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FORORD

Foreliggende lille Pjece »Den indirekie virkende
automatiske Eetkammer-Trykluftbremse paa Jern-
banemotortog« er ncermest tenkt at vere en Hjelp
for dem, der onsker at scette sig ind i Trykluftbrem-
sen og dens Virkemaade. Den giver et lille Indblik
i, hvorledes Trykluftbremsen scedvanlig er anordnet
paa Lokomotiv og Vogne, samt de dertil nedvendige
Apparaters Benevnelse og Virkemaade.

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

Redaktionen.
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INDLEDNING

Den indirekte virkende automatiske Eetkammer-
Trykluftbremse ber anvendes, hvor man gnsker kor-
test mulige Bremseveje med mindst muligt Forbrug
af Trykluft. Den er serlig 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 Omsendighed, at selv smaa
Trykformindskelser i den gennemgaaende Bremseled-
ning er tilstreekkelig til at omstyre Styreventilen til
Bremsestilling, i hvilken Hjelpeluftbeholderen forbin-
des med Bremsecylinderen. Da ethvert pludselig Tryk-
fald i den gennemgaaende Bremseledning satter
Bremsen i Funktion, byder denne Bremse den Fordel,
at i Tilfeelde af Togsprengning bremses begge Tog-
dele automatisk.

Denne Bremse findes her i Landet i to forskellige
Udferelser nemlig, een, der sarlig egner sig for
Sporvogne og Smaabaner, og een, som anvendes i
almindelig Jernbanedrift. Forstnevnte er den, der
anvendes i de fleste mindre Motorvogne, og som
skal omtales her.

Ved Udformningen af Styreventilen har man
taget videst muligt Hensyn til de Fordringer som

- Sporvognsdrift stiller. Dens Konstruktion er drift-

sikker og den simplest mulige.




Den Hovedmangel, som hafter ved alle Styreven-
tiler af denne Art, nemlig ikke at kunne lgse Brem-
sen trinsvis gennem hele Toget, findes ganske vist
ogsaa her, men er dog i nogen Grad mildnet ved
den Mulighed, som Forerbremsehanen byder, nemlig
at kunne lgse selve Motorvognens Bremse trinvis
ved gennem Fgrerhanen at lukke Luft ud af Bremse-
cylinderen, medens Paahangsvognens Bremser for-
bliver uforandret, enten hremset eller fuldstendig
last.

Naar Fererbremsehanen sattes i Nodbremsestil- °

ling, faar Motorvognens Bremsecylinder Trykluft
baade fra Hjelpeluftbeholderen over Styreventilen
og fra Hovedluftbeholderen over Fgrerbremsehanen
og den direkte Bremseledning; herved opnaas et
hgjere Bremsetryk end ved almindelig Driftsbrems-
ning.

Tillige saettes Sandsprederen automatisk i Funk-
tion.

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

At Bremsen er automatisk vil som forklaret oven-
for sige, at Bremsen traeder i Funktion af sig selv,
naar der treekkes i Nedbremsen, eller der sker en
Togsprengning..

At Bremsen er en Eetkammerbremse vil sige, at
Trykluften kun virker paa Bremsestemplets ene Side,

6

medens den anden Side altid er i Forbindelse med

den fri Luft.
Motorvognens Trykluftudrustning bestaar dels af:

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

Motorvognens seerlige 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 genmemgaaende Bremseledning med Afspeer-
ringshaner (System Ackermann) og Koblings-
slanger med Koblingsmundstykker, gennem hvilt
ke Trykluften fordeles til hver enkelt Vogn 1
Toget.

2. Styreventilen, i hvilken Omstyring af Luftens
Bevaegelser mellem Hjelpeluftbeholder, Bremse-
cylinder og fri Luft foretages, ved at man skif-
tevis foreger eller formindsker Trykket i den
gennemgaaende Bremseledning.

3. Hjelpeluftbeholderen, hvori den nedvendige
Trykluft til Vognens Bremsning opmagasineres.

4, Bremsecylinderen, gennem hvilken Bremsekraf-
ten overfores til Bremsetsjet, naar Trykluften
fra Hjelpeluftbeholderen stremmer gennem Sty-
reventilen ind bag Bremsecylinderens Stempel.

5. Stovfangeren, 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 Stevpartikler, saaledes at disse
ikke kommer ind iStyreventilen.
Afsperringshane, der sidder paa Ledningen
mellem Stgvfangéren og Styreventilen; den kan
lukkes, hvis Bremsen skulde komme i Uorden,
og Vognen saaledes kerer som Ledningsvogn.
Udligningsventilen, gennem hvilken hele Syste-
met (den alm. Vognudrustn.) kan temmes for
Trykluft, naar Vognene skal settes ud af Brug
efter endt Korsel. Den. kan almindeligvis betje-
nes fra begge Sider af Vognen ved Hjxlp af et
Traadtreek.

Nodbremsen, der bestaar af en Ventil (alminde-
ligvis under Vognen) og et Haandgreb under en
Kasse market »Ngdbremsee oppe 1 Vognen.
Naar man trekker i Haandgrebet, der ved et
Traadtraek er i Forbindelse med Ventilen, aabnes
denne, og Luften stremmer hurtigt ud af den
gennemgaaende Bremseledning, hvorved, som
foran forklaret, samtlige Togets Bremser traeder
i Funktion. Ofte findes tillige Indretninger, som
bringer Motoren til Standsning.

Bremsens Virkemaade.
Bremsens karakteristiske Dele er den gennem-

gaaende Bremseledning, Styreventilen, H jcelpeluft-
beholderen og Bremsecylinderen; disse er skematisk
fremstillede i Fig. 2a. Styreventilen bestaar af et
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Stempel K, hvis Beveaegelse frem og tilbage (hidre-
rende fra Variation i Lufttrykket skiftevis paa den
ene og den anden Side af Stemplet) foretager Om-
styringen af Slebeglideren S og Tringlideren T.

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

1) til den gennemgaaende Breinseledning I paa
Vognen.

2) - Hjcelpeluftbeholderen B.

3) - Bremsecylinderen C.

£) - fri Luft.

Naar Bremsen skal gores klar til Brug, fylder
man Ledningen med Luft, som da vil stromme ind i
Rummet paa venstre Side af K og trykke dette over i
sin Stilling yderst til hojre, Fylde- og Losestillingen,
Luften gaar videre gennem Fyldenoten n ind i Rum-
met paa den anden Side af K, og videre til Hjeelpe-
luftheholderen B, og naar Trykket i denne er lig
Trykket i Ledningen, er Bremsen klar til Brug.

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

Hvis Foreren lukker noget af Luften ud af Led-
ningen, vil Trykket paa venstre Side af K blive min-
dre end Trykket paa hejre Side, idet Luften ikke
kan stromme saa hurtigt gennem n, som den lukkes
ud af Ledningen. Folgen deraf bliver, at K og T vil
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bevaege sig til venstre, et Ojeblik efter vil K tage
Glideren S med sig og afspaerre Forbindelsen fra C
til den frie Luft, og samtidig aabnes den anden
Kanal til Bremsecylinderen (Fig. 2b) Bremsestil-
lingen. : ; :

Der vil nu veere tilvejebragt en Forbindelse mel-
lem B og C over Styreventilen. Luften fra B vil
stremme over i C og drive Stemplet i C til venstre.
Luften vedbliver at stremme fra B over til C, saa
leenge Trykket er sterre i B end i C, og naar Tryk-
ket i disse er ens, har man naaet det storste Bremse-
tryk. Alt dette er dog kun under Forudsatning af,
at Motorfereren har lukket tilstreekkelig megen Luft
ud af Ledningen. Hvis Fereren kun lukker lidt Luft
ud af Ledningen, vil der hurtigt veere stremmet saa
megen Luft fra B til G, at Trykket paa hgjre Side
af K vil blive mindre end Trykket paa venstre Side,
og da Gnidningsmodstanden mod Stemplets Bevee-
gelse er meget ringe, vil dette bevaege sig til hejre
sammen med Tringlideren T, indtil det stoder an
mod Slaebeglideren S. Tringlideren vil da lukke Ka-
nalen til C og ophave Forbindelsen mellem B og C.
Da der kun skal en ganske lille Trykforskel til at
bevege Stemplet K, vil dette standse sin Vandring,
naar det steder an mod Glideren S (Fig. 2¢).

Saalenge Luftens Tryk boldes uforandret, vil den
opnaaede Bremsevirkning bibeholdes uforandret,
og den Stilling, der her er vist, er det vi kalder
for Bremseafslutningsstillingen. _

Lukker Foreren igen en lille Smule Luft ud, van-
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drer Stemplet K til venstre, Bremsetrykket foroges
0. s. v. Man kan saaledes trinvis forgge Bremsevirk-
ningen, indtil man har naaet det hgjeste 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 Ledwningen mere end 1—1,5
at., selv om man gnsker Fuldbremsning. Kun i Nod-
bremsetilfeelde kan Forholdene stille sig anderledes.

Det er derimod ikke muligt at lose denne Bremse
trinvis, thi har man foreget Lufttrykket i Ledningen
saa meget, at Stemplet K er vandret hen i sin yder-
ste Stilling til hegjre (Fig. 2a) vil den manglende
Luft i B-Kamret igen blive fort op over Fylde-
noten, medens Luften fra C-Kamret strommer over
i Kanalen c til fri Luft, og der er saaledes ikke nogen
Mulighed for at faa foroget Trykket paa hejre Side
af K-Stemplet, saaledes at dette kan drives til hajre
og afbryde Leosningen af Bremsen.

Man kan selvfglgelig faa en Bremsning ved at
lukke tilstreekkelig Luft ud af Ledningen, saaledes

_ at Ventilen omstyres, men naar Hjalpeluftbeholde-

ren ikke er fyldt op ved en saadan Bremsnings Be-

. gyndelse, faar man jo kun et reduceret Bremsetryk,

og ved Gentagelser af en saadan Mangvre vil Brem-
sekraften jo udtommes fuldstendig; thi Bremsecy-
linderen temmes langt hurtigere end Hjelpeluftbe-
holderen kan fyldes over den lille Kanal n.
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Styreventilen har altsaa 3 Stillinger, nemlig:

1. Fylde- og Losestillingen, hvor der er Forbin-
delse fra den gennemgaaende Bremseledning
over Trykkanalen n til Hjelpeluftbeholderen
samtidig med, at Bremsecylinderen over Sleebe-
glideren er i Forbindelse med fri Luft.

2. Bremsestillingen, i hvilken de to forannavnte 5 £ Jg
Forbindelser afbrydes, og Hjalpeluftbeholderen ‘ L
settes i Forbindelse med. Bremsecylinderen. !%i

3. Bremseafslutningsstillingen, i hvilken al indbyr- _L

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 indsattes 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 Rorforbindelser til og fra Styreventilen fast-
gjort, saaledes at Styreventilen kan udveksles ved
at aftage 3 Mottriker 2 og uden og lesne nogen Ror-
forbindelse. Styreventilen bestaar af et Stebejerns-
hus 4 og et Deeksel 5. Fladerne mellem Stebejerns-
huset og Dakslet henholdsvis Flangen er gjort teette
ved Hjxlp af Laederpakninger imprasegneret med en »
Blanding af Voks og ren syrefri Vaseline. Stemplet “ w3
K og Gliderne S og T bevager sig i to Bronzeforin-

Ydblaesning

il fri Luft

Hjeelpeluftbeholder
Bremsecylinder

3
S
S
2
83
i3
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Fig. 3. Styreventil.



ger 6 og 7, der er presset ind i Stebejernshuset. I
Foringen 6 ses foroven den lille Fyldenot, der er
mejslet ind i selve Foringen. Stemplet teettes 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 Rer.
Styreventilen skal ophenges saaledes, at Stemplets
Bevaegelse bliver vandret og saa neer Hjelpeluftbe-
holderen som muligt. Det maa undersgges med
Sabevand, at begge Laederpakninger saa vel som
Bundproppen er tette.

Vedligeholdelse: Ved hver Revision af Vognen her
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 undersoges, 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 losnes efter nogen Tids Hen-
stand; kan skyldes: a) Utet Stempelring, b) Pak-
ningen til Styreventilens Daeksel er utaet (ikke
fastskruet eller beskadiget).

2. Bremsetrykket stiger efter en Driftsbremsning
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(Forerbremsehaandtaget i Nulstilling); kan skyl-
des: a) ut®t Glider, b) Utethed ved Pakninger
eller Bundskrue, ¢c) Mgttrikerne ikke trukket ens-
artet an.

3. Bremsestykket falder efter en Driftsbremsning;
kan skyldes: a) utet Glider. ;
Fejl Nr. 2 og 3 kan paa Motorvogne ogsaa skyl-
des Forerbremsehanen.

Hjelpeluftbeholderen.

Hjeelpeluftbeholderen (Fig. 4) har i begge En-
der et Hul med %” Rergevind for Tilslutning af
Rorforbindelsen fra Styreventilen. Den Ende, der
ikke benyttes, lukkes med en Rerprop. Beholderen
har forneden et Hul med %” Rergevind for Til-
slutning af Udligningsventilen.

Tabel 1 angiver Hovedmaalene for de forskel-
lige Storrelser af Hjelpeluftbeholdere. Angaaende
Valg af Hjcelpeluftbeholderens Storrelse se under
Afsnittet Bremsecylinderen, Tabel 3.

Bremsecylinderen.

Fig. 5 viser Bremsecylinderen, der leveres i Stor-
relser fra 5—14” Diameter. Dimensionen for de
enkelte Storrelser findes opfert i Tabel 2. I Cy-
linderhuset 1 findes Stemplet 3, der teettes med
Ledermanchetten 5, som er fastgjort til Stemplet
ved Hjelp af Ringen 4. Cylinderen lukkes fortil
med Daekslet 2. 1 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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" Rorgev.

- d - %"Rergev.

c
Storrelse Jndbold| b c d
Liter | .mm mm mm mm

1 18 | 250|275 | 465 | 230
2 | 22 | 275|300 | 465 | 230
3 | 25 | 275|300 520 | 260
4 32 | 300|325 [ 550 | 275
5 42 | 325|350 | 600 | 300
6 50 | 350 | 375 |610 | 305
A 65 | 400 425 |610 | 305
8 75 | 400 | 425 | 700 | 350
9 88 | 400 | 425 | 800 | 400 |

Fig. 4. Hjelpcluftbeholder med Tabel 1.

2
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5 64 31872 9

Fig. 5. Bremsecylinder.
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Tabel 2. Bremsecylindermaalene.
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feelde. Stemplet er forsynet med et Feringsrer 7,
i hvilket den lgse Stempelstang 9 kan beveaege sig.
Denne Anordning bevirker, at Bremsen kan betje-
nes med Haandbremsen, uden at Stemplet i Brem-
secylinderen bevaeges. Krydshovedet 10 leveres,
naar ikke andet forlanges, gaffeldelt, saaledes som
Figuren viser. Trykfjederen 8 trykker Stemplet i
Bund, naar Trykluften lukkes ud af Cylinderen.

; Hjzlpelufts Hjzlpelufts

ot o o, B
B5| 125 | 200 -280. 1 -5 - 4
B6| 12 b raser il Sty
B7| 180 [ 200 { 2%0. ] "5 1 '3
B8| 203 | 200 | .25 | 6 | 4
B9 | 230 (|00 | 2500 4. 7 {95
[B10| 255 | 200 | 270 8 | 6
B12| 305 | 200 | 270 e
Bi4| 355 | 200 [ 200 9 | 8

Tabel 3. Bremsecylinderens Forhold til Hjelpeluft-
beholderen.

Den Balance, der ved Bolten 11 forbindes med
Stempelstangen, maa ikke veaere mindre end angivet
i Tabel 3, da man ellers risikerer, at Stempelstan-
gen kan komme til at klemme i Foringsreret. Med
Undtagelse af den 5” Cylinder kan Bremsecylindre-
ne leveres med en Balancebarer (vist stiplet paa
Figur 5). 51
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Oversigtsplan for Motorvogn.
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Montering: Cylinderens Sterrelse veelges i Over-
ensstemmelse med Tabel 4 og 5. Det Tryk, man
vil veelge i sit System, afhaenger af, om Bivognen
skal kunne indrettes i almindelige Jernbanetog, og
om Motorvognen kan benyttes til Fremforelse af
almindelige Jernbanevogne; i saa Tilfeelde ber Led-
ningstrykket veelges til 5 at. Overtryk; i modsat Til-
felde kan man nejes med noget mindre, f. Eks.
3,0 eller 4 atm. Overtryk. Tabel 4 benyttes til Be-
stemmelse ‘af Bremsecylindrens Sterrelse paa Mo-
torvogne, der kan bremses direkte, medens Tabel
5 benyttes til Bivogn og Motorvogne, der ikke kan
bremses direkte.

[nngib. E

rereEEE
-\
Y

Fig. 6. Bremsecylinderens Stempelstangs Slaglengde.

Bremsecylinderen begr anbringes vandret. Ba-
lancen, der er forbunden med den lgse St..em.pel-
stang Fig. 6, vil under Bremsning bevaege sig i en
Bue, saaledes at Stempelstangen beveeger sig side-
veerts i Foringsroret; Bremsecylinderen ber anbrin-
ges saaledes, at Stempelstangens Udslag fordeles li-
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geligt paa begge Sider af Bremsecylinderens Midt-
linie.

Vedligeholdelse. Forinden Anleeget seettes i Drift
bor den Del af Cylinderfladerne, hvorpaa Laeder-
manchetten beveeger sig, indgnides med Smeremid-
del; som saadant anbefales et serligt Fedt »Bo-
luskol 442«, der har vist sig seerlig egnet og kan
faas hos Knorr-Bremse A. G.

I Almindelighed kraver Bremsecylinderen ingen
Pasning i Driften, kun ved Revision eller mindst
hvert Aar adskilles den, renses og smeres paany.
Laedermanchetten gennemarbejdes, saa at den bliver
blod og bejelig igen.

Stevfangeren.

Fig. 7 viser Stovfangeren, der sattes ind paa den
gennemgaaende Bremseledning. Naar Luften pas-
serer den spiralformede Kanal, slynges Urenhederne
ud mod Kanalens Veg og falder ned i Stovsamle-
ren.

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

Nodbremseventilen.

Fig. 8 viser Nodbremseventilen, der bestaar af
Stebejernshuset 1 med Flange for Fastspending og
Tilslutningsstuts for Trykluftledning fra den gen-
nemgaaende automatiske Bremseledning. I Huset
findes to fjederbelastede Ventiler, nemlig Hjelpe-
ventilen 2 og Differentialventilen 3. Ventilerne aab-
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Fig. 8. Nodbremseventil.

nes ved at bevaege Veaegtarmen 4, og denne Bevee-
s A gelse foretages ved Hjelp af et Snoretraek, der fast-

* geres i Sjeklen 5. Hjelpeventilen 2 aabnes farst,
og derved formindskes Lufttrykket i det nederste

Fig. 7. Sigvfanger.
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Rum 6, hvorved Differentialventilen 3 aflastes og
kan saaledes aabnes med et forholdsvis lille Traek
i Snoren. Luften fra den gennemgaaende Bremse-
ledning vil da stremme ud gennem de store Huller
i Foringen 7 i Husets gverste Del, hvorved Bremsen
treder i Funktion. Fjedrene 8 er anbragt saaledes,
at Ventilerne holdes aabne, selv om Traekket i Sno-
ren ophgrer, og kan lukkes ved at Personalet atter

bringer Vagtarmen 4 paa Plads. Hvis Nedbremse-

ventilen anbringes under Vognbunden, ber den der-
for anbringes saaledes, at den kan betjenes, uden
at Personalet behover at gaa ind under Vognen.

Motorvognens serlige Udrustning.

Motorvognens sarlige Udrustning bestaar af (F'i-

gur 9. Se Side 24—25):

1. Indsugningsfiliret, gennem hvilket Luften ind-
suges til

2. Kompressoren, der sammenpresser Luften og
driver denne videre gennem

3. den kombinerede Tomgangsventil, Kontraventil
og Olieudskiller ind i

4. Hovedluftbeholder I videre gennem

5. en Kontraventil ind i

6. Hovedluftbeholder II og derfra videre gennem

7. Trykregulator II, der reducerer Trykket fra Ho-
vedluftbeholderen (6% atm.) ned til det on-
skede Arbejdstryk (5 atm.). Herfra gaar Luf-
ten videre gennem Fadeledningen til
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8. Forerbremsehanen, .og herigennem fordeles den
videre til den gennemgaaende Bremseledning,
henholdsvis dewn direkte Bremseledning.

Paa hver Hovedluftbeholder findes en Aftap-
ningshane, hvorigennem Fortetningsvand og
Olie udtemmes.

1'aa Ledningen mellem de to Hovedluftbeholdere
findes:

9. Sikkerhedsventilen, der skal aabne, hvis Tom-
gangsventilen 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,
Flgjte, 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. R

Fra denne Ledning leveres Luft til:

10. Styreventil for Reversgear, der omstyrer Luf-
ten til Reversgearet

11. Trykluftregulator I, der holder Hovedluftbehol-
derens Tryk paa en bestemt Storrelse ved au-
tomatisk at aabne og lukke Tomgangsventilen
i den kombinerede Tomgangsventil og Olieud-
skiller 3, saaledes at Kompressoren  skiftevis
kan pumpe ud i fri Luft og ind i Hovedluftbe-
holderen.




12.

13.
14.
15.

16.

15
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Dobbeltmanometrets rede Viser, der altsaa vi-
ser Hovedluftbeholdertrykket, medens Mano-
metrets blaa Viser angiver Trykket i den gen-
nemgaaende Bremseledning, og den faar sin
Luft fra Forbindelsesledningen mellem Forer-
bremsehanen 8 og den gennemgaaende Brem-
seledning.
Fodventilen til Betjening af
Signalflajten.
Sandspreder, der faar sin Luft enten over Fgo-
rerbremsehanen 8 eller gennem
Fodventilen, der ber anbringes saaledes, at Fgo-
reren ikke uforvarende kommer til at treede paa
den. Naar Sandspredning foretages ved Be-
tiening af Forerbremsehanen, tager man lettest
Trykluften fra Hulrummet over Farerbremseha-
nens Glider, eller ogsaa kan man tage den, som
vist paa Figuren, fra en serlig Tilferselsled-
ning.

Paa den gennemgaaende Bremseledning fin-
des:
Dodmandsventilen, gennem hvilken den gen-
nemgaaende Bremseledning automatisk temmes
for Trykluft (Nedbremsning), hvis Foreren slip-
per Reguleringshaandtaget for Benzintilfgrslen
til Motoren. De ovrige Dele, der er vist paa
Fig. 9, herer til den almindelige Vognudrust-
ning og er forklaret paa Fig. 2.

(‘ln)

o

Fig. 10. Suger.

Indsugningsfiltret.

Fig. 10 viser Indsugningsfiltret, der bestaar af
3 Hoveddele: en Fod, en Kappe og et Daeksel: det
fyldes med god, hvid Pudsetvist eller med Krolhaar.
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 ber helst
anbringes staaende, f. Eks. under en Beenk i Pas-
sagerrummet, men maa da omgives af en lukket
Kasse, da Udaandingsluften i et Passagerrum oftest
er for fugtig; der skal derfor bores Huller i Vogn-
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bunden, saaledes at Sugningen kan foregaa derfra.

Man maa derfor serge for, at den ikke anbringes

i Neerheden af Vognhjulene eller andre Steder, hvor

] Vand kan spregjtes op mod Vognbunden.

Vedligeholdelse. Indsugningsfiltret kan aabnes

~ med et enkelt Haandgreb. Indholdet' maa, saa ofte

< } ».) det skennes nedvendigt, tages ud og renses for Stov,

man ber dog ikke tage hele Massen ud, men lade

noget blive tilbage, man undgaar derved, at lgsrevne

Dele senere suges ind i Kompressoren og saetter sig

i Ventilerne. - Det fraraades at anvende Treeuld i
Indsugningsfiltret.

Kompressoren.

- Kompressoren (Fig. 11) er en eetrins, enkeltvir-
kende, 3-cylindret Kompressor, hvis Suge- og Tryk-
ventiler er smaa fjederbelastede Pladeventiler, der
findes i Cylinderdaekslet. Det store Stempels Fla-
deindhold er lig Summen af de to smaa Stemplers
Fladeindhold. Der findes to” Stutser for Tilslutning
af Sugeledning og to for Trykledning, saaledes at
man kan tilslutte disse til Kompressoren paa nem-
meste Maade. Kompressoren traekkes i Almindelig-
hed direkte fra Vognens Motor, ligesom Smering af
Kompressoren besgrges fra Motorens Smeresystemn.

afajajIny
Jluarabng

=

IN

Den kombinerede Tomgangsventil,
Kontraventil og Olieudskiller.
ahy Denne indeholder Olieudskiller, Kontraventil og
Tomgangsventil. Den udskiller den fra Kompresso-
ren medrevne Smereolie, som fores tilbage til Krum-
taphuset enten paa Kompressoren eller oftest paa

THuanyAlf
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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
rorformede Si 6 ind i Kammeret a og videre gen-
nem b og ¢ ind under Kontraventilen 9 og derefter
videre gennem B ind i Hovedluftbeholderen. Den af
Luften medrevne Olie slynges af mod Kamrenes
Veaegge og samler sig paa Bunden af Kamret a.
Naar Luften i Hovedluftbeholderen har naaet sit
normale Tryk, aabner Trykregulator I (se Fig. 9
Nr. 11) og lader Luften fra Hovedluftbeholderen
treenge ind under Stemplet 13 (Fig. 12), hvorved
dette loftes og dermed ogsaa Tomgangsventilen 10.
Luften fra Kompressoren vil derefter gaa gennem
den rorformede Si 5, Kamret d og gennem den
kurveformede Si 16 ud i fri Luft. Den i Kamret
a samlede Oliemangde rives med den bortstremmen-
de Luft gennem Tomgangsventilen 10, men tilbage-
holdes i Kamret d, naar Luften passerer Sierne 5

og 16. Fra d kan den udskilte Olie lobe tilbage gen- &, .\

nem c til Krumtaphuset.
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Naar Trykket i Hovedluftbeholderen er faldet lidt
under det normale, lukker Trykregulator I for Luf-
tens Tilstromning under Stemplet 13 (Fig. 12), og
den under Stemplet veerende Luft undviger gennem
et Afstremningshul i Trykregulator I (Fig. 13 Nr.
15). Fjederen i Tomgangsventilen 10 vil da trykke
denne ned mod sit Seede 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 ner ved
Kompressoren som muligt, og saaledes, at man let
kan udtage baade Kontraventil og Tomgangsventil.
Ledningen fra Kompressoren til Olieudskilleren leeg-
ges med Fald mod Kompressoren. Man ber undgaa
skarpe Bgjninger paa Ledningerne. Hvis Olieudskil-
leren anbringes saa langt fra Motoren, at den kan
udsattes for Frost, bar den omgives med en Treae-
kasse.

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

Trykregulator 1.

Denne (Fig. 9 Nr. 11) er ngje 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. Tomlgbsregulator.

holder tillige Membranen 11 mellem de to Teetnings-
ringe 12 og 13. Membranen trykkes stadig mod
Ventilseedet 14 ved Hjalp af Fjedrene 8 og 9, der
trykker mod Tallerkenen 7, der igen er anbragt be-
veegelig paa Tallerkenen 10. Trykket paa Membra-
nen kan @andres ved at @ndre den inderste Fjeders
Spendkraft, og dette gores ved at stille paa Skruen
Bl i—

Trykluften fra Hovedluftbeholderen skal ledes ind
i Trykregulatoren i den Retning, der angives af den
paa Trykregulatoren anbragte Pil. Naar Luftens
Tryk er blevet saa stort, at det kan overvinde Fjed-
renes Tryk, leftes Membranen fra sit Szede, og Luf-
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ten strommer da genem Hullet i 14 og videre gen-
nem Regrforbindelsen 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 11 ned paa sit Szede og afspaerrer
for Luften. Den Luft, der staar i Rerforbindelsen
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).

Montering. Trykregulatoren skal monteres staa-
ende lodret, og saaledes at Luften passerer i den
af den paastebte Pil angivne Retning. Tilforsels-
ledningen bor tages fra et Stik paa Ledningen efter
Hovedluftbeholderen (se Fig. 9) for at faa Luften
saa ren og ter som muligt. Regulatoren bor anbrin-
ges hojere end Olieudskiller og Hovedluftbeholder, og
man bor undgaa Vandsek paa Ledningen. Rorene
ber saa vidt muligt have noget Fald (altsaa bort
fra Trykregulatoren). Indstilling af Trykregulatoren
sker ved med Skruen 5 at spaende eller lgsne Fjed-
rene.

Vedligeholdelse. Trykregulatoren adskilles og
samles ved hver Revision. Man ber vere omhyg-
gelig med Anbringelse af Membranen og tilherende
Teetningsringe.

Uregelmeessigheder i Driften: Hvis Membranven-
tilen bliver uteet, giver dette sig tilkende ved, at
Tomgangsventilen aabner for tidligt. Hvis det lille
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Udblaesningshul forneden i Trykregulatoren forstop-
pes, kan Tomgangsventilen ikke lukke.

7

Y,
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Fig. 14. [leluktionsventil.
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Trykregulator II.
Yed Hjelp af Trykregulator IT (Fig. 14) holdes
Arbejdstrykket i den gennemgaaende Bremseledning

og Hjazlpeluftbeholderne konstant (f. Eks. 5 atm.),’

noget under Hovedluftbeholderens Tryk, og uafhen-
gigt af dettes Svingninger.

Trykregulator IT bestaar af en Underpart 1 og
en Overpart 2, mellem hvilke Membranen 9 fast-
spendes med Boltene 15. Membranen belastes af
Fjedrene 10 og 11 og lefter derved Ventilkeglen 7
fra sit Seede, saaledes at der er fri Gennemstrgmning
for Trykluften; denne vil efterhaanden trykke Mem-
branen nedad, hvorved Ventilen 7 beveges ned mod
sit Sede og afsperrer for Tilgangen af Trykluft,
naar det i den gennemgaaende Bremseledning on-
skede Tryk er naaet. Trykregulatoren indstilles ved
Hjelp af Skruen 4, der fastholdes af Pinolskruen
14, —

Montering. Trykluften skal passere Trykregula-
toren i den Retning, som Pilen paa Stebejernshuset
angiver.

Trykregulatoren skal anbringes lodret 6g nedad-
hengende, og der ber anbringes en Rerbaerer paa
hver Side for at gere Opha&ngningen saa stiv som
muligt. Trykregulatoren bor anbringes saa hojt som
muligt (bedst inde i Vognen) for at undgaa, at der
samler sig Vanddraaber i den, hvilket kan give Van-
skeligheder i Frostperioder. Veer meget omhyggelig
med Monteringen for at undgaa at faa Fremmed-
legemer ind i Trykregulatorens Indre.
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15.

Forerventil.
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Vedligeholdelse. Hvis Trykket i den gennem-
gaaende Bremseledning stiger over det normale, ta-
ges Skrueproppen 8 af og Ventil og Ventilsaede ren-
ses. Ved hver Hovedrevision ber alle Trykregulato-
rens Dele adskilles og efterses. Hvis Membranen
ikke er aldeles ubeskadiget, ber den udskiftes med
en ny. Alle beveaegelige Dele bor indfedtes omhyg-
geligt i Vaseline. Bliver Trykregulatoren udsat for
Frost, bor den beskyttes af en Traekasse.

Fererbremsehanen.

Fig. 15 viser Forerbremsehanen. Den bestaar
af Overparten 1, Mellemstykket 2 og Underparten. 3,
der holdes sammenspaendt med 2 Bolte 10. Oven
paa Mellemstykkets planerede Overflade hviler den
drejelige Glider 4, og alle 4 Dele er styrede indbyr-
des ved Hjelp af de fire Bosninger 5 og 6. Glide-
ren 4 kan drejes ved Hjelp 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 treede 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 Udskeering, og Haandtaget
14 kan kun aftages, naar Palen 15 er ud for denne
Udskering; i denne Stilling, Afslutningsstillingen,
er al indbyrdes Forbindelse mellem Kanalerne i
Glideren 4 og Mellemstykket 2 afbrudt.

Rorledningerne til Bremsens forskellige Organer

)

3

e )

Féreroremsehane
Rerfordeling til Férerbremsehane set fra oven

TN e

E — J ) Trykledning_til Sand

Gennemg. Bremseledning

Direkte mulegnlng@ Q
/ / _Udblzesning
Trykledning_til
-\_/1\ }

NS /

Fig. 16. Fererventil med Ledningsrer.
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Itilvenstre

fra Hovedluftbeholder
til Sandspreder

direkte Bremse=
og Leseledning

1 S—fra Hovedluftbeholder
til Bremse ,ZZ
0 o
Afslutningsstilling Driftbremsning
I tilhejre

I filhlojre

Direkte Losestilling Korestilling

Fig. 17. Gliderstillinger.

tilsluttes Underparten 3. Deres indbyrdes Stilling
fremgaar af Fig. 16, der tillige viser Haandtagets
forskellige Betjeningsstillinger. Fig. 17 viser den
drejelige Gliders tilsvarende :Stillinger. De fuldt op-
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Itilvenstre X tilvenstre

Fuldbremsning Notbre\mjng Msand

I !/'Ihlojre I tilhgjre

Hurtig Lesning Hurtig L¢snihg Msand

Gliderstillinger.

Fig. 17.

trukne Linier paa denne viser Kanalerne i den
drejelige Glider, de stiplede Linier viser XKa-
nalerne i Mellemstykkets Overflade, de punk-
terede Linier viser to fraesede Spor paa Mel-
lemstykkets Underside, og endelig viser de streg-
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punkterede Linier to frasede Spor paa Gliderens
Underside.

Pilene viser Trykluftens Beveegelse i Gliderens
forskellige Stillinger.

Trykluften kommer fra Hovedluftbeholderen (gen-
nem Trykregulator II) ind i Hulrummet 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 Udblwsningsroret til fri Luft.
Gennem Kanalerne 4, 5 og 6 sattes de to oven-
navnte Bremseledninger i Forbindelse med fri Luft.

Nedenstaaende gives en kortfattet Forklaring til
samt Benavnelse paa de 8 Betjeningsstillinger, der
er vist paa Fig. 16 og 17: ‘

Stilling O: Afslutningsstilling. Al indbyrdes For-
bindelse mellem de forskellige Kanaler er afbrudt.
— Eneste Stilling, hvor Haandtaget kan aftages. —

Stilling I — tv.: Driftsbremsning. Den gennem-
gaaende Bremseledning s@ttes i Forbindelse med
fri Luft gennem en lille Aabning i Forerbremse-
hanens Glider, derved formindskes Trykket i Led-
ningen, saaledes at samtlige Styreventiler omstyres,
og alle Bremser traeder i Virksomhed. Bremsningens
Sterrelse afheenger af, hvor meget man formindsker
Trykket i Ledningen, inden Haandtaget fares til-
bage til Stilling O. :

Stilling 11 — tv.: Fuldbremsning. 1 denne Stil-
ling er ovennevnte Aabning gjort betydelig storre,

48

%)

B

-

saaledes at den gennemgaaende Ledning temmes me-
get hurtigt for Luft, og Fuldbremsning indtreeder. _
Stilling 111 — tv.: Nodbremsning. 1 denne Stil-
ling er ovennevnte Aabning gjort endnu sterre, og
samtidig er der dannet Forbindelse mellem i].‘ryk«_
ledningen fra Hovedluftbeholderen og den direkte
Ledning til Motorvognens Bremsecylinder, saa?edes;
at Trykket i denne yderligere foreges. Endvidere
er Sandsprederen sat i Virksomhed. .
Stilling I — th.: Direkte Losning. Den direkte
Bremseledning til Motorvognens Bremsecylinder seet-
tes i Forbindelse med fri Luft. Ved gentagne Be-
vaegelser fra Stilling O til denne Stilling kan man
formindske Bremsetrykket paa Motorvognen grad-
vis, medens Bremsetrykkene paa Bivognene bibe-

* holdes uforandret.

Stilling Il — th.: Korestilling. Den gennem-
gaaende Bremseledning er gennem et lille Hul i Gli-
deren i Forbindelse med Trykledningen for at und-
gaa det Tryktab, der ellers vilde opstaa paa Grund
af smaa uundgaaelige Utaetheder.

Haandtaget skal altid staa i denne Stilling under
Korsel.

Stilling 111 — th.: Fuldstendig Losning. Den
gennemgaaende Bremseledning settes gennem en
stor Aabning i Glideren i Forbindelse med Tryk-
ledningen, saaledes at Styreventilerne straks om-
styres til Losning, og Bremsecylindrene tsmmes (Mo-
torvognens eventuelt kun gennem den direkte Brem-
seledning); samtidig fyldes Bremseanlaeget op -til
fuldt Tryk.
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Stilling IV — th.: Sandspredning ievrigt samme
Virkning som i Stilling IIT th. Anvendes under
Igangsetning og Korsel paa fedtede Skinner.

Stilling IIT tv. og IV th. kan ikke opretholdes,
naar Betjeningshaandtaget slippes, men vil paa
Grund af den fjederbelastede Knast 18 Fig. 15
straks sendres: til Stilling II tv. henholdsvis II th.

Montering. Forerbremsehanen ber anbringes
saaledes, at den er bekvem for Fareren at betjene, og
saaledes, at han ikke under Betjeningen kan beska-
dige sin Haand paa andre nerliggende Apparater.
De to Samlingsbolte (Fig. 15 Nr. 10) maa veere let
tilgeengelige, saaledes at Glider og Mellemstykke let
kan udtages og efterses.

De tilsluttede Rorledninger bor veere forsynede
med Samlermuffer tet under Forerbremsehanen,
saaledes at den kan afmonteres uden at skrue Rg-
rene ud af Underparten 3.

Vedligeholdelse. Efter Monteringen maa Forer-
bremsehanens Taethed praoves; naar Haandtaget staar
i Afslutningsstilling, maa der ikke sive den mindste
Smule Trykluft ud af Udblesningsreret til fri Luft.
Det anbefales at adskille og rense Forerbremsehanen
jeevnlig, saa lenge den er ny, men derefter behgver
den almindeligvis kun at adskilles ved Hovedrepara-
tion, eller hvis den bliver trang at bevage.

Gliderspejlet bor smegres med en Blanding af ren
Oksetalg og lidt god Smereolie (af Konsistens som
Vaseline). Uteetheder eller Ridser paa Gliderspejlet
bor fjernes ved Tilskrabning, aldrig ved  Slibning
med Glas eller Karborundum.
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Sandspreder.
Sandsprederen anvendes dels under Igangseetning,
dels under Briftsbremsning paa fedtede Skinner og
dels under Ngdbremsning.

Sandbeholder

\

W

Fig. 18. Sandstrpapparat.

Fig. 18 viser den almindeligste Udferelse af
Sandsprederen. Den bestaar af et Stgbejernsmund-
stykke 1 med skraa Udlgbstud, hvorpaa Gummislan-
gen 2 er befaestet. Sandet blaeses ud ved Hjelp af
Dysen 3. Forneden findes en Renseklap 4, der hol-
des tet mod sit Seede ved Hjeelp af Knearmen 5 og
Fjederen 6.

Vedligeholdelsen. Sandet skal veere aldeles tort
(ovnterret) og fri for Kleg og maa ikke vere for
finkornet. Strandsand kan ikke anvendes, da det
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treekker mere Fugtighed til sig end Bakkesand. Selv
om Vejret er tert og godt, ber man alligevel daglig
blaese en ringe Mangde Sand ud for at undgaa, at
Sandets frie Overflade danner Skorpe, saaledes at
Trykluften ikke kan bleese Sandet ud. Naar Rense-
klappen skal lukkes, maa man veaere meget omhyg-
gelig med at fjerne alt Sand fra Saedet og serge
for, at Klappen ligger aldeles lige, inden man speen-
der Lukket til, da man ellers let straekker Fjederen,
saaledes at Klappen ikke kan lukkes teet.

ALMINDELIGE FORSKRIFTER FOR
INDBYGNING OG VEDLIGEHOLDELSE
AF TRYKLUFTBREMSER

For at opnaa, at Trykluftbremserne altid virker
tilfredsstillende, er det nedvendigt at folge bestemte
Forskrifter, som er Resultatet af mangeaarige E¥-
faringer. Dette geelder saavel for Leaegningen af Ror-
ledninger og for Anbringelsen af de @vrige Bremse-
dele, som ogsaa for Behandlmgen af disse i Drif-
ten.

A. Rettesnor for Indbygmngen.
1. Leegning af Rerledninger.--

Der bor anvendes sgmluse trukne (Maniesmann)
Ror af bedste Kvalitet.” Anvendelse af almindelige
Gasrer maa absolut undgaas Der skal serlig passes
paa, at Rerene er tllstraekkehg tykke i Godset, for at
de ‘ved Skeering af Gevindene: ikke bliver for tynde.
Rerene maa ikke veare rustne og:-maa vere fejlfri.
Y Ledningerne ‘man saavidt mulig udfores retlinet,
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windgaaelige Bojninger ber ‘have saa stor Radius
som muligt. Det skal ‘helst undgaas at bruge de
Vinkler og Bgjninger, som findes i Handelen, i
hvert Fald skal der bruges meget lidt af disse. Vand-
sekke bor undgaas; naar de som Folge af Vogn-
klassens Form ikke kan undgaas, skal der ved det
dybeste Sted af Rerene anbringes Aftapningshaner.
Hertil er det bedst, at Reret faar en blind Fortseet-
telse, i hvilken Vandet kan samle sig, eller der ind-
bygges et Draabebaeger med Aftapningshane.

“Rer med storre Diameter skal bgjes varme; tyn-
dere Ror kan bgjes kolde. Under ingen Omstendig-
heder maa Rogrene ved Bgjning fyldes med Sand
eller lign. Ved nogen Ovelse lykkes det ogsaa ‘uden
Hjelpemidler 'at undgaa, at Rerene trykkes flade:

Antallet af Samlinger, saasom Muffer, T-Stykker,
Krydsstykker etc. bor indskraenkes til det mindst
mulige. Ved alle Stod skal det ene af Rerene for-
synes med Langgevind, saa at det er muligt at skrue
Muffen af det andet Ror helt ind paa det med Lang-
gevindet og saaledes lgse Forbindelsen. Overholdel-
gen af denne Fremgangsmaade sparer meget Ar-
bejde ved en eventuel nedvendig Udvekshng af en-
kelte Rorstykker og- Apparater.

For den endelige Indbygning af Rerene, dog' ef—
ter at Bejningerne er foretaget, skal disse omhygge:
lig gores rene for Glgdeskaller og andre Urenheder.
Dette sker bedst ved Gennembleesning med tor, over-
hedet Damp eller Trykluft under s amtidig- Hamring,
derefter stodes Roret kraftigt ‘mod Gulvet, ‘idet ‘det
holdes lodret.
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Der advares mod Anvendelse af vaad Damp eller
vandholdig Trykluft, da der derved let seetter sig
Rust i Roret.

Rorledningerne skal med kort Afstand fastgeres
til Vognkassen med godt passende Rerbgjler, som
udelukker enhver Bevaegelse af Rgrene.

Teetningen af samtlige Rorforbindelser skal ske
med den bedste, og lengste Hamp, som er gennem-
trukket af Linoliefernis. Anvendelse af Monje eller
Blyhvidt maa ikke finde Sted, da dette forvolder
Vanskeligheder ved senere Lesning og ogsaa kan
anrette’ Skader, idet Dele af den forhaerdede Masse
kan glide ind i Luftledningen.

Der maa ikke vikles for meget Hamp om Gevin-
det, da Mufferne ellers spreenges fra hinanden. Teet-
heden skal derimod opnaas gennem god Fastskru-
ning af Kontramgtrikkerne.

Ved Anskaffelse af Motrikkerne skal der passes
paa, at de ikke er af trukket Sekskantjern, da saa-
danne Motrikker let springer. Mest formaalstjenlig
er bladstobte Matrikker, Maerke G-F.

Gevindet maa veere skaaret ngjagtigt vinkelret
paa Anlegsfladerne; med skevt Gevind er det umu-
ligt at opnaa Tethed. Gevindet rejfes godt. Pak-
materialet leegger sig ved Fastskruning af Mgtrikken
ned i Rejfningen og bevirker Teetning.

Efter at Rorledningen er skruet sammen, maa
den endnu en Gang gennemblases kraftig med Tryk-
luft, for at fjerne alle Urenheder, der kan veere kom-
met i den ved Sammenskruningen.
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2. Indbygning af de ovrige Bremsedele.

For Forbindelsen af de enkelte Bremsedele med
hinanden ga®lder den for hvert Anleg serlig frem-
stillede Oversigtsplan. Ngjagtige Indbygningsfor-
skrifter er givet foranstaaende for de enkelte Udrust-
ningsgenstande. Nedenstaaende er kun angivet de
vigtigste og almindeligste Regler der skal tages Hen-
syn til.

Alle Enkeltdele skal anbringes saaledes, at de hvis *
nedvendigt uden stort Tidsspilde let kan fjernes.

Ved deres Anbringelse skal man iagttage, at de
Lengder, som Trykluften skal gennemgaa, er saa
korte som mulig. Saaledes skal f. Eks. den forste
Hovedluftbeholder anbringes saa tet som mulig efter
Luftkompressoren. Forbindelsen mellem disse bgr om
muligt ikke have nogen Bejning, og, hvis dette ikke
kan undgaas, have et bgjeligt Stykke — bedst er
en somlogs Staal- eller Tombakspiralslange.

Afgreningsledningerne tii Bremsecylinderen resp.
til Styreventilen skal veere saa korte som muligt;
Hjxlpebeholdere og Styreventiler skal settes saa
ner som muligt til den resp. Bremsecylinder. Tryk-
regulatorer og lignende Dele, som skal reguleres un-
der Driften, ber anbringes paa let tilgengelige Ste-
der inde i Vognen resp. ved Fgrerpladsen.

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

B. VEDLIGEHOLDELSE.

For Vedligeholdelse af Bremseanlaeget er de vig-

tigste Forskrifter givet foranstaaende for de enkelte
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Udrustningsgenstande. De efterfolgende Anvisninger
er derfor kun at opfatte som Tilfgjelser til disse
Forskrifter. ;

Den Vaedske, der samles i Hovedluftbeholderen,
skal fjernes regelmaessigt. Om Sommeren er det til-
straekkeligt, naar dette sker med nogle Dages Mel=~
lemrum. Om Vinteren, og serlig naar Temperaturen
ude er i Neéerheden af Frysepunktet, maa Aftapnin-
gen ske 'daglig, for at undgaa, at Ventilerne fryser
til. Aabningen af Aftapningshanerne maa ske lang-
somt, for at ikke Trykluften gaar gennem' Vadsken
og forhindrer, at denne kan lgbe ud.

Ventiler, i hvilke der indtrseder Trykudligning,
eller ud af hvilke Trykluften gaar i den fri Luft,
saasom Trykregulator, Vandudladere, Tomgangsven-
tiler, Styreventiler etc. er ved fugtigt Vejr seerlig til-
bojelig til at fryse: Man beskytter dem bedst herimod,
ved at man indbygger dem i det Indre af Vognen)
f. Eks. under en Ba&nk, hvor de er let tilgaengelige.

Anlaegets Teaethed ber preves een Gang hver Dag,
og den kontrolleres ved Iagttagning af Manometret
saavel naar Bremsen er lgs, som naar der er fore-
taget en Driftsbremsning. Aarsagen til storre Uteet-
hed maa straks konstateres og afhjelpes. Searlig
maa der passes paa, at Kontrametrikker og Rerfor-
skruninger er skruet godt fast, og at Tetningsringene
i Koblingsmundstykkerne ikke lader Luft slippe
igennem.

Hvis der ikke er automatisk Efterstilling af
Bremseklodserne, skal disses Tilstand daglig under-
soges, og der maa serges for rettidig Indstilling.
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FORORD

Denne Haandbog er tenkt som en fortsat Hjeelp
for dem, som ensker at lere at kende Trykluftbrem-
sen. Den giver saaledes et Overblik over, hvorledes
Trykluftbremsen, specielt Kunze-Knorr-Bremsen,
scedvanlig er anbragt paa Lokomotiv og Vogne, samt
de dertil nodvendige Apparaters Bencevnelse, For-
maal og Virkemaade. Den gor ikke Fordring paa at
indeholde fuldsteendige Beskrivelser af de forskellige
Apparater; thi da vilde Bogens Omfang blive for
stor.

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



BREMSNING AF TOG.

Naar et Tog skal bringes til Standsning, maa dets
levende Kraft tilintetgeres af det Friktionsarbejde,
som ved Bremsningen udvikles i Beregringsfladerne:
mellem Hjulet og Bremseklodsen, hvilket blandt an-
det giver sig til Kende i Form af Varmeudvikling
i Bremseklodsen. For at et Bremsesystem skal veere
fuldtud driftssikker, maa man med dette kunne
standse et Tog paa kortest mulig Vejlengde; uden
at Toget derigennem udsettes for Sted og Ryk.

En stedfri Bremsning af lange Godstog kan
ifelge gjorte Erfaringer kun opnaas i det Tilfeelde,
at. Bremsen seettes i Funktion paa felgende Maade:

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

2) Bremsen paa den sidste Bremsevogn i Toget
skal kunne seettes i Virksomhed selv i lange
Tog ved mindste forekommende Bremsning;

3) under Bremsningens forste Trin skulde Bremse-
vognene hurtigt udsattes for -en svag Bremsning;

4) Bremsekraften skal under Bremsningens anden

Trin : forhejes forholdsvis langsomt og paa en

saadan Maade, at Udbremsningen af lastede og



tomme Vogne procentvis foreges saa ensartet
som muligt.
Jo kortere et Tog er, desto hurtigere kan Bremse-

Bremsevejen.
Bremsevejen eller den Vejlengde, som Toget til-
bagelegger fra det Ojeblik Bremsen saettes i Virk=

trykket forhgjes. Persontog bestaar som Regel af
ensartede Vogne og har ikke saa stor Laengde, og
derfor kan ogsaa en Persontogsbremse gores betyde-
lig hurtigere virkende saavel til Bremsning som til
Lesning end Tilfeeldet kan vere med en Godstogs-

somhed, og til Toget standser, er ligesom ovrige her-
under horende Faktorer beroende paa en Meangde
ydre Omstendigheder, der er vanskelige at bestem-.
& _ me. Den vokser imidlertid omtrent kradratisk med
s 4 Hastigheden, hvilket betyder, at Bremsevejen ved

bremse. j f. Eks. 60 km Hastighed under igvrigt ensartede:
G4 Forhold bliver omtrent ni Gange saa stor som ved

‘5 ke ‘ 20 km Hastighed. Bremsevejen er endvidere direkte
HP i g_;_-lum-:.“ Roms , GOL:.L»L. afhengig af Bremsekraften, d. v. s. paa den Kraft;
vl p PV ¢ hvormed Bremseklodsen presses imod Hjulet.

o . H
vz 31— — Ved Personvogne er Udbremsningen i Reglen
G o S
é{, I ‘//w /)24%} S 880m 80 pCt. af Vognveaegten, d. v. s, at naar Vognen
g g : / [ L= ; vejer 40 tons, saa er det totale Bremseklodstryk lig
.‘; i _L g / med
3le ; \ 80
ﬂ'g ‘ 15' 10 5 20 25 0 3 “0 45 50 SS scice m ! 40 v 32 TODS.

Ved Godsvogne er Udbremsningen 85—90 pCt. af
Vognvaegten, d. v. s. at hvis Vognen vejer 12 Tons,

b: ®BRoMmaTIDEN | SERUNDER,

P-RURVA SALLER FSRSTA vaGNEN | TAGET:
S.<URVA GALLER SI1STA VAGHEN ) TAGET,

saa er det totale Bremseklodstryk lig med e .12
Fig. 1. PR 100 .

3 i eller ca. 10 Tons. Hvis Bremsesystemet ikke mulig-
gor Udbremsning af Lasten, bliver saaledes Bremse-
for Bremsning af en Godsvogn og en Personvogn. kraften hidrerende fra denne Vogn den samme, en-
Naar en Vogn med Persontogsbremse skal fremfores ten Vognen er tom eller laesset. Ved Kunze-Knorr-
i et-Godstog, ber dens Bremsediagram kunne gives %V I.' Bremsen kan imidlertid endnu en Cylinder seettes
samme’ Udseende 'som ‘en’Godstogsbremses. . i Virksomhed, naar Vognen er lesset, hvorved Brem-
seklodstrykket kan foreges 1,5 til 3 Gange Bremse-
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Fig. 1 angiver Udseendet af Bremsediagrammet




~—

klodstrykket 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.

Fastsattelsen af en vis Bremsevej er i flere Hen-
seender af stor Betydning og er bl. a. bestemmende
for Anbringelsen af fremskudte Signaler. En kort
Bremsevej er af Hensyn til Sikkerheden fordelagtig,
men forudseetter en hej Udbremsning af Toget, d. v.
8. stort Antal Bremsevogne, og er derfor forholdsvis
«dyr at opnaa. En lang Bremsevej er ganske vist gko-
nomisk fordelagtigere, men medferer mindre Sikker-
hed og fordrer lange Signalledninger. Ved Sveriges
Statsbaner regnes med en laengste Bremsevej af 700
Meter. Nedenstaaende folger et Uddrag af S. J.
Bremsetabel, hvor det nedvendige Bremseklodstryk
angives i Procent af Togveaegten ved forskellige Fald

0og Hastigheder:

Ved en storste Hastighed i Km. pr. Time af:

Fald 20 30 40 50 60 70 80 90
5 °foo 5 5 geing B8 %07 38" 59
10 /o0 76 O B OE SEDEEE 3 - 46 6]
16: %o - 1AL 15" FR 20 BBR7 NS0 afbE0 |2 66, =
Tabellen forudsatter Kunze-Knorr-Godstogsbrem-

se for Hastigheder til og med 60 km/T. samt Per-
sontogsbremse for Hastigheder over 60 km/T. Naar
saadan et Tog vejer 500 Tons (uden Lokomotivet)
og skal kunne fremferes med 60 km/T. i Faldet

10 /oo, kreeves et totalt Bremseklodstryk af mindst '

500 X 0,28 = 140 Tons.

S

PRINCIPPET I EETKAMMER:BREMSEN
0OG KUNZE:KNORR-BREMSEN

Eetlkammerbremsen.

Den almindelige Eetkammerbremse, Fig. 2, be-
staar af en gennemgaaende Bremseledning E, en
Bremsecylinder G forsynet med et i Cylinderen be-

Fig, 2.

veegeligt Stempel K, en Hjelpeluftbeholder L samt
en Styreventil G. Virkemaaden er folgende:

Opladning: Lokomotivigreren oplader den gen-
nemgaaende Bremseledning med Luft, f Eks. til
5 kg/cm?. Fra denne strommer Trykluften gennem
Styreventilen ind i Hjelpeluftbeholderen L. som saa-
ledes ogsaa oplades til 5 kg/cm? Samtidig stqar
Bremsekammeret C gennem Styreventilen i Forbin-
delse med fri Luft.



Bremsning: Ved Bremsning slippes Luft ud af den
gennemgaaende Bremseledning, hvorved Trykket i
denne synker, og Styreventilen gaar over i Bremse-
stilling og satter Hjeelpeluftbeholderen L i Forbin-
delse med Bremsekammeret C. Stemplet K trykkes
til venstre, hvorved Bremseklodsen presses mod Hju-
let. Rummet til venstre ved K staar altid i Forbin-
delse med fri Luft. Styreventilens Stempel paavir-
kes saaledes dels af Ledningstrykket dels af Trykket
i Hjelpeluftbeholderen. Naar Hjelpeluftbeholder-
trykket synker under Ledningstrykket, gaar Styre-
stemplet over i Bremseafslutningsstilling, og Tryk-
stigningen i Bremsecylinderen opherer. Ved yder-
ligere at s@nke Ledningstrykket kan man forhgje
Trykket i Bremsecylinderen, indtil samme Tryk her-
sker i Bremsecylinderen og i Hjaelpeluftbeholderen,
og Fuldbremsning er da indtruffen.

Losning: Trykket foreges i Hovedledningen, saa-
ledes at Styreventilen gaar over i Lesestilling og
afbryder Forbindelsen mellem L og C samtidig med,
at denne sidste s@ttes i Forbindelse med den fri
Luft, og Trykluft kan paany stremme fra Hoved-
ledningen ind i Beholderen L og atter oplade denne.

Den almindelige Eetkammerbremse kan ikke la-
ses trinvis, men den lgses straks fuldstendig, saa
snart Ledningstrykket bliver storre end Trykket i L,
saa at Styreventilen gaar over i Lgsestilling og seot-
ter C 1 Forbindelse med den fri Luft.

Ved twt efter hinanden {slgende Bremsninger og
Losninger kan Trykket i 1. ikke naa op paa sin
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fulde Sterrelse mellem Bremsningerne, men synker
mere og mere. Bremsekraften forringes derved be-
tydeligt.

Denne Bremse maa derfor behandles saadan, at

- Hjeelpeluftbeholderen med Sikkerhed oplades ‘efter

hver Lesning, inden ny Bremsning foretages. Den
er derfor uegnet i lange Tog og paa lange Fald.

Til de almindelige Eetkammerbremser herer
Knorr, Westinghouse og New-York.

Kunze-Knorr-Bremsen.

Udrustningen, Fig. 3, bestaar af to i et Stykke
stobte Bremsecylindre, AB og C, Styreventilen G
og Beholderen A:.. Bremsecylinderen AB er ved Hjelp

[ a]

/ R

TFig. 3. :
af et i Cylinderen bevaegeligt Stempel delt i to Kam-
re A og B, af hvilke det ferste gennem en Ror-
ledning staar i Forbindelse med Beholderen A: I
Bremsecylinderen C kan:ligeledes et Stempel bevaege
sig. Styrestemplet i Ventilen G er paa den ene ‘Side
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udsat for Ledningstrykket i E og paa den anden
ﬁide for Trykket i A-A

Nogen serskilt Hjaelpeluftbeholder forefindes
ikke, fordi B- og A-Rummet samt Beholderen A:
tiener som Hjeelpeluftbeholdere for Cylinderen C.

Beholderen A: har den Opgave at forstorre Rum-

met A.

Gennem Anordning med to Bremsecylindre er
det blandt andet muligt at foretage kraftigere Brem-
sevirkning af lessede 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 Hjazlp
af et af de to Haandtag, der er anbragt paa hver
sin Side af Vognens Langsider, kan indstilles i to
Stillinger, T og IL

Befinder Haandtaget sig i Stilling I, hidrerer
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 lgs og fuldstendig
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 til
hajre. Herved frigeres Kanalen X, og Luften strom-
mer gennem denne Kanal paany gennem Styreven-
tilen ind i A-Kammeret og Beholderen Ai, B, A og
A: er saaledes opladet til Ledningstrykket.
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Stillingerne. af Bremsestempler og DBremsetgjet,

fremgaar af Fig. 3.

Bremsningens forste Trin: For en vis Seenkning
af Hovedledningstrykket gaar Styreventilen G over i
Bremsestillingen.

Herved strommer Luft fra B-Rummet til Brem-
secylinderen C, og Stemplet trykkes herved til ven-
stre og Bremsen gaar til. Luften stremmer fgrst me-
get hurtigt til C, men naar Trykket i denne har op-
naaet en Veardi af ca. 0,6 kg/cm?, fortsetter Luft-
overstromningen langsomt.

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

A,

Fig. 4.

trykket fra A, se Fig. 4. Forbindelsen mellem B -og
A gennem Kanalen X afbrydes nemlig, saa snart
Styreventilen gaar over i Bremsestillingen. Naar
Stemplet i AB flytter sig til venstre, synker Trykket
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i A. Naar dette Tryk synker under Ledningstrykket
i E, gaar Styrestemplet i G over i den saakaldte
Bremseafslutningsstilling, og Trykstigningen i Cy-
linderen C afbrydes. Ved yderligere at ssenke Led-
ningstrykket kan man forege 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 foroges.
Indtager den derimod Stillingen II (laesset Vogn),
saa indtreffer folgende: naar Trykkene i B og €
bliver lige stqre afbrydes Forbindelsen mellem disse,
og B s®ttes i Forbindelse med den fri Luft. Stemp-
let i AB bevaeger 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
overfores til Bremseklodsen.

A
............

Fig. 5.
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Trinvis Foregelse af Bremsekraften kan kun
foretages under Bremsningens forste Trin.

Trinvis Losning: Naar Trykket efter en Brems-
ning atter foreges i den gennemgaaende Bremseled-
ning, gaar Styrestemplet over i Lasestilling, hvorved
C settes 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-
veeger Stemplet AB sig langsomt til hgjre, Rumind-
holdet A-A:; formindskes, medens Trykket derimod
forages. Naar Trykket i A-A: formaar at overvinde
det herskende Ledningstryk, gaar Styrestemplet over
i Leseafslutningsstillingen, og Forbindelsen mellem
C og den fri Luft afbrydes, d. v. s. Losningen af-
brydes. Paa denne Maade kan Lesningen fortseettes
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 Lgsning kan ligesom den trinvise
Bremsning kun foretages med den fra C-Stemplet
hidrerende Bremsekraft. Det bor fremholdes, at dette
ikke giver praktiske Vanskeligheder af nogen Art,
da C-Cylinderen er tilstraekkelig til alle Bremsnin-
ger, der foretages for at regulere Hastigheden, og
da Fuldbremsning kun skal anvendes, naar der er
Tale om at standse Toget paa kortest mulig Vej-
leengde. 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 serligt stort
Luftforbrug Kompound Luftpumpe, System Niele-
bock-Knorr.

2) Dampuentilen til Luftpumpen. Mangvreres med
Haanden.

3) Pumperegulatoren, som automatisk seetter i
Gang og atter standser Luftpumpen, naar Trykket i
Hovedluftbeholderen afviger fra en vis ensket Verdi,
f. Eks. 8 kg/cm?

4) Hovedluftbeholderen, som magasinerer den af
Pumpen komprimerede Luft. Den er forsynet med en
Aftapningshane, hvorigennem Olie og Kondensvan-
det, som samler sig i Beholderen, kan udtemmes.

5) Forerbremsehanen 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 Tilfeelde Detaillerne
6—11, 13—15/16 kan udelades).

7) Hjcelpeluftbeholdere for den
Bremse.

8) Udligningsventil, hvorved Lokomotivbremsen
kan lgses.

9) Styreventil for den automatiske Bremse. Saa-

automatiske
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vel Lokomotiv som Tendere udrustes i Reglen med
den almindelige Eetkammerbremse, System Knorr.

10) Afspcerringshanen mellem den gennemgaaen-
de Bremseledning og Styreventil, hvorved Lokomo-
tivbremsen kan settes ud af Funktion.

11) Drosselhanen mellem Styreventil og Bremse-
cylinder, hvorved Bremsevirkningen dels kan ske
hurtigere (Persontogslokomotiver) eller langsomme-
re (Godstogslokomotiver).

12) Hovedledningen, som bestaar af en 1” Ror-
ledning med to Koblingshaner, Slangekoblinger og
Slutplader.

Til ovenstaaende kommer for den saakaldte Hjeel-
pebremse:

13) Hjeelpebremsehane, hvorved Foreren kan lade
Trykluft slippe direkte ind i Bremsecylinderen.

14) Dobbeltvirkende Kontraventil, som ved au-
tomatisk Bremsning satter Bremsecylinderen i For-
bindelse med Hjelpeluftbeholderen, og ved Hjelpe-
bremsning i Forbindelse med Hovedluftbeholderen.

15) Sikkerhedsventil for Kontrollering af Tryk-
ket i Bremsecylinderen.

16) Trykluftsandspreder.

II. Tenderens Bremseudrustning.

1) Bremsecylinder, almindelig Eetkammerbremse,
se I: 6.

2) Hjcelpeluftbeholdere, se 1: 1.
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3) Udligningsventil, se 1: 8.
4) Hurtigvirkende Styreventil K.

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

6) Den gennemgaaende Bremseledning, se 1: 12.

En skematisk Fremstilling af fuldsteendig Brem-
seudrustning for Lokomotiv og Tender findes paa
Plan 1.

1. Luftmpumper.

A. Enkeltvirkende Luftpumper, System Knorr.

De enkeltvirkende Luftpumper, Fig. 7, kommer
paa Grund af deres ringe Kapacitet kun til Anven-
delse paa mindre Lokomotiver, da der ikke kan blive
Tale om sterre Tog med betydeligt Luftforbrug. —
Dampcylinderen er sammenbygget med den derun-
der liggende Luftcylinder - ved et saakaldt Mellem-
stykke. Damp- og Luftstempel sidder paa en felles
Stempelstang. Det paa Dampcylinderens Daeksel an-
bragte Dampfordelingsorgan bestaar af Cmstyrings-
glider og Hovedglider. Omstyringsglideren er ud-
fort som Rundglider og Hovedglideren som Plangli-
der. Omstyringsglideren er anbragt paa en Glider-

1) Tenderen kan ogsaa udrustes med enkeltvirkende

Styreventil med seerskilt Afspeerringshane og Drosselhane,
se I. 9—11. ‘
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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. Ved Igangsatning af
Pumpen drives Omstyringsglideren over Hovedglide-

]

Fig. 7.
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ren i sin ene Yderstilling, hvorved Dampen ledes
under Dampstemplet og driver dette opad. Umiddel-
bart fer Dampstemplet naar sin hgjeste 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 sattes 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 Hovedluftheholderen.

B. Dobbeltvirkende Luftpumpe, System Knorr.

Denne, hvis Udseende fremgaar af Fig. 8, bestaar
af tre over hinanden ordnede Cylindre. Qverst lig-
ger Dampcylindren, derunder Lavtryksluftcylinderen
og nederst Hgjtryksluftcylinderen. Alle tre Stempler
sidder paa en feelles Stempelstang. Dampfordelin-
gen foregaar som ved den enkeltvirkende Luftpumpe.
Naar Stemplerne beveaeger sig opad, suges fri Luft
ind under Lavtryksstemplet, hvilket ved sin Bevee-
gelse i modsat Retning presser Luften ind over Hgj-
tryksstemplet med et Overtryk af ca. 1,9 kg/em>
Naar dette derefter atter beveaeger sig opad, kompri-
meres Luften videre til et Sluttryk af 8 kg/cm?® og
Presses ind i Hovedluftbeholderen o. s. v.
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Fig. 8.

C. Dobbeltvirkende Luftpumpe, System Nielebock-
Knorr. (Fig. 9.).

Denne Luftpumpe har to Dampcylindre og to
Luftcylindre, og saavel Damp- som Luftcylindrene
arbejder efter Kompundsystemet. Hgjtryksdamp-
stemplet sidder paa samme Stempelstang som Lav-
tryksluftstemplet, ligesom Lavtryksdampstemplet og
Haojtryksluftstemplet ogsaa er anbragt paa feelles
Stempelstang. Dampfordelingsorganet bestaar af en
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Hovedglider og en Hjelpeglider, hvis Bevagelse re-
guleres af  Lavtryksluftstemplet. Dampfordelingen
sker saaledes, at naar et Stempelpar beveeger sig
opad, saa bevaeger det andet sig nedad..

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

Fig. 10.

Den indvendige Stempelstangspakning mellem
Hej- og Lavtryksluftcylinderen paa Luftpumpen, som
paa Fig. 8 er udfert som saakaldt Dobbeltrings-
pakning, hvis Udseende fremgaar af ovenstaaende
Fig. 10. Pakningen bestaar af tre Par Teetningsringe
af Stebejern 199—200, hvilke parvis er indlagt i
tre Hylstre 202. Mellem Pladen 203 og Besningen
205 er indlagt en Pakning af Klingerit. Det hele
sammenholdes af Matrikken 206 og Skruen 207.
Hvert Hylster 202 er indvendig noget hgjere end de
to Teetningsringe 199—200. Gennem en Fjeder 201
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kommer Tetningsringene til at ligge parvis mod
Stempelstangen paa diametralt modsatte Sider. Ef-
terhaanden som Ringene slides, trykkes de af Fje-
deren 201 mod Stempelstangen og bevirker stadig
god Teetning.

De forskellige Luftpumpers Kapacitet er omtrent
folgende:

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

2) Dobbeltvirkende Knorr: Under samme Forud-
setninger kan samme Trykforhejelse opnaas paa 18
Sekunder. Dampforbruget er ca. 5,7 pr. m® fri Luft.

3) Nielebock-Knorr-Pumpen: Med 90 Dobbeltslag
pr. Minut og ievrigt samme Forudsatninger op-
naas samme Trykforhgjelse paa 8 Sekunder. Damp-
forbruget ca. 3,8 kg pr. m® fri Luft.

Smereordninger for Luftpumper. Dampeylinderen
kan dels smores af en Haandsmerepumpe, se Fig.
11. Denne anbringes inde i Forerrummet. Naar saa
Vagtarmen trykkes ned, fyldes Beholderen med Olie.
Naar Veegtarmen derefter gaar tilbage i sin everste
Stilling, indsuges Olien i Rummet under det lille
Stempel. Naar Balancen atter trykkes ned, presses
Olien gennem to Kontraventiler ind i Rerledningen
fra Smerepumpen til Luftpumpens Dampfordelings-
organ.

Dampcylinderen kan ogsaa smeres ved Hjelp af
en Smereblase, som anbringes paa Dampledningen
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til Pumpen foran Pumperegulatoren. Derved bliver
ogsaa denne smurt, hvilket har vist sig formaals-
tjenligt. Paa Dampfordelingsorganet, hvor Roret fra:
Smoerepumpen ellers skulde tilsluttes anbringes 1
dette Tilfelde en Smereblase eller en Smerekop med
Afspeerringshane. Man kan saaledes smegre Damp-
cylinderen direkte, hvis dette skulde gores nedven-

digt.

For Smering af Luftcylindrene anbringes.Sme—
rekopperne med Afsperringshaner paa dertil be-

stemte Steder.
Luftpumper, System Nielebock-Knorr, smeres fra

en serskilt Smerepumpe, som monteres paa Damp—
eylinderdakslet og faar sin Beveegelse fra Hajtryks-

dampstemplet. ! .
Luftpumperne fordrer i Almindelighed meget lidt

Smering.
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2. Dampventilen.

Dampventilen til Luftpumpen anbringes enten
paa Dampfordelingsstykket inde i Forerrummet eller
paa Domen alt efter Pumpens Anbringelse. 1 sidste
Tilfeelde er Udforelsen saaledes, at Ventilen kan luk-
kes og aabnes inde fra Fererrummet. Naar Ventilen
anbringes paa Domen ber et Damprer fores indven-
dig i Domen fra Ventilen op i Domens Top, saaledes
at man faar saa ter Damp -som muligt til Pumpen.

3. Pumperegulatoren.
. For altid at holde Trykket i Hovedbelolderen
indenfor bestemte Cireenser anvendes en selvvirkende
Pumperegulator (Fig. 12), som arbejder uden noget
som helst Tilsyn fra Lokomotivfgrerens Side, og som

26

standser Pumpen, naar det enskede Tryk i Hoved-
beholderen er opnaaet, samt seetter den i Gang igen,
naar Tufttrvkket synker under en vis Veerdi. Pumpe-
regulatoren er desnden konstrueret saalzdes, at selv
am fuldt Tryk en leengere Tid er herskende i Hoved-
beholderen, saa kan Dampen gaa langscint gennem
Regulatoren til Pumpen, som saaledes af og til ger
et Slag. Herved forhindres Frysning af Pumpen.
Naar man skruer den i Pumperegulatorens Bund
anbragte Spindel i Bund, kan Ventilen fastholdes i
sin everste Stilling, og Pumperegulatoren kan saa-
ledes, naar den kommer i Uorden, settes ud af
Funktion. Pumpen kan da bhetjenes med Haanden
indefra Feorerrummet ved Hjelp af den ovenfor om-
talte Dampventil.

4. Hovedluftbeholderen.

Hovedluftbeholderens Formaal er at magasinere
Luft med et vist Tryk, hvilket i Almindelighed er
hojere end det Tryk, som anvendes i Bremseappa-
raterne. Sadvanligvis anvendes et Hovedbeholder-
tryk af 8 kg/cm?, naar Trykket for Bremseappa-
raterne er 5 kg/cm? Rumindholdet af Hovedbeholde-
ren ber afpasses saadan, at Trykket i denne ved
Opladning samt ved Lesning af Bremsen i Toget
ikke synker altfor meget. Ved Bestemmelse af Be-
holderens Rumindhold, gaar man derfor ud fra det

‘.\(st@rste Antal Bremsevogne, som Lokomotivtypen, der

er Tale om, paaregnes at kunne medfere. Her ne-
denfor felger Opgivelse paa Rumindhold af Hoved-
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beholdere for nogle Lokomotivtyper ved Sveriges
Statsbaner:

Eokomoriv: Ditra! A Tt 400 Liter
— B BB s iR, TR 650 —
— ) L et L Sy 500 —
— AAUC IR SR 450 — q
— LG R I L8 900 —
— 201 STt ) B g le) 380 —
— A S Ll A e 400 —
— LOFESHWENEL ) R AR 450 —

Det er af Vigtighed, at Trykluften afkeles, inden
den kommer ind i Hovedluftbeholderen, thi med Luf-
ten fra Luftpumpen felger Fugtighed, som ved Af-
keolning kan afsette Vand i Beholderen. Begynder
dette Vand at gaa med ind i Bremseapparaterne,
fungerer disse mindre godt, og om Vinteren fryser
de til. Som Folge deraf ber Ledningen mellem
Luftpumpen og Hovedbeholderen geres saa lang, at
Luften naar at blive afkelet paa Vejen til Behol-
deren. I modsat Tilfeelde ber en mindre saakaldt
Afkolebeholder indkobles foran Hovedluftbeholderen.

1 denne samler sig ogsaa Olien fra Pumpen samt
Urenheder, som felger med Luften udefra. Hoved-
luftbeholderen maa derfor en Gang imellem temmes.
og er for dette Formaal forsynet med en Udblas- (
ningshane eller Ventil, som enten kan aabues med
Haanden eller virker automatisk.

28

v S e e,

5. Forerbremsehane.

Med Forerbremsehanen betjenes alle i Toget ind-
koblede Bremser. Den er anbragt inde i Fererrum-
met paa en saadan Maade, at den er let og bekvem
at haandtere for Lokomotivfgreren. Ved at indstille
Forerbremsehanen i forskellige Stillinger kan man

) oplade Hovedledningen og de dertil tilsluttede Be-

holdere med Trykluft, samt betjene Bremserne i To-
get. Paa Forerbremsehanen er anbragt en Trykregu-
lator for den gennemgaaende Bremseledning: dens
Formaal er automatisk at tilfere Hovedledningen
saa meget Luft fra Hovedluftbeholderen som sva-
rer til det Tab, der fremkommer paa Grund af uund-
gaaelige Utetheder i Systemet, saa at Trykket i den
gennemgaaende Bremseledning holder sig uforan-
dret under Korslen.

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

1) Logse- og Fyldestillingen. 1 denne Stilling, som
anvendes saavel ved Cpladning som Lesning, er Ho-
vedluftbeholderen direkte forbundet med den gen-
nemgaaende Bremseledning. Den til Fgrerbremse-
hanen tilsluttede Udligningsbeholder oplades ikke i
denne Stilling. Ved forste Opladning af Systemet
bor Haandtaget staa i denne Stilling, indtil Mano-
metret for Ledningstrykket viser det foreskrevne

ialryk (5 kg/cm?), derefter feres Haandtaget lang-
%“somt over i Korestillingen (se nedenfor).
2) Korestillingen. Haandtaget stilles i denne
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Stilling under Togets Korsel, naar hverken Brems-

ning eller Losning er nedvendigt. 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 R: ovenover Ventilen 28
i Forbindelse med Hovedluftbeholderen. Naar Tryk-
ket i den gennemgaaende Bremseledning og saa-
ledes ogsaa Rummet Rs synker, leftes Membranen
og Ventilen 28 af Fjederen 35 med det Resultat, at
Luften fra Hovedluftbeholderen stremmer ind i Rum-
met r: og videre ind i den gennemgaaende Bremse
lél ning. Saa snart Trykket i denne har naaet den
Verdi. for hvilken Regulatoren er indstillet, lukkes
Ventilen. I Korestillingen fyldes desuden Udlignings-
beholderen med Luft af samme Tryk som i den gen-
nemgaaende Bremseledning.

3) Midistillingen. 1 denne Stilling er al indbyr-
des Forbindelse mellem de forskellige Kanaler af-
brudt. Denne Stilling anvendes som Slutstilling ved
gradvis Lesning af Kunze-Knorr-Bremsen, ved Teet-
hedspreve samt paa det andet Lokomotiv, naar To-
get fremferes af to Lokomotiver, og Bremsen betje-
nes fra det ferste Lokomotiv.

4) Bremseafslutningsstillingen. Naar Fererbrem-
sehanens H aandtag ferst har befundet sig i Bremse-
stilling, og Stemplet 40 saaledes overferes til sin
venstre Yderstilling, udstremmer Luft fra den gen-

nemgaaende Bremseledning til den fri Luit. Denne ‘&

Udstremning fortseetter, indtil Haandtaget feres fra
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Bremsestilling " til Bremseafslutningsstillingen. - Naar
saa meget Luft udstremmer fra Hovedledningen, at
Trykket paa venstre Side af Stemplet 40 formaar at
overvinde Modtrykket paa den modsatte Side af
Stemplet, fores Glideren 41 over til sin hejre Yder-
stilling, hvorved Forbindelsen 0: mellem den gen-
nemgaaende Bremseledning og den fri Luft afbrydes.
Bremseafslutningsstillingen anvendes umiddelbart
fer en Driftsbremsning indledes, eller naar en ind-
ledet Bremsning skal afbrydes.

5) Driftsbremsestillingen. 1 denne Stilling seet-
tes Udligningsbeholderen i Forbindelse med den fri
Luft, Stemplet 40 gaar over i sin venstre Yderstil-
ling, og den gennemgaaende Bremseledning settes
i Forbindelse med den fri Luft. Trykfaldet i Brem-
seleedningen fortseetter, indtil Stemplet 40 gaar over
til hejre og afbryder Forbindelsen. Trykfaldet i
Bremseledningen bliver det samme som i Udlignings-
beholderen. Fareren skal saaledes, for at faa et vist
Trykfald i den gennemgaaende Bremseledning altid
slippe samme Luftmengde ud af Udligningsbehol-
deren, uanset Togstammens Lengde, thi Udstrem-
ningen af den gennemgaaende Bremseledning fort-
seettes, ifelge det ovenfor anferte, selv om Haand-
taget stilles i Bremseafslutningsstilling, og Udlig-
ningsbeholderen adskilles fra den fri Luft. Ved denne
Anordning lettes Betjeningen veesentlig. Foreren fin-
der snart ud af, hvor lenge Haandtaget behever at
veere 1 Driftsbremsestillingen for at opnaa en vis en-
sket Tryvkseenkning i Udligningsheholderen, og denne
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Tid er lige lang, om Toget er kort eller langt. Fg-
reren foretager saaledes kun en Trykreduktion i Ud-
ligningsheholderen. Dennes Rumindhold er konstant.
Trykfaldet i den gennemgaende Bremseledning, hvis
Rumindhold varierer hetydelig, sker derfor automa-
tisk, og opherer, naar Ledningstrykket er lig med det
nye Udligningsbeholdertryk.

Nodbremsestillingen. Naar Haandtaget laegges
i Nodbremsestillingen, opnaas en direkte Forbindelsq
mellem den gennemgaaende Bremseledning og den
fri Luft, hvorved Trykket i Hovedledningen falder
hurtigt. Paa specielt Forlangende kan Forerbremse-
hanen udferes saaledes, at Sandsprederen herved
saettes automatisk i Gang, nogen sterre Betydning for
Bremsevejen har dette dog ikke.

Forerbremsehanen kan ved Hanen 14 afspeerres
fra Hovedluftbeholderen. Dette bor gores f. Eks. naar
et Lokomotiv, der er ude af Drift, skal fremferes i
et tryklufthremset Tog. Hvis Hanen af en Fejltagelse
ikke aabnes igen, naar Lokomotivet sattes i Drift,
saa strommer Luften ud fra Hovedluftbeholderen
gennem Advarselsflgjten 13. Herved gores Lokomo-
tivfgreren opmeerksom paa, at han atter maa aabne
Hanen 14 for at kunne oplade Bremsesystemet.

Hurtigvirkende Trykregulator for Ledwing. Paa
specielt Forlangende kan Fererbremsehanen i Ste-
det for den ovenfor heskrevne Trykregulator for Led-
ning udrustes med den saakaldte hurtigvirkende
Trykregulator for Ledning, Fig. 15. Naar der ikke
hersker fuld Tryk i Hovedledningen er den lille
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Fig, 15.

Ventil 9 aaben. Den gennem Kanalen H fra Hoved-
luftbeholderen indstremmende Luft passerer gennem.
Ventilen samt gennem Kanalen F ind i G, trykker
Stemplet 5 opad og aabner den store Ventil 6.
Trykluft kan stremme ud direkte fra Hovedluftbe-
holderen ind i Ledningen. Ledningstrykket forefin-
des imidlertid opsaa i Rummet D over Membranen
17. Naar Ledningstrykket har opnaaet den Veerdi,
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for hvilken Regulatoren er indstillet, 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 at Betjeningen af Brem-
sere sker betydelig lettere. Efter et Lase-Slag kan
Forerbremsehanens Haandtag fares tilbage til Kore-
stillingen, og Lesningen 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
Deaeksel (se Fig. 16 og 17) samt Stempel med Stem -
pelstang, som omsluttes af et Hylster. Teetningen
mellem Stemplet og Cylinderveeggen sker med Hjeelp
af en Ledermanchet, som fastholdes til Stemplet af
en Motrik og trykkes mod Cylindervarggen af en
Fjederring. Stempelstangen er ikke fast forbindet
med Stemplet, men hviler kun mod dette med sin
ene Ende. Herved kan Stempelstangens anden Ende
beveaege sig sidevarts indenfor visse Greenser.

Trykluften tilferes Bremsecylinderen gennem en
Rorledning. 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.

Ry s
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7. Hjelpeluftbeholdere.

Nedenstaaende feolger en Sammenstilling af de
for forskellige Bremsecylindre normalt nedvendige
Rumindhold i Hjelpeluftbeholderne:
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Bremsecylindre med  Rumindhold

3 Bremsecylindre med Rumindhold
lange Slag. Diam.  af Beholderen

korte Slag, Diam. af Beholderen

6” 14 lit. 8” 14 lit.
8” 25 » 107 et
10”7 40 » S 40 »
D 57| » 14" 50 »
14~ 75 »

8. Udligningsventil.

Udligningsventil for Eetkammerbremser paa Lo-
komotiver og Tendere tilsluttes saedvanligvis Brem-
secylinderen og bestaar af en Ventil (Fig. 18), hvor-

ved Bremsecylinderen med et enkelt Haandgreb seet-
tes i Forbindelse med den fri Luft. Udligningsventi-
len placeres almindeligvis inde i Forerrummet.

9. Styreventiler.

Styreventiler har den Opgave at indlede eller af-
bryde Forbindelsen mellem de til eller fra Bremse-
cylinderen ferende Luftkanaler. Dens Stilling afheen-
ger dels af Trykket i den gennemgaaende Bremse-
ledning, dels af Trykket i Hjeelpeluftbeholderen. Lo-
komotivigreren betjener samtlige indkoblede Styre-
ventiler ved med Forerbremsehanen at reducere eller
forege Trykket i Hovedledningen.

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

Den enkeltvirkende Styreventil.

Styreventilen, Fig. 19, er ved B forbundet til
Bremsecylinderen, ved C til Hjelpeluftbeholderen
samt ved E til den gennemgaaende Bremseledning,
Naar Trykluften fra Bremseledningen kommer ind
under Stemplet 9, presses dette opad, hvorved Fylde-
noten d frigeres, saaledes at Luften kan passere for-
bi Stemplet ind i Hjaelpeluftbeholderen. Samtidig,
settes Bremsecylinderen gennem Kanalen h i Gli-
deren i Forbindelse med den fri Luft gennem Bo-
ringen 14 (se venstre Billede).

Saenkes Trykket i Bremseledningen, indtager Sty-
restemplet den paa mellemste Billede viste Stilling.
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Trykluft kan da stremme 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 Ventilen 7 lukkes og afbryder
Lufttilstromningen fra Beholderen til Bremsecylin-
deren (se hejre Billede). Ved paany at s@nke Led- &) {
ningstrykket, kan man yderligere forheje Bremse- 4 ;
virkningen, indtil samme Tryk hersker i Beholderen
og Bremsecylinderen. Denne Trykudligning indtreef-
fer almindeligvis, naar Ledningstrykket senkes fra
5 til 3,5 kg/cm® Yderligere Senkning af Lednings-
trykket har saaledes ingen Indflydelse paa Bremse-
kraften. Trykket i Bremsecylinderen kan forhgjes ; .
trinvis, indtil fuld Bremsekraft opnaas. 4 i i §§
For at lgse Bremsen slippes atter Luft ind i ; PR
Hovedledningen. Styrestemplet presses herved helt
op i sin everste Stilling, Bremsecylinderen settes i
Forbindelse med den fri Luft, og Hjalpeluftbehol-
deren kan oplades. Nogen trinvis Lesning af Brem-
sen kan ikke foretages, men Bremsen lgses fuld-
steendigt, selv om Ledningstrykket og Trykket i Be-
holderen ikke fores tilbage til sin oprindelige Veerdi.

Hurtigvirkende Styreventil.

I de Tilfelde, hvor Styreventilen paa Tenderen
ikke bestaar af den enkeltvirkende Styreventil med
eller uden Drosselhane, anvendes den hurtigvirken- 7\ P's
de Styreventil. Naermere Beskrivelse af denne Ventil »
findes i Beskrivelsen af Bremseudrustning til Vogne.
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10. Afsperringshanen.

Denne er anbragt mellem den gennemgaaende
Bremseledning og Styreventilen og tjener til at kun-
ne afspaerre Lokomotivbremsen. Anordningen frem-
gaar af Plan 1, Detail 5, og n@rmere Beskrivelse vil
veere overfledig.

11. Drosselhanen.

Paa et Lokomotiv, som fremferer saavel Per-
sontog som Godstog, findes paa den med Bremse-
cylinderen forbundne Rerledning indsat en saakaldt
Drosselhane (se Plan 1, Detail 4). Med dennes
Haandtag kan Hanetolden indstilles i to forskellige
Stillinger, een for Persontog og een for Godstog.
Den forste Stilling, som paa Hanen betegnes med
P. T, indtager Tolden, naar Haandtaget staar paa
langs med Rerledningen, den sidstnaevnte Stilling G.
T. indtages, naar Haandtaget staar vinkelret paa
Rorledningen. Naar Haandtaget staar i Godstogs-
stilling, passerer den til eller fra Bremsecylinderen
strommende Luft gennem et lille Hul i Tolden, hvor-

ved Tiden for Bremsens Ans@tning og Lesning treaek--

kes ud. Paa Lokomotiver, som kun er bestemt for
(Grodstogstjeneste, bar Tilslutningsstykket 13 (se Fig.
19) til Bremsecylinderen udferes med den Drosling,
som onskes.

Droslingens (Hullets) Sterrelse er afhsengig af
Bremsecylinderens Dimensioner. Nedenfor angives
nogle Vardier for forskellige Cylinderdiametre.
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Cylinderdiameter Borhullets Diameter
1 St. 127 1,5 mm
1 St. 14”7 1,8 mm
1 St. 16”7 2,1 mm
2 S i e 2,1 mm

12. Hovedledningen.
Hovedledningen omfatter Ledningen mellem Luft-
pumpe og Hovedluftbeholdere samt mellem disse og
Styreventilen samt alle Ledninger til Bremseappara-
ter, Manometre og Slangekoblinger.

Fig. 20.

Hovedledningen omfatter: Hovedrer med Vand-
udskiller og Stevsamlere, Koblingshaner og Slange-

s+ koblinger. Paa hvert Lokomotiv findes et Hovedrer,

som bestaar af et heltrukket Damprer af 1” indven-
dig Diameter. Ved Lokomotivets Forende deler Ho-
vedroret 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 serlig Tender er Ho-
vedreret paa Lokomotivet og Tenderen forenede med
en eneste Slangeforbindelse. Nogen Koblingshane
findes ikke ved denne Forbindelse. Ved Tenderens
Bagende afsluttes Hovedlednigen med to Koblings-
haner og to Slangekoblinger.

Vandudskillerens Udferelse fremgaar af Fig. 20.
Den anbringes paa Hovedledningen mellem Hoved-
luftbeholderen og Styreventilen. Naar Luften fra
Hovedbeholderen kommer ind i Vandudskillerens
gverste Rum, reduceres dens Hastighed paa Grund
af Forhgjelse af Rumindhold, saaledes at det Vand,
som felger med Luften, naar at afsette sig og sam-
les i Udskillerens nederste Rum, hvorfra det kan
udbleeses gennem Hullet i Bundproppen eller gennem
en i Bunden anbragt Udblesningshane.
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Stovsamleren er indsat i den gennemgaaende
Bremseledning, og fra denne udgaar Ledningen til
Styreventilen og Bremsecylinderen. Den udferes nu
almindeligvis som saakaldt Centrifugalstevsamler (se
Fig. 21). Fra Hovedledningen kommer Luften un-
der spiralformig Beveaegelse ind i Stevsamlerens
gverste Del, hvorved faste Partikler udskilles og fal-
der ned i den nederste Del, som kan temmes gen-
nem en Bundprop.

Koblingshanerne udferes enten ifelge Fig. 22 el-
ler Fig. 23.

Felles for begge Typer er, at naar Haandtaget

4

i e g
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staar vandret eller i sin nederste Stilling, er Hanen
aaben. Naar Haandtaget staar lodret, er Hanen
lukket. I den sidstneevnte Stilling staar ogsaa den
til Hanen tilsluttede Slangekobling i Forbindelse med
den fri Luft. Dette er af stor Betydning for Drifts-
sikkerheden. Naar f. Eks. en Hane med Vilje eller
af en Fejltagelse under Togets Korsel lukkes, strom-
mer Luften ikke alene ud af den dertil herende
Slangekobling, men ogsaa af den Togdel, som ex
tilsluttet samme, hvorved Bremserne treder i Funk-
tion.

Koblingshanen Fig. 22 er en almindelig Tolde-
hane. Den bliver paa Grund heraf efter kortere
eller lengere Tid temmelig trang at aabne og lukke,
ligesom den ogsaa let bliver uteet.

Koblingshanen Fig. 23 derimod, den saakaldte
Ackermannhane, mangler Told, og Tetningen sker
ved Hjelp 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
ubetydelige, og ber derfor anvendes i storst mu-
lig Udstraekning.

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

Koblingsmundstykkerne muligger en lufttet, let
adskillelig Forbindelse mellem Slangerne. Ved Sam-
menkobling leegges begge Mundstykkerne med Aab-
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ningerne mod hinanden som vist paa Fig. 25, saa
at Slangernes Langderetninger danner naermest ret
Vinkel med hinanden, hvorefter de drejes rundt, saa-
ledes at de kommer i Linie med hinanden. Tetnin-
gen sker ved Hjelp af Gummiringene i Mundstyk-
kerne, der presses mod hinanden.

Med Hjelpebremsen menes en Anordning, ved
hvilken Trykluften uden Medvirkning af nogen Sty-
reventil kan lukkes ind i Bremsecylinderen direkte
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fra Hovedbeholderen. Den virker saaledes paa sam-
me Maade som Dampbremse.

Ved Lokomotiv, hvis Bremseanordning er udfert
som vist paa Plan 1, virker Hjelpebremsen paa saa-
vel Lokomotiv- som Tenderhjulene. Sadvanligvis
er den imidlertid kun anordnet paa Lokomotivhju-
lene.
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Til Hjelpebremsen hgrer:
13) Hjcelpebremsehane,
14) Dobbeltvirkende Komntraventil og
15) Sikkerhedsventil.

Fra Ledningsreret mellem Hovedluftbeholderen
og Styreventilen udgaar Grenledningen til Hjeelpe-
bremseventilen. Fra denne gaar en Rorledning

ALY
Tny
= WAL

TILLYFRIA
LUFTEN.

i
TILLA BROMS- 2
CYLIN|-DERN. 1l Lossisce

EANGLAGE.,

A \I BrOMSIAGE.
FRANTHUVUD-

BEHALL LAREN

Fig. 26.
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gennem den dobbeltvirkende Kontraventil til Brem-
secylinderen. Paa Ledningen mellem Hjselpebrem-
sehanen og den dobbeltvirkende Kontraventil findes
indsat en Sikkerhedsventil. Ledningen mellem den
dobbeltvirkende Kontraventil og Bremsecylinderen
staar i Forbindelse med Udligningsventilen.

13. Hjelpebremsehanen.
udferes almindeligvis som en Tregangshane med
Told (se Fig. 26). Den betjenes med et Haandtag,
som kan indstilles i tre forskellige Stillinger: Lose-
stillingen, Kgrestillingen og Bremsestillingen. I Lg-
sestillingen saettes Bremsecylinderen i Forbindelse
med den fri Luft, i Korestillingen 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
seettes 1 Virksomhed enten med Styreventilen eller
med Hjelpebremsehanen, er Ledningen fra Styre-

)
iy I

7
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ventilen forenet med Ledningen fra Hjaelpebremse-
hanen med en dobbeltvirkende Kontraventil som vist
paa Fig. 27, hvorved den venstre Forskruning er
tilsluttet til Styreventilen, den hgjre til den dobbelt-
virkende Kontraventil og den nederste Forskruning
til Bremsecylinderen.

15. Sikkerhedsventilen.

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

Fig. 28.

16. Trykluftsandspredning.

Lokomotiver, som udrustes med Apparater for
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
Hjelp af en i Feorerrummet anbragt Betjenings-
hane er tilsluttet til Hovedluftbeholderen. Naar Luf-
ten strommer ind i Sandsprederapparatet, hvirvler
Sandet op og befordres fra Sandbeholderen ned i
Sandspredningsroret, hvorfra det af Luftstrommen
presses frem til Spredningsstedet.

Paa Lokomtiver, hvor Sandspredning skal kun-
ne ske ved Korsel saavel fremad som baglaens,
findes to Sandsprederapparater paa hver Side af
Sandbeholder, paa ovrige Lokomotiver kun en
paa hver Side. I forste Tilfeelde er den tilhgrende
Betjeningshane udfert som vist paa Fig. 30, hgjre

FRAN MANOVRE-
RING SKRANEN

///4/»5‘ ¢

» et II
% 7 AN

TILL SAND-
NINGSRORET

Fig. 29
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Fig. 30.

Billede, i sidstneéevnte Tilfelde som vist paa samme
Fig. venstre Billede.

Ved den symetriske Udferelse kan Haandtaget
indstilles i fem forskellige Stillinger, ved den en-
kelte Udferelse kun i tre Stillinger. Naar 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 sterkt afdroslet. I Stillingen IT stremmer Luf-
ten uden Afdrosling til Spredeapparaterne, hvorved
Sand i rigelig Meengde bleses ind mellem Hjul og
Skinner. Almindeligt er Anvendelse af Stilling I
tilstraekkelig.
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III. Bremseapparater paa Vogne.

Vognene kan inddeles i Vogne med Bremse og
Vogne med Ledning.

Hver Bremsevogn er forsynet med felgende Ud-
rustning:

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

2) Bremsecylinder.

3) Styreventil.

4) Udligningsventil, se ogsaa I: 8.

5) Hjelpeluftbeholder, se I. 7.

6) Bremsetoj, 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 Nodbremseanordning.

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

2. Bremsecylinderen.
paa Vogne udrustede med Eetkammerbremse er ud-
fort 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 muligger en hurti-
gere Tilsetning 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 hejre for Styrestemplet 14, som presses
over til venstre, hvorved Fyldenoten 10—11 frige-
res, saaledes at Hjelpeluftbeholderen oplades med
Trykluft. Styrestemplet paavirkes saaledes af Tryk-
ket i den gennemgaaende Bremseledning og Hjelpe-
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—05.

Ved Driftsbremsning, d. v. s. ved en mindre
Tryksenkning i Ledningen, arbejder denne Styre-
ventil som den enkeltvirkende Styreventil, og Brem-
sekraften kan foreges trinvis, indtil Trykkene i Brem-
secylinderen og Hja®lpeluftbeholderen er lige store.

Ved Hurtigbremsning derimod, d. v. s. ved en
steerk og hastig Trykreduktion, feres Stemplet 14
over i sin hgjre Yderstilling, hvorved der gennem
Glideren opnaas Forbindelse mellem Kanalerne 17
4'nog 6 og 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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strommer 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 loses paa almindelig Maade ved For-
ogelse af Trykket i den gennemgaaende Bremseled-
ning. Naar dette Tryk formaar at overvinde Mod-
trykket fra Hjelpeluftbeholderen, fores Styrestemp-
let over til venstre, hvorved Bremsecylinderen set-
tes i Forbindelse med den fri Luft, og Bremsen
gaar helt lgs. Det skal bemerkees, at Bremsen lg-
ses helt, selv om Hjaelpeluftbeholderen ikke oplades.
Hvis ny Bremsning foretages, inden Hjalpeluftbe-
holderen atter er helt opladet, bliver Bremsekraf-
ten mindre end efter forste Bremsning, og Bremse-
kraften kan saaledes udmattes mere og mere.

Den hurtigvirkende Styreventil er i sin nederste
Del forsynet med en Tregangshane 8. Hanensg
Haandtag har tre Stillinger. I Stilling I er Venti-
len hurtigvirkende, i Stilling IT er Ventilen helt af-
lukket, og i Stilling IIT virker Ventilen paa samme
Maade som den for beskrevne enkeltvirkende Styre-
ventil. Naar Vogne udrustede med Eetkammerbrem-
se indkobles i et forgvrigt med Kunze-Knorr-Brem-
se bremset Tog, ber Haandtaget indstilles i Stilling
III. For desuden bedre at kunne samarbejde med
Kunze-Knorr-Bremsen ber saadanne Vogne udrustes
med den saakaldte G-P-Vekselventil, System Kmnorr.

Denne Ventils Udseende fremgaar af Fig. 32.
Den anbringes mellem Styreventilen og Hj®lpeluft-
beholderen. Ventilen indeholder dels en Omstillings-
hane, som ved Hjelp af sit Haandtag kan indstilles
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i to Stillinger, dels en saakaldt Mindstetryksventil
med Differentialstempel. Ved Bremsning stremmer
Luften ind fra Hjelpeluftbeholderen gennem Tre-

gangsventilen, samt gennem G-P-Vekselventilen, dels
gennem Kanalen i Tolden, dels gennem Midstetryks-
vetilen. Naar Trykket i Bremsecylindren opnaar en
vis Veerdi, 0,6 kg/cm?, lukkes Mindstetryksventilen
af Differentialstemplet, og Luftindstremningen fort-
seettes kun gennem Kanalerne i Tolden. Denne kan,
som fer omtalt, stilles i to Stillinger. Naar Haand-
taget staar til hejre (Persontogsstilling), sker Luft-
indstremningen gennem den store Kanal, naar
Haandtaget staar til venstre (Godstogsstilling), sker
Luftindstremningen gennem den lille Kanal. Fig.
33 viser forskellige Anordninger af G-P-Vekselven-
til for Eetkammerbremse. I Figuren er G-P-Veksel-
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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 neevnt ber jo Brem-

81| Hiaiotuttoendttare

N\

J -

relianstyce

Bromacylinder

Regleringsventil

WESTINGHOUSE

1
b Mjalplutivenditare

Fig. 33.
sens Tiltrekning ikke ske for hastigt, naar der
er Tale om Godstog af betydelig Leengde. Ved

Persontog, hvis Leéengde er mindre, kan derimod
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Bremsetrykket foroges 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 forhaandenverende med Eetkammer-
bremse forsynede Vogne med G-P-Vekselventil, bli-
ver det saaledes muligt uden Ulemper af Betydning
at indkoble disse i Tog, som bremses med Kunze-
Knorr-Bremse.

4. Udligningsventilen.

anbringes ved Eetkammerbremser paa Vogne i Reg-
len paa Hjxlpeluftbeholderen. Ved Hjelp af Treek-
steenger kan den betjenes fra Vognens Sider.
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KUNZE-KNORR:BREMSEN

En normal Bremseudrustning Kunze-Knorr for
Personvogne eller Godsvogne (K K P eller K K G)
fremgaar af Fig. 34.

Fig. 34

1) Bremsecylinder.
2) Styreventil.
3) Udligningsventil.
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4) Nodbremse.

5) Hjeelpeluftbeholder A1.
6) Centrifugalstevfanger.

7) Omstillingsanordning.

I Fig. 35 vises en Bremseudrustning K K Gi,
for Godsvogne med stor Lasteevne. Foruden den
normale K K-Bremsecylinder bestaar denne Bremse-
udrustning af en Hjelpebremsecylinder med tilho-
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rende Hjelpeluftbeholder. Hjeelpebremsecylindren
kan veaere 127, 14” eller 16” og kan ind- og ud-
kobles ved Omstillingsanordningen. Ved KKGi-
Bremseanordningen tjener Tokammerstemplet i
KK-Cylindren kun som Styreorgan og som Reserve,
hvis C-Cylindren skulde blive utat. I Stillingen
»lesset« tommes saaledes B-Kammeret ikke. Styre-
ventilen for KKGi: Udrustning har derfor et fra den
normale KKG Ventil noget afvigende Udseende.

Nedenunder folger en Opgivelse paa virksomme
Stempelkrefter ved KKG og KKG: (Stempelslaget
150 mm).

KIKIG tonatih £k b iHiab el s i 1,770 kg
% o laEsset TS Ll S St 2,850 »
KIKIG Stom /e 1Sy i e 1,770 »
»ii lagsetid 2 L Ll L 3,900 »
> o | SRR T O b 4800 »
Beein 6 T i o b e 5,750 »

1. Bremsecylindren, System Kunze=Knorr.

Den normale Bremsecylinder KK (Plan 4) er en
Dobbelcylinder af samme Sterrelse 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 sidstnevnte er gennem et Stempel delt i to
Rum, A-Rummet og B-Rummet, af hvilke det forste
gennem en Rerledning staar i Forbindelse med Luft-
beholderen Ai. Begge Cylindre er stebt i et Stykke.
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Fig. 37,

Eetkammercylindren og dens Stempel med Stem-
pelstangen er anordnet paa samme Maade som ved
den almindelige enkeltvirkende - Bremsecylinder:
Tokammerstemplet mangler Tilbagetraeksfjeder og
dets Stempelstang er fast forbundet med Stemplet.
Stempelstangen er forsynet med et Modstempel
hvorved opnaas, at en hvilken som helst Lige-
veegtsstilling for Tokammerstemplet vil Trykket
i A-Rummet blive storre end Trykket i B-
Rummet og i den med B-Rummet under Losningen
forbundne gennemgaaende Bremseledning. Tokam-
mercylindrens Stempelstang er ved sin udenfor Cy-
lindren liggende Del omgivet af en Stovbeskytter af
Sejldug som holdes udspandt af en Spiralfjeder.

De to Stempelsteenger er forbundet med Bremse-
tojet med hver sin Balance paa den Maade som
Fig. 37 viser det.

For at Stemplerne skal kunne virke uafheengige
fra hverandre, er Tokammercylindrens Stempel-
stang forsynet med et Langhul, som er saaledes di-
mensioneret, at naar Bremsen er lgs, er der et Spil-
lerum af 50 mm mellem Angrebsbolten 4 og Balan-
cen 6 og den bagerste Anlegningsflade hos Stem-
pelstangens Langhul 7. Som Feglge af dette Spillerum,
har B-Stemplet faaet et tilsvarende storre Slag end-
C-Stemplet. Fra Balancerne overfores Bremsekraf-
ten gennem Treekstengerne 8, 9, 10 og 11 til Brem-
setojet ved Hjulene. Bremsetgjet tilbagefores 1 Ud-
ligningsstillingen ved Hjelp af Tilbagetraksfjede-
ren 12. :
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2. Styreventilen, System Kunze:Knorr.

Den normale Styreventil Kunze-Knorr er af to

forskellige Typer: P og G. P-Ventilen anvendes paa,
Vogne, som hovedsagelig skal fremfeores i hurtigtgaa-
ende Tog, G-Ventilen anvendes paa Godsvogne. De
to Typer er dog saa godt som fuldstendig ens i
Konstruktioin og adskiller sig kun ved at Tveersnits-
arealerne for visse Kanaler er af forskellig Stor-
relse. Disse Kanaler er ved G-Ventilen mere afdros-
let end ved P-Ventilen, hvorved saavel Opladning
som Lesnings- og Bremsningstiderne bliver lengere
for G-Ventilen end for P-Ventilen.
"~ Den folgende Beskrivelse af Styreventilen be-
handler narmest G-Ventilen, men kan ogsaatilpas-
ses til P-Ventilen. Herved skal kun iagttages, at
den paagaeldende Omstillingsanordningsstilling for
tom Vogn ved G-Ventilen svarer til Stillingen for
Godstog ved P-Ventilen, og at Stillingen for leesset
Vogn ved G-Ventilen svarer til Stillingen for Per-
sontog ved P-Ventilen.

Styreventilen (Plan 5) bestaar af fglgende Hoved-
dele:

a) i everste Ventilhus Styrestemplet K med store
Glider S og lille Glider Sa, Belastningsstemplet Ka
og Oversrtomningskamret Y

b) i underste Ventilhus Afspaerrlngshanen 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 folger med Stemplet i dets Bevagel-
ser.. Begge Glidere er anbragt saaledes, at de let kan
tages ud, er desuden saaledes konstrueret, at de ikke
kan vendes forkert, naar de atter skal indseettes i
Ventilhuset. Gliderne trykkes mod hinanden og mod
Gliderplanden af Belastningsstemplet Ka. Styre-
stemplets Stilling bestemmes af Trykket i den gen-
nemgaaende Bremseledning og A-Rummet.

Overstremningskammeret Y, som ved forste
Bremsning optager en Del af Luften fra den gen-
nemgaaende Bremseledning har til Opgave hastigt
at forplante det af Lokomotivfereren foretagne for-
ste Bremsetrin.

Afspeerringshanen 7 har to Stillinger.  Naar
Haandtaget er vendt ret nedad, er Hanen aaben; naar
Haandtaget er vendt opad, er Hanen lukket og
Bremsen frakoblet; Vognen gaar da som Lednings-
vogn.

Omstillingshanen U er en Togangshane, i hvil-
ken Kanalerne ligger i to Planer. Ved Hjelp af
Omstillingshanen kan Bremsen indstilles for tom og
leesset 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 forste Moment at lade Luften fra B stremme
meget hurtigt ind i C-Cylindren. Naar Trykket i
denne Cylinder har opnaaet en Verdi af 0,6 kg cm?
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lukkes Ventilen paa Grund af Differentialstempel-
anordningen, og Lufttilstremningen fra B til C fort-
seettes kun gennem Kanalen i Glideren.

Fuldiryksventilen V, som er udfert i Form af en
udboret Cylinder med lang Styring, er forsynet
med to Grupper i forskellig Hgjde beliggende Hul-
ler. Ventilen har to Stillinger. I dens everste Stil-
ling kan Luften stremme fra B ind i C-Cylindren,
i dens nederste Stilling, som den indtager, naar
Trykkene i B og C bliver lige store, satter den B-
Rummet i Forbindelse med den fri Luft under For-
uds@tning af, at Omstillingshanen befinder sig i
Stillingen for »laesset Vogn«. B-Rummet sattes ikke
i Forbindelse med den fri Luft, d. v. s., Trykket for-
bliver uforandret, hvis Omstillingshanen er stillet
i Stillingen »tom Vognce.

Omstillingsanordningen. Den ovenfor beskrevne
Omstillingshane betjenes ved Hjelp af en tvaers un-
der Vognen anbragt Aksel, som paa hver Side af
Vognen er forsynet med et Haandtag. PPaa de paa
Haandtaget anbragte Skilte findes angivet, hvorvidt
Bremsen er indstillet for tom eller leesset Vogn. Ved
Hj®lp af et Tandsegment opnaas, at Haandtaget
for en bestemt Indstilling af Bremsen altid staar
til samme Side i Forhold til Vognsiden. For Ind-
stillingen »laesset Vogn« altid til hejre og for »tom
Vogn« staar Haandtaget altid til venstre (se Fig. 39).

Styreventilens Virkemaade er i Korthed fglgende:
Lase- og Opladningsstilling. 1 denne Stilling kom
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mer Trykluften ind fra Hovedledningen gennem Af-
sperringshanen Z i Rummet til venstre ved Stemplet
(se Plan 5), som herved sammen med Glideren fo-
res over i Yderstillingen til hejre. Samtidig strem-
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 hgjre, hvorved Ka-
nalen X i Bremsecylindren afdaekkes, hvilket har til
Folge, at den i Rummet B indkommende Trykluft
stremmer tilbage til Styreventilen og gennem Glide-
ren ind i Rummet til hejre ved Stemplet K, derfra
gaar Luften ind i det dermed direkte forbundne
Rum A og Beholderen A:i. Rummet B og A, Behol-
deren A: samt Rummet til heojre ved Stemplet K
bliver saaledes fyldt med Luft af samme Tryk som i
den gennemgaaende Bremseledning. Laeg Merke til,
at Stemplet K paa den ene Side udsattes for Tryk-
ket i den gennemgaaende Bremseledning og paa den
anden Side for Trykket i A—Ai. Bremsecylindren
C er i Forbindelse med den fri Luft gennem Kana-
lerne c—o. Ligesaa er Overstromningsrummet 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. Forst afbrydes herved
Forbindelsen mellem Rummet B og A, samt For-
bindelsen mellem Overstromningsrummet Y og den
fr1 Luft. Ligeledes afbrydes Forbindelsen mellem
Bremsecylindren C og den fri Luft. Naar Stemplet
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K derefter indtager sin yderste Stilling til venstre
den saakaldte Bremsestilling, seattes Overstremnings-
rummet Y i Forbindelse med den gennemgaaende
Bremseledning og fyldes med Trykluft. Endvidere
aabnes Forbindelsen mellem Rummet B og Bremse-
cylindren C. Fra B strommer Luften paa to Maader
ind i C, dels gennem Mindstetryksventilen M, dels
gennem Glideren og Fuldtryksventilen V, som laftes
op i sin overste Stilling af den’ fremstrommende
Trykluft. Mindstetryksventilen M lukkes automatisk
af Differentialstemplet D, saa snart Trykket i C
naar en Verdi af ca. 0,6 kg/cm? Trykket stiger
saaledes i Bremsecylindren G meget hastigt til denne
Veerdi. Derefter fortsetter Lufttilferselen fra B til
C kun gennem de smaa Kanaler i Fuldtryksventilen
V. :

Samtidig med at Trykket i B saaledes falder be-
veeger Tokammerstemplet paa Grund af Overtrykket
fra A—A1 over til venstre. Herved forsges Rumind-
holdet af A—A;, medens Trykket falder. Naar Tryk-
ket i A—A; bliver mindre end Ledningstrykket, dri-
ves Stemplet K af dette over til hojre til den saa-
kaldte Bremseafslutningsstilling, hvorved Forbindel-
sen mellem B og C afbrydes. Ved yderlig Seenkning
af Trykket i den gennemgaaende Bremseledning kan
Bremsekraften forgges trinvis, indtil Trykket i B og
C bliver lige stort.

Naar Trykket i B- og C-Rummet bliver lige stort,
falder Fuldtryksventilen V ned i sin nederste Stil-
ling under Paavirkning af Fjeder 7 og Ventilens
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egen Veagt. Indtager Omstillingshanen Stillingen for
leesset Vogn, settes herved B i Forbindelse med den
fri Luft, og Tokammerstemplet paavirkes af Trykket i
A, og Fuldbremsningen indtraeder.

Losning. Naar Trykket foreges i den gen-
nemgaaende Bremesledning, gaar Stemplet K over
i sin Yderstilling til hejre, og Bremsecylindren C
seettes 1 Forbindelse med den fri Luft. Samtidig
stremmer Luft fra Ledningen paa ovenfor beskrev-
ne Maade ind i B-Rummet. Herved drives Tokam-
merstemplet over til hejre, Rumindholdet af A—A?
formindskes medens dets Tryk foreges. Naar dette
Tryk bliver storre end det paa den anden Side af
Stemplet K virkende Ledningstryk, gaar Stemplet
over til venstre til den saakaldte Lgseafslutnings-
stilling, hvorved Forbindelsen mellem C og den fri
Luft samt mellem den gennemgaaende Bremseled-
ning og B afbrydes. Ved yderligere trinvis Foragelse
af Trykket i den gennemgaaende Bremseledning kan
Bremsekraften trinvis formindskes, og Bremsen lg-
ses ikke fuldsteendig, forend det oprindelige Tryk
atter forefindes i den gennemgaaende Bremseled-
ning, samt B- og A—A'Rummel.

3. Udligningsventil for Kunze-Knorr:Bremse.

Ved Hjelp af Udligningsventilen kan Bremsen lo-
ses paa en enkelt Vogn, uden at forsge Lednings-
trykket. Naar Bremsen paa en Vogn skal udkobles,
kan den i Bremsesystemet forhaandenverende Luft
temmes med samme Ventil.
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skARNING C-d.

SKARNING G-b.

skarning g-h
Fig. 40.

Ventilens Udseende fremgaar af Fig. 40 og 40 a.

I Ventilhuset findes tre Ventiler, Wi, W2 og Wa.

. Ventilen Wi staar i Forbindelse med A-Kammeret,
L W: med C-Kammeret og Ws med B-Kammeret.
Rummet under W2 og Ws staar i Forbindelse med
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Fig. 40 a.

hinanden, og Rummet under W. i Forbindelse med
fri Luft. Fra Udligningsventilens Balance udgaar
Traekstenger til Vognens Sider. Ved at traekke i een
af disse lofter man Ventilerne Wi og W: fra deres
Seeder, hvorved A-Rummet seettes i Forbindelse med
deen fri Luft gennem Ventilen Wi. Forefindes Over-
tryk i B, drives Tokammerstemplet over i sin Lase-
stilling, X-Kanalen frigeres, og B-Luften kan strem-
me ud gennem A-Kammeret. Luften fra C strommer
forbi W2 og ind under Ws, som loftes, hvorefter
Luften stremmer videre ind i B og gennem Kanalen
X ind i Kammeret A og ud i den fri Luft.

Hvis den gennemgaaende Bremseledning er
temt, maa man holde Udligningsventilen i aabnet
Stilling, indtil al Luft er stremmet ud. Er derimod
den gennemgaaende Bremseledning opladet, ber Ud-
ligningsventilen kun holdes aaben, indtil Styreven-
tilens Glider er gaaet over i Lgsestilling (f. Eks.
ved en overopladet Bremse).
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4. Nodbremseanordningen.

Ngdbremseanordningen har til Opgave at gore
det muligt for det kerende Publikum at bringe Toget
til Standsning i Faretilfeelde.

A

LN

Fig. 41.

I Personvogne samt Post- og Rejsegodsvogne ud-
fores Nodbremsen almindeligvis som det fremgaar
af Fig. 41. Paa egnet Sted i Vognen anbringes let
tilgengelige Haandtag, som med en feelles Treek-
line er tilsluttet en Nedbremseventil. —Nodbremse-
ventilen er almindeligvis omsluttet af et Skab, som
kun kan aabnes af Togpersonalet. Efter en Ned-
bremsning vil Ventilen saaledes kun kunne lukkes
igen ved Togpersonalets Foranstaltning.

Nodbremseventilen, hvis Udseende fremgaar af
Fig. 42, har et frit Tvarsnitareal svarende til 17
Ror og er forsynet med serskilt Aflastningsventil,
som under Ngdbremsning aabnes forst, og derefter
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aabnes Hovedventilen meget let. Dette er af Betyd-
ning, da Ngdbremsningen jo maa kunne foretages
uden storre Kraftanstrengelse.

Fig. 43.

P \ = N
Fig. 42. I

%
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Paa Godsvogne er Ngdbremsen udfert som vist
paa Fig. 43. Her anvendes en Ngdbremsehane, som o
er tilsluttet umiddelbart til Bremseledningen under
Vognen. Ngdbremsehanen (Fig. 44) er en alminde-
lig Toldehane, som betjenes med et Haandtag og
som peger lige nedad, naar Hanen er lukket. Haand- A Y b
taget er i Forbindelse med en Treekstang, der forer *° y
op i Bremsekupéen eller Bremsehuset. Fra dette
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kan Ngdbremsehanen kun aabnes, men ikke lukkes.
Fra Vognens Yderside kan ‘'man umiddelbart af
Haandtagets Stilling afgere, hvorvidt Nedbremseha-
nen er lukket eller aabnet.
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BREMSEREGULATOR

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

Dette Arbejde kan imidlertid undgaas, naar Vog-
nene udrustes med en saakaldt Bremseregulator, som
automatisk holder Slagleengden nogenlunde konstant.
En Bremseregulator, som har vundet stor Udstraek-
ning, er den saakaldte Type S. A. B.,, og hvis Kon-
struktion fremgaar af Fig. 45. Apparatet er ind-
bygget i Bremsetsjet og settes i Funktion af en
Bevagelsesanordning, som almindeligvis er direkte
forbunden til Bremsecylinderens Stempelstang. Ved
den paa Figuren viste Kulisse overfores Stempel-
stangens Beveaegelse til Bremseregulatoren. I denne
findes en Friktionskobling, som glider, naar Regu-
latorhuset s®ttes i Beveegelse, naar Slaglengden et
normal, og Spanding saaledes findes i Bremsebe-
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Er derimod Slaglengden for stor, bevir-

ker Friktionskoblingen en Drejning af Bremseregu-
Indstillingsmettrik, hvorved den paagelden-

de Trakstang forkortes, og Klodsespillerummet for-

veegelsen.
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ning forplanter sig til sidste Vogn i Toget, hvilket
har til Folge, at de bageste Vogne i Toget under
Bremsningens feorste Moment fortsetter med ufor-
mindsket Hastighed og med stor Kraft presser mod
den forreste Del af Toget.

BREMSEDIAGRAM | Fig. 46 og 47 viser de Bremsetryksdiagrammer,
Som fer fremhavet er Bremsningen af lange i ¢ som opnaas med Kunze-Knorr-Bremsen, Type G. De
Godstog forbundet med betydelige Vanskeligheder. ‘f to Diagrammer gelder for forste og sidste Vogn i
Disse Vanskeligheder hidrerer i det vasentligste fra et Tog, bestaaende af 200 AFSI"T- Af Kurverne
e fremgaar, at Bremsen paa sidste Vogn treder i
oM.
5 T
P 4‘;_-._ -\ Eoem a. — Ksé/c'r‘a'? iy
h B. B s i e e p = [A LT o |
9 —t i : - : s Loocftediocd P 1S
I : Cl | +—— e
A ///<‘C1.o: I it (a2 ] SR NCo
< : N
0 :/‘o 526 25 30 35 40 45 S50 55 50 &5 sex 1L [ Can \<'5°
w——o ¢ / \\"\.
; . 0 6 15 20 2§ 38 5 40 a5 50 55 80 65 SEk
Bromstryckdiagram vid tom vagn. Bromsniog. g
A, = trycket i rummet 4, L
B, = » » » B, Bromstryckdiagram vid lastad vagn. Bromsaing.
c, =1 » St Ci lsta vagnen, D, =detfrantvaikammarkolvenharrsorandetrycketil:sta vagnen
Croo = 3 > » C 1 100:de vagnen. D=t 2 » » »  1100:de >
Fig. 46. Fig. 47.
at et Godstog bestaar af et stort Antal Enheder, Funktion ca. 7 Sekunder senere end Bremsen paa
som ikke blot er lgst koblet med hinanden, men og- forste Vogn. Efter den af Mindstetryksventilen be-
saa har meget forskellig Veagt. * Derved opstaar v/ ‘ virkede hastige Trykstigning op til 0,6 kg/cm?® sker
4 ]

saa den Vanskelighed, at det altid kreever en vis Trykstigningen i langsommere Tempo, indtil Fuld-
Tid, inden den af Lokomotivfereren indledede Brems- bremsning opnaas efter 50—55 Sekunder. Fig. 46
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viser Diagram for tom Vogn, Fig. 47 viser Diagram
for lesset 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 Forogelse af Bremse-
kraften, som fremkaldes af Tokammerstemplet. Fuld-

m/c.T-?.'
5 T
‘—,____4___‘——-?

P ‘/ i

?

~N

z |

\
| ; _ ==
° 10 5 0 &5 %0 4« 90 °% 60 65 zeow.

»»—.‘

Bromstryckdiagram for tom vagn. Lossning.
B=tcycket i B-rummet, C=trycket i bromscylindern C.

Fig. 48
ko/c‘?w"
s S e S
- B ara uac R XK §
P e B
3 :
2 7 \ e
I /l \\\ /C
/ o ‘
[ E 16 15 20 25 20 35 40 45 SO S5 &o° G5 SEK..
»— 1 e
Bromstryckdiagram for lastad vagn. Lossning.
Fig. 49.
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bremsning opnaas saaledes i begge Tilfeelde (tom
eller laesset Vogn) efter 50—55 Sekunder.

Fig. 48 og 49 viser Bremsetryksdiagram ved Lgs-
ning for tom og lesset 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
for Godstog. Fig. 50 viser fuldstendigt Diagram
for saavel KKKP som KKG Styreventil.

De forskellige Kurver betyder folgende:

C. SB II. Trykforlebet i C-Kammeret ved Hur-
tighremsning.

B. SB II: Trykforlgbet i B-Kammeret ved Hur-
tighremsning.

C. SB I. Trykforlobet i C-Kammeret ved Hurtig-
bremsning.

C. L. II: Trykforlsbet i C-Kammeret ved Los-
ning. ¢

C. g. L.: Trykforlgbet i C-Kammeret ved trin-
vis Lesning.

B. F. II: Trykforlebet i B-Kammeret ved Op-
ladning (Lesning af C).

C. g. B.: Trykforlobet i C-Kammeret ved trin-
vis Bremsning.

I angiver Omstillingsanordningen i Stillingen
Godstog resp. tom. !
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NORMALDIAGRAM F6R REGLERINGSVENTIL
KUNZE-KNorRR P,

b . % .‘ .\ |
AN N
& : £)
O sEx, L] 0 1% 20 25 30 B a0
SLAGLANGD 1 C-CyL. =150 MM,
NORMALDIAGRAM FOR REGLERINGSVENTIL
KUNZE-KNORR G
] B
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oy ’ B.um.
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SLAG\.AnGbl C- CYL‘ lso MM,
Fig. 50.
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II angiver Omstillingsanordningen i Stillingen
Persontog resp. laesset.

Samtlige Kurver er taget ved en Slaglaengde for
C-Stemplet af 150 mm.
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Fig. 51,

t G-LAGL

Fig. 51 viser Bremsetrykdiagram for Eetkammer-
bremse med og uden G-P-Vekselventil. C! betyder
G-P-Vekselventil i P-Stillingen (eller uden G-P-
Vekselventil), C? betyder G-P-Vekselventil i G-Stil-
lingen.
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PERSONALET PAAHVILENDE 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, serlig med Henblik paa Kunze-
Knorr-Bremsen.

Lokomotivpersonalet.

Inden Lokomotivet forlader Remisen, ber det un-
dersoges, at samtlige Bremseapparater befinder sig i
god Orden. Luftpumpens Smerekopper og Smore-
apparater fyldes, og Dampfordelingsorganet beor gi-
ves en ekstra Smering. Inden Luftpumpen settes
i Gang for at oplade Bremsesystemet paa Lokomo-
tivet skal man efterse, at der ikke findes Vand eller
Olie i Hovedbeholderen, Afkelingsbeholderen, Vand-
udskilleren og ovrige Apparater. En saadan Un-
dersogelse foretages bedst, naar der ikke findes Over-
tryk i Systemet. I hvert Tilfeelde bor der ikke veere
bajere Tryk end ca. 1 kg/cm?

Ved Igangsetning af Luftpumpen skal man satte
Damp til med Forsigtighed, saaledes at Pumpen ar-
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bejder med normal Hastighed. Naar Trykket i Ho-
vedluftbeholderen er steget til ca. 3 kg/cm? kan i
Almindelighed Damptilstremningen aabnes helt. Man
kontrollerer herved, at Pumperegulatoren automatisk
spaerrer af for Damptilforslen til Pumpen, naar
Trykket i Hovedluftbeholderen har naaet den fore-
skrevne Verdi (almindeligvis 8 kg/cm?).

" Inden Lokomotivet forlader Remisen skal Fo-
reren endvidere undersgoge Teetheden af Lokomoti-
vets Bremsesystem, idet han stiller Fererbremseha-
nens Haandtag i Midtstillingen. Teetheden kan an-
ses for meget godt, naar Ledningstrykket ikke der-
ved synker mere end 0,2 kg/cm? paa et Minut. End-
videre skal det efterses, at Bremser paa Lokomo-
tiv og Tender fungerer tilfredsstillende, samt at Slag-
leengden i Eetkammerbremseeylindren holder sig mel-
lem 100 og 175 mm. Hvis Bremsen skal udskiftes,
skal man for at forebygge Ulykkestilfeelde iagttage,
at Styreventilerne afspaerres, og at Luften lukkes
ud af Bremsecylindren og Hjelpeluftbeholderen.
Bremserne paa Lokomotivet og Tenderen kan be-
tragtes som fungerende tilfredsstillende, naar de treae-
der i Funktion for en Tryksenkning af hejst 0,5
kg/cm?.  Samtlige Slangekoblinger paa Lokomotivet
og Tenderen tages af deres Slutplader og renbleses,
ved at man et Ujeblik aabner tilhgrende Koblings-
haner, hvorefter de atter anbringes paa deres Slut-
plader.

Naar Lokomotivet kobles til Toget, skal Hoved-
luftbeholderen veere fuldt opladet (8 kg/cm?). Fo-
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reren overbeviser sig om, at Koblingen mellem Lo-
komotivet og naermeste Vogn er rigtig udfert. Han
kontrollerer, at Omstillingsanordningen resp. Dros-
selhanerne for Lokomotiv- og Tenderbremserne har
den rette Stilling for Godstog resp. Persontog. Slan-
gekoblinger, som ikke anvendes, skal vere ophaengt
paa deres Slutplader.

Naar alt er klart til at oplade Togets Bremseled-
ning, stilles Fererbremsehanen i Lose- og Fyldestil~
lingen og bliver i denne Stilling, indtil Lednings-
manometret viser det normale Ledningstryk, hvor-
efter Opladningen fortsettes, ved at man ' lang-
somt forer Haandtaget over i Korestillingen, hvor-
efter Ledningstrykket i denne sidstnaevnte Stilling
vil holde sig uforandret. Eventuel paakrevet Ju-
stering af Ledningstrykregulatoren geres i Sammen-
heng hermed. Det er bedst herefter, iser i sterk
Kulde, at foretage et Par Trykssenkninger og Lase-
sted, saaledes at Styreventilerne kommer i Bevee-
gelse og herved bliver de trange mere folsomme.
Under Opladningen skal ‘efterses, at Luftpumpen ar-
bejder tilfredsstillende.

Naar Toget er opladet, undersoger Foreren Teet-
heden i Togledningen ved at stille Fgrerbremseha-
nen i Midtstillingen, og Tetheden kan anses for god,
naar Trykket ikke falder mere end 0,5 kg/cm?® paa
et Minut.

For Togets Afgang maa et Bremseforsog udfe-
res paa Signal af en hertil udset Person, idet der
foretages en Tryksaenkning af hejst 0,5 kg/cm?, hvor-
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efter Bremsen ikke maa lgses, for Signal dertil gi-
ves. I Mellemtiden underseger navnte Person, om
Bremserne “i Toget ‘fungerer tilfredsstillende. Tryk-
senkningen ber ikke veaere sterre end 0,5 kg/cm?
da Styreventilerne, for at man kan sige, at de fun-
gerer ‘tilfredsstillende, maa gaa over i Bremsestil-
ling for denne Trykszenkning. Bremseprove skal
derefter foretages hver Gang, Toget har sndret Sam-
mensatningen, eller naar den gennemgaaende Brem-
seledning 'af en eller anden Grund har veeret af-
speérret. 1 det sidstneevnte Tilfaelde er det tilstreek-
keligt at kontrollere, at Bremsen traeder i Funk-
tion og loses paa sidste Bremsevogn i Toget. Lo-
komotivfgreren bor under ingen Omstendigheder af-
gaa med et Tog. uden at den foreskrevne Bremse-
prove foretages, og uden at han har faaet Signal
eller anden Besked, at Bremsen er klar.

* Under Togets Korsel skal Lokomotivfereren ofte
se paa Lednings- og Hovedbeholdermanometret. Han
gkal ‘se ‘paa, at Pumpen -arbejder normalt, og at
Pumperegulatren holder Trykket i: Hovedluftbehol-
deren indenfor de foreskrevne Graenser. Naar der
er Fare for Frysning af Pumpen, f. Eks. ved ringe
Luftforbrug (naar Lokomotivet korer alene), kan
Pumpen holdes i Gang ved, at en Afblaesningshane
paa Hovedluftbeholderen aabnes noget.

Forerbremsehanens Haandtag skal staa i Kore-
stillingen, og Ledningstrykregulatoren skal kunne
holde Trykket konstant i den gennemgaaende Brem-
seledning. Opmerksomheden henledes paa, at Led-
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ningstrykregulatoren (se Plan 2) almindeligvis maa
omstilles efter Togets Langde og Teethed. Den hur-
tigvirkende Ledningstrykregulator (se Fig. 15) kree-
ver ingen saadan Omstilling.

Naar Tog skal fremferes over en langere
Streekning uden at standse, bor Foreren snarest be-
lejligt foretage en lettere Driftsbremsning, saaledes
at han faar et godt Begreb om, hvorledes Bremse-
kraften i Toget er.

For alle almindelige Bremsninger er det til-
streekkeligt med en lille Trykseenkning. Toget bgr
i almindelige Tilfeelde kunne standses med en Tryk-
senkning af hejst 1 kg/em?. Lesningen ber paa-
begyndes, inden Toget standser.

Opmerksomheden henledes paa, at Fuldbrems-
ning opnaas med en Tryksenkning af hejst 1.5
kg/cm?  Yderligere Seenkning af Ledningstrvkket
er uden Betydning og betyder kun unedvendigt Luft
forbrug. »

Alle Driftsbremsninger udferes med Haandtaget
i Driftsbremsestillingen (Stillingen V, Plan 3).
Bremsningerne i Nedbremsestillingen ber kun fore-
tages i Tilfeelde af Fare.

Losning af Bremserne indledes med et kraftigt
Losestod. Forerbremsehanen kan uden Vanskelig-

heder fastholdes i Lese- og Opladningsstillingen ind-

til 15 Sekunder, alt efter Togets Leengde, og hvor
kraftig den foregaaende Bremsning har veeret. Der-
efter fores Haandtaget langsomt tilbage i Karestil-
lingen, indtil det oprindelige Ledningstryk igen er
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opnaaet. Man risikerer ikke nogen Overopladning
af Kunze-Knorr-Bremsen ved et kraftigt Losestod,
idet Overopladning af dette Bremsesystem, d. v. s.
Overopladning af A-Ai-Rummet ikke kan ske umid-
delbart, men forst efter at Bremsen er fuldstendig
losnet, d. v. s. naar Tokammerstemplet har afdeek-
ket Kanalen X i Bremsecylindren (se Fig. 3 og Plan
4). Ved Eetkammerbremser er derimod Risikoen for
‘Overopladning storre, da Opladning af Hjelpeluft-
beholderen, hvis Tryk virker paa Styreventilens Sty-
restempel, paabegyndes, saa snart dette Stempel gaar
over i Losestillingen, og Fyldenoten frigeres (se Fig.
19 og 31). Det kan derfor hende, at Tenderens Eet-
kammerbremse overoplades noget under Losningen af
Bremserne i et langt Godstog, saaledes at Bremse-
klodserne sleeber paa Hjulene, naar Ledningstrykket
bliver normalt. Dette merkes umiddelbart paa Lo-
komotivet og afhjelpes nemmest ved at aabne Ten-
derens Udligningsventil et Jjeblik. Hvis der af en
eller anden Grund fremkommer et for hejt Tryk i
den gennemgaaende Bremseledning og Togbhremserne,
kan Bremsen desuagtet betjenes paa saedvanlig Maa-
de. Det lykkes i almindelige Tilfeelde at faa Tryk-
ket ned til det normale ved at stille Forerbremse-
hanens Haandtag i Midtstillingen. Herved synker
Ledningstrykket paa Grund af Utatheder, som altid
vil forefindes i Ledningen, men Trykket synker saa
langsomt, at Styreventilerne ikke omstyres til Brem-
sestilling, ligesom Overtrykket i A-Al gennem Sty-
reventilens Glider og Kanaler kan gaa ud i Led-
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ningen. Denne Metode duer muligvis ikke, naar den
gennemgaaende Bremseledning er meget utaet, thi
saa gaar Styreventilen over i Bremsestilling, og der
er i saa Fald ikke andet at gore end at fortseette
med det hejere Ledningstryk, som da kan bringes
tilbage til den normale Veerdi ved at traekke Ud—
ligningsventilerne paa hver Bremsevogn.

Opmearksomheden henledes paa, at Kunze- Knorr—
Bremsen ikke er lssnet, for Ledningstrykket opnaar:
samme Sterrelse som for Bremsningens Indledning.:
Efter en Fuldbremsning kreeves ca. 17 Sekunder: til
en fuldstendig Lesning af Bremserne for Person-
togsbremse, og ca. 55 Sekunder for Godstogsbremse.
Afventer Fereren ikke disse Tider, eller fylder han’
Togledningen ufuldsteendigt eller giver for ‘korte Le-
sestod, saa gaar Bremserne ikke lgs, og han risike-
rer at rive Toget i Stykker ved for tldllg Igangsaet-‘
ning.

Ved Korsel paa lengere Fald ber Lokomotwf@-»
reren benytte sig' af Kunze-Knorr-Bremsens Egen-:
skab at vere gradvis lesbar.  Han behgver saale-
des ikke, som ved FEetkammerbremsen, vekselvis
bremse og fuldstendig oplade ‘Bremseledningen for
saa at bremse paany, men den : forst ' foretagne
Bremsning foroges eller formindskes ved at foroge
eller formindske Trykket i Hovedledningen.

Mearker Foreren, at Trykket i Hovedledningen
synker hastigt, hvilket kan skyldes en  Ngdbrems-
ning i Toget, skal han straks lukke for Dampen.
samt stille Feorerbremsehanen i Negdbremsestillingen
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og aabne Sandsprederventilen. Ngdbremsning med
Feorerbremselianen skal ellers kun benyttes 1 Fare-
tilfeelde.

Naar et Tog fremfores af to Lokomotiver, skal
Fererbremsehanen paa det Lokomotiv, hvorfra Brem-
sen ikke betjenes, staa i Midtstilling.

Naar Lokomotivet efter endt Tjeneste bringes i
Remisen, skal det i Bremsesystemet veerende Kon-
‘densvand og Olie aftappes paa feor navnte Maade.
Slangekoblingerne skal vere ophaengte 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
Teetningsringe af Gummi (se Fig. 24). Efter endt
‘Sammenkobling af Slangerne skal de tilhgrende Kob-
lingshaner aabnes. Naar Vognen er forsynet med
dobbelt Slangekobling, skal kun den ene anvendes.

Efter den gennemgaaende Bremselednings Sam-
menkobling efterses, at Nodbremse- og Udlignings-
ventilerne er lukket, at Styreventilernes Afspaerrings-
haner er aabne, samt at Haandtaget paa de Om-
stillingsanordninger, der findes, er stillet i den rette
Stilling (leesset—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 forst.
Naar Lokomotivet sammenkobles med Toget, skal
Koblingshanen paa Lokomotivet altid forst aabnes.
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Naar Toget er feerdigkoblet, skal Lokomotivfgre-
ren underrettes herom, saaledes at Togledningen kan
oplades. Herunder underseger Bremseprgveren, at
der ikke findes Uteetheder. Naar Toget er feerdig-
opladet gives Signal til Bremsning, hvorefter under-
soges, at Bremsen gaar til paa alle indkoblede Brem-
sevogne, samt at Eetkammerstemplets Slaglengde (C-
Stemplet, Flan 4), holder sig mellem 100—175 mm.
Herefter gives Signal til at lese Bremsen, hvorunder
kontrolleres. at samtlige Bremser gaar lgs.

Faa Mellemstationer foretages Bremsepreve, hver
Gang Toget @ndrer Sammensatningen eller saa snart
Hovedledningen af en eller anden Grund har vee-
ret afspeerret. 1 det sidste Tilfeelde er det tilstraek-
keligt at kontrollere, at Bremsen gaar til og lgses
paa sidste Bremsevogn i Toget.

Bremsen skal ved Bremseprgven afspeerres, og
Bremseapparaterne tommes i folgende Tilfeelde:

hvis Bremsen ikke gaar til og ikke lgser sig;

hvis Bremsen ved Frevebremsningen ferst gaar
til, men umiddelbart derefter lsser sig selv,
uden at Losningen udferes af Foreren;

hvis Luft strommer ud gennem Aflgbshullet paa
Styreventilen, selv om Bremsen er fuldt lgsnet,
og det ikke kan afhjelpes ved et Par gen-
tagne Bremsninger og Lesninger;

hvis Luft kan hgres udstremme under Tokam-
merstemplets Stevpose (Plan 4). i

Vogne, hvis Bremseapparater maa afspeserres paa
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Grund af Fejl, bor forsynes med en Paaskrift herom,
saaledes at Fejlen snarest kan afhjelpes.

Hvis Slagleengden ikke befinder sig indenfor de
foreskrevne Granser. maa Bremsen indstilles, for
at Vognen kan anvendes som Bremsevogn. Herved
skal der for at undgaa Ulvkkestilfeelde iagttages, at
Styreventilen forst lukkes, og Systemet temmes gen-
nem Udligningsventilen, forend Arbejdet med Brem-
sens Indstilling paabegyndes.

I hvert trykluftbremset Tog ber der forefindes en
til Luftledningen tilsluttet Manometervogn, som ber
veere sidst i Toget. Det er derfor bedst at udruste
Kondukterkupeer med et saadant Manometer, som
bedst placeres ved Siden af Nodbremsehaandtaget.
Naar det bliver iagttaget, at Ledningstrykket falder
mere end 0.5 kg/cm? uden at Bremsevirkningen be-
meerkes, skal Toget nedbremses, og Stopsignal gives,
da det kan befrvgtes, at Hovedledningen af en eller
anden Grund er blevet sperret eller forstoppet paa
et eller andet Sted i Toget.

Det er forbundet med Fare at koble Bremse-
slanger fra hinanden, som er opladet med Trykluft.
Forend Koblingsslangerne adskilles, skal Koblings-
hanerne derfor forst afspeerres, hvorved den i Slan-
gerne verende Luft strommer ud (se Fig. 22 og 23).
Begge Koblingshanerne ber derfor afsperres sam-
tidig, thi ellers kan i den Tid, hvor kun den ene
Hane er afspeerret, Luften ikke alene stremme ud
fra Slangen, men ogsaa af Hovedledningen til den
ikke afsparrede Vogn, saaledes at denne og de gvrige
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Vogne laengere tilbage fastbremses. Naar man ikke
kan afspserre Hanerne samtidig, skal Hanen til den
Del af Toget, som ikke skal fastbremses, forst lukkes.
Ved Adskillelse af Koblingsslangerne skal man
paase, at Gummitetningsringene ikke beskadiges.
Bremseslanger, der er koblet fra, skal straks legges
op i deres Slutplader. Det er af storste Vigtighed,
at Bremseslangerne bliver lagt op paa Vogne, som
staar paa Stationen. Sand og Sne gaar ellers ind i
Koblingsmundstykkerne og kan derved umuliggere
Vognens Indkobling i et trykluftbremset Tog.
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REVISION AF APPARATER FOR
TRYKLUFTBREMSER

Naar en Vogn forsynet med Anordninger for
Trykluftbremse kommer ind paa Veerkstedet til Re-
vision eller storre Reparation, skal Trykluftbremsen
samtidig undersoges og proves. Vedkommende Jern-
banemyndigheder bestemmer, i hvilket Omfang en
saadan Undersogelse skal ske. Nedenfor navnes nog-
le almindelige Anvisninger angaaende denne.

Lujtpumpe.

Luftpumpen adskilles og samtlige Dele gores om-
hyggeligt rene med Petroleum eller ved Udkogning
i Natronlud. Alle Kanaler og Borehuller renses for
Urenheder og gennembleses med Trykluft. Stempel-
ringe, som sidder fast, lgsnes, saaledes at de kan
bevaeges let og fjedre godt. Slidte Stempelstangs-
pakninger udveksles. Ved Dobbeltringspakninger
(Fig. 10) kontrolleres, 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 fornedent indpasses en Skive af passende
Tykkelse mellem Stempel og Matrik.
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For de ved Damp- og Lufteylinderen udefra til-
gaengelige Stempelstangspakninger anbefales de saa-
kaldte I?almettopakninger.

Naar Tetningerne mellem de forskellige Pumpe-
dele er beskadiget, skal der indseettes nye af udgledet
Kobber eller af Klingerit.

Det er af Betydning, at samtlige Huller i disse
Pakninger for Bolte og Kanaler er ngjagtig ud-
standsede. Er Flangeydersiden beskadiget skal Stot-
terne skrues ud, og Flangerne eventuelt afdrejes og
gores plane, for at Dampfordelingen ikke skal blive
daarligere, skal Flangerne dog kun afdrejes ganske
ubetydeligt. Naar Pumpen atter se@ttes sammen, skal
det paases, at Befastelsesflangerne kommer til -at
ligge i fuldstendig parallel Stilling. Er dette ikke
Tilfeeldet, bliver nemlig Stemplerne udsatte for
skeev Paavirkning, som kan foraarsage Varmlgbning
eller Fastkilning af disse. Mindre Afvigelser kan
rettes ved at spaende eller lgse enkelte Skruer.

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

Luftventilerne og Ventilhuset skal ngje rengeres,
og Ventilerne, naar det kreeves, indslibes, saaledes
at der opnaas fuldsteendig Teetning mod Ventilsaeder-
ne. Det underseges, hvorvidt de hule Ventilkegler er
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tette. Dette sker lettest ved at senke dem ned 1
varmt Vand. Naar de er utette, bobler da den Luft,
der er i Keglen, ud gennem Utsethederne, og Ventil-
keglen maa udveksles med en fejlfri. Y

Dampventilen til Luftpumpen skal adskilles, ren=
gores og indslibes. . ]

Naar Luftpumpen sammensettes, smores Damp-
cylinderen og Dampfordelingsorganet med Cylinder-
olie, Luftcylinderen med Kompressorolie.
Pumperegulatoren.

Pumperegulatoren adskilles og geres grundig ren
i Petroleum. Ventilhuset samt alle Kanaler og Bore-
huller gennemblzses omhyggeligt med Trykluft. Naar
nodvendigt, skal Dampventilen indslibes, saaledes at
den teetter godt mod saavel overste som nederste
Seede.

Stemplets Tatningsring skal vare lethevaegelig og
vel indslebet. Daarlige Membraner udveksles. Re-
guleringsfjederens Spaending rettes i Overensstem-
maelse med det foreskrevne Tryk med Pumpens Pre-
vekorsel paa Lokomotivet.

Forerbremsehanen.

Forerbremsehanen tages fra hinanden, og samt-
lige Dele rengeres omhyggeligt i Petroleum. Hvis
nodvendigt tilskrabes Glideren og Gliderspejlet, saa-
ledes at fuldsteendig Teethed opnaas, hvorefter alle
Kanaler og Borehuller gennemblaeses med Trykluft.
De forskellige Gliderstillinger kontrolleres ved at sveer-
te Glideroverfladen og undersoge, at de resp. Stil-
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linger af Forerbremsehanens Haandtag de rigtige
Kanaler og Borehuller er helt aabne (Plan 3).

Naar Ledertetningen omkring Udligningsstemp-
let bliver haardt (Plan 2, Pos. 46), skal denne af-
tages, rengores og koges i Talg eller ogsaa opble-
des i varmt Vand og derefter indfedtes. Har Stem:-
pelringen (Pos. 45) sat sig fast, skal den gores los.
Udligningsstemplet (Pos. 40) bor vere saa letbevee-
geligt, at Tilbagetreeksfjederen (Pos. 52) uden Van-
skelighed kan fore Stemplet tilbage i sin Yderstil-
ling.

Trykregulator for Ledwning.

Trykregulatoren for Ledningen adskilles og ren-
ses i Petroleum. Ventiler og Ventilseeder indslibes
hvis nedvendigt. Ventilhus samt alle Kanaler og
Borehuller gennemblaeses med Trykluft. Naar Re-
gulatoren atter samles, skal det paases, at man op-
naar god Tetning omkring Membranen.

Forerbremsehanen med Trykregulatoren for Led-
ning proves paa et serligt Prevebord.

Bremsecylindre. ;
Bremsecylindrene, som ikke beor nedtages fra
Vognen, skal geres omhyggeligt rene, og Laederman-
chetterne afvaskes i varmt Vand (Temp. plus 35 a
40 Gr. C.) og indfedtes derefter godt med Bremse-
fedt. Er Leedermanchetterne blevet haarde, kan de
ogsaa opbledes i varmt Vand eller ogsaa i Talgbad
af hejst plus 60 Gr. C. Lederet maa ikke laegges
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i Lud eller Sabeoplosning. Heller ikke Petroleum
maa anvendes. Naar Stemplet indseettes i Cylindren,
maa man ngje paase, at Leaedermanchettens Kant
ikke bgjes eller beskadiges. Det maa ngje kontrolle-
res, at Boltene er godt fastspandte.

Hovedluftbeholdere. :
Hovedbeholdere skal omhyggeligt rengeres ved
Udkogning og Gennemblaesning med Damp af mindst
4 kg Tryk.
Mindst hvert femte Aar bor Hovedbeholderen pro-
ves med et Vandtryk, som med 50 pCt. overstiger
Arbejdstrykket.

Hjelpeluft-, Udlignings- og A1-Beholdere.

Beholdere skal gennembleeses omhyggeligt med
Trvklnft, hvorunder maun med en Hammer slaar
vaa Beholdernes Vagge, saaledes at alle Urenheder
slaas af.

Manometre.
Manometre paa Lokomotiver og Vogne sammen-

lignes med Kontrolmanometre og rettes.

Vandudladere og Stevfangere.
Vandudladere og Stevfangere adskilles og rengores.

Udligningsventiler.

Udligningsventilerne skal adskilles og befries for
Smuds og andre Urenheder. Samtlige Kanaler og
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Borehuller skal gennembleeses med Trykluft. Daar-
lige Teetningsskiver skal udveksles, og det skal for-
avrigt tilses, at Ventilen er helt teet.

Nodbremseanordningen.

Alle til Nodbremseanordningen herende Dele skal
noje undersgges. Nedbremseventilerne skal tages
fra hinanden og rengeres. Daarlige Ledertetnings-
skiver skal erstattes med nye. Treekstangens Leeng-
de skal veere rigtigt afpasset, saaledes at Nedbrem-
seventilen baade kan lukkes fuldstendigt og ligele-
des kan aabnes helt ved at trekke i et hvilket som
helst Nedbremsehaandtag.

Utette Nedbremsehaner skal indslibes. Hane-
tolden ber indsmeres med en passende Smerelse for
at forhindre, at Tolden satter sig fast.

Slangekoblinger.

Koblingshanernes Teaethed undersoges ved Paa-
smering af Sabevand. Denne Undersogelse ber go-
res med saavel lukket som aaben Hane. Tolden
indslibes, hvis dette er nedvendigt. 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 underseges og kontrolleres, iser at
det inderste Gummilag ikke er lgsnet fra Leeder-
indleegget, da det kan give Anledning til Forstop-
pelse. Daarlige Teetningsskiver skal erstattes med
nyve. Sidder Tetningsringen ikke tilstreekkelig godt
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fast ved Koblingsmundstykket, skal det for Teetnings-
ringen bestemte Leje underseges og eventuelt rettes.
Teetningsringen maa ikke tilskeeres eller deformeres
for at passe i Lejet.

Omistillingsanordningen.

Omstillingsanordningen undersgges, og Fejl ret-
tes.  Serlig skal man paase, at Tanddrev og Balan-
cer er godt fastgjort ved deres Aksler, at der ikke
er Slgr i Bolte og Balancer, og at Traekstangen til
Omstillingshanen ikke er blevet bgjet. Endvidere skal
det ngje efterses, at naar det paa Vognens Side an-
bragte Haandtag ligger i sin hejre Stilling (Per-
sontog — leesset), 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.

Bremsetajet.

Alle Traverser, Balancer og Traeksteenger i Brem-
setsjet underseges og rettes. Bolte og Boltehuller
samt Tapper rettes og repareres. Bremsetgjet ind-
stilles saaledes. at alle Balancer indtager den rig-
tige Stilling.

Strreventiler.
Revision af Styreventiler er et temmelig indvik-
let Arbejde, som ikke alene kraever specialuddannet

. ‘Personale, men ogsaa for at kunne udferes paa en

-gkenomisk Maade kreever visse Specialmaskiner og
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Prevningsanordninger. Det ligger ikke indenfor denne
Haandbogs Ramme at give en udforlig Redegorelse
for, hvorledes n Styreventil repareres 0g Dproves.
Knorr-Bremse A. G. giver paa Forlangende Oplys-
ninger angaaende denne Sag samt opgiver de ned-
vendige Specialmaskiner og Proveanordninger. For
hver repareret Styreventil skal udferdiges et fuld-
steendigt Kontroldiagram, inden Ventilen atter set-
tes ind i Driften. Fig. 50 viser et Par saadanne
Diagrammer og Styreventilen KK P og K K C.
Opmerksomheden henledes serligt paa, at KK
Bremsecylindre, Hus til Forerbremsehaner, Styre- og
G-P-Vekselventiler, Koblingshaner og Koblingsmund-
stykker ikke maa udssttes for hajere Temperaturer,
da i saa Fald den ved Fabrikationen paalagte Voks-
impreegnering edelegges. Det gaar saaledes som
Regel ikke an at reparere et revnet Ventilhus el.
lign. ved Svejsning, uden at dette bagefter igen
impragneres med Voks. En saadan Reparation ber
overlades til Fabrikanten, hvis den kan udfores.
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PROVNING AF TRYKLUFTBREMSEN 1
VARKSTEDET

Naar samtlige Bremseudrustningsdetailler efter
behorig Revision eller Udveksling er monteret paa
Vognen, skal Bremseanordningen preves paa felgen-
de Maade:

Teethedsprove.

Systemet oplades med Trykluft af 5 kg Tryk.
Herved skulde Styreventilerne veere indkoblede, og
naar det drejer sig om Lokomotiv, skal Fererbrem-
sehanens Haandtag veere stillet i Midtstillingen.
Paa Bremsecylindren System Kunze-Knorr skal
Stovposen omkring Tokammerstemplet vaere bortta-
get. Teetheden undersoges ved Paasmering af See-
bevand, hvorved seerlig Opmerksomhed haves hen-
vendt paa Koblingshaner, Rersamlinger, Tilslutnin-
ger til Styreventiler, Nodbremseventiler, Vandudla-
dere og Stevfangere samt alle Teetningssteder ved
Bremsecylindre, Luftbeholdere og Udligningsventiler.
Alle Uteetheder, som man opdager, skal bringes i
Orden. For at man skal anse Systemets Teathed
for tilfredsstillende, maa, naar der afspeerres for
Trykluftskilden, Ledningstrykket ikke synke mere

“end hejst 0,2 kg under en Prevningstid af 10 Mi-

nutter.

Udgangsprove.
Naar Systemet er fuldt opladet, skal Bremsecy-
lindrenes Stempel befinde sig i sin rette Yderstil-
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ling. Naar Stemplet ikke indtager sin rette Stil-
ling, er Bremsetgjet forkert monteret eller en eller
anden Del gaar for stramt, saaledes at Tilbage-
traeksfjederen ikke formaar at fore Bremsen over
i Losestillingen. Naar 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 Bolten i
Balancen (se Fig. 37).

Bremsningsprove. :
"~ Trykket i Hovedledningen ss@nkes med ca. 0,3
kg med Omstillingsanordningen i Stillingen I, hvor-
ved Bremsen straks skal gaa til. Indtreffer en eller
flere Efterbremsninger, beror dette paa, at Hoved-
ledningen ikke er tet. Vd at holde en Finger mod
Tokammerstempelstangen ved Bremsecylinderen kan
man let overbevise sig om, hvorvidt Tokammerstem-
pelstangen bevaeger sig eller ikke, d. v. s. om Ef-
terbremsning forekommer eller ikke. Endvidere ber
kontrolleres, at Tokammerstemplets @Osken ikke lig-
ger paa Bolten i Balancen.

Derefter s@nkes Trykket i Hovedledningen yder-
ligere, saaledes at Fuldbremsning opnaas, hvilket
indtraeffer ved et Ledningstryk af ca. 3,5 kg/cm®
Herved skulde Slaglengderne opmaales, og skal Eet-

kammerstemplets Slagleengde vaere ca. 125 mm. Naar

Slaglengden afviger mere end 10 Procent fra denne
Verdi, skal Bremsen skiftes. Under dette Bremse-
forsog skal @jet i Tokammer-Stempelstangen ligge
an mod Bolten i Balancen.
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Derefter lgses Bremsen, og Lesningstiden kon-
trolleres (se Diagrammet Fig. 50), hvorefter en ny
Fuldbremsning foretages med Omstillingsanordnin-
gen i Stillingen 2, og Bremsningstiden kontrolleres.

Losningsprove.

Trykket i den gennemgaaende Bremseledning for-
hojes til ca. 4,5 kg/cm?. Herved skal, naar det
drejer sig om Eetkammerbremsen, Stemplet gaa til-
bage til sin Lasestilling, og ‘Bremsen fuldstendig la-
ses. Naar det drejer sig om Kunze-Knorr-Bremsen,
skal der stadig forefindes Spending i Bremsetgjet.
Naar Trykket forhgjes til 5 kg/cm?, skal ogsaa Kunze-
Knorr-Bremsen vere fuldstendig les, og Bremse-
stemplerne indtage deres Udgangsstilling (se Fig. 37).

Revision af Trykluftbremseapparater er et Arbej-
de, som for at kunne udferes paa en gkonomisk og
paalidelig Maade kreaever dertil godt uddannet Per-
sonale og passende Specialmaskiner og Preovnings-
anordninger. For at kunne udferes paa hurtigste
Maade er det desuden tilraadeligt, at vedkommende
Revisionsveerksted har et vist Antal Styreventiler,
Udligningsventiler, G-P-Vekselventiler, Koblingsha-
ner og fuldstendige Slangekoblinger i Reserve. Ved
Revision af en Bremsevogn eller Ledningsvogn be-
hover man blot at udveksle disse Dele med feerdig-
reviderede og provede Dele, og de aftagne Dele sen-
des til Specialafdelingen i Veerkstedet for Revision
og Provning. Vognen behgver saaledes ikke at blive
staaende i Verkstedet, indtil de aftagne Dele er ef-
tersete.
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NOGLE ALMINDELIGE REGLER

at iagttage ved Montering at Trykluftbremse
og hertil horende Apparater.

Denne skal udferes af somlese Dampreor. Uned-
vendige Samlinger, Bgjninger og Vandsakke skal
undgaas. I det Tilfeelde, at Bajninger af Ledningen
er nedvendige, skal disse for at forebygge Uteethe-
der saa vidt muligt udferes ved at baje Reret i Ste-
det for at anvende Fittings.

Som Tetningsmiddel i Rorsammensetninger maa
kun Hamp og Linolie anvendes, og i hvert Fald ikke
Monjekit o. lign. Ved Udferelse af Rerbgjninger maa
Fyldningsmasse, f. Eks. Sand, ikke anvendes.

Efter Opvarmning for Bgjningen skal Reret ham-
res, saaledes at Rust- og Gledeskaller o. lign. kan
losnes. Alle Ror skal omhyggelig gennemnplaeses med
Damp- eller Trykluft, inden de monteres. Efter Mon-
teringen skal Ledningen desuden omhyggeligt gen-
nemblaeses med Trykluft. Naar det drejer sig om
Vogne med Bremse, skal denne Gennemblesning fo-
retages ,inden Styreventilen og Bremsecylindren ind-
kobles.

Rorledningen paa Vognen skal fastgeres med Ror-
bojler, helst ved hver Tverbjaelke af Vognen.

Det fra Luftpumpen til Hovedbeholderen ferende
Ror skal for at forhindre Frysning helst ordnes saa-
ledes, at det har Fald op mod Beholderen. Raret
til saavel Fererbremsehanen som til Pumperegula-
toren ber tilsluttes til Hovedbeholderen ved den hgjst
liggende Del af Beholderen og saa langt som muligt
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fra Mundingen af Reret fra Luftpumpen. Reoret
til Forerbremsehanen maa under ingen Omstaendig-
heder tilsluttes til Reret fra Luftpumpen, da Kon-
densvand, Olie og andre Urenheder derved kunde
komme ind i Forerbremsehanen og Hovedledningen.

Koblingsdele.

Haandtaget paa Koblingshanen ber veere vendt
mod den nermest liggende Puffer.

Koblingshanen fastlaases ved Regrledningen ved
Hjelp af en Laasemotrik. 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 Gummibekleedning er fejlfri. Kob-
lingsmundstykke og Nippel bestryges, inden Slangen
paasattes, med Paragummilgsning. Olie maa i hvert
Fald ikke anvendes, da Gummiet herved adelegges.
Naar den indre Gummiflade beskadiges ved Sam-
mensatningen, maa Slangen kasseres.

Ved den faerdige Slangekoblings Paasetning skal
den rette Indstilling af Koblingsmundstykket juste-
res med Laasemotriken og maa saaledes ikke ske
ved at aabne en Slangeklemme og vride Gummirgret
i Forhold til Niplen. Koblingsmundstykket skal, set
inde fra Vognen, vere vendt med Aabningen (il
hajre.

Premsecylindren.

Barejernet for Bremsecylindren bestaar alminde-
ligvis af Profiljern, som nittes fast til Undervognen.
Naar Nitter ikke kan benyttes, kan man fastgora
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det til Undervognen ved Hjelp af Bolte, hvorved
skal iagttages, at den med Gevind forsynede Del af
Bolten ikke kommer i Beroring med Beerejernet.

Stangen til Kunze-Knorr-Bremsens Tokammer-
stempel skal forsynes med et Beskyttelseshylster af
Sejldug, som fastgeres med Messing- eller Kobber-
traad i de herfor beregnede Sporer. Det kal slutte
fuldsteendig teet til i begge Ender, saaledes at Stan-
gen er godt beskyttet imod Stev og Urenheder.

Bremsecylindren, som overalt skal ligge godt mod
Beerejernet, fastgores ved dette ved Hjelp af Skrue-
bolte. Hullet skal rives op med Rival, og Bol-
tene, som indsettes ovenfra, skal forsynes med Split-
ter.

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

Bremsetojel.
Alle til Bremsetojet henhorende Dele skal udferes
og monteres med sterste Omhu.

Stillingen af Bremsebalancerne ved Kunze-Knorr-
Bremsen veelges saaledes, at Balancen 5, Fig. 37,
ligger vinkelret mod Vognens Lengderetning, naar
Eetkammerstemplet befinder sig 150 mm (= Stemp-
lets Middelslag) fra sin Bundstilling i Cylindren.
For at denne Betingelse skal veere opfyldt, maa,
naar Bremsen er fuldt lesnet, ifolge Fig. 37 Maalet
v veere lig med

Va1 e
a
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Konsolen for Balancen 13’s faste Omdrejnings-
punkt skal forsynes med en Staalbgsning, som om-
slutter Bolten til Balancen.

For at undgaa Bgjninger i Bremsetsjet udferer
man Balancen 6 med Langhul for Bolten 4, og de
to Plader, som danner Balancen, holdes paa be-
stemt Afstand fra hinanden ved Hjeelp af et Mel-
lemleeg. Af samme Grund skal det ved Montering
ngje efterses, at Bremsetgjet indtager den rigtige
Stilling i Forhold til Bremsecylindren, da Speendin-
gen mellem de vandrette Balancer og Tokammer-
stemplet let kan foraarsage Stemplets Fastkilning.

Naar Bremsetgjet befinder sig i sin Lgsestilling,
skal der mellem Angrebspunktet i Balancen og ba-
gerste Anleegspunkt i Tokammerstempelstangens af-
lange Hul forefindes et Spillerum af 50 mm med
en tilladelig Tolerance af plus 3 mm. I denne
Stilling af Bremsetojet skal Stempelstangen til Eet-
kammerstemplet veere i Bund.

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

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

Dele til Bremsctojet.

Alle til Bremsetojet horende Bolte skal afdrejes

glatte og rejfes, saaledes at de let kan indsaxttes
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paa deres Pladser. Alle vertikale Bolte indseettes
oppefra. Hullet i Balancerne skal bores. Boltene
skal indsettes og heerdes og forsynes med Skiver
og Splitter.

Den til Balancerne hgrende Tilbagetraeksfjeder
for K K P eller K K G skal veere saaledes afpas-
set, at den ved Bremsens Lgsning er strakt ca. 6Q
mm, hvilket svarer til en Kraft af 190 kg.

Haandbremsen.

Langhullet i Haandbremsens Trakstang skal have
frit Spillerum for Bolten ogsaa ved Eetkammer-
stemplets storst. mulige Slaglengde (220 mm).
Haandbremsen skal kunne trakkes an med fuld
Kraft, selv om Stempeislaget gaar op til 200 mm.

Omstillingsanordningen.

Den til Styreventilen herende Omstillingsanord-
ning skal veere let at betjene. Akslen skal veere god!
lejret. Leddet til Omstillingsanordningen skal be-
veege sig frit i Hanens Gaffel

Nadbremsen.

Naar Ngdbremsehaandtaget plomberes, maa der
dertil anvendes Snor, der ikke er sterkere, end at
en Traekkraft af hejst 20 Kilo kan s@tte Nedbremse-
anordningen i Virksomhed.
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Bremseudrustwing, System
Knorr, paa Lokomotiv
med Tender.

Trykregulator for Ledning.
Sikkerhedsventil. :
og 50. Dobbeltvirkende Kon-
traventil.
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Stevfanger.
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Blindkobling.
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Befaestigelse for Blindkob-
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. Luftventil, System Christen-

sen. .
Smerehane for Hojlrvksey-
linderen. .
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linderen.

2. Haandsmgrepumpe.

Udligningsventil.

.. Manometer for Bremsecy-
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beholderen.
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PLAN II

Forerbremsehanen.
Haandtag.
Ring med Hak for forskel-
lige Gliderstillinger.
Glider.
Understykke.
Signalflejte.
Afspeerringshane for Hoved-
luftbeholderen.
Laaseskrue.
Gliderspindel.
Laag til Overstykke.
Mellemlaeg.
Overpart.
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Slid.
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Forerbremsehane, System Knorg.

Gliderens 6- jorskellige Fig. 1. Slidplanet.
Stillinger.

Fig. 1. Gliderspejlet.

Fig. 2. Glideren 8

Fig. 3. Lose- og Fyldestilling.

Iig. 4. Kerestilling.

Fig. 5. Midtstilling.

Fig. 6. Bremseafslutningsstilling. __.

Fig. 7. Driftshremsestilling.

Fig. 8. Nodbremsestilling.
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Bromssiutlige. Fig. 7. Driftbromslige.
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PLAN V.

Styreventil, System Kunze-

Knorr. Typ G.

K. Styrestemplet.

S. Sleebeglider.

Sa. Tringlider.

Ka. Belastningsstempel.

M. Mindstetryksventil.

D. Differentialstempel.

J. Fuldtryksventil.

U. Omstillingshane.

Z. Afsperringshane.
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' l De forskellige Rum i
B. ; ]
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