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FORORD 

Foreliggende lille Pjece ·Den indirekte virkende 
automatiske Eetkammer-Trykluftbremse paa Jern­
banemotortog« er nærmest tænkt at være en Hjælp 
for dem, der ønsker at sætte sig ind i Trykluftbrem­
sen og dens Virkemaade. Den giver et lille Indblik 
i, hvorledes .Trykluftbremsen sædvanlig er anordnet 
paa Lokomotiv og Vogne, samt de dertil nødvendige 
Apparaters Benævnelse og Virkemaade. 

Det er vort Haab, at danske Lokomotivmænd med 
Tilfredshed vil modtage Pjecen og ved dennes Hjælp 
faa suppleret deres Kendskab til Eetkammer-Tryk­
luftbremsen. 

Redaktionen. 
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INDLEDNING . 

Den indirekte virkende ·automatiske' Eetkammer­
Trykluftbreinse hØr anvendes, hvor man ønsker kor­
test mulige Bremseveje med mindst muligt Forbrug 
af Trykluft. Den er særlig egnet til Tog, der bestaar 
af flere Vogne, da dens store Gennemslagshastighed 
i Forbindelse med hurtigt tiltagende Bremsetryk 
fremkalder en· meget effektiv Bremsevirkning. Disse 
Egenskaber skyldes den Omsændighed, at selv smaa 
Trykformindskelser i den gennemgaaende Bremseled­
ning er tilstrækkelig til at omstyre Styreventilen til 
Bremsestilling, i hvilken Hjælpeluftbeholderen forbin­
des med Bremsecylinderen. Da ethvert pludselig Tryk­
fald i den gennemgaaende Bremseledning sætter 
Bremsen i Funktion, byder denne Bremse den Fordel, 
at i Tilfælde af . Togsprængning bremses begge Tog­
dele automatisk. 

Denne Bremse findes her i Landet i to forskellige 
Udførelser nemlig; een, der særlig egner sig for 
Sporvogne og Smaabaner, og een, som anvendes i 
almindelig Jernbanedrift. Førstnævnte er den, der 
anvendes i de fleste mindre · Motorvogne, og som 
skal omtales her. 

Ved Udformningen af Styreventilen har man 
tagef ·vfdest

' 
muligt' ·Hensyn, til de .Fordringer som 

.. -_Spcirvognsdtift . stiller. Dens"
· 

Konstruktion er drift­
sikker 

'og den simplest muligl!. 
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Den Hovedmangel, som hæfter ved alle Styreven­
tiler af denne Art, nemlig ikke at kunne løse Brem­
sen trinsvis gennem hele Toget, findes ganske vist 
ogsaa her, men er dog i nogen Grad mildnet ved 
den Mulighed, som Førerbremsehanen byder, nemlig 
at kunne løse selve Motorvognens Bremse trinvis 
ved gennem Førerhanen at lukke Luft ud af Bremse­
cylinderen» medens Paahængsvognens Bremser for­
bliver uforandret, enten bremset eller fuldstændig 
løst. 

N aar Førerbremsehanen sættes i Nødbremsestil­
ling, faar Motorvognens Bremsecylinder Trykluft 
baade fra Hjælpeluftbeholderen over Styreventilen 
og fra Hovedluftbeholderen over Førerbremsehanen 
og den direkte Bremseledning; herved opnaas et 
højere Bremsetryk end ved almindelig Driftsbrems­
ning. 

Tillige sættes Sandsprederen automatisk i Funk­
tion. 

At Bremsen er indirekte virkende vil sige, at 
Vognene ikke bremses ved Hjælp af Trykluft direkte 
fra Ledningen, men at hver enkelt Vogn har en Be­
holder med Trykluft, Hjælpeluftbeholderen, der leve­
rer den nødvendige Kraft til Vognens Bremsning. 

At Bremsen er automatisk vil som forklaret o:ven­
for sige, at Bremsen træder i Funktion af sig selv, 
naar der trækkes i Nødbremsen, eller der sker en 
Togsprængning .. 

At Bremsen er en Eetkammerbremse vil sige, at 
Trykluften kun virker paa Bremsestemplets ene Side, 
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medens den anden Side altid er i Forbindelse med 

den fri Luft. 
Motorvognens Trykluftudrustning besta�r dels af: 

den almindelige Vognudrustning 
den, der ogsaa findes paa Paahængsvogne, dels af 

Motorvognens særlige Udrustning, 

der frembringer og regulerer Trykluften, og den leve­

rer Trykluft til andre Formaal (Reservegear, Sand­

spredning, Signalapparater etc.). 

Den almindelige Vognudrustning. 
Den almindelige Udrustning bestaar af (Fig. 1): 

1. Den gennemgaaende Bremseledning med Afspær­

ringshaner (System Ackermann) og Koblings­

slanger med Koblingsmundstykker, gennem hvil: 
ke Trykluften fordeles til hver enkelt Vogn 1 

Toget. 
2. Styreventilen, i hvilken Omstyring af Luftens 

Bevægelser mellem Hjælpeluftbeholder, Bremse­

cylinder og fri Luft foretages, ved at man skif­

tevis forøger eller formindsker Trykket i den 

gennemgaaende Bremseledning. 
3. Hjælpeluftbeholderen, hvori den nødvendige 

Trykluft til Vognens Bremsning opmagasineres. 

4. Bremsecylinderen, gennem hvilken Bremsekraf­
ten overføres til Bremsetøjet, naar Trykluften 
fra Hjælpeluftbeholderen strømmer gennem Sty­
reventilen ind bag Bremsecylinderens Stempel. 

5. Støvf angeren, sidder paa den gennemgaaende 
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Bremseledning og har en Afgrening til Styre­
ventilen; dens Opgave er at tilbageholde even­
tuelle Rust- og Støvpartikler, saaledes at disse 
ikke kommer ind iStyreventilen. 

6. Af spærrings hane, der sidder paa Ledningen 
mellem· Støvfa�ge

.
ren og Styreventilen; den kan 

lukkes, hvis Bremsen skulde komme i Uorden, 
og Vognen saaledes kører som Ledningsvogn. 

7. U dligningsventilen, gennem hvilken hele Syste­
met (den alm. Vognudrustn.) kan tømmes for 
Trykluft, -naar Vognene skal sættes ud af Brug 
efter endt Kørsel. Den. kan almindeligvis betje­
nes fra begge Sider af Vognen ved Hjælp af et 
Traadtræk. 

8. Nødbremsen, der bestaar af en Ventil (alminde­
ligvis under Vognen) og et Haandgreb under en 
Kasse mærket •Nødbremse« oppe i Vognen . 
N aar man trækker i Haandgrebet, der ved et 
Traadtræk er i Forbindelse med Ventilen, aabnes 
denne, og Luften strømmer hurtigt ud af den 
gennemgaaende Bremseledning, hvorved, som 
foran forklaret, samtlige Togets Bremser træder 
i Funktion. Ofte findes tillige Indretninger, som 
bringer Motoren til Standsning. 

Bremsens Virkemaade. 
Bremsens karakteristiske Dele er den gennem­

gaaende Bremseledning, Styr:eventifon, .Hiæ�peluft­
peholderen og Sremsecyli�deren; disse

. 
er skematisk 

fremstillede i Fig. 2 a. Styreventilen bestaar af et 
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a. L;sesfi({ing 
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B 

Bremsecylinder Hjælpeluftbeholder 

n 

b. Bremsestilling 

i -fri Luft 

'Bremseledning 

Hjælpeluftbeholder 

c. Bremseafslutnings-
sfi/ling 

-fri Luff 

-sremseledning 

Hjælpeluftbeholder 

10 Fig. 2. Gliderstillinger· 
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Stempel K, hvis Bevægelse frem og tilbage (hidrø­
rende fra Variation i Lufttrykket skiftevis paa den 
ene og den anden Side af Stemplet) foretager Om­
styringen af Slæbeglideren S og Tringlideren T. 

Paa Grund af Spillerummet s følger S ikke i 
fast Forbindelse med K, hvilket derimod er Tilfældet 
med T. Der findes 4 Ledninger til eller fra Ventilen 
nemlig: 

1) til den gennemgaaende Brernseledning L paa 
Vognen. 

.2) - Hjælpeluftbeholderen B. 
3) - Bremsecylinderen C. 
4) - fri Luft. 

N aar Bremsen skal gøres klar til Brug, fylder 
man Ledningen med Luft, som da vil strømme ind i 
Rummet paa venstre Side af K og trykke dette over i 
sin Stilling yderst til højre, Fylde- og Løsestillingen, 
Luften gaar videre gennem Fyldenoten n ind i Rum­
met paa den a,nden Side af K, og videre til Hjælpe­
luftbeholderen B, og naar Trykket 'i denne er lig 
Trykket i Ledningen, er Bremsen klar til Brug. 

Endvidere er Bremsekamret, som vi vil kalde for 
C-Kamret, gennem Kanalen c, Kanalerne i Gliderne­
og Kanalen o i Forbindelse med den frie Luft. 

Hvis Føreren lukker noget af Luften ud af· Led­
ningen, vil Trykket paa venstre Side af K blive min­
dre end Trykket paa højre Side, .idet Luften ikke 
kan strømme saa hurtigt gennem n, som den lukkes. 
ud af Ledningen. Følgen deraf bliver, at K og T vil 
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bevæge sig til venstre, et Øjeblik efter vil K tage 
Glideren S med sig og afspærre Forbindelsen fra C 
til den frie Luft, og samtidig aabnes de.n anden 
Kanal til . Bremsecylinden;m .(Fig. � b) Br.enisestil-

_lingen. . . 

Der vil n� �ær� :tilveJebr�gt
. en Forbind�i.s� m�l� 

lem B og C over Styreventilen. Luften fra B vil 
strømme over i C og drive Stemplet i C til venstre, 
Luften ve\].bliver at strømme . fra B over til C, saa 
længe Trykket er større i B end i C, og naar Tryk­
ket i disse er ens, har man naaet det største Bremse­
tryk. Alt dette er dog kun :under Forudsætning af, 
at Motorføreren har lukket tilstrækkelig megen Luft 
ud af Ledningen. Hvis Føreren kun lukker lidt Luft 
ud af Ledningen, vil der hurtigt være strømmet saa 
megen Luft fra B til C, at Trykket paa højre Side 
af K vil blive mindre end Trykket paa venstre Side, 
og da Gnidningsmodstanden mod Stemplets Bevæ­
gelse er meget ringe, . vil dette bevæge sig til højre 
sammen med Tringlideren T, indtil det støder an 
mod Slæbeglideren S. Tringlideren vil da lukke Ka­
nalen til C og ophæve Forbindelsen mellem B og C. 
Da der kun skal en ganske lille Trykforskel til at · 

bevæge Stemplet K, vil dette standse sin Vandring, 
naar det støder an mod Glideren S (Fig. 2 c) . 

Saalænge Luftens Tryk boldes uforandret, vil den 
opnaaede Bremsevirkning bibeholdes ufor�ndret, 
og den Stilling, der her er vist, er · det vi 'kalder 
for· Bremseafslutningsstillingen. If. · 

Lukker Føreren igen en lille Smule. Luft ud; ''an-

12 . .  , 

drer Stemplet K til venstre, Bremsetrykket forøges 
o. s. v. Man kan saaledes trinvis forøge Bremsevirk­
ningen, indtil man har naaet det højeste Bremse­
tryk, nemlig hvor Trykkene i B og C bliver lige 
store. Dette opnaas ved ca. 3,5-4,0 at., naar det 
normale Tryk, der arbejdes med i den _gennemgaa­
ende Ledning er 5 at. Det er derfor Spild af Luft 
at formindske Trykket i Ledningen mere end 1-1,5 
at" selv om man ønsker Fuldbremsning. Kun i Nød­
bremsetilfælde kan Forholdene stille sig anderledes. 

Det er derimod ikke mulig-t at løse denne Bremse 
trinvis, thi har man forøget Lufttrykket i Led�ingen 
saa meget, at Stemplet K er vandret hen i sin yder­
ste Stilling til højre (Fig. 2 a) vil den manglende 
Luft i B-Kamret igen blive ført op over Fylde­
noten, medens Luften fra C-Kamret strømmer over 
i Kanalen c til fri Luft, og der er saaledes ikke nogen 
Mulighed for at faa forøget Trykket paa højre Side 
af K-Stemplet, saaledes at dette kan drives til højre 
og afbryde Løsningen af Bremsen. 

Man kan selvfølgelig faa en Bremsning ved" at 
hikke tilstrækkelig Luft ud af Ledningen, saaledes 
at Ventilen omstyres, men naar Hjælpeluftbeholde­
ren ikke er fyldt op ved en saadan Bremsnings Be­
gyndelse" faar man jo �un et reduceret Bremsetryk, 
og ved Gentagelser af en saadari ManØvre vil Brem­
s.ekraften jo udtømmes fuldstændig; thi Bremsecy­
lmderen tømmes langt hurtigere end Hjælpeluftbe­
holderen kan fyldes over den lille Kanal n. 
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Styreventilen har altsaa 3 Stillinger, nemlig: 
1. Fylde- og Løsestillingen, hvor der er Forbin­

delse fra den gennemgaaende Bremseledning 
over Trykkanalen n til Hjælpeluftbeholderen 
samtidig med, at Bremsecylinderen over Slæbe­
glideren er i Forbindelse med fri Luft. 

2. Bremsestillingen, i hvilken de to forannævnte 
Forbindelser afbryde's, og. Hjælpeluftbeholderen 
sættes i Forbindelse med. Bremsecylinderen. 

3. Bremseaf slutningsstillingen, i hvilken al indbyr­
des Forbindelse mellem de forskellige Kanaler 
er afbrudt. 

Styreventil. 
Fig. 3 viser Styreventilen F 41, der anvendes dels 

til Motorvogne og dels til Bivogne, der kun anven" 
des i korte Tog og ikke kan indsættes i almindelige· 
Jernbanetog. Til Bivogne, der ogsaa kan anvendes 
i almindelige Jernbanetog, anbefales Styreventilen K 
1. Styreventilen er anbragt paa en Flange 1, der er 
fastboltet til Undervognen, og til denne Flange er 
alle Rørforbindelser til og fra Styreventilen fast­
gjort, saaledes at Styreventilen kan udveksles ved 
at aftage 3 Møttriker 2 og uden og løsne nogen Rør­
forbindelse. Styreventilen bestaar af et Støbejerns­
hus 4 og et Dæksel 5. Fladerne mellem Støbejen�s­
huset og Dækslet henholdsvis Flangen er gjort tætte 
ved Hjælp af Læderpakninger imprægneret med en 
Blanding af Voks og ren syrefri Vaseljne. Stemplet 
K og Gliderne S og T bevæger sig i to Bronzeforin-

14 15 



ger 6 og 7, der er presset ind i Støbejernshuset. I 
Foringen 6 ses foroven den lille Fyldenot, der er 
mejslet ind i selve Foringen. Stemplet tættes ved 
en enkelt tynd Metalstempelring 8. Bundproppen 9 
er anbragt for at kunne rense Ventilen for eventuel 
Fugtighed og Olie. 

Montering: Se Forskrifter for Behandling af Rør. 
Styreventilen skal ophænges saaledes, at Stemplets 
Bevægelse bliver vandret og saa nær Hjælpeluftbe­
holderen som muligt. Det maa ·undersøges med 
Sæbevand, at begge Læderpakninger saa vel som 
Bundproppen er tætte. 

Vedligeholdelse: Ved hver Revision af Vognen bør 
Styreventilen adskilles og renses. Stempel og Gli­
dere afvaskes i Benzin. Hvis der findes Ridser paa 
Gliderspejlene, maa disse slibes og planeres og atter 
indfedtes i Vaseline. Det undersøges, at Stempelring­
gen er brugbar. · Nye Stempelringe er lidt tykkere 

·end Rillen i Stemplet og maa derfor slibes til paa 
en Plan med Olie og Karborundum. Naar Ringen. 
er tilpasset i Rillen, tilpasses den paa Diametren ved 
Indslibning i Cylinderen, idet man skruer et pas-' 
sende Skaft ind i Gevindet i Enden af Stemplet. 

Eksempler paa Fejl og deres Aarsag: 
1. Bremsen kan ikke løsnes efter nogen Tids Hen­

stand; kan skyldes : a) Utæt Stempelring, b) Pak­
ningen til Styreventilens Dæksel er utæt (ikke 
fastskruet eller beskadiget). 

2. Bremsetrykket stiger efter en Driftsbremsning 

1 6  

(Førerbremsehaandtaget i N�lstilling) ; kan skyl­
des: a) utæt GlideT, b) Utæthed ved PaikningeT 
eller Bundskrue, c) Møttrikerne ikke trukket ens­
artet an. 

3. Bremsestykket falder efter en Driftsbremsning; 
kan sky1d�: a) utæt Glider. 
Fejl Nr. 2 og 3 kan paa Motorvogne ogsaa skyl­
des Førerbremsehanen. 

Hjælpeluftbeholderen. 
Hjælpeluftl?eholderen (Fig. 4) har i begge En­

der et Hul med % " Rørgevind for Tilslutning af 
Rørforbindelsen fra Styreventilen. Den Ende, der 
ikke benyttes, lukkes med en Rørprop. Beholderen 
har forneden et Hul med % " Rørgevind for Til­
slutning af Udligningsventilen. 

Tabel 1 angiver Hovedmaalene for de forskel­
lige Størrelser af Hjælpeluftbeholdere. Angaaende 
Valg af Hjælpeluftbeholderens Størrelse se under 
Af snittet Bremsecylinderen, Tabel 3. 

, Bremsecylinderen. 
Fig. 5 viser Bremsecylind.eren, der leveres i Stør­

relser fra 5-14" Diameter. Dimensionen for de 
enkelte Størrelser findes opført i Tabel 2. I Cy­
linderhuset 1 findes Stemplet 3, der tættes med 
Lædermanchetten 5, som er fastgjort til 'Stemplet 
ved Hjælp af Ringen 4. Cylinderen lukkes fortil 
med Dækslet 2. I Bunden af Cylinderen findes 2 

' Tilslutningsstutse, saaledes at man efter Behag kan 
benytte den, der passer bedst i hvert enkelt Til-
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d -------l .1/z "R"°gev. 
--------c _. __ _____. 

St.,.relse Jndhola a b. c 
Li.ter .mm mm mm 

·1 18 250 275 465 
2 22 275 300 465 
3 25 275 300 520 
4 32· 300 325 550 
5 42 325 350- 600 
6 50 350 3-75 .610 
7 65 400 425 610 
8 75 400 425 700 
9 88 400 425 BOD 

d 
mm 
230 
230 
260 
275 
300 
305 
305 
350· 
400 

.Fig. 4. Hjælpeluftbeholder med Tabel 1. 

-0 

Fig. 5. Bremsecylinder . 
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IB s 1B6IB71Bs1B9 IB tolB 121B 141 
200 12221242 I 258 I 278 I 300 I 300· 1 370 

I 

78 I 88 I 98 I lo6 I 116 I 127 I 127 I 1s2 
268l285l285l285l285l285l285l323 
391 381 381 381 381 381 381 44 
-1200120012001200 I 199 I 199 I 205 
95I1os110s I 10sl 1os 11os I 10s I 114 

25313111311 l326l324l387l387l415 
292 I 321 I 321 I 322 I 318 I 319 I 319 I 355 
113 I 127 I 127 I 126 I 125 I 188 I 188 I 188 
82 I 1221122 I 137 I 140 I 138 I 138 I 1 ss 
98 I 86 I 100 I 112 I 12s 11s9 I 184 I 213. 
751 91I1osl 116l I3ol 142l 168l 196 

10011001100 I 117 I 117 I 1°"45l 145 I 166 
so I so I so I 60 I 60 I 60 I ·60 I 
221 251 251 301 301 301 301 
24 I 26 I 26 I 30 I 30 I 30 I 3o I 
sol 541 541 621 621 621 621 
16 I 16 I 16 I 16 I 16 I 16 I 16 I 
- I - I -- I - I - I 98 I 98 I 
18 I 18 I 18 I 18 I 18 I 18 I 18 I 

80 
45 
35 
75 
23 
90 
24 -

80 -I 641 641 641 641 641 641 
-Tabel 2. Bremsecylmdermaalene. 

fælde. Stemplet er forsynet med et Føringsnir 7, 
i hvilket den løse Stempelstang 9 kan bevæge sig. 
Denne Anordning bevirker, at Bremsen kan betje­
nes med Haandbremsen, uden at Stemplet i Brem­
secylinderen bevæges. Krydshovedet 10 leveres, 
naar ikke andet forlanges, gaffeldelt, saaledes som 

ii , '') Figuren viser. Trykfjederen 8 trykker Stemplet i 
�' Bund, naar Trykluften lukkes ud af Cylinderen. 

I I I I "l"'"··· 1 "i·� I 
I B5 B6 B7 

--B8 B9 BlO B12 

Stempel• Største Slag• 
L

Ministe f be older paa be older paa 
diameter mm længde mm B jng e a Motorvogn Bivogn a ance mm Størrelse Sterr�lse . 

125 I 200 I 280 I 5 I l 
152 I 200 I 250 I 5 I J. 
180 I 200 I 250 I 5 I 3 

I I . 250 I I 203 200 6 4 
230 I 200 I 250 I 7 I 5 
255 I 200. I 270 I 8 I 6 
305 I 200 I 270 I 9 I _7 

-- I I I 9 I 8 B14 355 200 200 
Tabel 3. Bremsecylinderens Forhold til Hjælpeluft­

beholderen. 

I 
Den Balance, der ved Bolten 11 forbindes med 

Stempelstangen, maa ikke være mindre end angivet 
i Tabel 3, da man ellers risikerer, at Stempelstan­
gen kan komme til at klemme i Føringsrøret. Med 
Undtagelse af den 5" Cylinder kan Bremsecylindre­
ne leveres med en Balancebærer (vist stiplet paa 
Figur 5). 2 1  
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Tabel 4. 

Bre"""'*"" ten 
Ka 

/ 17 / ,/ / I/ / I/ / 
1/ ' / 

/, / 
814 I/· ;/ 

/ / 
/ / 

/ v 
/ / 

/ / 17 812 / 
/ / / 

/ / ./ 
/ / / 

I / 7 - ,_ 
/ , -

/ / EJ...-i 
:/ , / - c--

/ ;/ RO-
I/ . ---

, __ 88 _.;.. 
/ --- 87 

-
......... - ·"" 
- - R' 

Br-•--Led �-st k IJmlcm 
2 2,2S 45 2,75 3 3,2S 45 3,75 4 4,25 4,5 4,75 5 

Tabel 5. 
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Montering: Cylinderens Størrelse vælges i Over­
ensstemmelse med Tabel 4 og 5. Det Tryk, man 
vil vælge i sit System, afhænger af, om Bivognen 
skal kunne indrettes i almindelige J ernbanetog, og 
om Motorvognen kan benyttes til Fremførelse af 
almindelige Jernbanevogne; i saa Tilfælde bør L_e� -
ningstrykket vælges til 5 at. Overtryk; i modsat Til­
fælde kan man nøjes med noget mindre, f. Eks. 
3 5 eller 4 atm. Overtryk. Tabel 4 benyttes til Be­
stemmelse ·af Bremsecylindrens Størrelse paa Mo­
torvogne, der kan bremses direkte, medei:s Tabel 

5 benyttes til Bivogn og Motorvogne, der ikke kan 
bremses direkte. 

0 0 0 

0 0 0 

Fig. 6. Bremsecylinderens Stempelstangs Slaglæng:de. 

Bremsecylinderen bør anbringes vandret. Ba­

lancen der er forbunden med den løse Stempel­

stang Fig. 6, vil under Bremsning bevæge �ig i. en 

Bue saaledes at Stempelstangen bevæger sig side­

værts i Føringsrøret; Bremsecylinderen ·bør an�rin­
ges saaledes, at Stempelstangens Udslag fordeles li-
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geligt paa begge Sider af Bremsecylinderens Midt-
linie. · 

Vedligeholdelse. Forinden Anlæget sættes i Drift 
bør den Del af Cylinderfladerne, hvorpaa Læder­
manchetten bevæger sig, indgnides med Smøremid­
del ; som saadant anbefales et særligt Fedt » Bo­
luskol 442«, der har vist sig særlig egnet og kan 
faas hos Knorr-Bremse A. G. 

I Almindelighed kræver Bremsecylinderen ingen 
Pasning i Driften, kun ved Revision eller mindst 
hvert Aar adskilles den, renses og smøres paany. 
Læderma nchetten gennemarbejdes, saa at den bliver 
blød og bøjelig igen. 

, Støvfangeren. 
Fig. 7 viser Støvfangeren, der sættes ind paa den 

g'lnnemgaaende Bremseledning. N aar Luften pas­
serer

. 
den spiralformede Kanal, slynges Urenhederne 

ud mod Kanalens Væg og falder Jied i Støvsamle­
ren. 

Vedligeholdelse: Ved hver Revision. skrues Bund­
proppen ud og Støvsamleren renses. 

N ødbremseventilen. 
Fig. 8 viser N ødbremseventilen, der bestaar af 

Støbejernshuset 1 med Flange for Fastspænding og 
Tilslutningsstuts for Trykluftledning fra den gen­
nemgaaende automatiske Bremseledning. I Huset 
findes to fjederbelastede VentileF, nemlig Hjælpe­
ventilen 2 og Differentialventilen 3. Ventilerne aab-
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Fig. 7. Støvfanger. 

Fig. 8. Nødbremseventil. 

iies ved at bevæge Vægtarmen 4, og denne Bevæ­
gelse foretages ved Hjælp af et Snoretræk, der fast­
gøres i Sjeklen 5. Hjælpeventilen 2 aabnes først, 
og derved formindskes Lufttrykket i det nederste 
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Rum 6, hvorved Differentialventilen 3 aflastes og 
kan saaledes aabnes med et forholdsvis lille Træk 
i Snoren. Luften fra den gennemgaaende Bremse­
ledning vil da strømme ud gennem de store Huller 
i Foringen 7 i Husets øverste Del, hvorved Bremsen 
træder i Funktion. Fjedrene 8 er anbragt saaledes .. 
at Ventilerne boldes aabne, selv om Trækket i Sno­
ren ophører, og kan lukkes ved at Personalet atter 
bringer Vægtarmen 4 paa Plads. Hvis Nødbremse- . 
ventilen anbringes under Vognbunden, bør den der­
for anbringes saaledes, at den kan betjenes, uden 
at Personalet behøver at gaa ind under Vognen. 

Motorvognens særlige Udrustning. 
Motorvognens særlige Udrustning bestaar af (Fi­

gur 9. Se S 1de 24-25): 
1 .  Indsugningsfiltret, gennem hvilket Luften ind­

suges til 
2. Kompressoren, der sammenpresser Luften og 

driver denne videre gennem 
3. den kombinerede Tomgangsventil, Kontravent-il 

og Olieudskiller ind i 
4. Hovedluftbeholder I videre gennem 
5. en Kontraventil ind i 
6. Hovedluftbeholder Il og derfra videre gennem 
7. Trykregulq,tor Il" der reducerer Trykket fra Ho­

vedluftbeholderen (6 7'2 a,tm.) ned til det øn­
skede Arbejdstryk (5 atm.). Herfra gaa:r Luf­
ten videre genn�m Fødeledningen til 
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8. Førerbremse�wnen, _og herigennem fordeles den 
videre - til den gennemgaaende Bremseledn·ing, 
henholdsvis den- direkte Bremseledning. 
Paa hver Hovedluftbeholder findes en Aftap­
ningshane, hvorigennem Fortætningsvand og 
Olie udtømmes. 
Faa Ledningen mellem de to Hovedluftbeholdere 
findes: 

9. Sikkerhedsventilen, der skal aabne, hvis Tom­
gangsvehtilen svigter: 

Fra Ledningen mellem de to Hovedluftbehol­
dere afgrener sig endvidere: en anden Ledning, 
der leverer Luft til forskellige Formaal, som er 
selve Bremsningen uvedkommende (Reversgear, 
Fløjte, Sandspredning etc.) .  Paa Grund af Kon­
traventilen 5 kan man til disse Formaal kun 
bruge af Luften fra Hovedluftbeholder I, me­
dens Luften i Luftbeholder II stadig· er i Re­
serve til Bremsebrug. 

Fra denne Ledning leveres Luft til : 
10. Styreventil for Reversgear, der omstyrer Luf­

ten til Reversgearet 
1 1 .  Tryklu,ftregulator I, der holder Hovedluftbehol­

derens Tryk paa en bestemt Størrelse ved au­
tomatisk at aabne og lukke Tomgangsventilen 
i den kombinerede Torngangsventil og Olieud­
skiller 3, saaledes at Kompressoren -'skiftevis 
kan pumpe ud i fri Luft og ind i Hovedluftbe­
holderen. 
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12. Dobbeltmanometrets røde Viser, der . altsaa Yi­
ser Hovedluftbeholdertrykket, medens Mano­
metrets blaa Viser angiver Trykket i den gen­
nemgaaende Bremseledning" og den faar sin 
Luft fra Forbindelsesledningen mellem Fører­
bremsehanen 8 og den gennemgaaende Brem­
seledning. 

13. Fodventilen til Betjening af 
14. Signalfløjten.· 
15. Sandspreder, der faar sin Luft enten over Fø­

rerbremsehanen 8 eller gennem 
16. Fodventilen, der bør anbringes saaledes, at Fø­

reren ikke uforvarende komi:ner til at træde paa 
den. N aar Sandspredning foretages ved Be­
tjening af Førerbremsehanen, tager man lettest 
Trykluf.too fra Hulrummet ov,er Førerbremseha­
nens Glider, eller ogsaa kan man tage den, som 
vist paa Figuren, fra en særlig Tilførselsled­
ning. 

Paa den gennemgaaende Bremseledning fin­
des: . 

17 .  Dødmandsventilen, gennem hvilken den gen­
nemgaaende Bremseledning automatisk tømmes 
for Trykluft (Nødbremsning), hvis Føreren slip­
per Reguleringshaandtaget for Benzintilførslen 
til Motoren. De øvrige Dele, der er vist paa 
Fig. 9, hører til den almindelige Vognudrust­
ning og er forklaret paa Fig. 2. 
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Fig. 10. Suger. 

Indsugningsfiltret. 

Fig. 10 viser Indsugningsfiltret, der bestaar aE 
3 Hoveddele : en Fod, en Kappe og et Dæksel; det 
fyldes med god, hvid Pudsetvist eller med Krølhaar. 
Luften suges ind gennem de smaa Huller i Kappen 
og gennem Filtermassen ; derved holdes Urenheder 
tilbage ved Hullerne og falder efterhaanden af paa 
Grund af Vognens Rystelser. 

Montering. Den her viste Konstruktion bør helst 
anbringes staaend.e, f. Eks. under en Bænk i Pas­
sagerrummet, men maa da omgives af en lukket 
Kasse, da Udaandingsluften i et Passagerrum oftest 
er fo1· fugtig;, der skal derfor bores Huller i Vogn-
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34 .E'ig. 11. Luflkornpressor. 
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bunden, saaledes at Sugningen kan foregaa derfra. 
Man maa derfor sørge for, at den ikke anbririges 
i Nærheden af Vognhjulene eller andre Ste'd er" hvor 
Vand kan sprøjtes op mod Vognbunden. 

Vedligeholdelse. Indsugningsfiltret kan · aabnes 
med et enkelt Haandgreb. Indholdet maa,. saa ofte 
det skønnes nødvendigt, tages ud og renses for Støv, 
man bør dog ikke tage hele- Massen ud, men fade 
noget blive tilbage, man undgaar 'derved, at løsrevne 
Dele senere suges ind i Kompressoren og sætter sig 
i Ventilerne. · Det fraraades at anvende Træuld ·i­
Indsugningsfiltret. 

Kompressoren. 
Kompressoren (Fig. 1 1) er en eetrins, enkeltvir­

kende, 3-cyJindret Kompressor, hvis Suge- og Tryk­
ventiler er smaa fjederbelastede Pladeventiler, de.r 
findes i Cylinderdækslet. Det store Stempels Fla­
deindhold er li.g Summen af de to smaa Stemplers 
Fladeindhold. Der findes to' Stut�er for Tilslutning 
af Sugeledning og fo for Trykledning, saaledes at 
man kan tilslutte disse til Kompressoren paa nem­
meste Maade. ·Kompressoren trækkes i Almindelig­
hed direkte fra Vognens Motor, ligesom Smøring· af 
Kompressoren besørges fra Motorens Smøresystein. 

Den kombinerede Torngangsventil, 
Kontraventil og Olieudskiller. 

Denne indeholder Olieudskiller, Kontraventil bg 
Tomgangsventil. Den udskiller den fra Kompresso­
ren medrevne Smøreolie, som føres tilbage til Krum­
taphuset enten paa Kompressoren eller oftest paa 
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Motoren. Kontraventilen hindrer, at den Luft, der 
er kommen ind i Hovedluftbeholderen, atter kan gaa 
tilbage til Tomgangsventil og Kompressor; naar Ho­
vedluftbeholderen har naaet sit normale Tryk, aab­
nes Tomgangsventilen saaledes, at Luften fra Kom­
pressoren gaar ud i fri Luft, og saa snart Trykket 
i Hovedluftbeholderne, eller i hvert Fald i den for­
reste Hovedluftbeholder, er sunket lidt, lukkes Tom­
gangsventilen atter. 

Luften fra Kompressoren kommer ind i Olieud­
skilleren ved A (Fig. 12) og passerer gennem den 
rørformede Si 6 ind i Kammeret a og videre gen­
nem b og c ind under Kontraventilen 9 og derefter 
videre gennem B ind i Hovedluftbeholderen. Den af 
Luften medrevne Olie slynges af mod Kamrenes 
Vægge og samler sig paa Bunden af Kamret a. 
Naar Luften i Hovedluftbeholderen har naaet sit 
normale Tryk, aabner Trykregulator I (se Fig. 9 
Nr. 1 1) og lader Luften fra Hovedluftbeholderen 
trænge ind under Stemplet 13 (Fig. 12), hvorved 
dette løftes og dermed ogsaa Tomgangsventilen 10. 
Luften fra Kompressoren vil derefter gaa gennem 
den rørformede Si 5, Kamret d og gennem den 
kurveformede Si 16  ud i fri Luft. Den i Kamret 
a samlede. Oliemængde rives med den bortstrømmen­
de Luft gennem Tomgangsventilen 10, men tilbage­
holdes i Kamret d, naar Luften passerer Sierne 5 
og 16. Fra d kan den udskilte Olie løbe tilbage gen­
nem c til Krumtaphuset. 
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'• :Fig. 12. Tornløbsventil. 
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Naar Trykket i Hovedluftbeholderen er faldet lidt 
under det normale, lukker Trykregulator I for Luf­
tens TiLst:f0p111ing _u_nder Stemplet 13 (Fig. 12), og 
den und.er Stempfet værende Luft undviger gennem 
et Afstrømningshul i Trykregulator I (Fig. 13 Nr. 
15) . Fjederen i Tomgangsventilen 10 vil da trykke. 
denne ned mod sit Sæde og samtidig trykke Stemplet 
13 ned i sin nederste Stilling; Luften fra Kompres­
soren gaar da atter gennem Kontraventilen 9 ind 
i Hovedluftbeholderen. 

Montering: Olieudskilleren anbringes saa nær ved 
Kompressoren som muligt.. og saaledes, at man let 
kan udtage baade Kontraventil og TomgangsventiL 
Ledningen fra Kompressor>Jn til Olieudskilleren læg­
ges med Fald mod Kompressoren. Man bør undga� 
skarpe Bøjninger paa Ledningerne. Hvis Olie.udskil, 
leren anbringes saa langt fra Motoren, at den kan 
udsættes for Frost, bør den omgives med en Træ­
kasse. 

Vedligeholdelse. Grundig Rensning af alle Dele 
samt Slibning af Ventiler. Husk: Fjederen skal 
anbringes paa Tomgangsventilen og ikke paa Kon­
traventilen, hvilke ligner hinanden meget. 

Trykregulator I. 
Denne (Fig. 'g Nr. 11) er nøje forbundet med 

Tomgangsventilen. Dens Enkeltheder ses paa Fig. .'� 
13, og den bestaar af en Overpart I og en Under­
part 2, der samles med 4 Skruer. Skruerne fast-
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Fig. 13. Tomløhsregulator." 

holder bllige Membranen 11 mellem de to Tætnings­
ringe 12 og 13. Membranen trykkes stadig mod 
Ventilsædet 14 ved Hjælp af Fjedrene 8 og 9, der 
trykker mod Tallerkenen 7, der igen er anbragt be.:: 
vægelig paa Tallerkenen 10. Trykket paa Membra­
nen kan ændres ved at ændre den inderste Fjeders 
Spændkraft, og dette gøres ved at stille paa Skruen 
!'.>. -

Trykluften fra Hovedluftbeholderen skal ledes ind 
i Trykregulatoren i den Retning, der angives af den 
paa Tryk regulatoren anbragte Pil. N aar Luftens 
Tryk er blevet saa stort, at det kan overvinde Fjedl 
renes Tryk, løftes Membranen fra sit Sæde, og Luf-



ten strømmer da genem Hullet i 14 og videre gen­
nem Rørforbindelsen ind under· Stemplet i Tom­
gangsventilen og aabner denne (Fig. 12 Nr. 13) . 
Naar Trykket i Hovedluftbeholderen atter synker 
lidt under det normale, trykker Fjedrene 8 og 9 at­
ter Membranen 1 1  ned paa sit Sæde og afspærrer 
for Luften. Den Luft, der staar i Rørforbindelsen 
hen til Tomgangsventilen, undviger gennem den lille 
Boring i Skruen 15, saaledes at Fjederen i· Tom­
gangsventilen atter kan lukke denne (Fig. 12 Nr. 
10) .  

Monteriiig. Trykregulatoren skal monteres staa­
ende lodret, og saaledes at Luften passerer i den 
af den paastøbte Pil angivne Retning. Tilførsels­
ledningen bør tages fra et Stik paa Ledningen efter 
Hovedluftbeholderen (se Fig. 9) for at faa Luften 
saa ren og tør som muligt. Regulatoren bør anbrin­
ges højere end·Olieudskiller og Hovedluftbeholder, og 
man bør undgaa V andsæk paa Ledningen. Rørene 
bør saa vidt muligt . have noget Fald (altsaa bort 
fra Trykregulatoren) .. Indstilling af Trykregulatoren 
sker ved med Skruen 5 at spænde eller løsne Fjed­
rene. 

Vedligeholdelse, Trykregulatoren adskilles og 
samles ved hver Revision. Man bør være omhyg­
gelig med· Anbringelse af Membranen og tilhørende 
Tætningsringe. ." 

Uregelmæssigheder i Driften: Hvis Meml,>ranven­
tilen bliver utæt, giver _dette sig tilkende ved, at 
Torngangsventil en aabner for tidligt. Hvis det lille 
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Udblæsningshul forneden i Trykregulatoren forstop­
pes, kan Tomgangsv:entilen ikke lukke. 

I . 

Fig. 14·. l\e�luktionsventil. 

il 



Trykregulator Il. 
Ved Hjælp af Trykregulator II (Fig. 14) holdes 

Arbejdstrykket i den gennemgaaende Bremseledning 
og Hjælpeluftpeholderne konstant (f. Eks. 5 atm.), · 
noget under Hovedluftbeh6lderens Tryk, og uafhæn­
gigt af dettes Svingninger. 

Trykregulator II bestaar af en Underpart 1 og 
en Overpart 2, mellem hvilke Membranen 9 fast­
spændes med Boltene 15. Membranen belastes a{ 
Fjedrene 10 og 1 1  og løfter derved Ventilkeglen 7 
fra sit Sæde, saaledes at der er fri Gennemstrømning 
for Trykluften; denne vil efterhaanden trykke Mem­
branen nedad, hvorved Ventilen 7 bevæges ned mod 
sit Sæde og afspærrer for Tilgangen af Trykluft, 
naar det i den gennemgaaende Bremseledning øn­
skede Tryk er naaet. Trykregulatoren indstilles ved 
Hjælp af Skruen 4, der fastholdes af Pinolskruen 
14. -

Mont(!ring. Trykluften skal passere Trykregula­
toren i den Retning, som Pilen paa Støbejernshuset 
angiver. 

Trykregulatoren skal anbringes lodret og nedad­
hængende, og der bør anbringes en Rørbærer paa 
hver Side for at gøre Ophængningen saa stiv som 
muligt. Trykregulatoren bør anbringes saa højt som 
muligt (bedst inde i Vognen) for at undgaii, at der 
samler sig Vanddraaber i den, hvilket kan give V an­
skelig heder i Frostperioder. Vær meget omhyggelig 
med Monteringen' for at undgaa at faa Fremmed­
legemer ind i Trykregulatorens Indre. 
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Vedligeholdelse. Hvis Trykket i den gennem­
gaaende Bremseledning stiger over det normale, ta­
ges Skrueproppen 8 af og Ventil og Ventilsæde ren­
ses. Ved hver Hovedrevision bør alle Trykregulato­
rens Dele adskilles og efterses. Hvis Membranen 
ikke er aldeles ubeskadiget, bør den udskiftes med 
en ny. Alle bevægelige Dele bør indfedtes omhyg­
geligt i Vaseline. Bliver Trykregulatoren udsat for 
Frost, bør den beskyttes af en Trækasse. 

Førerbremsehanen. 
Fig. 15 viser Førerbremsehanen. Den bestaar 

af Overparten 1, Mellemstykket 2 og Underparten 3, 
der holdes sammenspændt med 2 Bolte 1 0. Oven 
paa Mellemstykkets planerede Overflade hviler den 
drejelige Glider 4, og alle '� Dele er styrede indbyr­
des ved Hjælp af de fire Bøsninger 5 og 6. Glide­
ren 4 kan drejes ved Hjælp af Medbringeren 8, der 
foroven har en Firkant, hvorpaa Betjeningshaand­
taget 14 passer, og forneden er Medbringeren paa­
virket af en Fjeder, der hindrer den i at træde paa 
Glideren 4. Den lille Stift, der sidder for neden i 
Medbringeren og passer i et Hul i Glideren, bevir� 
ker, at man ikke kan anbringe Medbringeren for­
kert. Pladen 9 har en Udskæring, og Haandtaget 
14 kan kun aftages, naar Palen 15 er ud for denne 
Udskæring; i denne Stilling, Afslutningsstillingen, 
er al indbyrdes Forbindelse mellem Kanalerne i 
Glideren 4 og Mellemstykket 2 afbrudt. 

Rørledningerne til Bremsens . forskellige Organer 

f. , , 

F.,-eroremsehane 
n.fordeling til Ffrerbremseliane set fra CNefl 

:1· •l 

Pig. 1 6. :Førerventil med Ledningsrør. 
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til fri Luft 

0 
5 

0 
Afstutningsstilling 

I filMjre 
! 

f---19� 
Direkte Løsestilling 

I tifvenstre 

Leo� 
Dri ffbremsni ng 

Fig. 1 7. Gliderstillinger. 

tilsluttes Underparten 3. Deres indbyrdes Stilling 
fremgaar af Fig. 16, der tillige viser Haandtagets 
forskellige Betjeningsstillinger. Fig. 17 viser den 
drejelige Gliders tilsvarende 1Stillinger. De fuldt op-
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1l ti/venstre II fil venstre 

· "'' j 

·� ' 

zJ"y . 
Fuldbremsning 

Dltilh�fre 
. I 

Hurtig Løsning 

Fig. ' 1 7. 

< o  
.,.,� 

Nofbremsnmg m/Sand 

7 
v.'� 

Hurtig L•sning mlsand 
G �idersliBinger. 

trukne Linier paa denne viser Kanalerne i den 
ft·' drejelige Glider, de stiplede Linier viser .Ka­

nalerne i Mellemstykkets Overflade, de punk­
terede Linier .viser to fræsede Spor paa Mel­
lemstykkets Underside, og endelig viser de streg-
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punkterede Liniei" to fræsede Spor paa Glidere:J.s 
Underside. 

Pilene viser Trykluftens Bevægelse i Gliderens 
forskellige Stillinger. 

Trykluften kommer fra Hovedluftbeholderen (gen­
nem Trykregulator II) ind i Hufrummet i Overpar­
ten 1 Fig. 15 og virker altsaa oven paa Glideren 4. 
Gennem Kanalerne 1, 2 og 3 Fig. 17 fordeles Tryk­
luften til den gennemgaaende Bremseledning og den 
direkte Bremseledning. Glideren har et Hulrum, der 
er i Forbindelse med Udblæsningsrøret til fri Luft. 
Gennem Kanalerne 4, 5 og 6 sættes de to oven­
nævnte Bremseledninger i Forbindelse med fri Luft. 

Nedenstaaende gives en kortfattet Forklaring til 
samt Benævnelse paa de 8 Betjeningsstillinger, der 
er vist paa Fig. 16 og 1 7 :  

Stilling 0 :  A f  slutningsstilling. AI indbyrdes For­
bindelse. mellem de forskellige Kanaler er afbnfdt. 
- Eneste Stilling, hvor Haandtaget kan aftages. -

Stilling .I - tv.: Driftsbremsning. Den gennem­
gaaende Bremseledning sættes i Forbindelse med 
fri Luft gennem en lille Aabning i Førerbremse­
hanens Glider, derved formindskes Trykket i Led­
ningen, saaledes at samtlige Styreventiler omstyres, og alle Bremser træder i Virksomhed. Bremsningens Størrelse afhænger af, hvor meget man formindsker 
Trykket i Ledningen, inden Haandtaget f�res til-

. bage til Stilling 0. · · � Stilling II - tv.: Fuldbremsning. I denne Stil­ling er ovennævnte Aabning gjort betydelig større, 
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saaledes at den gennemgaaende Ledning tømmes: i;ne­
get hurtigt for Luft, og Fuldbrems!1ing ·indtræder . . - ." 

Stilling III . - tv.:· Nødbremsning, I denne Sh�::­
ling er ovennævnte Aabning gjort e:ndnu størrn;, og 
samtidig er der dannet ·Forbindelse . mellem: !ryk_ ,  
ledningen fra · Hovedluftbeholderen og  den direkte; 
Ledning til Motorvognens Bremsecylinder, · Sfl.&.�eq.es, 
at Trvkket i denne· yderligere forøges. Endvidere 
er Sa�dspted,eren sat i- Yirksomhed. · •; · · ' 

Stilling I· - th" Direkte Løsning, Den direkte. 
Bremseledning til Motorvognens Bremsecylinder sæt-, 
tes i Forbindelse med fri -L uft. .V ed gentagne :B,e­
vægelser · fra Stilling O til d:enne Stilling kan man• 
formindske Bremsetrykket paa Motorvognen grad-' 
vis medens Bremsetrykkene paa Bivognene bibe-

' 

holdes uforandret. 
Stilling ·II - th.: Kørestilling. Den gen.ne�-: 

gaaende Bremseledning er gennem et lille Hul i .Gli­
deren i •Forbindelse med Trykledningen for at und­
gaa det Tryktab, der ellers vilde opsta.a paa Grund· 
af smaa uundgaaelige Utætheder. · 

Haandtaget skal altid staa i · denne Stilling under; 
Kørsel. 

Stilling III - th.: Fuldstændig Løsning. Den_ 
gennemgaaende Bremseledning sættes gennem en 
stor Aabning i Glideren i Forbindelse med Tryk-· 
ledningen, saaledes at Styreventilerne straks om­
styres til Løsning, og Bremsecylindrene �ømmes (Mo-' 

� torvognens eventuelt kun gennem den direkte Bre�- . seledning) ; samtidig fyldes Bremseanlæget op ·til · 
fuldt Tryk. 
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Stilling IV - th.: Sandspredning iøvrigt samme 
Virkning som i Stilling III th. Anvendes under 
Igangsætning og Kørsel paa fedtede Skinner. 

Stilling III tv. · og IV th. kan ikke opretholdes, 
naar Betjeningshaandtaget slippes, men vil paa_ 
Grund af ·den fjeuerbelastede Knast 18  Fig. 15 
str8:Jis· ændres ' til Stilling II tv. henholdsvis II th. 

Montering. Førerbremsehanen bør anbringes 
saaledes, at den er bekvem for Føreren at betjene, og 
saaledes at han ikke under Betjeningen kan beska­
dige sin' Haand paa andre nærliggende Apparater. 
De to Samlingsbolte (Fig. 15 Nr. 10) maa være let 
tilgængelige, saaledes at Glider og Mellemstykke let 
kan udtages og efterses. 

De tilsluttede Rørledninger bør være forsynede 
med Samlermuffer tæt under Førerbremsehanen, ' 
saaledes at den kan afmonteres uden at skrue Rø­
rene ud af Underparten 3. 

Vedligeholdelse. Efter Monteringen maa Fører­
bremsehanens Tæthed prøves; naar Haandtaget staar 
i Afslutningsstilling, maa der ikke sive den mindste 
Smule Trykluft ud ' af Udblæsningsrøret til fri Luft. 
Det anbefales at adskille og rense Førerbremsehanen 
jævnlig, saa længe den er ny, men derefter behøver 
den almindeligvis kun at adskilles ved Hovedrepara­
tion eller hvis den bliver trang at bevæge. Gliderspejlet bør smøres med en Blanding af ren 
Oksetalg og lidt god Smøreolie (af Konsistens som 
Vaseline) . Utætheder eller Ridser paa Gliderspejlet 
bør fjernes ved Tilskrabning, aldrig ved .Slibning 
med Glas eller Karborundum. 
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Sandspreder. 
Sandsprederen anvendes dels under Igangsætning, 

dels under Driftsbremsning paa fedtede Skinner og 
dels under N ødbremsning. 

Fig. 18. Sandstrøapparat. 

Fig. 18 viser den almindeligste Udførelse af 
Sandsprederen. Den bestaar af et Støbejernsmund­
stykke 1 med skraa Udløbstud, hvorpaa Gummislan­
gen 2 er befæstet. Sandet blæses ud ved Hjælp af 
Dysen 3. Forneden findes en Renseklap 4, der hol­
des tæt mod sit Sæde ved Hjælp af Knæarmen 5 og 
Fjeder-en 6. 

Vedligeholdelsen. Sandet skal være aldeles tørt 
(ovntørret) og fri for Klæg og maa ikke være for 
finkornet. Strandsand kan ikke anvendes, da det 
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trækker mere Fugti'gh�( Ltil sig end Bakkesand. Selv 
om Vejret er tørt og godt-, bør man alligevel daglig 
blæse en·: 'ringe Mængde Sand ud for at undgaa, at 
Sandets frie Overflade dånner Skorpe, saaledes »at 
Tryklµften ikke kan blæse Sandet ud. Naar Rense­
klappen skal lukkes, maa man være meget omhyg­
gelig med at fjerne alt Sand fra Sædet og sørge 
for, at Klappen ligger aldeles lige, inden man spæn­
der Lukket til, da man ellers let strækker Fjederen, 
saalede'? aLKl�ppen _ikke kan lukkes tæt. 

ALMINDELIGE FORSKRIFTER FOR 
INDBYGNING OG VEDLIGEHOLDELSE 

'AF TRYKLUFTBREMSER 
For at opnaa, at · ·Trykluftbremserne altid virker 

tilfredsstillende, et det nød�endigt at følge bestemte 
Forskrifter, som er Resultatet af rnangeaarige E·�­
faringer. Dette'· gælder saavel for Lægningen af' .. Rør­
ledninger og for Anbringelsen af de øvrige Bremse­
dele, som ogsaa for Behandlingen af disse i Drif-
ten." · L'- �- - .• 

A. , Reltesnbr for Indbygningen. (. 

• 1: · Læitn:ing af RØrledning�r. · -

: P:r
. 

bør artven�es sømføse truki1e (Mannesmai1D,f 
Rør af- bedste Kvalitet. '·' Anvendelse af almindellge 
<JasrØr� maa ahsoiiit' �nd·g-aas'. : Der skal · særlig· pass�s 
paa, at Rørene er tilstrækkelig tykke i Godset; ·fc'it; ��� 
ae 'ved' Skæring af: Uevitrdene; ikke bliver for tYnde. 
RØrene ma:å . ikke -væ.re ' .rustmVog :. maa væ:Fe . ·fejlfri. 
�- - Ledning-ei'tie· j�mal.\:� -saa:vidi mulig udføres reUill:e{� 

' ' 

utiftdgaaelige Bøjninger bør : have saa stor Radius 
:>om muligt. Det skal · helst . undgaas at , bruge de 
Vinkler og Bøjninger, som findes i Handelen, i 
hvert Fald skal der bruges meget lidt af disse. Vand­
sække bør undgaas ; naar · de som Følge af Vogn" 
klassens Form ikke kan . . undgaas, skal der ved det 
dybeste Sted af Rørene anbringes Aftapningshaner. 
Hertil er det bedst, at Røret faar en blind .Fortsæt+ 
telse, i hvilken Vandet kan samle sig, eller der ind ... 
bygges et Draabebæger med Aftapningshane. 

· 

! - -,Rør med "større Diameter · skal bøjes varme; · tyn­
dere Rør kan bøjes kolde. Under ingen Omstændig� 
heder maa Rørene ved Bøjning fyldes med ,_Sand 
eller lign. Ved nogen Øvelse lykkes det ogsaa mden 
Hjælpemidler ' at undgaa, at Rørene trykkes flade: 

· Antallet af Samlinger, saasom Muffer, T�Stykker; 
Krydsstykker etc. bør indskrænkes til det mindst 
mulige. Ved 'alle Stød skal . det ene -af Rørene for­
sf1les med Langgevind, saa at det ·er muligt at skrue 
Muffen af det andet Rør helt ind paa det med Lang.! 
gevindet og saa:ledes løse Forbilidelsen. ·overholdel­
�en ' af denne :F'renigangsmaade sparer meget Ar­
bejde ved en e�entuel nødvendig' Udveksling af en.:­
kelte RØrstykke� og' ·Apparater. · ' · · ' ::.!'. 

. I" Før den endelige Iii.dbygning af 'RØrel).�, dog ! ef.:c 
ter at Bøjningerne' er :foretaget, skal disse omhyggeI 
lig" gøres rene fo� Glød'eskaller og -�ndre · Urenheder. 
Dette sker bed13t ved Gennemblåisning ��d tør, ov�r� 
lied.et Damp· eller Trykluft .unde'r ·s a.mtidig- Hanning, 
derefter stødes RØret ' kraftig( mon Gulvet, • idet 1det 
holdes lodret. 
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Der advares mod Anvendelse af vaad Damp eller 
vandholdig Trykluft, da der derved let sætter sig 
Rust i Røret. 

Rørledningerne skal med kort Afstand fastgøres 
til Vognkassen med godt passende Rørbøjler, som 
udelukker enhver Bevægelse af Rørene. 

Tætningen af samtlige Rørforbindelser skal ske 
med ' den bedste, og længste Hamp, som er gennem­
trukket af Linoliefernis. Anvendelse af Mønje elle:r 
Blyhvidt maa ikke finde Sted, da dette forvolder 
Vanskeligheder ved senere Løsning og ogsaa kan 
anrette· Skader, idet Dele af den forhærdede Mas.se-
kan glide ind i Luftledningen. . . 

Der maa ikke vikles for meget Hamp om Gevin­
det, da Mufferne ellers sprænges fra hinanden. Tæt­
heden skal derimod opnaas gennem god· Fastskru­
ning af · Kontramøtrikkerne. . 

V ed Anskaffelse af Møtrikkerne skal der passes 
paa, at - de ikke er af trukket Sekskantjern, da saa­
danne Møtrikker let springer. Mest .formaalstjenlig 
er blødstøbte Møtrikker, Mærke G-F. . 

Gevindet maa være skaaret nøjagtigt vinkelret 
paa Anlægsfladerne; med skævt Gevind er det umu­
ligt at opnaa Tæthed. Gevindet rejfes - godt. P�k� 
materialet lægger· sig ved Fastskruning .af . Møtrikken 
ned i Rejfningen og bevirker Tætning. . . 

Efter at Rørledningen er skruet sammen, maa. 
den endnu en .Gang genp.emblæses kraftig med· Tryk­
luft, for at fjerne, alle Urenheder, der ·kan være kom­
:rp.et -i · den ved Sammenskruningen. · 
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2. Indbygning a.f de øvrige Br.emsedele. 
For Forbindelsen af de enkelte Bremsedele med 

hinan.den gælder den for hvert Anlæg særlig frem­
stillede Oversigtsplan. Nøjagtige Indbygningsfor­
skrifter er givet foranstaaende for de enkelte Udrust­
ningsgenstande. N edenstaaende er kun angivet de 
vigtigste og almindeligste Regler der skal tages Hen-
syn til. . 

· Alle Enkeltdele skal anbringes saaledes, at de hvis • 

nødvendigt uden stort Tidsspilde let kan fjernes. 
Ved deres Anbringelse skal man iagttage, at de 

Længder, som Trykluften skal gennemgaa, er saa 
korte som mulig. Saaledes skal f. Eks. den første 
Hovedluftbeholder anbringes saa tæt som mulig efter 
Luftkompressoren. Forbindelsen mellem disse bør om 
muligt ikke have noge� Bøjning, og, hvis dette ikke 
kan undgaas, have et bøjeligt Stykke - bedst er 
en sømløs Staal- eller Tombakspiralslange. 

Afgreningsledningerne til Bremsecylinderen resp. 
til. St;yreventilen skal være saa korte som muligt ; 
H1ælpebeholdere og Styreventiler skal sættes saa 
nær som muligt til den resp. Bremsecylinder. Tryk­
regulatorer og lignende Dele, som skal reguleres un­
der Driften, bør anbringes paa let tilgængelige Ste­
der inde i Vognen resp. ved · Førerpladsen . . 

Det anbefales i hvert Fald at indsende den fær­
dige Indbygningstegning til Godkendelse til Knorr­
bremse A. G. 

B. VEDLIGEHOLDELSE. 
For Vedllgeholdelse af Bremseanlæget er de vig­

tigste Forskrifter givet foranstaaende for de enkelte 
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Udrustningsgenstande. De efterfølgende Anvisninger 
er d·e:dor kun a:t opfatte· som Tilføjelser W disse 
Forskrifter. " ' 

Den Vædske, der samles i Hovedluftbeholderen,: 
skal fjernes regelmæssigt. Om Sommeren er det , til­
strækkeligt, naar dette sker med nogle Dages Mel:.i: 
lem.rum. Om Vinteren, og særlig naar . Tempeiatuten 
wle er i Nærheden af Frysepunktet, maa Aftapnifl->. 

• gen ske 'daglig, for at undgaa, at Ventilerne fryser 
til. Aabningen af Aftapningshanerne maa ske lang­
somt, for at ikke Trykluften · gaar gennem· Væd.sken 
og forhindrer, at denne kan løbe ud. 

· 

' Ventiler, i hvilke der indtræder Trykudligning,' 
eller ud af hvilke Trykluften gaar i den ' fri Luft, 
saasom Trykregulator, Vandudladere, Tomgangsven-­
tiler, Styreventiler etc. er ved. fugtigt Vejr· sæ

.rlig til ' 
bøjelig til at fryse: Man be.skytfor dem bedst herimod, 
ved at man indbygger dem i det Indre af Vognen,' 
f. Eks. under en Bænk, hvor de er let tilgængelige. 

Anlægets Tæthed bør prøves een Gang hver Dag/ 
og den kontrolleres ved Iagttagning af Manometret 
saavel naar Bremsen er løs, som naar der er fore-! 
taget en Driftsbremsning. Aarsagen til større' Utæt­
hed maa straks 'konstateres og afhjælpes. Sætlig 
maa der passes paa, at Kontramøtrikker og Rørfbr­
skruninger er skruet godt fast, og at Tætningsringene 
i Koblingsmundstykkerne ikke lader Luft slippe 
igennem. 

Hvis der ikke er automatisk Efterstilling af 
Bremseklodserne, skal disses Tilstand daglig under­
søges, og der maa sørges for rettidig Indstilling. 
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F O R O R D  

Denne Haandbog er tænkt som en fortsat Hjælp 
for dem, som ønsker at lære at kende Trykluftbrem­
sen. Den giver saaledes et Overblik over, hvorledes 
Trykluftbremsen, specielt Kunze-Knorr-Bremsen, 
sædvanlig er anbragt paa Lokomotiv og Vogne, samt 
de dertil nødvendige Apparaters Benævnelse, For­
maal og Virkemaade. Den gør ikke Fordring paa at 
indeholde fuldstændige Beskrivelser af de forskellige 
Apparater; thi da vilde Bogens Omfang blive for 
stor. 

I Bogens første Del findes nogle almindelige Syns­
punkter angaaende Bremsning af Tog, og i Bogens 
sidste Del findes et Par Kapitler vedrørende, hvad 
der bør iagttages ved Pasning af Trykluftbremsen, 
samt et Kapitel med nogle almindelige Anvisninger 
for rigtig Montering af Kunze-Knorr-Bremsen. 
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. . . , 

BREMSNING AF TOG . . , 

' l  

Naar et Tog. skal bringes til Standsning" maa dets. 
leven:de Kraft tilintetgøres af det Friktionsarbejder 
som . ved Bremsningen udvikles i Berøringsfladerne· 
mellem Hjulet og Bremseklodsen, hvilket blandt an­
det giver sig til Kende i Form af Varmeudvikling 
i Bremseklodsen. For at et Bremsesystem skal være 
fuldtud driftssikker, maa man med dette kunne 
standse et Tog paa kortest mulig Vejlængde; uden 
at Toget derigennem udsættes for Stød og Ryk. 

En stødfri Bremsning af lange Godstog kan 
ifølge gjort.e Erfaringer kun opnaas i det Tilfælde� . 
, at Bremsen sættes i Funktion paa følgende Maade: 

1) den af Lokomotivføreren paabegyndte Brems­
ning skal forplante sig langs hele Toget paa. 
kortest mulig Tid ; 

2) Bremsen paa den sidste Bremsevogn i Toget 
skal kunne sættes i Virksomhed selv i lange 

.Tog ved mindste forekommende Bremsning; 
3) under Bremsningens første .Trin skulde Bremse­

. vognene hurtigt udsættes for ·en svag. Bremsning; 
4). Bremsekraften skal under Bremsningens anden 

.; ·'l'rin . forhøfos fo:r;h.oldsvis langsomt og paa en 
saadan Maade, at U dbremsningen af la:sted� og 



tomme Vogne procentvis forøges saa ensartet 
som muligt. 

Jo kortere et Tog er, desto hurtigere kan Bremse­
trykket forhøjes. Persontog bestaar som Regel af 
·ensartede Vogne og har ikke saa stor Længde, og 
·derfor kan ogsaa en. Persontogsbremse .gøres betyde­
lig hurtigere virkende saavel til Bremsning som til 
Løsning · end Tilfældet kan være med en Godsfogs­
bremse. 
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Fig: 1 angiver Udseendet af Bremsediagrammet 
for . Bremsning af en God'svogn . og en Personvogn. 
N iar en Vogn med ·Persontogsbremse skal fremføres 
i et:·Godstog; bør dens Bremsediagram kunne ' gives {v 
samme· Udseende · som ·en· f God!:itogsbrenises.: . " .  

J. I 

, .  

liJremsevejen. 
Bremsevejen eller· den Vejlængde, som Toget til�. 

bagelægger fra det Øjeblik Bremsen sættes i Virk-t 
·somhed, og til Toget standser, er ligesom øvrige her..t 
under hørende Faktorer beroende paa en Mængde 
ydre Omstændigheder, der er vanskelige at bestem-. 
me. Den vokser imidlertid omtrent kradratisk med' 
Hastigheden, hvilket betyder, at Bremsevejen ved[ 
f. Eks. 60 km Hastighed under iøvrigt ensartede: 
Forhold bliver omtrent ni. Gange saa stor som ved: 
20 km Hastighed. ·Bremsevejen er endvidere direkte­
afhængig af Bremsekraften, d. v. s. · paa de'n Kraft;; 
hvormed Bremseklodsen presses imod Hjulet. 

Ved Personvogne er U dbremsningen · i Reglen\ 
80 pCt. af Vognvægten, d. v. s., at naar Vognen 
vejer 40 tons, saa er det totale' Bremseklodstryk 'lig· ' 
med 

80 
100 

40 = 32 Tons. 

. Ved Godsvogne er U dbremsningen 85-90 pCt. af 
Vognvægten, d. v. s. at hvis Vognen vejer 12 Ton�, 

85 
saa er det totale Bremseklodstryk lig med lUU • 1 2  

eller ca. 10  Tons. Hvis Bremsesystemet ikke mulig­
gør U dbremsning af Lasten, bliver saaledes Bremse-· 
kraften hidrørende fra denne Vogn den samme, en­
ten Vognen er tom eller læsset. Ved Kunze-Knorr; 
Bremsen kan imidlertid endnu ·en Cylinder sættes· 
i Virksomhed, naar Vognen er læsset, hvorved Brem­
seklodstrykket kan forøges 1,5 til 3 Gange Bremse-

�?' 
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klod�trykket ved tom Vogn. Man kan altsaa opnaa 
samme· Bremsekraft fra 10 henholdsvis 5 Vogne ud­
rustede· med K-"K-Bremse som fra 15 Vogne, som 
ikke" har Lastbremsning. 

· Fastsættelsen af en vis Bremsevej er i flere Hen­
:seentler af stor Betydning og er bl. a. bestemmende 
for· Anbringelsen af fremskudte Signaler. En kort � ·\ �' .Bremsevej er af Hensv.n til Sikkerheden fordelagtig, � 
men forudsætter en høj U dbremsning af Toget, d. v·. 
fl. stort Antal Bremsevogne, og er derfor forholdsvis 
<lyr at opnaa. En lang Bremsevej er ganske vist øko-
nomisk ·fordelagtigere, men medfører mindre Sikker-
hed og fordrer lange Signalledninger. Ved Sveriges 
.Statsbaner regnes med en længste Bremsevej af 700 
Meter. Nedenstaaende følger et Uddrag af S. J . 
. Bremsetabel, hvor det nødvendige Bremseklodstryk 
angives i Procent af Togvægten ved forskellige Fald 
-0g Hastigheder: 

Ved en største Hastighed i Km. pr. Time af : 
Fald 20 30 40 50 60 70 80 90 
5 °/oo 5 5 9 15 22 27 38 52 

10 °/oo 7 10 14 20 28 34 46 61 
"16 °loo 1 1  15 20 27 36 50 66 

Tabellen forudsætter Kunze-Knorr-Godstogsbrem­
:Se for Hastigheder til og med 60 kin/T. samt Per­
sontogsbremse for Hastigheder over 60 km/T. Naar 
.saadan et Tog vejer 500 Tons (uden Lokomotivet) 
og skal kunne fremføres med 60 km/T. i Faldet 
10 °loo, kræves et totalt Bremseklodstryk af mindst i( � 

500 X 0,28 = 140 Tons. 

PRINCIPPET I EETKAMMER:::BRE.MSEN 

OG KUNZE:::KN ORR:::BREMSEN 

Eetkammerbremsen. . 
Den almindelige Eetkammerbremse, Fig. 2, be­

staar af en gennemgaaende Bremseledning. E, en 
Bremsecylinder C forsynet med et i Cylinderen be-

c 

. · L 

E 

Fig. 2. 

vægeligt Stempel K, en Hjælpeluftbeholder L samt 

en Styreventil G. Virkemaaden er følgende : 
Opladning: Lokomotivføreren oplader den ge1�­

nemgaaende Bremseledning med Luft, f. Eks. til 
5 kg/cm2• Fra denne strømmer Trykluften gennem 

Styreventilen ind i Hjælpeluftbeholderen L. som saa­
ledes ogsaa oplades til 5 kg/cm2• Samtidig staar 
Bremsekammeret C gennem Styreventilen i Forbin­
delse med fri Luft. 
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... Bremsning: Ved Bremsning slippes Luft ud af den 
gerlnemgaaende Bremseledning, hvorved Trykket i 
denne synker, og Styreventilen gaar over i Bremse­
stilling og sætter Hjælpeluftbeholderen L i Forbin­
delse med Bremsekammeret C. Stemplet K trykkes 
til venstre, hvorved Brems()klodsen presses mod Hju­
let. Rummet til venstre ve·d K staar altid i Forbin­
delse med fri Luft. Styreventilens Stempel paavir­
kes saaledes dels af Ledningstrykket dels af Trykket 
i Hjælpeluftbeholderen. Naar Hjælpeluftbeholder­
trykket synker under Ledningstrykket, gaar Styre­
.stemplet o:ver i Bremseafslutningsstilling, og Tryk­
stigningen i Bremsecylinderen ophører. Ved yde:v­
ligere at sænke Ledningstrykket kan man forhøje 
Trykket i Bremsecylinderen, indtil samme Tryk her­
sker i Bremsecylinderen og i Hjælpeluftbeholderen, 
og Fuldbremsning er da indtruffen. 
· 

Løsning: Trykket forøges i Hovedledningen, saa­
ledes at Styreventilen gaar over i Løsestilling og 
afbryder Forbindelsen niellem L og C samtidig med, 
at denne sidste sættes i Forbindelse med den fri 
Luft, og Trykluft kan paany strømme fra Hoved­
ledningen ind i Beholderen L og atter oplade denne. 

Den almindelige Eetkammerbremse kan ikke lø­
ses trinvis, men den løses straks fuldstændig, saa 
snart Ledningstrykket bliver større end Trykket i L, 
saa at Styreventilen gaar over i Løsestilling og sæt­
ter C i Forbindelse med den fri Luft. 

Ved tæt efter hinanden følgende Bremsninger og 
Løsninger kan Trykket i L ikke naa op paa sin 

IO  

/ ' 

fulde Størrelse mellem Bremsningerne, men synker 
mere og mere. Bremsekraften forringEl's derved · be­
tydeligt. 

Denne Bremse maa derfor behandles saadan, · at 
Hjælpeluftbeholderen med Sikkerhed oplades · efter' 
hver Løsning, inden ny Bremsning foretages. Den 
er derfor uegnet i lange Tog og paa lange Fald. 

Til de almindelige Eetkammerbremser hører 
Knarr, W estinghouse og New-York. 

Kunze-Knorr-Bremsen. 
Udrustningen, Fig. 3, bestaar af to i et Stykke 

støbte Bremse
.
cylindre, AB og C, Styreventilen G 

og Beholderen Ai. Bremsecylinderen AB er ved Hjælp 

E 

Fig. 3. 
af et i Cylinderen bevægeligt Stempel delt i to Kam­
re A og B, af hvilke det første gennem en Rør­
ledning staar i Forbindelse med Beholderen Ai. · I 
·Bremsecylinderen C kan· ligeledes et Stempel bevæge 
sig. Styrestemplet i Ventilen G· er paa den ene ·Side 
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udsat. for J;,edningstrykket i E og paa· den anden 
de 

·
for Trykket i A-A1 

Nogen særskilt Hjælpeluftbeholder forefindes 
ikke, fordi B- og A-Rummet samt Beholderen Ai 
tjener som Hjælpeluftbeholdere for Cylinderen C. 
BeholP.eren A1 har den Opgave at forstørre Rum-· 
met . A. 

Gennem Anordning med to Bremsecylindre er 
det blandt andet muligt at foretage kraftigere Brem­
sevirkning af læssede Vogne end af tomme. Hver 
med Kunze-Knorr-Bremse udrustet Vogn er nemlig 
forsynet med en Omstillingsanordning, som staar i 
Forbindelse med Styreventilen, og som ved Hjælp 
af et af de to Haandtag, der er anbragt paa hver 
sin Side af Vognens Langsider, kan indstilles i to 
Stillinger, I og II. 

Befinder Haandtaget sig i Stilling I, hidrører 
Bremsevirkningen kun fra Cylinderen C. Er Haand­
taget derimod i Stilling II, deltager ved Fuldbrems­
ning tillige Cylinderen AB i Bremsningen, hvorved 
Systemets fulde Bremsevirkning opnaas. 

Opladning: Naar Bremsen er løs og fuldstændig 
opladet, staar Bremsecylinderen C i Forbindelse med 
den fri Luft. Luften passerer fra Ledningen E gen­
nem Styreventilen G til B-Kammeret, hvorved To­
kammerstemplet i Cylinderen AB drives over tlI · 
højre. Herved frigøres KanaJen X, .og Luften strøm­
mer gennem denne Kanal paany gennem Styreven­
tilen ind i A-Kammeret og Beholderen Ai, B, A og 
A1 er saaledes opladet til Ledningstrykket. 

1 2  
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Stillingerne. af Bremsestempler og Bremsetøjet_ 
fremgaar af Fig. 3. 

Bremsningens første Trin: For ·en vis Sænkning 
af Hovedledningstrykket gaar Styreventilen G over i 
Bremsestillingen. 

Herved strømmer Luft fra B-Rummet til Brem­
secylinderen C, og Stemplet trykkes herved til ven­
stre og Bremsen· gaar ' til. Luften strømmer først me­
get hurtigt til C, men naar Trykket i denne har op­
naaet en Værdi af ca. 0,6 kg/cm2, fortsætter Luft­
overstrømningen langsomt. 

Paa Grund af Tryksænkningen i B flytter AB­
Stemplet sig langsomt under Indflydelse af Over-

Fig. 4. 

trykket fra A, se Fig. 4. Forbindelsen mel.lem B ·og 
A gennem Kanalen X afbrydes nemlig, saa snart. 
Styreventil en gaar over i Bremsestillingen. N aar 
Stemplet i AB flytter sig til venstre, synker Trykket 
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i A. Naar dette Tryk synker under L�dningstrykket 
i E, gaar Styrestemplet i G over i den saakaldte 
Bremseafslutningsstilling, og Trykstigningen i Cy­
linderen C afbrydes. Ved yderligere at sænke Led­
ningstrykket kan man forøge Trykket i C, indtil 
samme Tryk hersker i C og B. 

Bremsningens andet Trin: Hvis den ovenfor om­
talte Omstillingsanordning indtager Stillingen I (tom 
Vogn), kan Bremsekraften ikke yderligere forøges. 
Indtager den derimod Stillingen Il (læsset Vogn) , 
saa indtræffer følgende :  naar Trykkene i B og G 
bliver lige stqre afbrydes Forbindelsen mellem disse, 
og B sættes i Forbindelse med den fri Luft. Stemp­
let i AB bevæger sig paa Grund af Overtrykket fra 
A til venstre og indtager den Stilling, som er vist 
paa Fig. 5, og den paa Stemplet virkende Kraft 
overføres til Bremseklodsen. 

· ' Fig. 5. 

H 

. ,i �) 

) 
, ,...1 

- - -

Trinvis Forøgelse af Bremsekraften kan kun 
foretages under Bremsningens første Trin. 

Trinvis Løsning: Naar Trykket efter en Brems­
ning atter forøges i den gennemgaaende Bremseled­
ning, gaar Styrestemplet over i Løsestilling, hvorved 
C sættes i Forbindelse med den fri Luft og B fyldes 
af Luft fra den gennemgaaende Bremseledning. Naar 
Trykket i B formaar at overvinde Trykket i A be­
væger Stemplet AB sig langsomt til højre, Rumind­
holdet A-A1 formindskes, medens Trykket derimod 
forøges. Naar Trykket i A-A1 formaar at overvinde 
det herskende Ledningstryk, gaar Styrestemplet over 
i Løseafslutningsstillingen, og Forbindelsen mellem 
C og den fri Luft afbrydes, d. v. s. Løsningen af­
brydes. Paa denne Maade kan Løsningen fortsættes 
trinvis indtil fuldt Ledningstryk opnaas i B, hvor­
ved Stemplet AB atter indtager Stillingen som Fig. 3, 
og Trykkene i E, B og AA bliver lige store. 

Den trinvise Løsning kan ligesom den trinvise 
Bremsning kun foretages med den fra C-Stemplet 
hidrørende Bremsekraft. Det bør fremholdes at dette 
ikke giver .praktiske Vanskeligheder af no�en Art, 
da C-Cylinderen er tilstrækkelig til alle Bremsnin­
ger, der foretages for at regulere Hastigheden, og · 
da Fuldbremsning kun sk:1l anvendes, naar der er 
Tale om at standse Toget paa kortest mulig Vej­
længde. Bremsetabellen er ogsaa opstillet under Hen­
syn hertil. 
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TRYKLUFTBREMSENS ANORDNING 

I. Lokomotivets Bremseudrustning. 

Den bestaar af (se Plan 1 ) :  
1)  Luftpumpen: Enkelt- eller dobbeltvirkende 

Luftpumpe, System Knorr, eller ved særligt stort 
Luftforbrug Kompound Luftpumpe, System Niele­
bock-Knorr. 

2) Dampventilen til Luftpumpen. Manøvreres med 
Haanden. 

3) Pumperegulatoren, som automatisk sætter i 
Gang og atter standser Luftpumpen, naar Trykket i 
Hovedluftbeholderen afviger fra en vis ønsket Værdi, 
f. Eks. 8 kg/cm2• 

4) Hovedluftbeholderen, som magasinerer den af 
Pumpen komprimerede Luft. Den er forsynet med en 
Aftapningshane, hvorigennem Olie og Kondensvan­
det, som samler s�g i Beholderen, kan udtømmes. 

5) Førerbremsehanen med Trykregulator for Led­
ning og Udligningsbeholdere samt Manometer. 

6) Bremsecylinder (Eetkammerbremse) for Brems­
ning af Drivhjulene (hvis der ikke i Stedet for an­
vendes Dampbremse, i hvilket Tilfælde Detaillerne 
6-1 1,  13-15/16 kan udelades). 

7) H.iælpeluftbeholdere for den automatiske 
Bremse. 

· 

8) U dligningsventil, hvorved Lokomotivbremsen 
kan løses. 

9) Styreventil for den automatiske Bremse. Saa-
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vel Lokomotiv som Tendere udrustes i Reglen med 
den almindelige Eetkammerbremse, System Knorr. 

10) Afspærringshanen mellem den gennemga�en­
de Bremseledning og Styreventil, hvorved Lokomo­
tivbremsen kan sættes ud af Funktion. 

1 1) Drosselhanen mellem Styreventil og Bremse­
cylinder, hvorved Bremsevl.rkningen dels kan ske 
hurtigere (Persontogslokomotiver) eller langsomme­
re (Godstogslokomotiver) . 

12) Hovedledningen, som bestaar af en 1" Rør­
ledning med to Koblingshaner, Slangekoblinger og 
Slutplader. 

Til ovenstaaende kommer for den saakaldte Hjæl­
pebremse: 

13) Hjælpebremsehane, hvorved Føreren kan lade 
Trykluft slippe direkte ind i Bremsecylinderen. 

14) Dobbeltvirkende Kontraventil, som ved au­
tomatisk Bremsning sætter Bremsecylinderen i For­
bindelse med Hjætpeluftbeholderen, og ved Hjælpe­
bremsning i Forbindelse med Hovedluftbeholderen. 

15) Sikkerhedsventil for Ko:ri.frollering af Tryk­
ket i Bremsecylinderen. 

16) Trykluftsandspreder. 

II. Tenderens Bremseudrustning. 
1) Bremsecylinder, almindelig Eetkammerbremse, 

se I :  6. 
2) Hjælpeluftbeholdere, se I :  7 .  
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3) Udligningsventil, se I :  8. 
4) Hurtigvirkende Styreventil K1. 

5) G-P-Vekselventil for forskellig hastig Bremse-
virkning (Godstog-Persontog1) .  

· 

6) Den gennemgaaende Bremseledning, se I :  12. 
En skematisk Fremstilling af fuldstændig Brem­

seudrustning for Lokomotiv og Tender findes paa 
Plan 1 .  

.1.  Luftmpumper. 

A. Enkeltvirkende Luftpumper, System Knarr. 
De enkeltvirkende Luftpuni.per, Fig. 7, kommer 

paa Grund af deres ringe Kapacitet kun til Anven­
delse paa mindre Lokomotiver, da der ikke kan blive 
Tale om større Tog med betydeligt Luftforbrug. -
Dampcylinderen er sammenbygget med den derun­
der liggende · Luftcylinder · ved et saakaldt Mellem­
stykke. Damp- og Luftstempel sidder paa en fælles 
Stempelstang. Det paa Dampcylinderens Dæksel an­
bragte Dampfordelingsorgan bestaar af Omstyrings­
glider og Hovedglider. Omstyringsglideren er ud­
ført som Rundglider og Hovedglideren som Plangli­
der. Omstyringsglideren er anbragt paa en Glider-

1) Tenderen ·k�n · ogsaa udr:ustes med enkeltvirkende 
Styreventil med særskilt Afspæn'ingsbane og Drosselhane, 
se I: 9-1 1 .  
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stang, som er forsynet med to Anslag, der paavirkes 
skiftevis af en til Dampstemplet fastgjort Omstyrings­
knast, hvorved Glideren skiftes fra sin ene Yder­
stilling til den anden: Herved skiftes Hovedglideren, 
som regulerer Dampen til Dampcylinderen fra· sin 
ene Yderstilling til den anden. V ed Igangsætning af  
Pumpen drives Omstyringsglideren over Hovedglide-

Fig. 7. 

19 



�-·-�--·--·- --� 

ren i sin ene Yderstilling, hvorved Dampen ledes 
unde; Dampstemplet og driver dette opad. Umiddel­
bart før Dampstemplet naar sin højeste Stilling, 
tager det Gliderstangen med sig og skifter Omsty­
ringsglideren, hvorved ogsaa Hovedglideren skifter 
Stilling. Herved ledes Dampen ind over Dampstemp­
let, og Rummet under dette sµHtes samtidig i For­
bindelse med den fri Luft, og Dampstemplet drives 
nedad o. s. v. 

Kompressorstemplet suger for hvert Slag Luft 
ind gennem Sugeventilerne og presser den gennem 
Trykventilen ind i Hovedluftbeholderen. 

B. Dobbeltvirkende Luftpumpe, System Knarr. 

Denne, hvis Udseende fremgaar af Fig. s; bestaar 
af tre over hinanden ordnede Cylindre. Øverst lig­
ger Dampcylindren, derunder La vtry ksl uftcylinderen 
og nederst Højtryksluftcylinderen. Alle tre Stempler 
sidder paa en fælles Stempelstang. Dampfordelin­
gen foregaar som ved den enkeltvirkende Luftpumpe. 
N aar Stemplerne bevæger sig opad, suges fri Luft 
ind under Lavtryksstemplet, hvilket ved sin Bevæ­
gelse i modsat Retning presser Luften ind over Høj­
tryksstemplet �ed et Overtryk af ca. 1 ,9 kg/cm2, 
Naar dette derefter atter bevæger sig opad, kompri­
meres Luften videre til et Sluttryk af 8 kg/cm2 og 
presses ind i Hovedluftbeholderen o. s. v. 

20 

Fig. 8. 

0. Dobbeltvirkende (,uftpumpe, System Nielebock­
Knorr. (Fig. 9.). 

Denne Luftpumpe har to Dampcylindre og to 
Luftcylindre, og saavel Damp- . som Luftcylindrene 
arbejder efter Kømpundsystemet. Højtryksdamp­
stemplet sidder paa samme Stempelstang som Lav­
tryksluftstemplet, ligesom Lavtryksdampstemplet og 

'1 Højtryksluftstemplet ogsaa er anbragt paa fælles 
Stempelstang. Dampfordelingsorganet bestaar af en 
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22 Fig. 9.  

Hovedglider og en Hjælpeglider, hvis Hevægelse re­
guleres a,f . ·L a vtryksluftstemplet. Dampfordelingen 
sker saaledes, at naar et Stempelpar -bevæger sig' 
opad, saa bevæger det andet sig· nedad: . 

De paa Luftpumperne anbragte Stempelstangs­
pakninger, som man kan komme til udefra, er af al­
mindelig Udførelse. 

Fig. 10. 

· Den indvendige Stempelstangspakning mellem 
Høj- og Lavtryksluftcylinderen paa Luftpumpen, som 
paa Fig. 8 er udført som saakaldt D'obbeltrings­
pakning, hvis Udseende fremgaar af ovenstaaende 
Fig. 10. Pakningen bestaar af tre Par Tætningsringe 
af Støbejern 199-200, hvilke parvis er indlagt i 
tre Hylstre 202. Mellem Pladen 203 og Bøsningen 
205 er indlagt en Pakning af Klingerit. Det hele 
sammenholdes af Møtrikken 206 og Skruen 207 . 
Hvert Hylster 202 er indvendig noget højere end de 
to Tætningsringe 199-200. Gennem en Fjeder 201 
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kommer Tætningsringene til at ligg:e parvis mod 
Stempelstangen paa diametralt modsatte Sider. Ef­
t,erhaanden som Ringene slides, trykkes de af Fje­
deren 201 mod Stempelstangen og bevirker stadig 
god Tætning. 

De forskellige Luftpumpers Kapacitet er omtrent 
følgende: 

1) Enkeltvirkende Knorr: Ved et Damptryk af 
12  kg/cm2 og med 70-75. Dobbeltslag pr. Minut for­
maar Pumpen at forhøje Trykket i en 400 Liters 
Beholder fra 6 til 7 kg/cm2 paa 30 Sekunder. 

2) Dobbeltvirkende Knorr: Under samme Forud­
sætninger kan samme Trykforhøjelse opnaas paa 18 
Sekunder. Dampforbruget er ca.  5 ,7 pr.  m8 fri Luft. 

· 3) Nielebock-Knorr-Pumpen: Med 90 Dobbeltslag 
pr. Minut og iøvrigt , samme Forudsætninger op­
naas samme Trykforhøjelse paa 8 Sekunder. Damp­
forbruget ca. 3,8 kg pr. :ffia fri Luft. 

Smøreordninger for Luftpumper. Dampcylinderen 
kan dels smøres af en Haandsmørepumpe, se Fig. 
1 1 .  Denne anbringes inde i Førerrummet. Naar saa. 
Vægtarmen trykkes ned, fyldes BeholCTeren med Olie. 
Naar Vægtarmen derefter gaar tilbage i sin øverste· 
Stilling, indsuges Olien i Rummet under det lille · 
St�mpel. Naar Balancen atter trykkes ned; presses 
Ohen gennem to Kontraventiler ind i Rørledningen 
fra Smørepumperi til Luftpumpens Dampfordelings-
organ. ' 

Dampcylinderen kan ogsaa smøres ved Hjælp af · 
en Smøreblase, som anbringes paa Dampledriingen 
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til Pumpen foran Pumperegulatoren. Derved bliver 
ogsaa denne smurt, hvilket har vist sig formaals­
tjenligt. Paa Dampfordelingsorganet, hvor Røret fra 
Smørepumpen ellers skulde tilsluttes anbringes i 
dette Tilfælde en Smøreblase eller en Smørekop mecl 

Afspærringshane. Man kan saaledes smøre Damp­
cylinderen direkte, hvis dette skulde gøres nødven­
digt. 

Fig. 1 1 . 

For Smøring af Luftcylindrene anbringes Smø­

rekopperne med Afspærringshaner paa dertil be­
stemte Stecler. 

Lnftpumper, System Nielebock-Knorr, smøres fra 

en særskilt Smørepumpe, som monteres' paa Damp­

eylinderdækslet og faar sin Bevægelse fra Højtryks­
clampstemplet. 

Luftpumperne fordrer i Almindeliglied meget lidt 

Smøring. 
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2. Dampventilen. 
Dampventilen til Luftpumpen anbringes enten 

paa Dampfordelingsstykket inde i Førerrummet eller 
paa Domen alt efter Pumpens Anbringelse. I sidste 
Tilfælde er Udførelsen saaledes, at Ventilen kan luk� 
kes og aabnes inde fra Førerrummet. N aar Ventilen 
anbringes paa Domen bør et Damprør føres indven­
dig i Domen fra Ventilen op i Damens Top, saaledes 
at man faar saa tør Daml.J. --s9.m muligt til Pumpen. 

\ . · · 
3. Pumperegulatoren. 

For altid at holde Trykket i Hovedbeholderen 
indenfor bestemte Grænser, anvendes en selvvirkende 
Pumperegulator (Fig. 1 2) ,· som arbejder uden n�get 
som helst Tilsyn fra LokoJ.'.hOtivføreren · Side, og som 
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standser Pumpen, naar det ønskede Tryk i Hoved­
beholderen er opnaaet, samt sætter den i Gang igen, 
naar J,ufttrykket synker under An vis Værdi. Pumpe­
regulatoren er des1.1den konstrueret · saabdes, at selv 
om fuldt Tryk en længere Tid er herskende i Hoved­
behold(!ren, · saa kan Dampen gaa langserJ'!t gennem 
Regulatoren til Pumpen, som saaledes af og til gør 
et Slag. Herved forhindres Frysning af Pumpen. 
N aar man skruer den i Pumperegulatorens Bund 
anbragte Spindel i Bund, kan Ventilen fastholdes i 
sin øverste Stilling, og Pumperegulatoren kan saa­
ledes naar deri kommer i Uorden, sættes ud af 
Funktion. Pumpen kan da betjenes m.ed Haanden 
indefra Førerrummet ved Hjælp af den ovenfor om­
talte Dampventil. 

4. Hovedluftbeholderen. 
Hovedluftbeholderens Formaal er at magasinere 

Luft med et vist Tryk, hvilket i Almindeligh ed er 
højere end det Tryk, som anvendes i Bremseappa­
raterne. Sædvanligvis anvendes et Hovedbeholder­
tryk af 8 kg/cm2, naar Trykket for Bremseappa­
raterne er 5 kg/cm2. Rumindholdet af Hovedbeholde­
ren bør afpasses saadan, at Trykket i denne ved 
Opladning samt ved Løsning af Bremsen i Toget 
ikke synker altfor meget. V ed Bestemmelse af Be­
holderens Rumindhold, gaar man derfor ud fra .det 
største Antal Bremsevogne, som Lokomotivtypen, der 
er Tale om, paaregnes at kunne medføre. Her ne­
denfor følger Opgivelse paa Rumindhold af Hoved-
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beholdere for nogle Lokomotivtyper ved Sveriges 
Statsbaner :  

Lokomotiv Litra A : 400 Liter 
B 650 
E 500 
F 450 
G 900 
I . . 380 
Sa 1�00 
Sb 450 

Det er af Vigtighed, at Trykluften afkøles, inden 
den kommer ind i Hovedluftbeholderen, thi med Luf­
ten fra Luftpumpen følger Fugtighed, som ved Af­
kølning kan afsætte Vand i Beholderen. Begynder 
dette Vand at gaa med ind i Bremseapparaterne, 
fungerer disse mindre godt, og om Vinteren fryser 
de til. Som Følge deraf bør Ledningen mellem 
Luftpumpen og Hovedbeholderen gøres saa lang, at 
Luften naar at blive afkølet paa Vejen til Behol­
deren. I modsat Tilfælde bør en mindre saakaldt 
Afkølebeholder indkobles foran Hovedluftbeholderen. 

I denne samler sig ogsaa Olien fra Pumpen samt 
Urenheder, som følger med Lnften udefra. Hoved­
luftbeholderen maa derfor en Gang imellem tømmes . 
og er for dette Formaal forsynet med en U dbkes·· \\ 
ningshane eller Ventil , som enten kan aabbes med ' 
Haanden eller virker automatisk. 
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5. Førerbremsehane. 

Med Førerbremsehanen betjenes alle i Toget ind­
koblede Bremser. Den er anbragt inde i Førerrum­
met paa en saadan Maade, at den er let og bekvem 
at haandtere for Lokomotivføreren" Ved at indstille 
Førerbremsehanen i forskellige Stillinger kan man 
oplade Hovedledningen og de dertil tilsluttede Be­
holdere med Trykluft, samt betjene Bremserne i To­
get. Paa Før�rbremsehanen er anbragt en Trykregu­
lator for den gennemgaaende Bremseledning: dens 
Formaal er automatisk at tilføre Hovedledningen 
saa meget Luft fra Hovedluftbeholderen som sva­
rer til det Tab, der fremkommer paa Grund af uund­
gaaelige Utætheder i Systemet, saa at Trykket i den 
gennemgaaende Bremseledning holder sig uforan­
dret · under Kørslen. 

Førerbremsehanens Haandtag har seks forskel­
lige Stillinger, se Plan 2 og 3. 

· 
1) Løse- og Fyldestillingen. I denne Stilling som 

d ' ' 
anven es saavel ved Opladning som Løsning, er Ho-
vedluftbeholderen direkte forbundet med · den gen-· 
nemgaaende Bremseledning. Den til Førerbremse­
hanen tilsluttede U dligningsbeholder oplades ikke i 
denne Stilling. Ved første Opladning af Systemet 
bør Haandtaget staa i denne Stilling, indtil Mano­
metret for Ledningstrykket viser det foreskrevne 

..,"i
Tryk (5 k�/cm2), ?e.refter føres Haandtaget lang­

·' 1somt over i Køreshllmgen (se nedenfor). 
2) Kørestillingen. Haandtaget stilles i denne 
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Stilling under Togets Kørsel, llaar hverken Brems­
ning �ller Løsning er nødvendigt. Den direkte For­
bindelse mellem Hovedluftbeholderen og den gen­
nemgaaende Bremseledning er da afbrudt. Gennem 
Kanalen H, Rummet Ri, Hullet m i Glideren 8 og 
:kanalen e, staar Rummet R2 ovenover Ventilen 28 
i Forbindelse med Hovedluftbeholderen. Naar Tryk-
ket i den gennemgaaende Bremseledning og saa- "'} 
ledes ogsaa Rummet Ra synker, løftes Membranen 
og Ventilen 28 af Fjederen 35 med det Resultat, at 
Luften fra Hovedluftbeholderen strømmer ind i Rum-
met r2 og videre ind i den gennemgaaende Bremse 
le.d ning. Saa snart Trykket i denne har naaet den 
Værdi . . for hvilken Regulatoren er indstillet, lukkes 
V en til en. I Kørestillinge'n fyldes desuden Udlignings­
beholderen med Luft af samme Tryk som i den gen� 
nemgaaende Bremseledning. 

3) Midtstillingen. I denne Stilling er al indbyr­
des Forbindelse mellem de forskellige Kanaler af­
brudt. Denne Stilling anvendes som Slutstilling ved 
gradvis Løsning af Kunze-Knorr-Bremsen, ved Tæt­
hedsprøve samt paa det andet Lokomotiv, naar To­
get fremføres af to Lokomotiver, og Bremsen betje­
nes fra det første Lokomotiv. 

4) Bremseaf slutningsstillingen. N aar Førerbrem­
sehanens ·H aandtag først har befundet sig i Bremse­
stilling, og· Stemplet 40 saaledes overføres til sin 
venstre Yderstilling, udstrømmer Luft fra den gen­
nemgaaende Bremseledning til den fri Luft. Denne '\ 
Udstrømning fortsætter, indtil Haandtaget føres fra 
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Bremsestilling til Bremseafslutningsstillingen . . N aar 
saa meget Luft udstrømmer fra Hovedledningep, a t  
Trykket paa venstre Side a f  Stemplet 40 formaar a t  
overvinde Modtrykket paa den modsatte Side af 
Stemplet, føres Glideren 41 over til sin højre Yder­
stilling, hvorved Forbindelsen 01 mellem den gen­
nemgaaende Bremseledning og den fri Luft afbrydes. 
Bremseafslutningsstillingen anvendes umiddelbart 
før en Driftsbremsning indledes, eller naa r en ind­
ledet Bremsning skal afbrydes. . 

. 5) Driftsbremsestillingen. I denne Stilling sæt� 
tes Udligningsbeholderen i Forbindelse med den fri 
Luft, Stemplet 40 gaar over i sin venstre Yderstil­
ling; og den gennemgaaend·e Bremseledning sættes 
i Forbindelse med den fri Luft. Try.kfaldet i Brem­
seleedningen fortsætter, indtil Stemplet 40 gaar over 
til højre og afbryder Forbindelsen. Trykfaldet i 
Bremseledningen bliver det samme som i U dligriings­
beholderen. Føreren skal saaledes, for at faa et vist 
.T�ykfald i den gentJ.emgaaende Bremseledning altid 
shppe samme Luftmængde ud af Udligningsbehol­
deren, uanset Togstammens Længde thi Udstrøm­
ningen af den· gennemgaaende Bre�seledning fort­
sættes,' ifølge det ovenfor anførte, selv om Haand­
t�get stil l es i Bremseafslutningsstilling, og· U dlig­
mngsbeholderen ad nkilles fra den fri Luft. Ved' denne 
Anordning lettes Betjeningen væsentl ig. Føreren · fin­
der snart ud af, hvor længe Haandtaget behøver at 
være i Driftsbremsestill ingen for at · opnaa en vis øn­
sket Tryksænkning i Udligningsbeholderen, og denne 
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Tid er lige lang, om Toget er kort eller langt. Fø­
reren foretager saaletl'es kun en Trykreduktion i Ud­
l igningsheholderen. Dennes Rumindhold er konstant. 
Trykfaldet i den gennemgaende Bremseledning, hvis 
Rumindhold varierer betydelig, sker derfor automa­
tisk, og ophører, naar Ledningstrykket er lig med det 
nye U dligningsbeholdertr1(k. 

N ødbremsestill"ingen. N aar Haand taget lægges 
i Nødbremsestillingen, opnaas en direkte Forbindels<i 
mellem den gennemgaaende Bremseledning og den 
fri Luft, hvorved Trykket i Hovedledningen falder 
hurtigt. Paa specielt Forlangende kan Førerbremse­
hanen udføres saaledes, at Sandsprederen herved 
sættes automatisk i Gang, nogen større Betydning · for 
Bremsevejen har dette dog ikke. 

Førerbremsehanen kan ved Hanen 1 4  afspærres 
fra Hovedluftbeholderen. Dette bør gøres f. Eks. naar 
et Lokomotiv, der er ude af Drift, skal fremføres i 
et trykluftbremset Tog. Hvis Hanen af en Fejltagefse 
ikke aabnes igen, naar Lokomotivet sættes . i Drift, 
saa strømmer Luften ud fra Hovedluftbeholderen 
gennem Advarselsfløjten 13. Herved gøres Lokomo­
tivføreren opmærksom paa, at han atter maa aalme 
Hanen 14 for at kunne oplade Bremsesystemet. 

Hurtigvirkende Trykregula.tor for Ledning. Paa 
specielt Forlangende kan Førerbremsehanen i Ste­
det for den ovenfor beskrevne Trykregulator for Led­
ning udrustes med den saakaldte hurtigvirkende 
Trykregulator for Ledning, Fig. 15 .  N aar der ikkø 
hersker fuld Tryk i Hovedledningen er den lille 
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Schltitt a-b 

Fig. 15. 
Ventil 9 aaben. Den gennem Kanalen H fra Hoved­
luftbeholderen indstrømmende Luft passerer gennem 
Ventilen samt gennem Kanalen F ind i G, trykker 
Stemplet 5 opad og aabner . den store Ventil 6.  
Trykluft kan strømme ud direkte fra Hovedluftbe­
holderen ind i Ledningen. Ledningstrykket forefin-) des imidlertid opsaa i Rummet D over Membranen 
17 .  N aar Ledningstrykket har opnaaet den V ær di, 
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for hvilken Regulatoren er ind stillet, trykkes Mem­
branen nedefter, og Ventilen p lukkes af sin Fjeder 
16. Herved forsvinder Overtrykket i Rummet G gen­
nem Hullet R, og den store Ventil lukkes. Ved mind­
ste Trykfald i Ledningen aabnes Ventilerne atter. 

Denne Regulator bevirker en hurtigere Oplad­
ning af den gennemgaaende Bremseledning end den 
paa Plan 2 viste, saaledes åt Betjeningen af Brem· 
sere sker betydel ig lettere. Efter et Løse-Slag kan 
Førerbremsehanens Haandta,g føres tilbage til Køre­
stillingen, og Løsningen foregaar derefter uforhindret 
i denne Stilling. Det undgaas herved at Bremserne 
overoplades. 

6. Bremsecylindre. 
For Bremsning af Lokomotiv og Tender anven­

des den almindelige Eetkammerbremse. Den enkelt­
virkende Bremsecylinder kan anbringes enten vand­
ret eller lodret. . Den bestaar af selve Cylinderen med 
Dæksel (se Fig. rn' og. 1 7) samt Stempel med Stem · 
pelstang, som omsluttes af et Hylster. Tætningen 
mellem Stemplet og Cylindervæggen sker med Hjælp 
a f · en Lædermanchet, som fasth oJdes til Stemplet a f  
en  Møtrik og  trykkes . mod Cylindervæggen af en 
Fjederring. Stempelstangen er ikke fast forbindet 
med Stemplet, men hviler kun mod dette med sin 
ene Ende. Herved kan Stempelstangens anden Ende 
bevæge sig sideværts indenfor visse Grænser. 

Trykluften tilføres Bremsecyl inderen gennem en 
Rørledning. Rummet paa den anden Side af Stemp� 
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let staar stadig i Forbindelse med den fri Luft. Ved 
en rundt om Hylstret anbragt Fjeder holdes Stemp 
let tilbage mod Cylinderbunden, naar Bremsen er 
ude af Drift. 

Fig. 16. 

:Fig. 17. 

7. Hjælpeluftbeholdere. 
N edenstaaende følger en Sammenstilling af de 

i' for forskellige Bremsecylindre normalt nødvendige 
Rumindhold i Hjælpeluftbeb olderne: 
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Bremsecyli"ndre med Humindhold Bremsecyl indre med Rumindhold 
lange Slag. Diam, af Beholderen korte Slag. Diam. af Beholderen 

6"  14  1 it. 8" 14 lit. 
8 "  25 » 10" 25 • 

1 0" 40 » 13"' 40 » 

12"  57 » 14" 50 » 

14" 75 » 

8. U dligningsventil. 

U dligningsventil for Eetkammerbremser paa Lo­
komotiver og Tendere tilslutteti sædvanligvis Brem­
secylinderen og bestaar af en �Ventil (Fig. 18) ,  hvor-

Fig. 1 8. 
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ved Bremsecylinderen med et enkelt Haandgreb sæt­
tes i Forbindelse med den fri Luft. U dligningsventi -
len placeres almindeligvis inde i Førerrummet. 

9. Styreventiler. 
Styreventiler har den Opgave at indlede· eller af­

bryde Forbindelse.n mellem de til eller fra Bremse­
cylinderen førende Luftkanaler. Dens Stilling afhæn­
ger dels af Trykket i den gennemgaaende Bremse­
ledning, dels af Trykket i Hjælpeluftbeholderen: Lo­
komotivføreren betjener samtlige indkoblede Styre­
ventiler ved med Førerbremsehanen at reducere eller 
forøge Trykket i Hovedledningen. 

Styreventilen paa Lokomotivet er den enkeltvir­
kende ,Styreventil, paa Tenderen enten den samme 
eller ogsaa en hurtigvirkende Styreventil Ki. 

Den enkeltvirkende Styreventil. 
Styreventilen, Fig. 19, er ved B forbundet t il 

Bremsecylinderen, ved C til Hjælpeluftbeholdere-u 
samt ved E til den gennemgaaende Bremseledning. 
Naar Trykluften fra Bremseledningen kommer ind 
under Stemplet 9, presses dette opad, hvorved Fylde­
noten d frigøres, saaledes at Luften kan passere for­
bi Stemplet ind i Hjælpeluftbeholderen. San�tidig 
sættes Bremsecylinderen gennem Kanalen h i Gli­
deren i Forbindelse med den fri Luft gennem Bo­
ringen 14 (se venstre Billede) _ 

Sænkes Trykket i Bremseledningen, indtager Sty­
restemplet den paa mellemste Bille.de viste Stilling. 
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Tryklµft kan da strømme fra Beholderen forbi Ven­
tilen 7 gennem Kanalen e ind i Bremsecylinderen . 
Herved synker Trykket i Beholderen. Naar det er 
sunket under Ledningstrykket presses Stemplet no­
get opad, hvorved Ven.tilen 7 lukkes og afbryder 
Lufttilstrømningen fra Beholderen til Bremsecylin­
deren (se højre Billede) . Ved paany at sænke Led­
ningstrykket, kan man yderligere forhøje Bremse­
virkningen, indtil samme Tryk hersker i Beholderen 
og Bremsecylinderen. Denne Trykudligning indtræf­
fer almindeligvis, naar Ledningstrykket sænkes fra 
5 til 3,5 kg/cm2. Yderligere Sænkning af Lednings­
trykket har saaledes ingen Indflydelse paa Bremse­
kraften. Trykket i Bremsecylinderen kan forhøje'.3 
trinvis, indtil fuld Bremsekraft" opnaas. 

For at løse Brems�n slippes atter Luft l.nd i 
Hovedledningen. Styrestemplet presses herved helt 
op i sin øverste Stilling, Bremsecylinderen sættes i 
Forbindelse med den fri Luft, og Hjælpeluftbehol­
deren kan oplades. Nogen trinvis Løsning af Brem­
sen kan ikke foretages, men Bremsen løses fuld · 
stændigt, selv om Ledningstrykket og Trykket i Be­
holderen ikke føres tilbage til sin oprindelige Værdi. 

H urfigvirkende Styreventil. 
I de Tilfælde, hvor Styreventilen paa Tenderen 

ikke bestaar af den enkeltvirkende Styreventil med 
eller uden Drosselhane, anvendes den hurtigvirken­
de Styreventil. Nærmere Beskrivelse af denne Ventil 
findes i Beskrivelsen af Bremseudrustning til Vogne. 
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1,0. Afspærringshanen. 
Denne er anbragt mellem den gennemgaaende 

Bremseledning og Styreventilen og tjener til at kun­
ne afspærre Lokomotivbremsen. Anordningen frem­
gaar af Plan 1, Detail 5, og nærmere Beskrivelse vil 
være overflødig. 

11. Drosselhanen. 
Paa et Lokomotiv, som fremfører saavel Per­

sontog som Godstog, findes paa den med Bremse­
cylinderen forbundne Rørledning indsat en saakaldt 
Drosselhane (se Plan 1, Detail 4) . Med dennes 
Haan.dtag kan Hanetolden indstilles i to forskellige 
Stillinger, een for Persontog og een for Godstog. 
Den første Stilling, som paa Hanen betegnes med 
P. T" indtager Tolden, naar Haandtaget staar paa 
langs med Rørledningen, den sidstnævnte Stilling G. 
T. indtages, naar Haandtaget staar vinkelret paa 
Rørledningen. N aar Haandtaget staar i Gqdstogs­
stilling, passerer den til eller fra Bremsecylinderen 
strømmende Luft gennem et lille Hul i Tolden, hvor­
ved Tiden for Bremsens Ansætning og Løsning træk- · 
kes ud. Paa Lokomotiver, som kun er bestemt for 
Godstogstjeneste, bør Tilslutningsstykket 13 (se Fig. 
19) til Bremsecylinderen udføres med den Drosling, 
som ønskes. 

Droslingens (Hullets) Størrelse er afhængig af 
Bremsecylinderens Dimensioner. Nede nfor angives 
nogle Værdier for forskellige Cyl inderdiametre. 

4') 

Cylinderdiameter · Borhullets Diameter 
1 St. 12" 1,5 mm 
1 St. 14" 1,8 mm 
1 St. 16" 2,1 mm 
2 St. 12" 2,1 mm 

12._ Hovedledningen. 
1 i Hovedledningen omfatter Ledningen mellem Luft.: 

pumpe og Hovedluftbeholdere samt mellem disse og · 

Styreyentilen samt alle Ledninger til Bremseappara­
ter, Manometre og Slangekoblinger. 

Fig. 20. 

Hovedledningen omfatter: Hovedrør med Vand­
udskiller og Støvsamlere, Koblingshaner og Slange­

, koblinger. Paa hvert Lokomotiv findes et Hovedrør, 
' som bestaar af et heltrukket Damprør af 1 "  indven­

dig Diameter. Ved Lokomotivets Forende deler Ho­
vedrøret sig i to Grene, hvilke afsluttes med hver 
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sin Koblingshane og Slangekobling. Paa Tender­
lokomotiv findes samme Udrustning i Lokomotivets · 
Bagende. Ved Lokomotiv med særlig Tender er Ho­
vedrøret paa Lokomotivet og Tenderen forenede med 
en eneste Slangeforbindelse. Nogen Koblingshane 
findes ikke ved denne Forbindelse. Ved Tenderens 
Bagende afsluttes Hovedlednigen med to Koblings- f 
)laner og to Slangekoblinger. 

Vandudskillerens Udførelse fremgaar af Fig. 20. 
Den anbringes paa Hovedledningen mellem Hoved­
luftbeholderen og Styreventilen. N aar Luften fra 
Hovedbeholderen kommer ind i Vandudskillerens 
øverste Rum, ,reduceres dens Hastighed paa Grund 
af Forhøjelse af Rumind):i.old, saaledes at det Vand, 
som følger med Luften, naar at afsætte sig og sam­
les i Udskillerens nederste Rum, hvorfra det kan 
udblæses gennem Hullet i Bundproppen eller gennem 
en i Bunden anbragt Udblæsningshane. 

Fig. 21 .  
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Støvsamleren er indsat i den gennemgaaende 
Bremseledning, og fra denne udgaar Ledningen · til 
Styreventilen og Bremsecylinderen. Den udfør.es nu 
almindeligvis som saakaldt Centrifugalstøvsamler (se 
Fig. 21) .  Fra Hovedledningen kommer Luften un­
der spiralformig Bevægelse ind i Støvsamlerens 
øverste Del, hvorved faste Partikler udskilles og fal­
der ned i den nederste Del, som kan tømmes gen­
nem en Bundprop. 

Koblingshanerne udføres enten ifølge Fig. 22 el­
ler Fig. 23. 

Fælles for begge Typer er, at naar Haandtaget 

�--,, 
, ', 

\\ 
\ \ 
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Fig. 22. 
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staar vandret eller i sin nederste .Stilling, er Hanen 
aaben. N aar Haandtaget staar lodret, er Hanen 
lukket. I den sidstnævnte Stilling staar ogsaa den 
til Hanen tilsluttede Slangekobling i Forbindelse med 
den fri Luft: Dette er af stor Betydning for Drifts­
sikkerhe.den. Naar f. Eks. en Hane med Vilje eller 
af en Fejltagelse under Togets Kørsel lukkes, strøm­
mer Luften ikke alene ud af den dertil hørende 
Slangekobling, men ogsaa af den Togdel, som e:'.l 
tilsluttet samme, ·hvorved Bremserne træder i Funk­
tion. 

Koblingshanen Fig. 22 er en i;ilmindelig Tolde­
hane. Den bliver paa Grund heraf efter kortere 
eller længere Tid temmelig trang at aabne og lukke, 
ligesom den ogsaa let bliver utæt. 

Koblingshanen Fig. 23 derimod, den saakaldte 
Ackermannhane, mangler Told, og 1'ætningen sker 
ved Hjælp af en kugleformet Rigel, som i lukket 
Stilling presses mod en Pakning af Specialgummi. 
Denne Hane har vist sig betydelig overlegen over­
for de andre Hanetyper, saavel med Hensyn til 
Driftssikkerhed som fordi Driftsomkostningerne er 
ubetydeHge, og bør derfor anvendes i størst mu­
lig Udstrækning. 

Slangekoblingen bestaar af Slangen b, Koblings­
mundstykket c og Niplen d (Fig. 24) sammenmonte­
ret med hverandre ved Hjælp af Slangeklemmer. 

Koblingsmundstykkerne muliggør en lufttæt, let 
adskillelig Forbindelse mellem Slangerne. Ved Sam­
menkobling lægges begge !hindstykkerne med Aab-
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Fig. 23. 

ningerne mod hinanden som vist paa Fig. 25, saa 
at Slangernes Længderetninger danner nærmest ret 
Vinkel med hinanden, hvorefter de drejes rundt, saa­
ledes at de kommer i Linie med hinanden. TæJnin­
gen sker ved Hjælp af Gummiringene i Mundstyk­
kerne, der presses mod hinanden. 

Med Hjælpebremsen menes en Anordning, ved 
hvilken Trykluften uden Medvirkning af nogen Sty­
reventil kan lukkes ind i Bremsecylinderen direkte 
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Fig. 24. 

Fig. 25. 

fra Hovedbeholderen. Den virker saaledes paa sam­
me Maade som Dampbremse. 

Ved Lokomotiv, hvis Bremseanordning er udført 
;mm vist paa Plan 1, virker Hjælpebremsen paa saa-
vel Lokomotiv- som Tenderhjulene. Sædvanligvis �, 
er den imidlertid kun anordnet paa Lokomotivhju­
lene. 
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Til Hjælpebremsen hører: 
13) Hjælpebremsehane, · 

14) Dobbeltvirkende Kontra.ventil og 
15) Sikkerhedsventil. 

Fra Ledningsrøret mellem Hovedluftbeholderen 
og Styreventilen udgaar Grenledningen til Hjælpe­
bremseventilen. Fra denne gaar en Rørledning 

· LUFT�N. 

I TIL.L,MOM&• eYU,·DCRN. 

Fig. 26. 

m� o�I 
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gennem den dobbeltvirkende Kontraventil til Brem­
secylinderen. Paa Ledningen mellem Hjælpebrem­
sehanen og dell dobbeltvirkende Kontraventil findes 
indsat en Sikkerhedsventil. Ledningen mellem den 
dobbeltvirkende Kontraventil og Bremsecylinderen 
staar i Forbindelse med Udligningsventilen. 

13. Hjælpebremseh�nen. 
udføres almindeligvis som en Tregångshane med 
Told (se Fig. 26) . Den betjenes med et Haandtag, 
som kan indstilles i tre forskellige Stillinger: Løse� 
stillingen, Kørestillingen og Bremsestillingen. I Lø­
sestillingen sættes Bremsecylinderen i Forbindelse 
med den fri Luft, i Kørestillingen er samtlige Ka­
naler lukket og i Bremsestillingen opnaas Forbin­
delse mellem Hovedbeholderen og Bremsecylindren. 

14. Den dobbeltvirkende Kontraventil. 
For at en og samme Bremsecylinder skal kunne 

sættes i Virksomhed enten med Styreventilen eller 
med Hjælpebremsehanen, er Ledningen fra Styre-

Fig. 27. 

48 

' I  

'\ 

(( 

ventilen forenet med Ledningen fra Hjælpebremse­
hanen med en dobbeltvirkende Kontraventil som vist 
paa Fig. 27, hvorved den venstre Forskruning er 
tilsluttet til Styreventilen, den højre til den dobbelt­
virkende Kontraventil og den nederste Forskruning 
til Bremsecylinderen. 

15. Sikkerhedsventilen. 
som almindeligvis er udført som vist paa Fig. 28, 
indstilles paa det maksimale Lufttryk, som tillades 
i Bremsecylindren, uden at Blokering af Hjulene 
finder Sted. 

0 0 01 0 

Fig. 28. 

16. Trykluftsandspredning. 
Lokomotiver, som udrustes med Apparater for fJ .1 1 Trykluftbremse, faar i Almindelighed ogsaa Appa-

rater for Trykluftsandspredning, System Knorr. 
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Paa begge Sider af . Sanddomen anbringes Sand­
spredeapparater som vist paa Fig. 29, hvilke ved 

,Hjælp af en i Førerrummet anbragt Betjenings­
hane er tilsluttet til Hovedluftbeholderen. Naar Luf­
ten strømmer ind i Sandsprederapparatet, hvirvler 
Sandet op og befordres fra Sandbeholderen ned i 
Sandspredningsrøret, hvorfra det af Luftstrømmen 
presses frem til Spredningsstedet. 

Paa Lokomtiver, hvor Sandspredning skal kun­
ne ske ved Kørsel saavel fremad som baglæns, 
findes to Sandsprederapparater paa hver Side af 
Sandbeholder, paa øvrige Lokomotiver kun en 
paa hver Side. I første Tilfælde er den tilhørende 
Betjeningshane udført som vist paa Fig. 30, højre 

Fig. :29 
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Fig. 30. 

Billede, i sidstnævnte Tilfælde som vist paa samme 
Fig. venstre Billede. 

Ved den symetriske Udførelse kan Haandtaget 
indstilles i fem forskellige Stillinger, ved den en­
kelte Udførelse kun i tre Stillinger� N aar Haand­
taget staar ret op og ned, er for begge Haner For­
bindelsen mellem Hovedbeholderen og Sandspreder­
apparatet helt aflukket og Apparatet saaledes ude 
af Drift. I Stillingen II er Forbindelsen aaben; 
men stærkt afdroslet. I Stillingen II strømmer Luf­
ten uden Afdrosling til Spredeapparaterne, hvorved 
Sand i rigelig Mængde blæses ind mellem Hjul og 
Skinner. Almindeligt er Anvendelse af Stilling II 
tilstrækkelig. 
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III. Bremseapparater paa Vogne. 
Vognene kan inddeles i Vogne med Bremse og 

Vogne med Ledning. 
Hver Bremsevogn er forsynet med følgende Ud-

rustning: 
· 

1 )  Den gennemgaaende Bremseledning med Kob­
lingshaner og Slangekoblinger samt Støvsamle­
re, se I: 12. 

2) Bremsecylinder. 
3) Styreventil. 
4) Udligningsventil, se ogsaa L 8. 
5) Hjælpeluftbeholder, se I: 7 .  
6)  Bremsetøj, se Fig. 37.  

Vogne, udrustet med Kunze-Knorr-Bremse, er 
desuden forsynet med en fra Vognens Langsider be­
tjenelig Omstillingsanordning. 

Endelig er Personvogne og Vogne for Togperso­
nale forsynet med Nødbremseanordning. 

1. Den gennemgaaende Bremseledning. 
saavel Koblingshaner og Slangekoblinger samt Støv­
samlere er anbragt saaledes som før beskrevet ved 
Lokomotiver. Vogne med Varmeledning udrustes 
med dobbelte Slangekoblinger ved hver Ende. 

2. Bremsecylinderen. 
paa Vogne udrustede med Eetkammerbremse er ud­
ført paa samme Maade som beskrevet under Loko­
motiver. 
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3. Styreventilen. 
Vogne, udrustede med Eetkammerbremse, for­

synes almindeligvis med hurtigvirkende Styreventil, 
System Knorr, hvis Udseende fremgaar af Fig. 31 .  
Den hurtigvirkende Styreventil muliggør en hurti­
gere Tilsætning af Bremsen end den, der kan op­
naas med den tidligere beskrevne Styreventil. 

Opladning: Trykluften kommer ind fra den gen­
nemgaaende Bremseledning gennem Kanalen 15 i 
Rummet til højre for Styrestemplet 14, som presses 
over til venstre, hvorved Fyldenoten 10-11 frigø­
res, saaledes at Hjælpeluftbeholderen oplades med 
Trykluft. Styrestemplet paavirkes saaledes af Tryk­
ket i den gennemgaaende Bremseledning og Hjælpe­
luftbeholderen. Under Opladningen og naar Brem­
sen er opladet, staar Rummet bagved Stemplet i 
Bremsecylinderen i Forbindelse med den fri Luft 
gennem Kanalerne 6-18-5. 

Ved Driftsbremsning, d. v. s. ved en mindre 
Tryksænkning i Ledningen, arbejder denne Styre ­
ventil som den enkeltvi�kende Styreventil, og Brem­
sekraften kan forøges trinvis, indtil Trykkene i Brem­
secy.linderen og Hjælpeluftbeholderen er lige store. 

Ved Hurtigbremsning derimod, d. v. s. ved en 
stærk og hastig Trykreduktion, føres Stemplet 14 
over i sin højre Yderstilling, hvorved der gennem 
Glideren opnaas Forbindelse mellem Kanalerne 1 7  

J� o g  6 o g  saaledes ogsaa til Bremsecylinderen. Tryk­
ket · i Kanalen 17 reduceres herved saa meget, at 
Kontraventilen 7 aabnes af Ledningstrykket, og Luft 
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strømmer fra Ledningen ind i Bremsecylinderen. 
Trykfaldet i Ledningen forplanter sig herved ha-
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stigt fra Bremsevogn til Bremsevogn gennem hele 
Toget. 

Bremsen løses paa almindelig Maade ved For­
øgelse af Trykket i den gennemgaaende Bremseled­
ning. Naar dette Tryk formaar at ·overvinde Mod­
trykket fra Hjælpeluftbeholderen, føres Styrestemp­
let over til venstre, hvorved Bremsecylinderen sæt­
tes i Forbindelse med den fri Luft, og Bremsen · 

gaar helt løs. Det skal bemærkees, at Bremsen lø­
ses helt, selv om Hjælpeluftbeholderen ikke oplades. 
Hvis ny Bremsning foretages, inden Hjælpeluftbe­
holderen atter er helt opladet, bliver Bremsekraf­
ten mindre end efter første Bremsning, og Bremse­
kraften kan saaledes udmattes mere og mere. 

Den hurtigvirkende Styreventil er i sin nederste 
Del forsynet med en Tregangshane 8. Hanens 
Haandtag har tre Stillinger. I Stilling I er Venti­
len hurtigvirkende, i Stilling II er Ventilen helt af­
lukket, og i Stilling III virker Ventilen paa samme 
Maade som den før beskrevne enkeltvirkende Styre­
ventil. N aar Vogne udrustede med Eetkammerbrem:.. 
se indkobles i et forøvrigt 'med Kunze-Knorr-Brem­
se bremset Tog, bør Haandtaget indstilles i Stilling 
III. For desuden bedre at kunne samarbejde med 
Kunze�Knorr-Bremsen bør saadanne Vogne udrustes 
med den saakaldte G-P-Vekselventil, System Knorr. 

Denne Ventils Udseende fremgaar af Fig. 32. 
Den anbringes mellem Styreventilen og Hjælpeluft­
beholderen. Ventilen indeholder dels en Omstillings· 
hane, som ved Hjælp af sit Haandtag kan indstilles 
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i to Stillinger, dels en saakaldt Mindstetryksventil 
med Differentialstempel. Ved Bremsning strømmer 
Luften ind fra Hjælpeluftbeholderen gennem Tre-

Fig. 32. 

gangsventilen, samt gennem G-P-Vekselventilen, dels 
gennem Kanalen i Tolden, dels gennem Midstetryks­
vetilen. Naar Trykket i Bremsecylindren opnaar en 
vis Værdi, 0,6 kg/cm2, lukkes Mindstetryksventilen 
af Differentialstemplet, og Luftindstrøinningen fort­
sættes kun · gennem Kanalerne i Tolden. Denne kan, 
som før· omtalt, stilles i to Stillinger. Naar Haand­
taget staar til højre (Persontogsstilling), sker Luft­
indstrØmningen gennem den store Kanal, naar 
Haandtaget staar til venstre (Godstogsstilling), sker 
Luftindstrømningen gennem den lille Kanal. Fig. 
33 viser forskellige Anordninger af G-P-V eksel ven­
til for Eetkammerbremse. I Figuren er G-P-Veksel-

ventilens Indstillingshaandtag stillet i Persontogs-
stillingen. · 

· Det er af Vigtighed, at Godsvogne, som udru ­
stes med Eetkammerbremse, ogsaa forsynes med G­
P-Vekselventil. Som tidligere nævnt bør jo Brem-

10101\ft 

· � Sropucylindcr 

Fig. 33. 
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sens Tiltrækning ikke ske for hastigt, naar der 
er Tale om Godstog af betydelig Længde. Ved 
Persontog, hvis Længde er mindre, kan derimod 
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Bremsetrykket forøges hurtigere. Ved den Afdros­
ling, der sker, naar G-P-Vekselventilens Haandtag. 
indtager Godstogsstillingen, kommer Bremsetrykket 
til at stige med omtrent samme Hastighed som ved 
Vogne udrustede med Kunze-Knorr-Godstogsbremse. 
Ved at udruste forhaandenværende med Eetkammer-
bremse forsynede Vogne med G-P-Vekselventil, bli- r.1 ver det saaledes muligt uden Ulemper af Betydning � � 

at indkoble disse i Tog, som bremses med Kunze­
Knorr-Bremse. 

4. U dligningsventilen. 

anbringes . ved Eetkammerbremser paa Vogne i Reg-'­
len paa Hjælpeluftbeholderen. Ved Hjælp af Træk­
stænger kan den betjenes fra Vognens Sider. 
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KUNZE�KNORRÆREMSEN 
En normal Bremseudrustning Kunze-Knorr fo:r 

Personvogne eller Godsvogne (K K P eller K K 'G) 
fremgaar af Fig. 34. 

= 

Fig. 34. 

1) Bremsecylinder. 
2) Styreventil. 
3) U dligningsventil. 
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4) ' Nødbremse. 
5) Hjælpeluftbeholder Al. 
6) Centrifugalstøvfanger. 
7) Omstillingsanordning. 

I. Fig. 35 vises en . Bremseudrustning K K G1, 
for Godsvogne med stor Lasteevne. Foruden den , ,. 
normale K K-Bremsecylinder bestaar denne Bremse­
udrustning af en Hjælpebremsecylinder med tilhø-

Fig. 35. 
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rende Hjælpeluftbeholder. Hjælpebremsecylindren 
kan være 12", 14" eller 16" og kan ind- og ud­
kobles ved Omstillingsanordningen. Ved KKG1-
Bremseanordning.en tjener Tokammerstemplet i 
KK-Cylindren kun som Styreorgan og som Reserve, 
hvis C-Cylindren skulde blive utæt. I Stillingen 
•læsset• tømmes saaledes B-Kammeret ikke. Styre­
ventilen for KKG1 Udrustning har derfor et fra den 
normale KKG Ventil noget afvigende Udseende. 

Nedenunder følger en Opgivelse paa virksomme 
Stempelkræfter ved KKG og KKG1 (Stempelslaget 
150 mm) . 

KKG tom 
» • læsset . . . . . . . . . . . . . . .  . 

KKG1 tom . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
• . læsset 12" . . . . . . . . . .  . 

14" 
16" 

1,770 kg 
2,850 • 
1,770 
3,900 > 
4,800 • 
5,750 • 

1. Bremsecylindren, System Kunze:::Knorr. 
Den normale Bremsecylinder KK (Plan 4) er en 

Dobbelcylinder af samme Størrelse og Type for saa­
vel Person- som Godsvogne. Den bestaar af Eet­
kammercylindren C med en Diameter af 280 mm og 
en Tokammercylinder, hvis Diameter er 210 mm. 
Den sidstnævnte er gennem et Stempel delt i to 
Rum, A-Rummet og B-Rummet, af hvilke det første 
gennem en Rørledning staar i Forbindelse med Luft­
beholderen Ai. Begge Cylindre er støbt i et Stykke. 1 
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Eetkammercylindren og dens Stempel med Stem­
pelstangen er anordnet paa samme Maade som ved 
den almindelige enkeltvirkende . Bremsecylinder·. 
Tokammerstemplet mangler Tilbagetræksfjeder og 
dets Stempelstang er fast forbundet med Stemplet. 
Stempelstangen er forsynet med et Modstempel; 
hvorved opnaas, at en hvilken som helst Lige­
vægtsstilling for Tokammerstemplet vil Trykket 
i A-Rummet blive støne end Trykket i B­
Rummet og i den med B-Rummet under Løsningen 
forbundne gennemgaaende Bremseledning. Tokam­
mercylindrens Stempelstang er ved sin udenfor Cy­
lindren liggende Del omgivet af en Støvbeskytter af 
Sejldug som holdes udspændt af en· Spiralfjeder. 
· · De to- Stempelstænger er forbundet med Bremse­
tøjet med hver sin Balance paa den Maade som 
Fig. 37 viser det 

For at Stemplerne skal kunne virke uafhængige 
fra hverandre, er Tokammercylindrens Stempel­
stang forsynet med et Langhul, so'm er saaledes di-· 
mensioneret, at naar Bremsen er løs, er ·der et Spil­
lerum af 50 mm mellem Angrebsbolten 4 og Balan­
cen · 6 og deri bagerste Anlægningsflade hos Stem­
pelstangens Langhul 7 .  Som Følge af dette Spillerum, 
har B-Stemplet faaet et tilsvarende større · Slag end­
C-Stemplet. Fra Balancerne overføres Bremsekraf­
ten gen'nem Trækstængerne 8, 9, l O  og 1 1  til Brem­
setøjet ved Hjulene. Bremsetøjet · tilbageføres i Ud­
ligningsstillingen ved Hjælp af Tilhagetræksfjede-
ren 12 .  

· 
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2. Styreventilen, System Kunze�Knorr. 
Den normale Styreventil Kunze-Knorr er af to 

forskellig:e Typer: P og G. P-Ventilen anvendes paa: 
Vogne, 'som hovedsagelig · skal fremføres i hurtigtgaa­
ende Tog, G-Ventilen anvendes påa Godsvogne. · D

.
e 

to Typer er dog saa godt som · fuldstændig ens i 
Konstruktioin og adskiller sig kun ved at Tværsnits­
arealerne for visse Kanaler er af forskellig Stør­
relse. Disse Kanaler er ved G-V entilen mere af dros­
let end ved P-Ventilen, hvorved saavel' Opladning 
som Løsnings- og Bremsningstiderne 'bliver længere 
for G-Ventilen end for P-Ventilen. 
· Den følgende Beskrivelse af Styrevehtilen be­
handler 'nærmest G-:Veritilen, men kan ogsaa · tilpas­
ses til P-V eniilen. Herved . skal · kun iagttages, at 
den paagælderlde Omstillingsanordningsstilling for 
tom Vogn ved G-Ventilen svarer til Stilllugen for 
Godstog ved P-Ventilen, og at Stillingen for · læsset 
Vogn ved G-V en til en svarer til Stillingen for Per.: 
sontog ved P-Ventilen. 

Styreventilen (Plan 5) bestaar af følgehde Hoved­
dele: 

a) i øverste Ventilhus Styrestemplet K med store 
Glider S og lille Glider Sa, Belastningsstemplet Ka 
og O'versrtømningskamret Y.  

b) i underste Ventilhus Afspærringshanen · Z 
med Forskruning for Bremseledningen, Omstillings...: 
hanen U, Mindstetryksventilen M med Differential­
stemplet· D samt Fuldtryksventilen V. 

Styrestemplet K har til Opgave at bestemme. 
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Stillingen af Gliderne S og Sa. Glideren S har et 
vist Spillerum i Forhold til Stemplet, medens Gli­
deren Sa stadig følger med Stemplet i dets Bevægel­
ser .. Begge Glidere er anbragt .saaledes, at de let kan 
tages ud, er desuden saaledes konst,rueret, at de ikke 
kan vendes forkert, naar de atter skal indsæ,ttes i 
Ventilhuset. Gliderne trykkes mod hinanden og m.od 
Gliderplanden af Belastningsstemplet Ka. Sty're­
stemplets Stilling bestemmes af Trykket i den g.en­
nemgaaende Bremseledning og A-Rummet. 

Overstrømningskai:pmeret Y, som . ved . første 
Bremsning optager en Del af Luften .fra . den gen­
nemgaaende Bremseledning har til Opgave hastigt 
at forplante det af Lokomotivføreren foretagne før-
ste Bremsetrin. 

· 

. 

Afspærringsha.nen Z har to Stillinger. " Naar. 
Haandtaget er vendt ret nedad, er Hanen aaben; naar 
Haandtaget er vendt opad, er Hanen lukket og 
�remsen frakoblet ; Vognen gaar da som Lednings­
vogn . 

. Omstillingshanen U er en Togangshane, i hvil­
ken Kanalerne ligger i to Planer. Ved Hjælp af 
Omstillingshanen kan Bremsen indstilles fo.r tom og 
læsset Vogn. 

Mindstetryksventilen M bestaar af en Ventilkegle; 
som er forbundet . med og styret af et Differential� 
stempel. Denne Ventil har til Opgave under Brems­
ningens første Moment at lade Luften fra B strØmme 

.'IJ/ meget hurtigt ind i C-Cy.lindren. Naar Trykket i 
denne · Cylinder har opp.aaet en Værdi af 0,6 kg cm2, 
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lukkes Ventilen paa Grund af Differentialstempel­
anordningen, og Lufttilstrømningen fra B til C fort­
sættes kun gennem Kanalen i Glideren. 

Fuldtryksventilen V, som er udført i Form af en 
udboret Cylinder med lang Styring, er forsynet 
med to Grupper i forskellig Højde beliggende Hul­
ler. Ventilen b.ar to Stillinger. I dens øverste Stil­
ling kan Luften strømme fra B ind i C-Cylindren, 
i dens nederste Stilling, som den indtager, naar 
Trykkene i B og C bliver lige store, sætter den B­
Rummet i Forbindelse med den fri Luft under For­
udsætning af, at . Omstillingshanen befinder sig i 
Stillingen . for • læsset Vogn« .  B-Rummet sættes ikke 
i Forbindelse med den fri Luft, d. v. s., Trykket for­
bliver uforandret, hvis Omstillingshanen er stillet 
i Stillingen » tom Vogn « .  

Omstillingsanordningen. Den ovenfor beskrevne 
Omstillingshane betjenes ved Hjælp af en tværs un­
der Vognen anbragt Aksel, som paa hver Side af 
V cignen er forsynet med et Haandtag. Paa · de paa 
Haandtaget anbragte Skilte findes angivet, hvorvidt 
Bremsen er indstillet for tom eller læsset Vogn. Ved 
Hjælp af et Tandsegment opnaas, at Haandtaget­
for en bestemt Indstilling af Bremsen altid staar 
til samme Side i Forhold til Vognsiden. For Ind­
stillingen •læsset Vogn« altid til højre og for •tom 
Vogn« staar Haandtaget altid til venstre (se Fig. 39) . 

Styreventilens Virkemaade er i Korthed følgende :  
Løse- og Opladningsstilling. I denne Stilling kom 
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mer Trykluften ind fra Hovedledningen gennem Af­
spærringshanen Z i Rummet til venstre ved Stemplet 
(se Plan 5), som herved sammen med Glideren fø­
res over i Yderstillingen til højre. Samtidig strøm­
mer Luften fra Hovedluftbeholderen gennem Kana­
lerne f og b ind i Rummet B i Bremsecylindren 
(se Plan 4). Ved det herved frembragte Tryk drives 
Tokammerstemplet i B over til højre, hvorved Ka­
nalen X i Bremsecylindren afdækkes, hvilket har. til 
Følge, at den i Rummet B indkommende Trykluft 
strømmer .tilbage til Styreventilen og gennem Glide­
ren ind i Rummet til højre ved Stemplet K, derfra 
gaar Luften ind i det dermed direkte · forbundne 
Rum A og Beholderen Ai. Rummet B og A, Behol­
deren Ai samt Rummet til højre ved Stemplet K 
bliver saaledes fyldt med Luft af samme Tryk som i 
den gennemgaaende Bremseledning. Læg· Mærke til, 
at �templet K paa den ene Side udsættes for Tryk­
ket l den gennemgaaende Bremseledning og paa den 
anden Side for Trykket i A-A1. Bremsecylindren 
C er i Forbindelse med den fri Luft gennem Kana­
lerne c-o. Ligesaa er Overstrømningsrummet Y i 
Forbindelse med den fri Luft. · · . 

Bremsning. Naar Tryket i den gennemgaaende 
Bremseledning formindskes flytter Stemplet K sig sam­
men med Glideren til venstre. Først afbrydes herved �orbindelsen mellem Rummet B og A, samt For­
b1�delsen m.ellern Overstrømningsrummet y og den 
fri Luft. Ligeledes afbrydes Forbindelsen mellem 
Bremsecylindren C og den fri Luft. Naar Stemplet 

• 
, >t r .f. I 
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K derefter indtager sin yderste Stilling til venstre 
den saakaldte Bremsestilling, sættes O'verstrømnings­
rummet Y i Forbindelse mE)d den gennemgaaende 
Bremseledning og fyldes med Trykluft. Endvidere 
aabnes Forbindelsen mellem . Rummet B og Bremse­
cy.�indren C. Fra B strømmer Luften paa to Maader 
ind i C, dels gennem Mindstetryksventilen M, . dels 
gennem Glideren og Fuldtryksventilen V, som løftes 
op i sin øverste Stilling af den · fremstrømmende 
Trykluft. Mindstetryksvel).tilen M lukkes automatisk 
af Differentialstemplet D, saa snart Trykket i C 
naar en Værdi af ca. 0,6 kg/cm2• Trykket stiger 
saaledes i Bremsecylindren C meget hastigt til denne 
Værdi. Derefter fortsætter Lufttilførselen fra B til 
C kun gennem de smaa Kanaler i Fuldtryksventilen 
V. 

Samtidig med at Trykket i B saaledes falder be­
væger Tokammerstemplet paa Grund af Overtrykket 
fra A-A1 over til venstre. Herved forøges Rumind­
holdet af A-A1, medens Trykket falder. N aar Tryk­
ket i A-A1 bliver mindre end Ledningstrykket, dri­
ves Stemplet K af dette over til højre til den ·saa­
kaldte Bremseafslutningsstilling, hvorved Forbindel·­
sen mellem B og C afbrydes. Ved yderlig Sænkning 
af Trykket i den gennemgaaende Bremseledning kan 
Bremsekraften forøges trinvis, indtil Trykket i B og 
C bliver lige stort. . . . 

N aar Trykket i B- og C-Rummet bliver lige stort, 
falder Fuldtryksventilen V ned i sin nederste Stil­
ling under Paavirkning af Fjeder 7 og V�ntilens-



egen Vægt. Indtager Omstillingshanen Stillingen for 
læsset Vogn, sættes herved B i Forbindelse med den 
fri Luft, og Tokammerstemplet paavirkes af Trykket i 
A, og Fuldbremsningen indtræder. 

Løsn'ing. Naar Trykket forøges i den gen­
nemgaaende Bremesledning, gaar Stemplet K over 
i sin Yderstilling til højre, og Bremsecylindren C 
sættes i Forbindelse med den fri Luft. Samtidig 
strømmer Luft fra Ledningen paa ovenfor beskrev­
ne Maade ind i B-Rummet. Herved drives Tokam­
merstemplet over til højre, Rumindholdet af A-A1 
formindskes medens dets Tryk forøges. Naar dette 
Tryk bliver større end det paa den anden Side af 
Stemplet K virkende Ledningstryk, gaar Stemplet 
over til venstre til den saakaldte Løseafslutnings­
stilling, hvorved Forbindelsen mellem C og den fri 
Luft samt mellem den gennemgaaende Bremseled­
ning og B afbrydes. Ved yderligere trinvis Forøgelse 
af Trykket i den gennemgaaende Bremseledning kan 
Bremsekraften trinvis formindskes, og Bremsen lø­
ses ikke fuldstændig, førend det oprindelige Tryk 
atter forefindes i den gennemgaaende Bremseled­
ning, samt B- og A-A1-Rummet. 

3. U dligningsventil for Kunze•Knorr•Bremse. 
Ved Hjælp af Udligningsventilen kan Bremsen lø­

ses paa en enkelt Vogn, uden at forøge Lednings­
trykket. Naar Bremsen paa en Vogn skal udkobles, 
kan den i Bremsesystemet forhaandenværende Luft 
tømmes med samme Ventil. 
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Fig. 40. 

�KARNING C" d.  

I 
I 

l 

Ventilens Udseende fremgaar af Fig. 40 og 40 a. 
I Ventilhuset findes tre Ventiler, W1, W2 og Wa. 

Ventilen W1 staar i Forbindelse med A-Kammeret, 
I W2 med C-Kammeret og Wa med B-Kammeret. 

Rummet under W2 og Wa staar i Forbindelse med 
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Fig. 40 a. 
· hinanden, og Rummet under W 1 i Forbindelse med 
fri Luft. Fra Udligningsventilens Balance udgaar 
Trækstænger til Vognens Sider. Ved at trække i een 
af disse løfter man Ventilerne W1 og W2 fra deres 
Sæder, hvorved A-Rummet sættes i Forbindelse med 
deen fri Luft gennem Ventilen Wi. Forefindes Over­
tryk i B, drives Tokammerstemplet over i sin Løse­
stilling, X-Kanalen frigøres, og B-Luften kan strøm­
me ud gennem A-Kammeret. Luften fra C st;rømmer 
forbi W2 og ind under Wa, som løftes, hvorefter 
Luften strømmer videre ind i B og gennem Kanalen 
X ind i Kammeret A og ud i den fri Luft. 

Hvis den gennemgaaende Bremseledning er 
tømt, maa man holde Udligningsventilen i aabnet 
Stilling, indtil al · Luft er strømmet ud. Er derimod 
den gennemgaaende Bremseledning o'pladet, bør Ud­
ligningsventilen kun holdes aaben, indtil Styreven­
tilens Glider er gaaet over i Løsestilling (f. Eks. 
ved en overopladet Bremse) . . 
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4. N,ødbremseanordningen. 
l 

Nødbremseanordningen har til Opgave at gøre, 
det muligt for det kørende Publikum at bringe Toget 
til Standsning i Faretilfælde . 

. <, 

Fig. 41. 

I Personvogne samt Post- og Rejsegodsvogne ud­
føres Nødbremsen almindeligvis som det fremgaar 
af Fig. 41.  Paa egnet Sted i Vognen anbringes let 
tilgængelige Haandtag, som med en fælles Træk­
line er tilsluttet en Nødbremseventil. Nødbremse­
ventilen er almindeligvis omsluttet af et Skab, som 
kun kan · aabnes af Togpersonalet. Efter en Nød­
bremsning vil Ventilen saaledes kun kunne lukkes 
igen ved Togpersonalets Foranstaltning. 

Nødbremseventilen hvis Udseende fremgaar af ' . . ,, 
� Fig. 42, har et frit Tværsnitareal svarende til 1 

Rør· og er forsynet med særskilt Aflastningsventil, 
som under N ødbremsning aabnes først, og derefter 
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aabnes Hovedventilen meget let. Dette er af Betyd­
ning, da N ødbremsningen jo maa kunne foretages 
'Ilden �tørre Kraftanstrengelse. 

Fig. 42. 

Pa11- Godsvogne e;r Nødbremsen udført ..som vist 
paa. Fig. 43. Her anvendes en Nødbremsehane, som 
er tilsluttet umiddelbart til Bremseledningen under 
Vognen. Nødbremsehanen (Fig. 44) er en alminde­
lig Toldehane, som betjenes med et Haandtag og 
SOJll peger lige nedad, naar Hanen er lukket. Haand­
t&get er i Forbindelse med en Trækstang, der fører 
op Bremsekupeen eller Bremsehuset. Fra dette 

j 

Fig. 43. 

Fig. 44. 75 



kan Nødbremsehanen kun aabnes, men ikke h.i.kkes. 
Fra Vognens Yderside kan I man umiddelbart af 
Haandtagets Stilling afgøre, b,vorvidt N ødbremseha­
nen er lukket eller aabnet. 

/ 

,1; . 
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' BREMSEREGULATOR 

Paa Grund af det Slid, som saavel Bremseklod­
sen som Hjulringene er udsatte for, forøges Spil­
lerummet mellem Klodsen og Hjulet lidt efter lidt, 
<>g dette bevirker, at Stemplets Vandring i Bremse­
cylindren forøges. Herved formindskes imidlertid 
Bremsekraften og kan endogsaa helt udeblive, naar 
Stempelvandringen bliver saa stor, at Stemplet" » gaar 
i Bund« .  Personalet måa derfor nøje paase, at 
Stemplets Slaglængde ikke 'overstiger 175 mm. Over­
stiges denne Værdi, maa Bremsen indstilles. 

Dette Arbejde kan imidlertid undga.as, na.ar Vog­
nene udrustes med en saakaldt Bremseregulator, som 
automatisk holder Slaglængden nogenlunde ·konstant. 
En Bremseregulator, som har vundet stor Udstræk­
ning, er den saakaldte Type S. A. B., og hvis Kon­
struktion fremgaar af Fig. 45. Apparatet er ind­
bygget i Bremsetøjet og sættes i Funktion af en 
Bevægelsesanordning, som .. almindeligvis er direkte 
forbunden til Bremsecylinderens Stempelstang. Ved 
den paa Figuren viste Kulisse overføres Stempel­
stangens Bevægelse til Bremseregulatoren. I denne 
findes en Friktionskobling, som glider, naar Regu­
latorhuset sættes i Bevægelse, naar Slaglængden er 
normal, og Spæn.ding saaledes findes i Bremsebe-

--
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vægelsen. Er derimod Slaglængden for stor, bevir­
ker Friktionskoblingen en Drejning af Bremseregu­
latorens lndstillingsmøttrik, hvorved den paagælden­
de Trækstang forkortes, og Klodsespillerummet for­
mindskes. 
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BREMSEDIAGRAM 

Som før fremhævet er Bremsningen af lange 
Godstog forbundet med betydelige. :Vanskeligheder. 
Disse Vanskeligheder hidrører i det væsentligste- fra 
t«>/<Fi': 
s �·- · - . "A1 
4 ..__ 

11 

i , r 
0 :I 

�B. 
- ._,_ _ - - � - ---- -- --- -

c. -� � 
__.... � --�20� 
f 

10 IS 1.0 ·u 'lo �'!> 40 45 50 55 f>O "' s so< 
- �  

Bromstryckdiagram vid tom vagn. Bromsniog. 
A0 = trycket i rummet A, 
B0 = 

B, 
C0 = 

C i l:sta vagneo, 
C,00 = 

C ·i lOO:de vagoeo. 

Fig. 46. 

at et- Godstog bestaar af et stort Antal Enheder, 
som ikke blot er løst koblet . med hinanden, men og­
saa har meget forskellig V ægt. ' Derved opstaar 
saa den Vanskelighed, at det altid kræver en vis 
Tid, inden den af Lokomotivføreren indledede Brems-

, � ·) I ( ' 

.ning forplanter sig til sidste Vogn i Toget, hvilket 
·har til Følge, at de bageste Vogne i Togei under 
Bremsningens første Moment fortsætter med ufor­
mindsket Hastighed og med stor Kraft presser mod 
den forreste Del af Toget. 

l 

Fig. 46 og 47 viser de Bremsetryksdiagrammer, 
som opnaas med Kunze-Knorr-Bremsen, Type G. De 
to Diagrammer gælder for første og sidste Vogn i 
et Tog" bestaaende af 200 Aksler. Af Kurverne 
fremgaar, at Bremsen paa sidste Vogn træder i 

s I D • 

, __ --- A �--..... -�· "0100 4 - -- -- -·-
e� - .,,,,. I// - - - --- - - - - -

� 
"-, c. _/ _. ,,.,-- '<,;. 2 ,,....- . . 

.,,./ / C20 " 
---� ·e.. , r ( !'-..... . .  

· -
0 •O 15 to 'lS � ::.� "'° "� 0 :s "'° El 

- t 
Bromstryckdiagram vid lastad· vagn. Bromsning. 

D0 =det från tvåka'mmarkolven hii.rroraode trycket i l:sta vagnen 
D,.,,= • i IOO:de • 

Fig. 47. 

Funktion ca. 7 Sekunder senere end Bremsen paa 
første Vogn. Efter den af Mindstetryksventilen be­
virkede hastige Trykstigning op til 0,6 kg/cm2 sker 

/ Trykstigningen i langsommere Tempo, indtil Fuld­
hremsni.ng opnaas eftel'. 50-55 Sekunder. Fig .. 46 
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viser Diagram for tom Vogn, Fig. 47 viser Diagram 
for læsset Vogn. Af Fig. 47 fremgaar, hvorledes 
Trykket i B-Rummet forsvinder, saa snart Trykfor­
skellen mellem B og C udlignes. Den stregpunkte­
rede Linie Do angiver den Forøgelse af Bremse� 
kraften, som fremkaldes af Tbkammerstemplet. Fuld-

� - - · ----,_ _ - - - ' " ... ,.. ei 
3 ........ r--..... l � r-- Ål -I ...._ 
0 10 '� ." •S 10 �s 141 ... , 0 � i>O ' 

-- t  
; Bromstryckdiagram for tom vagn. Loesning. 

B=trycket i B-rummet, C=trycket i bromsc:vlindern C. 

Fig. 48. 

-- - ---- ... · -- ----- -- -, p 4 ---, e> , 

! 3 ' �-
af-, r-... 

I r--r-- /c I -I r----
0 10 lfi zo 25 1'o0 31S "40 '45 50 55 '"" 

, 
Bromstryckdia�ram for la.stad vagn. Lossning: 

Fig. 49. 
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bremsning opnaas saaledes i begge Tilfælde (tom 
eller læsset Vogn) efter 50-55 Sekunder. 

Fig. 48 og 49 viser Bremsetryksdiagram ved Løs­
ning for tom og læsset Vogn. 

Som i det foregaaende omtalt, kan i Kunze-Knorr­
bremsede Tog Personvogne med K. K. P.-Bremse , 
uden Ulempe indkobles sammen med Godsvogne, hvil­
ket ret ofte forekommer. P-Bremsens Omstillings­
anordning stilles da i Stillingen for Godstog, og her­
ved opnaas et Bremsediagram, som svarer til det I 
for Godstog. Fig. 50 viser fuldstændigt Diagram j 
for saavel KKKP som KKG Styreventil. 

De forskellige Kurver betyder følgende: 
C. SB II:  Trykforløbet C-Kammeret ved Hur­

tigbremsning. 
B. SB I I :  Trykforløbet B-Kammeret ved Hur­

tigbremsning. 
C. SB I: Trykforløbet i C-Kammeret ved Hurtig-

bremsning. 
· 

C. L. I I :  Trykforløbet C-Kammeret ved Løs-
ning. 

C. g. L . :  Trykforløbet C-Kammeret ved trin- ' 

vis Løsning. 
B. F. II: Trykforløbet i B-Kammeret ved O'p- 1 

ladning (Løsning af C). 
C. g. B. :  Trykforløbet i C-Kammeret ved trin- i 

vis Bremsning. . · I angiver Omstillfogsanordningen Stillingen ' 

Godstog resp. tom. . .-
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Fig. 50. 
I 

II angiver Omstillingsanordningen i Stillingen 
Persontog resp. læsset. 

Samtlige Kurver er taget ved en Slaglængde for 
C-Stemplet af 150 mm. 

. " 

\ 

( 5� , OCH ( C1 t l"t KAMMA'R'8'ROM5 �TAN MtLLANVE:NT I L  

c 511 ; •• c L2 Mtll I G- LA<å� 

Fig. 51 viser Bremsetrykdiagram for Eetkammer- ' 

b.remse med og uden G-P-Vekselventil. C1 betyder· 
G-P-Vekselventil i P-Stillingen (eller uden . G-P- · 
Vekselventil), 02 betyder G-P-Vekselventil i G-Stn- · 
lingen. 
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PERSONALET P AAHVILENDE PLIGTER 

Angaaende Trykluftbremsens Betjening og 

Vedligeholdelse. 

Nedenfor meddeles nogle almindelige Synspunk­
ter angaaende de Personalet paahvilende Pligter 
med Hensyn til Betjening og Vedligeholdelse af 
Trykluftbremsen, særlig med Henblik paa Kunze­
Knorr-Bremsen. 

Lokomotivpersonalet. 
Inden Lokomotivet forlader Remisen, bør det un­

dersøges, at samtlige BI'emseapparater befinder sig i 
god Orden. Luftpumpens Smørekopper og Smøre­
apparater fyldes, og Dampfordelingsorganet bør gi­
ves en ekstra Smøring. Inden Luftpumpen sættes 
i Gang for at oplade Bremsesystemet paa Lokomo­
tivet skal man efterse, at der ikke findes Vand eller 
Olie i Hovedbeholderen, Afkølingsbeholderen, Vand­
udskilleren og øvrige Apparater. En saadan Un­
dersøgelse foretages bedst, naar der ikke findes Over­
tryk i Systemet. I hvert Tilfælde bør der ikke være 
højere Tryk end ca. 1 kg/cm2• 

. Ved Igangsætning af Luftpumpen skal man sætte 
Damp til med Forsigtighed, saaledes 11t Pumpen ar-
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bejder med normal Hastighed. N aar Trykket i Ho­
ve'dluftb�holderen er steget til ca. 3 kg/cm2, kan i 
Almindelighed Damptilsirømningen aabnes helt. Man 
kontrollerer herved; at Pumperegulatoren automatisk 
spærrer af for Damptilførslen til Pumpen, naar 
Trykket i Hovedluftbeholderen har naaet den fore­
skrevne Værdi (almindeligvis 8 kg/cm2). 

· Inden Lokomotivet forlader Remisen skal Fø-
reren. endvidere undersøge Tætheden af Lokomoti­
vets Bremsesystem, idet han stiller Førerbremseha­
rums Haandtag i Midtstillingen. Tætheden kan an­
ses for meget · godt, naar ·Ledningstrykket ikke der­
ved synker mere end 0,2 kg/cm2 paa et Minut. End­
videre skal det efterses, at Bremser paa Lokomo­
tiv og Tender fungerer tilfredsstillende, samt at Slag· 
længden i Eetkammerbremsecylindren holder sig mef­
lem 100 og 175 mm. Hvis Bremsen skal udskiftes, 
skal man for at forebygge ffiykkestilfælde iagttage, 
at Styreventilerne afspærres, og at Luften lukkes 
ud af Bremsecylindren og , Hjælpeluftbeholderen. 
Bremserne paa Lokomotivet og Tenderen kan be­
tragtes som fungerende tilfredsstillende, naar de træ­
der i Funktion for en Tryksænkning af højst 0,5 
kg/cm2• Samtlige •Slangekoblinger paa Lokomotivet · 
og Tenderen tages af deres Slutplader og renbh�ses, 
ved a't man et Øjeblik aabner tilhørende Koblings­
haner, hvorefter de atter anbringes paa deres Slut-

·1 plader. 
I · '  Naar iokomotivet kobles til Toget, skal Hoved­

luftbehold,eren være · fuldt opladet (8 kg/cm2) .  Fø-· 
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reren overbeviser· sig om, at Koblingen mellem Lo­
komotivE)t og nærmeste Vogn er rigtig udført. Han 
kontroi_lerer, at Omstillingsanordningen resp. Dros� 
selhanerne for Lokomotiv- og Tenderbremserne har 
d,en rette Stilling for Godstog resp. Persontog. Slan- . 
gekoblinger, som ikke anvendes, skal være ophængt 
paa deres Slutplader. 

_ N aar alt er klart til at oplade Togets Bremseled­
ning, stilles Førerbremsehanen i Løse- og Fyldestil.:( 
lingen og bliver i denne Stilling, indtil Ledning'st. 
manometret viser det normale Ledningstryk, hvor-I 
efter O'pladningen fortsættes, ved at' man · lang- " 
somt fører Haandtaget over i Kørestillingen, hvor-· 
efter Ledningstrykket i denne sidstnævnte Stilling 
vil holde · sig uforandret. Eventuel paakrævet Ju-: 
stering af Ledningstrykregulatoren gøres i Sammen­
hæng hermed. Det er bedst herefter, især i stærk 
Kulde, at foretage et Par Tryksænkninger og Løse­
stød, saaledes at Styreventilerne kommer i Bevæ-' 
gelse og herved ' bliver · de trange mere følsomme. 
Under Opladningen skal 'efterses, at Luftpumpen ar- ­
bejder tilfredsstillende. · · t 

Naar Toget er opladet, undersøger Føreren Tæt-' 
heden i Togledningen ved at stille Førerbremseha-' 
nen i Midtstillingen, og Tætheden kan anses for god, ' 
naar Trykket ikke falder mere end 0,5 kg/cm2 paa 
.et Minut. 

Før Togets Afgang maa et Bremseforsøg udfø­
res paa Signal af en hertil udset Person; idet der 
foretages en Tryksænkning af højst 0,5 k,g/cm2, hvor-
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efter Bremsen ikke maa løses, før Signal dertil gi­
ves. I Mellemtiden undersøger nævnte Person, om 
Bremserne "i To-get · fungerer tilfredsstillende. Tryk­
sænkningen bør ikke være større end 0,5 kg/cm2, 
da Styreventilerne, for at man kan sige, at de fun­
gerer tilfredsstillende, maa gaa over i Bremsestil­
ling · for .derine Trfksænkning.' Bremseprøve skal 

� derefter- foretages hver"Gang, Toget har ændret Sam-. 
mensætningen, eller naar den gennemgaaende Brem­
seledning · af en · eller anden Grund ' har været af­
spoor:ret. 'I det 'sidstnæv.nte Tilfælde ·er det tilstræk­
keljgf .at kontuoHere, · at · Bremsen · træder i Funk­
tion· og · løses paa sidste Breinsevogn i Toget. Lo­
komotivføreren bør under ingen Omstændigheder af­
gaa ·med et Tog, uden at den foreskrevne Bremse­
prøve foretages, og uden at han har faaet Signal 
eltei anden Besked, at - Bremsen er 'klar. 

Unde!'.. Togets Kørsel s�al ·Lokomotivføreren ofte 
se paa Lednings- og Hovedbeholdermanometret. Han 
o)kal · se · Plta; at. PJJ.nfpen ·arbejder normalt, og at 
Pillnperegullttren holder' Trykket · i ; Hovedluftbehol­
deren inden.for de foreskrevne Grænser. Naar der 
er Fare for' Frysning af Pumpen; f. Eks. ved ringe 
Luftforbrug (naar ·Lokomotivet kører alene), kan 
Pumpen holdes i Gang ved, at en Afblæsningshane 
paa Hovedluftbeholderen aabnes noget. 

Førerbremsehanens Haandtag skal staa i Køre­
stillingen, og Ledningstrykregulatoren skal kunne 

.t hotde Trykket konstant i den gennemgaaende Brem­
seledning. O'pmærksombeden henledes paa, at Led-
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:ningstrY.kregulatøren (se Plan 2) almindeligvis ma_a 
ønfstilles efter Togets Længde og Tæthed. Den hur­
tigvirkende Ledningstrykregulator (se Fig. 15) kræ­
ver- ingen saadan Omstilling. 

Naar Tog skal . fremføres over en længere 
Strækning uden at standse, bør Føreren snarest be­
lejligt foretage en lettere Driftsbremsning, saaledes 
at hari faar et go.dt Begreb om, hvorledes Bremse­
kraften · i Toget er. 

For alle almindelige Bremsninger er det 1il­
strækkeligt med en lille Tryksænkning. Toget bør 
i almindelige Tilfælde kunne standses med en Tryk­
sænkning af højst 1 kg/cm2• Løsningen bør paa­
begyndes, inden Toget standser. 

Opmærksomheden henledes paa, at Fuldbrems­
ning opnaas med en Tryksænkning af højst 1 ,6 
kg/cm2• Yderligere Sænkning af Ledningstrykket 
er uden Betydning og betyder kun unødvendigt Luft­
forbrug. 

Alle Driftsbremsninger udføres med Haandtaget 
i Driftsbremsestillingen (Stillingen V, Plan 3) .  
Bremsningerne i Nødbremsestilling.en hør kun fore­
tages i Tilfælde af Fare. 

Løsning af Bremserne indledes med et kraftigt 
Løsestød. Førerbremsehanen kan uden Vanskelig­
heder fastholdes i Løse- og Opladningsstillingen ind-. 
til 1 5  Sekunder, alt efter . Togets Længde, og hvor 
kraftig den foregaaende Bremsning har været. Der­
efter føres Haandtaget langsomt tilbage i _Kørestil-. 
l fogen, indtil det oprindelige. . Ledningstryk igen &'. 
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<>pnaaet. Man risikerer ikke nogen Ovei·opladJ}il)l:g 
af Kunze-Knon-Bremsen ved et kraftigt Løsestød-, 
idet Overopladning af dette Bremsesystem, · d. v.  s. 
Overopladning af A-A1-Rummet ikke kan ske umid­
·delbart, men først efter at Bremsen er fuldstændig 
løsnet, d. v. s. naar Tokammerstemplet har afdæk­
ket Kanalen X i Bremsecylindren (se Fig. 3 og Plan 
4) . Ved Eetkarnmerbremser er derimod Risikoen: for 
Dveropladning større, da Opladning af Hjælpeluft­
beholderen, hvis Tryk virker paa Styreventilens Sty­
-restempel, paabegyndes, saa snart dette Stempel· gaar 
-over · i Løsestillingen, og Fyldenoten frigøres (se Fig. 
19 og 31 ) .  'Det kan derfor hænde, at Tenderens Eet­
kammerbremse overoplades noget under Løsningen af 
Brems·erne i et langt Godstog, saaledes at Bremse­
klodserne slæber p.aa' Hjulene, naar Ledningstrykket 
bliver normalt. Dette mærkes umiddelbart paa Lo­
komotivet og afhjælpes nemmest ved at aalme Ten­
derens U dligningsventil et Øjeblik. Hvis der af en 
eller anden Grund fremkommer et for højt Tryk i 
den gennemgaaen"de Bremseledning· og Togbremserne, 
kan· Bremse.i1 desuagtet betjenes i)aa sædvanlig Maa­
de. Det lykkes i almindelige Tilfælde at faa Tryk-· 
.ket ned til det normale· ved at stille Førerbremse­
ha:nens 'Haandtag i Midtstillingen. • Herved synker 
·Ledningstrykket paa Grund af -Utætheder, som altid 
vil forefindes . i Ledningen, ni.en Trykket synker saa 
langsomt, at Styre.ventilerne ikke 'om.styres til Brem­
:sestilling, liges.om Overtrykket i A-A1 gennem Sty-· 
re.ventilens Glider · og Kanaler ·kan g·aa ud Led-
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ningen. Denne Metode . duer muligvis ikke, naar den 
gennemgaaende Bremseledning er meget utæt, thi. 
saa gaar Styreventilen over i Bremsestilling, og der 
er i saa Fald ikke andet at gøre end at fortsætte 
med det højere . Ledningstryk, som da kan bringes. 
tilbage til den normale Værdi ved at trække · Ud- r 
ligningsventilern:e 'paa hver. Bremsevogn. 

Opmærksomheden henledes_paa, at Kunze.,.Knorr- · 
Bremsen ikke er0 lØsriet; før .Ledningstrykket opnaar" 
samme Størrelse søm · før :Br'emsningens Indledning.: 
Efter en Fuldbtemshing kr�ves ca. _ 17 Sekunder : til 
en fuldstæ.ndig ·Løsning �f _ Bremserne .for Person-; 
togsbremse, og ca. 55 Sekunder for Godstogsbremse." 
Afventer Føreren ikke disse Tider, eller fylde.r han· 
Togledningen ufuldstændtgt eller giver for ·korte Lø:.� 
sestød, saa gaar Bremserne 'ikke løs; og han risike-: 
rer at :rive Toget i Stykker ved · for tidlig Igangsæt:.: 
ning. . 

Ved Kørsel paa lål:ri.ger_e Fald bør Lokomotiv,fol) 
reren benytte sig · af -Kunze-Ifnorr-Bremsens Ege:rf-·: 
skab at være gradvis løsbar: Han behøver saale.:._. 
des ikke, som ved Eetkammei:bremsen, vekselvis: 
bremse og fuldstændig oplade Bremselednin·gen fo:r­
saa at bremse paany, men' den først · foretagne: 
Bremsning forøges eller formindskes ved at forøge 
eller formindske Trykket i Hoved.ledningen. 

Mærker Føreren, at Trykket i Hovedlednirigen 
synker hastigt, hvilket kan skyldes en · N ødbrems­
ning i Toget, skal han straks lukke for Dampen" 
samt stille Førerbremseh.anen i Nødbremsestillingen: 
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-og aabne Sandsprede'r.venftlen. N ødbremsning med 
l"ørerbremseliane·n skal ellers kun benyttes i Fare­
'.tilfælde. 

- · N aar et Tog fremføres af to Lokomotiver, skal 
Førerbrerrisehanen paa det Lokomotiv, hvorfra Brem­
sen ikke betjenes, staa i Midtstilling. 

N-aar Lokomotivet efter endt Tjeneste bringes i 
Remisen, skal det i Bremsesystemet værende Kon­
·derrsvand og Olie aftap.pes paa før nævnte Maade. 
Slangekoblingerne skal være ophængte i deres Slut­
-plader. Fejl ved Bremseapparaterne anmeldes, saa 
at de snarest kan rettes. 
Vogn- og Togpersonale. 

Inden · Hovedledningen · kobles sammen, skal det 
paases, at Koblingsmundstykkerne er forsynet med 
Tætningsringe af Gummi (se Fig. 24) . Efter endt 
:Sammenkobling af Slangerne skal de tilhørende Kob . 
lingshaner aabnes. Naar Vognen er forsynet med 
dobbelt Slangekobling, skal kun den ene anvendes. 

Efter den gennemgaaende Bremselednings Sam-­
menkobling efterses, at Nødbremse- og Udlignings­
ventilerne er lukket, at Styreventilernes Afspærrings­
haner er aabne, samt at Haandtaget paa de Om­
stillingsanordninger, der findes, er stillet i den rette 
Stilling (læsset-tom, Persontog-Godstog). 

Naar en Vogn tilkobles et Tog, hvis Hovedled­
ning er opladet med Trykluft, skal Koblingshanen 
paa den Vogn, som tilkobles, altid aabnes først. 
Naar Lokomotivet sammenkobles med Toget, skal 
Koblingshanen paa Lokomotivet· altid først aabnes. 
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N aar Toget er færdigkoblet, skal Lokom'Otivføre­
ren underrettes herom, saaledes at Togledningen kan 
oplades. Herunder undersøger Bremseprøveren, at 
der ikke findes Utætheder. Naar Toget er færdig­
apladet gives Signal til Bremsning, hvorefter under­
s.øges, at Bremrnn gaar t il paa alle indkoblede Brem­
sevogne, samt at Eetkammerstemplets Slaglængde (C­
Stemplet, flan 4),  holder sig mellem 100-175 mm. 
Herefter gives Signal t il at løse Bremsen, hvorunder· 
kontrolleres, at samtlige Bremser gaar løs. 

Fa:a Mellemstationer foretages Bremseprøve, hver 
Gang Toget ændrer Sammensætningen eller saa sna'rt 
Hovedledningen af en eller anden Grund har væ­
ret afspærret. I det sidste Tilfælde er det. tilstræk­
keligt at kontrollere, at Bremsen gaar til og løses 
paa sidste Bremsevogn i Toget. 

Bremsen skal ved Bremseprøven afspærres, og 
Bremseapparaterne tømmes i følgende Tilfælde: 

hvis Bremsen ikke gaar til og ikke løser sig; 
hvis Bremsen ved Frøvebremsningen først gaar 

til, men umiddelbart derefter løser sig seLv, 
uden at' Løsningen udføres af Føreren ; · 

hvis Luft strømmer ud gennem Afløbshullet paa. 
Styreventilen, selv om Bremsen er fuldt løsnet" 
og det ikke ka11 afhjælpes ved et Par gen­
tagne Bremsninger og Løsninger; 

hvis Luft kan høres udstrømme under Tokam� 
merstemplets Støvpose (Plan' 4) . 

Vogne, 'hvis Bremseapparater maa afspærres paa. 

Grund af Fe�l, bør f.orsy1ies med en Paaskrift herom, 
saaledes at Fejlen snarest kan afhjælpes. 

Hvis· Slaglængden ikke befinder sig indenfor de 
foreskl'evne Grænser, ·maa Bremsen indstilles, for 
at Vognen kan anvendes som Bremsevogn. Herved 
skal der · for at undgaa Ulykkestilfælde iagttages, at 
Styreveyitilen først lukkes, og .Systemet tømmes gen­
nem Udligningsventilen, -førend Arbejdet med Brem� 
sens Indstilling paabegyndes. 

I hvert trykluftbremset Tog bør der forefindes en 
til Luftledningen tilsluttet Manometervogn, som bør 
være sidst i Toget. Det er derfor bedst at udruste 
Konduktørkupeer med et saadant Manometer, som 
bedst placeres ved Siden af N ødbremsehaandtaget. 
N aar det bliver iagttaget, at Ledningstrykket falder 
mere end 0,5 kg/cm2, uden at Bremsevirkningen be­
mærkes, skal Toget nødbremses, og Stopsignal gives, 
da det ka n befrygtes, at Hovedledningen af en eller 
anden Grund er blevet spærret eller forstoppet paa 
Pt eller andet Sted i Toget. 

Det er forbundet med Fare at koble Bremse­
slanger fra h inanden, som er opladet med Trykluft. 
Førend Koblingsslangerne adskilles, skal Koblings­
hanerne derfor først afspærres, hvorved den i Slan­
gerne værende Luft strømmer ud (se Fig. 22 og 23) . 
Begge Koblingshanerne bør derfor afspærres sam­
tidig, thi ellers kan i den Tid, hvor kun den ene 
Hane er afspærret, Luften ikke alene strømme ud 
fra Slangen, men ogsaa af Hovedledningen til den 
ikke afspærrede Vogn, saaledes at denne og de øvrige 
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Vogne længere tilbage fastbremses. Naar man ikke 
kan afspærre Hanerne samtidig, skal Hanen til den 
Del af Toget, som ikke skal fastbremses, først lukkes. 

V ed Adskillelse af Koblingsslangerne skal man 
paase, at Gummitætningsringene ikke beskadiges: 
Bremseslanger, der er koblet fra, skal stra)!:s lægges 
op i deres Slutplader. · Det er af største Vigtighed, 
at Bremseslangerne bliver lagt op paa Vogne, som 
staar paa Stationen: Sand og Sne gaar ellers ind i 
Koblingsmundstykkerne og kan derved umuliggøre 
Vognens Indkobling i et trykluftbremset Tog. 

REVISION AF APPARATER FOR 

TRYKLUFTBREMSER 

N aar en Vogn forsynet med Anordninger for 
Trykluftbremse kommer ind paa Værkstedet til Re" 
vision eller større Reparation, skal Trykluftbremsen 
samtidig undersøges og prøves. Vedkommende _Jern­
banemyndigheder bestemmer, i hvilket Omfang en 
saadan Undersøgelse skal ske. Nedenfor nævnes nog­
le almindelige Anvisninger angaaende denne. 

Luftpumpe. 
Luftpumpen adskilles og samtlige Dele gøres · om­

hyggeligt rene med Petroleum eller ved Udkogning 
i Natronlud. Alle Kanaler og Borehuller renses for 
Urenheder og gennemblæses med Trykluft. Stempel­
ringe, som sidder fast, løsnes, saaledes at de kan 
bevæges let og fjedre godt. Slidte Stempelstangs­
pakninger udveksles: Ved Dobbeltringspakninger 
(Fig. 10) �ontroller_es, at Ringene ikke er saa slidte, 
at de af Fjederen b presses mod Hylsteret i 
Stedet for . mod Stempelstangen. Det kontrolleres end­
:videre, at Stemplerne er fastgjorte til Stempelstan­
gen. Om fornødent indpasses en Skive af passende 
Tykkelse mellem Stempel og Møtrik. 
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For de ved Damp- og Luftcylinderen udefra til­
gængelige Stempelstangspakninger anbefales de saa­
kaldte i:'almettopakninger. 

Naar Tætningerne mellem de forskellige Pumpe­
dele er beskadiget, skal der indsættes nye af udglødet 
Kobber eller af Klingerit. 

Det er af Betydning, at samtlige Huller i disrn 
Pakninger for Bolte og Kanaler er nøjagtig ud­
standsede. Er Flangeydersiden beskadiget skal Støt­
terne skrues ud, og Flangerne eventuelt afdrejes og 
gøres plane, for at. Dampfordelingen ikke skal blive 
daarligere, skal Flangerne dog kun afdrejes ganske 
ubetydeligt. N aar Pumpen atter sættes sammen, skal 
det paases, at Befæstelsesflangerne kommer til · at 
ligge i fuldstændig parallel Stilling. Er dette ikke 
Tilfældet, bliver nemlig Stemplerne udsatte for 
skæv Paavirkning, som kan foraarsage Varmløbning 
eller Fastkilning af disse. Mindre Afvigelser kan 
rettes ved at spænde eller løse enkelte Skruer, 

Skiftegliderklodsen skal være godt fastskruet ved 
Stemplet. Hvis den fremviser større Slid ved An­
slaget mod Skiftegliderstangen (se Fig. 7 og 8), skal 
den udveksles. Det kontrolleres, at Gliderstangen ikke 
er bøjet, samt at dens nederste Hoved ikke er for 
meget slidt. I modsat Fald maa Gliderstangen ud­
veksles. 

Luftventilerne og Ventilhuset skal nøje rengøres, 
og Ventilerne, naar det kræves, indslibes, saaledes 
at der opnaas fuldstændig Tætning mod Ventilsæder­
ne. Det undersøges, hvorvidt de hule Ventilkegler· er 
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tætte. Dette sker lettest ved at sænke dem ne'd i 
varmt Vand. Naar de· er utætte, bobler da den Luft, 
der er i Keglen, ud gennem Utrethederne, og Ventil­
keglen maa udveksles med en fejlfri. · 

Damvventilen til Luftpumpen skal adskilles, ren:. 
gøres og indslibes. 

Naar Luftpumpen sammensættes, smøres Damp­
cylinderen og Dampfordelingsorganet med Cylinder­
olie, Luftcylinderen med Kompressorolie. 
Pi'tmperegulatoren. 

Pumperegulatoren adskilles og gøres grundig ren 
i Petroleum. Ventilhuset samt alle Kanaler og Bore­
huller gennemblæses omhyggeligt med Trykluft. Naar 
nødvei1digt, skal Dampventilen indslibes, saaledes at 
den tætter godt mod saavel øverste som · nederste 
��. ' 

Stemplets Tætningsring skal være letbevægelig og 
vel indslebet. Daarl'ige Membraner udveksles. Re.,, 
guleringsfjederens · Spænding rettes i Overensstem­
melrn med det foreskrevne Tryk med Pumpens Prø­
vekørsel paa Lokomotivet. 

Førerbremsehanen. 
· Førerbremsehanen tages fra hinanden, og samt­

lige Dele · rengøres omhyggeligt i Petroleum. Hvis 
nødvendigt tilskrabes Glideren og Gliderspejlet, saa� 
ledes at fuldstændig Tæthed opnaas, ·hvorefter alle 
Kanaler og 'Borehuller gennemblæses med Trykluft. 
De forskellige Gliderstillinger kontrolleres ved at svær� 
te Glideroverfladen og undersøge, at de resp. Stil� 
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linger af Føre.rbremsehaneils · Haandtag de rigtige 
Kanaler og Borehuller er helt- aabne (Plan 3). _ .  

N aar Lædertætn!ngen omkring U dligningsstemp­
let bliver haardt (Plan 2, Pos. 46), skal denne af­
tages, rengøres· og .koges i : Talg eller ogsaa opblø­
des i varmt Vand og derefter indfedtes. Har Stem:. 
pelringen (Pos . . 45) sat sig fast, skal den gøres - løs. 
Udligningsstemplet (Pos. 40) bør være saa letbevæ­
geligt, at Tilbagetræksfjederen (Pos. 52) uden Van­
skelighed kan føre Stemplet tilbage i - sin Yderstil­
ling. 

Trykregulator for Ledning. 
Trykregulatoren for Ledningen adskilles og ren­

ses i Petroleum'. Ventiler og -- Ventilsæder indslibtis 
hvis nødvendigt. Ventilhus samt alle Kanaler og 
Borehuller gennemblæses med Trykluft. - Naai' Re­
gulatoren atter samles; skal det paases, - at man op­
naar god Tætning ·omkring' Membranen. 

' Førerbremsehanen med Trykregulatoren for Led­
ning prøves paa et særligt Prøvebord. 

Bremsecylindre. 
Bremsecylindrene, som ikke . bør nedtages fra 

Vognen, skal gøres omhyggeligt rene, og Læderman­
chetterne afvaskes i varmt Vand (Temp. _ plus 35 a 
40 Gr. C.) og indfedtes derefter godt med Bremse­
fedt. Er Lædermanchetterne blevet haarde, kan de 
ogsaa opblødes i varmt Vand eller ogsaa i Talgbad 
af højst plus 60 Gr. C. · Læderet maa ikke lægges 
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i Lud eller Sæbeopløsning. Heller ikke Petroleum 
maa anvendes. Naar Stemplet indsættes i Cylindren, 
maa man nøje paase, at Lædermanchettens Kant 
ikke bøjes eller beskadiges. Det maa nøje kontrolle­
res, at Boltene er godt fastspændte': 

Hovedluftbeholdere. 
Hovedbeholdere skal omhyggeligt· rengøres ved 

Udkogning og Gennemblæsning med Damp af mindst 
4 kg Tryk. 

Mindst hvert femte Aar bør Hovedbeholderen prø­
ves med et Vandtryk, som med · 50 pCt. overstiger 
Arbejdstrykket. 

H.iælpeluft-, .Udlignings- og �1-Beholdere. 
Beholdere ·:skal gennemblæses omhyggeligt med 

Ti-yklnft, hvorunder man med en Hammer slaar 
:paa Beholdernes Vægge, saa.ledes at alle Urenheder 
slaas af. 

Manome tre. 
Manometre paa Lokomotiver og Vogne sammen­

lignes med Kontrolmanometre og rettes. 

Vandudladere og Støvf angere. 
Vandudladere og Støvfangere adskilles og rengøres. 

. _. 

U dligningsventiler. 
Udligningsventilerne skal adskilles og befries for­

Smuds og andre Urenheder. Samtlige Kanaler og 
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1 •  
Borehuller skal gennemblæses med Trykluft. Daar­
lige Tætningsskiver skal udveksles, og det skal for­
øvrigt tilses, at Ventilen er helt tæt. 

Nødbremseanordningen. 
Alle til Nødbremseanordningen hørende Dele skal 

nøje undersøges. Nødbremseventilerne skal tages 
fra hinanden og rengøres. Daarlige Lædertætnings­
skiver skal erstattes med nye: Trækstangens Læng­
de skal være rigtigt afpasset, saaledes at Nødbrem­
seventilen baåde kan lukkes fuldstændigt og ligele­
des kan aabnes helt ved at trække i ·et hvilket som 
helst Nødbremsehaandtag. 

Utætte Nødbremsehaner skal indsllbes. Hane­
tolden bør indsmøres med en passende Smørelse fo1' 
at forhindre, at Tolden sætter sig fast. 

Slangekoblinger. · 

Koblingshanernes Tæthed undersøges ved Paa'... 
smøring af Sæbevand. Denne Undersøgelse bør gø­
res med saavel lukket som aaben Hane. Tolden 
indslibes, hvis dette er nødvendigt. Det skal paa­
ses, at Hanen er aaben, naar Haandtaget er an­
bragt paa Hanetolden og staar i sin nederste Stil­
ling, og lukket, naar . Haandtaget staar lodret 
Slangerne undersøges og kontrolleres, især at 
det inderste Gummilag ikke er løsnet fra Læder­
indlægget, da det kan give Anledning til Forstop­
pelse. Daarl ige Tætningsskiver skal erstattes med 
nye. Sid.der Tætningsringen ikke tilstrækkelig godt 

l02 

fast ved Kobling mundstykket, skal det for Tætnings­
ringen bestemte Leje undersøges og eventuelt rettes. 
Tætningsringen maa ikke tilskæres eller deformeres 
for at passe i Lejet. 

, Omstillingsanordningen. 
Omstillingsanordningen undersøges, og Fejl ·ret­

tes. Sæ'rlig skal man paase, at Tanddrev og Balan­
cer - er godt fastgjort ved deres Aksler, at der ikke 
er Slør i Bolte og Balancer, og at Trækstangen til 
O'mstillingshanen ikke er blevet bøjet. Endvidere skal 
det nøje efterses, at naar det paa Vognens Side an­
bragte Haandtag ligger i sin højre Stilling (Per­
sontog - læsset), at den paa Hanetolden fastgjorte 
Balance er rettet lodret nedad ,  samt at naar Haand.'.. 
taget ligger i sin venstre Stilling (Godstog - tom}, 
at Balancen befinder sig i vandret Stilling. 

Bremset'øjet. 
Alle Traverser, Balanceu og Trækstænger i Brem­

setøjet undersøges og rettes. Bolte og Boltehuller 
samt Tapper rettes og repareres. Bremsetøjet ind­
stilles saaledes, at alle Balancer indtager den rig­
tige Stilling. 

.S f !! reventiler. 
Revision af Styreventiler er et temmelig indvik­

let Arbejde, som ikke alene kræver specialuddannet 
·Personale, men ogsaa for at kunne udføres paa en 
-økonomisk Maade kræver vis e Specialmaskiner og 
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Prø:vningsanordninger. Det ligger ikke indenfor denne 
Haandbogs Ramme at give en udførlig Redegørelse 
for, hvorledes n Styreventil repareres og prøves. 
Knorr-Bremse A. G. giver paa Forlangende Oplys­
ninger angaaende denne Sag samt opgiver de nød­
vendige Specialmaskiner og Prøveanordninger. For 
hver repareret Styreventil skal udfærdiges et fuld­
stændigt Kontroldiagram, inden Ventilen atter sæt­
tes ind i Driften. Fig. 50 viser et Par saadanne 
Diagrammer og Styreventilen K K P og K K C. 

Opmærksomheden henledes særligt paa, at K K 
Bremsecylindre, Hus til Førerbremsehaner, Styre- og 
G-P-Vekselventiler, Koblingshaner og Koblingsmund­
st-ykker ikke maa udsættes for højere Temperaturer, 
da i saa Fald den ved Fabrikationen paalagte Voks­
imprægnering ødelægges. Det gaar saaledes 'Som 
Regel ikke an at reparere et revnet Ventilhus el. · 
lign. ved Svejsning, uden at dette bagefter igen 
imprægneres med Voks. En saadan Reparation bør 
overlades til Fabrikanten, hvis den kan udføres. 
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PRØVNING AF TRYKLUFTBREMSEN I 

VÆRKSTEDET 

N aar samtlige Bremseudrustningsdetailler efter 
behørig Revision eller Udveksling er monteret paa 
Vognen, skal Bremseanordningen prøves paa følgen­
de Maade:  

Tæthedsprøve. 
Systemet oplades med Trykluft af 5 kg Tryk. 

Herved skulde Styreventilerne være indkoblede, og 
naar det drejer sig om Lokomotiv, skal Førerbrem­
sehanens Haandtag være stillet i Midtstillingen. 
Paa Bremsecylindren System Kunze-Knorr skal 
Støvposen omkring Tokammerstemplet være bortta­
get. Tætheden undersøges ved Paasmøring af Sæ­
bevand, hvorved særlig Opmærksomhed haves hen­
vendt paa Koblingshaner, Rørsamlinger, Tilslutnin­
ger til Styreventiler, Nødbremseventiler, Vandudla­
dere og Støvfangere samt alle Tætningssteder ved 
Bremsecylindre, Luftbeholdere og U dligningsventiler. 
Alle Utætheder, som man opdager, skal bringes i 
Orden. For at man skal anse Systemets Tæthed 
for tilfredsstillende, maa, naar der afspærres for 
Trykluftskilden, Ledningstrykket ikke synke mere 

. end højst 0,2 kg under en Prøvningstid af 10 Mi­
nutter. 

U dgangsprøve. 
N aar Systemet er fuldt opladet, skal Bremsecy­

lindrenes Stempel befinde sig i sin rette Yderstil -
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ling. N aar Stemplet ikke indtager sin rette Stil­
ling, er Bremsetøjet forkert monteret eller en eller 
anden Del gaar for stramt, saaledes at Tilbage­
træksfjederen ikke formaar at føre Bremsen over 
i Løsestillingen. N aar det drejer sig om · Kunze­
Knorr-Bremsen, skal det endvidere paases, at der 
forefindes et Spillerum af 50 mm mellem Tokam­
mer-Stempelstangens aflange Hulanslag og BolteTu i 

· Balancen (se Fig. 37) . 

Bremsn�ngsprøve. . . 

· Trykket i lloveq.ledningen sænkes med ca. 0,3 
kg med O)llstillings.apo;rdningen i Stillingen I, h'vor­
ved Bremsen straks skal gaa til. Indtræffer en eller 
flere Efterbremsninger, beror dette paa, at Hoved­
ledningen ikke er tæt. V d at holde en Finger mod 
Tokammerstempelstangen ved Bremsecylinderen kan 
inan let overbevise sig oni, hvorvidt Tokammeroitem­
pelstangen. bevæger sig ellei:0 ikke, d. v. s. om Ef­
terbremsning forekommer eller ikke. Endvidere bør 
kontrolleres, at Tokammerstemplets Øsken ikke lig­
ger paa Bolten i Balancen. 

Derefter sænkes Trykket i Hovedledningen yder­
ligere, saaledes at Fuldbremsning opnaas, hvilket 
indtræffer ved et Ledningstryk af ca. 3,5 kg/cm2 . 
Herved skulde Slaglængderne opmaales, og skal Eet­
kammerstemplets Slaglængde være ca. 125 mm. N aar ' 
Slaglængden afviger mere end 10 Proceht fra denne 
Værdi, skal Bremsen skiftes. Under dette Bremse­
forsøg skal Øjet ·i Tokammer-Stempelstangen ligge 
an mod Bolten i Balancen. 
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Derefter løses Bremsen, og Løsningstiden kon­
trolleres (se Diagrammet Fig. 50), hvorefter en ny 
Fuldbremsning foretages med Omstillingsanordnin ­
gen i Stillingen 2, og Bremsningstiden kontrolleres. 
Løsningsprøve. 

Trykket i den gennemgaaende Bremseledning for­
højes til ca. 4,5 kg/cm2. Herved skal, naar det 
drejer sig om Eetkammerbremsen, Stemplet gaa til­
bage til sin Løsestilling, og ·Bremsen fuldstændig lø­
ses. Naar det drejer sig om Kunze-Knorr-Bremsen, 
skal der stadig forefindes Spænding i Bremsetøjet. 
Naar Trykket forhøjes til 5 kg/cm2, skal ogsaa Kunze­
Knorr-Bremsen være fuldstændig løs, og Bremse­
stemplerne indtage deres Udgangsstilling (se Fig. 37) .  

Revision af Trykluftbremseapparater er et Arbej­
de, som for at kunne udføres paa en økonomisk og 
paalidelig Maade kræver dertil godt uddannet Per­
sonale og passende Specialmaskiner og Prøvnings­
anordnfoger. For at kunne udføres paa hurtigste 
Maade er det desuden tilraadeligt, at vedkommende 
Revisionsværksted har et vist Antal Styreventiler, 
U dligningsventiler, G-P-Vekselventiler, Koblingsha­
ner og fuldstændige Slangekoblinger i Reserve. V ed 
Revision af en Bremsevogn eller Ledningsvogn be­
høver man blot at udveksle disse Dele med færdig­
reviderede og prøvede Dele, og de aftagne Dele sen­
des til Specialafdelingen i Værkstedet for Revision 
og Prøvning. Vognen behøver saaledes ikke at blive 
staaende Værkstedet, indtil de aftagne Dele er ef­
tersete. 
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NOGLE ALMINDELIGE REGLER 

at iagttage ved Montering af' Trykluftbremse 
og hertil hørende Apparater. 

Denne skal udføres af sømløse Damprør. Unød­
vendige Samlinger, Bøjninger og Vandsække skal 
undgaas. I det Tilfælde, at Bøjninger af Ledningen 
er nødvendige, skal disse for at forebygge Utæthe­
der saa vidt muligt udføres ved at bøje Røret i Ste­
det for at anvende Fittings. 

Som Tætningsmiddel i Rørsammensætninger maa 
kun Hamp og Linolie anvendes, og i hvert Fald ikke 
Mønjekit o. lign. Ved Udførelse af Rørbøjning&lr maa 
Fyldningsmasse, f. Eks. Sand, ikke anvendes. 

Efter Opvarmning for Bøjningen skal Røret ham­
res, saaledes at Rust- og Glødeskaller o .  lign. kan 
løsnes. Alle Rør skal omhyggelig gennemblæses med 
Damp� eller Trykluft, inden de monteres. Efter Mon­
teringen skal Ledningen desuden omhyggeligt gen­
nemblæses med Trykluft. Naar det drejer sig om 
Vogne med Bremse, skal denne Gennemblæsning fo­
retages ,inden Styreventilen og Bremsecylindren ind­
kobles. 

Rørledningen paa Vognen skal fastgøres med Rør­
bøjler, helst ved hver Tværbjælke af Vognen. 

Det fra Luftpumpen til Hovedbeholderen førende 
Rør skal for at forhindre Frysning helst ordnes saa­
l edes, at det har Fald op mod Beholderen. Røret 
til saavel Førerbremsehanen som til Pumperegula­
toren bør tilsluttes til Hovedbeholderen ved den højst 
l iggende Del af Beholderen og saa langt som muligt 
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fra Mundingen af Røret fra Luftpumpen. Røret 
til Førerbremsehanen maa under ingen Omstændig­
heder tilsluttes til Røret fra Luftpumpen, da Kon­
densvand, Olie og andre Urenheder derved kunde 
komme ind i Førerbremsehanen og· Hovedledningen. 

Koblingsdele. 
Haandtaget paa Koblingshanen bør være vendt 

mod den nærmest liggende Puffer. 
Koblingshanen fastlaases ved Rørledningen ved 

Hjælp af en Laasemøtrik. Paa samme Maade fast­
laases ogsa Koblingsslangens Nippel paa sin Vis ved 
Hanens ydre Forskruning (se Fig. 24). 

Inden en Slange monteres skal det kontrolleres, 
at Slangens indre Gummibeklædning er fejlfri. Kob­
lingsmundstykke og Nippel bestryges, inden Slangen 
paasættes, med Paragummiløsning. Olie maa i hvert 
Fald ikke anvendes, da Gummiet herved ødelægges. 
N aar den indre Gummiflade beskadiges ved Sam­
mensætningen, maa Slangen kasseres. 

V ed den færdige Slangekoblings Paasætning skal 
den rette Indstilling af Koblingsmundstykket juste­
res med Laasemøtriken og maa saaledes ikke ske 
ved at aabne en Slangeklemme og vride Gummirøret 
i Forhold til Niplen. Koblingsmundstykket skal, set 
inde fra Vognen, være vendt med Aabningen til 
højre. 

Tremsecylindren. 
Bærejernet for Bremsecylindren bestaar alminde­

ligvis af Profiljern, som nittes fast til Undervognen. 
N aar Nitter ikke kan benyttes, kan man fastgøre 
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det til · Undervognen ved Hjælp ·af Bolte, hvorved 
skal iagttages, at den med Gevind forsynede Del af 
Bolten ikke kommer i Berøring med Bærejernet. 

Stangen til Kunze-Knorr-Bremsens Tokammer-· 
stempel skal forsynes med et Beskytt_elseshylster af 
Sejldug, som fastgøres med Messing- eller Kobber­
traad i de herfor beregnede Sporer. Det kal slutte 
fuldstændig tæt til i begge Ender, saaledes at Stan­
gen er godt beskyttet imod Støv og Urenheder. 

Bremsecylindren, som overalt skal ligge godt mod 
Bærejernet, fastgøres ved dette ved Hjælp af Skrue­
bolte. Hullet skal rives op med Rival, og Bol­
tene, som indsættes ovenfra, skal forsynes med Split­
ter. 

Bremsecylindre, som er opsatte i Nærheden af 
Fyrbox eller Askebeholder, skal isoleres paa den 
Side, som er udsat for Varmestraalerne. 

Bremsetøjet. 
Alle til Bremsetøjet henhørende Dele skal udføres 

og monteres med største Omhu. 
Stillingen af Bremsebalancerne ved Kunze-Knorr­

Bremsen vælges saaledes, at Balancen 5, Fig. 37, 
ligger vinkelret mod Vognens Længderetning, naar 
Eetkammerstemplet befinder sig 150 mm (= Stemp­
lets Middelslag) fra sin Bundstilling i Cylind�en. 
For at denne Betingelse skal være opfyldt, maa, 
naar Bremsen er fuldt løsnet, ifølge Fig. 37 Maalet 
y være lig med 
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Konsolen for B::i.lancen 13's faste Omdrejnings­
punkt skal forsynes med en Staalbøsning, som om­
slutter Bolten til Balancen. 

For at undgaa Bøjninger i Bremsetøjet udfører 
man Balancen 6 med Langhul for Bolten 4, og de 
to Plader, som danner · Balancen, holdes paa be­
stemt Afstand fra hinanden ved Hjælp af et Mel­
lemlæg. Af samme Grund skal det ved Montering 
nøje efterses, at Bremsetøjet indtager den rigtige 
Stilling i Forhold til Bremsecylindren, da Spændin­
gen mellem de vandrette Balancer og Tokammer­
stemplet let kan foraarsage Stemplets Fastkilning. 

Naar Bremsetøjet befinder sig i sin Løsestilling, 
skal der mellem Angrebspunktet i Balancen og ba­
gerste Anlægspunkt i Tokammerstempelstangens af­
lange Hul forefindes et Spillerum af 50 mm med 
en tilladelig Tolerance af plus 3 mm. I denne 
Stilling af Bremsetøjet skal Stempelstangen til Eet­
kammerstemplet være i Bund. 

Endvidere skal det paases, at Maalet 1,920 mm, 
udgør Afstanden mellem · de to parallelstyrede Ba­
lancer 5 og 6 med en tilladelig Tolerance af plus 
3 mm. 

Bremsetøjet skal indstilles saaledes, at Slaglæng­
den resp. Eetkammerstemplets Slaglængde ved Kun­
ze-Knorr-Bremsen ved Fuldbremsning og med Om­
stillingsanordningens Haandtag i Stillingen I (ven­
stre Stilling) bliver ca. 125 mm. 
Dele til Bremsetøjet. 

Alle til Bremsetøjet hørende Bolte skal afdreJes 
glatte og rejfes, saaledes at de let kan indsættes 
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paa deres Pladser. Alle vertikale Bolte indsættes 
oppefra. Hullet i Balancerne skal bores. Boltene 
skal indsættes og hærdes og forsynes med Skiver 
og Splitter. 

Deri til Balancerne hørende Tilbagetræksfjeder 
for K K P eller K K G skal være saaledes afpas­
set, at den ved Bremsens Løsning er strakt ca. 60 
mm, hvilket svarer til en Kraft af 190 kg. 

H aandbremsen. 
Langhullet i Haandbremsens Trækstang skal have 

frit Spillerum for Bolten ogsaa ved Eetkammer­
stemplets størst. mulige Slaglængde (220 mm) . 
Haandbremsen skal kunne trækkes an med fuld 
Kraft, selv om Stempelslaget gaar op til 200 mm. 

Omstillingsanordningen. 
Den til Styreventilen hørende Omstillingsanord­

ning skal være let at JJetjene. Akslen skal være godt 
lejret. Leddet til Omstillingsanordningen skal be­
væge sig frit Hanens Gaffel. 

, 
Nødbremsen. 

Naar Nødbremsehaandtaget plomberes, maa der 
dertil anvendes Snor, der ikke er stærkere, end at 
en Trækkraft af højst 20 :kilo kan sætte Nødbremse­
anordningen i Virksomhed. 
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PLAN I. 
Bremseudrustning, System 

Knarr, paa Lokomotiv 
med Tender. 

1. Trykregulator for Ledning. 
2. Sikkerhedsventil. 

-

3 og 50. Dobbeltvirkende Kon-
traventil. 

4. Drosselhane. 
5. Afspærringshane. 
6.  Vand udlader. 
7. 1 "  Slangeforbindelse mellem 

Lokomotiv og Tender. 
' 

8. S tøvfanger. 
14. Udblæsningshane. 
15. Blindkobling. 
16. Slangekobling. 
17. Koblingshane. 
18. Befæstigelse for B li n d.kob­

ling. 
1 9 .  Luftventil,  System Christen-

sen. 
20. Smørehane for Højlrykscy-

!inderen. · 

21. Smørehane for Lavtrykscy-
linderen. 

22. Haandsmørepumpe. 
23. U dligningsventil. 
24. Manometer for Bremsecy-

linder en paa Lokomotivet. 
25. Manometer for den gennem-

gaaende Bremseledning, 
26. Manometer for Hovecl.luft-

beholderen. 
53. U cl.lignings ventil for Ten-

der bremsen. 
60. Y2 " . Slangeforbindelse mel-

lem Lokomotiv og Tender. 
G3. Til Sandsprederventilen 
64. Til Betjeningsventil en for 

Trykluftanordningen. 

ÅNGVE:NTIL 
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PLAN I. 

Bromsulrustning, system 
Knorr, å lokomotiv med 

tender. 
I. Ledningstryckreglerare. 

2. Sakerhetsventil. 

3 och 50. VaxelventiL 

4. Strypk ran . 
5. Avsliinguiugskran . 

6. V allenavskiljare. 

7 .  I •  slangforbiudning mellan 
.lokomotiv och /ender. 

8. DammsaQ'.llare
/ 

14.  Ulblåsn i ngskjao . 
15. Blindkoppli1�. 

1 6 .  Slangkoppling. 

1 7 .  Koppl i ogskran .  

1 8. Faste fOr blindkoppliog. 

1 9. Luftventil, system Christen· 
sen. 

20. Smorjkrao for Mgtrycks· 
cylindern. 

2 1 .  Smorikrao får lågtrycko· 
cylindern. 

22. Handsmorjpump. 
23. Lossoingsven t il foF lokomo· 

tiVbromsen. 

24. Miinometer fOr bromscylin· 
dem å .lokomotivet. 

25. Manometer fOr h u v udled· 
ni ugen. 

26. /Manometer fOr huvud'bebAI· 
I !aren. 

53./ Lossnings\1enlil fOr tender· 
bremsen. 

60. 1/, • slangfOrbin<lning mellan 
lokomotiv och tender. 

163.  Ti l l  saudniogsventilen. 

1 64. Till mauovreriogs veotilen f6r 
tryckluftsauord uing. 
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PLAN II. 

Føi·erbremsehanen. 
l. Haandtag. 
6. Ring med Hak for forskel­

lige G liderstillinger. 
8. Glider. 

J 1. Understykke. 
J 3. Signalfløjte. 
1 4. Afspærringshane for Hoved-

luftbeholderen. 
1 7. Laaseskrue. 
18. Gliderspindel. 
1.9. Laag til Overstykke. 
20. Mellemlæg. 
22. Overpart. 
40. U dligningsstempel. 
41. U dligningsglider. 

Trykregula.tor for Ledning. 
25. Fløjmøtrik. 
28. Ventil. 
30. Overpart. ';> 31. Underpart. v 
32. Membran. 
35. Trykreguleringsfjeder. 
38. Stilleskrue. 

. ) 

�KARNING rr-n 

PLAN II. 

Forarventil, system Knorr. 

Fiirarventilen.-
I .  \ · 

Handtagi 

6 RJng med hak fi\r de olika .. 
. ,shdlllgena 

8. Slid. 
1 1 .  Understycke. 
13. Varningspipa. 

14.  Avstangni ugskrari fOr huyud· 
behållnreu. 

1 7, Låsskru\'. 
1 8. Slidspindel. 
19. Lock till Clvorstyckti 
20. Mellanlagg. 

22. Overstycke. 
40. Utj!imniagskolv. 

41. -slid. 

Ledningstryckreglera1'tm 
25. Vingmutter 

28. Ventil. 
30. Overstycke. 
3 1 .  Uoderstycke. 
32 . Membran. 

35. Tryckregleringsfj!ider. 
38. St!illskruv. 
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PLAN III. 

Førerbrems;hane, System Kno7. Gliderens 6· forskellige Stillinger. 
Fig. 1. Gliderspejlet. 
Fig. 2. Glideren 8 
Fig. 3. J,øse- og Fyldestilling. 
Fig. 4. Kørestilling. 
Fig. 5. Midtstilling. 
Fig. 6. Bremseafslutningsstilling. 
Fig. 7. Driftsbremsestilling. 
Fig. 8. Nødbremsestilling. 

Fig. 3. Loas· oeb laddniugollge. 

Fig. 0. Bromsslutlttge. Fig. 7. Dri {bromstage. 

p 

Forarve1 

Slide. 

Fig. 6. Mit1 

Fig. 8. NOdhr< 



PLAN III. 

Forarventil, system Knorr. 

Blidens 6 olika liigen . . 

Loss· ocb laddniugsllge. Fig. 6. MitlJåge. 

6.  Hromsslutlllge. Fig. 7. Dri bromalågc. Fig. 8. NO<lbromsHige-. 
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PLAN IV. 
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Kunze-Knorr . 



PLAN V. 

Styreventil, System K unze-
Knorr. Typ G. 

K. Styrestemplet. 
S. Slæbeglider. 

Sa. Tringlider. 
Ka. Belastningsstempel. 
M. Mindstetryksventil. 
D. Differentialstempel. 
J. Fuldtryksventil. 
U. Omstillingshane. 
Z. Afspærringshane. 
Y. Overstrømningskammer. �- } De for�kellige Rum i 

c: Bremsecylinderen. 

E. Hovedledningen. 
0. Fri Luft. 

6 

7 

i,JO.•c"' l"O.,. o ... tTAi.uo•"••,..•..,"r." U 
I "es" ·To�· 
n rQ" • ...... �TA.o' 

Il 

4 



PLAN V. 

6 

:e- Regleringsven'til, system 
K.unze-Knorr, typ G. 

K. RegleriogskolT. 
s. Stora sliden. 

Sa. Lilla 

7 Ka. Belastningskol v. 
M. F<lrstatryckventil. 
D. Differentialkolv. 

J. Fulltryckventil. 

u. Omst!illningskran. 
Z .. A vstlingningskran. 
Y. Overstr<lmnipgsrum. 

\)i.•CN "01111 o ... •Tli.�1.H•"l••"""'""c:" U A.  
B. De olika rummen i broms• 

. c. cylindern . : 0 

1 .-o" ·To,.,· 
n .-o� \"-..�TA0° 

Il � E. Huvudledningeu. 
0. Fria luften. 
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