trykkes nu raskt ned i sin
underste Stilling. Luften i Afbrydercylinderen og i Rummet ovenover Stemp-
let 5. kan nu undvige gennem Boringen c. i Ventilens Overdel, hvorpaa Trak-
tjedre forer Kontakt 7. mod Kontakt 8. og Kompressoren begynder igen at
arbejde.

Storrelsen af Afbrydertrykket athaenger af Fjederen 3.s Spanding, me-
dens Starttrykket afhanger af Stemplet 5.s Slaglengde.

Fjederen 3.s Spending kan indstilles ved Skruen 4., medens Stemplet 5.s
Slagleengde kan indstilles ved Drejning af 6.

Reduktionsventilen (8) har til Opgave at regulere Trykket i Fodeledningen
og derved i Hovedledningen, Hj=lpeluftbeholderen m. v. og holde dette kon-
stant, uanset at Trykket i Hovedluftbeholderen varierer.



Idet Fodeledningens Tryk virker paa Oversiden at den viste Membran,
er det altsaa dette, som er afgorende for, om Ventilen lukker eller aabner.
Trykket i Fodeledningen indstilles ved en passende Spznding af Reduktions-
ventilens Fjedre.

Paa nyere Motorvogne anvendes en hurtigvirkende Reduktionsventil.

Virkningen er folgende (Plan IX):

Legges Forerventilens Haandtag i Fylde- eller Korestilling og Trykket
i Hovedledningen endnu ikke har naaet sin fulde Sterrelse, er Ventilen 1.
aaben. Den ved H. fra Hovedluftbeholderen tilstremmende Luft gaar over
den aabne Ventil gennem Kanalen F. og ind under Stemplet 2., trykker dette
opad og aabner derved Fyldeventilen 3.

Luften fra Hovedluftbeholderen kan nu gennem et stort Tversnit
stromme over til E. og videre til Hovedledningen, som derved opfyldes.

Hovedledningstrykket virker, som det ses af Plan IX, umiddelbart paa
Fjederpladen 4; saalenge Hovedledningstrykket er lavere end det fore-
skrevne, trykker Fjederen 5. Fjedermembranen opad og holder Ventilen 1.
aaben.

Saasnart Hovedledningstrykket har naact sin bestemte Sterrelse, over-
vinder det Trykket fra Fjederen 5. og trykker Membranen ned. Derved luk-
kes Ventilen 1. og derpaa ogsaa Ventilen 3., der er belastet af Fjederen 6., idet
Overtrykket under Stempel 2. udlignes gennem den lille Boring.

Paa nycre Motorvogne, hvor Tomgangskifter ikke findes, er der mellem
Kompressor og Hovedluftbeholder anbragt en Olieudskiller som vist paa
Plan VIIL

Trykluften kommer ind i Underdelen forneden gennem et Buestykke
og blaser her imod en kegleformet Flade, og tvindes derved til en pludselig
Retningsforandring.

Derved vil en Del af den medrevne Olie udskilles og flyde ned langs
Underdelens Vegge.

Trykluften gaar nu videre gennem den med Metalringe fyldte Overdel
og afgiver derved den sidste Rest af sit Olieindhold.

Gennem den overste Studs forlader den rensede Luft Olieudskilleren.

Den udskilte Olie afblaeses daglig ved Aabning af Afblesningshanen.

Overstromsventilen (9) har til Opgave at hindre Trykluften i at stremme
til Serluftbeholderen, naar Trykket i Hovedluftbeholderen er faldet under
en af Ventilen bestemt Granse, og at tillade at, Trykluften, naar Trykket i
Szrluftbeholderen er storre end i Hovedluftbeholderen, strommer tilbage fra
Serluftbeholderen til Hovedluftbeholderen og omvendt at tillade, at Serluft-
beholderen fyldes, naar Trykket i Hovedluftbeholderen er passende stort.
Virkemaaden fremgaar af Figuren, og det ses, at det er Hovedluftbehol-
derens Tryk, der paavirker den viste Membran, medens det er Trykket i
Szrluftbeholderen, der dirigerer Kegleventilen K.s Aabning og Lukning.
Paa Plan IV er endvidere vist Underdelen at Sandkassen.

Sandstreeren (18).

Ved at sende Trykluft gennem Mundstykket m. bleses Sandet ud af
Roret o.

Forerventilen (23).

Forerventilen bestaar af en Underpart, et Mellemstykke, der paa Over-
siden er dannet som et Gliderspejl med forskellige Kanaler, en Drejeglider
ligeledes med forskellige Gennemboringer og Kanaler, en Overpart, der luk-
ker over Drejeglideren samt et aftageligt Fererhaandtag.

Paa Plan V er vist det faste og bevagelige Gliderspejl med de Gennem-
boringer og Kanaler, disse er forsynet med. Til det faste Gliderspejl forer
6 Rorledninger, nemlig:



1) til Bremsecylinder gennem den direkte Bremse- og Loseledning — jfr.
Plan II.

2) fra Fodeledningen (Hovedluftbeholderen).

3) til Hovedledningen.

4) til fri Luft.

5) til Sandstreerne.

6) fra Sarluftbeholderne.

Paa Planen er endvidere vist Forerhaandtagets 8 forskellige Stillinger,
samt hvorledes det faste og det bevagelige Gliderspejl dekker hinanden i
de 8 forskellige Stillinger at Forerhaandtaget.

Stilling O: Afslutningsstilling. Al indbyrdes Forbindelse mellem de forskel-
lige Kanaler er afbrudt. — Eneste Stilling hvor Haandtaget kan
aftages. —

Stilling I-tv.: Driftsbremsning. Hovedledningen szttes i Forbindelse med fri
Luft gennem en lille Aabning i Glideren, derved formindskes
Trykket i Hovedledningen, saaledes at samtlige Styreventiler
omstyres og alle Bremser trader i Virksomhed. Bremsningens
Storrelse athanger af, hvormeget man formindsker Trykket i
Ledningen, inden Haandtaget fores tilbage til Stilling O.

Stilling II-tv.: Fuldbremsning. | denne Stilling er ovennzvnte Aabning gjort
betvdelig storre, saaledes at Hovedledningen temmes meget hur-
tigt for Luft, og Fuldbremsning indtrader.

Stilling III-tv.: Nedbremsning med Sand. I denne Stilling er ovennavnte Aab-
ning gjort endnu sterre, og samtidig er der dannet Forbindelse
mellem Foedeledningen og den direkte Ledning til Motorvognens
Bremsecylinder, saaledes at Trykket i denne vderligere foroges.

Endvidere er Sandstreerne sat i Virksomhed.

Stilling I-th.: Direkte Losning. Den direkte Ledning til Motorvognens Bremse-
cvlinder szttes i Forbindelse med fri Luft.
Ved gentagne Beveagelser fra Stilling O til denne Stilling kan
man formindske Bremsetrykket paa Motorvognen gradvis, me-
dens Bremsestykket paa Bivognene bibeholdes uforandret.

Stilling II-th.: Kerestilling. Hovedledningen er gennem et lille Hul i Glide-
ren i Forbindelse med Fedeledningen for at erstatte det Tryk-
tab, der opstaar paa Grund af smaa uundgaaelige Utatheder.

Stilling III-th.: Hurtig Lesning. Hovedledningen szttes gennem en stor Aab-
ning i Glideren i Forbindelse med Fedeledningen, saaledes at
Styreventilerne straks omstyres til Leosning, og Bremsecylin-
drene temmes (Motorvognens eventuelt kun gennem den direkte
Bremseledning); samtidig fyldes Bremseanleget op til fuldt
Tryk.

Stilling IV-th.: Hurtig Lesning med Sand. Samme Virkning som i Stilling
III-th. Endvidere er Sandstreapparaterne i Virksomhed.
Naar Haandtaget slippes, gaar det af sig selv tilbage til Stil-
ling III-th.

Forerkontrolventilen, der anvendes i eenmandsbetjente Tog, s®tter auto-
matisk Trykluftbremsen i Virksomhed, dersom Foreren af en eller anden
Grund bliver ude af Stand til at betjene Vognen. Til dette Ojemed er et at
de Haandtag, som stadigt maa betjenes af Foreren — i ML-Vognene saaledes



Benzinreguleringshaandtaget, i diesel-elektriske Vogne Kontrollerhaandtaget
— forsynet med en saakaldt »Dedmandsknap«, der stadig maa holdes ned-
trykket under Korslen.

Sclve Ventilen (Plan VII) bestaar af et Ventilhus med 2 Ventiler c¢. og f.
Ventilen f. er udformet som et Stempel, der lukker for den store Udbleas-
ningsaabning i Ventilhusets Bund; Ventilen c¢. er en Tallerkenventil, der
tjener til Udluftning atf Rummet over Ventilstemplet f. Saalenge Foreren har
Haanden paa »Dedmandshaandtaget«, saaledes at »Dedmandsknappen« hol-
des trykket ned, vil begge Ventiler vere lukkede, idet Luften fra Hovedled-
ningen gennem den snazvre Kanal d. trenger ind i Rummet mellem begge
Ventiler og presser disse mod deres Szder.

Dersom Foreren slipper Haandtaget, vil Knastskiven dreje sig i den ved
Pilen angivne Retning, og Knasten a. vil trykke Spindelen b. ned; Luften over
Ventilstemplet f. undviger nu langsomt gennem Kanalen e.; da denne har ct
storre Tversnit end Kanalen d., synker Trykket paa Oversiden af Ventilen
f., hvorfor denne aabner for Passagen mellem Hovedledningen og Udbles-
ningsledningen, hvilket bevirker, at Bremsen treder i Virksomhed.

[ nyere diesel-elektriske Motorvogne er anvendt en sarlig Form for Fo-
rerkontrolventilen Tids- og Bremserelaiet, som staar i Forbindelse med en
»Doedmandspedal«. Apparatet bestaar af 4 Hoveddele:

Magneten 1., en Kontaktanordning 2., Luftventilen 3. og Dampercylinde-
ren 4. Paa Tegningen er Apparatet vist i den Stilling, der haves under Kor-
sel med nedtrykket Dodmandspedal.

Naar Dedmandspedalen slippes, atbrydes den elektriske Strom til Mag-
netspolen, og derved synker Magnetkernen 5. paa Grund af sin Vagt nedad.

Gennem Vagtstengerne trykkes Stemplet i Dempercylinderen 4. nedad.
Luften i Dempercylindercn 4. presses derved ud gennem den snavre Kanal
i Bunden af Cyvlinderen, og derved dempes og sinkes Stemplets Bevagelse.

Ved en Skrue kan Lengden af den snzvre Kanal @ndres, og Damper-
tiden kan derved indstilles fra 0 til 20 Sek.

Naar Stemplet i Dampercylinderen har naaet sin underste Stilling, bli-
ver den overste lille Ventil i Luftventilen 3. aabnet og Trykluften ovenover
Stemplet kan nu undvige gennem Kanalen i Ventilhuset til fri Luft.

Da Hovedledningstrykket stadig virker paa Undersiden af Stemplet, pres-
ses Stemplet til Vejrs, og den underste Ventil aabnes, hvorved Hovedled-
ningen er sat i Forbindelse med fri Luft, og en automatisk Bremsning ind-
treeder. Samtidig er ved de viste overste elektriske Kontakter 2. Manovre-
strommen til Startkontrollerne afbrudt, og Dieselmotorerne gaar i Staa.

Naar Dedmandspedalen atter trykkes ned, sluttes den elektriske Strom
til Magnetpolen 1., og derved loftes Magnetkernen 5. med et Ryk, idet Luf-
ten uden Modstand trenger ind i Dempercylinderen gennem en Kugleventil.

Fjederen i Luftventilen 3. lukker nu de smaa Ventiler til, og Trykluften
kan nu, naar Bremsen loses, trenge ind under Stemplet og videre gennem
en fin Boring ogsaa over Stemplet, hvorved Trykket paa begge Sider af
Stemplet bliver ens; samtidig sluttes Manovrestrommen til Startkontrollerne
2., og Korslen kan nu genoptages.

Ved Korehastigheder under 15 a4 20 km/Time vil Relaiet dog ikke bremse,
saaledes at man ved langsom Korsel kan slippe Dedmandspedalen.

Dette sker ved Hjalp af en Centrifugalkontakt, der er remdrevet fra en
af Vognakslerne.

Ved Hastigheder under 15 4 20 km er Kontakten sluttet, og Bremserclaiet
taar derved Strem (svarende til nedtrykket Dedmandspedal).

Ved Hastigheder over 15 4 20 km atbrydes denne sarlige Strem, og Kon-
trollampen (lilla) for Centrifugalkontakten tendes.

For at sikre sig mod, at der szttes Strom til Banemotorerne, saalange
Motorvognen er bremset, er der paa nyere Vogne indsat en Manevrestroms-
udkobler, der er vist paa Plan X.

Kammeret 1. er gennem eet af Hullerne 2. eller 3. sat i Forbindelse med



Bremsecylinderen. Trykluften i Kammeret 1. paavirker en Membran 4., paa
dennes anden Side virker Trykfjederen 5. gennem Skiven 6. Naar Trykket
i Kammeret 1. ikke er i Stand til at overvinde Fjederens Tryk, ligger Skiven
6. mod Anslagsringen 7.; naar Trykket bliver saa stort, at det kan over-
vinde Fjedermodstanden, presses Skiven mod Anslaget 8. Fjederen 5. er af-
passet for de Trykgranser, mellem hvilke Afbryderen skal virke, medens
Skruerne 9. er beregnet for Justeringen. Stangen 10. er fastgjort til Skiven
6. og virker paa Stangen 11. Denne Stang er ophangt i Stativet 12. ved 13.
Kontaktstangen 20. er ophangt paa Lejet 14. Mellem Stangen 11. og Kontakt-
stangen 20. er indspzndt en Fjeder 15. Naar Trykket i Kammeret 1. over-
vinder Fjederen 5.s Modtryk, skydes Stangen 10. ud, og Stangen 11. drejes
udad, og da denne drejes saa meget, at Fjederen 15.s Centrumlinie passcrer
Lejet 14.s Centrum, rykkes Kontaktstangen 20. pludselig ud mod Anslaget
16., hvor den stoppes af Sperrekilen 17.

Naar Trykket i Kammeret 1. er sunket tilstrekkeligt, trykkes Stangen 10.
tilbage i Begyndelsesstillingen, og da Stangen 11. drejes saa meget, at Fjede-
ren 15.s Centrumlinie atter paserer Lejet 14.s Centrum, og Stangen 11. sam-
tidig har frigjort Kontaktstangen 20. fra Sparrekilen 17, gaar Kontaktstangen
derfor pludselig til sin oprindelige Stilling.

Paa et Isolationsstykke paamonteret Kontaktarmen 20. er monteret et
Kontaktstykke 18.

Mangvrestromledningerne er tilsluttet Kontakterne 18. og 19.

Betjeningen.
I. Forberedelse for Udkersel.

1. Bremsen oplades.

Haandtaget szttes paa Fererventilen og stilles i Stilling II eller III th.
(Korestilling eller hurtig Loesning), Motoren startes, og hele Bremsean-
legget pumpes op til fuldt Tryk.

Dobbeltmanometret skal da vise:

Hovedluftbeholder (rod Viser) 5—8 kg/cm?.

Hovedledningen (sort Viser) 4—5 kg/cmz2.

Endvidere ses efter, at Tomgangskifteren virker, saaledes at Kompres-

soren pumper til fri Luft, naar Hovedluftbeholderen er pumpet op til
fuldt Tryk.

2. Bremseanleggets Tethed og Bremsens Funktion preves.

a. Vagtstangsbremsen losnes.

b. Bremsehaandtaget stilles i Stilling O, Motoren standses, og man over-
beviser sig om, at Trykket ikke falder vasentligt paa noget af Mano-
metrene.

Eventuelle Utatheder soges iser ved Koblingsmundstykker og
Koblingshaner, ved Udblasningsledningen under Forerbremsehanerne
og ved Udblasningsaabningen paa Styreventilerne samt ved Rorsam-
lingerne.

Motoren startes atter, og Anlegget fyldes op, hvis noget af Luften
er gaaet tabt (Bremsehaandtag i Stilling II eller III th.).

c. Der foretages en let Bremsning (0,2—0,3 kg/cm?), derefter en kraftig
Bremsning (Stilling I tv.), saaledes at Trykket i Hovedledningen for-
mindskes ca. 1,5 kg/cm? (sort Viser), Bremsehaandtaget stilles atter i
Stilling O, og man overbeviser sig om, at Manometrets Visere efter
Bremsningen ikke falder yderligere. -

Det undersoges, at der ikke foregaar Afstremning af Luft fra Ud-
blesningsroret under en eventuel anden Forerventil i Vognens eller
i Togets modsatte Ende.



d. Det undersoges, om Bremseklodserne ligger fast mod Hjulene, og hvor
stor Bremsestemplernes Vandring er (skal vare 100—180 mm).

e. Vagtstangsbremsen indstilles saaledes, at man merker, at den lige
netop er i Stand til at stramme Trakstengerne, naar Trykluftbrem-
sen virker med sit fulde Bremsetryk, hvilket vil svare til, at Vagt-
stangsbremsens Bremsekraft bliver lige saa stor som Trykluftbrem-
sens.

f. Bremsehaandtaget settes i Stilling III th. (hurtig Lesning), hvorefter
man overbeviser sig om:
at Bremseklodserne er lose,
at Bremsestemplerne er gaaet i Bund samt
at Kontravegtene er i deres nederste Stilling (findes kun paa Benzin-

Motorvogne).

g. Forerventilen preves i de evrige Stillinger. Man ser efter, at Sand-
stroerne virker i begge Yderstillinger af Bremsehaandtaget.

Det efterses, at det fornedne Sand er til Stede i Sandkasserne.

Selv i tort Fore skal Sandstroerne proves hver Dag, da man der-
ved hindrer, at Sandet suger saa meget af den i Luften til enhver Tid
tilstcdeverende Fugtighed til sig, at Udlebet forstoppes.

h. Signalapparaterne proves.

Saafremt Vognen eller Toget har 2 Forerrum, skal Fererventilen
i det andet Fererrum preves i samtlige Stillinger, forinden Vognen
betjenes fra dette Forerrum.

II. Prover m. v. for Kersel.

For saa vidt der ikke paah@nges Vogne ud over de Vogne, der er pro-
vede i Remisen, som foran beskrevet, foretages ikke yderligere Prover.

Saafremt der derimod til Motorvognen paa Togets Udgangsstation (eller
paa Mellemstation) tilkobles Vogne, meldes det til Motorforeren, naar Hoved-
ledningen er samlet, og der foretages Prove.

Bremseproven benzvnes efter det Omfang, hvori den udfores, den storc
eller den lille Prove.

Den store Preve afholdes:

a) paa Togets Udgangsstation (paa Strakninger med Lokaltrafik efter Di-
striktets Bestemmelse, dog kun paa Togstammens forste Tur hver Dag)
samt

b) paa Stationer, hvor der til den luftbremsede Togdel kobles Vogne med
Trykluftbremse eller -ledning.

I begge Tilfelde foretages Proven kun paa de tilkoblede Vogne.

Den lille Prove aftholdes:

1) hvis Hovedledningen har varet adskilt, uden at nye Vogne er tilkommet,

2) hvis Toget formeres af:

a) en for Togets Afgang bremseprovet Togstamme,

b) af Vogne, som overgaar umiddelbart fra et trykluftbremset Tog,

¢) i Forvejen bremseprovede Vogne, hvortil kobles Vogne, som i umid-

delbar Tilslutning (herunder med Fzrge overforte Vogne) til deres
Optagelse har udgjort en Del af et andet Togs trykluftbremsede Tog-
del.

Der afholdes ingen Preve, hvis der kun er frakoblet Vogne bagest i Toget.

Den store Prove sker paa folgende Maade:

Saasnart Motorforeren har modtaget Melding om, at Hovedledningen er
samlet, sazttes Forerventilens Haandtag i Losestilling, indtil Trykket i Ho-
vedledningen er blevet normalt og holder sig konstant, Bremsehaandtaget
settes nu i Korestilling, og Opfyldningen meldes i Orden til Vognopsyns-
manden.
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Naar Motorterercn ser, at Hovedledningens Tryk falder, paa Grund af at
Vognopsynsmanden har aabnet den bageste Koblingshane, szttes Bremse-
haandtaget i »Driftsbremsestillingen«, indtil han har modtaget Vognopsyns-
mandens Melding om, at Bremsen er i Orden. Saa szttes Haandtaget i Kore-
eller Losestilling, og det normale Ledningstryk tilvejebringes atter.

Vognopsynsmanden skal, naar Motorfereren har meldt klar, ved at gaa
fra forreste til bageste luftbremsede Vogn overbevise sig om:
at ingen Bremse er fast, f. Eks. fordi Skruebremsen er antrukken,
at de til Bremsen herende Slanger, Ventiler m. v. er i Orden og tette.

Derefter aabner Vognopsynsmanden den ene af de bageste Koblings-
haner, saaledes at en Bremsning indtrzeder. Naar Ledningstrykket er helt
oph&vet, lukkes Koblingshanen atter.

Vognopsynsmanden gaar nu fra bageste til forreste Vogn og ser efter,

at alle Bremser er fast antrukne,
at alle Bremsestempler har bevaget sig udad og.
at intet af Bremsestemplernes Vandring er for stor.

Resultatet af Eftersynet meldes til Motorfereren.

Den lille Prove sker paa folgende Maade:

Saa snart Motorfereren har modtaget Meclding om, at Hovedledningen er
samlet, fyldes Hovedledningen op til normalt Tryk; naar Ledningen herefter
viser sig tet, melder han ved Haandsignal til Vognopsynsmanden, at Bremse-
prove fra bageste Vogn skal forctages.

Denne aabner derefter den bageste Koblingshane, saaledes at en Brems-
ning indtrader, hvorefter Hanen lukkes. Naar Motorfereren paa Manome-
tret har set, at Hovedledningens Tryk falder, tilvejebringer han atter fuldt
Tryk, og Preven cr afsluttet.

Ved den lille Prove finder der altsaa ikke noget Eftersyn af Bremse-
apparaterne Sted. :

Hvor der paa en Station ikke er nogen Vognopsynsmand til Stede under
Bremseproverne, skal denne Del af Arbejdet udferes at Togfereren.

Saafremt der findes mere end eet Fererrum i et Tog, skal Motorforeren
forvisse sig om, at der kun findes paasat Bremsehaandtag paa den Ferer-
ventil, som han selv betjener, og at de ovrige Bremsehaandtag henger paa
deres Plads, og selv om der kores med flere Motorer, maa kun den forre-
ste Forerventil betjenes.

III. Korsel.

1. Under Korsel skal Bremsehaandtaget altid staa i Stilling II th, (Kerestil-
ling), og Motorfereren skal have sin Opmerksomhed henvendt paa, at
baade Hovedluftbeholder- og Ledningsmanometer viser fuldt Tryk.

Det er strengt forbudt at lade Bremsehaandtaget staa i Stilling III th.,
fordi en eventuel Nodbremsning fra Toget derved svaekkes meget bety-
deligt.

2. Bremsning forctages under normale Forhold, ved at man ferer Bremse-
haandtaget hen i Stilling O og derefter langsomt lengere tilvenstre, ind-
til man herer en Udblesning gennem Udblasningsreret fra Forerventilen
(Stilling I tv.) og merker, at Bremsen treder i Virksomhed, hvorefter
Haandtaget fores rask tilbage til Stilling O.

Denne Manovre kan gentages flere Gange for at forege Bremsevirk-
ningen, og med nogen Jvelse kan man paa denne Maade bringe Toget til
at standse nejagtig paa det enskede Sted.

For at opnaa en jevn Standsning uden Ryk er det hensigtsmassigt,
umiddelbart forinden Toget standser helt, at formindske Bremsetrykket
ved en hurtig Losning af Bremsen (Stilling III th.).

Den forste Bremsning skal indtrede for en Trykformindskelse af 0,2
-—0,3 kg/cm?, hvorimod de efterfolgende trinvise Foregelser at Bremsekraf-
ten fremkommer selv for meget smaa Trvkformindskelser.
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Det er Spild at Luft at formindske Trykket i Hovedledningen mere
end ca. 1,5 kg/cm? (alt efter Hovedledningstrykket og Bremsestemplets
Slagleengde), da hejeste Bremsetryk i Bremsecylinderen opnaas ved denne
Trykformindskelse. ;

Har Bremsningen undtagelsesvis vaeret for haard, feres Bremsehaand-
taget et Ojeblik over i Stilling I th.

(Direkte Losning af Motorvognens Bremse) og derefter tilbage til
Stilling O, eller hvis dette skonnes at vare utilstrekkeligt, da straks
helt over i Stilling III th. (Hurtig Lesning). Man kan da atter foretage
en ny Bremsning som ovenfor eller efter Omstendighederne benytte
Vagtstangsbremsen.

Det er strengt forbudt at foretage flere efter hinanden folgende Brems-
ninger og Lesninger, da Bremsen derved udmattes, og man mister Herre-
demmet over Toget.

. Hurtig Bremsning (Farebremsning).

I Tilfxlde af Fare forer man straks Bremsehaandtaget over i yderste
Stilling tv. og haardt mod Anslaget, og Bremsehaandtaget fastholdes i
denne Stilling, indtil Vognen er bragt til Standsning.

. Neodbremsning.

I Tilfzlde af Nodbremsning fra Toget forholder man sig som anfort

ovenfor, dog forst efter at man har sikret sig, at Bremsningen ikke skyl-
des en Togsprengning, idet man i saa Tilfelde maa udvise forneden For-
sigtighed for at undgaa et eventuelt Sammenstod mellem de to adskilte
Togdele.
. Sanding kan foretages med Trykluft til enhver Tid under Korslen ved
Betjening af en Haand- eller Fodventil samt tillige, naar Bremsehaandta-
get staar i sine 2 Yderstillinger (hurtig Losning og fuld Bremsning), ved
at Bremsehaandtaget trykkes haardt imod det paagzldende Anslag.

Da Sanding ved Hjzlp af Fodventilen medferer et forholdsvis stort
Forbrug af Luft, ber Fodventilen kun anvendes til Sanding under Brems-
ning.

Saavel under Igangsatning som under Korslen, naar Hjulene er til-
bojelige til at spille paa Skinnerne, bor Sanding foretages ved Hjzlp af
Forerventilen.

. Hvis Foreren giver Signal Nr. 56 »Bremsc« til Togpersonalet, skal dette
straks betjene Skrue- og Vagtstangsbremserne i de efterfolgende Vogne
samt eventuelt trekke i Nodbremsen.

Hvis Personalet befinder sig i et Forerrum paa en ander Vogn end
den, der betjenes af Foreren, skal Vagtstangsbremsen straks szttes fast,
og forst derefter forsoger man at bringe Trykluftbremsen i Virksomhed,
hvis der endnu er Luft i Hovedledningen (sort Viser), enten ved at man
aabner en Luftklap, eller ved at man sztter Bremsehaandtaget paa og
forer det hen i Stilling II tv. (Fuldbremsning).

Haandtaget maa i dette Tilfzlde ikke fores over i Stilling III tv. (Ned-
bremsning med Sand), medmindre Trykket i Hovedluftbeholderen (rod
Viser) er storre end eller lig med det normale Tryk i Hovedledningen
(sort Viser), da man ellers risikerer, en Afstromning af Luft fra Bremse-
cylinderen til Fodeledningen.

. Fereren skal altid sztte Vaegtstangsbremsen fast, inden han forlader To-
get. Dette galder ogsaa, selv om han opholder sig i Togets umiddelbare
Nerhed.

. Naar Bremsehaandtaget skal aftages, foretages en kraftig Bremsning,
hvorefter Haandtaget fores tilbage til Stilling O og aftages.

Man sikrer sig herved imod den skadelige Indflydelse, som eventuel
Dodgang i Bremsehaandtagets Bevagelse kan have, og samtidig formind-
sker man Trykket i Hjzlpeluftbeholderne saa meget, at man er sikker
paa at kunne lose Bremsen ved Betjening af Forerventilen i Togets mod-
satte Ende, naar man herfra oplader Bremsen til fuldt Tryk. —
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IV. Afslutningstjeneste.

. Naar Toget (Vognen) er anbragt paa det Sted, hvor det (den) skal hen-

stilles, foretages en haard Bremsning, og naar Luften er temt ud af Led-
ningen, aftages Bremsehaandtaget, hvorefter Vagtstangsbremsen sattes
tast.

Bremsestemplernes Slaglengde efterses (skal vare 100—180 mm).

Da Bremsestemplernes Slaglengde paa Vogne med Bremseregulator er
konstant (ca. 125 mm), ber de ovrige Bremser indstilles, forinden Slag-
leengden er naaet op til 180 mm.

Bremserne udlignes, og Hjlpeluftbeholderne temmes, ved at man trak-
ker i Udligningsventilen paa disse.

Vand og Olie udblases af Hovedluftbeholderen, ved at man aabner Af-
tapningshanerne paa disse ganske lidt et Jjeblik.

Man maa ikke lukke Hanen for meget op, da man i saa Tiltzlde er
udsat for, at Trykluften slaar igennem uden at tage Vandet og Olien
med.

Forinden en eventuel Frakobling foretages, skal begge Ledningshaner
lukkes samtidigt, og ferst derefter maa Koblingsslangerne adskilles og
anbringes paa Slutpladerne.

At adskille Slangerne, tor Hanerne er lukkede og Slangerne derved

tomt for Trykluft, er forbunden med Fare for den, der foretager Fra-
koblingen.
Paa hver Vogn, der henstilles, skal Trykluften temmes af Bremsecylin-
der, Ledning og Hj@lpeluftbeholder, ved at man traekker i Udlignings-
ventilen paa denne, og Vagtstangs- henholdsvis Skruebremsen szttes
fast.
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