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FORORD

Denne Haandbog er tenkt som en fortsat Hjelp
for dem, som ensker at lere at kende Trykluftbrem-
sen. Den giver saaledes et Overblik over, hvorledes
Trykluftbremsen, specieli Kunze-Knorr-Bremsen,
sedvanlig er anbragt paa Lokomotiv og Vogne, sami
de dertil nedvendige Apparaters Benwmvnelse, For-
maal og Virkemaade. Den gor ikke Fordring paa at
indeholde fuldstendige 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 vedrerende, hvad
der bor iagttages 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 Bereringsfladerne
mellem Hjulet og Bremseklodsen, hvilket blandt an-
det giver sig til Kende i Form af Varmeudvikling
i Bremseklodsen. For at et Bremsesystem skal vare
fuldtud driftssikker, maa man med dette kunne
standse et Tog paa kortest mulig Vejlaengde; uden
at Toget derigennem udsattes for Sted og Ryk.

En stedfri Bremsning af lange Godstog kan
ifolge gjorte Erfaringer kun opnaas i det Tilfeelde,
at Bremsen s@ttes 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 settes ‘i Virksomhed selv i lange
Tog ved mindste forekommende Bremsning;

'8) under Bremsningens. forste Trin-skulde’ Bremse-
vognene hurtigt udsaettes forsen svag Bremsning;

4): Bremsékraften-:skal under Bremsningens :anden
I'rins: farhejes :forholdsvis langsomt- og’ paa :en
saadary-Maade, at  Udbremsningen af lastede:og



tomme Vogne procentvis foreges saa ensartet

som muligt.

Jo kortere et Tog er, desto hurtigere kan Bremse-
trykket forhejes. 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
Losning end Tilfeeldet kan vaere med en Godstogs-
bremse.
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Fig. 1 angiver Udseendet af Bremsediagrammet
for Bremsning af en Godsvogn og en Personvogn.
Naar en Vogn med Persontogsbremse skal fremfores
i et Godstog, ber dens Bremsediagram kunne gives
samme Udseende som en Godstogsbremses.



Bremsevejen.

Bremsevejen eller den Vejlengde, som Toget til-
bagelegger fra det Ojeblik Bremsen sattes i Virk-
somhed, og til Toget standser, er ligesom evrige her-
under heorende Faktorer beroende paa en Mengde:
ydre Omstendigheder, der er vanskelige at bestem-
me. Den vokser imidlertid omtrent kradratisk med
Hastigheden, hvilket betyder, at Bremsevejen ved
f. Eks. 60 km Hastighed under ievrigt ensartede
Forhold bliver omtrent ni Gange saa stor som ved
20 km Hastighed. Bremsevejen er endvidere direkte
afhengig af Bremsekraften, d. v. s. paa den Kraft,
hvormed Bremseklodsen presses imod Hjulet.

Ved Personvogne er Udbremsningen i Reglen
80 pCt. af Vognvaegten, d. v. s, at naar Vognen
vejer 40 tons, saa er det totale Bremseklodstryk lig
med

80
100 40 = 32 Tons.

Ved Godsvogne er Udbremsningen 85—90 pCt. af
Vognveegten, d. v. s. at hvis Vognen vejer 12 Tons,
saa er det totale Bremseklodstryk lig med % 2
eller ca. 10 Tons. Hvis Bremsesystemet ikke mulig-
gor Udbremsning af Lasten, bliver saaledes Bremse-
kraften hidrerende fra denne Vogn den samme, en-
ten Vognen er tom eller laesset. Ved Kunze-Knorr-
Bremsen kan imidlertid endnu en Cylinder saettes
i Virksomhed, naar Vognen er laesset, hvorved Brem-
seklodstrykket kan foreges 1,5 til 3 Gange Bremse-
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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.

Fastsaettelsen 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 lengste Bremsevej af 700
Meter. Nedenstaaende folger et Uddrag af S. J.
Bremsetabel, hvor det ngdvendige Bremseklodstryk
angives i Procent af Togveegten ved forskellige Fald
og Hastigheder:

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

. Fald 20 30 40 50 60 70 80 90
5 /oo 5 5 9 19~ =722° =797 38" 52
10 /oo 7] 10 14 20 28 34 46 61
16 /o0 st » 415 244 20kl 5 2 43611, 150 1,166, 5=
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, kraeves et totalt Bremseklodstryk af mindst

500 X 0,28 — 140 Tons.



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

Eetkammerbremsen.

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

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

Opladning: Lokomotivfereren oplader den gen-
nemgaaende Bremseledning med Luft, f. Eks. til
5 kg/em®. Fra denne strommer Trykluften gennem
Styreventilen ind 1 Hjalpeluftbeholderen L. som saa-
ledes ogsaa oplades til 5 kg/cm? Samtidig staar
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 s@@tter Hjeelpeluftheholderen 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  Hjaelpeluftheholderen. Naar Hjalpeluftheholder-
trykket synker under Ledningstrykket, gaar Styre-
stemplet over i Bremseafslutningsstilling, og Tryk-
stigningen i Bremsecylinderen opherer. Ved yder-
ligere at sanke Ledningstrykket kan man forheje
Trykket i Bremsecylinderen, indtil samme Tryk her-
sker i Bremsecylinderen og i Hjaelpeluftbeholderen.
og Tuldbremsning er da indtruffen.

Losning: Trykket foreges i Hovedledningen, saa-
ledes at Styreventilen gaar over i Lesestilling og
afbryder I'orbindelsen 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 I og atter oplade denne.

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

YVed tat efter hinanden {elgende Bremsninger og
Losninger kan Trykket i I 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
Hjelpeluftbeholderen med Sikkerhed oplade§ 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
stebte Bremsecylindre, AB og C, Styreventilen G
og Beholderen A:. Bremsecylinderen AB er ved Hj®lp

A,

/ T T

Fig. 3.
af et i Cylinderen bevaegeligt Stempel delt i to Kam-
re A og B, af hvilke det forste 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
Side for Trykket i A-A:

Nogen seerskilt Hjelpeluftbeholder forefindes
ikke, fordi B- og A-Rummet samt Beholderen A:
tiener som Hjalpeluftbeholdere for Cylinderen C.
Beholderen Ai har den Opgave at forsterre Rum-
met A.

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

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

Opladning: Naar Bremsen er les og fuldstendig
opladet, staar Bremsecylinderen C i Forbindelse med
den fri Luft. Luften passerer fra l.edningen E gen-
nem Styreventilen G til B-Kammeret, hvorved To-
kammerstemplet i Cylinderen AB drives over til
hejre. Herved frigeres Kanalen X, og Luften strem-
mer gennem denne Kanal paany gennem Styreven-
tilen ind i A-Kammeret og Beholderen A, B, A og
Ai1 er saaledes opladet til Ledningstrykket.
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Stillingerne af Bremsestempler og Bremsetgjet
fremgaar af Fig. 3.

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

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

P’aa Grund af Trykssenkningen i B flytter AB-
Stemplet sig langsomt under Indflydelse af Over-

A,

E

—— —— - ———f e ag—— = e ——

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

13



i A. Naar dette Tryk synker under Ledningstrykket
i I, gaar Styrestemplet i G over i den saakaldte
Bremseafslutningsstilling, og Trykstigningen i Cy-
linderen C afbrydes. Ved yderligere at s@®nke Led-
ningstrykket kan man forage Trykket i G, indtil
samme Tryk hersker i C og B.

Bremsningens andet Trin: Hvis den ovenfor om-
talte Omstillingsanordning indtager Stillingen 1 (tom
Vogn), kan Bremsekraften ikke yderligere forages.
Indtager den derimod Stillingen IT (laesset Vogn).
saa indtreffer folgende: naar Trykkene i B og G
bliver lige store afbrydes Forbindelsen mellem disse,
og B s@ttes i Forbindelse med den fri Luft. Stemp-
let i AB bevarger 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
overferes til Bremseklodsen.




Trinvis Forogelse 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 seettes 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 he-
veeger Stemplet AB sig langsomt til hgjre, Rumind-
holdet A-A: formindskes, medens Trykket derimod
foroges. 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. Lasningen af-
brydes. Paa denne Maade kan Lesningen fortsettes
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 Lesning kan ligesom den trinvise
Bremsning kun foretages med den fra C-Stemplet
hidrerende Bremsekraft. Det bar fremholdes, at dette
ikke giver praktiske Vanskeligheder af nogen Art,
da C-Cylinderen er tilstreekkelig 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 satter 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) Hijeelpeluftbeholdere for den automatiske
Bremse.

8) Udligningsventil, hvorved Lokomotivhremsen
kan lases.

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

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

11) Drosselhanern mellem Styreventil og Bremse-
cylinder, hvorved Bremsevirkningen dels kan ske
hurtigere (P’ersontogslokomotiver) 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 Hjel-
pebremse:

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

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

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

16) Trykluftsandspreder.

II. Tenderens Bremseudrustning.

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

2) Hjeelpeluftbeholdere, se 1: 7.



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 fuldstandig 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 fwlles
Stempelstang. Det paa Dampcylinderens Daksel an-
bragte Dampfordelingsorgan bestaar af Omstyrings-
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 sarskilt Afspaerringshane og Drosselhane,
se I: 9—11.
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stang, som er forsynet med to Anslag, der paavirkes
skiftevis af en til Bampstemplet 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 for Dampstemplet naar sin hejeste 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 Hovedluftbeholderen.

B. Dobbeltvirkende Luftpumpe, System Knorr.

Denne, hvis Udseende fremgaar af Fig. 8, bestaar
af tre over hinanden ordnede Cylindre. Overst lig-
ger Dampcylindren, derunder Lavtryksluftcylinderen
og nederst Hojtryksluftcylinderen. Alle tre Stempler
sidder paa en felles Stempelstang. Dampfordelin-
gen foregaar som ved den enkeltvirkende Luftpumpe.
Naar Stemplerne bevaeger sig opad, suges fri Luft
ind under TLavtryksstemplet, 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 bheveaeger 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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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
Hojtryksluftstemplet ogsaa er anbragt paa felles
Stempelstang. Dampfordelingsorganet bestaar af en
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Hovedglider og en Hjalpeglider, hvis Bevagelse re-
guleres af Lavtryksluftstemplet. Dampfordelingen
sker saaledes, at naar et Stempelpar bevager sig
opad, saa beveeger det andet sig nedad.

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

777777
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Fig. 10.

Den indvendige Stempelstangspakning mellem
Hoj- og Lavtrykslufteylinderen paa Luftpumpen, som
paa Fig. 8 er udfert som saakaldt Dobbeltrings-
pakning, hvis Udseende fremgaar af ovenstaaende
Fig. 10. Pakningen bestaar af tre Par Teatningsringe
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 Moatrikken 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/em? 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-
seetninger 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 Trvkforhejelse paa 8 Sekunder. Damp-
forbruget ca. 3,8 kg pr. m® fri Luft.

Smereordninger for Luftpumper. Dampcylinderen
kan dels smores af en Haandsmerepumpe, se Fig.
11. Denne anbringes inde i Forerrummet. Naar saa
Veegtarmen trykkes ned, fyldes Beholderen med Olie.
Naar Vegtarmen 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.

Dampeylinderen 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 Reret fra
Smorepumpen ellers skulde tilsluttes anbringes i
dette Tilfeelde en Smereblase eller en Smorekop med
Afsperringshane. Man kan saaledes smere Damp-
cylinderen direkte, hvis dette skulde geres nedven-
digt.

For Smoring af Lufteylindrene anbringes Sme-
rekopperne med Afsparringshaner paa dertil bhe-
stemte Steder.

Luftpumper, System Nielebock-Knorr, smeres fra
en s@rskilt Smerepumpe, som monteres paa Damp-
cvlinderdakslet og faar sin Bevegelse fra Hojtryks-
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 ait efter [Pumpens Anbringelse. I sidste
Tilfeelde er Udferelsen saaledes, at Ventilen kan juk-
kes og aabnes inde fra Fererrummet. Naar Ventilen
anbringes paa Domen beor et Dampror feres indven-
dig i Domen fra Ventilen op i Domens Top. saaledes
at man faar saa ter Damp som muligt til Pumpen.

3. Pumperegulatoren.

Ior altid at holde Trykket i Hovedheholderen
indenfor bestemte Grenser anvendes en selvvirkende
Pumperegulator (Fig. 12), sem arbejder uden noget
som helst Tilsyn fra Lokomotivfererens Side, og som
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standser PPumpen, naar det enskede Tryk i Hoved-
beholderen er opnaaet, samt setter den i Gang igen,
naar Lufttrykket synker under en vis Vardi. Pumpe-
regulatoren er desnden konstrueret saalzdes, at selv
am fuldt Tryk en leengere Tid er herskende i Hoved-
beholderen, saa kan Dampen gaa langscmt gennem
Regulatoren til Pumpen, som saaledes af og til gor
et Slag. Herved forhindres Frysning af Pumpen.
Naar man skruer den i PPumperegulatorens Bund
anbragte Spindel i Bund, kan Ventilen fastholdes i
sin overste Stilling, og Pumperegulatoren kan saa-
ledes, naar den kommer i Uorden, sattes ud af
Funktion. Pumpen kan da betjenes med Haanden
indefra Fererrummet ved Hjaxlp af den ovenfor om-
talte Dampventil.

4. Hovedluftbeholderen.

Hovedluftheholderens Formaal er at magasinere
Luft med et vist Tryk, hvilket i Almindelighed er
hejere end det Tryk, som anvendes i Bremseappa-
raterne. S@dvanligvis anvendes et Hovedbeholder-
tryk af 8 kg/cm?® naar Trykket for Bremseappa-
raterne er 5 kg/cm® Rumindholdet af Hovedbeholde-
ren her 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
storste Antal Bremsevogne, som Lokomotivtypen, der
er Tale om, paaregnes at kunne medfore. Her ne-
denfor felger Opgivelse paa Rumindhold af Hoved-
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beholdere for nogle Lokomotivtyper ved Sveriges
Statshaner:

okono tivasIFitrast AR SEL U8 3B I 400 Liter
— Ei: BB ehdo  hllA0 Seh 650  —
— B SEE R 500 —
— R DR L L U L N 450 —
— SSERRRI G owIL IxT Rl cer b 900 —
S =3 TN I B MR TS 380 —
- RSt S L e R 400 —
—_ et ShRL et sl 450 —

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

I denne samler sig ogsaa Clien fra Pumpen samt
Urenheder, som folger med Luften udefra. Hoved-
luftheholderen maa derfor en Gang imellem toammes.
og er for dette Formaal forsynet med en Udblws-
ningshane eller Ventil. som enten kan aabnes med
Haanden eller virker automatisk.
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5. Fererbremsehane.

Med Farerbremsehanen 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 Lokomotivfereren. Ved at indstille
Forerbremsehanen i forskellige Stillinger kan man
oplade Hovedledningen og de dertil tilsluttede Be-
holdere med Trykluft, samt hetjene Bremserne i To-
get. ’aa Fererbremsehanen er anbragt en Trykregu-
lator for den gennemgaaende Bremseledning: dens
Formaal er automatisk at tilfere Hovedledningen
saa meget Luft fra Hovedluftheholderen som sva-
rer til det Tab, der fremkommer paa Grund af uund-
gaaelige Uteetheder 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) Lose- og Fyldestillingen. T denne Stilling, som
anvendes saavel ved Cpladning som TLaesning, er Ho-
vedluftheholderen direkte forbundet med den gen-
nemgaaende Bremseledning. Den til Forerbremse-
hanen tilsluttede Udligningsheholder oplades ikke i
denne Stilling. Ved ferste Opladning af Systemet
hor Haandtaget staa i denne Stilling, indtil Mano-
metret for Ledningstrykket viser det foreskrevne
Tryk (5 kg/em®). derefter fores Haandtaget lang-
somt over i Kprestillingen (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 Hovedluftbheholderen 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 Hovedluftheholderen. 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
ledning. Saa snart Trykket i denne har naaet den
Verdi, for hvilken Regulatoren er indstillet, lukkes
Yentilen. I Korestillingen fyldes desuden Udlignings-
beholderen med Luft af samme Tryk som i den gen-
nemgaaende Bremseledning.

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

4) Bremseafslutningsstillingen. Naar Fererbrem-
sehanens Haandtag forst 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 Luft. Denne
Udstremning fortsetter, indtil Haandtaget fores fra
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Bremsestilling til Bremseafslutningsstillingen. Naar
saa meget Luft udstrommer 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 hajre Yder-
stilling, hvorved Forbindelsen 01 meliem den gen-
nemgaaende Bremseledning og den fri Luft afbrydes.
Bremseafslutningsstillingen anvendes umiddelbart
faor en Driftshremsning indledes, eller naar en ind-
ledet Bremsning skal afbrydes.

5) Driftsbremsestillingen. T denne Stilling sewet-
tes Udligningsbheholderen i Forbindelse med den fri
Luft, Stemplet 40 gaar over i sin venstre Yderstil-
ling, og den gennemgaaende Bremseledning sattes
i Forbindelse med den fri Luft. Tryvkfaldet i Brem-
seleedningen fortsatter. indtil Stemplet 40 gaar over
til hejre og afbrvder Forbindelsen. Trykfaldet i
Bremseledningen bliver det samme som i Udlignings-
beholderen. Foreren skal saaledes, for at faa et vist
Tryvkfald i den gennemgaaende Bremseledning altid
slippe samme Luftmangde ud af Udligningsbehol-
deren, uanset Togstammens Langde. thi Udstrem-
ningen af den gennemgaaende Bremseledning fort-
seettes, ifelge det ovenfor anferte, selv om Taand-
taget stilles i Bremseafslutningsstilling, og Udlig-
ningsbeholderen adskilles fra den fri Luft. Ved denne
Anordning lettes Betjeningen vasentlig. Foreren fin-
der snart ud af. hvor laange Haandtaget behover at
viere i Driftshremsestillingen for at opnaa en vis an-
sket Trvksankning i Udligningsbeholderen. og denne
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Tid er lige lang, om Toget er kort eller langt. ¥a-
reren foretager saaledes kun en Trykreduktion i Ud-
ligningsbheholderen. Dennes Rumindhold er konstant.
Trykfaldet i den gennemgaende Bremseledning. hvis
Rumindhold varierer bhetvdelig, sker derfor automa-
tisk, og opherer, naar Ledningstrykket er lig med det
nve Udligningsheholdertryk.

Nadbremsestillingen. Naar Haandtaget lwgges
i Nodbremsestillingen, opnaas en direkte Forbindelsy
mellem den gennemgaaende Bremseledning og den
fri Luft, hvorved Trykket i Hovedledningen falder
hurtigt. Paa specielt Forlangende kan Fererbremse-
hanen udferes saaledes, at Sandsprederen herved
saettes automatisk 1 Gang, nogen sterre Betydning for
Bremsevejen har dette dog ikke.

IFarerbremsehanen kan ved Hanen 14 afsparres
fra Hovedluftheholderen. Dette hor gores f. Eks. naar
et Lokomotiv, der er ude af Drift, skal fremfores i
et trykluftbremset Tog. Hvis Hanen af en Iejltagelse
ikke aabnes igen, naar Lokomotivet seattes i Drift.
saa strommer Luften ud fra Hovedluftheholderen
gennem Advarselsflojten 13. Herved gores Lokomo-
tivfereren opmarksom paa, at han atter maa aabne
Hanen 14 for at kunne oplade Bremsesystemet.

Hurtigvirkende Trykrvegulator for Ledning. TPaa
specielt Forlangende kan IFererbremsehanen 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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Schaitt a~d

Fig, 15.

Ventil 9 aaben. Den gennem Kanalen H fra Hoved-
luftheholderen indstrommende 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 1) over Membranen-
17. Naar Ledningstrykket har opnaaet den Vardi.
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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 Tose-Slag kan
Forerbremschanens Haandtag feres tilbage til Kore-
stillingen, og Lasningen foregaar derefter uforhindret
i denne Stilling. Det undgaas herved at Bremserne
overoplades.

6. Bremsecylindre.

IFor Bremsning af Lokomotiv og Tender anven-
des den almindelige Eetkammerbremse. Den enkelt--
virkende Bremsecvlinder kan anbringes enten vand-
ret eller lodret. Den bestaar af selve Cylinderen med
Deaksel (se Fig. 16 og 17) samt Stempel med Stem-
pelstang. som omsluttes af et Hylster. Tetningen
mellem Stemplet og Cylinderveeggen sker med Hjalp
af en Liedermanchet. som fastholdes. til Stemplet ‘af
en Motrik og trvkkes mod Cylinderveeggen af en
Fjederring. Stempelstangen er ikke fast forbindet
med Stemplet, men hviler kun mod dette med sin
ene Ende. Herved kan Stempelstangens anden Ende
bevaege sig sidevarts indenfor visse Granser.

Trykluften tilferes Bremsecvlinderen 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.

A SSSSSESTTIEEETETTIINEe T N

Fig. 7.

7. Hj=lpeluftbeholdere.

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



Bremsecylindre med Rumindhoid Rremsecylindre med Rumindhold

lange Slag. Diam. af Beholderen korte Slag. Diam. af Beholderen
6" 14 lit. 8” 14 1it.
3 25 10” DO
10" A0 13 A0 »
127 Oilpt » 147 50 »
14" D »

8. Udligningsventil.

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




ved Bremsecylinderen med et enkelt Haandgrebh sw@t-
tes 1 Forbindelse med den fri Luft. Udligningsventi-
len placeres almindeligvis inde i Forerrummet.

9, Styreventiler.

Styreventiler har den Opgave at indlede eller af-
bryde Forbindelsen mellemn de til eller fra Bremse-
cylinderen forende Luftkanaler. Dens Stilling afheen-
ger dels af Trykket,i den gennemgaaende Bremse-
ledning, dels af Trykket i Hj®lpeluftheholderen. Lo-
komotivfereren betjener samtlige indkoblede Styre-
ventiler ved med Forerhremsehanen at reducere eller
foroge 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 Hjlpeluftheholderen
samt ved E til den gennemgaaende Bremseledning,
Naar' Trykluften fra Bremseledningen kommer in:d
under Stemplet 9, presses dette opad, hvorved Fylde-
noten d frigeres, saaledes at Luften kan passere for-
bi Stemplet ind i Hjeelpeluftheholderen. Samtidig
s@ttes Bremsecylinderen gennem Kanalen h i Gli-
deren i Forbindelse med den fri Luft gennem Bo-
ringen 14 (se venstre Billede).

S@enkes 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
Lufttilstremningen fra Beholderen til Bremsecylin-
deren (se hejre Billede). Ved paany at s@enke Led-
ningstrykket, kan man vderligere forheje Bremse-
virkningen, indtil samme Tryvk hersker i Beholderen
og Bremsecylinderen. Denne Trykudligning indtraef-
fer almindeligvis, naar Ledningstrykket ssenkes fra
5 til 3,5 kg/cm?®. Yderligere S:wenkning af Lednings-
trykket har saaledes ingen Indfllydelse paa Bremse-
kraften. Trykket i Bremsecylinderen kan forhajes
trinvis, indtil fuld Bremsekraft opnaas.

For at lese Bremsen slippes atter Luft ind i
Hovedledningen. Styrestemplet presses herved helt
op i sin everste Stilling, Bremsecylinderen sattes i
Forbindelse med den fri Luft, og Hjaelpelufthehol-
deren kan oplades. Nogen trinvis Lesning af Brem-
sen kan ikke foretages, men DBremsen leses fuld-
steendigt, selv om Ledningstrykket og Trykket i Be-
holderen ikke fares tilbage til sin oprindelige Veerdi.

Hurtigvirkende Styreventil.

I de Tilfeelde, hvor Styreventilen paa Tenderen
ikke bestaar af den enkeltvirkende Styreventil med
eller uden Drosselhane, anvendes den hurtigvirken-
de Styreventil. Neermere Beskrivelse af denne Ventil
findes i Beskrivelsen atf Bremseudrustning til Vogne.

38



Fig. 19




- 10. Afsp@rringshanen.

Denne er anbragt mellem den gennemgaaende
Bremseledning og Stvreventilen og tjener til at kun-
ne afsparre Lokomotivbremsen. Anordningen frem-
gaar af Plan 1. Detail 5, og naermere Beskrivelse vil
viere overfladig.

11. Drosselhanen.

Paa et Lokomotiv, som fremfarer saavel Per-
sontog som Godstog, findes paa den med Bremse-
cylinderen forbundne Rerledning indsat en saakaldt
Drosselhane (se FPlan 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 Rorledningen. den sidstnavnte Stilling G.
T. indtages. naar Haandtaget staar vinkelret paa
Rorledningen. Naar Haaudtaget 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 trak-
kes ud. Paa Lokomotiver, som kun er bestemt for
(rodstogstjeneste, bor Tilslutningsstykket 13 (se Fig.
19) til Bremsecylinderen udferes med den Drosling.
Som onskes,

Droslingens (Hullets) Sterrelse er afhangig af
Bremsecylinderens Dimensioner. Nedenfor angives
nogl® Veardier for forskellige Cylinderdiametre.
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Cylinderdiameter Borhullets Diameter

1 St. 12”7 1,5 mm
1 St. 14" 1,8 mm
1 St. 16”7 2,1 mm
2aSt. 122 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: Hovedror med Vand-
udskiller og Stevsamlere, Koblingshaner og Slange-
koblinger. PPaa hvert Lokomotiv findes et Hovedror,
som bestaar af et heltrukket Dampror af 1” indven-
dig Diameter. Ved Lokomotivets Forende deler Ho-
vedraret 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-
vedroret 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
overste Rum, reduceres dens Hastighed paa Grund
af Forhojelse af Rumindhold, saaledes at det Vand,
som folger med Luften, naar at afsaette sig og sam-
les i Udskillerens nederste Rum, hvorfra det kan
udblaeses gennem Hullet i Bundproppen eller gennem
en i Bunden anbragt Udblasningshane.
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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 Bevagelse ind i Stevsamlerens
overste 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.

Fealles for begge Typer er, at naar Haandtaget
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staar vandret eller i sin nederste Stilling, er Hanen
aaben. Naar Haandtaget staar lodret, er Hanen
lukket. I den sidstnavnte 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 Karsel lukkes, strom-
mer Luften ikke alene ud af den dertil herende
Slangekobling, men ogsaa af den Togdel, som exn
tilsluttet samme, hvorved Bremserne traeder i Funk-
tion.

Koblingshanen Fig. 22 er en almindelig Tolde-
hane. Den bliver paa Grund heraf efter kortere
eller l®engere 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 %terst mu-
lig Udstrakning.

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

Koblingsmundstykkerne muligger en luftteet, let
adskillelig Forbindelse mellem Slangerne. Ved Sam-
menkobling lw@gges hegge Mundstykkerne med Aab-
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ningerne mod hinanden som vist paa Fig. 25, saa
at Slangernes Lengderetninger danner nermest 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 Hjwlpebremsen 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 Hj@lpebremsen paa saa-
vel Lokomotiv- som Tenderhjulene. Sedvanligvis

er den imidlertid kun anordnet paa Lokomotivhju-
lene.
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Til Hj®lpebremsen horer:
13) Hjelpebremsehane,
14) Dobbelivirkende Koniraventil og
15) Sikkerhedsventil.

Fra Ledningsreret mellem Hovedluftbeholderen
og Styreventilen udgaar Grenledningen til Hjaelpe-
bremseventilen. Fra denne gaar en Rerledning

i
TILL A BROMS- i’
CYUMN-DERN. 1l Lossidee

i NI eromsAce.
rRAN?HWUo‘
BEHALK LAREN Fig. 26.
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gennem den dobbeltvirkende Kontraventil til Brem-
secylinderen. Paa Ledningen mellem Hj®lpebrem-
sehanen og den dobbeltvirkende Kontraventil findes
indsat en Sikkerhedsventil. Ledningen mellem den
dobbeltvirkende Kontraventil og Bremsecylinderen
staar i Forbindelse med Udligningsventilen.

13. Hj=lpebremsehanen.
udferes almindeligvis som en Tregangshane med
Told (se Fig. 26). Den betjenes med et Haandtag,
som kan indstilles i tre forskellige Stillinger: Lose-
stillingen, Korestillingen og Bremsestillingen. I Le-
sestillingen sattes Bremsecylinderen i Forbindelse
med den fri Luft, i Kerestillingen 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 Hjzlpebremsehanen, er Ledningen fra Styre-
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ventilen forenet med Ledningen fra Hj®lpebremse-
hanen med en dobbeltvirkende Kontraventil som vist
paa Fig. 27, hvorved den venstre Forskruning er
tilsluttet til Styreventilen, den hejre 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.

= o -oosiiy

|
1

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
Hjzlp af en i Foererrummet anbragt Betjenings-
hane er tilsluttet til Hovedluftbeholderen. Naar Luf-
ten stremmer ind i Sandsprederapparatet, hvirvler
Sandet op og befordres fra Sandbeholderen ned i
Sandspredningsreret, hvorfra det af Luftstrommen
presses frem til Spredningsstedet.

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

FRAN MANOVRE-
RIN6SKRANEN /2
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,7////////////////1/46 X
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Fig. 29
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Fig. 30.

Billede, i sidstnevnte Tilfaelde 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 staerkt afdroslet. I Stillingen II stremmer Luf-
ten uden Afdrosling til Spredeapparaterne, hvorved
Sand i rigelig Mangde bleses ind mellem Hjul og
Skinner. Almindeligt er Anvendelse af Stilling IL
tilstreekkelig. 2
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III. Bremseapparater paa Vogne.

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

Hver Bremsevogn er forsynet med folgende Ud-
rustning:

1) Den gemnemgaaende Bremseledning med Kob-
lingshaner og Slangekoblinger samt Stevsamle-
re, se [: 12.

2) Bremsecylinder.

3) Styreventil.

4) Udligningsventil, se ogsaa 1: 8.

5) Hjelpeluftbeholder, se 1: 7.

6) Bremsetsj, 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 Nedbremseanordning.

1. Den gennemgaaende Bremseledning.
saavel Koblingshaner og Slangekoblinger samt Stev-
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 Hjalpeluftbeholderen oplades med
Trykluft. Styrestemplet paavirkes saaledes af Tryk-
ket i den gennemgaaende Bremseledning og Hjalpe-
luftbeholderen. Under Opladningen og naar Brem-
sen er opladet, staar Rummet bagved Stemplet i
Bremsecylinderen i Forbindelse med den fri Luft
gennem Kanalerne 6—18—5.

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

Ved Hurtighremsning derimod, d. v. s. ved en
steerk og hastig Trykreduktion, feres Stemplet 14
over i sin hajre Yderstilling, hvorved der gennem
Glideren opnaas Forbindelse mellem Kanalerne 17
og 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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strammer 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 leses 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 sat-
tes i Forbindelse med den fri Luft, og Bremsen
gaar helt los. Det skal bemerkees, at Bremsen la-
ses helt, selv om Hjalpeluftbeholderen 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 nedersts
Del forsynet med en Tregangshane 8. Hanens
Haandtag har tre Stillinger. T Stilling T 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 forevrigt med Kunze-Knorr-Brem-
se bremset Tog, ber Haandtaget indstilles i Stilling
ITI. For desuden bedre at kunne sarmarbejde med
Kunze-Knorr-Bremsen ber saadanne Vogne udrustes
med den saakaldte G-P-Vekselventil, System Knorr.

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

gangsventilen, samt gennem G-P-Vekselventilen, dels
gennem Kanalen i Tolden, dels gennem Midstetryks-
vetilen. Naar Trykket i Bremsecvlindren opnaar en
vis Veerdi, 0,6 kg/cm? lukkes Mindstetryksventilen
af Differentialstemplet, og Luftindstremningen fort-
s®ttes kun gennem Kanalerne i Tolden. Denne kan.
som for omtalt, stilles i to Stillinger. Naar Haand-
taget staar til hejre (Persontogsstilling), sker Luft-
indstromningen 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 PPersontogs-
stillingen.

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

Bromscylinder

WESTINGHOUSE
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Y. Hjalpluttbendilare ]
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Bromscylincer

Fig. 33.

sens Tiltrekning ikke ske for hastigt, naar der
er Tale om Godstog af betydelig Leengde. Ved
Persontog, hvis Langde er mindre, kan derimod
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Bremsetrykket foreges 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 forhaandenveerende 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 Hjalpeluftheholderen. Ved Hjzlp af Trak-
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 I’ eller K K ‘G)
fremgaar af Fig. 34.

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



4) Nodbremse.

5) Hjcelpeluftbeholder Al.
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 Hj®lpebremsecylinder med tilhe-

60



rende Hjelpeluftbeholder. Hjelpebremsecylindren
kan veaere 127, 14”7 eller 16” og kan ind- og ud-
kobles ved Omstillingsanordningen. Ved KKGzs-
Bremseanordningen tjener Tokammerstemplet i
KK-Cylindren kun som Styreorgan og som Reserve,
hvis C-Cylindren skulde blive utet. I Stillingen
»leesset« tommes saaledes B-Kammeret ikke. Styre-
ventilen for KKG: Udrustning har derfor et fra den
normale KKG Ventil noget afvigende Udseende.

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

KKG tomie L iESSUiE=ss Bk 1,770 kg
»%4 Jeesset’ [Pl N R T 2,860 >
KKGTstomeb - Rsselie ) S 570 %
s #% leessetioFE ")y AN ). 3,900 >
» >4 A ey e 4,800 »
- A 1Y RS L 5,750 »

1. Bremsecylindren, System Kunze=Knorr.

Den normale Bremsecylinder KK (Plan 4) er en
Dobbelcylinder af samme Storrelse og Type for saa-
vel Terson- 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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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
Irvorved opnaas. at en hvilken som helst Lige-
veegtsstilling for Tokammerstemplet vil Trykket
1 A-Rummet blive storre end Tryvkket i B-
Rummet og i den med B-Rummet under Lgsningen
forbundne gennemgaaende Bremseledning. Tokam-
mercylindrens Stempelstang er ved sin udenfor Cy-
lindren liggende Del omgivet af en Stevbeskytter 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 Angrebsholten 4 og Balan-
cen 6 og den bagerste Anlaegningsflade hos Stem-
pelstangens Langhul 7. Som Folge af dette Spillerum,
har B-Stemplet faaet et tilsvarende storre Slag end-
C-Stemplet. Fra Balancerne overfores Bremsekraf-
ten gennem Treakstengerne 8, 9, 10 og 11 til Brem-
setojet ved Hjulene. Bremsetsjet tilbagefores i Ud-
ligningsstillingen ved Hjwelp af Tilbagetraeksfjede-
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 fremferes 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 DP-Ventilen, hvorved saavel Opladning
som Lesnings- og Bremsningstiderne bliver langere
for G-Ventilen end for P-Ventilen.

Den folgende Beskrivelse af Styreventilen be-
handler nermest G-Ventilen, men kan ogsaa tilpas-
ses til P-Ventilen. Herved skal kun iagttages, at
den paageeldende Omstillingsanordningsstilling for
tom Vogn ved G-Ventilen svarer til Stillingen for
Godstog ved P-Ventilen, og at Stillingen for laesset
Vogn ved G-Ventilen svarer til Stillingen for Per-
sontog ved PP-Ventilen.

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

a) 1 everste Ventilhus Styrestemplet K med store
Glider S og lille Glider Sa, Belastningsstemplet Ka
og Oversrtemningskamret Y.

b) i underste Ventilhus Afspeerringshanen 7
med Forskruning for Bremseledningen, Omstillings-
hanen U, Mindstetrvksventilen M med Differential-
stemplet 1) 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 felger 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.

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

Afspeerringshanen 7Z har to Stillinger. Naar
Haandtaget er wendt ret nedad, er Hanen aaben; naar
Haandtaget er vendt opad, er Hanen Ilukket 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 Hajde heliggende Hul-
ler. Ventilen har to Stillinger. I dens overste 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, setter den B-
Rummet i Forbindelse med den fri Luft under For-
uds@tning af, at Omstillingshanen befinder sig i
Stillingen for »leesset Vogn«. B-Rummet settes ikke
i Forbindelse med den fri Luft, d. v. s., Trykket for-
bliver uforandret, hvis Omstillingshanen er stillet
i Stillingen >tom Vognc.

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

Styreventilens Virkemaade er i Ko_rthed folgende:
Lose- og Opladningsstilling. I denne Stilling kom
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mer Trykluften ind fra Hovedledningen gennem Af-
sperringshanen 7Z 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 hejre, hvorved Ka-
nalen X i Bremsecylindren afdakkes, hvilket har til
Folge, at den i Rummet B indkommende Trykluft
strommer 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 Ai. Rummet B og A, Behol-
deren A: samt Rummet til hejre 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—A:. 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
fri Luft. Ligeledes afbrydes Forbindelsen mellem
Bremsecylindren G og den fri Luft. Naar Stemplet

68 g



K derefter indtager sin yderste Stilling til venstre
den saakaldte Bremsestilling, seettes Overstromnings-
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 leftes
op i sin gverste Stilling af den fremstremmende
Trykluft. Mindstetryksventilen M lukkes automatisk
af Differentialstemplet D, saa snart Trykket i G
naar en Verdi af ca. 0,6 kg/cm? Trykket stiger
saaledes i Bremsecylindren C meget hastigt til denne
Verdi. Derefter fortseetter Lufttilferselen fra B til
C kun gennem de smaa Kanaler i Fuldtryksventilen
V.

Samtidig med at Trykket i B saaledes falder be-
vaeger Tokammerstemplet paa Grund af Overtrykket
fra A—A1 over til venstre. Herved foreges Rumind-
holdet af A—A1, medens Trykket falder. Naar Tryk-
ket i A—Ai bliver mindre end Ledningstrykket, dri-
ves Stemplet K af dette over til hejre til den saa-
kaldte Bremseafslutningsstilling, hvorved Forbindel-
sen mellem B og C afbrydes. Ved yderlig Seenkning
af Trykket i den gennemgaaende Bremseledning kan
Bremsekraften foreges 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
lassset Vogn, sattes herved B i Forbindelse med den
fri Luft, og Tokammerstemplet paavirkes af Trykket i
A, og Fuldbremsningen indtrader.

Losning. Naar Trykket foreges i1 den gen-
nemgaaende Bremesledning, gaar Stemplet K over
i sin Yderstilling til hejre, og Bremsecylindren G
seettes 1 IForbindelse med den fri Luft. Samtidig
strommer 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 Leseafslutnings-
stilling, hvorved Forbindelsen mellem C og den fri
Luft samt mellem den gennemgaaende DBremseled-
ning og B afbrydes. Ved yvderligere trinvis IForogelse
af Trykket i den gennemgaaende Bremseledning kan
Bremsekraften trinvis formindskes, og Bremsen leo-
ses ikke fuldstendig, forend det oprindelige Tryk
atter forefindes i den gennemgaaende DBremseled-
ning, samt B- og A—A*-Rummet.

3. Udligningsventil for Kunze:Knorr-Bremse.

Ved Hjelp af Udligningsventilen kan Bremsen lo-
ses paa en enkelt Vogn, uden at forege Lednings-
trykket. Naar Bremsen paa en Vogn skal udkobles,
kan den i Bremsesystemet forhaandenveaerende Luft
tommes med samme Ventil.
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Ventilens Udseende fremgaar af Fig. 40 og 40 a.
I Ventilhuset findes tre Ventiler, Wi, W2 og Ws.
Ventilen W; staar i Forbindelse med A-Kammeret,
W: med C-Kammeret og Ws med B-Kammeret.
Rummet under W2 og Ws staar i Forbindelse med
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hinanden, og Rummet under Wi i Forbindelse med
fri Luft. Fra Udligningsventilens Balance udgaar
Treeksteenger til Vognens Sider. Ved at traekke i een
af disse lofter man Ventilerne Wi og W: fra deres
Saeder, hvorved A-Rummet sattes i Forbindelse med
deen fri Luft gennem Ventilen Wi, Forefindes Over-
tryk i B, drives Tokammerstemplet over i sin Lase-
stilling, X-Kanalen frigores, og B-Luften kan strem-
me ud gennem A-Kammeret. Luften fra G stremmer
forbi W: og ind under Wi, som laftes, 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 strommet ud. Er derimod
den gennemgaaende Bremseledning opladet, bar 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. Neoedbremseanordningen.

Nodbremseanordningen har til Opgave at geore
det muligt for det kerende Publikum at bringe Toget
til Standsning i Faretilfeelde.

B

VA

Fig. 41.

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

Nodbremseventilen, hvis Udseende fremgaar af
Fig. 42, har et frit Tversnitareal svarende til 1”
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 Nedbremsningen jo maa kunne foretages
uden storre Kraftanstrengelse.

N\
/A

R

|
N

Fig. 42.

Paa Godsvogne er Nodbremsen udfert som vist
paa Fig. 43. Her anvendes en Nedbremsehane, som
er tilsluttet umiddelbart til Bremseledningen under
Vognen. Nodbremsehanen (Fig. 44) er en alminde-
lig Toldehane, som betjenes med et Haandtag og
som peger lige nedad, naar Hanen er lukket. Haand-
taget er i Forbindelse med en Trakstang, der forer
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 Bunde«. Personalet maa derfor neje paase, at
Stemplets Slagleengde ikke overstiger 175 mm. Over-
stiges denne Veerdi, 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 Bremsetojet og sattes i Funktion af en
Bevaegelsesanordning, som almindeligvis er direkte
forbunden til Bremsecylinderens Stempelstang. Ved
den paa Figuren viste Kulisse overfores Stempel-
stangens Beveegelse til Bremseregulatoren. I denne
findes en Friktionskobling, som glider, naar Regu-
latorhuset settes i Beveegelse, naar Slaglengden er
normal, og Spending saaledes findes i Bremsebe-
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vaegelsen. Er derimod Slaglaengden for stor, bevir-
ker Friktionskoblingen en Drejning af Bremseregu-
latorens Indstillingsmettrik, hvorved den paagelden-
de Traekstang forkortes, og Klodsespillerummet for-
mindskes.
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BREMSEDIAGRAM

Som for fremhavet er Bremsningen af lange
Godstog forbundet med betydelige Vanskeligheder.
Disse Vanskeligheder hidrerer i det veesentligste fra
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Bromstryckdiagram vid tom vagn. Bromsning.

A, = trycket i rummet A,

Bo = » » v b

CN'= . > » C i l:sta vagnen,
(GF » » » C i 100:de vagnen.

00

Fig. 46.

at et Godstog bestaar af et stort Antal Enheder,
som ikke blot er lest koblet med hinanden, men og-
saa har meget forskellig Vagt. Derved opstaar
saa den Vanskelighed, at det altid kraver en vis
Tid, inden den af Lokomotivfereren indledede Brems-
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ning forplanter sig til sidste Vogn i Toget, hvilket
har til Folge, at de bageste Vogne i Toget under
Bremsningens forste Moment fortsetter med ufor-
mindsket Hastighed og med stor Kraft presser mod
den forreste Del af Toget.

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

hsﬁfc'-'-': /D°
S~ = i ==
S S Y T o |
a/ O SR P e e i R, TR S P T
> o _,__.,.:_,E-\—é_._____ e
- Col ’L/j/ L NCo
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° 5 16 15 20 23 30 5 " 40 as 50 55 0 65 SEk.
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Bromstryckdiagram vid lastad vagn. Bromsning.
D, =detfrantvikammarkolven harrorande trycketil:sta vagnen
200=— ? » [l » » 1100:de »

Fig. 47.

Funktion ca. 7 Sekunder senere end Bremsen paa
forste Vogn. Efter den af Mindstetryksventilen be-
virkede hastige Trykstigning op til 0,6 kg/em?® sker
Trykstigningen i langsommere Tempo, indtil Fuld-
bremsning opnaas efter 50—55 Sekunder. Fig. 46
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viser Diagram for tom Vogn, Fig. 47 viser Diagram
for leesset 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-
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Bromstryckdiagram fér tom vagn. Lossning.
B=tcycket i B-rummet, C=trycket i bromscylindern C.

Fig. 48.
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Bromstryckdiagram for lastad vagn. Lossning.
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bremsning opnaas saaledes i begge Tilfaelde (tom
eller laesset Vogn) efter 50—55 Sekunder.

Fig. 48 og 49 viser Bremsetryksdiagram ved Las-
ning for tom og leaesset 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 fuldsteendigt 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: Trykforlebet i B-Kammeret ved Hur-
tighremsning.

C. SB I: Trykforlgbet i C-Kammeret ved Hurtig-
bremsning.

C. L. II: Trykforlebet i C-Kammeret ved Las-
ning.

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

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

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

I angiver Omstlllmgsanordmngen i Stillingen
Godstog resp. tom.
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II angiver Omstillingsanordningen i Stillingen
Persontog resp. laesset.

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

) 1/°'1L f‘ f __; / 11!
% 0 G M s
NA\/ * \C 1 e |

c stk S

C B, otn CLy ENKAMMARBROMS UTAN MELLANVENTIL
Css ¥ Cuz » MED " | G-LAGL

Fig. 51,

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-
derseges, at samtlige Bremseapparater befinder sig i
god Orden. Luftpumpens Smerekopper og Smere-
apparater fyldes, og Dampfordelingsorganet ber gi-
ves en ekstra Smering. Inden Luftpumpen sattes
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 1 Systemet. I hvert Tilfeelde bor der ikke veere
bojere Tryk end ca. 1 kgf/cm?

Ved Igangsetning af Luftpumpen skal man sette
Damp til med Forsigtighed, saaledes at Pumpen ar-

86



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 Damptilferslen til. Pumpen, naar
Trykket i Hovedluftbeholderen har naaet den fore-
skrevne Veardi (almindeligvis 8 kg/cm?).

Inden Lokomotivet forlader Remisen skal Fa-
reren endvidere undersege Teetheden af Lokomoti-
vets Bremsesystem, idet han stiller Fererbremseha-
nens Haandtag i Midtstillingen. Tatheden 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 Eetkammerbremsecylindren holder sig mel-
lem 100 og 175 mm. Hvis Bremsen skal udskiftes,
skal man for at forebygge Ulykkestilfeelde iagttage,
at Styreventilerne afsparres, og at Luften lukkes
ud af Bremsecylindren og Hjalpeluftbeholderen.
Bremserne paa Lokomotivet og Tenderen kan be-
tragtes som fungerende tilfredsstillende, naar de trae-
“der i Funktion for en Tryksaenkning af hejst 0,5
kg/em?. Samtlige Slangekoblinger paa Lokomotivet
og Tenderen tages af deres Slutplader og renblases,
ved at man et Ojeblik aabner tilherende Koblings-
haner, hvorefter de atter anbringes paa deres Slut-
plader.

Naar Lokomotivet kobles til Toget, skal Hoved-
luftbeholderen veere fuldt opladet (8 kg/cm?). Feo-
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reren overbeviser sig om, at Koblingen mellem Lo-
komotivet og nermeste 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 veaere ophaengt
paa deres Slutplader.

Naar alt er klart til at oplade Togets Bremseled-
ning, stilles Forerbremsehanen i Lese- og Fyldestil-
lingen og bliver i denne Stilling, indtil Lednings-
manometret viser det normale Ledningstryk, hvor-
efter Opladningen fortseettes, ved at man lang-
somt ferer Haandtaget over i Korestillingen, hvor-
efter Ledningstrvkket i denne sidstneevnte - Stilling
vil holde sig uforandret. Eventuel paakraevet Ju-
stering af Ledningstrykregulatoren geres i Sammen-
haeng hermed. Det er bedst herefter, iser i sterk
Kulde, at foretage et Par Tryksenkninger og Lese-
sted, saaledes at Styreventilerne kommer i Bevea-
gelse og herved bliver de trange mere felsomme.
Under Opladningen skal efterses, at Luftpumpen ar-
bejder tilfredsstillende.

Naar Toget er opladet, underseger Foreren Teet-
heden i Togledningen ved at stille Forerbremseha-
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 Bremseforseg udfe-
res paa Signal af en hertil udset Person, idet der
foretages en Tryksankning af hejst 0,5 kg/cm?, hvor-

88



efter Bremsen ikke maa loses, for Signal dertil gi-
ves. | Mellemtiden underseger navnte Person, om
Bremserne i Toget fungerer tilfredsstillende. Tryk-
senkningen bor ikke veere storre end 0.5 kg/em?,
da Styreventilerne, for at man kan sige, at de fun-
gerer tilfredsstillende. maa gaa over i Bremsestil-
ling for denne Tryksenkning. Bremseprove skal
derefter foretages hver Gang. Toget har @ndret Sam-
mens@tningen. eller naar den gennemgaaende Brem-
seledning af en eller anden Grund har veret af-
speerret. | det sidstnavnte Tilfeelde er det tilstreek-
keligt at kontrollere., at ‘Bremsen traeder i Funk-
tion og loses paa sidste Bremsevogn i Toget. Lo-
komotivforeren bor under ingen ®mstendigheder 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 Lokomotivforeren ofte
se paa Lednings- og Hovedbeholdermanometret. Han
skal ' se paa, at Pumpen arbejder normalt, og at
Pumperegulatren holder Trykket i:Hovedluftbehol-
deren indenfor de foreskrevne Grienser. Naar der
er Fare for Frysning af Pumpen, f. Eks. ved ringe
Luftforbrug (naar Lokomotivet kerer alene), kan
Pumpen holdes i Gang ved. at en Afbleesningshane
paa Hovedluftheholderen aabnes noget.

Forerbremsehianens Haandtag skal staa i Kore-
stillingen. og Ledningstrykregulatoren skal kunne
holde Trykket konstant i den gennemgaaende Brem-
seledning. Opmarksomheden henledes paa. at Led-
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ningstrykregulatoren (se Plan 2) almindeligvis maa
omstilles efter Togets Laengde og Tethed. Den hur-
tigvirkende Ledningstrykregulator (se Fig. 15) krae-
ver ingen saadan Omstilling.

Naar Tog skal fremferes over en langere
Straekning uden at standse. ber Fereren snarest be-
lejligt foretage en lettere Driftshremsning, saaledes
at han faar et godt Begreb om, hvorledes Bremse-
kraften i Toget er.

For alle almindelige Bremsninger er det til-
straekkeligt med en lille Tryksaenkning. Toget ber
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 Swenkning af Ledningstrykket
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 Kuarestil-
lingen. indtil det oprindelige Ledningstryk igen er
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opnaaet. Man risikerer ikke nogen Overopladning
af Kunze-Knorr-Bremsen ved et kraftigt Lesested,
idet Overopladning af dette Bremsesystem, d. v. s.
Overopladning af A-A:-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 sterre, da Opladning af Hjeelpeluft-
beholderen, hvis Tryk virker paa Styreventilens Sty-
restempel, paabegyndes, saa snart dette Stempel gaar
over i Lesestillingen, og Fyldenoten frigeres (se Fig.
19 og 31). Det kan derfor haende, at Tenderens Eet-
kammerbremse overoplades noget under Losningen af
Bremserne i et langt Godstog, saaledes at Bremse-
klodserne slaeher paa Hjulene, naar Ledningstrykket
bliver normalt. Dette markes umiddelbart paa Lo-
komotivet og afhjelpes nemmest ved at aabne Ten-
derens Udligningsventil et Qjeblik. Hvis der af en
eller anden Grund fremkommer et for hejt Tryk i
den gennemgaaende Bremseledning og Toghremserne,
kan Bremsen desuagtet hetjenes paa sadvanlig 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 Uteetheder, som altid
vil forefindes i Ledningen, men Trykket synker saa
langsomt, at Styreventilerne ikke omstyres til Brem-
sestilling, ligesom Overtrykket i A-Al1 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 uteet, thi
saa gaar Styreventilen over i Bremsestilling, og der
er i saa Fald ikke andet at gore end at fortswette
med det hajere Ledningstryk, som da kan bringes
tilbage til den normale Verdi ved at trekke Ud-
ligningsventilerne paa hver Bremsevogn.

Opmeerksomheden henledes paa, at Kunze-Knorr-
Bremsen ikke er lesnet, for Ledningstrvkket opnaar
samme Sterrelse som for Bremsningens Indledning.
Efter en Fuldbremsning kreeves ca. 17 Sekunder til
en fuldstiendig Lesning af Bremserne for Person-
togshremse, og ca. 55 Sekunder for Godstogsbremse.
Afventer Foreren ikke disse Tider, eller fvlder han
Togledningen ufuldstendigt eller giver for korte Lo-
sestod, saa gaar Bremserne ikke les, og han risike-
rer at rive Toget i Styvkker ved for tidlig Igangsat-
ning.

Ved Korsel paa leengere Fald ber Lokomotivfe-
reren benvytte sig af Kunze-Knorr-Bremsens Egen-
skab at veere gradvis lesbar. Han behover saale-
des ikke, som ved Eetkammerbremsen, vekselvis
bremse og fuldsteendig oplade Bremseledningen for
saa at bremse paany, men den forst foretagne
Bremsning foroges eller formindskes ved at forege
eller formindske Trvkket i Hovedledningen.

Merker Foreren, at Trvkket i Hovedledningen
svnker hastigt, hvilket kan skvldes en Nedbrems-
ning i Toget, skal han straks lukke for Dampen
samt stille Forerbremsehanen i Nodbremsestillingen
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og aabne Sandsprederventilen. Nodbremsning med
T'orerbremsehanen skal ellers kun benyttes i Fare-
tilfaelde.

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

Naar Lokomotivet efter endt Tjeneste bringes i
Remisen. skal det i Bremsesystemet verende Kon-
densvand og Olie aftappes paa for naevnte Maade.
Slangekoblingerne skal viere ophengte 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
Tetningsringe af Gummi (se Fig. 24). Efter endt
Sammenkobling af Slangerne skal de tilhorende 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 Afsperrings-
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 VYogn, som tilkobles. altid aabnes forst.
Naar Lokomotivet sammenkobles med Toget, skal
Koblingshanen paa Lokomotivet altid forst aabnes.
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Naar Toget er fardigkoblet, skal Lokomotivfore-
ren underrettes herom, saaledes at Togledningen kan
oplades. Herunder underseger Bremsepreveren, at
der ikke findes Utatheder. Naar Toget er feerdig-
opladet gives Signal til Bremsning, hvorefter under-
sages. at Bremsen gaar til paa alle indkoblede Brem-
sevogne, samt at Eetkammerstemplets Slagleengde (C-
Stemplet, I'lan 4), holder sig mellem 100—175 mm.
Herefter gives Signal til at lose Bremsen, hvorunder
kontrolleres, at samtlige Bremser gaar les.

[’aa Mellemstationer foretages Bremsepreve, hver
Gang Toget @endrer Sammensatningen eller saa snart
Hovedledningen af en eller anden Grund har vea-
ret afspeaerret. 1 det sidste Tilfaelde er det tilstreek-
keligt at kontrollere, at Bremsen gaar til og leses
paa sidste Bremsevogn i Toget.

Bremsen skal ved Bremseproven afspaerres, og
Bremseapparaterne temmes i folgende Tilfeelde:

hvis Bremsen ikke gaar til og ikke leser sig:

hvis Bremsen ved I'rovehremsningen forst gaart
til, men umiddelbart derefter leser sig selv,
uden at Lesningen udferes af Foreren;

hvis Luft stremmer ud gennem Aflebshullet paa.
Styreventilen. selv om Bremsen er fuldt lesnet,
og det ikke kan afhje@lpes ved et Par gen-
tagne Bremsninger og Lesninger;

hvis Luft kan heres udstremme under Tokam-
merstemplets Stevpose (PPlan 4).

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

Hvis Slaglengden ikke befinder sig indenfor de
foreskrevne Granser, maa Bremsen indstilles, for
at Vognen kan anvendes som Bremsevogn. Herved
skal der for at undgaa Ulykkestilfeelde iagttages, at
Styreventilen forst lukkes, og Systemet tommes gen-
nem Udligningsventilen, ferend 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 Noedbremsehaandtaget.
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 befrygtes, 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 afspzerres, hvorved den i Slan-
gerne verende Luft stremmer 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 afsperret, Luften ikke alene stremme ud
fra Slangen, men ogsaa af Hovedledningen til den
ikke afsparrede Vogn, saaledes at denne og de ovrige
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Vogne langere tilbage fastbremses. Naar man ikke
kan afsperre Hanerne samtidig. skal Hanen til den
Del af Toget. som ikke skal fastbremses. forst lukkes.
Ved Adskillelse af Koblingsslangerne skal man
paase. at Gummitatningsringene ikke beskadiges.
Bremseslanger. der er koblet fra. skal straks lagges
op 1 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 umuliggare
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 Vwrkstedet til Re-
vision eller storre Reparation, skal Trykluftbremsen
samtidig undersoges og proves. Vedkommende Jern-
banemyndigheder bestemmer, i hvilket Omfang en
saadan Undersagelse skal ske. Nedenfor navnes nog-
le almindelige Anvisninger angaaende denne.

Luftpumpe.

Luftpumpen adskilles og samtlige Dele gores om-
hiyggeligt rene med Petroleum eller ved Udkogning
i Natronlud. Alle Kanaler og Borehuller renses for
Urenheder og gennemblases med Trykluft. Stempel-
ringe, som sidder fast, losnes, saaledes at de kan
bevaeges let og fjedre godt. Slidte Stempelstangs-
pakninger udveksles. Yed 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 Motrik.
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For de ved Damp- og Luftcylinderen udefra til-
gengelige Stempelstangspakninger anbefales de saa-
kaldte PPalmettopakninger.

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

Det er af Betydning, at samtlige Huller i disse
Pakninger for Bolte og Kanaler er nejagtig ud-
standsede. Er Flangeydersiden beskadiget skal Stet-
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 saettes 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 Varmlebning
eller Fastkilning af disse. Mindre Afvigelser kan
rettes ved at spaende eller lose enkelte Skruer.

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

Luftventilerne og Ventilhuset skal neje rengeres,
og Ventilerne, naar det kraeves, indslibes, saaledes
at der opnaas fuldsteendig Taetning mod Ventilsaeder-
ne. Det underseges, hvorvidt de hule Ventilkegler er
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teette. Dette sker lettest ved at sanke dem ned i
varmt Vand. Naar de er utette, bobler da den Luft,
der er i Keglen, ud gennem Uta@thederne, og Ventil-
keglen maa udveksles med en fejlfri.

Dampventilen til Luftpumpen skal adskilles, ren-
gores og indslibes.

Naar Luftpumpen sammens®ttes, 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 gennembla@ses omhyggeligt med Trykluft. Naar
nedvendigt, skal Dampventilen indslibes, saaledes at
den teetter godt mod saavel overste som nederste
Sade.

Stemplets Te@tningsring skal vere letbeviegelig og
vel indslebet. Daarlige Membraner udveksles. Re-
guleringsfjederens Sp@nding rettes i (verensstem-
melse med det foreskrevne Tryk med Pumpens Pro-
vekarsel paa Lokomotivet.

Forerbremsehanen.

Farerbremsehanen tages fra hinanden, og samt-
lige Dele rengeres omhyggeligt i Petroleum. Huvis
nodvendigt tilskrabes Glideren og Gliderspejlet, saa-
ledes at fuldstendig Tethed opnaas, hvorefter alle
Kanaler og Borehuller gennemblases med Trykluft.
De forskellige Gliderstillinger kontrolleres ved at sveer-
te Glideroverfladen og undersege. at de resp. Stil-
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linger af Feorerbremsehanens Haandtag de rigtige
Kanaler og Borehuller er helt aabne (Plan 3).

Naar Laderteetningen omkring Udligningsstemp-
let bliver haardt (Plan 2. Pos. 46), skal denne af-
tages, rengeores 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) ber vere saa lethevee-
geligt, at Tilbagetraksfjederen (Pos. 52) uden Van-
skelighed kan fere Stemplet tilbage i sin Yderstil-
ling.

Trykregulator for Lediing.

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

Forerbremsehanen med Trvkregulatoren for Led-
ning preves paa et s@rligt Provebord.

Bremsecylindre.

Bremsecylindrene, som ikke bor nedtages fra
Vognen, skal gores omhyggeligt rene, og Laderman-
chetterne afvaskes i varmt Vand (Temp. plus 35 a
40 Gr. C.) og indfedtes derefter godt med Bremse-
fedt. Er Ladermanchetterne blevet haarde. kan de
ogsaa opbledes i varmt Vand eller ogsaa i Talgbhad
af hojst plus 60 Gr. C. Lederet maa ikke legges
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i Lud eller Swabeoplesning. Heller ikke Petroleum
maa anvendes. Naar Stemplet indsattes i Cylindren,
maa man neje paase. at Ladermanchettens Kant
ikke bajes eller beskadiges. Ilet maa neje kontrolle-
res, at Boltene er godt fastspandte.

Hovedluftbeholdeve.

Hovedbeholdere skal omhyggeligt rengeres ved
Udkogning og Gennemblasning med Damp af mindst
4 kg Trvk.

Mindst hvert femte Aar hor Hovedbeholderen pre-
ves med et Vandtrvk. som med 50 pCt. overstiger
Arbejdstrykket.

Hicelpelufi-, Udlignings- og 41-Beloldere.

Beholdere skal gennemblases omhvggeligt med
Trykluft, hvorunder man med en Hammer slaar
vaa Beholdernes Vagge. saaledes at alle Urenheder
slaas af.

Manomelre.
Manometre paa Lokomotiver og Vogne sammen-
lignes med Kontrolmanometre og rettes.

Vandudladere og Storfangere.
Vandudladere og Stevfangere adskilles og rengeres.

Udligningsventiler.

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

Noadbremseanordningen.

Alle til Nedbremseanordningen herende Dele skal
neje underseges. Neodbremseventilerne skal tages
fra hinanden og rengeres. Daarlige Ladertetnings-
skiver skal erstattes med nye. Traekstangens Laeng-
de skal veere rigtigt afpasset, saaledes at Nedbrem-
seventilen baade kan lukkes fuldstendigt og ligele-
des kan aabnes helt ved at treekke i et hvilket som
helst Nodbremsehaandtag.

Utaette Nodbremsehaner skal indslibes. Hane-
tolden bor indsmeres med en passende Smerelse for
at forhindre, at Tolden satter sig fast.

Slangekoblinger.

Koblingshanernes Teethed underseges ved Paa-
smoring af S@bevand. 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 lesnet fra Laeder-
indleegget., da det kan give Anledning til Forstop-
pelse. Daarlige Teetningsskiver skal erstattes med
nye. Sidder Tetningsringen ikke tilstraekkelig godt
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fast ved Koblingsmundstykket, skal det for Teetnings-
ringen bestemte lLeje underseges og eventuelt rettes.
Teetningsringen maa ikke tilskeeres eller deformeres
for at passe i Lejet.

Omistillingsanordningen.

Omstillingsanordningen underseges, og Fejl ret-
tes. Serlig skal man paase, at Tanddrev og Balan-
cer er godt fastgjort ved deres Aksler, at der ikke
er Sler i Bolte og Balancer, og at Trakstangen til
Omstillingshanen ikke er blevet bgjet. Endvidere skal
det neje efterses, at naar det paa Vognens Side an-
bragte Haandtag ligger i sin hejre Stilling (Per-
sontog — lasset), 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 Trakstenger i Brem-
setojet underseges og rettes. Bolte og Boltehuller
samt Tapper rettes og repareres. Bremsetajet ind-
stilles saaledes, at alle Balancer indtager den rig-
tige Stilling.

Styreventiler.

Revision af Styreventiler er et temmelig indvik-
let Arbejde, som ikke alene kraever specialuddannet
TFersonale, men ogsaa for at kunne udferes paa en
okonomisk Maade kraver visse Specialmaskiner og

103



Provningsanordninger. Det ligger ikke indenfor denne
Haandbogs Ramme at give en udferlig Redegorelse
for. hvorledes n Styreventil repareres og preves.
Knorr-Bremse A. G. giver paa Forlangende Oplys-
ninger angaaende denne Sag samt opgiver de ned-
vendige Specialmaskiner og Preveanordninger. For
hver repareret Styreventil skal udferdiges et fuld-
stendigt Kontroldiagram, inden Ventilen atter seet-
tes ind i Driften. Fig. 50 viser et ’ar saadanne
Diagrammer og Styreventilen KK P og KK C.
Opmarksomheden henledes serligt paa, at KK
Bremsecylindre, Hus til Forerbremsehaner, Styre- og
G-P-Vekselventiler, Koblingshaner og Koblingsmund-
stvykker ikke maa udsettes for hejere Temperaturer,
da i saa Fald den ved Fabrikationen paalagte Voks-
impragnering odeliegges. Det gaar saaledes som
Regel ikke an at reparere et revnet Ventilhus el.
lign. ved Svejsning, uden at dette bagefter igen
impragneres med Voks. kEn saadan Reparation ber
overlades til Fabrikanten, hvis den kan udferes.
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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 folgen-
de Maade:

Teethedsprove.

Systemet oplades med Trykluft af 5 kg Tryk.
[Herved skulde Styreventilerne vare indkoblede, og
naar det drejer sig om Lokomotiv, skal I'ererhrem-
schanens Haandtag vere stillet i Midtstillingen.
Paa DBremsecylindren System Kunze-Knorr skal
Stovposen omkring Tokammerstemplet vare bortta-
get. Teatheden underseges ved IPaasmering af Sa-
bevand, hvorved s@rlig Opmerksomhed haves hen-
vendt paa Koblingshaner, Rersamlinger, Tilslutnin-
ger til Styreventiler, Nedbremseventiler, Vandudla-
dere og Stevfangere samt alle Tetningssteder vesd
Bremsecylindre, Luftbeholdere og Udligningsventiler.
Alle Utaetheder, som man opdager, skal bringes i
Orden. IFor at man skal anse Systemets Twthed
for tilfredsstillende, maa, naar der afsparres for
Trykluftskilden, Ledningstrykket ikke synke mere
end hejst 0,2 kg under en Preovningstid af 10 Mi-
nutter.

Udgangsprove.
Naar Systemet er fuldt opladet, skal Bremsecy-
lindrenes Stempel befinde sig i sin rette Yderstil-

105



ling. Naar Stemplet ikke indtager sin rette Stil-
ling, er Bremsetejet forkert monteret eller en eller
anden Del gaar for stramt, saaledes at Tilbage-
treeksfjederen 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 s@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 bher
kontrolleres, at Tokammerstemplets @sken ikke lig-
ger paa Bolten i Balancen.

Derefter seenkes Trykket i Hovedledningen yder-
ligere, saaledes at Fuldbremsning opnaas, hvilket
indtreffer ved et Ledningstryk af ca. 3,5 kg/cm®
Herved skulde Slaglengderne opmaales, og skal Eet-
kammerstemplets Slagleengde veere ca. 125 mm. Naar
Slaglaengden afviger mere end 10 Procent fra denne
Veerdi, skal Bremsen skiftes. Under dette Bremse-
forsog skal ©jet i Tokammer-Stempelstangen ligge
an mod Bolten i Balancen.
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Derefter leses 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-
hejes til ca. 4,5 kg/em?.  Herved skal, naar det
drejer sig om Eetkammerbremsen, Stemplet gaa til-
bage til sin Lesestilling, og Bremsen fuldsteendig le-
ses. Naar det drejer sig om Kunze-Knorr-Bremsen,
skal der stadig forefindes Spanding i Bremsetajet.
Naar Trykket forhajes til 5 kg/cm?, skal ogsaa Kunze-
Knorr-Bremsen vwere fuldsteendig las, og Bremse-
stemplerne indtage deres Udgangsstiliing (se Fig. 37).

Revision af Trykluftbremseapparater er et Arbey-
de, som for at kunne udferes paa en ekonomisk og
paalidelig Maade kreaver dertil godt uddannet Per-
sonale og passende Specialmaskiner og Prevnings-
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 fardig-
reviderede og provede Dele, og de aftagne Dele sen-
des til Specialafdelingen i Varkstedet for Revision
og Prevning. Vognen behever 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 herende Apparater.

[Lenne skal udferes af semlose Dampror. Uned-
vendige Samlinger, Bejninger og Vandsmkke skal
undgaas. 1 det Tilfeelde, at Bojninger af Leduingen
er nodvendige, skal disse for at forebygge Utwthe-
der saa vidt muligt udferes ved at beje Raret i Ste-
det for at anvende Fittings.

Som Twtningsmiddel i Rorsammensa:tninger maa
kun Hamp og Linolie anvendes, og i hvert Fald ikke
Monjekit o. lign. Ved Udferelse af Rerbejninger maa
Fyldningsmasse, f. Eks. Sand, ikke anvendes.

Iifter Opvarmning for Bejningen skal Raret ham-
res, saaledes at Rust- og Gledeskaller o. lign. kan
lesnes. .ille Ror skal omhyggelig gennemnlases med
Damp- eller Trykluft, inden de monteres. Efter Mon-
teringen skal lLedningen desuden omhyggeligt gen-
nembleses med Trykluft. Naar det drejer sig om
Vogne med Bremse, skal denne Gennemblaesning fo-
retages ,inden Styreventilen og Bremsecylindren ind-
kobles.

Rorledningen paa Vognen skal fastgores med Ror-
bojler, helst ved hver Tveerbjelke af Vognen.

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

Koblingsdele.

IHaandtaget paa Koblingshanen hor vare vendt
mod den nzermest liggende Tuffer.

Koblingshanen fastlaases ved Rarledningen ved
Hjelp af en Laasemotrik. Paa samme Maade fast-
laases ogsa Koblingsslangens Nippel paa sin Vis ved
Hanens ydre Forskruning (se Tig. 24).

Inden en Slange monteres skal det kontrolleres,
at Slangens indre Gummibeklaedning er fejlifri. Kobh-
lingsmundstykke og Nippel hestrvges, inden Slangen
paasaltes, med Paragummilesning. Clie maa i hvert
Tald ikke anvendes, da Gummiet herved odelagges.
Naar den indre Gummiflade beskadiges ved Sam-
mensatningen, maa Slangen kasseres.

Ved den feerdige Slangekoblings Paasatning skal
den rette Indstilling af Koblingsmundsiykket juste-
res med Laasemeotriken og maa saaledes ikke ske
ved at aabne en Slangeklemme og vride Gummireret
i FForhold til Niplen. Koblingsmundstvkket skal. set
inde fra Vognen, vare vendt med Aahningen il
hajre.

Oremesecylindren.

Beerejernet for Bremsecylindren hestaar alminde-
ligvis af Profiljern, som nittes fast til Undervognen.
Naar Nitter ikke kan benyttes, kan man fastgore
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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 Beraring med Berejernet.

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

Bremsecylindren, som overalt skal ligge godt mod.
Baerejernet, 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 Narheden af
Fyrbox eller Askebeholder, skal isoleres paa den
Side, som er udsat for Varmestraalerne.

Bremsetajet.

Alle til Bremsetajet henhorende Dele skal udferes
og monteres med storste Omhu.

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

by b =
i X 2 -+ 150 mn

110



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

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

Naar Bremsetojet befinder sig i sin Lesestilling,
skal der mellem Angrebspunktet i Balancen og ba-
gerste Anlegspunkt 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.

Bremsetajet skal indstilles saaledes, at Slagleeng-
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 Bremsetojet.
Alle til Bremsetojet herende Bolte skal afdrejes
glatte og rejfes, saaledes at de let kan indswttes

111



paa deres Pladser. Alle vertikale Bolte indsattes
oppefra. Hullet i Balancerne skal bores. Boltene
skal indsiettes og hardes og forsynes med Skiver
og Splitter.

Den til Balancerne horende Tilbagetraksfjeder
for K K P cller K K G skal vare saaledes afpas-
set, at den ved DBremsens Lesning er strakt ca. 60
mm, hvilket svarer til en Kraflt af 190 kg.

Haandbremsen.

Langhullet i Haandbremsens Treakstang skal have
frit Spillerum for Bolten ogsaa ved FEetkammer-
stemplets  storst mulige Slaglangde (220 mm).
Haandbremsen skal kunne trakkes an med fuld
Kraft. selv om Stempelstaget gaar op til 200 mm.

Omstillingsanordningen.

Den til Styreventilen herende Omstillingsanord-
ning skal vare let at Letjene. Akslen skal vere godt
lejret.  Teddet til Cmstillingsanordningen skal Dhe-
veege sig frit i Hanens Gaffel.

Nodbremsen.

Naar Nodbremsehaandtaget plomberes, maa der
dertil anvendes Snor, der ikke er starkere, end at
en Traekkraft af hejst 20 Kilo kan sette Nedbremse-
anordningen i Virksomhed.
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system Knorr.

Forarventilenas

Handtag.

Ring med hak for de olika
slidligena

Slid.
Understycke.
Varningspipa.
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behallaren.
Lasskruv.
Slidspindel.
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Styreventil, System Kunze-
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Regleringsventil, system
Kunze-Knorr, typ G.

K. Regleringskolv.

S. Stora sliden.
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Ka. Belastningskolv.

M. Forstatryckrentil.

D. Differentialkolv.

J.  Fulltryckventil.

U. Oumstiillningskran.

Z. Avstiogningskran,

Y. Overstrémningsrum.
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cylindern.

C.

E. Huvudledoiogen.

O. Fria luften.
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