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Vejledning i indretning og betjening af 

trykluftbremsen 

på 

motorvogne og styrevogne. 

BREMSETØJET. 

Motorvognenes bremse kan betjenes dels ved hjælp af tryklu f t 
gennem en fØrerventil, dels ved håndkraft gennem en skrue- el le: 
vægtstangsforbindelse . 

Bremsetøjet benævnes den del af bremsen, der består af brem-
seklodser (såler og sko), traverser, hængere, balancer og "fly-

vægtarme, træk- og forbindelsesstænger samt bremseaksler 
og kontravægt . 

Bremsetøjet er ekvilibreret, d v s indrettet således, at al-
le bremsek}odserne under bremsning altid udØver lige store tryk 
mod hjulene uanset bremseklodsernes forskellige slid . 

Bremsetøjet indstilles ved hjælp af indstillingshuller (i 
værkstederne efter hjulafdrejning eller efter bremseklodsforny-
elser) og ved hjælp af indstillingsskruer (i driften efter brem-
seklodssliddet). 

På vogne med bremseregulator sker indstillingen af bremse -
tøjet automatisk. 

TRYKLUFTBREMSEN. 

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

At bremsen er indirekte virkende vil sige, at samtlige brem-
ser i toget kan sættes i funktion gennem hovedledningen ved' hjælp 
af styreventilerne , idet der på hver vogn findes en mindre behol-
der (hjælpeluftbeholder) med trykluft, hvorfra luften til bremse-
cylinderen tages , jf "Damplokomotivet 'og dets betjening" , plan 
132, fig 317 a og 317 b. 

På motorvogne styres den direkte bremse og den indirekte brem-
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se af hver sin førerventil - ligesoffi på lokomotiverne - jf "Damp-
lokomotivet og dets betjening", side 221 punkt 155 og plan 132, 
fig 318 a og 318 b. 

Anlægget deles i det følgende i den almindelige vognudrust-
ning, der er fælles for alle vogne, og motorvognenes særli ge ud-
rustning, .der frembringer og regulerer trykluften. 

DEN ALMINDELIGE VOGNUDRUSTN ING. 

ben almindelige vognudrustning, jf plan I , består af: 

Hovedledningen, 

Støvfangeren, 

Afs pærringshanen. 

Styreventiien. 

Hjælpeluftbeholderen, 

Bremsecylinderen, 

Udligningsventilen. 

Nødbremseventilen. 

der sammenkoblet med de tilstØdende vog -
ne går gennem hele toget. 

der er indskudt på hovedledningen og hin-
drer, at urenheder føres med trykluften 
ind i bremseapparaterne. 

Hvis en enkelt vogns bremse kommer i uor-
den, sættes denne ud af funktion ved, at 
afspærringshanen lukkes. 

Dennes virkemåde er forklaret i "Damplo-
komotivet og dets betjening" , side 251 -
253, stk 167. 

hvorfra den luft , der anvendes til indi-
rekte bremsning, tages. 

gennem hvilken bremseluftens tryk overfø-
res til bremsetøjet. 

Når bremsen ikke skal være tjenstklar, ud-
ligner (udblæser) man trykket i hjælpeluft-
beholderen gennem denne ventil. 

Når fare indtræder, kan publikum åbne ven-
tilen, hvorved samtlige bremser i toget 
sættes i virksomhed. 



-3-

MOOTORVOGNES SÆRLIGE UDRUSTNING. 

På plan l b er vist et arrangement på motorvogn litra MO. 

På denne plan er apparaterne nævnt: 

l Kompressoren 

2 Indsugningsfiltret 

6 Kontraventiler 

6a Kontraventil 

15 Sikkerhedsvent ilen 

18 FØrerventilen nr 7 

trækkes af elektromotoren 17 . 

filtrerer den luft, kompressoren 
indsuger. 

tjener til at hindre, at luften fra den 
ene kompressor strømmer ind i den anden 
kompressor, hvis denne er ude af drift . 

tjener til at hindre , at luften kan 
strømme tilbage fra hovedluftbeholderen. 

hindrer, at trykket bliver for stort, 
hvis kompressorstartventilen, pos 7, 
sv igter . 

beskrives senere. 

De vigtigste rØrledninger er: 

l) fØdeledningen , der går gennem hele vognen 

2) hovedledningen , der går igennem hele toget 

3) direkte bremseledning , der forbinder bremsecylindrene med 
hjælpebremsehane. 

BESKRIVELSE AF. DE ENKELTE DELE PÅ MOTORVOGNEN . 

Kompressoren og indsugningsfi ltret. 

På plan II og Ila er vist kompressoren , der har 3 stempler -
l mindre høj trykstempel og 2 større lavtrykstempler, der ved en 
krumtap bevæges op og ned . 
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I kompressorens topdæksel er indbygget jndsugningsventiler -

ne og trykventilerne . Kompressoren trækkes af en særlig elekt ro ·, 

motor . 

Virkemåden er fØlgende: Når lavtrykstemplerne bevæges nedad, 

vil lufttrykket i cylinderrummet ovenover stemplerne blive mindre 

' end a t mosfærens tryk, og trykventilerne vil lukke sig, og indsug-

ningsventilerne åbne sig . Derved vil atmosfærens luft blive suget 

gennem indsugningsfiltret og gennem indsugningsventilerne til rum-

Jllet over 1avtrykstemplerne. 

Når lavtryks templerne derpå bevæges opad, vil luften over dis-

se blive sammenpresset , hvorved indsugningsventilerne vil lukke 

sig. Når trykket over lavtrykstemplerne er blevet større end mod-

trykket i trykluftledningen, vil trykventilerne åbne sig, og den 

sammenpressede luft vil strømme over i mellemkøleren, hvor luften 

afkØles. Herfra strømmer luften til højtrykcylinderen, hvor den 

sammenpresses yderligere, og videre til hovealuftbeholderen. 

Indsugrringsfiltret tjener til at rense luften for støv, idet 

luften, efter at have pa.sseretde 'viste små huller forneden i fil-

tret, går videre ind i filtret , hvori ligger tvist eller krølhår, 

der tilbageholder det støv m v , der eventuelt findes i luften. 

Kompressorens elektromotor startes og standses ved en særlig 

ventil , kompressorstartventilen, der er VLSt på plan VII. 

Denne ventil overvåger kompressorens gang således, at hoved-

luftbeholderens tryk opretholdes indenfor de ved ventilen indstil-

lede grænser. 
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De to grænseværdier kan indstilles uafhængig af hinanden, 

Virkemåden er fØlgende: 

I ventilhuset l (plan VII) findes et stempel 5 , der er belastet 

af fjederen 3, og som såvel foroven som forneden er forsynet med 

tætningsringe af gummi. 

Sædet for den inderste tætningsring er anordnet i ventilhusdæk-

slet 2. 

Det øverste ventilsæde dannes af det indstillelige stempel 6. 

Hovedluftbeholderen er sat i forb i ndelse med "a". 

Hovedluftbeholderens tryk hæver stemplet 5, såsnart det kan over-

vinde trykket fra fjederen 3. Lu ftt r ykket virker nu på ' hele tvær-

. snittet ,af stemplet 5 og stØder dette op mod det øverste ventilsæ-

·de. 

Trykluften strømmer nu udenom stemplet 5 ind i det ringformede 

rum b og videre til afbryders templet , der trækker den bevægelige 

kontakt 7 fra den faste kontakt 8, s å ledes a t den elektriske strøm 

til kompressormotoren nu er afbrudt , og kompressoren standser, ind-

ti l hovedluftbeholderens tryk er sunket til det indstillede mindste-

tryk. Derefter trykker fjederen 3 stemplet 5 fra sin øverste stil-

ling, og stemplet 5 trykkes nu rask ned .til sin underste stil ling, 

Luften i afbrydercylinderen og i rummet ovenover stemplet 5 kan nu 

undvige gennem boringen c i ventilens overdel, hvorpå trækfjedrene 

lo fører kontakt 7 mod kontakt 8, og kompressoren begynder igen at 

arbejde. 

Størrelsen af afhænger af spændingen i fjederen 

3, når stemplet 5 er i sin nederste stilling, medens start trykket af-

hænger af stemplet 5, s slaglængde " 

Spændingen i fjederen 3 kan indstilles ved skruen 4, medens slag-

længden af stemplet 5 kan indstilles ved drejning af 6. 
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t4ellem kompressor og hovedluftbeholder er anbragt en olJ euo --

skiller som vist på plan VI. 

Trykluften kommer ind i underdelen og videre gennem det med 

metalringe fyld te -fil ter, og afgiver derved den med luften med-

revne olie. 

Gennem den øverste studs forlader den rensede luft olieudskil-

leren. 

Den udskilte olie afblæses daglig ved åbning af afblæsningsha-

nen. 

Mellem hovedluftbeholderen og fØdeledning er anbragt en sprit-

forstØver som vist på plan VIII. SpritforstØveren virker på fØl-

gende måde: 

Ved luftens passage gennem overdelen 2 rives noget forstØvet 

sprit med gennem sugerøret 3 og forhindrer, at det ved luftens af-

køling i rØrene dannede vand i frostvejr fryser til is og derved 

forstopper ledningerne. 

SandstrØeren (37) plan VI . 

Ved at sende trykluft gennem mundstykket m blæses sandet ud 

af røret o. 

Elektrisk sandingsventil plan IX. 

For styring af luften til sandstrØerne er anbragt en elektrisk 

sandingsventil som vist på plan IX. 
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Ventilen består af: 

l. magnethus af støbejern, 

2 . dæksel af bronze, 

3. skiveanker af flussjern, 

4. spændemØtrik af messing, 

5. fjeder af fosforbronze, 

6. si af messing, 

7. styr af messing, 

8. skrue af messing, 

9. møtrik af messing, 

lo. mellemlægsskiver af messing, 

ll. prop af messing, 

13. mellemlæg af turbonit, 

14. kontaktstykke af turbonit, 

15. dækkasse af silumin, 

16 . magnetspole, 

17. nippel af flussjern, 

18 . omlØber a f messing. 

Ventilen åbner for gennemstrømning af luft gennem dækslet 2, 

vAd gennem tryk på en knap i førerrummet at sætte strøm til mag-

netspolen 16, således at magnethuset l ved magnetisme tiltrækker 

skiveankeret 3 og derved åbner for ventilen 9. 

strømmen afbrydes, vil fjederen 5 bevirke, at ventilen i-

gen lukker. 

Føran hver sandstrØer er der anbragt en afspærringshane, jf 

plan lb, som lukkes såfremt den elektriske sandingsventil hænger 

i åben stilling eller sandstrØeren er i uorden. 
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på motorvogne er anbragt fØrerventil nr 7, som har et hånd -

tag , der er aftageligt i midtstillingen, men i Øvrigt er identi sk 

med fØrerventil nr 8 (fast håndtag). Virkemåden for førerventil nr 

7 og den tilhØrende hurtigvirkende reduktionsventil er beskrevet i 

"Damplokomotivet og dets betjening" .side 235 stk 164. 

Tids- og bremserelæet, der anvendes i eenmands-betjente tog, 

sætter automatisk trykluftbremsen i virksomhed, dersom fØreren af 

en eller' anden årsag bliver ude af stand tfl at betjene vognen. 

Til dette Øjemed er dieselelektriske vogne forsynet med en såkaldt 

dødmandspedal, suppleret med ·cn "d ødmandsknap". Under kØrslen skal 

enten pedalen eller knappen stadig holdes .nedtrykket for at holde 

tids- · og bremserelæet inde. 

Tids- og bremserelæet (plan Iv) består af 4 hoveddele: 

Magneten l, 

en kontaktanordning 2, 

luftventilen 3 og 

dæmpercylinderen 4. 

På tegningen er apparatet vist i den stilling, der haves under 

med nedtrykket dødmandspedal (-knap). 

Når dødmandspedalen slippes, afbrydes den elektriske strØm ti l 

magnetspolen, og derved synker magnetkernen 5 på grund af sin vægt 

nedad. 

Gennem vægtstængerne trykkes stemplet ·i dæmpercylinderen 4 ned-

ad. Luften i dæmpercylinderen 4 presses derved ud gennem den snæv -

re kanal i bunden af cylinderen, og derved dæmpes og sinkes stemp-

lets bevægelse. 

Ved en skrue kan arealet af den snævre kanal ændres, og dæmper-
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xiden kan derved indstilles fra o. - 20. sekunder . 

Når stemplet i dæmpercylinderen har nået sin underste stil-

ling, bliver den øverste lille ventil i luftventilen 3 åbnet, og 

trykluften o.veno.ver stemplet kan nu undvige gennem kanalen i ven-

tilhuset til fri luft. 

Da ho.vedledningstrykket stadig virker på undersiden af stemp-

let, presses til vejrs, cg den underste ventil åbnes, 

hvo.rved ho.vedledningen er sat i fo.rbindelse med fri luft, cg en 

auto.matisk bremsning indtræder. Samticlig er ved de viste ·øverste 

elektriske kontakter 2 manøvrestrømmen tit af-

brudt, cg dieselmo.to.rerne går i stå. 

Når dØdmandspedalen atter trykkes ned, sluttes den elektriske 

strøm til magnetspclen l, cg derved løftes magnetkernen 5 med et 

ryk, idet luften uden mo.dstand trænger ind i dæmpercylinderen gen-

nem en kugleventil . 

Fjederen i luftventilen 3 lukker nu de små ventiler til, cg 

trykluften kan nu, når bremsen lØses , trænge ind under stemplet 

cg videre gennem en fin o.gså o.ver stemplet, hvo.rved tryk-

ket på begge sider af stemplet bliver ens; samtidig sluttes man-

Øvre strømmen til startko.ntro.llerne 2, cg kørslen kan nu geno.ptages . 

Ved kørehastighed er under 15 - 20. km/t ho.ldes relæet· do.g inde 

ved hjælp af en strømkreds uden cm dØdmand·spedal cg -knap, således 

at man, når vo.gnen ho.lder stille cg ved langscm kørsel, kan slippe 

dødmandspedalen (-knappen) . 

Dette sker ved hjælp af en centrifugalko.ntakt , der er remdre-

vet fra en af vo.gnakslerne . 

Ved hastigheder under 15 a 20. km er ko.ntakten sluttet , cg brem-
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serelæet får derved strøm (svarende til nedtrykket dØdmandsped a l ) . 

Ve'd hastigheder over 15 a 20 km/t afbrydes denne særlige strøm , og 

kontrollampen (lilla) for centrifugalkontakten tændes. 

For at sikre sig mod, at der sættes strøm til banemotorerne, så-

længe motorvognen er bremset, er der indsat en manøvrestrØmsudkob -

ler, der er vist på plan V. 

Kammeret l er gennem et af hullerne 2 eller 3 sat i forbindelse 

med bremsecylinderen. Trykluften i kammeret l påvirker en membran 4; 
p'å dennes anden side virker trykfjederen 5 gennem skiven 6. Når tryk-

ket i kammeret l ikke er i stand til at overvinde fjederens tryk, 

ligger skiven 6 mod anlægsringen 7; når trykket bliver så stort, at 

det kan overvinde fjedermodstanden, presses skiven 6 mod anslaget 

Fjederen 5 er afpasset for de trykgrænser, mellem hvilke afbryderen 

skal virke, medens skruerne 9 er beregnet for justeringen. Stangen 

lo er fastgjort til skiven 6 og virker på stangen ll. Denne stang 

er ophængt i stativet 12 ved 13. Armen 18 er. ophængt på lejet 14. 

Mellem stangen 11 og armen 18 er indspændt en fjeder 15. 

Når trykket i kammeret l overvinder fjederen 5' modtryk, skydes 

stangen lo ud, og .stangen 11 drejes udad, og da denne drejes så me-

get, at centrumlinien for fjederen 15 passerer centrum for lejet 14, 

rykkes armen 18 pludselig ud mod den yderste side af anslaget i sta-

tivet 12, og afbryder derved gennem forbindelsesstangen 19, og kon-

taktarmen 20 forbindelsen mellem kontakterne 21 og 22. 

Når trykket i kammeret l er sunket tilstrækkeligt, trykkes stan-

gen lo tilbage .1 begyndelsesstillingen, og stangen 11 drejes så me-

get, at centrumlinien for fjederen 15 atter passerer centrum for le-

jet 14 og trækker armen 18 pludselig mod den inderste side af ansla-

get, således at forbindelsen mellem kontakterne 21 og 22 atter er 

sluttet: ManØvrestrømsledningerne er tilsluttet kontakterne 21 og 22. 
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UDRUSTNING . 

Udrustningen på en styrevogn (litra CRS og CLS) for fjernsty-

ring af MO-vogne er vist på plan X, dog . er den viste reduktions -

ventil og førerbremseventil nu erstattet af førerbremseventil nr 

7· 

Bremseluften tilfØres fra MO-vognen gennem slangekobling 26, 

fØdeledningen, særluftbeholder 17, førerbremseventil (nr 7) l , 

vandsamler 6 til hovedledningen . 

Fra fødeledning aftages luft gennem afspærringshane 20 , tryk-

knapventil 21 til flØjte 22 og gennem tregangshane · 5 til vindues-

-visker 4. Dobbeltmanometret 13 er tilsluttet henholdsvis fØdeled-

ning og hovedledning . Den Øvrige bremseudrustning er som beskre-

vet under "Den almindelig.e vognudrustning" • 

Særluftbeholderen 17 virker tillige som filter, idet fØdeled-

ningens ene tilslutning er anbragt på siden af beholderen og den 

anden i enden af beholderen, hvilket bevirker, at luften under gen-

nemstrØmningen skifter retning og derved afgiver eventuelle uren-

heder . 

Slangekoblingen 26 er forsynet med et mundstykke som vist på 

plan VI. 

I mundstykket er indbygget en fjederbelastet kontraventil , som 

hindrer luftudstrømning af koblingen , når denne ikke er koblet . 

Ved sammenkoblingen trykker de to mundstykkers kontraventiler auto-

matisk hinanden i åben stilling. 
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SETJENINGEN. 

I FORBEREDELSE FØR UDKØRSEL. 

Bremsen på enhver motorvogn skal prØves fra begge fØrerrum. 

Bremseprøve fra førerrum I 

l) Det efterses, at der ikke er vand og olie i hovedluftbehol-

deren (hovedluftbeholderne). Hanen må - når der er trykluft 

i hovedluftbeholderen - ikke lukkes for meget op, da man i så 

fald er udsat for, at trykluften slår igennem uden at tage van-

det og olien med. 

2) Det efterses, at der ikke er olie i olieudskilleren. 

3) Smøreoliestanden pejles på kompressoren og efterfyldes 

det er nØdvendigt. 

4) Det· påses under udfØrelsen af de i det fØlgende nævnte prø-

ver, at kompressorstartventilen starter og standser kompresso-

ren ved de rigtige grænsetryk i hovedluftbeholderen. 

5) Håndtaget på førerventilen sættes i kørestilling. Hovedled-

ningstrykket skal da stige til 5 kg/cm2
j om fornødent må tryk-

ket indstilles på reduktionsventilen. 

6) Undersøgelse af bremsesystemets tæthed. 

Kompressoren standses, og førerhåndtaget sættes i midtstil-

ling. I lØbet af 2 minutter må såvel hovedluftbeholdertryk som 

hovedledningstryk hØjst falde 0,5 kg/cm2 , og sidstnævnte tryk 

må ikke stige. Efter prøven oplades bremsesystemet atter til 

normalt tryk. 

7) Der udfØres en driftsbremsning, således at hovedledningstryk-
2 ket sænkes til 4,5 kg/cm. Det efterses, at bremseklodserne 

ligger an. Hovedledningstrykket må ikke falde yderligere. 

8) Der udføres en fuldbremsning, således at hovedledningstrykket 

sænkes til 3,5 kg/cm 2. Bremsecylindrenes slaglængde efterses . 
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og skal ligge indenfor nedenstående grænser: 

MO og MP 90 og 140 mm, 

MK/FK (med bremseregulator) 115 og 135 mm; såfremt motorvo!';nell 

har G-P eller G-P-S-omstilling, udfØres bremseprøven med om-

stillingshanen i stilling P. 

9) Førerhåndtaget sættes et Øjeblik i farebremsestilling, hvor-

ved , hovedledningstrykket skal falde tilo kg/cm2 ; herefter hæ-

ves'hovedledningstrykket til 5 kg/cm2 ved at sætte førerhånd-

taget i kØrestilling. Bre'mseklodserne skal være gået fri af 

hjulene og bremsestemplerne være gået i bund. 

10) Hjælpebremsen og skruebremsen prØves. 

Bremseprøve fra fØrerrum II 

foretages for at 'undersØge, om førerventil, hjælpebremse og skrue-

bremse 1 førerrum II er i orden. 

11) Håndtaget på førerventilen sættes i kØrestilling. Hovedled-
2 skal da stige til 5 kg/cm ; om fornødent må tryk-

ket indstilles på reduktionsventilen. 

12) Der foretages en driftsbremsning, (således at hovedlednings-

trykket synker til f.eks. 4,5 for at kontrollere, at 

udligningsanordningen er i orden. 

13) FØrerhåndtaget sættes et øjeblik i farebremsestilling, hvor-

ved hovedledningstrykket skal falde tilo kg/cm2 ; herefter hæ-

yes hovedledningstrykket til 5 kg/cm2 ved at sætte førerhånd-

taget i kØrestilling. 

14) Hjælpebremsen og skruebremsen prøves. 
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2 motorvogne i forspand. 

Bremsen prøves på hver af motorvognene efter de forans t å f'r, -

de 14 punkter. 

II PrØver m m før kØrsel. 

1) Motorvognen kører til togstammen og tilkobles. Ved rangering 

til og fra togstammen skal hjæ1pebremsen benyttes. 

2) Førerventiler i ikke betjente fØrerrum skal stå i midtstil-

ling med aftaget håndtag (gælder både for motorvogne og styre-

vogn) . 

3) Såfremt motorvognen har G-P eller G-P-S-omstilling efters es, 

om omstillingshåndtaget er stillet i overensstemmelse med brem-

searten' på det tog, der skal fremfØres. Under kØrsel til og frA 

togst1l:mmen skalomstillingshåndtaget stå i stilling P. 

4) Når 10kofØreren har modtaget melding om, at forskriftsmæssig 

samling af bremsekoblinger har fundet sted, påhviler det ham 

at overbevise sig om, at slangekoblingen mellem motorvognen og 

forreste vogn er rigtigt koblet og koblingshanerne åbnet. Loko-

fØreren bØr ved denne lejlighed også påse, at skruekoblingen 

er forskriftsmæssig strammet. I øvrigt foretages bremseprøve 

som angivet i TB. I. 

III Kørsel. 

l) Under kørsel med løst bremse skal bremsehåndtaget altid stå 

i kørestilling og lokoføreren skal have sin opmærksomhed hen-

vendt på, at både hovedlednings- og hovedluftbeholder-manome-

ter viser fuldt tryk. 

2) D r i f t s b r e m s n i n .g. 

For at bringe toget til stødfri standsning må lokoføreren 

fØrst trække' bremserne mådeholdent til - hertil er en tryk-
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nedsættelse til 4,35 kg/cm2 nØdvendig - og derpå trinvis fo r-

øge bremsekraften. 

For almindelig standsning af toget er en tryknedsættelse ti l 

4 kg/cm2 tilstrækkelig. 

Maksimum af bremsekraft fås ved en tryknedsættelse til 3,5 

kg/cm2 , og en yderligere nedsættelse er normalt hensigtslØs og 

medfører kun spild af trykluft. 

Dpiftsbremsningen bØr ikke være så kraftig, at det er nØdven-

digt at lØ se igen for at undgå for tidlig standsning af toget . 

Det er dog praktisk - for at undgå ryk i toget - at n edsæt te 

bremsekraften kort før togets standsning , idet førerv entilens 

håndtag føres tilbage til kØre stilling. 

3) F a r e b r e m s n i n g. 

Når toget i faretilfælde skal bringes til hurtig standsning, 

lægges førerhåndtaget straks i farebremsestilling og holdes 

der, indtil toget er standset. 

Yderligere skal sandstrØapparaterne sættes i virksomhed, og 

eventuelt motorvognens hjælpebremse sættes til . 

4) L ø s n i n g . 

En langsom lØsning af bremsen opnås ved at sætte førerhånd-

taget i kørestilling. En hurtig lØSning af bremsen opnås ved 

at sætte førerhåndtaget nogle få sekunder i fylde- og lØsestil-

ling, fØr det sættes i kørestilling. 

Er togets vogne uastyret med trinvis lØsbare bremser, kan en 

opnået bremsekraft igen formindskes ved trinvis lØsning. Ved 

korte tog lægges førerhåndtaget i kØrestilling, ved lange tog 

i fylde- og lØsestilling og trækkes derfra hen i midtstilling. 
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En løsning bør ikke indledes , forinden en forud foretag"" 

bremsning kan påregnes at have v irket gennem hele toget ; j 

modsat fald risikeres togsprængn ing . 

5) F r e m f ø r e l s e a f t o g m e d i k k e t r 1 n-
v i s l ø s b a r e b r e m s e r . 

Ved fremførelse a f tog, hvori findes vogne, der er udstyre t 

med ikke t r inv i s .l øsbare bremser ( jf Tb. I , pkt 2), må det 

erindres, a t selv en lille forhøjelse af hovedledningstrykket 

e f ter foretagen bremsning medføre r, at alle s ådanne vogne ( sa(li',; 

MO og MP-motorvogn) løses fulds tændig. 

Ved bremsning for almind Alig standsning og for ned sættelse 

af kørehastigheden ned ad lange fald må der normalt ikke fore -

tages f l ere umiddelbart efter hinanden følgende bremsninger og 

løsninger, idet man derved risikerer, at bremsen udmattes , d 

v s at der i toget ikke haves fornøden bremsekraft. 

Enhver lø s ning bør foretages således, at førerh åndtage t fra 

afs lutn ingsstill ing a l tid sættes i kørestilling eller f ylde-

l øsistilling, idet man kun i disse stillinger f å r hjælpe -

luftbeholderne opfyldt. 

Falder hovedledningstrykket stærkt på grund a f gentagne brems-

ninger og l øsninger, således at en udmatning ar bremsen kan be-

frygtes, må togets has tighed nedsættes kraftigt, event.uel t ved 

bremsning af motorvogn med hjælpebremsen, således at der derpå 

er tilstrækkelig tid til at tilvejebringe fuldt hoved lednings-

trylc og f uld stændig opfyldning af alle vognenes hjælpeluftbe-

holdere, inden en ny bremsning påbegyndes. 
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6) s a n d i n g. 

Såvel under .igangsætning som under kØr'slen, når hjulene er 

tilbøjelige til at spille på skinnerne og i forbindelse med 

farebremsning m m, bØr sanding foretages ved betjening af hånd-

tag (MP) eller trykknap for elektrisk sandingsventil. Under i-

gangsætning bØr sanding dog såvidt muligt undgås ved passage 

af sporskifter. 

7) Hvis lokofØreren giver signal nr 56 "brems" til togpersonalet, 

skal dette straks betjene skrue- og vægtstangsbremserne i de 

efterfølgende vogne samt trække i nØdbremsen. 

Hvis personalet befinder sig i et fØrerrum på en anden vogn 

end den, der betjenes af lokofØreren , skal skruebremsen straks 

sættes fast , og først derefter forsØger man at bringe trykluft-

bremsen i virksomhed , hvis der endnu er luft i hoved ledningen 

(sort viser), enten ved, at man åbner en nødbremseklap, eller 

ved, at man sætter bremsehåndtaget på og fører det hen i stil-

ling VI ,farebremsning. 

8) FØreren skal altid sætte skruebremsen fast, inden han forla-

der toget. Dette gælder også, selvom han opholder sig i togets 

umiddelbare nærhed. 

9) Når bremsehåndtaget skal aftages, foretages en kraftig brems-

ning, hvorefter håndtaget føres tilbage til stilling midtstil-

ling og aftages. 

Man sikrer sig herved mod den skadelige indflydelse, som evt. 

dødgang i bremsehåndtagets bevægelse kan have, og samtidig for-

mindsker man trykket i hjælpeluftbeholderne s.å meget , at man 

er sikker på at kunne l Øse bremsen ved betjening af fØrerven-

tilen i togets modsatte ende, når man herfra oplader bremsen 

til fuldt tryk. 



-18-

IV . AFSLUTNINGSTJENESTE. 

l) Når toget (vognen) er anbragt på det sted, hvor det (d ,' n) 

skal henstilles, foretages en hård bremsning, og når luft en 

er tømt ud af ledningen, aftages bremsehåndtaget, hvorefte r 

skruebremsen sættes 

2) Bremsestemplernes slaglængde efterses. De "tilladelige vær-

dier for slaglængden er nævnt under afsnittet: betjeningen . 

3) Bremserne udlignes, og hjælpeluftbeholderne tømmes ved , at 

man trækker i udligningsventi len på disse. 

4) Vand og olie udblæses af hovedluftbeholderen ved, at man 

et åbner aftapningshanerne på disse ganske lidt. 

Hvor der i frostvejr er risiko for frysning, skal alle af -

tapningshaner forblive åbne, hvor dette er muligt . 

5) ·Olie udblæses af o1ieudskilleren. 

6) Forinden en evt frakobling foretages, skal begge lednings-

haner lukkes samtidig, og først derefter må koblingsslanger-

ne adskilles og anbringes på slutpladerne. 

At adskille slangerne, før hanerne er lukkede, og slanger-

ne derved tømt for trykluft, er forbundet med fare for den , 

der foretager frakoblingen. 

V. Særlige forhold. 

l) Springer en trykluftslange, og kan en erstatningsslange ik-

ke fremskaffes på anden vis, anvendes den reservekoblingsslan-

ge, der findes på motorvognen . 

Såfremt derine slange tages i brug, påhviler det lokomotiv-

føreren at sørge for , at ny slange anbringes efter hjemkomst 

til maskindepotet. 
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2) Kommer en af sandingsventilerne på en motorvogn i uorden af-

spærres den eller de sandstrøere, som den pågældendesandings-

ventil styrer . 

3) Hvis dØdmandsanordningen sættes ud af virksomhed (f eks ved 

opklodsning af tids- og bremserelæet), skal lokofØreren assi-

steres i førerrummet af en medhjælper, der i forvejen har un-

derskrevet en° erklæring at han er i stand otil at standse 

toget . 

4) Kommer styreventilen på en motorvogn i uorden, lukkes af-

spærringshanen for den pågældende styreventil , oog hjælpeluft-

beholderen udLtgnes . Hjælpebremsen kan da stadig benyttes . 

Hvios motorvognen i nævnte tilfælde kØrer alene , er dØdmands-

anordningen Odelvis sat ud af funktion (den kan ikke bremse to-

skal derfor assisteres af en medhjælper 

(jf punkt 3). 
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Nr. Benævnelse 
1. Kompressor 
2. Indsugningsfilter 
3. MeJlemkøler 
4. OlieudskiJler 
5. Aftapningshane 
6. Kontra ventiler 
6a. Kontraventil 
7. Kompressor-startventil 
8. Luftfilter 
9. Afspærringshane 

10. Tregangshane 
11. Vinduesvisker 
12. Hovedluftbeholdere 
13. Aftapningshane 

København, • Januar 

Nr. Benævnelse 
14. Aftapningshane 
15. Sikkerhedsventil 
16. Prøvehane 
17. Elektromotor for kompressor 
18. Førerventil 
19. Håndtag til førerventil 
20. Dobbeltmanometer 
22. Reduktionsventil (hurtigvirkende) 
23. Hjælpebremsehane 
25. Strreventil (E eller KI) 
24. Handtag til hjælpebremsehane 
26. Bremsecylinder 
27. Hjælpeluftbeholder 
2il. Dobbeltkontraventiler 

1962. 

fspærringshane 
S øvfilter . 
l dligningsventil 

osselhane 
Føjte 
S ndstrøere 

ykknapventil 
fspærringshane 
dligningsbeholder 

S angekoblinger til hovedledning 
oblingshane 
oblingshane 

S angekoblinger for fødeledning 
ektrisk sandingsventil 

51 

Nr. Benævnelse 
49. Bremsecylinder 14" 
50. Nødbremseventil 
51. Nødbremsetrækkasse 
52. Nødbremsetrækkasse 
53. Luftfilter 
55. Tids- og bremserelais 
56. Spritforstøver 
57. Manøvrestrømsudkobler 
58 . Afspærringshane 
59. Luftfilter 
60. Nødbremsehane i bagagerum 

Maskinchefen. 
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