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1, ALLMENT GRUNNLAG

1.1 LITT OM TRYKKLUFT

Luftens sammensetting

Jorden er omgitt av et luftlag, atmosfazren, som hovedsakelig
bestdr av gassartene oxygen og nitrogen. Oxygenet utgjoer ca.
21% og nitrogenet ca. 79% (volumprosent). Dessuten inneholder
luften smd mengder andre gassarter, hvorav forst og fremst
skal nevnes karbonsyre og vanndamp.

Lufttrykk

Med lufttrykk forstar vi det trykk luften ¢ver mot hver flate-
enhet.Dette trykk er lik vekten av den luftspyle som hviler pa
hver cm? av en vannrett flate. Tyngden av denne luftsoyle er
ved normalt lufttrykk 1lik vekten av en kvikksoplvseyle pa 760
mm med 1 cm? grunnflate. Dette lufttrykk betegnes 760 mm Hg
eller 1 atm. ca. 1 bar.

Trykkluft

Trykkiuft som kKraftkilde for maskiner o0.1. er i1 likhet med
damp~ og elektrisk kraft ikke et naturprodukt. Trykkluft méa
produseres og til dette anvendes kompressorer.

Luft fa&r ved komprimering en arbeidsevne, som gjor den egnet
til & uteve en Kraft eller en bevegelse. Trykket males i bar.
Trykkluften vil alltid streve etter & komme tilbake til
atmosferetrykket. ved & lede trykkluft inn i en sylinder hvor
det er et bevegelig stempel, vil den sepke & bevege stemplet.
Er det trykkluft pa begge sider av stemplet, vil stemplet
beveges mot den side hvor det er minst trykk, inntil det er
likevekt mellom Kreftene pa begge sider av stemplet.

Trykkluften i en ledning eller i beholdere vil alltid stropmme
i retning mot det sted hvor det er lavest trykk. Gjennom-
stromningshastigheten er blant annet avhengig av trykkfor-
skjellen og motstanden i ledningen. Tiden som medgar til a
fylle en beholder eller sylinder til et bestemt trykk, er
avhengig av volum, trykkforskjell og forbindelsesledningens
tverrsnitt. ‘

Trykktap, kondens m.v.

Maksimaltrykket like etter kompressoren, kan som regel ikke
utnyttes 100%. Det vil alltid vare noe tap i ledningsnettet,
ved friksjon, i innsnevringer, i re¢rbend, ventiler, kraner
m.m. Det tapes ogsd noe ved nedkjeling. Fra kompressoren
trekkes med noe olje og fuktighet. Ved hjelp av spesielle
kjoplere som trykkluften passerer avgis noe vann som sammen med
oljen nedfelles i olje- og vannutskillere. Men noe fuktighet
vil allikevel folge trykkluften ut i anlegget. Pa en del

\
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trekkraftmateriell er det derfor montert luftterkeanlegg.
(Beskrevet i eget avsnitt.)

1.2 BREMSETYPENES INNDELING

For & redusere hastigheten pd rullende materiell, m& det
benyttes krefter som er rettet mot bevegelsen. Alt etter
hvilke bremsekrefter som anvendes skjelner vi mellom:

e Hjulbremser, hvor friksjonskraften oppnas ved at bremse-

- Klosser presses mot hjulbanen eller ved at bremsebakker
presses mot tromler eller bremsebelegg presses mot skiver
som er festet til hjul eller hjulaksel.

e Skinnebremser hvor friksjonskraften oppnds ved bremsesko
som av magnetkraft trekkes ned mot skinnene.

e Elektrisk brems. Energien som produseres kan enten
tilbakefgres til nettet eller gd over som varme i
bremsemotstander. Denne brems er uavhengig av de mekaniske,
Ved &8 la traksjonsmotorene virke som generatorer oppstar
det bremsevirkning.

Hjulbremsene inndeles i to hovedgrupper etter hvordan man
oppnar kraftvirkningen:

e Handbremser, hvor bremsekraften oppnads ved hjelp av
handkraft.

e Trykkluftbremser, hvor klosstrykket oppnas ved at-
trykkluften kommer til virkning i en bremsesylinder.

Etter betjeningsmaten deler vi bremsene inn i:

e Gjennomgdende bremser, hvor bremsene i hele toget kan
betjenes fra ett sted.

e Ikke gjennomgdende bremser, hvor bremsene p& hver enkelt
vogn ma betjenes enkeltvis.

Etter virkemdten ved koplingsbrudd deles bremsene inn i:

e Automatisk virkende. Bremsene tilsettes automatisk ved
koplingsbrudd.

e TkKe automatisk wvirkende. Bremsene tilsettes ikke
ved koplingsbrudd.

Krav

Det forlanges av en brems som ogsé& skal vare egnet i lange tog
at den skal vare gjennomgaende, automatisk virkende,
palitelig, enkel i konstruksjon og vedlikehold.
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Bremseutstyrets deler

Bremseutstyret pd en vogn med automatisk virkende
trykkluftbrems bestar av:

Gjennomgdende hovedledning med stepvfilter, koplingsslanger
og koplingskraner, styreventil med luftbeholder(e),
avstengningskran og bremsesylinder.

Mekanisk utstyr bestdr av trekkstenger, balanser, bremsebelegg
og skiver eller bremseklosser. P& trekkraftaggregater finner
vi i tillegg kompressor, luftbeholdere, reguleringsventiler,
betjeningsventiler og overvakingsutstyr.

Forskjellige bremsesystemer

Try#xk |
hovediedning

QN W KN W»n

Bremsesylindertrykk
ikke gradvis I6sbar
brems

Trykki bar
O =Ml

Bremsesylindertryk k
gradvis loskar

brems

O~ Nwd

Fig.l1

Gradvis tilsetting og gradvis legsing av bremsene for en
ikke gradvis legsbar- og en gradvis legsbar brems.




TRYKK 705

100%

N l Utmattbar
-~
I~
<
&
©
S
&
Y]
w
€
1Y
-«
m
100%, 100 % Ikke utmattbar

Fig. 2

Bremsesylindertrykk for en utmattbar- og en ikke
utmattbar brems ved gjentatt bremsing og losing.

Etter styreventilenes konstruksjon, sarlig etter hvilke
lposeegenskaper de har, deles de inn i:
e Ikke gradvis legsbare bremser, dvs. en innledet l¢sing
kan ikke avbrytes, bremsen l¢ser helt ut.

e Gravis lgsbare bremser, dvs. bremsevirkningen kan
reduseres gradvis til bremsen er helt 1los.

Gradvis le¢sbare bremser gjor det vesentlig lettere & regulere
bremsevirkningen (hastigheten) under framfering av tog.

En trykkluftbrems betegnes som utmattbar nar bremsekraften
avtar ved hyppig gjentatte bremsinger og l¢singer, og som
ikke utmattbar ndr bremsekraften ikke avtar etter hyppig
gjentatte bremsinger og l¢singer. Denne egenskap er av
betydning ved Kjering i lange fall og gir den sterst mulige
sikkerhet.

De nyere typer gjennomgaende automatisk virkende bremser er
gradvis losbare, ikke utmattbare og med enkammer bremse-
sylindere. Normaltrykket (driftstrykket) i hovedledningen
er ved helt 1l¢se bremser og ladet system 5,0 bar.

8
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1.3 BREMSENES MEKANISKE GRUNNLAG

e Bremsekraft P Mk

& Klossirykk P.

Bevegelse PM=<<@Q M s

Adhesjonskraft Gw4«s

Fig.3
Forholdet mellom bremsekraft og adhesjonskraft

Betingelsen for at hjulet ruller, er at P.uk er mindre enn
Q.vs

Mekanikk

Bremsekraften blir sterkere med stigende kraft pd bremseklos-
sene. Den bremsekraft som brukes méd imidlertid ikke overstige
en bestemt verdi. Grenseverdien er bestemt av adhesjonskraften
mellom hjul og skinne.

Fig.3 viser skjematisk de krefter som virker pd hjulet under
bremsing.

NAr klossen presses mot hjulet, oppstdr en bremsekraft P e pk
og denne kraft er rettet mot bevegelsen. (p er en gresk
bokstav, uttales my).

Mellom hjul og skinne virker alltid en adhesjonskraft Q e yps.
Hjulets rotasjon vil opphegre nadr disse krefter blir like
store.

Er friksjonskraften mellom bremsekloss og hjulbane mindre enn
adhesjonskraften mellom hjul og skinne, ruller hjulet. Blir
den steorre enn mellom hjul og skinne, vil hjulet stoppe og det
sklir pa skinnen. Den storste bremsevirkning har vi nar hjulet
sa vidt ruller. Fastbremses hjulene, blir bremsevirkningen
vesentlig redusert, fordi friksjonen mellom hjul og skinne i
dette tilfelle blir mindre (glidende friksjon). Dessuten vil
det bli flate partier pad hjulbanen (hjulslag).




TRYKK 705 10

Avbremsing

Forholdet mellom totalt klosstrykk P og totalt hjultrykk Q
benevnes avbremsingsprosent.

P
e 100 = avbremsingsprosent

Q

Merk: Avbremsingsprosenten m& ikke forveksles med
bremseprosenten som er bremset vekt i prosent av

bruttovekten.

~

Den storste tillatte avbremsing er avhengig av materialene

i bremseklossene og av bremsetypen. Avbremsingsprosenten for
materiell med steopejernsklosser kan ved fullbremsing pa
lokomotiver vare 65-75%, pad godsvogner opp til 90% og pa
personvogner med "R"-brems 120-160%.

Adhesjonskraft - Bremsekraft

30

KN
3 25
r§ 20 Grense for adhesjonskraft Qﬂs
= IRy T T I
= N
= 15
“ iO nt Friks;onskraft PMk
o ‘
s 9
v
“ 0

2 40 60 80 100 120km/h
Hastighet
Fig.4

Bremsekraff‘(friksjohskraft) og adhesjonskraft for en
vanlig klossbrems.

Fig.4 viser adhesjonskraften mellom hjul og skinne og
‘bremsekraften mellom bremsekloss og hjulbane for en aksel

belastet med 10 tonn.

Adhesjonskraften er 1lik akseltrykket multiplisert med
adhesjonskoeffisienten (Q e us).

Bremsekraften er 1lik bremseklosstrykket multiplisert med
fr1ksgcnskoeff1s1enten (Q & uk).
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Fig.4 viser at adhesjon er lite avhengig av hastigheten.

I figuren er vist middelverdien for adhesjonskraften. Ved
spesielt gode adhesjonsforhold kan denne nd opp til vel 25 kN,
mens den ved glatte skinner (le¢vfall eller 1lign.) kan ligge
under 10 kN. Friksjonskoeffisienten for ste¢pejernsbremse-
klosser er avhengig av hastigheten, den stiger sterkt wved.
liten hastighet. Dette forhold m& lokomotivfgreren ta hensyn
til ndr han skal bremse et tog til stopp.

Hoy avbremsing (Klossbremser)

35
KN \
0
\
-}; 25 -
g 20\ Grense for adhesjonskraft Qms
< IR I O T T
ofQ . . .
2 10 al Fr%ks onskraft Rpk
o Sjaltepunkt
o S
“
X 0 )
20 40 60 80 100 120km/h
Hastighet
Fig.5

Bremse- og adhesjonskraft for en R-brems med klossbremser.

Vogner med ste¢pejerns bremseklosser gir darlig bremsevirkning
i store hastigheter. Tog som fremferes med stor hastighet
utstyres derfor med R-brems, se fig. 5.

Vi kompenserer den lave bremsekraften i store hastigheter ved
4 oke avbremsingen til 120-160%. NAr hastigheten er over ca.
55 km/h, benytter vi et hoyere bremseklosstrykk. Klosstrykkets
forandring ved ca. 55 km/h oppnds automatisk ved at det i
bremsesystemet monteres en bremsetrykkregulator og en
trykkomsetter. Fig.5 viser forholdet mellom Q e ps og P e uk
fra 130 km/h til O.
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Skivebremser
30
v kN
9 25 - +—t
s 20 L—jGrense for adhesjonskraft QMs
2 IIIII!I]I]EI]H]]IIJ]I ngflﬂ}ll[[l]lllll [1RERRN
<15 Frikgjonskraft gﬂk
&
- 10
Lo
VI
X
0
20 40 60 80 100 120km/h.
Hastighet
Fig.6

Bremse- og adhesjonskraft for en kunststoffbrems

'En annen mulighet til & oppna& bedre bremsevirkning er &
anvende skivebremser. Til disse bremsetyper bruker vi kunst-
stoffbremsebelegg hvor friksjonskoeffisienten for bremse-
belegget er narmest hastighetsuavhengig.

Denne brems er derfor ikke avhengig av en automatisk bremse-
trykkregulator. Da friksjonskoeffisienten for bremsebelegget
er hoyere enn for steoppejernsklosser, er det tilstrekkelig med
en avbremsingsprosent pa 30-35. Av fig.6 ser vi at frik-
sjonskoeffisienten er nar konstant i alle hastigheter.

Adhesjonsforhold

Den grense for adhesjonskraft som fig. 4, 5, 6 viser er
~beregnet for en middelverdi av adhesjonskoeffisienten som vil
vare hepyere under gode - og lavere under darlige forhold.
Under spesielle forhold, f.eks. take, lett regn, leovfall, sno
og is m.m. kan adhesjonen mellom hjul og skinne bli vesentlig
redusert. Faren for hjulblokkering ved bremsing ¢ker, sazrlig
ndr det anvendes steppejernsbremseklosser og hastigheten er
lav. Under slike forhold ma det bremses Zorsiktig.
Lokomotivigpreren ma benytte et lavere bremsesylindertrykk og
mad derfor regne med lengre bremsevei.
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. Retardasjonsforlep

100
km/h
80

60

40 Hastighet

40 \
bar \
20 \\Bremsesylinde;trykk

1

o | N\

pra

{ .
\  Retardasjon
m/s2 \ '

\

Tid

Fig.7

Retardasjonsforlep og hastighet under en fullbremsing med
klossbremser med 80% avbremsing er vist i fig.7.

Etter at bremsing er innledet, gar det en viss tid innen
bremsevirkning oppnas. Bremsesylindertrykket og dermed
bremseklosstrykket vil stige til sin steorste verdi etter de
krav som er stilt til bremsen. Tiden f¢r maksimalt bremse-
sylindertrykk oppnéds er bestemt av bremsegruppen (se avsnitt
1.5). Ved maksimalt trykk i bremsesylinderen vil retarda-
sjonsforlegpet og hastigheten felge friksjonskoeffisientens
verdi. Ved & studere kurvene i fig.7, vil vi kunne se
avhengighetsforholdet mellom hastighet, bremsesylindertrykk og
retardasjon. Legg merke til den kraftige retardasjonsekingen
like for stopp. Ved driftsbremsinger kan retardasjon og
hastighetsforlep tilpasses det aktuelle behov ved & regulere
bremsesylindertrykket. Bremsene be¢r vare tilnazrmet le¢se nar
toget stopper for & unngd rykk, se den stiplede 1inje i £fig.7.
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1.4 TRYKKLUFTBREMS

. Direktevirkende brems

Lesestilling

Bremsestilling

Fig.8

l. Kompressor 4. Bremseledning
2. Hovedluftbeholder 5. Bremsesylinder
3. Feorerbremseventil

Trykkluftbremsen i sin enkleste utforming er vist i fig.8.
Bremsesylinderne 5 star alle i forbindelse med en gjennom-
gadende ledning 4, som over fprerbremseventilen 3 under brem-
sing fylles med trykkluft fra hovedluftbeholder 2 og ved
l¢sing tommes over forerbremseventilen. Denne bremsetype
betegnes som en direkte virkende brems. Bremsen kan bare
betjenes fra forerbremseventilen. Hvis det oppstdr brudd i
ledningen med tilsatt brems, wvil bremsene l¢se helt ut fordi
ledningen vil tommes ved bruddstedet Den brukes som direkte
mrems pad lokomotiver, motorvogner styrevogner og skinne-
traktorer.

14
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Automatisk virkende trykkluftbrems

Losestilling

Bremsestilling
Fig.9
1. RKompressor 4. Hovedledning
2. Hovedluftbeholder . 5., Bremsesylinder
3. Fgrerbremseventil 6. Hjelpeluftbeholder

7. Styreventil

Til den automatisk virkende brems kreves det en styreventil og

"en hjelpeluftbeholder. Prinsippet er vist i fig.9.

Med 1l¢s brems er hovedledningen 4 og hjelpeluftbeholder 6 fylt
med trykkluft. Ved trykkfall i hovedledningen apner
styreventil 7 en forbindelse mellom hjelpeluftbeholder 6 og
bremsesylinder 5. Ved trykke¢king i hovedledningen styrer
ventil 7 om og bremsesylinder utluftes samtidig med at
hjelpeluftbeholder igjen fylles fra hovedledningen. Sterst
bremsevirkning oppnds ved en trykksenking i hovedledningen fra
5,0 bar til ca. 3,5 bar. )
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1.5 BREMSEGRUPPE "G" OG "P"

-Et tog bestar av vogner som gjennom fjarende draginnretninger
. og bufferanordninger er forbundet med hverandre. Under
pavirkning av plutselig opptredende og ujevnt virkende
bremsekrefter vil det i toget opptre rykk eller stot. ved
kraftige rykk eller stet kan vogner eller last bli skadet
eller i verste fall kan det forarsake koplingsbrudd.

Lange tog kan bare bremses stotfritt hvis bremsevirkningen
inntrer med liten tidsdifferanse foran og bak i toget. Dette
krav er til dels vanskelig 3 tilfredsstille. Det medgér en
viss tid for bremse- og lgsevirkningen foran i toget nar til
den bakerste vogn. Denne tid benevnes som gjennomslagstid, den
er avhengig av toglengden og av luftstremmens hastighet

i hovedledningen (gjennomslagshastigheten). Den teoretisk
heyeste hastighet som kan nads er 330 m/sek, men den er i
praksis noe lavere, avhengig av motstand i hovedledningen og

styreventilene.

Gjennomslagshastighetens betydning er anskueliggjort i folg-
ende eksempel: se fig.10. Det er gatt ut fra en gjennomslags-
hastighet 1ik 150 m/sek og at det ved nodbrems i bremsegruppe
P -oppnas maks. trykk i bremsesylinder etter 5 sek. I et per-
sontog (bremsegruppe P) med 60 aksler (300 m lengde) inntref-
fer bremsevirkningen i siste vogn P60 2 sek. senere enn i
forste vogn Pl som allerede har et trykk i bremsesylinder pa

2 bar.

5
D
% s
iy L —
o P G1 — 1T
a 3 / - — 74-——‘—_— — .
-8 2L 4 P60 bt T~ G120
. -— —— -
> 1 T
§ 0 }/J ?,f"
§ 0246810 B 30 40 50's
a .
Tid t sek.
Fig.10
Pl trykkforleopet i ferste vogn, braomsegruppe P
Peo. trykkforlopet i siste vogn, bremsegruppe P
Gl trykkforlepet i ferste vogn, bremsegruppe G
G120 trykkforlgpet i siste vogn, bremsegrir-pe G

Denne forskjell ‘i bremsevirkning foran og bak i toget ma
opptas i1 vognenes bufferanordninger.
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Benyttes en styreventiltype hvor fullbremsing oppnés pa
kortere tid, vil forskjellen i bremsevirkning foran og bak
i toget kunne bevirke at store steotkrefter oppstar.

En "P"-brems som skal brukes i lange tog kan ikke ha en
tilsettingstid pa under 3 sek. hvis det ikke tas spesielle
forholdsregler som f.eks. innbygging av utstyr som oker
gjennomslagshastigheten.

For et godstog er forholdene mer ugunstig, idet disse som
regel er meget lange og de framfpres med noe slakkere Koppel.
For et godstog med gjennomslagshastighet pa 150 m/sek. og 120
aksler, 600 m lengde, blir gjennomslagstiden 4 sek. Forst
etter denne tid vil den bakerste vogn begynne a bremse. For

4 fd4 en steotfri bremsing under slike forhold, ma trykket i
bremsesylinder stige langsomt slik at det blir minst mulig
forskjell pd bremsevirkningen foran og bak i toget.

For materiell med moderne typer av styreventiler (f.eks. KE)

vil gjennomslagstiden vare vesentlig kortere enn vist i dette
eksemplet.

Overforingskammer

En lav gjennomslagshastighet forarsaker at bremsevirkningen i
togets bakre del forsinkes. For a8 f4 en noenlunde stotfri
bremsing ma det i systemet legges inn utstyr som minsker tids-
forskjellen for tilsetting foran og bak i toget. For a oke
gjennomslagshastigheten er det i nyere styreventiltyper et
overfgringskammer. Dette overforingskammer tar opp 1litt
trykkluft fra hovedledningen ved innledning av forste bremsing
slik at trykkfallet raskt forplanter seg til bakre togdel.
Foruten overfegringskammer brukes det pa en del personvogner
spesielle aksellerasjonsventiler som trer i wvirksomhet wved
npdbremsing slik at gjennomslagshastigheten ved slike
bremsinger o¢kes ytterligere.

Gjennomslagshastigheten pa nyere styreventiltyper med
overforingskammer kan na opp til 290 m/sek.
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Vi deler bremsene inn i tre grupgér:

Hurtigvirkende med he¢y avbremsing - bremsegruppe R

Hurtigvirkende - -"- P
Langsomtvirkende - -"= G

R/P ‘ G
Tilsettingstid ved fullbremsing 3 - 10 sek |30 - 60 sek.
Losetid ved full le¢sing til 10 - 20 sek. |40 - 60 sek.
bremsesylindertrykk 0,4 bar

Omstilling G-P-R

En brems vil bare arbeide tilfredsstillende ndr den brukes
under forhold den er tilpasset for. En kan ikke i ett og samme
tog benytte ulike bremsegrupper uten at det i toget vil oppsta
stot og rykk. De fleste vogner er derfor utstyrt med bremse-
gruppestiller G-P eller G-P-R, slik at de kan framfeores i
samme bremsegruppe i toget.

2. KOMPRESSORANLEGG

2.1 KOMPRESSORER

51M ﬂ Mellomkjsler

AN
e Y. i

Y

Trykk-
ventil

‘.“‘
X, Til hoved -
X :l, \’ beholder
;%a\\
Stempel
Lutttilter
Lavtrykk - Hoytrykk-
sylind sylindef
Veivstang Veivhus
VYeivaksel Motvekt
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P4 diesel- og elektriske trekkaggregater brukes kompressorer
av forskjellig konstruksjon. Forskjellen bestar vesentlig i
stegrrelsen, antall sylindre, omdreiningstall, stempelkompres-
sorer, rotasjonskompressorer eller skruekompressorer. De
fleste kompressorer som brukes pa NSBs materiell, komprimerer
luften i to trinn. Mellom lavtrykk- og heytrykksiden er det
anbrakt en mellomkjoler.

Fig.1ll viser en luftkjeolt stempelkompressor med to sylindre
i V-form. Kompresjonen skjer i to trinn. Lavtrykksylinderen
suger luften inn gjennom en innsugningslyddemper med filter.
Luften komprimeres forst til et trykk av ca. 2,1 bar 1
lavtrykksylinderen, kjoles deretter ned i den luftkjolte
mellomkjpleren, for siden & komprimeres til maks. trykk,
normalt 10,0 bar i heytrykksylinderen.

Kompressoren er konstruert for et maksimalt arbeidstrykk pa
11,0 bar. I systemet er innbygd trykkvoktere som starter
kompressoren ndr trykket er under minimumstrykket og stopper
kompressoren nadr maksimumstrykket nas, eller den gar konti-
nuerlig. I sa& tilfelle stoppes ikke kompressor nar maks.
lufttrykk er nddd, men den avlastes gjennom en avlastnings-
anordning (se eget avsnitt).

Kompressoren er konstruert for direkte kopling til en el-
motor. Kileremdrift fra el-motor eller forbrenningsmotor
er ogsa mulig.

Veivlagrene trykksmgres fra en oljepresse. @Ovrige lagre, dvs.
rammelager og stempelstangbolt har i likhet med
sylinderveggene plaskesmgring fra veivhusoljen.

Innsugnings-
filter

Trykkventil

Veivhus Veivstang Stempel

Fig.12

Fig.1l2 viser en skjematisk skisse av en stempelkompressor som
brukes pd en del elektriske motorvogner.

Motoren er bygd sammen med kompressoren. Kompressoren har et
drivhus og to sylindre som ligger ved siden av hverandre.
Motoren driver veivakselen over en konisk tannhjuloversetning.
Stemplene beveges fra veivakselen, slik at det i den ene
sylinderen er innsugning, mens det i den andre sylinderen er
kompresjon av luft.
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Luften suges inn gjennom et filter som holder tilbake stov og
kommer inn i sylinderen gjennom en sugeventil. Under kompre-
sjonsslaget blir luften presset ut gjennom en trykkventil til
rorsystemet og beholderne.

Begge sylindrene komprimerer luft hver for seg (ett-trinns
kompresjon). Kompressoren er luftkjelt og har plaskesmering.

P3& lokomotiver nyttes en sterre kompressor av liknende
utfeorelse. Den arbeider imidlertid med to-trinns kompresjon.
Den innsugde luften blir feorst komprimert noe i den ene
sylinderen og deretter avkjplt i kjelerpr. S3a feres luften inn
i den andre sylinderen og komprimeres til fullt trykk.

Rotasjonskompressor

Lavirykksylinder Hoytrykksyl

Ventilgsjonsvitte
] DA AN

H
<+
-—-y X k i — — —_’

= «
Y =\

A
- -] - >
T 77 T2 TA / TSSO

! T
Elektromotor

Totrinns rotasjons-
kompressor

N
i

/

Fig.13

Rotasjonskompressorer arbeider med to-trinns kompresjon.
Fig.13 viser prinsippet for en slik kompressor.

I to rotorer av stal er det frest langsgdende dype spor.

I sporene ligger det stdlblader, som er ngyaktig like lange
som rotorene. Rotorene er eksentrisk lagret i hver sin
sylinder, slik at det under rotorene bare er en ubetydelig
klaring, mens det over rotorene er stor avstand til innvendig
sylindervegg. Klaringen mot endeveggene er ogsa ubetydelig.

Nar rotorene blir drevet rundt med stor fart, slynges bladene
ut sd langt at de glir med ubetydelig klaring mot sylindrenes
innvendige flater. Klaringen oppnds ved to l¢peringer i
sylinderveggen, disse roterer med og hindrer slitasje pa
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bladene. Luften i sylindrene blir derved innestengt i mange
smd rom som veksler i sterrelse, mens rotoren beveger seg.

Luft som passerer et steovfilter kommer inn i den storste
sylinderen gjennom en apning, der hvor avstanden mellom rotor
og sylinder er stor. Den fores med under rotasjonen,
sammentrykkes og blir lede: ut pa motsatt side. Etter & ha
passert et kjolereor, ledes luften inn i den minste sylinderen
og komprimeres der til fullt trykk.

Kjoling av sylindrene skjer med luft.

Den videre nedkjeling av trykkluften foregdr i en mellom-
og/eller etterkjeler i luft. Kjplereorene kan monteres utenpa
aggregatene for & bedre kjglingen.

Rotasjonskompressoren smgres fra en pabygd smerepresse.

Skruekompressor

D@ 6

Fig.l4a Fig.14b Fig.l4c Fig.14d

21
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Virkemate

" Fig.l4a viser to rotorer som griper i hverandre (omgitt av et
hus ikke vist pad figuren). N&r inntaksporten i kompressorhuset
er apen suges luft inn i apningene mellom gjengene i skruen.

Fig.14b. Rotorene dreier seg og forbindelsen mellom inntaks-
porten og et gjengepar brytes og stenger luften inne.

I Fig.1l4c har rotorene dreiet 1itt og volumet av den inne-
stengte luften reduseres. Det skjer dermed en komprimering.

Fig.14d viser avsluttet kompresjon. Plasseringen av uttaks-
porten tillater utstrgomming til beholderen.

Kompressorens oljekjplingssystem

Oljeutskiller )
Luftfilter Ol jereturrer Hurtigtemmeventil
—— Strupedyse Minimamstrykkventil
Sugeventil ! i e g

Tilbakeslagsventil

Kompressor

Oljekigler

Stengeventil

Etterkjgler

Oljefilter

Tilbakeslagsventil Lufturtak

= —

Termostat —_ T} | Kondens avitappn

T

Fig.15

Oljekjolingssystemet bestdr av luft/oljebeholder, oljekjoler,
oljefilter og en oljestengeventil.

Oljen skilles fra trykkluften i luft/oljebeholderen. Fra
beholderens oljesump fpres oljen av arbeidstrykket gjennom
oljefilteret til oljekjoleren, videre inn i kompressorhuset
der den tar opp kompresjonsvarmen, tetter mellom rotorer og
hus, samt sm¢rer lagrene.
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Oljestengeventilen hindrer oljen i 4 strgomme inn i kompressor-
huset nar kompressor ikke er i gang. Nar kompressor er i gang,
holdes ventilen apen av mangverluft fra kompressors uttaks-
side. Nar kompressor stopper, uteblir maneverluften og venti-
len stenges av trykket i luft/oljebeholderen. Forbindelsen
mellom kompressor og oljebeholder/oljekjeler brytes, og
kompressor kan ikke starte for hurtigtemmeventilen har sluppet
ut overtrykket i beholderen, se £ig.1l15.

Kompressorens hovtrykksside

,01 jereturrer Ol jeutskiller

Hurtigtemmeventil

Strupedyse |

Minimumstrykkventil
A s
Luftfilter- ) Tilbakeslagsventil
Kompressor:
Oljekjpler
Stengeventil E::)
. Etterkjeler
Oljefilter ——
Ti1bakeslagsventil
———
\// ledrns artappn

Fig.16

Luften komprimeres i ett trinn.

Den komprimerte luft/oljeblandingen stre¢mmer gjennom en til-
bakeslagsventil og inn i luft/oljebeholderen. Tilbakeslags-
ventilen hindrer trykkluften i & stromme tilbake til
kompressoren. '

Luft/oljebeholderen har tre hovedoppgaver. Den tjener‘som
lufttrykkstabilisator, oljesump og oljeutskiller.

Luft/oljeblandingen strommer inn i beholderen mot bunnen av
oljeutskilleren, der strgommingshastigheten reduseres og det
meste av oljen utskilles og faller ned i oljesumpen. Den
resterende olje utskilles nar trykkluften passerer oljeutskil-
leren. Oljen som samles i bunnen pa oljeutskilleren returneres
til kompressorinntaket av trykkforskjellen mellom luft/olje-
beholderen og kompressorinntaket.
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For & hindre at lufthastigheten skal bli for stor nar kompres-
soren starter, noe som kan fere til at oljeutskillerens kapa-

sitet blir utilstrekkelig, er det pa beholderens uttaksside en
minimumstrykkventil som forst apner til anlegget nar trykket i
beholderen er minst 3,5 bar.

Hoytrykkssiden har en sikkerhetsventil, samt en hurtigtem-
meventil som automatisk tpmmer beholderen nar kompressoren
stopper. Hurtigtommeventilen far mangverluft fra mellomrommet
mellom kompressor og tilbakeslagsventil, den er stengt under
trykk og apen uten trykk.

Torkeanlegg for trykkluft

) Steov-
Qlje~ .
u«ékiuer filter

Fig.17
Allment

En del trekkaggregater er utstyrt med luftterkeanlegg.
Anlegget kan bestd av to beholdere fyllt med teorkestoff
som har den egenskap at de kan ta opp fuktighet fra luft
og gi fra seg fuktighet til teorr luft (regenerere).

Virkemdte

Trykkluften kommer inn ved en oljeutskiller, se fig.l7.
Trykkluften styres inn i en tegrkebeholder, i dette tilfelle
den hepyre, videre gjennom et steovfilter og ut i anlegget. Den
venstre beholderen avgir fuktighet (regenererer) ved at noe
torket luft ledes gjennom denne, videre gjennom en utblas-
ningsventil og lyddemper. Neste gang kompressor starter, avgir
trykkluften fuktighet i venstre beholder mens hgyre beholder
torkes. :
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11 10

Fig.18

Skjematisk skisse av et adsorbsjonsteorkeanlegg som ogsd kan
brukes pd trekkaggregat, er vist i fig.18.

Nar kompressoren starter, strpmmer luften gjennom syklon-
utskilleren 1, torkebeholderne 2 og 3, fuktighetsindikatorene
5, samt tilbakeslagsventilen 7 til regenereringsbeholderen 8.
Nar denne er fylt til samme trykk som i hovedluftbeholderen,
begynner trykkstigningen i hovedluftbeholderen.

Nar kompressoren har stoppet. aktiviseres magnetventilen 10 og
sperreventilen 11 3pnes. Trykkluften i regenereringsbeholderen
strommer til fri luft, via strupeventilen 6, teorkebeholderne 2
og 3, syklonutskilleren 1 og lyddemperen 4. Tilbakeslags-
ventilen 9 sikrer at trykkluft fra hovedluftbeholder ikke kan
stromme tilbake til friluft.

Hvis sperreventilen 11 ikke stenger nar kompressoren starter,
kan kranen 12 stenges for 4 fa fylt hovedluftbeholderen.
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Avlastningssystem

ut

10

Fig.19

PA noen av vare dieseltrekkaggregater gar kompressoren nar
motoren er i gang. Trykket i hovedluftbeholder reguleres ved
hjelp av et avlastningssystem som bestar av:

1. Innsugningsfilter 6. Avstengningskran
2. Kompressor 7. Luftfilter

3. Oljeutskiller 8. Tomgangsregulator
4. Tilbakeslagsventil 9. Tomgangsventil

5

. Hovedluftbeholder 10. Uttappingskran
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Tomgangsregqulator - Tomgangsventil

3 HEE ¢
Hi |
I: ; : Fra kompresscr
i . LT L1 /
IR '
i i 1
]
S 1 il |
L S 1»

Tit tomgangs-~ W e { 04—-—- 1
‘ venti i H - :

A

=
N
~ 6 w§§ =N

A |

i
\— rro Tomgangsregulator

NN

N

///,7'
LN

Fig.20 Fig.21
Tomgangsregulator Tomgangsventil
Virkemate

I tomgangsregulatorens ventilhus fig.20 er det innebygd en
regulatorfjar 1 som er regulerbar ved hjelp av en stillskrue
2, stillskruen kan lases med lasemutteren 3. Fj@erhylsen med
ventilsete 4 kan reguleres opp eller ned. Hovedluftbeholderens
maksimaltrykk reguleres ved hjelp av fjarens stillskrue, mens
minimumstrykket reguleres ved 4 skru fjzrhylsen opp eller ned.

Regulatorfjzren virker nedover mot et stempel 5 som enten Kkan
tette i ovre stilling mot fjerhylsens sete eller i nedre
stilling mot sete 6. Nar trykket i hovedluftbeholderen
overvinner kraften fra fjar 1, presses stempel 5 opp.
Stemplets ovre kant tetter friluftlepet, samtidig som
trykkluften strommer fram til undersiden av tomgangsventilens
stempel som presses opp. '

Den store seteventilen 1 i tomgangsventilen fig.21, apner og
kompressorens hopytrykkside settes til friluft. Kompressoren
komprimerer ikke og luftgjennomlgpet i kompressor virker som
kjpleluft. Synker trykket i hovedluftbeholderen under en
bestemt verdi, vil regulatorfjzren 1 i tomgangsregulatoren
presse stempel 5 ned. Forbindelsen fra hovedluftbeholderen til
tomgangsventilen stenges samtidig som undersiden av
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tomgangsventilens stempel 2 settes til fri luft gjennom

tomgangsregulatorens friluftsle¢p. Tomgangsventilen styrer
om og kompressoren vil igjen komprimere.

Sikkerhetsventil

o
o

< =

P

Fig.22

For 4 hindre at trykket i hovedluftbeholderen'skal bli for
hoyt, om det oppstar feil i avlastningssystemet eller
trykkvokterne, er det i systemet montert en sikkerhetsventil.

Sikkerhetsventilene blir innstilt for riktig trykk i verk-
stedet. De md ikke reguleres etter montering. Ventilene er
plombert og skiltet. Skiltet viser det trykk ventilene er
stilt for. Sikkerhetsventilen er som regel montert foran
oljeutskilleren.

28
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Luftfiltre
7
7
o
© 2
o}
[o) 7
o)
o)
Fig.23
1. Silrer 2. Metallduk 3. Avtappingskran

For at ventiler og bremseutstyr skal virke tilfredsstillende
er det av stor betydning at trykkluften er teorr og renest
mulig. Kompressorer er utstyrt med innsugningsfiltre som
fjerner forurensninger. Allikevel vil luften i trykkluft-
anlegget kunne inneholde blant annet rustpartikler fra ror- og.
beholdervegger. Derfor er det foran fererbremseventiler,
styreventiler og magnetventiler brukt filtre. Fig.23 viser

to typer av slike filtre.

MM ARRAR ARV
-

Hoved- Til
ledning “Styrev.

7 o ¥ ]

Fig.24

Sentrifugalstovfilter

I filtre vist i fig.24 md luften for & komme fram til styre-
ventilen passere en filterinnsats som hindrer steov i a trenge
inn. P4 materiell med KE styreventiler er filteret montert i
styreventilen.
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3. TRYKKLUFTBREMSENS BETJENINGSANORDNINGER

3.1 FORERBREMSEVENTIL/ANLEGG FOR AUTOMATISK VIRKENDE BREMS

Forerbremseventilens/anleggets oppgave er:

e Fylle hovedledningen til normaltrykket (5,0 bar) og holde
trykket konstant, dvs. ettermate eventuelle trykktap ved

lekkasjer.

e Senke trykket i hovedledningen, i faretilfelle hurtig over
et stort tverrsnitt, ved driftsbremsinger langsommere.

° Stenge forbindelsene mellom hovedluftbeholder og
hovedledning

Fererbremseventil Knorr nr. 7 og 8

o |

Dreiesieid
7
7,
R DA
1
Avst kran
- > o
B o) ' ;
91 > T
N 3 g B Hgan
e <N mer
== R (0 M
Til . N -
Har"po- £ > J
meter : Fri ' ) |
07, | ‘
Fra il ’ TR
He ndluffbth‘old" HOV'dIUINOdm'ng 7'71rkr¢gula tor
Fig.25

Allment

Forerbremseventilen brukes for manevrering av den automatisk
virkende brems.. i

P4 materiell med to forerrom er forerbremseventilene utstyrt
med avtagbart "hé&ndtak (nr.7). :

30
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Betjeningshdndtaket har felgende stillinger:

lose~ og ladestilling
fartstilling
midtstilling
bremsesluttstilling
driftsbremsestilling
negdbremsestilling

Konstruksjon

Ventilen er utstyrt med en dreiesleid som over en spindel
dreies av ventilens betjeningshdndtak. Ventilen har videre en
padbygd hurtigvirkende ledningstrykkregulator, som i farts-
stilling automatisk serger for at trykket i hovedledningen
holdes konstant p& 5,0 bar.

Utjevningsanordning

I forerbremseventilen er det innbygd en utjevningsanordning.
Utjevningsanordningen gj¢r det mulig ved driftsbremsinger & fa
den ¢nskede trykksenking i hovedledningen ved 1ik betjening av
ventilen uansett togets lengde. Dette oppnds ved at luften
ikke slippes direkte ut av hovedledningen hvis volum er
avhengig av togets lengde, men ut av utjveningsbeholderen

(14 1). Trykksenkingen i utjevningsbeholderen regulerer
trykket i hovedledningen ved hjelp av utjevningsanordningen
som bestdr av utjevningsstempel og utjevningssleid. Bremsens
betjening lettes betydelig med dette utstyr.

Forerbremseventilens avstengingskran

For & unngd ukontrollerte trykkvariasjoner i hovedledningen
nar lokomotiv framfores uten trykkluft i egen hovedluft-
beholder og denne ikke er utstyrt med avstengingskraner, er
det i forerbremseventil, type Knorr, innbygd en avstengings-
kran, se f£fig.25. Om det ikke er trykk i hovedluftbeholderen,
er dreiesleiden ensidig trykkbelastet av ledningstrykket pa
undersiden og sleiden kan l¢fte seg. For & sikre mot dette,
stenges kranen hvorved forbindelsen til hovedluftbeholderen
stenges og i stedet oppnds en forbindelse fra hovedledningen
til oversiden av dreiesleiden som na vil ligge i ro. Skulle
kranen fortsatt vare stengt nar fererbremseventilen skal
benyttes pad vanlig mate, vil det heores en sterk blaselyd ved
kranen, idet trykkluft fra hovedluftbeholder strgmmer gjennom
en trang boring i kranen og til fri 1luft.
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Lg¢se- og ladestilling

| ' ' Dreiesleid
C I [ T "
Utjv.stempel
f
g
Utjevn ; Trykk
. A ryKKreg.
sleid
\E,. L
%
A
i
“
L4
HB 0
H |,

Utjevningsbeholder

Fig.26

Stillingen brukes:
¢ ved lading av togets bremsesystem
e nar det skal gis hoytrykkslosestot under losingen av
bremsen.

Trykkluft fra hovedluftbeholder strémmer direkte inn i hoved-
ledningen gjennom et stort tverrsnitt. Utjevninbgsbeholderen
fylles ikke i denne stilling.
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Fartstilling

i

IR

{ Utjv.stempel
V1V
Utjevn. 22
Sleld ~g ;
\7\
\V ¥
n% T
R% |
/
HB 0
HL
Utjevningsbeholder
Fig.27

Stillingen brukes:

® under togets framforing med los brems

¢ som lgsestilling i korte tog.

Hovedledningen star i forbindelse med hovedluftbeholder over

] Dreiesleid

TRYKK 705

Trykkreg.

33

den hurtigvirkende ledningstrykkregulator som holder trykket 1

hovedledningen konstant. I denne stilling fylles utjevnings-
beholderen fra hovedledningen og utjveningsstemplet som er

fj®rbelastet gar i venstre endestilling.
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Midtstilling ) ‘

Dreiesleid

Utjv.stempel

Utjevn. Trykkreg.
sleid
HB 0
HL | ~
Z Utjevningsheholder
Fig.28
Stillingen brukes:
e nar trekkaggregatet hensettes
e ved tetthetsprove
e som lgsesluttstilling
e nar det has ekstra forspannlokomotiv ‘

Samtlige kanaler er stengt, trykktap i hovedledningen
ettermates ikke.
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Bremsesluttstilling

) .
; Dreiesleid
Utjv.stempel
g
NN
. NIN N
;Jl‘l%""- N NN Trykkreg.
ei
N TSR
NN
NN q
I\
NN J
HB o
HL
‘£7UﬁevnMstehoHer
Fig.29

Stillingen brukes:. .
® som sluttstilling ved gradvis tilsetting av bremsen nar
den onskede bremsekraft er oppnadd.

Kanalene til ledningstrykkregulatoren og utjevningsbeholderen
er stengt. Hovedledningen stdr i forbindelse med fri luft over
dreiesleiden, denne forbindelse stenges av utjevningssleiden
nar trykket i hovedledningen blir det samme som i
utjevningsbeholder.
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Driftsbremsestilling

Dreiesleid

Utjv.stempel

Trykkreg.

Utjevn.
sleid

‘:: Utjevningsbeholder

Fig.30

Stillingen brukes: _
e ved driftsbremsing for hastighetsregulering
e ved driftsbremsing for a stoppe toget.

Utjevningsbeholderen settes i forbindelse med fri luft over-
dreiesleiden. Trykkfallet i utjevningsbeholderen bevirker at
utjevningssleiden beveges mot heyre og avdekker en kanal som
setter hovedledningen i forbindelse med fri luft over
dreiesleiden.
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Nodbremsestilling

Dreiesieid

M T

Utjv.stempel

Utjevn.
sleid

Trykkreg.

Utjevningsbeholder

Fig.31

Stillingen brukes:
e 1 situasjoner som Krever hurtig stopp av tog.

Hovedledningen settes til fri luft over et stort tverrsnitt
i dreiesleiden, dvs. en meget hurtig trykksenking i hoved-
ledningen som gir raskest mulig tilsetting av bremsen.
Utjevningsanordningen arbeider ikke i denne stilling.
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Hurtigvirkende ledningstrykkregulafor
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Fig.32
Konstruksjon

Trykkregulatoren har forbindelse fra hovedluftbeholder 10 og
til hovedledning 11. Reguleringsventil 1 blir styrt av membran
2 som pa oversiden blir pavirket av hovedledningstrykket og pa
undersiden av fjearkraften fra regulatorfj®zren 3. Regulator-
fjerens forspenning reguleres av reguleringsskrue 4. Rommet
over innstrgmmingsventil 5 stdr i forbindelse med hovedluft-
beholder. Rommet under stempel 6 settes i forbindelse med HB
ved apen reguleringsventil.

Virkemate

Den hurtigvirkende ledningstrykkregulator, som er vist i
fig.32, har en innstillbar fjar 3 som virker pa undersiden av
en membran 2. Oversiden av membran 2 pavirkes av hovedled-
ningstrykket 11. Nar hovedledningstrykket har neyaktig det
trykk som ventilen er regulert til, er den lille regulerings-
ventilen 1 stengt. ‘

Faller trykket over membran 2, vil denne presses opp Og apne
reguleringsventilen 1 som slipper hovedluftbeholdertrykket 10
fram til undersiden av det store stemplet 6. Stempel 6 gar opp
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og apner innstrpmmingsventilen 5 slik at trykkluft fra hoved-
luftbeholderen kan strgmme til hovedledningen og oversiden av
membran 2 over et stort tverrsnitt. Nar trykket i hovedled-
ningen har naddd innstilt verdi, trykkes membran 2 ned og ,
reguleringsventilen 1 stenges av ventilfjzren 8. Trykkdiffe-
ransen pa det store stemplet 6 utjevnes over boringen 9 i
stemplet. Innstrommingsventilen .5 stenges av ventilfj=ren 7.

Forerbremseventil - type St 60

Lese og lade
stilling

Far‘tstilling~,\

2

o

Direktvirkende
brems lgses

Midt
stilling ™ 4~

Direktvirkende
brems tilsettes

P

Driftsbremse’
stilling 7

Nedbremse
stilling

St.60’s stillinger

Fig.33
Allment

Forerbremseventil St 60 brukes pd en del skinnetraktorer.
Ventilen benyttes for betjening av den automatisk wvirkende
brems og den direkte virkende brems. Ventilen er utstyrt med
en dreiesleid som beveges over en spindel av betjenings-
handtaket. Handtaket er avtagbart i midtstilling.

I ledningen mellom hovedluftbeholderen og feorerbremseventilen
er det montert en reduksjonsventil, slik at 5,0 bar er heyeste
trykk som kan tilfores ventilen. Det kan ikke gis heytrykks-
lpsestot. Ventilen har ikke utjevningsanordning. Dette
medfeprer at ventilen ikke kan betjene mer enn 20 aksler hvorav
16 aksler kan vare trykkluftbremset.
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Betjeningshandtaket har felgende stillinger:

lgse- og ladestilling

fartstilling

direkte virkende brems lgses

midtstilling

direkte virkende brems tilsettes
driftsbremsestilling (automatisk Vlrkende brems)
ngdbremsestilling

Mangvrering

P3 en del skinnetraktorer med fgrerbremseventil St 60 er det
montert en sperreanordning som kan legges ned slik at bare tre

stillinger kan brukes:
Direkte virkende brems l¢ses, midtstilling og direkte virkende

brems tilsettes.

Sperreanordningen brukes nadr aggregatet anvendes i skiftetje-
neste. Under Kkjoring med lose bremser skal feorerbremseven-
tilens betjeningshdndtak std i fartsstilling. N&r den auto-
matisk virkende brems skal tilsettes eller l¢ses, ma& handtaket
i begge retninger raskt fores forbi direkte virkende brems.

VIRKEMATE

Lose- og ladestilling

Stillingen brukes:
e ved lading av togets bremsesystem
e som innledning nar bremsene skal legses helt ut.

I denne stilling er det direkte forbindelse mellom beholder-
ledningen (5,0 bar) og hovedledningen over et stort tverr-
snitt. Ledningen for direkte virkende brems stédr i forbindelse
med fri luft.

Fartstilling

Stillingen brukes:
e under togets framforing med l¢s brems
e som losestilling i korte tog.

Beholderledningen star i forbindelse med hovedledningen over
et mindre tverrsnitt. Ledningen for direkte virkende brems er
avstengt.
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Direkte virkende brems 1¢ses'

Stillingen brukes:
e nadr direkte virkende brems skal lgses helt
e ved en gradvis le¢sing.

Ledningen fra bremsesylindur stdr i forbindelse med fri 1luft
over dreiesleiden. Hovedledningen er stengt. Handtaket fores
tilbake til midtstilling nar ¢nsket trykkreduksjon i bremse-
sylinderen er nadd.

Midtstilling

Stillingen brukes: ,
e som lpse~ 0Og bremsesluttstilling for begge systemene
e nadr togets bremser betjenes fra annen fegrerbremseventil
e ved tetthetsprove.

Alle kanaler er stengt.

Direkte virkende brems tilsettes

Stillingen brukes:
e ved tilsetting av bremsen.

Beholderledningen settes i forbindelse med ledningen til
bremsesylinder. I denne ledningen er det montert en
sikkerhetsventil innstilt p& hopyeste tillatte trykk i
bremsesylinder. Hovedledningen er avstengt. Direkte virkende
brems kan tilsettes gradvis ved & feore handtaket tilbake i
midtstilling ndr onsket trykk i bremsesylinderen er nadd.

Driftsbremsestilling (automatisk virkende brems)

Stillingen brukes:
e ved driftsbremsing for hastighetsregulering
e ved driftsbremsing for 3 stoppe toget.

Hovedledningen settes i forbindelse med fri luft over
dreiesleiden over et forholdsvis lite tverrsnitt. Nar den
onskede trykksenkingen i hovedledningen er nadd, foeres
hdndtaket raskt til midtstilling. Ledningen til direkte
virkende brems er stengt.

Nodbremsestilling

Stillingen brukes:
e i situasjoner som krever hurtig stopp av toget.

Hovedledningen settes i forbindelse med fri luft over dreie-
sleiden gjennom et stort tverrsnitt. Samtidig forbindes
beholderledningen med direkte virkende brems.

41
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Hurtigvirkende reduksjonsventil - type R 38 .
7
9
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Fig.34

Konstruksjon-

Ventilen har to rortilslutninger fra hovedluftbeholder 10 og
til apparatluftbeholder 11 eller andre komponenter hvor det
onskes et lavere konstant trykk. Reguleringsventil 1 blir
styrt av membranet 2 som pa undersiden blir pavirket av
fjerkraften fra regulatorfjzren 3. Regulatorfjzrens
forspenning kan reguleres ved hjelp av en reguleringsskrue 4.
Rommet under stempel 6 og over ventil 5 star i forbindelse med
hovedluftbeholdertrykket.

Virkemate

Na&r trykket over membranen 2 er lavere enn trykket fra fjzren
3 vil fjeren lepfte membranen 2 og reguleringsventilen 1 vil
apne. Trykket over stempel 6 vil synke til ledningstrykket,
HB-trykket 10 vil presse stempel 6 og ventil 5 opp som apner.
Trykkluften strommer fra hovedluftbeholderen inn i ledningen
og pa oversiden av membran 2. Nar trykket har steget til den
verdi som tilsvarer kraften fra regulatorfjzren vil membran 2
presses ned og reguleringsventilen 1 stenges av fjaren 8.
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Trykket over og under stempel 6 utjevnes gjennom boring 9 i
stemplet som presses ned av fjsren 7 og stenger innlgpsven-

. tilen 5. Synker trykket &pnes reguleringsventilen 1 og
innlgpsventilen 5 og ledningen ettermates.

Reduksjonsventil - type DMV

13

25

Lo
|
]
| |

Fig.35

Konstruksjon

Ventilen har to rertilslutninger fra hovedluftbeholder 1 ©g
til apparatluftbeholderen 2 eller andre komponenter hvor det
@nskes et lavere konstant trykk. I ventilens ovre del er det
en fjarbelastet innlepsventil 6. Rommet rundt ventil 6 star i
forbindelse med hovedluftbeholderen. Rommet under ventil 6 ©Og
over stempel 13 stdr i forbindelse med den del i trykkluft-
anlegget hvor et lavere trykk er onsket. Ventil 6 er utstyrt
med en trykkpinne som ligger an mot et ventilsete i stempel
. 13. Undersiden av stempel 13 pavirkes av fjarkraften fra
regulatorfjeren 15 og regulatorfj®rens forspenning kan
reguleres ved hjelp av reguleringsskrue 14. Rommet under
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stempel 13 stdr til fri luft. Ventilen har ingen slipte deler,
all tetting oppnas ved gummitetninger.

Virkemdte

Er trykket over stempel 13 mindre enn det trykk som tilsvarer
kraften fra regulatorfjzren 15, vil stempel 13 presses opp.
Denne bevegelse overferes til innlgpsventilen 6 som apner,
trykkluften strgommer fra hovedluftbeholderen til oversiden av
stempel 13. Nar trykket har steget til den verdi som tilsvarer
regulatorfjarens forspenning, vil stempel 13 presses ned og
den fjarbelastede ventil 6 stenger. Synker trykket over
stempel 13, vil regulatorfjszren igjen presse stempel 13 og
ventil 6 opp og ny ettermating vil finne sted. Skulle trykket
over stempel 13 bli hegyere enn den fjaren 15 er innstilt for,
vil stempel 13 ga noe fra trykkpinnen til ventilen 6 og
trykkluften fra oversiden av stempel 13 vil stromme til fri
luft gjennom boring 25 inntil det er likevekt mellom kreftene
over og under stempel 13.

Forerbremseventil - type St 125

For
~s4,.
'\.,//’Og

Midtstilling {

Allment

Forerbremseventilen brukes til & betjene den automatisk
virkende brems. Ventilen er utstyrt med en dreiesleid som
beveges av betjeningshandtaket. Handtaket er avtagbart i
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midtstilling. St 125 har ikke utjevningsanordning og av den
grunn er sterste akselantall den kan betjene 28 aksler i
bremsegruppe P og 36 aksler i bremsegruppe G.

Betjeningshandtaket har fplgende stillinger:

lose- og ladestilling
fartstilling
midtstilling
driftsbremsestilling
ngdbremsestilling.

Mangvrering

Ventilen har ikke utjevningsanordning. Ved driftsbremsinger ma
lokomotivfgreren vare oppmerksom pa at all trykkluft fra
hovedledningen wvil stromme direkte til fri luft over boringer
i dreiesleiden. Det vil derfor vare vanskeligere & foreta en
korrekt trykksenking med denne wventil enn med en ventil som
har utjevnings anordning.

VIRKEMATE

Lose- og ladestilling

& 22 YA
NN Y RN
—

HB8 O HL trykkregulator

Fig.37

Stillingen brukes:
- ved lading av togets bremsesystem
- nadr det skal gis hoytrykkslegsestot under losing av bremsen.

Hovedluftbeholderen settes i forbindelse med hovedledningen
over et stort tverrsnitt.




Fartstilling
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Fig.38

Stillingen brukes:

- under togets framfering med le¢s brems

- som lgsestilling i korte tog

e
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Hovedluftbeholderen forbindes med hovedledningen over en

hurtigvirkende ledningstrykkregulator som automatisk holder
trykket i hovedledningen konstant pa 5,0 bar.

Midtstilling

}
§

AN

Fig.39

46
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Stillingen brukes:
e ved tetthetsprove ,
e som bremseslutt/lgsesluttstilling ved gradvis
tilsetting/lesing av bremsen
e nar togets bremser betjenes fra annen fererbremseventil
e nar trekkaggregatet hensettes.

Driftsbremsestilling

Wé’”//
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0 HL

N
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2

H
Fig.40

Stillingen brukes:
e ved driftsbrems for hastighetsregulering
e ved driftsbrems for & stoppe toget

Ventilen har et driftsbremseomrade, dvs. alt etter handtakets
stilling vil trykkluft fra hovedledningen stromme til fri luft
gjennom mindre eller storre a&pninger. Ved gradvis tilsetting
holdes hadndtaket i dette omrade inntil pnsket trykksenking er
nddd for deretter a fores i midtstilling.

Nodbremsestilling

FE11204:811180)

N

7

. H8 0 HL
Fig.41
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Stillingen brukes: ,
e i situasjoner som krever hurtig stopp av toget.

Hovedledningen settes til fri luft over et stort tverrsnitt
i dreiesleiden, dvs. en meget hurtig trykksenking som gir
raskest mulig tilsetting av bremsen. '

Fgrerbremseventil, type D2

Noytralstilling

) Anslag
ng

Nodbremsestilling

Fig.42
Allment

Forerbremseventilen brukes for mangvrering av den automatisk
virkende brems. Trykket i hovedledningen holdes konstant i
fartstilling og i hver stilling i driftsbremseomradet, idet
trykktap som foplge av lekkasjer ettermates automatisk.

Betjeningshdndtaket har feolgende stillinger:
e ngytralstilling

lose- og ladestilling

fartsstilling

driftsbremseomrddet (9 trinn)

nedbremsestilling.

Konstruksjon

48

" Ventilen er montert pad en ventilholder med rorforbindelser til

hovedluftbeholder, hovedledning, fri luft, styrebeholder,
tidsbeholder -og trykkmdlere. Styrebeholderen er pd 5 liter og
tidsbeholderen pa 25 liter. Skal ventilen skiftes ut for
ettersyn lgses den fra ventilholderen, uten at rerforbindel-
sene lgses.
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I ventilhusets ¢vre del er det innbygd:

Trykkregulator, nedbremseventil, lesestotventil og
fylleventil.

I ventilhusets nedre del er det innbygd:

Reléventil, heytrykksventil og anordning for fjerning av
overlading. :

Virkemate
Noytralstilling
I Losestotventil
pPee_
Trykkrequlator
Fylieventil <. Dyse 2
Dyse 1
T+~ Nodbremseventil
BRI Utjamningsventil
xt_—T] =
y1_/—
Styre-
beholder
‘{ (] Dyse 3
Reieeventil L' "'-_ —— / Tids-
beholder
3 X ]
v2 -~ A
K2

K3
tJ\Dﬁe 4
"N ~
. E Hovedledning
H ksventi

Fig.43

Hoeytrykksledning ——l l"

Stillingen brukes:

e nar trekkaggregatet hensettes

o ved tetthetsprove

e nar togets bremser betjenes fra annen feorerbremseventil.

Noytralstillingen er plassert foran lg¢se- og ladestilling. Det
er en mekanisk sperring som m& frigis for a sette betjenings-
handtaket i denne stilling. I neytralstilling kan betjenings-
handtaket l4dses med en ngkkel. Fylleventil, lesestotventil og
npdbremseventil samt forbindelsen mellom HB og HL er stengt.
Er HB ladet, vil trykkregulatoren holde trykket i styre-

beholder pa 5 bar.
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Lose- og ladestilling

I D

Losestotventil

™ Dyse 2

Dyse 1

I :" Nedbremseventit
| _'1 Utjamningsventil

Fylleventil
Styre-

k_—T
behoider

‘{ [ :
L L Tids-
beholder

—j\)ﬂ“

~.
E ~._ Hovedledning
H kksventi

:

coof =

Releéventil

e |
M~

[

v2
K2

Haytrykksiedning _, I—
ey

 Fig.44

Stillingen brukes:

e ved lading av togets bremsesystem

e nar det skal gis hoytrykks le¢sestot under losing av
bremsen.

Betjeningshandtaket fores fram i endestilling. Knaster pa
styrehylsen, som har samme bevegelse som betjeningshandtaket,
dpner den fjarbelastede lgpsestoptventilen og fylleventilen.
Trykkluft fra styrebeholder/trykkregulator strommer gjennom
dyse D2 til hoyre side av stempel K3, som beveges mot venstre.

K3's stempelstang vil forskyve stempel K2 til venstre.
Dobbeltventilen V2 apner, og forbinder hovedluftbeholder (HB)
med hovedledningen (HL). Samtidig vil en ansats pa K3's
stempelstang apne heytrykksventilen V3, og trykklkuft strommer
direkte fra HB til HL gjennom et stort tverrsnitt. Fyllingen
foregar sad lenge handtaket holdes i denne stilling. Under
fyllingsperioden vil det ogsd stromme noe trykkluft inn i
tidsbeholderen.




TRYKK 705 51

Fpres betjeningshandtaket fra lpse- og ladestilling til
fartstilling stenger lpsestetventilen forbindelsen mellom .
trykkregulatoren og hoyre side av stempel K3. Trykket pad hoyre
side av K3 faller hurtig til samme trykk som under legsestotet
dannet seg i tidsbeholderen, og V3 stenges av fjzrkraften.

Er det gitt et for langvarig lgsestet, gdr stempelsettet K2 og
K3 mot hoyre og det apnes en forbindelse fra HL til fri 1luft
(0) gjennom K2's hule stempelstang. Trykket i HL synker raskt
til det blir i likevekt med trykkene som virker i motsatt
retning (styrebeholder- og tidsbeholdertrykket), hvoretter
K2's stempelstang gar mot V2 og forbindelsen mellom HL og

fri luft stenges.

Kreftene som virker mot venstre vil langsomt avta, idet
tidsbeholdertrykket langsomt reduseres gjennom dyse D4, og HL-
trykket reduseres i samme takt. Na3r tidsbeholdertrykket er O,
vil trykket i HL vare 1lik styrebeholdertrykket, dvs. 5,0 bar.
Trykkfallet i HL skjer sd& langsomt at togets bremser ikke
tilsettes.

Fartstilling
Losestatventil
’ L ]
Trykkregulator
L] "
Fylleventil l__. Dyse 2
| Dyse 1
E‘ Nedbremseventil
) Utjamningsventil
kT —
_V1_/ i

Styre-
behoider
Dyse 3
Relesventil / Tids-
beholder
v2
K2 5 '
Hoytrykksledning

K3 Dyse 4

~ ] \_~
E Hovediedning
Hoytrykksventi

Fig.45
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Stillingen brukes:
e under togets framfering med 1l¢s brems
e som lesestilling i korte tog
e ved fjerning av overlading.

Trykket i styrebeholder er i fartstilling 5 bar. Logsestot-
ventilen er lukket og fylleventiien apen. Stempel K3 i hoey-
trykksventilen blir ikke lenger pavirket av luft fra styre-
beholderen. Ventil V3 er lukket. Ventil V2 i reléventilen er
lukket sd lenge HL-trykket er 1likt med styrebeholdertrykket pa
stempel K2, Om HL-trykket som fplge av lekkasje synker under
styrebeholdertrykket vil stempel K2 fpres over mot venstre og
apne V2 slik at trykkluft fra HB streommer inn i HL over fylle-
ventilen og den apne V2-ventilen. Ettermatingen er ikke sa
kraftig at den hindrer tilsetting av bremsene ved slangebrudd
eller nodbremsing i toget.

Driftsbremseomradet

)

Losestatventil

Dyse 2
Dyse 1

T—__Nodbremseventil
- . . .
Utiamningsventil

mil

I Styre-
beholder

/Dyse 3

| . poe . /
‘_. '{ _____ S—lE= Tids-
- beholder
v2 A o ‘ \ :

K2 L
Heytrykksledning Q C : e \
. ——— 4
- Dyse
Hovedledning
Haytrykksventil
‘ Releeventi

Fig.46

Stillingene brukes: '
e ved driftsbremsing for hastighetsregulering
e ved driftsbremsing for 3 stoppe toget
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Fylleventilen holdes &pen av en knast pad styrehylsen. Fgrste
driftsbremsestilling svarer til et HL-trykk pa ca. 4,7 bar,
siste stilling til 3,5 bar. Ved & fgre betjeningshdndtaket fra
fartsstilling til en driftsbremsestilling, avlastes fjzren i
trykkregulatoren ved hjelp av skraplan mellom styrehylsen og
fjerhylsen. Styrebeholdertrykket under stempel K1 vil &pne V1's
pvre sete (utstrgmmingsventilen) og styrebeholderen settes i
forbindelse med fri luft. Utstrgmmingen avbrytes sd snart det
er likevekt mellom fjarkra.ten og styrebeholdertrykket.

Som fglge av det lavere trykk i styrebeholder og pad hgyre side

av K2, vil stemplet g& mot hgyre og trykkluft fra HL strgmmer til
fri luft gjennom den hule stempelstangen. Utstrgmmingen fortset-
ter inntil HL-trykket er likt med styrebeholdertrykket og K2's
stempelstang gar til anlegg mot V2. Trykket i HL vil vare kon-
stant s& lenge betjeningshandtaket blir stdende i dette bremse-
trinn. Eventuelle trykktap i HL ettermates som i fartsstilling.

L¢sing i driftsbremseomrédet

Driftsbremsetrinn, som gir et hegyere HL-trykk enn det trinn
betjeningshdndtaket sté&r i, kan benyttes som lgsestilling ved
gradvis lgsing av bremsene. Nar hdndtaket fgres til et hgyere
trinn, vil regulatorfjaren strammes. Fjarkraften overvinner
styrebeholdertrykket under K1 som trykkes ned og dpner nedre
sete pd ventilen V1. Trykkluft fra HB strgmmer til styrebeholder
inntil det er likevekt p& stempel K1, da stenges V1. Som en
fglge av trykkegkingen pd hgyre side av K2 (styrebeholder) fogres
K2 mot venstre. V2 apner forbindelse fra HB til HL, forbindelsen
er dpen til det blir likt trykk i HL og styrebeholder. P& denne
mdte kan det lgses gradvis i hver ny stilling fram til farts-
stillingen hvor bremsen lgser helt.

Ng¢dbremsestilling

1T )

Lasestatventil
Trykkregulator
Fylievent ~~Dyse2
Dyse 1
Tt~ Nodbremseventil
Ff ] Utjamningsventil
L1 |
K__—7 1
vi__—T]
Styre-
-\ beholder
Dyse 3
, YY) -

Releeventil L pe—— - - L__/ Tids-
‘—\ beholider

ro s
v2 >
K2 .
Heytrykksledning ?

__l r ° 2 k3 Dyse 4

= \_~
E Hovedledning
Haytrykksventi

Fig.47




TRYKK 705 54

Stillingen brukes: ‘
e i situasjoner som krever hurtig stopp av toget. ;

Nodbremseventilen &pnes av en knast pd styrehylsen og HL
settes 1 forbindelse med fri luft gjennom et stort tverrsnitt.
Hvis handtaket blir stdende i denne stilling, te¢mmes HL
fullstendig. Trykket i styrebehos.deren er i neodbremsestilling
3,5 bar. , :

Utjevning av overlading

Betjeningshdndtaket skal sta i fartstilling. Overlading i
bremsesystemet fjernes ved & apne utjevningsventilen som
betjenes med en vektarm p& feorerbremseventilen. Derved apnes
en forbindelse fra HL til tidsbeholderen og rommet pa& hgyre
side av K3-stemplet som beveges mot venstre. K3's stempelstang
vil forskyve K2's stempelstang mot venstre og ventil V2 &pner
en forbindelse fra HB til HL slik at trykket i HL stiger. Ut-
jevningsventilen holdes &pen til HL trykket er steget sa hoyt
at bremsene i toget vil l¢se helt ut. Deretter tommes tids-
beholderen langsomt gjennom dyse D4. Overladingen er fjernet
i det ¢yeblikk tidsbeholderen er temt og trykket i styre-
beholderen og HL er likt (5,0 bar).

Forerbremseventil, type D6

I denne forerbremseventilen er det innbygd en kontaktanordning
for betjening av magnetskinnebrems. I ne¢dbremsestilling
pavirkes en elektrisk kontakt for magnetskinnebremsen som gar
i bremsestilling. Fererbremseventilen har ellers samme
egenskaper som fe¢rerbremseventil type D2.

Om bruk av fererbremseventil type D p& aggregater utstyrt for
ATS, se avsnittet "ATS-Automatisk togstopp"”, side 82.

Farerbremseventilanlegg, type Gl (Fig.48)

Allment

Fprerbremseanlegget brukes for manevrering av den automatisk
virkende brems. Trykket i hovedledningen holdes konstant i
slutt~ og driftsbremsestilling, idet den automatisk ettermater
trykktap som fgplge av lekkasjer.

Forerbremseventilens betjeningshandtak beveges i
fartsretningen. Fe¢res handtaket framover l¢ses bremsen, fores
det bakover tilsettes bremsen. Betjeningshdndtaket har
fplgende stillinger:

lgse~ og ladestilling
lgsestilling
sluttstilling
bremsestilling
ngdbremsestilling
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Forerbremseventilen er utstyrt med en spesiell anordning for a
kunne ¢ke HL-trykket til 5,5 bar, eventuelt ved fjerning av
overlading.

Konstruksijon

Forerbremseventilen, ventillasen og utjevningsventilen er
montert nedsenket i feorerbordet, bare betjeningsutstyret
star over.

Forerbremseventilen Fb-02 bestar av:

e betjeningshandtak

e fire ventiler: ventilene V3 og V4 for nodbrems, leosestot-
ventil, innlgpsventil V2 og utlepsventil V1 og sperren Ra.

e ventillds som sperrer mellom HL og reléenheten

e trykknappventil for utjevning av overlading.
Forerbremseventilen er med re¢rforbindelser koplet til en
reléenhet G som bestar av:

e reléventil med rorforbindelse til tidsbeholder Z og
styrebeholder St.

e reduksjonsventil DMV

e sperreventil Ab
I npdbremsestilling blir betjeningshandtaket stéende mens det
fra de ovrige stillinger automatisk gar til sluttstillingen.
Detaljene i reléventilen blir omtalt narmere i beskrivelsen av
virkematen i de enkelte stillinger.

Virkemate

Apning - Ved klafgj¢ring

Ved innkopling av fererbremseventilanlegget foretas en
lgpsemangver for a oppna trykk i St-beholderen pa 5,0 bar
samtidig med at ventilldsen lases opp. Nar trykket i St er 5,0
bar og ventillasen er apnet, forbindes HB med Ab fram til
sperreventilen. Stempel K5 gar til venstre og V8 apnes,
samtidig gar K4 til hpyre og St-beholderen forbindes med hoyre
side av stempel Kl i reléventilen. Kl gar til venstre og V6
dpner fra HB til rommet HL, videre gjennom V8 i sperreventilen
til HL. Rommet L fylles fra HL gjennom dl, og Z-beholder
fylles fra L gjennom d2. Nar trykket i st, HL, L og Z er 5,0
bar, er anlegget driftsklart.
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Sperring - Last ventillas

Stillingen brukes:

e nar det foretas tetthetsprove

e nar det has ekstra forspannslokomotiv
e nar trekkaggregatet hensettes.

Nokkelen i1 ventillédsen vris til stengt stilling. NAar ngkkelen
vris utluftes Ab i sperreventilen som stenger forbindelsen
mellom HL og reléventilen ved K5 og mellom St-beholderen og
St-rommet i reléventilen ved K4. Dette bevirker at Kl beveges
til hgyre. Rommene HL og L i reléventilen utluftes. Reléven-
tilen kan derfor ikke ettermate eventuelle trykktap i HL over
ventil V8, selv om denne skulle vare utett.

Lose~ og ladestilling

Stillingen brukes:
e ved lading av togets bremsesystem
e nar det skal gis lgsestot under lgsing av bremsen.

Betjeningshandtaket fores fram i lgse- og ladestilling. Herved
dpnes ventilen L i forerbremseventilen og utlufter rommet L i
reléventilen. Stempel K1 vil av St-trykket g& mot venstre og
ventilene V6 og V7 apner. Trykkluft fra HB strgmmer til HL
gjennom et stort tverrsnitt. Samtidig apnes ventil Z1l av
stempel Kl's bevegelse mot venstre, og rommet Z settes i
forbindelse med friluft. Nar lgsesteptet avsluttes, stenges
ventil L i1 forerbremseventilen og rommet L p& venstre side av
Kl fylles straks gjennom dyse dl. Ventilen Z1 stenger nar
stempel K1 beveges mot hoyre.

Er det gitt et for langvarig lgsesteot vil stempel K1 gd til
hpyre sa snart betjeningshandtaket fores til sluttstilling.
(Z- og L-trykket blir til sammen hgyere enn St-trykket.)
Trykkluft fra HL og L strommer til fri luft gjennom Kl's hule
stempelstang. Nar trykket i HL, Z og L er i likevekt med
trykket i St, gar Kl's stempelstang til anlegg mot V5 og
stenger forbindelsen til fri 1luft.

Trykket i rommet Z og tidsbeholder gker langsomt gjennom dyse
d2. Dette bevirker at det i HL fas et trykk som er hgyere enn
1 styrebeholdersystemet. Nar trykket i Z, L og St er 1likt, vil
ogsd trykket i HL vere det samme.

Losestilling

Stillingen brukes:
e som lpsestilling i korte tog.

Betjeningshandtaket fores fram i 1lgsestilling. Herved 3apnes
ventilen V2 i feorerbremseventilen. Trykket i St stiger hvorved
K1 apner ventilen V6 i reléventilen. Trykkluft strommer fra HB
til HL, og over dyse dl til rommet L og over dyse 42 til Z,
til det er likevekt mellom kreftene som virker pa stempel Kl.
Etterfyllingen av Z fra L forsinkes av dysen d2.
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Tilbakefpringstrykket pad Kl's indre stempelflate er derfor til
2 begynne med noe lavere enn St. Dette vil bevirke at trykket
i HL til & begynne med blir noe heyere enn St-trykket.

Ved en gradvis le¢sing fores betjeningshandtaket fra l¢sestil-
ling til lg¢sesluttstilling (sluttstilling). Under gradvis
lpsing ma trykkmdleren for St og HL avleses. For hver gang
betjeningshandtaket fores fram i l¢sestilling, okes trykket i
St, som i reléventilen vil bevirke at trykket i HL stiger til
samme verdi.

Jo oftere trykkmdlerne avleses jo sikrere blir en gradvis
lgsing.

N&r St-trykket er 1ik trykket fra DMV (5,0 bar), apner e og
trykkutjevning finner sted over eb. Reléventilen stdr i fart-
stilling. Trykktap som fplge av lekkasje i HL ettermates over
ventil V6.

Sluttstilling

Stillingen brukes:
¢ under togs framfeoring med le¢s brems
e som bremsesluttstilling
e som lgsesluttstilling

Nar betjeningshandtaket star i sluttstilling, med apen
ventillads og fylt HB og St, fylles ogsd HL og Z-beholder til
5,0 bar. Ventilene i forerbremseventilen og reléventilen er
stengt unntatt ventilen e. Ventilene i sperreventilen er &pen.
Ved eventuell lekkasje i styretrykksystemet, ettermates det
over dyse eb i ventilen e. Lekkasje i HL ettermates gjennom
ventilen V6 i reléventilen.

Driftsbremsestilling

Stillingen brukes:
e ved driftsbremsing for hastighetsregulering
e ved driftsbremsing for & stoppe toget

Betjeningshandtaket fores bakover til driftsbremsestilling,
hvorved ventilen V1 apnes. Trykket i St synker, stempel Kl i
reléventilen gar til heyre og ventilen V5 &pner fra HL til fri
luft gjennom Kl's hule stempelstang. NAar trykket i HL og
rommet Z over tilbakeslagsventilen r er sunket sid mye at
kreftene som virker pa K1 er i likevekt, stenger v5. Vved
bremsing stenger ventilen e slik at St ikke ettermates fra DMV
over eb. For at ettermating over dyse eb med sikkerhet skal
avbrytes, md forste trykksenking vare minst 0,4 bar. Nar
onsket bremsevirkning nas feres betjeningshandtaket tilbake
til bremsesluttstilling (sluttstilling).

Bremseforlepet kan gjentas gradvis ved 1akttak1ng av
trykkmdler for St og HL.

Nodbremsing

Stillingén brukes:
e i situasjoner som krever hurtig stopp av toget.
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I nedbremsestilling apnes ventil V3 og V4, og HL utluftes over
et stort tverrsnitt. Samtidig utluftes Ab fram til
sperreventilen som lukker og hindrer ettermating i HL.

Bare i nodbremsestilling blir betjeningshdndtaket staende
fordi sperren Ra holder héndtaket fast. Med et lett handtrykk
kan betjeningshandtaket loses og cet gdr automatisk tilbake
til sluttstilling.

Utjevning av overlading

Ved & trykke ned knappen for utjevning utluftes Z-beholder og
Z-kammer i reléventilen. Trykkfallet i Z bevirker at St-
trykket pa heyre side av K1 presser stemplet mot venstre.
Ventilen V6 apner fra HB til rommene HL og L i reléventilen
inntil det blir likevekt mellom kreftene pa begge sider av Kl.
Hvis trykket i St er 5,0 bar, er det ved hjelp av utjevningen
mulig a ¢ke trykket i HL til 5,5 bar. Slippes trykknappen,
oker trykket i Z sa& langsomt over dyse d2 at den trykksenking
som fa&s i HL ikke medforer at bremsene tilsettes. Ettermating
av tidsbeholder Z tar ca. 4 min. om den har vart helt temt.
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Forerbremseventilanlegg, type HDP (Fig.49)

Allment

Anlegget brukes for manegvrering av den automatisk virkende
brems. Trykket i hovedledningen holdes konstant i fartstilling
og i hver stilling i driftsbremseomradet, idet den automatisk
ettermater trykktap som fplge av lekKasjer.

Forerbremseventilens betjeningshdndtak beveges i farts-
retningen. Fpres hédndtaket framover lgpses bremsen, fores det
bakover tilsettes bremsen. Betjeningshandtaket har felgende
stillinger:

e Ilpse~ og ladestilling

e fartstilling

e driftsbremseomrdde (8 trinn)
e nodbremsestilling.

Fererbremseventilen er utstyrt med en spesiell anordning for &
kunne opke HL-trykket til 5,8 bar, eventuelt for fjerning av
overlading. '

Konstruksjon

Forerbremseventilen, ventilldsene og utjevningsventilene er
montert nedsenket i fererbordene, bare betjeningsutstyret star
over. :
Forerbremseventilen FHD 2 bestdr av:
e betjeningshandtak med nokkeaksel
e tre nokkestyrte ventiler: for nedbrems SB, le¢sestot Fii,
sperring AB samt trykkregulator DR som pavirkes av et
eksenter.

e ventillas som styrer en sjalteventil og dobbelt tilbake-
slagsventil mellom betjent og ikke betjent fererrom.

e ventillds som sjalter om betjent - ikke betjent
forerbremseventil og som sperrer mellom HL og releenheten.

e trykknappventil for utjevning av overlading.

Forerbremseventilen er med rorforbindelser koplet til en relé-
enhet RHD som bestar av:

e reléventil med rerforbindelser til tiusbeholder z
og styrebeholder A.

e sjalteventil UV
e dobbelt tilbakeslagsventil AE

Detaljene i reléventilen blir omtalt nermere i beskrivelsen av
virkematen. ‘
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Virkemate

Apning
Betjeningshdndtaket skal std i fartstilling.

Nokkelen i ventillasen vris til &pen stilling. Trykkluft fra
hovedluftbeholder HB strommer til Ab i forerbremseventilen,
gjennom dennes hule ventilstamme til rerforbindelsen Ab.
Sjalteventilen UV og dobbelt tilslagsventilen AE gar i
stilling og apner mellom betjent forerbremseventil og
reléenheten samtidig som forbindelsen til ikke betjent
forerbremseventil stenges.

Trykkluften i Ab strommer inn i rommet Ab i reléventilen og
apner HL-sperreventilen V4 og A-sperreventilen V5a.

Ventil V4 3pner fra HL til rommet HL1l og tilbakeslagsventilen
rl. Ventil V5a dpner fra trykkregulator DR og A-beholderen til
rommet A3 pad heyre side av K1 som gar til venstre. Ventil V1
dpner fra HB til HL1 og HL fylles gjennom dyse d3, rommene Z
og L1 fylles gjennom dysene dl og d2. Nar trykkene i Z, L1 og
A3 er 5,0 bar, vil ogsd HL ha samme trykk. Anlegget er
driftsklart.

Sperring

Stillingen brukes nar:
o det foretas tetthetsprove
e det has ekstra forspannlokomotiv
e trekkaggregatet hensettes.

Ved & vri nokkelen til stengt stilling utluftes Ab-ledningen,
HL- og A-sperreventilen stenges. Forbindelsen mellom HL og
reléventilen, og mellom A og A3 stenges. Ventil V5b &pner og
rommet A3 settes til fri luft inntil trykket blir 2,5 bar og
fjeren f lukker V5b. Trykkfallet i A3 bevirker at K1 gar til
heoyre og rommene HL1 og L1 utluftes. Z utluftes ikke, men vil
fplge trykket i HL over R2. Reléventilen kan derfor ikke
ettermate trykktap i HL over HL-sperreventilen selv om denne
skulle vare utett.

Lose~ og ladestilling

Stillingen brukes:
o ved lading av togets bremsesystem
e nar det skal gis lo¢sesteot under le¢sing av bremsen

Betjeningshandtaket fores fram i endestilling. Nokken apner
Fii- ventilen, trykkluft fra HB gjennom kanalen F#il apner ut-
luftingsventilene for Z og L1 i reléventilen. Styretrykket i
A3 presser Kl til venstre og apner ventilsatsen V1 som
forbinder HB med HL1l. Samtidig apner Fi-trykket ventil V3 i
tverrsnittvekselen og HB settes i forbindelse med HL gjennom
et stort tverrsnitt. Fyllingen foregdr s& lenge handtaket
holdes i denne stilling.

L@sestwtét avsluttes ved & fore betjeningshandtaket til
fartstilling. Fli-ventilen stenger og Fli-ledningen utluftes.
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Utluftingsventilen for Z og L 1 samt V1 og V3 lukkes. Even-
tuell etterfylling til HL skjer nd gjennom d3. Er det gitt et ‘

for langvarig le¢sestot vil stempel K1 gd til he¢yre sa snart
betjeningshandtaket fores til fartstilling. (Z og L1 trykket
blir til sammen hpyere enn A3 trykket) og trykkluft fra HL og
L1l strommer til friluft gjennom Kl's hule stempelstang. N&r
trykket i HL, Z og L1 er i likevekt med trykket i A3, gdr Kl's
stempelstang til anlegg mot V2 og stenger forbindelsen til
friluft.

Fartstilling

Stillingen brukes:
e under togs framfeoring med l¢s brems
e som lepsestilling i korte tog
e ved fjerning av overlading.

Trykktap som fplge av lekkasje i HL ettermates over ventil V1.

Bremsing i driftsbremseomriddet

Stillingene brukes:
e ved driftsbremsing for hastighetsregulering
e ved driftsbremsing for & stoppe tog.

Fprste driftsbremsestilling svarer til et HL-trykk pa ca. 4,8
bar, siste stilling svarer til 3,5 bar i HL,

Ved & fore betjeningsh&ndtaket til en driftsbremsestilling,
vil et eksenter p& nokkeakslen bevirke at utlegpsventilen i
trykkregulatoren apner og setter St-beholder A og rommet A3 i
forbindelse med friluft. Utstrommingen avbrytes sa snart det
er likevekt mellom regulatorfj®ren og St-trykket A.

Trykkfallet i rommet A3 bevirker at stempel K1 gar til heyre

og apner utleopsventilen V2. Trykkluft fra HL1l, HL og L1

strommer gjennom tilbakeslagsventilen rl til friluft gjennom

Kl's hule stempelstang. Z-trykket utjevnes med HL over ‘
tilbakeslagsventilen R2. Utstrommingen fortsetter inntil

trykkene i HL1l, HL, L1 og Z er 1lik A-trykket og Kl's hule

stempelstang gar til anlegg mot ventil V2.

Trykket i HL vil vere konstant sa lenge betjeningshéandtaket

blir stdende i det valgte bremsetrinn. Eventuelle trykktap i
HL ettermates som i fartstilling.

Losing i driftsbremseomradet

Stillingen brukes:
e ved gradvis le¢sing av bremsen..

Driftsbremsetrinn som gir et heyere HL-trykk enn det trinn
handtaket star i, kan benyttes som lgsestilling ved gradvis
lgsing. :
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Fpres betjeningshdndtaket til et heyere trinn, vil eksenteret
pa nokkeakselen apne innlegpsventilen i trykkregulatoren.
Trykkluft fra HB strgmmer til St-beholder A og rommet A3.
Innlgpsventilen stenger ndr A-trykket overvinner regulator-
fjertrykket.

Trykkekingen i A3 bevirker at K1 beveges mot venstre og V1
dapner fra HB til HL1l, videre til HL gjennom dyse D3. Rommene
Ll og Z fylles gjennom dysene D1 og D2. Fyllingen av Z
forsinkes noe av dyse D2. Dette bevirker at HL-trykket ved en
gradvis eller full le¢sing alltid vil vere noe hegyere enn St-
beholdertrykket A (lavtrykklgsestot).

Nodbremsestilling

Stillingen brukes:
e i situasjoner som krever hurtig stopp av tog.

ved & fore betjeningshandtaket til nedbremsestilling &pnes SB-
ventilen og HL utluftes gjennom et stort tverrsnitt. Samtidig
utluftes Ab-ledningen over Ab-ventilen i feprerbremseventilen.
HL-sperreventilen V4 i reléventilen stenger mellom HL1l og HL
og hindrer ettermating til HL.

Forerbremseventil i ikke betjent feorerrom vil i nedbremse-
stilling virke som en vanlig ne¢dbremseventil.

Utjevning av overlading

Betjeningshandtaket skal std i fartstilling.

Betjenes trykknapp for utjevning for & fjerne overlading eller
for a8 hpyne HL-trykket etter l¢sing, utluftes Z-beholder og
rommet Z i reléventilen.

Trykkfallet i Z bevirker at A3-trykket presser stempel K1 mot
venstre og apner ventil V1. Trykket i HL1l, L1 og HL stiger
inntil det er likevekt mellom kreftene pad begge sider av Kl.
Trykket i HL kan stige til maks. 5,8 bar (ved tom Z-beholder).

Slippes betjeningsknappen, o¢oker trykket i Z meget langsomt
over dyse D2 fra Ll. Trykket i HL synker i samme takt, sa
langsomt at styreventilene ikke reagerer, dvs. uten at
bremsene tilsettes.
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Forerbremseventilanlegg type HSM5 (Fig.50)

Allment
Forerbremseventilanlegg type HSM5 er konstruert og beregnet
for motorvogntog som har en motorvogn og en styrevogn.

Anlegget benyttes her til styring av den automatisk virkende
brems, men har ogsd innretninger for EP-bremsestyring.

Anlegget bestdr av:

e et elektrisk og stillingsavhengig styrt indirekte
forerbremseventilanlegg,

e et pneumatisk tidsavhengig styrt direkte forerbremse-
ventilanlegg (direktevirkende brems),

e et indirektevirkende neddriftsbremseanlegg som innkoples
med en omstillingskran som betjenes med den direkte-~
virkende forerbremseventil,

e en elektrisk styrt nodbremseventil (SIFA),

e en trykknapp nedbremseventil.

Utstyr og konstruksjon

I hvert forerrom er anbrakt felgende utstyr:

¢ En innkoplingskontakt med nekkel (senere benevnt
ladseventilen) hvormed en kan kople inn bremseanlegget
i det betjente forerrom.

e En elektrisk kontakt som benyttes nar tetthetsprove
skal foretas.

e En forerbremse-betjeningsventil (FHEL1)
med folgende stillinger:
e lose- og ladestilling
e fartstilling
e driftsbremseomrdde, 6 trinn
e fullbremsestilling
e nodbremsestilling

e En utjevningsventil (el.kontakt)

e En fererbremseventil Zbll-1 for den direktevirkende
brems med feolgende stillinger:
e full-lgsestilling

lpsestilling

midtstilling (0)

bremsestilling

nodbremsestilling

e En nepdbremseventil SBV-1 med elektrisk kontakt for
direkte utlufting av hovedledningen.
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I motorvognen er anbrakt felgende utstyr til

I

forerbremseventilanlegget:

En analogvandler type AW4.1 som omgjer et mottatt
signal fra reguleringselektronikken (HMS) til et

~tilsvarende styretrykk A.

En reduksjonsventil DMV 15-/ (6,0 bar)
for mating av analogvandler.

En reléventil RH2 (tilsvarende ventil som i HDP
anlegget) som regulerer hovedledningstrykket
proporsjonalt med styretrykket A.

Integrert i reléventilen finnes:

~ HL-sperreventil

- A-sperreventil med styretrykkredusering
- tverrsnittsveksel

-~ tilbakeslagsventil mellom HL og HL1l, apen
(bypass) under bremsing)
En magnetventil WMV1-ZST for l¢sestot (FU)

En magnetventil WMV-01ZT for styring av
tverrsnittsveksel (Fi)

En magnetventil WMV-0+1Zt for sperring (AB) av
RH2 reléventilen.

En trykkvokter (DS) som overvaker AB-trykket)

En reduksjonsventil (DMV 15-T, 3,7 bar) som begrenser
styretrykket til den direktevirkende brems.

En trippelventil (DH12-T3S2) for innkopling og
avstenging av neddriftanordningen.

En reléventil (RV1-03T) som regulerer HL trykket
ved neddrift. '

En reduksjonsventil (DMV 16 A/T, 5,2 bar)
som gir reguleringstrykk til neddriftanlegget.

En SIFA-ventil (SVI-1T) som utlufter hovedledningen

om feorerbremseventilen settes i nodbremsestilling
eller om sikkerhetsbremseapparatet "gar pa".

styrevognen finnes felgende utstyr til

forerbremseventilanlegget:

En reduksjonsventil (DMV 15-T 3,7 bar) som begrenser
styretrykket til den direktevirkende brems.

En trippelventil (DH12-T3S2), sjalteventil
for neddriftanordningen.

En reléventil (RV1-03T) som regulerer HL trykket
ved npddrift.
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® En reduksjonsventil (DMV 16A/T, 5,2 bar) som
gir reguleringstrykk til ne¢ddriftanlegget.

En SIFA-ventil (SVI-1T) som utlufter HL om
forerbremseventilen settes i npdbremsestilling
eller om sikkerhetsapparatet "gar pa".

I motorvognen er anbrakt:

e En elektronisk reguleringsenhet HSM (mikroprosessor).
Reguleringselektronikken mottar feplgende elektriske

signaler:

Fgprerrom besatt "FS", Sperret "ABE", Utjeving "ANE",

Lopsestot "FUE", Brems "BR", Tetthetsprove
"DIP" ,

Nodbrems "SB", Neoddrift "NB" og "SIFA"

samt DS fra AB-trykkvokter.

Tilsvarende vil signaler bli avsendt til:
magnetventil "BR" for bremsing,

magnetventil "FU" for le¢sestot,
tverrsnittsvekselventil "FU-Q" og
sperremagnetventil "AB".

Over trykkgiver P/U mottar elektronikken signal
om tilstanden av styretrykk A.

I styrevognen er innbygget en egen sender som avgir
bremsesignalene til HSM elektronikken.

Virkemate

I £ig.50 er forerbremseventilanlegget vist i fartstilling.
laseventilen er apnet blir anlegget driftsklart fra det
betjente forerrom (motor- eller styrevogn). Signalene "FS"
"ABE" blir gitt til reguleringselektronikken. Disse setter
over signal "ABA" spenning pa styretrykk-magnetventil "AB".

Automatisk virkende brems

Med spenning pa magnetventil "AB" stremmer trykkluft til
A- og HL-sperreventil i reléventilen. Reléventilen er
derved aktivert med forbindelse til HL og analogvandler.
- Trykkvokteren DS gir signal nar sperreventilen "AB" er
satt under trykk og apnet.

Overensstemmende med signalene fra henholdsvis en
bremse- eller lgsemaneover, utjevning eller losestot
regulerer den elektriske analogvandler sterrelsen av
styretrykket "A". Reléventilen stiller s& inn et
tilsvarende og onsket trykk i hovedledningen.

Bremsing og le¢sing

Ved hver endring av forerbremseventilens betjeningshéandtak
endres spenningsnivdet pa det elektriske signal som sendes
fra ventilen og via "sentralcomputer" til regulerings-
elektronikken. Overensstemmende med dette styrer analog-
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vandleren heving og senking av trykket i ctyrebeholder "A.
Samtidig blir "er" nivdet av A-trykket lepende - ved hjelp
av trykkgiver "P/U" - sammenliknet med den ¢nskede verdi.
Trykktap blir automatisk ettermatet. Bremse- og lgsetrykk-
trinnene blir dannet i reguleringselektronikken.

Mellom fartstilling og fullbremsestilling finnes seks
markerte bremse- henholdsvis lgpsetrinn. Det forste bremse-
trinn gir en trykksenking pa 0,4 bar i hovedledningen.
Dette HL trykk (4,6 bar) tilsvarer samtidig nest siste
lpsetrinn. Siste lgsetrinn gir et HL trykk pa 0,3 bar
under reguleringstrykket (5,0 bar).

Nodbremsing - SIFA og ATS

Blir fererbremseventilens handtak fe¢rt til ne¢dbremse-
stilling s& brytes neodbremsestromkretsen i nokkekontakten
SB i fererventilen. Derved blir den til HSM-elektronikken
parallellkoplede SIFA-ventil stromles og styrerommet i
SIFA-ventilen avluftet. Stemplet i SIFA-ventilen presses
opp mot fjarkreftene av hovedledningstrykket som star pa
undersiden av stemplet og HL stregmmer til fri luft over et
stort tverrsnitt. AB magnetstyreventil blir samtidig gjort
stromleps av HSM-elektronikken, sperreventilene for A og HL
i reléventilen lukker og derved blir ettermating til HL
forhindret.

Nar HL trykket er falt ned til ca. 0,8 bar presser
fjzrkreftene stemplet i SIFA-ventilen ned og lukker
forbindelsen HL/fri luft. Det samme skjer ved ATS
nodbrems.

Blir feorerbremseventilens handtak igjen fort fra noed-
bremsestilling sa lukKker SB-kontakten. Magnetventilen

i SIFA-ventilen og AB-magnetventilen blir igjen tilfoert
spenning slik at hovedledningen igjen fylles opp over
releventilen.

En nodbremsing kan ogsd foretas fra et ikke innkoplet
forerbremseanlegg (ikkebetjent forerrom).

For nedtilfeller finnes i hvert fererrom en trykknapp-
nedbremseventil med en elektrisk kontakt som utlufter
hovedledningen direkte og som bryter strgomsignalet FS.
Derved avmagnetiseres "AB" magnet-sperreventilen slik
at ettermating over reléventilen sperres.

Utjevning

For & sikre at bremsen legser fullstendig i hele toget,
f.eks. ved skjoting av togsett, bytte av forerrom eller
lign. skal ¢king av hovedledningstrykket foretas med
utjevningsanordningen. Utjevningsfunksjonen er styrt full-
elektronisk. Ved & trykke ned knappen for utjevning over-
lades hovedledningen. Jo lenger Knappen holdes nede desto
hoyere HL trykk oppnds. Den maksimzle overladning pa 0,5
bar oppnas etter 10 sek. Utjevningsanordningen er bare
virksom ndr forerbremseventilens handtak star i fart-
stilling. :
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Nar utjevningsknappen trykkes ned gar et signal (strom)
over togsettets "Bus" stasjoner og videre til regulerings-
elektronikken (signal ANE). Dette signal adderer seg til
basisverdien for fartstilling (5,0 bar) til legseventilen
(Le) og gir et forhpyet A-trykk til reléventilen (RH2).
Nar knappen slippes reduseres det forheyede A-trykk lang-
somt over bremseventil (B+) og derved HL-trykket over
releventil RH2 slik at ingen bremser i toget blir tilsatt.
Utjevningsfunksjonen styres her av et innlagt program i
reguleringselektronikken (mikroprosessoren) ikke som ved
tidligere anlegg rent pneumatisk over dyser.

Lavtrykkslosestot

I tilslutning til hver l¢gsemangvre (gradvis) fas et auto-
matisk lavtrykkslesestot. Steorrelsen av dette forheyede
trykk er avhengig av den foretatte avbremsing og utgjer
maksimalt 0,2 bar til 5,2 bar etter l1le¢sing fra fullbremse-
stilling. Det forhpyede tryKkk reduseres langsomt og slik
at ingen styreventiler gar i bremsestilling.

Losestot

For fullegsing av bremsene i lange tog eller for & fa en
rask oppfylling av togets trykkluftsystem has en lg¢se- og
ladestilling. I denne stillingen blir hovedledningen for-
bundet med hoytrykksledningen over stort tverrsnitt i
reléventilen. Lgsestotet som gis avhengig av togets
lengde og den forutgdende trykksenking vil ndr handtaket
fores tilbake til fartstilling folges automatisk av

et lavtrykklesestot.

Nar betjeningsventilens handtak fores til leose- og lade-
stilling blir kontakten Fli i forerbremseventilen sluttet
og magnetventil F8 tilfert spenning. Styretrykk "A" blir
da raskt brakt opp til HB-trykket. Stemplet i reléventilen
gdr i maksimal 1lgsestilling. Samtidig blir magnetventil
Fi-0 magnetisert og HL1 ventilen apnes med stort tverr-
snitt slik at det gis et heytrykkslegsestot i hovedled-
ningen. (Overtrykket er avhengig av lgsesteotets lengde,
maks. til HB trykket.) Feres handtaket tilbake fra lgse-
og ladestilling til fartstilling blir det forhegyede
styretrykket A/A3 satt til fri luft over utluftingsdysen
i magnetventil "BR". Trykket avtar langsomt slik at hoy-
trykkslosestotet ikke avbrytes bratt, men senkes langsomt
ned mot verdien av det gjenvarende og forhepyede hovedled-
ningstrykk. Storrelsen av denne overlading er avhengig av
losestoptets lengde og utgjer maksimalt 0,2 bar.

(HL 5,2 bar). Dette overtrykk nas etter et lgsestot av

4 sek. varighet, et lengre lgsestot resulterer ikke i noen
hpyere overlading. Den gjenvarende overlading tappes
langsomt ut i samme takt som ved bruk av utjevningsanord-
ningen. '

Den under lgsestoptet dpnede tverrsnittsveksel blir igjen
lukket s& snart A-trykket er redusert til 0,45 bar over
det trykk som gis av lavtrykkslesestotet.
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Tetthetsprove

Tetthetspreoven foretas ved hjelp av bryter for tetthets-
" preve. Bryteren i det betjente fererrom trykkes ned -
hvorved AB-magnetventilen blir spenningsle¢s. AB sperre-
ventil i reléventilen lukker for pneumatisk forbindelse
mellom reléventilen og hovedledn.ngen og mellom A3 og A.
Samtidig blir styretrykket i reléventilen senket til

ca. 2,5 bar slik at en utett sperreventil ikke i noen
tilfelle kan fore til noen ¢king av trykket i hoved-
ledningen.

Bytte av fererrom

Ved feorerrombytte stenges laseventilen. Bare i stengt
stilling kan ngkkelen tas ut og medtas til det nye forer-
rom. Ved avstenging blir stromkretsen til Fli-kontakten i
betjeningsventil FHEL1l og til utjevningskontakt samt
forerromssignal ABE brutt. Over reguleringselektronikken
vil analogvandler AW4.1 forarsake at det skjer en trykk-
senking av styretrykket A/A3 til 4,0 bar, noe som igjen
forer til trykkfall til 4,0 bar ogsd i hovedledningen.
Sperremagnetventil AB blir spenningslgs noe forsinket
hvilket sikrer at forbindelsen mellom reléventil og
hovedledning forst blir stengt etter at toget/aggregatet
er avbremset.

Direktevirkende brems

Den direktevirkende brems blir styrt tidsavhengig av
forerbremseventil ZBl1l-1.

Bremsing

Fpres ventilens handtak til den fjazrbelastede bremse-
stilling blir Cv trykk for bremsesylinder forbundet med
hovedluftbeholder over trippelventil DH12-T3S2 og derfra
til en reléventil RV1 for direktevirkende brems. Cv- '
trykket kan tidsavhengig bygges opp til 3,7 bar som er
maksimaltrykket etter reduksjonsventil DMV 15T. N4&r héand-
taket slippes gdr det automatisk tilbake til midtstilling
(0). I den rasterte fullbremsestilling blir handtaket
stéende og Cv-trykket stiger til 3,7 bar.

L¢sing

Blir hadndtaket fort til den fjzrbelastede lgsestilling
dpnes lgseventilen og Cv-trykket te¢mmes avhengig av hvor
lenge handtaket holdes i denne stilling - ned til O bar.
Om handtaket slippes gir dette automatisk tilbake til
midtstilling.
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Noddriftanordning

Oppstar feil ved HSM anlegget kan toget kjeres videre ved
at en spesiell neddriftanordning koples inn. Dette gjores
med trippelventil DH12-T3S2. N& kan hovedledningstrykket
reguleres ved hjelp av den direktevirkende forerbremse-
ventil. Denne anordning skal bare brukes i nedsfall og for
4 bringe toget frem til endestasjonen. NAr trippelventilen
legges om fra normal- til neddriftstilling blir samtidig
den elektroniske styring av den automatisk virkende brems
brutt over den elektriske kontakten som er koplet til
handtaket for trippelventilen. Sperremagnetventil AB blir
stromles og BB trykket utluftes. sperreventilen stenger
forbindelsen mellom reléventil RH2 og hovedledning, mens
HL settes i forbindelse med reléventil RV1-03 og direkte-

virkende forerbremseventil.

Den automatisk virkende brems kan na betjenes med den
direktevirkende fgrerbremseventilen. I lgsestilling er Cv
rommet utluftet og hovedluftledningen fylt til 5.2 bar,
regulert av reduksjonsventil DMV-16A som star pa over-
siden av reguleringsstemplet i reléventil RV1-03. Settes
forerbremseventilens handtak i bremsestilling sa blir
Cv rommet fylt opp over forerbremseventilen. Avhengig

av trykkokningen i Cv vil HL trykket og Cv trykket
presse det store stemplet i reléventilen opp mot DMW
trykket og HL avluftes inntil likevekt igjen oppstéar.

En gradvis senking av Cv trykket feorer til gradvis
lpsing av bremsen.

Normalt vil trykket i Cv rommet langsomt gkes over dysen

i tilbakeslagsventilen i ¢vre del av reléventilen (full-
bremsetrykk oppnds etter 6-8 sek), og ved &pning av tilba-
keslagsventilen blir Cv-trykket raskt utluftet. Imidlertid
er en tilfredsstillende rask tilsetting av bremsen sikret
ved at i tillegg til den ovenfor nevnte dyse i tilbake-
slagsventilen er det parallelt til denne en sjalteventil

i nedre del av ventilen. Denne star apen for fylling til
Cv rommet inntil det er bygget opp et trykk pa 0,8 bar
hvilket gir en trykksenking i HL pd 0,4 bar.

En nedbremsing kan som i normaldrift skje ved hjelp av
trykknapp nedbremseventilen eller med FHEL1 betjenings-
ventilen nar denne fores til nedbremsestilling.
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3.2 F@RERBREMSEVENTIL FOR DIREKTE VIRKENDE BREMS

Fe¢rerbremseventil - type St 15

Allment

Forerbremseventil St 15 brukes pa trekkaggregater. St 15
er en enkel forerbremseventil for betjening av den direkte
virkende brems. Betjeningshdndtaket har fglgende stillinger:

lpsestilling
midtstilling
driftsbremsestilling
nedbremsestilling

[ =1
CRERY INRANN

H N
WP

Driftsbremsestilling Nodbremsestilling

Fig.51

Konstruksjén

Ventilhuset er 3-delt, overdelen med sleidkammer, mellomstykke
~ hvis ¢vre flate er utformet som sleidfjes og underdelen som
har rertilslutningene. Ventilen er utstyrt med en dreiesleid
‘ som presses mot sleidfjeset av en fjar og som med en spindel
dreies av betjeningshandtaket.
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Virkemate

Losestilling

Bremsesylinderen stdr i forbindelse med friluft gjennom store
apninger i sleidfjeset og sleiden. Ved gradvis l¢sing fores
handtaket tilbake i midtstilling nar den onskede
trykkreduksjon i bremsesylinderen er oppnadd.

Midtstilling

I denne stilling er alle kanaler stengt. Stillingen brukes som
lg¢se- og bremsesluttstilling. Betjeningshandtaket er avtagbart
i denne stilling.

. Bremsestilling

Trykkluft fra HB strommer gjennom relativt sma tverrsnitt til
bremsesylinderen, og gir en forholdsvis langsom trykkeking.
Ved en gradvis tilsetting av bremsen, feores betjeningshand-
taket fram og tilbake mellom bremsestilling og midtstilling.
Mellom HB og forerbremseventilen er det montert en hurtig-
virkende reduksjonsventil som er regulert for maksimalt
tillatt trykk i bremsesylinderen. PA enkelte aggregater er
istedenfor reduksjonsventil, montert en sikkerhetsventil i
ledning mellom forerbremseventilen og bremsesylinderen.
Sikkerhetsventilen er regulert for maksimalt tillatt trykk.

Nodbremsestilling

Hovedluftbeholderen forbindes med C gjennom store apninger
slik at fullbremsing oppnads pa kortest mulig tid.

Forerbremseventil - type Zbr

Allment

Ventilen er montert mellom hovedluftbeholder og dobbelt
tilbakeslagsventil for betjening av den direkte virkende
brems. Bremsesylindertrykket reguleres med betjeningshandtaket
over et omrade fra l¢sestilling til fullbremsestilling.

En hver stilling mellom de markerte ytterstillinger er:

en bremse-, bremseslutt-, le¢se- og lgsesluttstilling. Alle
stillinger betjeningshandtaket kan feores til mellom l¢se- og
fullbremse-stilling, svarer til et bestemt bremsesylinder-
trykk. Trykktap i bremsesylinderen pa grunn av eventuelle
lekkasjer ettermates. Innstilling av maksimalt bremsesylinder-
trykk foretas med stillskruen 25 etter at lasemutteren 39 er
lgpsnet. Justering md bare foretas i legsestilling.
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Betjeningshandtaket har felgende stillinger:
e lgsestilling '

e bremsestilling

e sperrestilling

losestilling

sperrestilling

bremsestilling

Fig.52
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I l¢sestilling har skréaplanskivene en stilling som'gjer at
regulatorfjaren 41 ikke utepver noe trykk mot regulerings-
stemplet 15 som stdr i ovre stilling. Det ytre sete pé
dobbeltventilen 23 stenger mellom HB og C. Dobbeltventilens
indre sete &pner mellom C og friluft (0).

Bremsestilling
4 59
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=
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Fig.54

Ved & fore betjeningshandtaket mot bremsestilling, vil skivene
13 ¢ke trykket mot regulatorfjeren. Fjzren 41 vil uteve et
trykk mot reguleringsstemplet 15 som med sitt sete vil stenge
mellom C og O. Dobbeltventilen 23 beveges ned og det ytre sete
apner mellom HB og C. Trykkstigningen i C vil pavirke regule-
ringsstemplet og bevege dette opp nar det bli likevekt mellom
bremsesylindertrykket og kraften fra regulatorfjzren.
Forbindelsen mellom HB og C brytes. Svnker trykket i C pa
grunn av lekkasjer, vil reguleringsstemplet beveges ned og C
ettermates til det igjen er likevekt msllom kreftene pa over-
og undersiden av reguleringsstemplet, dvs. en valgt stilling
innenfor bremseomradet gir et konstant bremsesylindertrykk.

I fullbremsestilling svarer regulatorfj®rens forspenning til
et trykk i C pad 3,5 - 4,5 bar, alt etter hvilket maksimaltrykk
ventilen er regulert for. Skal bremsekraften reduseres, fores
betjeningshandtaket mot lgsestilling. Regulatorfjarens for-
spenning reduseres og bremsesylindertrykket under stempel 15
presser- stemplet opp, og utlepsventilen 23 apner mellom C og
0. Bremsesylinderen utluftes inntil det igjen blir likevekt
mellom kreftene over og under reguleringsstemplet og forbin-
delsen mellom C og O brytes. Bremsen lgses helt ved & fore
betjeningshandtaket til l1l¢sestilling.
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Sperrestilling
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I fullbremsestilling kan en anslagstapp pa betjeningshandtaket
lpftes 1litt slik at det kan fegres over anslaget, og videre til
sperrestilling. Sperrehylsen 10 beveges nedover og en fjar
forer trykkpinnen 21 nedover. Ventilen 40 stenger forbindel-
sene mellom C og 0O, og forbindelsen mellom HB og C.
Betjeningshandtaket kan tas av i denne stilling.

Flyttes handtaket til en annen fprerbremseventil, eller om det
fores tilbake fra sperrestilling, skal det fgrst fores mot
lpsestilling for det igjen feres til bremsestilling. Unnlates
dette, kan ettermating pad grunn av lekkasje i bremsesylinderen
utebli.
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Forerbremseventil, type Zb-04

Allment

Feorerbremseventilen brukes for betjening av trekkaggregatets
direkte virkende brems.

Fpres betjeningshandtaket 1 forover lgses bremsene, fores det
bakover tilsettes bremsene.

Betjeningshédndtaket har fplgende stillinger:
rastert lgsestilling

e Ipsestilling
e midtstilling (sluttstilling)
e bremsestilling
Midtstilling (sluttstilling)
Bremsestilling
10 7 s
Fig.56
ﬁirkeméte
Lgsestilling

Ved 3 fore betjeningshandtaket forover, trekkes ventilstangen
3 mot venstre, ventil V2 apnes og bremsesylinder C utluftes.
Betjeningshandtaket feres automatisk tilbake til midtstilling
av trykkfj=zrene 2 og 7.

Rastert l¢sestilling

Fores betjeningshandtaket forbi le¢sestilling, blir handtaket
stdende i denne stilling. Det md& brukes noe sterre kraft for
4 frigjore handtaket.
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Midtstilling

Betjeniﬂgshéndtaket inntar den i fig.56 viste stilling.
Stillingen brukes som sluttstilling ved gradvis tilsetting og
l¢sing.

Bremsestilling

ved & fore betjeningshandtaket bakover, forskyves ventilstangen
mot hegyre og ventilen VA Jpnes. Trykkluft strgmmer fra HB til
C. Bremsen kan tilsettes og l¢ses gradvis. For & hindre for
heyt trykk i C er det i forbindelsen mellom

forerbremseventilen og bremsesylinderen montert en
reduksjonsventil, type DMV.

3.3 SIKKERHETSBREMSEAPPARATER

Allment

Trekkraftmateriell som kjegres enmannsbetjent er som regel

utstyrt med sikkerhetsbremseutstyr. Dette skal automatisk

stoppe toget hvis lokomotivfpreren av en eller annen arsak
blir tjenesteudyktig.

Veiavhengig sikkerhetsbremseapparat - type BBC
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Virkemate

Elektromagneten 1 er magnetisert sid lenge det er en sluttet
stremkrets over en kontakt plassert i fererrommet. Armen 2
lpoftes av magneten og holdes i ¢vre stilling sa tannhjulet 3
ikke kommer i bergpring med snekkeskruen 4. Denne roterer under
kjoring, drevet av en mekanisk overforing til tappen 5 fra en
drivhjulaksel.

Ventilstangen 6 i apparatets styreventil star i ¢vre stilling.
Apparatets bremseventil er lukket idet stemplet 7 pa oversiden
pavirkes av et fjartrykk og av hovedledningstrykket.
Undersiden av stemplet 7 er ogsd pavirket av
hovedledningstrykket, men bare pa en del av stempelflaten.

Slippes kontakten i fererrommet, blir magneten 1 stremles.
Armen 2 trekkes ned av fjzren 8. Tannhjulet 3 kommer i inngrep
med snekkeskruen 4. Hvis trekkaggregatet er i bevegelse,
roterer snekkeskruen og dermed tannhjulet 3 som bare har
tenner pa en del av omkretsen.

Etter at en bestemt veilengde (ca. 80 - 100 m) er tilbakelagt,
har snekkeskruen 4 beveget tannhjulet 3 til det avfresede
parti og armen 2 trekkes ytterligere ned. Ventilstangen 6
trykkes ned. Ventilens nedre sete bryter forbindelsen mellom
hovedledningen og oversiden av stempel 7, samtidig som den
apner for rommet over stempel 7 til friluft (0).

Stempel 7 som enna har trykk pa undersiden beveges opp og
dpner fra hovedledningen til friluft (O0).

Betjenes kontakten i feorerrommet fer ca. 100 m er tilbakelagt,
far en ingen bremsevirkning. Sikkerhetsbremseapparatet kan
koples ut ved at knasten 9 svinges opp sd den hindrer armen 2
i & falle ned.

Reorforbindelsen HL fra hovedledningen kan stenges med en kran.

Elektronisk sikkerhetsbremseapparat - tvpe Sifa
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Allment

Sifa-ventilen er koplet til hovedledningen (HL).
Lokomotivfpreren ma innen bestemte tidsintervaller kvittere
ved hjelp av en hand- eller fotbetjent kontakt. Uteblir
kvitteringen, vil signallampe for sikkerhetsbremseapparatet
lyse. Etter noen sekunder varsles lokomotivipreren med et
lydsignal. Om kvitteringen fremdeles uteblir, settes HL i
forbindelse med friluft O og bremsene tilsettes.

Ventilen kan ha to oppgaver:
e npdbremse toget om lokomotivfereren blir tjenesteudyktig
e npdbremse toget om dette feilaktig passerer hovedsignal
(ATS-utstyrte trekkaggregater og strekninger)

Virkemdate

N4&r spolen M er magnetisert, holdes ventilen V1 stengt.
Trykkluft fra HL strommer gjennom dyse D til oversiden av
stempel K1 som gar til anlegg mot ventilen V3. K1 holdes i
nedre stilling av fjzren F2 og HL-trykket. (Oversiden av Kl
har storre virksom stempelflate enn undersiden.)

Brytes strommen til spolen M, apnes ventilen V1 og oversiden
av Kl utluftes.

Dysen D gjor at det blir et markert trykkfall over Kl. HL-
trykket under Kl presser stemplet i ¢vre stilling og V3 apner
fra HL tjl fri luft og bremsene tilsettes.

N&r avstengningshédndtaket legges i stilling S, stenges
ventilen V2 og trykkluft fra oversiden av K1 kan ikke stromme
til fri luft gjennom ventilen V1.

Sikkerhetsbremseutstyr

2

oo

heytrykksledning

~J_L hovedledning
!

R

Fig.59
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Allment

Sikkerhetsbremseanordningen som nyttes pa diesel lokomotiver
er vist skjematisk i Fig.21

Hvis lokomotivfepreren unnlater &4 betjene kontakten mer enn ca.
8 sek. nar lokomotivet ruller, vil bremsene tilsettes. Nar
lokomotivet stdr stille, tilsettes ikke bremsene om
betjeningskontakten slippes.

Virkemate

Nar betjeningskontakten trykkes ned, vil magnetventilen 3
stenge forbindelsen mellom heytrykksledningen og tidsbe-
holderen 5 og samtidig sette denne i forbindelse med fri 1luft.
Slippes kontakten, vil et fjarbelastet ventilsett i magnet-
ventilen beveges og apne for trykkluft fra heoytrykksledningen
til tidsbeholderen og til knekkeventilen 1.

Karakteristisk for knekkeventilen er en mekanisk overforing
fra en drivhjulaksel. Overforingen driver en aksel og nar
denne roterer vil en fj®rbelastet trykkpinne "knekkes" med
dreieretningen slik at et stempel kan fores i nedre stilling
hvis dette trykkbelastes fra tidsbeholderen. Trykkluft fra
tidsbeholderen strommer inn i bremseventilen 2 som vil styre
om. Star lokomotivet stille, vil stemplet i knekkeventilen bli
stdende i ovre stilling fordi akselen ikke roterer. Styreluft
fra tidsbeholderen vil ikke komme fram til bremseventilen.

Bremseventilen, type Knorr V.79 er av samme konstruksjon som’
tomgangsventilen som er vist i fig.59. Den bestdr av et
ventilhus med reortilslutninger fra hovedledningen og knekke-
ventilen. I ventilhuset er det en stor fjarbelastet seteventil
og et stempel. Oversiden av seteventilen star i forbindelse
med hovedledningen. Rommet mellom ventilen og stemplet star
alltid i forbindelse med fri luft. Undersiden av stemplet star
i forbindelse med tidsbeholderen over knekkeventilen.

Slippes betjeningskontakten og lokomotivet ruller, vil trykk-
luften stromme fra tidsbeholderen over knekkeventilen og inn
under stemplet i bremseventilen. Dette gdr opp og den store
seteventilen apner fra hovedledningen til fri luft, og
bremsene tilsettes.

Sikkerhetsbremseanordningen kan koples ut ved hjelp av .
. stengekran 4.

ATS - Automatisk togstopp

Allment

Den ordinazre forbindelse mellom ledningstrykkregulator og
styrebeholder er plugget i fererbremseventilen av type D.

Trykket i styrebeholderen kan derfor pavirkes bade fra
forerbremseventilen, eller fra datamaskinen via en magnetspole
i driftsventilen. N&r spolen magnetiseres, senkes trykket i
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styrebeholderen med 1,0 eller 1,5 bar i forhold til refe-
ransetrykket (utgangstrykket). Graden av trykksenking er inn-
stilt av lok.fereren pd forhdnd, og reguleres ved hjelp av
trykkgiveren (se £fig.60) som gir signal til datamaskinen nar
hovedledningstrykket er korrekt i forhold til referanse-

trykket.
Driftsbremseventil
Forerbremseventil D RgV1
IIP-— ——————
l i a ATS -
L1 utrustning
A ) a—
|
¢ |
I

A-beholder o o

Til hovediuft-
behoider Nodbremseventil
| Svi-1 Trykkvokter
Hovedledning !
Fig.60

Virkemate
ATS~-systemet er programmert for fplgende bremsevirkninger:

e driftsbrems, trykket senkes med 1,0 bar i forhold til
referansetrykket

e fullbrems, trykket senkes med 1,5 bar i forhold til
referansetrykket :

e nepdbrems, hovedledningen tommes helt.
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Driftsbremseventilen stromlos
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Fig.61

Virkemate

Trykkluft fra ledningstrykkregulatoren strgpmmer inn pa under-
siden av membranen "T". Hvis trykket i "A" til foprerbremse-
ventilens reléventil er lavere enn i "B" beveges "T" opp, og
dobbeltventilens ytre sete apner V1. Nar det er likevekt
mellom trykkene "A-B" stenger V1 . N&r trykket i "B" senkes,
beveges "T" nedover og dobbeltventilens indre sete apner fra
"A" til friluft. Nar det er 1likevekt mellom trykkene A og B,
stenger "V1" (fig.61).

Driftsbremseventilen magnetisert

Nar magnetspolen "MS" magnetiseres, trykkes ankeret "MA" ned
og pavirker gjennom stangen "G" og stiftene "ST" membranet
"7". Kraften fra magneten trykker da i samme retning som
trykket i A. Det trengs derfor et lavere trykk i A for & oppna
balanse, enn nar ventilen er streomle¢s. Funksjonen ellers er
beskrevet under "driftsbremseventil stromles"”. »
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3.4 N@DBREMSEANORDNING

Allment

Alle personvogner er utstyrt med ngpdbremseventiler som star i
forbindelse med ne¢dbremsehdndtak i vognens passasjeravdeling.
Apningen til friluft gjennom ngdbremseventilen skal vare sa
stor at den sikrer en fullstendig te¢mming av togets hoved-
ledning selv om trekkaggregatets forerbremseventil stdr i
fartstilling.

2
7
Z @)
7
A &
A .
N
P ~
\
\ >
\
Nodbremseventil - type Ak 6 Ngodbremsehdndtak
Fig.62 Fig.63
Virkemate

De fleste personvogner er utstyrt med neodbremseventil som vist
i fig.62 med tetningsring av gummi 3 (samme tetningsring som
for slangekoplingens munnstykke). Denne ne¢dbremseventil er
enkel i konstruksjon og vedlikehold. Trekkes det i ne¢dbremse-
handtaket 8 fig.63 frigjeres tetningsdekslet 2, og hovedled-
ningen 4 utluftes. For igjen & f& fylt hovedledningen, ma
tetningsdekslet legges pa og forrigles.

Trekkes det i neodbremsehdndtaket blir dette sperret av fjzren
6. Handtaket tilbakestilles ved & trekke ut ringen 7. Dette ma
gjores for tetningsdekslet 2 kan bli lagt pa.

" .Betjeningshéndtaket skal alltid vere plombert (5).
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Pneumatisk n¢dbremseanordning

Allment

Anlegget bestdr av en pneumatisk ne¢dbremseventil med
styreledning St og utluftingsventil.

St
~

b1

Pneumatisk nedbremseventil

Fig.64

Nodbremsehdndtak
Fig.65

86
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Virkemite

Trykkluft fra HL strommer gjennom boringen b; og inn i St-
ledningen, se fig.b64.

I driftsklar stilling er forbindelsen til fri luft O stengt av
ventilen V som holdes i nedre stilling av trykkfjaren 3.

Trekkes det i nedbremsehdndtak 1, se fig.65 vil vinkelarmen 3
dreie om sitt senter og bevege stempel 4 til venstre. Ventil V
apner og setter styretrykket St til fri luft over boringen b, .
Det markerte trykkfall i St og over stempel 2 bevirker at
dette beveges til ovre stilling og HL utluftes gjennom et
stort tverrsnitt (ventilsete V). Det betjente handtak 1
sperres av kammen 5 og m& tilbakestilles med en kondukter-
nokkel.

Kondukterbremsekran

Kondukterbremsekran med trykkmdler for hovedledningstrykket er
vist i fig.66. Kranen skal bare brukes i faretilfelle eller
nar trykket i hovedledningen synker mer enn 0,5 bar under
normaltrykket uten at det merkes bremsevirkning.

4. BUTOMATISK VIRKENDE TRYKKLUFTBREMSER -

De eldste automatisk virkende trykkluftbremser som ennd er
i bruk ved NSB er Knorr med enkeltvirkende styreventil.

Hoveddelene er:
bremsesylinder, hjelpeluftbeholder, styreventil og l¢seventil.

Denne type brems nyttes i dag pa en del skinnetraktorér og
lokomotiver.




4.1 ENORR ENKELTVIRKENDE STYREVENTIL
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Konstruksjon

Knorr enkeltvirkende styreventil har et vertikalt bevegelig
styrestempel 1 med pasteopt ramme. I rammen er anbrakt en sleid
5 med et visst spillerom. Styrestemplet kan beveges noe uten
at sleiden beveges. Med en medbringer blir bremsesluttventilen
6 beveget samtidig med stemplet. Bremsesluttventilen kan &pne
eller stenge mot et sete i sleiden (til bremsesylinder).

Hovedledningstrykket virker pa undersiden av styrestemplet og
‘hjelpeluftbeholdertrykket 3 virker pd stemplets overside.
Eventuell trykkforskjell over og under styrestemplet vil
bevege stemplet og sleiden. Alt etter den stilling stemplet og
sleiden inntar vil bremsesylinderen 4 fylles eller utluftes.
Bremsesluttventilen regulerer bremsens gradvise tilsetting.

Egenskaper

Styreventilens viktigste egenskaper er:

e gradvis tilsettbar

ikke gradvis le¢sbar

utmattbar

bremsekraften avhengig.av slaglengden i bremsesylinderen
ikke automatisk ettermating til bremsesylinder hvis denne
har lekkasjer.




Virkemate

Lose- og ladestilling

R Y

Fig.68

I l¢se~- og ladestilling blir styrestemplet fort i sin ¢vre

Hovedledning

TRYKK 705

endestilling av hovedledningstrykket pd undersiden av

styrestemplet. Trykkluft fra hovedledningen strgmmer forbi
styrestemplet gjennom en overlgpsgruve i sylinderveggen og

89

gjennom en feplsomhetsboring 2 i styrestemplet. Sleidskapet og
hjelpeluftbeholderen 3 fylles med samme trykk som i
hovedledningen. Systemet er fylt nar trykket i hovedledningen,

sleidskapet og hjelpeluftbeholderen er 5,0 bar.

Ved meget langsomt trykkfall i hovedledningen vil trykket over
og under styrestemplet kunne utjevnes over fgplsomhetsboringen
uten at styrestemplet beveges.

Bremsesylinderen 4 star i forbindelse med fri luft O over en
kanal i sleiden 5, og bremsene er lg¢se.

Bremsestilling

Fig.69

Hovediedning
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Senkes trykket i hovedledningen, vil styrestemplet 1 beveges
til nedre stilling, bremsestilling. I begynnelse av bevegelsen
vil stemplet trekke bremsesluttventilen 6 fra setet, og nar
sleidrammen kommer til anlegg mot sleiden 5 vil ogsd denne bli
beveget til nedre stilling. Forbindelsen mellom bremsesylin-
deren 4 og fri luft brytes samtidig som bremsesylinderen
settes i forbindelse med hjelpeluftbeholderen 3 over bremse-
sluttventilen. Trykkstigningen i bremsesylinderen bevirker
tilsetting av bremsen. :

Bremsesluttstilling

'm
MM

Hovediedning

- Fig.70

Foretas det en mindre trykksenking i hovedledningen, vil
trykkluften stromme fra hjelpeluftbeholderen 3 til bremse-
sylinderen 4 inntil trykket over styrestemplet 1 er blitt 1litt
mindre enn trykket i hovedledningen. Styrestemplet med bremse-
sluttventilen 6 beveges opp slik at bremsesluttventilen kommer
til anlegg mot sitt sete. Forbindelsen mellom hjelpeluftbehol-
deren og bremsesylinderen stenges. Styreventilen star i
bremsesluttstilling.

Gradvis tilsetting

Ved ny trykksenking i hovedledningen vil det samme som
beskrevet ovenfor skje. Dette kan gjentas gradvis inntil
trykket i hjelpeluftbeholderen og bremsesylinderen er 1likt.
Hovedledningstrykket vil ogsad vere likt med bremsesylinder- og
hjelpeluftbeholdertrykket. NAar utjevningstrykket oppnéds, har
vi maksimalt trykk i bremsesylinderen, dvs. fullbremsing.

Videre trykksenking i hovedledningen vil ikke gi storre
bremsekraft (heoyere trykk i bremsesylinderen).
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Utjevningstrykk

Utjevningstrykket er avhengig av forholdet mellom hjelpeluft-
beholderens og bremsesylinderens sterrelse. Dette forhold er
tilpasset slik at utjevningstrykket i alminnelighet er ca. 3,5
bar. Den steorste bremsevirkning vil derfor nas nar trykket i
hovedledningen senkes med ca. 1,5 bar. Qkes slaglengden i
bremsesylinderen, blir trykket mindre. Er slaglengden for
kort, vil trykket bli hoeyere.

For & vazre sikker pa at styreventilen skal ga i bremsestilling
ved en gradvis tilsetting, m& den forste trykksenkingen vare
minst 0,5 bar. Den ma ogsa vere tilstrekkelig hurtig slik at
det ikke oppstdr trykkutjevning over styrestemplets
fplsomhetsboring.

Losestilling

~ Hovedledning

Fig.71

For & lose bremsen ma trykket i hovedledningen ¢gkes til et
trykk som er noe hepyere enn hjelpeluftbeholdertrykket 3.
Styrestemplet 1 med sleid 5 gar i sin ¢vre stilling -
lopsestilling og bremsesylinderen 4 utluftes over kanaler i
sleiden. I loseperioden kan det ikke bli hevere trykk i
sleidkammeret enn i hovedledningen. Bremsesylinderen vil
derfor tommes helt ved en forholdsvis liten trykkeking i
hovedledningen.

Slike bremser betegnes som ikke gradvis lgsbare.

Utmattbarhet

Under bremsesylinderens utlufting blir hjelpeluftbeholderen
etterfylt fra hovedledningen over fplsomhetsboringen. Ferst
nar trykket i hjelpeluftbeholderen er steget til 5,0 bar, kan
det igjen oppnas full bremsekraft. Foretas det en ny bremsing
for hjelpeluftbeholderen er fylt, md det foretas en steorre
trykksenking for at styrestemplet med sleid skal g& i bremse-
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stilling. Utjevningstrykket vil i dette tilfelle bli mindre,
dvs, vi kan ikke oppnd full bremsekraft. Foretas det en rekke
bremsinger og lg¢singer tett etter hverandre, vil systemet
kunne mattes helt ut.

Bremsene betegnes som utmattbare.

Delenes dimensjonering

For at et tog skal kunne bremses jevnt begr tilsettings- og
lpsetider for bremsene pa hver vogn vere tilnazrmet like.
Boringene til og fra bremsesylinderen i styreventilen ma vare
riktig dimensjonert i forhold til bremsesylinderens ste¢rrelse.
Hjelpeluftbeholderens steorrelse md vare riktig avpasset etter
bremsesylinderens steorrelse for at utjevningstrykket,
tilsettings- og losetidene skal bli korrekte. Styreventilens
og bremsesylinderens ste¢rrelse angis i tommer (").
Hjelpeluftbeholderens volum angis i liter. Ved montering ma
det alltid iakttas at delene er riktig dimensjonert.

Omstilling/Avstenging

I forbindelsesledningen fra hovedledningen til styreventilen
er det montert en avstengningskran. Ved & stenge denne blir
bremsen uvirksom. I forbindelsesledningen mellom styreventilen
og bremsesylinderen er det montert en omstillingskran med to
stillinger G-P (bremsegruppestiller).

4.2 TYREVENTIL - TYPE Fe 11
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Fig.72

Styreventil Fe 115 er en moderne utgave av enkeltvirkende
styreventil som erstatter de eldre utgaver.
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Konstruksijon

Ventilen bestar av et ventilhus 1 montert p&d en ventilbarer 5.
I ventilhuset er det et stempel 2 med en hul stempelstang 3,
lgsedyse D3, innstrommingsventil V2 og utstre¢mmingsventil V1.
I forbindelsen fra hovedledningen HL til hjelpeluftbeholder
er det innsatt en fplsomhecsboring Dl1. :

Trykkfjeren 6 trykker ventilen V2 mot sitt sete. Dyse D2
regulerer bremsens tilsettingstid og benevnes som bremsedyse.
Trykkfjeren 7 trykker stempel 2 mot venstre endestilling.
Styreventil Fe 115 kan monteres med 3 festeskruer til samme
ventilbzrer som benyttes til Knorr enkeltvirkende styreventil.

Egenskaper

Fe 115 er en enkeltvirkende styreventil som erstatter den
tidligere Knorr enkeltvirkende styreventil og egenskapene blir
som for denne. Styrventilen har ingen slipte deler. Som
tetningselementer benyttes K-ringer. Disse er av gummi og er
lagt inn i neddreide spor i stempel og feringer.

Styreventilen pavirkes lite av temperaturforandringer. Stort

matetverrsnitt gjor det mulig & anvende en styreventil om
npdvendig til to bremsesylindre.

Virkemate

Lading

1

D3—

Fig.73
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Trykkluft fra feorerbremseventilen strommer gjennom hovedled-
ningen inn i rommet HL pd hpyre side av stempel 2. Stempel 2
gar i1 venstre endestilling og avdekker feglsomhetsboringene D1
og trykkluften strgmmer til venstre side av stempel 2 og til
hjelpeluftbeholderen. Stempel 2 holdes i denne stilling av
trykkfj®ren 7 nar systemet er fylt. I ladestilling er
forbindelsen fra hjelpeluftbeholaer til bremsesylinderen C
stengt av ventilen V2 og samtidig er det forbindelse fra
bremsesylinderen C til fri luft over ventilen V1 og dysen D3.

Bremsing

2 D1 3 Viv2 4 D2

Fig.74

Ved en trykksenking i hovedledningen HL blir det trykkdif-
feranse pa stempel 2. Hjelpeluftbeholdertrykket pa venstre
side vil presse stemplet mot hoyre til bremsestilling. Ferst
stenges dysen D1. Stempelstangen 3 stenger utstrgpmmings-
ventilen V1, hvoretter ventilen V2 apner mellom hjelpeluft-
beholder og C over bremsedysen D2. S& snart det er likevekt
mellom trykkene i hjelpeluftbeholderen og HL, vil trykkfjzren
7 fore stempelstangen 3 mot venstre inntil ventil V2 stenger.
Styreventilen star i bremsesluttstilling.

Hovedledningstrykket kan senkes gradvis inntil fullbremsing
oppnds ved en trykksenking i HL pa ca. 1,5 bar. Fullbremsings-
trykket er 1lik utjevningstrykket mellom hjelpeluftbeholderen
og C og ér ved normal slaglengde ca. 3,6 bar.
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Leésing

1 2 D13 Vi 4 D2

Fig.75

Ved en trykkeoking i HL vil trykket stige pa heyre side av
stempel 2 som vil presses over i venstre endestilling - lose-
stilling. Ventil V2 vil vare stengt samtidig som stempel-
stangen 3 apner utstrgmmingsventilen V1, og C utluftes over
lpsedysen D3. Idet stemplet gar i lesestilling, apnes forbin-
delsen fra HL til hjelpeluftbeholderen over boringene Dl.

Da trykket i hjelpeluftbeholderen under l¢singen alltid er
lavere enn i HL, kan l¢singen ikke avbrytes (ikke gradvis
lo¢sbar).

4.3 KUNZE ENORR BREM AKX

Allment

Under utviklingen av bremsesystemet ble det strevet etter a
overvinne de svakheter den enkeltvirkende bremsen har, sa som
ikke gradvis lesbar og utmattbar. Knorr enkeltvirkende
styreventil 1lgser helt ut ved en trykkeking i hovedledningen.
Under en lesing er trykket i sleidkammeret alltid mindre enn
ledningstrykket og det er ingen mulighet for & fa
styreventilen styrt om til en lg¢sesluttstilling.

Hvis det under lgsingen er mulig & f3 et hoyere trykk i
sleidskapet enn i hovedledningen, er det ogsa mulig & avbryte
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lg¢singen, dvs. bryte forbindelsen mellom bremsesylinderen og
friluft. ’

For & oppnd dette anvender Kunze Knorr en Kkombinasjon av
enkammerbremsesylinder og tokammerbremsesylinder.
Tokammersylinderens B-kammer virker ogsa som
hjelpeluftbeholder for enkammersylinderen.

Tokammersylinderens virkemdte

Tokammersylinderens kammer A er et lukket rom, idet det pa
stempelstangen er et lite motstempel som stenger mot fri 1luft.
Det store stemplets virksomme stempelflate i A er mindre enn
i B fordi trykket pa motstemplets flate virker i motsatt
retning av trykket pad det store stemplet i A-kammeret.

S |
'_.
Fig.76
To-kammer-bremsesylinder som styreorgan
B=A-=5,0 bar B = 4,0 bar A =4,0 x 1,07 = 4,28 bar
stemplet i stemplet i
endestilling mellomstilling

Ved full l1l¢sing og ved lading presses stemplet helt til anlegg
mot heyre og trykkene i A og B er like. Ved & avbryte trykk-
¢kingen i B-kammer (i hovedledning ved le¢sing) for drifts-
trykket ndes, vil to-kammerstemplet stoppe i den stilling hvor
kreftene er like pa begge sider av stemplet. Fordi den virk-
somme stempelflate i A er mindre enn i B, m& trykket vare
storre i A enn i B.

Mellom A og B vil det pd et lg¢setrinn alltid vere en bestemt
trykkforskjell pa ca. 7% pa grunn av forskjellen pa de
virksomme stempelflater og denne trykkforskjell benyttes til &
bevege stempel med toppsleid i lg¢sesluttstilling. :
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KK-bremsen
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Fig.77

Stillinger av bremsesylinderstempler og stangsystem
for en KKg-brems

Virkemate

Lading

I l¢gse- og ladestilling vil det ¢pkede HL-trykk forskyve styre-
ventilens stempel i lgsestilling og det apnes en forbindelse
fra HL til B-kammeret, videre til A-kammeret og A-beholderen.
En-kammersylinderen C og overfgringskammeret utluftes over
styreventilen.

Nar trykket i HL, A og B er 5,0 bar, er bremsen ladet og
driftsklar.

Bremsing

Ved en trykksenking i HL vil styreventilens stempel med
sleider ga i bremsestilling. Overforingskammeret tar opp noe
trykkluft fra HL og B-kammeret forbindes med bremsesylinder C.
N3r trykket i A (pd grunn av volumgkning) har blitt noe lavere
enn i HL, vil styreventilens stempel og sleid ga i bremse-
sluttstilling og forbindelsen mellom B og C brytes. Bremsen
er gradvis tilsettbar. Fullbremsing oppnds ndr trykket i B

og C er likt (utjevningstrykket). Trykket i HL er da ca. 3,5
bar, i B og C vil det vare ca. 3,6 bar.




TRYKK 705

N4r lastvekselen stdr i stilling "Last", utluftes B over
omstillingen og to-kammerstemplet vil av A-trykket uteve
en tilleggskraft i stangsystemet. (Kan bare oppnas ved
fullbremsing.)

Bremsesylinder ettermates ikke ved lekkasjer.

Losing

Okes trykket i HL, vil styrestempel med sleider ga i
lpsestilling. C utluftes samtidig som det okte HL-trykk
via sleiden forbindes med B. Trykkekingen i B presser
to-kammerstemplet til hoeyre.

Trykket i A vil vare litt hoyere enn i B. Styrestempel med
sleid vil beveges til venstre og bryte forbindelsen mellom C
og friluft og styreventilen inntar lg¢sesluttstilling. Bremse-
kraften kan reduseres gradvis inntil bremsene er helt le¢se.
Dette inntreffer nar to-kammerstemplet gar i he¢yere ende-
stilling, og det igjen er forbindelse mellom B og A.

Avstengingskranen

Avstengingskranen er innbygd i styreventilen og har to
stillinger:

e virksom brems (adpen) : betjeningshandtaket loddrett

e uvirksom brems (stengt): betjeningshandtaket 45 grader
pa skra.

4.4 STYREVENTIL, TYPE HILDEBRAND-KNORR, Hik

Allment

Ved Hik-bremsen er gradvis le¢sing og automatisk ettermating
til bremsesylinder ved lekkasjer oppnadd ved anvendelse av en
tre-trykkventil kombinert med en to-trykkventil.

To-trykkventilen betegnes som hovedstyreventil og tre-trykk-
ventilen som bistyreventil.

Begge ventilene arbeider sammen slik at hovedstyreventilen
innleder bremsing og l¢sing mens bistyreventilen regulerer
bremsing og lg¢sing og se¢orger for automatisk ettermating ved
lekkasje i bremsesylinderen. I hovedstyreventilen vil hoved-
ledningstrykket regulere trykket i styrebeholderen og trykket
i styrebeholderen vil regulere trykket i bistyreventilen.

Hik-bremsens egenskaper

Hildebrand-Knorr-bremsen er en gjennomgdede automatisk
virkende brems. Dens viktigste egenskaper er:

e Gradvis tilsettbar og gradvis l¢sbar

e Bremsekraften er uavhengig av slaglengden
i bremsesylinderen.
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e Automatisk ettermating til bremsesylinder
hvis denne har lekkasjer.

e Stor gjennomslagshastighet

e Ikke utmattbar.

Hik-styreventiler pA norske vogner

De fleste Hik-styreventiler monteres pad samme type
ventilbarer. Bistyreventilen er 1lik for alle typer,
mens hovedstyreventilene er av ulike konstruksjoner.

Hovedstyreventilens konstruksjon er bestemmende for bremsens
bruksomrade. Feglgende typer er i bruk:

e Hikgl pa& godsvogner utstyrt med mekaniske lastveksler,
uten omstilling G-P.

e Hikg2 pa godsvogner hvor lastavbremsingen oppnéds ved
EN ekstra bremsesylinder, uten omstilling G-P, men med
omstilling "Tom"-"Last".

e Hikpl pd godsvogner og personvogner, med omstilling G-P

e Hiks-1W pé& personvogner tillatt framfert i hastlghet
over 100 km/h, med omstilling G-P-R.

Konstruksjon, se fig.78

En Hik-styreventil bestar av 4 hoveddeler: ventilbarer
hovedstyreventil bistyreventil og lpseanordning.

g9

A-kammeret er innbygd i ventilbzreren som har alle reortilslut-

ninger. Legseventilene (4 stk) er montert pd ventilbareren.
Hovedstyreventilen og bistyreventilen er festet til ventil-
bareren ved hjelp av 4 gjennomgdende bolter.

bistyreventil H,' '- : i ventilbarer

hovedstyreventil

lgpseanordning
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Virkemate ‘

Ladestilling
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Bistyreventis
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87

Fig.79

Hovedstyreventilens styrestempel 1 star i heyre endestilling,
bistyreventilens stempel 10 i nedre stilling. Styrebeholderen
B fylles med trykkluft fra HL gjennom boringen eb, mens
forradsbeholderen R fylles gjennom tilbakeslagsventilen 9.
Styrekammeret A fylles fra sleidkammeret Bn gjennom boringen
fa. Bremsesylinderen C utluftes over sleiden 12 i bistyreven-
tilen og sleiden 2 i hovedstyreventilen. Boringene eb og fa er
bestemmende for styreventilens fglsomhet. Ved fylt system er
trykket 5,0 bar i HL, B, R og A.

Bremsestilling ' .
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Bremsestilling og bremsesluttstilling

Ved & senke trykket i HL vil stempel 1 beveges mot venstre,
forst til anslag mot sleiden 2, stenge boringen eb og &pne
bremsesluttventilen 3. Deretter beveges det helt til venstre
endestilling og det apnes en forbindelse fra B til C over
sleiden 2. S& snart trykket i B er blitt 1itt mindre enn i HL,
vil stempel 1 beveges s3d mye mot hegyre at bremsesluttventilen
stenger forbindelsen mellom B og C. Hovedstyreventilen star i
bremsesluttstilling fig.81.

I bistyreventilen vil trykket i Bn avta samtidig med trykk-
fallet i B. Stempel 10 med sleiden 12 vil beveges opp av A-
trykket.

Sleiden vil stenge forbindelsen mellom Bn og A (fa) og apne en
forbindelse mellom R og C. Trykkstigningen i C vil ogsa virke
pé& oversiden av stempel 11 og sd snart kreftene pa stemplene
10 og 11 som virker nedover blir 1itt sterre enn kraften fra
A-kammeret, vil stempelsettet beveges sd mye ned at sleiden 12
bryter forbindelsen mellom R og C. Bistyreventilen star i
bremsesluttstilling £fig.81.

Hovedstyreventilen innledet bremsingen mens bistyreventilen
regulerte og avsluttet denne. Forholdet mellom steorrelsene av
stemplene 10 og 11 er valgt slik at en trykksenking fra 5,0
bar til 3,5 bar i HL gir en trykkstigning i C fra 0 bar til
3,6 bar som er det steorste trykket som kan oppnas i C.

Bremsesluttstilling

Hovedleahnin g r L

733

§ ﬁb’la(i/y,eym A/
- % ;
. ) R /
Bislyreventis \\\\\.>>/>>>>}/\\\\\\\\\\\§ g
NS ///5 N ¢
9 3 ) 4
8
] <]
1
<
20
000D
Fig.81
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Ved en trykkeokning i HL vil stempel 1 beveges over i hoyre
endestilling. Trykkluft fra HL strommer til B og Bn gjennom
boringen eb. Stemplene 10 og 11 beveges ned. C og rommet over
stempel 11 forbindes med fri luft gjennom sleidene 12 og 2.
Samtidig ettermates R fra B gjennom tilbakeslagsventilen 9.

Er det foretatt en mindre trykkeking i HL, vil stemplene 10 og
11 beveges opp nar trykket pd oversiden av stempel 11 har
sunket sd mye at trykket i A-kammeret overvinner de krefter
som virker nedover. Sleiden 12 vil da bryte forbindelsen t.
mellom C og friluft. Bistyreventilen stdr i le¢sesluttstilling.
Full 1l¢sing av bremsen kan oppnds enten ved gradvis & oke
trykket i HL til 5,0 bar eller ved med en gang & oke trykket

i HL til denne verdi. I begge tilfeller gdr stempel 10 i sin
nedre stilling ferst ndr HL-trykket fdr samme verdi som det
var fer bremsen ble tilsatt (5,0 bar). Bremsen er gradvis
lgsbar og ikke utmattbar.

Automatisk ettermating

Synker trykket i C som fplge av lekkasje, vil stempelsettet 10

og 11 beveges opp i bremsestilling. Trykket i C ettermates til

den verdi som svarer til det aktuelle HL-trykket. Synker tryk-

ket i R slik at det blir lavere enn i B, vil R ettermates fra

B gjennom tilbakeslagsventilen 9. Blir trykket i B lavere enn

i HL, vil stempel 1 g& i sin he¢yre endestilling. Trykktapet i

C vil da ettermates fra HL gjennom eb, B, R og sleiden 12. .
Lokomotivfgreren skal, for & sikre denne ettermating, aldri .
senke trykket i hovedledningen under 3,5 bar ved driftsbrem-

singer.
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Hikpl - Lo¢se- og ladestillig
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Fig.83

Figurene 83 og 84 viser skjematisk anordningen av overferings-
kammeret Y, forstetrykkventilen 5 og omstillingen G-P.

Ved forste gangs bremsing vil overforingskammeret Y oppta en
del trykkluft fra hovedledningen. Dette bevirker et raskere
trykkfall bakover i togets hovedledning. Overfegringskammeret
utluftes over forstetrvkkventilen nar trykket i C under le¢sing
synker under 0,6 bar. Forstetrykkventilen gir en rask begynn-
ende trykkstigning i C (stenger ved 0,6 bar i C) og bringer
bremseklossene raskt til anlegg mot hjulene.

En vogn utstyrt med Hikpl styreventil kan stilles for bremse-
gruppe "G", langsomtvirkende bremser eller for bremsegruppe
"P", hurtigvirkende bremser. Virkemdten er for ¢vrig som
beskrevet for Hik-styreventil fig.79-82.
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Hikpl - Bremsestilling
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Loseventil for Hik-styreventiler

Allment

Forradsbeholderen R, styrekammeret A, styrebeholderen B og
bremsesylinderen C utluftes ved & trekke i l¢seanordningen.
Ved & trekke til luftutstrommingen opphe¢rer, tommes vognens
bremsesystem fullstendig. For &8 fjerne en overlading i
systemet, er det tilstrekkelig med et kortvarig trekk.

Automatisk hurtigloseventil - type L3 for Hik-
styreventiler

Allment

Hurtigleseventil L3 er avstemt etter Hik-styreventilens
konstruksjon og virkemate. Loseventil L3 kan uten videre
erstatte den tidligere lgseventil L1. Den betjenes med den
vanlige trekkanordningen pa vognen.
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Hurtigleseventil - type L3 Hurtiglg¢seventil - type L3

Normalstilling Losestilling
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Fig.85 Fig.86

Konstruksjon (fig.85)

Ved hurtiglesing blir styrekammer A, styrebeholder B,
forradsbeholder R og bremsesylinder C utluftet. Den krever
derfor 4 l¢seventiler. De 3 ventilene for A, B og R ligger i
lik he¢yde, mens ventilen for C ligger lltt hoyere enn de 3
forst nevnte ventiler (se £fig.85).

For at ventilen skal vare automatisk virkende ma& trykket i HL
vare lavere enn i A.

Under de 4 ventilene er det innebygget et stempel 11 hvis
- overside pavirkes av hovedledningstrykket HL.

Stemplets underside pavirkes av en fj@ar 12 og ndr ventilen
star i lgsestilling (£fig.86), ogsd av trykket i styrekammer A.
De 4 ventilene (5, 6, 7 og 8) blir, nar det skal lgses, loftet
av stemplets stempelstang 2, en mellomplate 3 og ventilstam-
mene 4. De blir lukket av fjzrene over ventilene. Ved &
anvende et sakalt utjevningsrom M (mikserom) oppnas et jevnt
trykkfall i A-B og R under fullstendig l¢sing av bremsen.
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Virkemate

Losing av overladet brems (se fig.86)

For overladingen fjernes, ma trykket i HL senkes til 5,0 bar.
Fig.85 viser hurtigleseventilen i sluttstilling ved fylt
system. Rommene A, B, R og C er itorbundet med de tilsvarende
rom i Hik-styreventilen. Ved a foreta et kortvarig trekk i
lpseanordningen (£fig.86), blir trykkstykket 1 og stempel-
stangen 2 beveget oppover. Dette gjor at ogsa platen 3 leofter
de fire ventilene 5, 6, 7 og 8 som apnes. Mellomplatens
lpftehpyde er begrenset av anslaget 9.

Luftutstrommingen fra rommet A til rommet M er strupet over
ringspalten 10 og dette gjor at det raskt bygges opp et
overtrykk i rommet Al under stempel 11. Trykket i A er hoyere
enn i HL. Stemplet vil nd av trykkforskjellen beveges til sin
ovre stilling og holde stempelstangen 2 her ved hjelp av
flensen 13. I denne stilling senkes A-, B-, R~ og C-trykkene.

Trykket i rommene A, B og R utjevnes i rommet M. Ventilene 5,
6, 7 og 8 stenges av fjazrene nar de krefter som virker nedover
blir noe storre enn kreftene fra undersiden av stemplet 11 (A-
trykket og fjerkraften) og overladingen er fjernet. Hik-styre-
ventilen styrer om fra bremsesluttstilling til lgsestilling
nar trykket i styrebeholder B blir 1itt lavere enn i hoved-
ledningen.

Losing i skiftetjeneste (utluftet hovedledning)

Virkematen er i prinsippet den samme som for fjerning av
overlading.:

Le¢singen innledes med et kortvarig trekk i l¢seanordningen.
Trykkstykket 1 le¢fter stempelstangen 2, platen 3 og apner
ventilene 5, 6, 7 og 8. Stemplet 11 vil ga i sin @¢vre stilling
under pavirkning av fjzren 12. Nar ventil 5 apnes, vil det
under stemplet 11 bli samme trykk som i styrekammer A og dette
gjor at hele ventilsettet blir stdende i ¢vre stilling. Styre-
kamrene A, B og R tommes med tilnzrmet l1ik hastighet over
dysene 10, 15 og 14.

Denne utluftingsstilling beholdes av trykkfjzren 12 inntil vi
igjen gker trykket i HL til ca. 0,3 bar. Da vil stemplet 11 ga
i sin nedre stilling hvoretter ventilene 5, 6, 7 og 8 stenges
av fjarene over ventilene.

L¢sing nadr en brems avstenges

Stenges avstengingskranen mellom hovedledningen og styre-
ventilen, vil ikke ledningen mot styreventilen bli utluftet
(HL-trykket over stempel 11 vil bli sperret inne). I et slikt
tilfelle m& hurtigleseventilen holdes i apen stilling til
systemet er helt tomt for trykkluft.
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4.5 STYREVENTIL - TYPE RE (Fig. 87)

Allment

KE-ventilen er en gradvis tilsett- og le¢sbar styreventil med
blant annet membraner, gummi ventiltetninger, sterstetrykk-
begrenser og legsestptbeskyttelse. Styreventilens deler er lett
bevegelig og forholdsvis lite pavirkelig av temperatur-
svingninger.

Begrepet "enhetsvirkning" innebarer at en styreventil kan
anvendes for ulike steorrelser av bremsesylindre, uten at
tilsettings- og l¢setiden blir forandret. Videre er fylletiden
for forrddsbeholder uavhengig av beholderens ste¢rrelse.

Enhetsvirkningen oppnas ved at den egentlige styreventil ikke
direkte forbindes med bremsesylinderen, men ved at bremse-
sylinderens fylling og utlufting styres av et regulerings-
kammer CV i selve styreventilen. Dysene for G-P er dimen-
sjonert for korrekt tilsettings- og l¢setider i regulerings-
kammeret. Bremsesylindertrykket reguleres av CV-trykket ved
hjelp av en reléventil, slik at bremsesylindertrykket pa samme
tid har samme verdi som trykket i styreventilens CV-kammer.

KE med enhetsvirkning har typebetegnelsen KE1l (fig. 91). Der
hvor man ikke legger sa stor vekt pa& enhetsvirkningen, brukes
det en styreventil, type KEO (fig.88). Prinsippet for virke-
madten er lik KEl, men styreventilen virker direkte pa& bremse-
sylinderen. KEO ma derfor anskaffes med forskjellig dysesett
svarende til forskjellige storrelser av bremsesylindre.
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Kentilberer
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Fig.87

KE-bremsens egenskaper

" KE-bremsen er en gjennomgdende automatisk virkende brems.
Dens viktigste egenskaper er:

e Gradvis tilsettbar og gradvis 1l¢sbar

e Bremsekraften er uavhengig av slaglengden i
bremsesylinderen

e Automatisk ettermating til bremsesylinder hvis denne har
lekkasjer

e Stor gjennomslagshastighet
e Ikke utmattbar

e Storstetrykkbegrenser
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e Lopsestotbeskyttelse

e Lite pévirkelig av temperatursvingninger

KE~styreventiler pa norske vogner

Ved a bygge pa en grunnveniil, kan det fas en styreventil med
egenskaper som dekker de aktuelle behov. Fplgende typer er i
bruk:

e KEO - uten enhetsvirkning

e KE1 - med enhetsvirkning

e KE2 - med regulerbar lastavbremsing

e KES - for R-brems

e KET - med korte tilsettings- og le¢setider for
motorvognmateriell

Alle KE-styreventiler kan utstyres med A-kammer adskilt fra

styreventilen som egen beholder. Ventilen far da tilleggs-
betegnelsen K (kort byggeform).

Konstruksjon

KE-ventilene (fig.87) er montert pad en ventilbzrer som er
direkte tilkoplet hovedledningen. I ventilbareren er det rom
for oppsamling av fuktighet og sterre forurensninger. Rommet
ligger apent nar styreventilen tas ned, og det er i bunnen
utstyrt med en tappeplugg. Filter og avstengingskran er
innbygd i styreventilhuset. Ventilbareren har alle reortil-
slutninger, og dette gjor det lett & bytte styreventilen.

KE uten enhetsvirkning, KE-0

Den skjematiske skisse £fig.88 viser til venstre et tretrykk-
system med stemplene 1 og 9. Stempel 1 pavirkes av trykket i
styrekammeret A og av hovedledningstrykket HL. Stempel 9
padvirkes av bremsesylindertrykket C. Stempelsettet 1 og 9
styrer to dobbeltventiler. Den ¢vre dobbeltventil 7 regulerer
bremsesylinderens fylling og utlufting. Den nedre ventil 10
(styrehylsen) med setene 11 og 12 forbinder HL med over-
feoringskammeret og dysesjalteren 2a eller utlufter de samme
forbindelser.

De fire ventilene: U-trykkvokter 14, A-trykkvokter 18,
storstetrykkbegrenser 20 og ferstetrykkventil 15 pavirkes av
bremsesylindertrykket pa oversiden av membranen og pa under-
siden av fjarspenninger. R-fylleren, nederst til heyre, er en
liten tretrykksventil med to stempler som styrer fylling og
ettermating av luft til R-beholderen.
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Virkemate

Ladestilling

Hovediedningen
Fig.88

Fra fprerbremseventilen strgmmer trykkluften gjennom HL til
oversiden av stemplet 1 som gar i nedre stilling. Fra HL
strpmmer det ogsa trykkluft inn pa oversiden av dysesjalteren
2a som gar i nedre stilling. Videre gjennom fglsomhetsboringen
2 forbi A-trykkvokteren 18 i apen stilling til styrekammer A.
Stemplet 1 stenger med sin gummimembran kanalen fra A-trykk-
vokter slik at trykkluften til A-kammeret bare kan str¢mme
gjennom dyse 2b som har 1itt mindre diameter enn fgplsomhets-
boringen 2. Fyllingen av A-kammer forsinkes noe. Bremsesylin-
deren utluftes ved at stempel 9's hule stempelstang gar fra
ventilen 7 og bremsesylinderen C settes til fri luft over dyse
21. Nar trykket i HL og A er likt, &pnes A-kanalen under
stempel 1 og styreventilens feplsomhet er bestemt av diameteren
pa boringen 2. Ved en meget langsom senking av trykket i HL
kan styrekammeret A tommes over feplsomhetsboringen.

A-trykket virker direkte pa R-fyllerens stempel 25 som derved
apner ventilen 27 slik at R raskt fylles over
tilbakeslagsventilen 3. Nar trykket i R og HL er nar utjevnet,
vil fj=ren 28 stenge ventilen 27 og den avsluttende
trykkutjevning mellom R og HL foregar over dysen 29.
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Bremsestilling
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Hovediedningen
Fig.89

Senkes trykket i HL, vil stemplene 1 og 9 beveges oppover i
bremsestilling (£fig.89). Styrehylsens nedre sete 11 stenges
mens det ¢vre sete 12 apnes, slik at trykkluften fra oversiden
av stempel 1 strommer til overforingskammeret. Trykkfallet
over stempel 1 skjer til a begynne med raskere enn i HL pa
grunn av strupevirkningen gjennom dyse la og dette bevirker at
stempel 1 raskt beveges opp. Herved vil den hule stempel-
stangen komme til anlegg mot ventilen 7 og forbindelsen mellom
C og fri luft stenges. Ventilen 7 apnes og trykkluften strom-
mer fra R til C. Trykkstigningen i C bevirker en ¢yeblikkelig
stenging av A-trykkvokteren 18.

Noenlunde samtidig stenger U-trykkvokteren 14, og denne
stenging forsinkes noe pa& grunn av strupevirkningen fra dyse
l4a. Trykkstigningen og fjerkraften under dysesjalteren vil
bevege denne opp og felsomhetsboringens apning reduseres
vesentligqg. '

I det oyeblikk trykket i C overskrider den verdi som er gitt
av fjarspennet i forstetrykkventilen 15, stenger denne forbin-
delsen fra R. Den videre trykkstigning i C skjer gjennom
storstetrykkbegrenseren 20, i stilling "G" over dysen 16 og i
stilling "P" (apen ventil 24) gjennom dysene 16 og 17, inntil
storstetrykkbegrenseren stenger ved ca. 3,6 - 3,8 bar. Nar U-
trykkvokteren 14 stenger, tommes U over dysen 19. Foretas en
gradvis trykksenking i HL, vil stempelsettet 1 og 9 for hver
gang stille seg i en bremsestilling. S& snart kreftene pa
stempene 1 og 9 som virker nedover blir i likevekt med kraften
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fra A-kammeret, vil stempelsettet beveges sd mye ned at ventil

7 stenger forbindelsen mellom R og C. Styreventilen star 1
bremsesluttstilling.

Automatisk ettermating

Synker trykket i C, vil stempelsettet 1 og 9 beveges opp,
ventilen 7 apner og trykkluften stremmer fra R til C inntil
det igjen er balanse i trykkforholdene ved stemplene 1 og 9.
Hvis det under ettermatingen tappes for mye luft fra R, &pner
tilbakeslagsventilen 3 og ved sterre lekkasjer ogsd ventilen
27, slik at ettermatingen skjer direkte fra HL.

Losestilling

" Hovedledningen

Fig.90

Okes trykket i HL, vil stempelsettet 1 og 9 beveges nedover

i l¢sestilling (£fig.90). Dobbeltventilen 7 &pner forbindelsen
fra C til fri luft gjennom den hule stempelstangen. Bremse-
sylinderen vil i stilling "G" utluftes over dysen 22 og i
stilling "P" med apen ventil 23 ogsd over dysen 21,

Ved en gradvis ¢king av trykket i HL, vil styreventilen ga i
lgpsesluttstilling i det oyeblikk trykket i C (over stemplet 9)
har sunket sd mye at det blir likevekt mellom de nedoverret-
tede og oppoverrettede krefter - bremsen er gradvis lo¢sbar.
Steorstetrykkbegrenseren 20 og feorstetrykkventilen 15 &pner seg
under lgsingen nar fjzrkreftene makter & apne dem.
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Mot slutten av l¢singen dpner ogsd A-trykkvokter 18. Foplsom-~
hetsboringen 2 er fremdeles forsnevret av dysesjalterens nal,
slik at en utjevning av HL og A-trykket bare kan skje meget
langsomt. P34 denne mdten beskyttes bremsen mot utmatting ved
bremsereguleringer ved meget lavt bremsesylindertrykk.

Ved et HL-trykk pa ca. 4,85 bar, er bremsen helt 1lg¢s. Over-
foringskammeret er tomt gjennom dyse 19. U-trykkvokteren 14 er
lukket selv om den ikke er trykkbelastet fra C fordi styre-
hylsens ventil 11 enna stenger slik at HL-trykket vil holde
U-trykkvokterens ventiltallerken i nedre stilling. Over-
foringskammeret er i denne stilling ikke driftsklart og kan
derfor ikke ved en ny bremsing understeptte ventilens tilslag.
Derimot er styreventilens feplsomhet vesentlig gket, fordi
dysesjalterens nadl innsnevrer fgplsomhetsboringen i A-trykk-
vokteren. Ventilen vil derfor ved en ny bremsing raskt ga i
bremsestilling. Feorst ved utjevning av HL og A-trykket vil
stempel 1 g& i nedre stilling og styrehylsens ventil 11 apnes.
Rommet over overforingskammeret og under dysesjalteren
utluftes. Overforingskammeret er igjen driftsklart.

R-fyllerens virkemate

Konstruksjon

R-fylleren er en tretrykksventil. Den er oppbygd av en stor
membran 25 som pavirkes av A-trykket pd venstre side og av
R-trykket pd heoyre side. En tilbakeslagsventil 3 som styres av
R-trykket og av hovedledningstrykket. Videre er det en fjerbe-
lastet innlgpsventil 27 mellom hovedledningen og tilbakeslags-
ventilen. Helt til hoyre er det en mindre membran 26 pavirket
av C(CV)~trykket pd hoyre side. Det er ogsd en dyseapning 29
fra hovedledningen til R-beholderen.

Virkemate

Lading : ‘

Trykk fra A-kammeret forskyver systemet til he¢yre og apner
innlopsventilen 27. Trykkluft fra hovedledning strgmmer til
forradsbeholder gjennom innlgpsventilen inntil trykket i R
har steget til ca. 4,85 bar. Innlgpsventilen lukker og den
videre fylling skjer over dysen.

Bremsing

Med en gang bremsen tilsettes vil trykket pad heyre side av den
lille membran 26 holde innlgpsventilen 27 lukket s& lenge
bremsen er tilsatt (normale forhold). .

Automatisk etterfylling

Ved langvarig bremsing og lekkasje i bremsesylinder vil det
forekomme at de krefter som virker mot venstre blir mindre
enn de krefter som virker pa& venstre side av den store membran
25 (A-trykk). Stempelsettet beveges mot hpyre og innlegps-
ventilen 27 &pner inntil det er likevekt i R-fylleren.

Trykket i hovedledningen md ved vanlig bremsing aldri bli
mindre enn 3,5 bar.
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Lo¢sing .

Under l¢singen avtar trykket pa den lille membran 26. I den
utstrekning kreftene mot venstre blir mindre enn kreftene fra
A-trykket &pner innlepsventilen 27 og forradsbeholderen fylles
i takt med lgsingen av bremsen. Nar trykket i hovedledningen
blir ca. 4,85 bar vil innlgpsventilen stenge og den videre
fylling av forrddsbeholderen skjer gjennom dysen 29.

P4 denne maten oppnds en fin 1l¢: ing av bremsene.

Losestotbeskytter

For bade KEO og KEl kan hgytrykkslesesteot gis like lenge som
bremsens le¢setid uten fare for overlading, fordi A-trykkvokter
nad er lukket, og det er ingen forbindelse mellom hovedledning
HL og styrekammer A.

KE med enhetsvirkning, KE1l

KEl oppndr full enhetsvirkning ved hjelp av en reléventil og
et reguleringskammer CV. Reléventilen bestdr av et membran-
stempel 30 og en dobbeltventil med to seter: sete 31 for
utstromming, og sete 32 for innstrgmming til C. Trykkstigning
eller trykkreduksjon i reguleringskammeret CV bevirker en
tilsvarende trykkforandring over membranen 30, dvs. i C.
Trykkforandringen i C vil foregda med samme hastighet som i CV.

Virkemate
Ladestilling
5 g
.| 8 8 2
. o O

12~]]

Hovediedningen

Fig.91
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Ladingen foregdr som beskrevet for KEO. CV-kammeret star i

.~ forbindelse med fri luft gjennom stempel, 9's hulestempelstang
og omstillingskranen G-P. Stemplet 30 i reléventilen holder C
i forbindelse med fri luft over den apne utlgpsventilen 31,
innlgpsventilen 32 er lukket. Ladingen er fullfert ndr trykket
i systemet er 5,0 bar.

Bremsestilling

QOO0
{elolalelel
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Hovedledningen

Fig.92

Ved bremsing vil trykkstigingen i CV-kammeret bevege membran-
stemplet 30 opp, utlepsventilen 31 lukkes og innlgpsventilen
32 apnes og setter C i1 forbindelse med R. Jo sterre bremsesyl-
inderen er, desto mer vil innlgpsventilen 32 &apnes. NA&r
trykket i C er blitt noe heyere enn i CV, vil stemplet 30
beveges nedover inntil innlegpsventilen 32 stenger forbindelsen
mellom C og R. Ved videre gradvis bremsing wvil trykkstigningen
i CV bevege stempel 30 opp, innlgpsventilen 32 &4pnes og
tilsettingen av bremsen foregar som foran beskrevet.

Automatisk ettermating

Utettheter i C ettermates av reléventilen over innl¢psventilen
.‘ 32. Trykktap i CV erstattes av tretrykkventilen over dobbelt-
~ventilen 7. Trykktap i R ettermates fra HL gjennom R-fylleren.




Losestilling

19a
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Hovedledningen

Fig.93

Tretrykkventilen setter CV-kammer til friluft. Trykkfallet i

CV bevirker at C-trykket presser stempel 30 nedover og utleps-

ventil 31 apner fra C til friluft. Ved en gradvis 1l¢sing vil

CV-trykket presse stempel 30 opp til C-trykket blir 1ikt CV-

trykket. Ventilen 31 stenger forbindelsen mellom C og friluft. ‘

KET

Pa motorvognmateriell utstyrt med skivebremser brukes en
styreventil, -type KET. Styreventilen har ikke bremsegruppe-
stiller, men har faste dysesett for meget hurtigvirkende
bremser. Tilsettingstiden er 2-3 sek. og le¢setiden er 6-9 sek.
Styreventilen har ikke R-fyller.

Avstengingskran

For at bremsen skal kunne stenges, er det pa styreventilen

montert en avstengingsventil som betjenes fra vognsiden. NAar

bremsen er innkoplet, apner en ventil fra hovedledningen til
styreventilen samtidig som en ventil stenger fra R-beholderen

til friluft. Stilles betjeningshandtaket pa "Ut", stenger en

ventil mellom hovedledningen og styreventilen samtidig som det _
dpnes en ventil fra R-beholderen til friluft. ‘
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Loseventil for KE-styreventiler

Allment

KE-styreventilens lgseventil pavirker bare trykket i styre-~
kammer A Trekkes det i lg¢seanordningen, apnes en forbindelse
fra A-kammeret til fri luft. A-kammeret som har et rominnhold
pad 4 liter, er helt te¢mt etter ca. 10 sek. Nar A-kammeret
utluftes, vil tretrykkventilen ga i l¢sestilling og CV
henholdsvis C utluftes over omstillingen G-P.

Automatisk hurtigleoseventil, type ALV-9a
for KE-styreventiler

Allment

Hurtigleseventil ALV-9a er konstruert slik at den kan bygges
inn i KE-styreventilens styrekammer og erstatter den wvanlige
lpseventilen. Hurtigle¢singen er i denne ventil gjort avhengig
av trykket i hovedledningen, idet den styres ved pavirkning av
kraften fra det store L/A-stemplet i tretrykkventilen. Kraft-
overfeoringen som foregar direkte over en spesiell trykkfjer
kommer bare til virkning nar sleiden blir trykket opp med en
trykkstang under utluftingen av styrekammer A.

Under normale driftsforhold pavirkes ikke tretrykkventilen,
idet hurtiglegseventilens sleid alltid gar i nedre stilling
nar trykket i styrekammer A er hgyere enn 1,0 bar. De trykk
som anvendes til styringen er HL-trykket og trykket i styre-
kammer A. ’

Den virker automatisk bare nar HL-trykket er lavere enn A-
trykket. Betegnelsen hurtiglg¢seventil har ventilen fatt fordi
betjeningstiden dvs. trekket i utle¢singsanordningen ved
automatisk lg¢sing bare behgpver & vare 1-2 sek., mens det for
en tidligere ventil uten automatisk virkning matte holdes hele
losetiden.

Etter en hurtigle¢sing hvor sleiden blir stdende i o¢vre stil-
ling (hovedledning og A-kammer utluftet) wvil L/A-stemplets
store styrekrefter bevirke at A-kammeret tidlig vil vere klart
for fylling. Allerede ved et HL-trykk over L/A-stemplet pa
0,01 bar trykkes sleiden 1 nedre stilling og forbindelsen
mellom A-kammeret og fri luft stenges. Ved fjerning av over-
lading (fylt hovedledning og A-kammer) pavirker L/A-stemplet
sleiden nar trykket i styrekammer A er ca. 0,05 bar lavere enn
i HL og forbindelsen mellom "A" og friluft stenges.

At en styreventil har innebygget hurtigle¢seventil vil lettest
kunne ses av typeskiltet, idet disse har fatt betegnelsene:
KEO - SL eller KEl - SL, hvor bokstavene SL star for hurtig-
lpseventil. P4 vogner hvor det er montert hurtigleseventiler
skal utlgseanordningens handtak vare pasveiset et skilt hvor
det er innstemplet "Autom" eller "Automat". Dette gjelder sa
vel for norske som utenlandske vogner.
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ALV - 9. Normalstilling - ved fylt HL og A-kammer
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Konstruksjon

Ved & betjene trekkanordningen vil trykkstykket 41 vippes opp
og legge seg an mot mellomstykket 42 som lopfter
koplingsstangen 47, sleiden 48 og anslagshylsen 46 med
reguleringsfjer 44 og trykkfjar 45 opp mot L/A stemplet.
Styrekammeret A settes til friluft over boringene b, ¢ og a.
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Virkemate

L¢sing av overladet brems

Lza-stemplel
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Fig.95 viser styreventilens L/A-stempel i normalstilling nar
bremsesystemet er oppfylt. Styrekammertrykket holder sleiden
48 i nedre stilling (sluttstilling) ndr A-trykket er storre
enn 1 bar. F¢r overladingen fjernes, ma trykket i HL senkes
til 5 bar.

Ventilens virkemate ved fjerning av overlading (styrekammer-
trykket 1ikt med hovedledningstrykket) samt et lite C-trykk
fremgdr av £ig.95. Trykkstykket 41 trekkes sd langt over at
det blir forbindelse fra styrekammeret A til friluft over
boringene a, b og c. Under denne betjening vil mellomstykket
42, sleiden 48 med koplingstangen 47 bli l¢ftet mot kreftene
fra trykkfjzren 43 og A-trykket som virker pa oversiden av
sleiden 48. Under sleiden 48 vil det bygges opp et overtrykk
fordi boringen ¢ har mindre tverrsnitt enn boringen b. Den
ensidige trykkpavirkning pd sleiden 48 blir derved opphevet.
Under pavirkning av reguleringsfjazren 44 vil sleiden 48 med
anslagshylsen 46 legge seg an mot platen under L/A-stemplet.
Hvor lenge denne stilling beholdes bestemmes av forholdet
mellom trykkene i HL, C og A. Slippes l¢setrekket, vil
koplingstangen 47, mellomstykket 42 og trykkstykket 41 under
pavirkning av trykkfjzren 43 gd ned i normalstilling. Etter

119
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hvert som trykket i styrekammer A synker, vil ogsa L/A-
stemplet beveges ned i lgsestilling. Mellom L/A-stemplet og
sleiden 48 vil det nd bare vare én kraftbestemt forbindelse
~over trykkfjeren 45. Sleiden 48 vil under pavirkning av den
sammentrykte fjzren 45 ga til anlegg mot koplingstangen.
Forbindelsen fra A-kammeret til friluft over boringene a, b

og c blir derved stengt. Er det pd dette tidspunkt av le¢singen
ennd trykk i bremsesylinderen, sa vil dette bli temt pd wvanlig
mate over tretrykkventilen.

Losing i skiftetjeneste (utluftet hovedledning)
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Fig.96

Ventilens virkemdte ved fullstendig t¢mming av bremsesystemet

Virkematen er i prinsippet den samme som nevnt for fjerning av
overlading. C

Fig.96 viser tretrykkventilens L/A-stempel i bremsestilling.
For & innlede den automatiske lg¢singen, foretas et kortvarig
trekk i utlgseventilens loseanordning. Trykkstykket 41 blir
vippet opp og mellomstykket 42 med koplingsstangen 47 blir
lpftet imot kraften fra trykkfjeren 43. Sleiden 48 forskyves i
ovre stilling og boringen b avdekkes. Trykkoppbyggingen under
sleiden 48 og kraften fra reguleringsfjaren 44 vil holde
sleiden i denne stilling.
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Anslagshylsen 46 l¢ftes samtidig med sleiden 48 og ligger an
mot platen under L/A-stemplet. Sleiden blir stéende i sin ¢vre
stilling etter at losetrekket slippes fordi hovedledningen er
utluftet. A-kammeret blir utluftet over boringene b, ¢ og a,
mens tretrykkventilen gar i legsestiling.

Fylles hovedledningen igjen, gar L/A-stemplet i ladestilling
og dette vil bevege sleiden 48 i sin nedre stilling over
anslagshylsen 46 og trykkfjzren 45. Forbindelsen fra A-
kammeret til fri 1luft brytes og sleiden holdes i sin nedre
stilling av trykket i A-kammeret. Bremsesystemet fylles igjen
pa vanlig mate.

L¢sing nar en brems avstenges

Stenges avstengingskranen md hurtigleseventilen betjenes som
de eldre lpseventilene, dvs. at det md trekkes i l¢seanord-
ningen til systemet er helt tomt for trykkluft.

4.6 R-BREMS (HOY AVBREMSING)

Allment

For at bremseveien ikke skal bli for lang for tog med
hastighet over 100 km/h, er det nedvendig & bruke spesielt
bremseutstyr. Friksjonen mellom bremseklosser og hjul er
avhengig av hastigheten (se avsnitt 1.3). Pa vogner med
R-brems er det montert utstyr som gir mulighet for automatisk
regulering av bremsesylindertrykket slik at dette nar sin
hpyeste verdi (3,6 - 3,8 bar) nar hastigheten er over 60 km/h.
Synker hastigheten under 55 km/h, reduseres bremsesylinder-
trykket automatisk, og hoyeste bremsesylindertrykk i dette
hastighetsomrade er 1,7 - 2,1 bar.

Maksimal avbremsingsprosent i hastigheter over 60 km/h er
ca. 130% - 160%, mens den i hastigheter under 55 km/h er ca.
75% - 90%




1.
2.
3
4.
5.
6

7.
8.
9.

R-bremseutstyr

Slangekoplinger
Koplingskran

" Hovedledning
Stevfilter
Avstengningskran
Styreventil
Utlgseanoraning
Forradsbeholder R
Forrddsbeholder R

Allmenmt

Fig.97

10.
11.
12.
13.
i4.
15.
16.
17.
18,
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bremsesylinder C
Bremsegruppestil’
Reguleringsbek
Trykkomsettr
Bremsetrv’

Stkkerk
Strupea,
Bremseett.
Nedbremseve

Skjematisk anordning av utstyret er vist i fig.97.

I styreventilen 6 og trykkomsetteren 13 er det innebygd en
omstillingskran med tre stillinger, G-P-R. Begge omstillings-
kraner betjenes samtidig med bremsegruppestilleren 11 fra

vognsiden.

Bremsetrykkregulatoren 14 bestemmer hvilket maksimaltrykk
trykkomsetteren kan tilfepre bremsesylinderen 10 avhengig av
hastigheten. Bremsetrykkregulatoren er montert pa en akseltapp
og drives av denne over en fleksibel kopling.
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Konstruksjon

KEO-GPR

ladestilling

[ . Strupedyse [ Sikkerhets- t Bremsetrykkreg.
- = beholder i stilling:
! Omstillingskran 25 =

2 g Under 55 kmvh
i stilling :
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24
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0000 O

Trykkomsetter DG

Fig.98

I trykkomsetteren er det tre stempler 19, 20 og 24. I stempel
20 er det et gjennomlegp fra bremsesylinderen C til fri 1luft,
dette apnes eller stenges av utstrgmmingsventilen 21. Inn-
strommingsventilen 22 (fast forbindelse med ventil 21) apner
eller stenger mellom forradsbeholderen R og bremsesylinderen
C. Undersiden av stemplene 19 og 24 star i forbindelse med
reguleringsbeholder CB (KEO). Rommet mellom stemplene 19 og 20
star alltid i forbindelse med fri luft mens oversiden av
stemplet 20 pavirkes av C-trykket. Oversiden av stempel 24
star enten i forbindelse med fri luft over bremsetrykkregu-
latoren eller med trykket i R (direkte gjennom omstillings-
kranen i stillingene G og P). Stemplene 20 og 24 er fjar-
belastet pa& oversiden.

Virkemate

Lading (Fig.98)

I ladestilling fylles styreventilen pa vanlig mate. Sikker-
hetsbeholderen S fylles med trykkluft fra R-beholder gjennom
strupedysen. C utluftes gjennom ventilen 21 i trykkomsetteren.
Nar vognen star i ro, vil trykkregulatorens vekter (lodd) vare
trykket inn av fjarkreftene og sleiden 17 setter "S" i forbin-
delse med rommet over stempel 24 i trykkomsetteren. Denne
forbindelse er bare mulig nar omstillingskranen 25 star i
stilling "R". Star omstillingskranen i stilling "P" eller "G"
vil R vare direkte forbundet med rommet over stemplet 24,
samtidig som omstillingskranen stenger mellom bremsetrykk-
regulatoren og trykkomsetteren. '
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Bremsing

Bremsestilling

Cb
Strupedyse |Sikkerhets- Bremsetrykkreg.
beholder i stilling:
Omstillingskran 25 l—— Under 55 kmvh
i stilling :

-P-

—

Over 60 knmvh

Trykkomsetter D

Fig.99

Hastighet under 55 km/h

Senkes trykket i HL, blir styreventilens virkemdte den samme
som beskrevet for KEO med den forskjell at en i stedet for
trykkoking i C, far trykkeking i CB. Ved fullbremsing fas
alltid et trykk i CB 1ik 3,6 bar. Det aktuelle CB-trykk virker
pa undersiden av stemplene 19 og 24 i trykkomsetteren. Stempel
24 vil allikevel bli staende i nedre stilling fordi sikker-
hetsbeholdertrykket vil virke pa oversiden av stemplet.
Trykket i CB under stempel 19 vil lofte dette og forst stenge
utstromningsventilen 21 fra C til fri luft. Deretter apner
innstrommingsventilen 22 forbindelse fra R til C. Trykket i C
virker pd oversiden av stemplet 20 og nar det blir likevekt
mellom kreftene som virker nedover og oppover, stenger
innstrommingsventilen 22. Trykkomsetteren stdr i bremseslutt-
stilling. Bremsekraften kan o¢kes gradvis inntil fullbremsing
inntrer, dvs. nar trykket i CB blir 3,6 bar. Trykket i C vil
da vere 2,1 bar fordi stemplet 24 er trykkbelastet pa oversiden
og holdes i nedre stilling, se skisse. I stilling "G" og "P"
blir alltid virkematen som beskrevet ovenfor fordi trykkluften
fra R over omstillingskranen 25 virker pa oversiden av
stemplet 24.
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Hastighet over 60 km/h

Omstillingskranen i stilling "R"

Trykkregulatorens vekter (lodd) vil av sentrifugalkraften bli
trukket ut og sleiden 17 bli forskjevet. Sleiden wvil bryte
forbindelsen mellom sikker.ietsbeholderen "S" og rommet over
stemplet 24 i trykkomsetteren samtidig som en kanal i sleiden
vil Apne fra trykkomsetteren til fri luft. Rommet over
stemplet 24 er utluftet.

Foretas en bremsing, vil trykket i CB komme til wvirkning under
stemplene 19 og 24 i trykkomsetteren. Stemplet 19 vil da forst
beveges opp og stenge mellom C og fri luft, og deretter apne
innstrgmmingsventilen 22 mellom R og C.

Foretas en sd kraftig bremsing at trykket i CB under stemplet
24 overvinner kraften fra belastningsfjzren 23, vil ogsé
stemplet 24 beveges oppover. Innstrgommingsventilen 22 holdes
dpen inntil trykket i C over stemplet 20 blir i likevekt med
de krefter som virker oppover, og trykkomsetteren gar i
bremsesluttstilling. C-trykket vil ved fullbremsing bli 3,6
bar, dvs. det samme som trykket i CB. Synker hastigheten under
55 km/h, vil bremsetrykkregulatorens vekter bli trukket inn og
sleiden 17 forskjovet. Trykkluft fra "S" strommer forbi
sleiden til rommet over stemplet 24 i trykkomsetteren som gar
i nedre stilling. Trykket i C vil nad overvinne CB trykket og
presse stemplet 20 ned og apne utstrgmmingsventilen 21 og
sette C til friluft. NAr det blir likevekt mellom de nedover-
og oppovervirkende krefter, stenger utstrgommingsventilen. Idet
hastigheten sank, ble trykket i C automatisk redusert til 2,1
bar eller til et lavere trykk svarende til det aktuelle hoved-
ledningstrykk og CB-trykk.

Automatisk ettermating

Hvis trykket i C synker p& grunn av lekkasje, vil ogsé
kreftene over stemplet 20 i trykkomsetteren synke. Trykket i
CB vil presse stempelsettet oppover og innstrgmmingsventilen
22 3pnes. Trykktapet i C ettermates til det igjen er 1likevekt
mellom kreftene i trykkomsetteren og utstrommingsventilen 22
stenger.
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Losing

. Lasestiling

Strupedyse | Sikkerhets- | Bremsetrykkreg.
beholder i stilling:
Omstiliingskran 25

D Under 55 km/h
i stilling :
'PW IGW

Trykkomsetter Da

Fig.100

Okes trykket i HL, vil styreventilen virke som beskrevet for
KEO med den forskjell at trykket vil synke i CB i stedet for i
C. Blir trykket i CB lavere, vil ogsd trykket under stemplene
19 og 24 i trykkomsetteren bli lavere. Trykket i C vil bevege
stemplet 20 ned og apne utstrgmmingsventilen 21 fra C til fri
luft. Nar trykket i C er sunket sd mye at kraften fra stemp-
lene 19 og 24 makter a bevege stempelsettet opp, stenger
utstrgmmingsventilen 21. Trykkomsetteren stadr i l¢seslutt-
stilling. Bremsen er helt 1l¢s nar trykket i HL igjen har samme
trykk som for bremsingen ble innledet (CB = 0O).

Tilsettings- og lgsetider

Tilsettings- og l¢setider vil pd en vogn med R-brems alltid
vare uavhengig av.bremsesylinderstorrelsen. Der hvor det
brukes KEQO eller Hiks styreventil er dysene for bremse- og
lpsetider dimensjonert i forhold til CB som er et uforanderlig
volum. Benyttes en styreventil med enhetsvirkning KEl, slopyfes
CB-beholderen. Bremse- og lgsetidene er allikevel uavhengig av
bremsesylinderens steorrelse og slaglengde, fordi denne egen-
skap er innbygd i styreventilen.
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Knorr styreapparat - KES

‘ !

Allment

Pa en del personvognmateriell er det montert Knorr
styreapparat for R-brems. Styreapparatet bestar av flere
enkeltkomponenter, montert etter byggekloss-system pa felles
ventilbarer. o

Ved hastigheter over 60 km/h oppnds en avbremsing pa& ca.
160% og ved lave hastigheter under 55 km/h 70% avbremsing.

Konstruksjon

P34 ventilbareren er det montert:
e KEO styreventil
e DU 21 trykkomsetter
e RF 1 R-fyller

., A Dessuten inngdr i systemet:
: e AR 8 bremsetrykkregulator montert pda en akseltapp
e Bremsetrykkanviser
e Bremsegruppestiller G-P-R

De viktigste egenskaper er:

e he¢y gjennomslagshastighet
e rask tilsetting og lesing av bremsen
e gunstige reguleringsmuligheter av bremsesylindertrykket

Lading

ta—4

Fig.101
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Virkemate

Trykkluft fra forerbremseventilen stremmer til styreventilen
som gar i ladestilling. Samtidig vil hovedledningstrykket
virke over stempel 60 i akselerasjonsventilen. Fra R-fylleren
strommer trykkluft fram til Rl-beholderen og over den av
fjerkraften apne ventil 56 til R2-beholderen. Fra Rl-behol-
deren ogsd gjennom ventilen 51 i bremsetrykkregulatoren til
sjaltestemplet 39 som er i nedre stilling. Nar trykket i R2-
beholderen er ca. 4,0 bar, stenger ventilen 56 og den videre
fylling skjer gjennom dyse 57a.

Bremsing

. i %
& ti 64 [Iﬂ Bremsestilling. Lav hastighet eg9
642

Fig.102

Hastighet under 55 km/h

Ved en mindre trykksenking i HL ga&r styreventilen i bremse-
stilling og deretter i bremsesluttstilling.

Trykket i CV fra styreventilen virker pa stempel 30. Stempel
30 beveges opp og apner innlgpsventilen 32 fra R til C. Ved
forste bremsing oppnéds et trykk i C pa ca. 0,4 bar uavhengig
av hastighet og bremsegruppestillerens stilling. Ved videre
trykkstigning i C og kammer Cl vil kraften fra stempel 46
overvinne trykkfj®ren 45 og de oppover virkende krefter blir
redusert. Derved oppnds det for lavavbremsing et riktig trykk
icC. .

Maksimaltrykket i C er ca. 1,7 bar med bremsegruppestilleren i
G eller P, samt i stilling R ndr hastigheten er under 55 km/h.
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Bremsing

Bremsestilling. Hoy hastighet

Fig.103

Hastighet over 60 km/h

Ved hastighet over 60 km/h er oversiden av sjaltestemplet 39
utluftet over bremsetrykkregulatoren. Ved C-trykk under

0,6 bar forlgper bremsingen som beskrevet for lavavbremsing,
fordi sjaltestemplet star i nedre stilling.

Fprst ved et C-trykk over 0,6 bar overvinnes kraften fra
fjeren 38 og sjaltestemplet inntar ¢vre stilling. Derved
brytes forbindelsen mellom C og Cl. Kammer Cl over stempel 46
utluftes gjennom dyse 40a. Na vil C-trykket alene vare bestemt
av CV-trykket som virker under stempel 30, de wvil vare
tilnaermet like.

Maksimalt oppnaelig trykk i C er Ca. 3,8 bar ved hastighet
over 60 km/h.

Synker hastigheten under 55 km/h, vil bremsetrykkregulatoren
igjen a&pne forbindelsen fra R til oversiden av sjaltestemplet
39 som gar i nedre stilling. Derved blir det igjen forbindelse
mellom C og Cl over stempel 46. Stempel 30 og 46 beveges ned
og utlegpsventilen 31 apner for trykkluft fra C til friluft.
Trykkfallet i C vil imidlertid ikke skje bratt fra 3,8 ti1 1,7
bar pad grunn av le¢sedysen 3la, dette for & unngd rykk i toget.
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Automatisk ettermatigg

Synker C-trykket pa grunn av lekkasje i bremsesylinder nar
styreventil og trykkomsetter star i bremsesluttstilling, vil
likevekten i trykkomsetteren forrykkes. Stempel 30 beveges opp
og innlgpsventilen 32 apner fra R til C. C-trykket stiger
inntil stempel 30 beveges noe ned og trykkomsetteren inntar
bremsesluttstilling. Ved store .ekkasjer i C kan R-trykket
synke sd mye at R-fylleren i styreventilen &pner og etter-
matingen skjer direkte fra HL.

Eventuelt ugnsket trykktap i CV ettermates over ventil 7 i
styreventilen.

Bkselerasjonsventilen

En del KES-styreventiler kan vare utstyrt med akselerasjons-
ventil som i lange tog gir en jevn tilsetting av bremsene i
hele toget ved nedbremsing.

62a
Hovedledning 62
\
h_r'* \
- U-kammer
63 64 64a
Fig.104
Virkemdte

Ved driftsbremsing beveges stempel 60 opp pd grunn av trykk-
senkingen i hovedledningen. ventilen 63 stenger samtidig som
ventil 64 3pner fra kammer Rs til fri luft gjennom dyse 64a.
Na&r trykkene i HL og Rs er tilnarmet like, stenges forbin-
delsen til friluft. Ved at Rs-trykket alltid er litt lavere
enn HL-trykket (bestemt av dyse 64a), vil dette forhindre at
utlepsventilen 61 dpner fra HL til friluft.( 8-kammeret")

Ved ngpdbremsing vil den innledende trykksenking i HL bevirke
at stempel 60 stenger ventil 63 og &pner ventil 64. Fordi

trykket i1 HL synker raskere enn Rs-trykket gjennom dyse 64a,
vil stempel 60 apne utlegpsventilen 61 og HL settes i forbin-
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delse med lU-kammeret" 62 gjennom et stort tverrsnitt. Fordi
ti-kammer 62 utluftes gjennom dyse 62a, vil det ved ca. 3,0
bar vere likt trykk i HL og kammer 62. Samtidig har ogsd Rs-
trykket sunket gjennom dyse 64a, slik at stempel 60 av
trykkfjaren gar ned og stenger utlepsventilen 64. Fortsatt
trykksenking i HL gjennom akselerasjonsventilen er ikke
mulig, og heller ikke nedvendig, fordi trykksenkingen i HL
gllerede gir fullbremsing. U-kammer 62 utluftes gjennom dyse
2a.

Virkningen fra akselerasjonsventilen ved ngdbremsing gjor at

man, spesielt i lange tog, oppndr et hurtig og jevnt trykkfall
i hovedledningen, dvs. hurtig og jevn tilsetting av bremsene.

Bremsetrykkregulator

Bremsetrykkreguiator

ved lav hastighet.

|

58

Fig.105

Virkemate

Bremsetrykkregulatoren er en sentrifugalregulator montert pa
en akseltapp. I lave hastigheter blir vektene holdt sammen av
trykkfjeren 58. Ventilstpteren star i venstre endestilling og
innlgpsventilen 51 er &apen. trykkluft fra R vil virke pa
oversieden av sjaltestemplet 39 og det er forbindelse mellom C
og Cl1 i trykkomsetteren (lav avbremsing).

Ved okende hastighet (over 60 km/h) slynges vektene ut og
overvinner kraften fra fjar 58. Ventilstepteren forskyves til
hoyre, ventilen 51 stenger, ventilen 52 adpner, og rommet over
sjaltestemplet 39 utluftes over bremsetrykkregulatoren. Fo¢rst
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nar C-trykket blir over 0,6 bar, overvinnes kraften fra fjar

38 og sjaltestemplet gar i ¢vre stilling. Derved vil stempel

40 bryte forbindelsen mellom C og Cl samtidig som Cl utluftes
over dyse 40a og det oppnds hegyavbremsing.

Prinsippskisse R-brems (h¢y avbremsing) skivebremser

Apporoliedaing 6,0 bor

Hovedledning 5,0 bor

Styrevanit

TrykkomseNer Yamstilling GPR

RLY

1 Utidseventil I I
1 (Glidevern) Wwisrentil
—

Beggi 8 Boggi 2

]

—_—

Fig.106

R-brems pa skivebremset materiell

P& materiell med skivebremser bremset med kunststoff bremse-
belegg vil som det fremgar av avsnitt 1.3 friksjons- og derved
bremsekraften ikke vare hastighetsavhengig som med en brems
hvor bremsemidlet er stopejerns bremseklosser. Skivebremset
materiell vil for R-bremse derfor ikke ha behov for a regulere
bremsesylindertrykket i avhengighet av hastigheten, dvs. det
has ingen bremsetrykkregulator tilkoplet akslen -~ men bare
trykkomsetter med fast heyt eller lavt bremsesylindertrykk,
f.eks. 1 G/P = 2,3 og 1 R = 3,8 bar. P-utbremsing er ne¢dvendig
nar skivebremset materiell kjopres sammen med klossbremset for
4 unngd overbelastning av skivebremsen i de hegyere hastighets-
omrader.

P4 nyere materiell hvor kravet til avbremsingen er spesielt
stort vil det ofte finnes en vektavhengig styrt lastavbremsing
(f.eks. lastbremseventil type RLV) i tillegg til den ordinazre
hey- og lavavbremsing, se fig.1l06.
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5., GLIDEVERN - SLIREVERN

5.1 ELEKTRONISK SLIREVERN - TYPE OERLIKON

Allment (Fig.107)

Slirevernet bestadr av:

e en giver 6 pa hver drivhjulsats

e en elektronikkenhet

e en totrinns slirebrems/trykkomsetter 2 for hver aksel

Signalene fra giverne ledes til elektronikkenheten hvor de
sammenlignes med innstilte verdier for maksimal tillatt
akselerasjon og for maksimal avvik mellom de enkelte aksler.
Om en av verdiene overskrides, vil slirebremsen for en eller
flere aksler tilsettes. Hvis slirebremsetrykket i trinn 1 ikke
stanser sliringen, innkoples automatisk et he¢yvere bremsetrykk
(trinn 2). Samtidig med aktiviseringen av slirebremsen
reduseres motorstremmen.

Prinsippskisse for elektrisk glide/slirevern

m
-
o
<
: @
©
3
=g
e

. Giver E]

» . , , , HB
1. Avstengningskran _ ! ! \
2. Slirevernventil i | | HL
3. Glidevernventil b | Fra RLV
4. Dobbeltilbake- b %5 1
slagsventil 1 : !

5. Bremsesylinder 2 ! ‘g 2
6 Lo

i 1

i 1

i i

1 L

e e e e e = e e e - = -

Fig.107
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Slirebrems/trvykkomsetter

Hoytrykksledning

21

Bremsesylinder L T -

22 sens i l
O
Fig.108

Virkemate
Nar magnetventilene 15 og 16 ikke er aktivisert, er rommene 19

og 20 utluftet over ventilene 17 og 18. Ventilen 24 stenger
mellom heoytrykksledningen 21 og bremsesylinder 22.

Lavt trykktrinn - ca. 2,2 bar (trinn 1)

Ved sliring aktiviseres magnetventilen 15 og ventil 17 &pner
mellom heytrykksledningen og rommet 19. Trykket pa membran 32
presser stempelsettet opp. Den hule stempelstammen 27 &pner
innlgpsventilen 24 og trykkluft strgmmer til bremsesylinderen
og til kammer 28. NAr krefterie p4d membran 31 er i likevekt med
kreftene som virker oppover (under membran 32) lukker innleps-
ventilen 24 (trinn 1).

Oppherer sliringen brytes streomkretsen. Magnetventil 15 blir
spenningslegs og ventil 17 lukker. Samtidig utluftes rommet 19.
Kraften pa membran 31 vil presse stempelsettet ned og bremse-
sylinderen utluftes gjennom den hule stempelstammen 27.
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Hovt trinn - ca. 3,7 bar (trinn 2)

Hvis ikke sliringen oppho¢rer ved "lavt trykktrinn" blir
magnetventilen 16 aktivisert. Ventil 18 apner mellom hey-
trykksledningen og rommet 20. Dette bevirker at kraften pa
membran 33 i tillegg til kraften pa membran 32 igjen &pner
innlgpsventil 24. N3&r det oppnds likevekt mellom kreftene pa
membran 31 mot kreftene pa membranene 32 og 33 (ca. 3,7 bar
i bremsesylinderen) lukker innle¢psventilen 24 (trinn 2).

5.2 ELEKTRONISK GLIDEVERN - TYPE OERLIKON

Hvilestilling

Fri luft

St.ventil
RLV

Fig.109

Under vanlige forhold, uten antydning til hjulblokkering,
foregdr bremsingen uhindret, det er apen forbindelse mellom

lastbremseventil og C. Det er montert en utlgseventil 3 i hver

boggi (se £ig.107).

Ved normal retardasjon inntar utlg¢seventilen den pd& £fig.109
viste stilling, dvs. det er forbindelse mellom C og last-
bremseventil. Ved for kraftig retardasjon, tendens til hjul-
blokkering, vil magnetventil 1 aktiviseres og ventil 2 &pner
en forbindelse fra rommet 6 til rommet 3. Trykke¢kingen under
den nedre membran presser stempelsettet 10 i ¢vre stilling.
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C utluftes over ventil 11 samtidig som forbindelse mellom C .
og lastbremseventil stenges av ventil 12..1I det ¢@yeblikk

hjulene roterer med foreskrevet hastighet, g&r magnetventilen

i nedre stilling. Ventil 2 stenger mellom rommene 6 og 3

samtidig som rommet 3 utluftes gjennom magnetventilen 1.
Utlgseventilen gar i nedre stilling og det er igjen forbindelse

mellom C og lastbremseventil, o¢g bremsene tilsettes.

5.3 MIRROPROSESSORSTYRT SLIREVERN - TYPE KNORR

Virkemdte (£fig.110)

Regulering av sliring pd en aksel utfgres med en slirebrems
ved at stengeventil (Q3) &pner og slipper trykkluft via
glidevernventilen (P 1) og til bremsesylinder (maks. 5 bar).

Trykkluften tas fra hovedbeholderledningen gjennom en stenge-

kran (Q 2) og en reduksjonsventil (Q 6) som er justert til .
5 bar. Bremsesylindertrykket reguleres i omrddet 0-5 bar av
glidevernventilen.

Hensikten med denne reguleringen er & holde akselhastigheten
pd slippgrensen, som er litt over toghastigheten, og derved
oppnd hgyeste mulig trekkraft uten at hjulene slirer. Regule-
ringen av slirebremsen utfgres derfor etter samme prinsipp som
for glidevernet.

Utstyret som bestemmer kriteriet for reguleringen inneholder
en dynamisk og en statisk del som pavirkes av sliring og
gliding fra impulsgivere p& akslene. Ut fra denne beregnes to
terskelverdier som er bestemmende for akslenes tillatte slipp-
omrade. Blir dette overskredet si tilsettes slirebremsen
inntil hjulhastigheten synker ned til det tillatte slipp-
omrédet uten at motorstrgmmen reduseres. I dette omradet
holder glidevernventilen p& slirebremstrykket og hvis
hjulhastigheten synker under slippomrddet s& nedreguleres
trykket. Dersom det registreres sliring pd alle fire aksler .
samtidig, vil det i tillegg til slirebrems ogs& bli sendt ut
et signal om sliring til vognens reguleringsutrustning som
derved vil redusere motorstrgmmen til sliringen opphgrer.

Ved 3 kunne regulere slirebremstrykket trinnvis gjennom
glidevernventilen oppnds den fordel at det kan innstilles et
gnsket trykknivd som tilsvarer den pd forhand beregnede
adhesjon samt muligheten til & holde dette trykket pé& det
gnskede nivd for & utnytte trekkraften maksimalt uten
sliring.
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Fig.110
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5.4 MIKROPROSESSORSTYRT GLIDEVERN - TYPE KNORR MGS 1

Allment

Mikroprosessorstyrt glidevern type Knorr MGS 1 er en elek-
tronisk beskyttelse som skal forhindre fastbremsing av
hjulene. Systemet overvaker hastighet (vinkelhast) og
endringer av denne hos hver enkelt aksel og styrer bremse-
sylindertrykket for best mulig utnyttelse av friksjonen mellom
hjul og skinne.

Bruk av mikroprosessor medfegrer at glidevernprogrammets
egenskaper vil kunne oppfylle meget strenge krav til
funksjonsdyktighet. Her kan spesielt nevnes:

e Hurtig regulering av bremsetrykket ved darlig adhesjon
¢ Mindre luftforbruk
¢ Egendiagnose og feilregistrering

" e Lagring av registrerte feil i eget datalager

Konstruksijon

Glidevern MGS1

Fig.11l1l viser skjematisk hvordan glidevernutstyret er bygget
inn i en boggi.

Turtallsgivere Gl

Fig.112.

Turtallsgiveren er montert pd akselkassen og maler akslenes
omdreiningshastighet.

Denne bestdr av et ferromagnetisk polhjul med 80 tenner som er
montert sentrisk pd akseltappen via en elastisk kopling samt
en impulsgiver som bergringsfritt pavirkes av polhjulet og
derved avgir 80 sinusformede impulser pr. omdreiing til en
forsterker.

Forsterkerens impulssignaler med samme frekvens fopres videre
til elektronikkenheten.

Impulsgiverens elektronikk er kortslutning og polaritetsikret.

Elektronikkenhet MGS1

Fig.113.

Elektronikken er bygd inn i en ramme og bestdr av feplgende
kretskort: - :

stk kretskort for impulsgiver inngang, G

stk kretskort for sentralenhet, C

stk kretskort for stromforsyning, S

stk kretskort for ventilstyring, V 1/2 og V 3/4
stk kretskort for egen diagnose, E

stk kretskort for overspenningsbeskyttelse, T

NN
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Kretskortenes funksjon

Impulsgiverinngang : Signalbehandling av de 4 impulsgiver-
signalene, frekvensmultiplikasjon og
middelnivaovervaking som registrerer
et eventuelt utfall av giver.

Sentralenhet : Frekvensregner; adressekoder, prosessor
(CPU), program og dataminne (ROM, RAM,
pulsformidler).

Ventilstyring : Signalutgang for 2 ventiler med relé-
kontakter, ventilovervé&king og sikker-
hetskopling.

Egendiagnose : Signalinngang

Trykkvokter, signal fra virksom magnet-
skinnebrems. Utgangskontakter
(glidevern innkoplet: U > 15 km/t,
utkopling av heysp.bryter: V > 140 km/t)
Bestdende feil minne, indikeringstabla
med 2 x 7 lyssegmenter (Display) og
mangverknapper.

Stremforsyning : Omformer for stromforsyninger til
elektronikken og ekstra omformer
med liten effekt for reserve strom-
forsyning.

Transientbeskyttelse: Vern mot korte overspenninger pa
tilfersel og signalledninger,

Glidevernventiler

Fig.114.

Ventilen har to styremembraner som pavirkes av trykkluft via
2 ventilmagneter.

Avhengig av ventilmagnetene WMl og WM2 kan trykket i
bremsesylindrene ¢gkes, senkes eller holdes konstant.

e Trykkoking WMl og WM2 er stromlgse

e Trykksenking @ WMl og WMZ er magnetisert
e Konstant trykk WMl er stromleos og WM2 er magnetisert

Styrelogikk

Glidevernet utgjeor en komplett bremsereguleringskrets for hver
aksel.

Impulsgiveren pa akselen mater elektronikken med en frekvens
som er proporsjonal med akselens omdreiningshastighet.

Den forprogrammerte styreelektronikken wvurderer verdien av
giverfrekvensen og formidler styresignaler til glidevern-
ventilene. Trykket i bremsesylindrene reguleres derved slik at
bremsekraften til enhver tid er tilpasset adhesjonsforholdene.
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Dette skjer ved at styrelogikken forarsaker en glidevern-
styring som er beregnet ut fra den til enhver tid maksimale
friksjon mellom skinne og hjul. Trykkvariasjonene i bremse-
sylindrene kan etter forholdene styres sakte i trinn eller
hurtig og trinnlest.

Innkoplingstidene for ¢king og utlufting av bremsesylinder-
trykk i glidevernventilen begrenses av styrelogikken til
henholdsvis 16 og 18 sekunder.

P4 grunn av styrelogikkens omfattende program vil glidevernet
meget raskt bli tilpasset eventuelle endringer i adhesjons-
forholdene. :

Styrelogikken pavirkes i prinsipp av fgplgende to kriterier:

1. Retardasjonsverdier

Ut fra hver enkelt hjulhastighet beregnes akselens
oyeblikkelige retardasjon og sammenlignes med en fast
programmert terskelverdi.

2. Hastighetsverdi

Ved verdifastsettelse av hastigheten fremstilles pa grunnlag
av de enkelte akselhastigheter en intern referansehastighet
som benyttes til erstatning for vognhastigheten. For & oppna
sd god tilpassing som mulig til vognhastigheten fremstilles
referansehastigheten av signalene fra den akselen som i
oyeblikket har ste¢rst fart.

Ved fastbremsing av samtlige aksler viderefgres hastighets-

overvakingen til referansehastigheten som ogsa tilsvarer en
bestemt retardasjonskurve og bremsene vil l¢ses.

Overvdking - Feilinformasjon og preving

Overvaking

e Overvaking av impulsgivere gjennom proving av
likestrpmmens middelniva ved stillstand og ved kjoring.

e Overvaking av impulsgiversignalene ved sammenligning av
disse under kje¢ring. Det md vare minst to hastighetssig-
naler til stede for at utfall av en giver skal kunne
oppfattes som feil.

e Ventilovervaking i magnetisert og umagnetisert tilstand
for kontroll av en eventuell kortslutning eller brudd.

e Overvaking av styretidene for fylling-~ og utluftingsmag-
netene i glidevernventilen gjennom elektronisk tidsregu-
lering (16 sek. under fylling og 8 sek. utlufting). Dersom
disse verdier overskrides vil anleggets sikkerhetskopling
aktiviseres og den aktuelle ventilen vil koples ut. I feil-~-
informasjonen vil det da bli henvist til den akselen som
hadde ventilfeil. Sikkerhetskoplingen kan tilbakestilles
ved a trykke inn preveknappen (se avsnitt om preving), og
ved & trykke inn knappen for sletting av datalageret.
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Feilinformasjon

Feil som registreres blir lagret i en datahukommelse som ogsé
vil beholde sine data selv om spenningen forsvinner. Feilen
indikeres i et siffertabla pd framsiden av elektronikkenheten
med lysende tallkoder i henhold til vedlagte diagnosetabell.
Indikeringen henviser til de minste utskiftbare komponentene,
slik som kretskort, impulsgiver og ventiler.

Ved feilindikeringen skilles det mellom to typer feil. Det er
aktuelle feil i ¢yeblikket og feil som forbigdende har opp-
statt og ikke kan fastsettes. Imidlertid vil alle feil bli
registrert og lagret. NAar trykknappen "abfragen/vise feil"
trykkes inn sd indikeres forst de aktuelle feilene, deretter
vises koden 95 og til slutt de forbigdende feilene. Som forbi-
gdende kan det f.eks. vere lgse ledninger eller kontakter som
ikke er tilskrudd. Har det kun vaert forbigdende feil, vises
kode 95 etter feilkodene.

Dette betyr at anlegget er fullt funksjonsdyktig, selv om det
har oppstdtt forbigdende feil tidligere. Er det kun registrert
aktuelle feil sad vises koden for disse og kode 95. Deretter
blir koden for den forste feilen staende.

Feilvisingen begynner med det laveste kodenummeret i henhold
til kretskortrekkefplgen som angitt i diagnosetabellen. F.eks.
0,1 - 0,2 - 0,3 - osv. Feilindikeringsdisplayet har i tillegg
til tallsegmentene ogsd to lysende desimalpunkter (lysdioder).
Desimalpunktet etter det forste sifferet viser at anlegget
stdr i "hvilestilling", dvs. at det er tilkoplet batteri-~
spenning, men elektronikken er utkoplet. Desimalpunktet etter
det andre sifferet indikerer at anlegget er innkoplet og at
elektronikken er i drift.

Glidevernet koples ut automatisk etter 30 sekunder hvis
togsettet stdr. Dette gjores for & spare batteriet. Anlegget
forblir aktivt hvis hastigheten er over 5 km/h eller hvis
trykket i hovedledningen er over 1,5 bar.

Proving

Glidevernet kan gjennomfore en intern programtest som styres
av mikroprosessoren.

Denne testen omfatter kretskortene Sentralenhet, Egendiagnose
av mikroprosessoren.

Proven utloses:

e ved at anlegget aktiviseres
e 3 sekunder etter at hastigheten er sunket under 15 km/h.

Ved feil i programtesten kan ikke de etterfoplgende glidevern-
funksjonene preoves da programmet avbrytes. I feiltablaet vises
da 0.2 blinkende mens programtesten startes om.
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Proveforlep

Fullbrems tilsettes.
Trykknapp merket preoving holdes inne i 5 sek. og proven
gjennomfeores pa fplgende mate:

¢ Automatisk preoving av kretskort og utkopling
av heyspenningsbryter (rusningsvern) _ ca. 0,5 sek.

¢ Magnetisering av holdetrykkmagneten
i glidevernventilen ca. 20 sek.

e Styring av utgangssignaler ca. 3 sek.

Proving av glidevernventilene (begynner med aksel 1);

e Utlufting ca. 0,3 sek.
e Trykket holdes konstant ca. 1 sek.
e Utlufting og preving av sikkerhetstiden ca. 10 sek.

(Tidene gjelder pr. ventil)

Proven avbrytes hvis hastigheten er steorre enn 15 km/h.

Mangvrering av_ trykknapper

Betjeningstrykknappene er plassert pa framsiden av elektro-
nikkapparatet. Disse er merket:

Prifen/Proving
L&schen/Slette feil
Abfragen/Vise feil :
TUr (ikke i bruk ved NSB)

Ved betjening av disse knappene i minst 5 sek. vises tallet
8.8 som en kontroll av displayet.

Trykknappenes funksjon er felgende:

e Prifen: Utleser preove og egentest
Det vises 8.9 i displayet under proeven.

e Vise feil/Abfragen: Om feil er registrert og lagret
indikeres disse i intervaller pa 3 sek.
(Kfr. diagnosetabell)

e Slette feil/L&schen: Denne trykknappen er innfelt i
apparatet og kan ikke betjenes utilsiktet. Bruk en kule-
penn e.l. Registrerte feil som er lagret vil da slettes ut
og dataminnet er nullstilt. Trykknappen for sletting av
feil skal ogsad trykkes inn dersom kretskortet for egen-
diagnose er byttet.
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Diagnosetabell for glidevern type KNORR MGS 1

Sifferdisplay
/Lysdioder-Stremtilfersel
/Driftsindikerinq(systemet aktivt)

9 9///Beredskgpsindikerinq (Utkoblet ved stillstand)

Trykknapp-prgving

@‘ﬁr Trykknapp-feilvisning
®{ Trykknapp-sletting av feil
K3 Trykknapp-ikke i bruk ved NSB
&4 L

D1

DIAGNOSETABELL .
Anlegget eriorden eHer (lngen aktuelle feil)

Preving pagar |

Lampetest {é—B—} Anlegget utkoblet
Feil indikering for kretskort Feil indikering for geber.
Geber inngang Aksel |
Sentralenhet [j Aksel 2 -
eller 10.2.] Aksel 3 [3.1]
Egen diagnose Aksel 4 [4.1]
Ventilstyring Aksel 1/2 Feil ved ventilstyring for glide-
Ventilstyring Aksel 3/4 Aksel 1 vernet
Aksel 2 -
Aksel 3 -
Aksel 4

Fig.116
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DIAGNOSETABELL FOR KNORR SLIRE- OG GLIDEVERN

Trykknapp merket Abfragen/vise feil, holdes inne i 5 sek.
Eventuelle feil vil da vises i displayet som tallkoder
med to siffer.

149

Feilkode
i display

Feilarsak

0.1.

Kretskort G er defekt. Geberfeil hvis det ogsa
vises 1.1. - 2.1. - 3.1. - 4.1.

Kretskort C er defekt

Kretskort E er defekt

Kretskort V 1/2 er defekt
Ventilfeil hvis det ogsa vises 3.3. - 4.3.

Kretskort V 3/4 er defekt.
Ventilfeil hvis det ogsa vises 3.3. - 4.3.

Alle gebere er feilaktige.
Kretskort E er defekt - Dorstyringsrele
(Ikke i bruk i NSB)

Geberfeil:
{Forste siffer henviser til akselnummer)

-

-

Gebertilfeorsel har feil polaritet

Brudd i geberkabel

Kortslutning i gebertilforsel

Geber er defekt

Geber er feilmontert ) Oppdages kun
Geber polhjul er feilmontert ) under kjoring

Ventilfeil:
(Forste siffer henviser til akselnummer)

-

Ventiltilfersel har feil polaritet
Brudd i ventiltilforsel
Kortslutning i ventilkrets

Ventil er defekt (elektrisk)

Lampetest av displayet

Anlegget er i orden, men det har vart forbigdende

feil tidligere som er registrert og lagret.

Feil arsak som ovenstdende, men kun forbigdende

feil hvis det etterpd vises kode 95.

Anlegget er i orden. Ingen feil er registrert.
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Lysdioder |Dersom det ikke er mulig & fa frem feilkoder i
i display|displayet ved bruk av trykknappen kan &rsaken veare
o o - Ingen stromtilfersel
- Kretskort S, Tl eller T2 er defekt
- Kretskort E er defek:
e o - Kretskort G, C, E eller V har feil
- Kretskort C, E eller S er defekt
o o -~ Kretskort E er defekt

Feilminnet slettes ved & trykke inn knapp merket
L&schen/slette feil.

Anlegget proves ved & holde trykknapp merket
Test/proving inne i 5 sek. Displayet vil da vise

88-89-99

(95).

Alle komponenter og funksjoner vil da bli testet via
et internt testprogram som er bygget inn i systemet.

5.5 HAND-/FOTBETJENT ELEKTROPNEUMATISK SLIREBREMS

Allment

Slirebremsens oppgave er & forhindre at drivhjulene slirer ved
start og under kjoring ved darlige adhesjonsforhold. Lokomo-
tivifgreren innleder en svak hurtigvirkende bremsing som redu-
serer drivhjulenes (etter forholdene) for store dreiemoment.
Slirebremseventilen betjenes elektrisk ved hjelp av en trykk-
knapp plassert i fererbordet og/eller pedal.

Bremsing

Hovadlluft- l

baholder [

f*lllltllllll/ 7ZZZ2Z777] | 9 \
Fyhtreg J 7 J’T‘s =
& wlter ik 2 1 Dobbe/t ﬁ/ba['cr/a,:mn/:/
' i : 415
\"F—_‘lr']
@##m:e#er
azv

/"

Bremsesy/inder

Elehbropneumadtisk venk!

Fig.117

Slirebremseventil, type BBC
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Trykkluften strommer fra hovedluftbeholderen HB inn i kammer
2. Trykkregulatorens ventil 3 holdes i apen stilling av fjzren
4 og ventilstammen 5. Trykkluften strommer fra kammer 2 inn i
kammeret 6 inntil trykket over membranen 7 overvinner kraften
fra fjaren 4 og ventilen 3 stenger. Med reguleringsskruen 8
kan fjzren 4 reguleres og denne regulering er bestemmende for
slirebremsens bremsesylindertrykk (regulerbar fra 0,5 - 1,5
bar). Trykkes kontakten 9 ned, magnetiseres spolen 1 den
elektropneumatiske ventilen og utluftingsventilen 10 lukker
samtidig som innstrgmmingsventilen 11 apner. Trykkluften
strommer fra kammeret 6 inn i kammeret 12 og 14. Membranen 15
med ventilstangen 16 trykkes opp og apner innlgpsventilen 17
(stort tverrsnitt) og trykkluften strommer til C gjennom en
dobbelt tilbakeslagsventil.

Nar trykket i kammeret 20 far samme verdi som trykkregula-
torens trykk i kammeret 6, 12 og 14, stenger innlopsventilen
17 forbindelsen mellom C og HB.

Losing

Slippes kontakten 9, brytes stromkretsen til den elektropneu-
matiske ventilen og ventilsettet 10-11 gar i nedre stilling.
Innstrommingsventilen 11 stenger samtidig som utluftingsven-
tilen 10 &pner fra undersiden av membranen 15 til fri 1luft.
C-trykket over membranen presser denne og ventilstangen 16
nedover og C utluftes gjennom boringen 21 i ventilstammen 16.

6. LASTAVHENGIG TRYKKLUFTBREMS

6.1 KE2 - L ({STYREVENTIL MED REGULERBAR LASTBREMSEVENTIL)
Allment

KEZ - L er en styreventil bygd for totrinns lastavbremsing som
enten kan styres mekanisk med omstillingsanordningen "Tom" -
"Last" eller pneumatisk under pavirkning av vognens
nedlasting. '

Styreventilen har enhetsvirkning og for ovrig de egenskaper
som er forklart for styreventiler i avsnitt 4.5.

Lastavbremsingen fds ved at bremsesylindertrykket er regulert
i forhold til vognens omstillingsvekt. Maksimalt bremsesylin-
dertrykk i stilling "Last" er ca. 3,8 bar og i stilling "Tom"
f.eks. 1,7 bar. Maksimaltrykket i stilling "Tom" innstilles
med innstillingsanordningen 45, se £fig.118.

Konstruksjon

Lastbremseventilen er pabygd releventilen. Den bestdr av inn-
stillingsanordningen 45 med delingsrullen 38, vektarmen 39,
reguleringstemplet 36, sjalteventilen 42 og omstillingskranen
B2.
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Fig.118

Virkemate

Bremsing
Stilling "Tom"

Omstillingskranen leder R-trykket fram til rommet F over

sjalteventilen 42 som holdes i nedre stilling. Ved bremsing

virker styreventilen som beskrevet for KE (avsnitt 4,5). ‘
Trykkokingen i1 CV virker pd undersiden av membranen 36 som

presses opp. Kraften fra membranen 36 overfe¢res gjennom

stempelstangen og vektarmen 39 til oversiden av membranen 30

i reléventilen. NAr reléventilen gar i bremsesluttstilllng
(likevektstilling), vil trykket i C vare mindre enn i
reguleringsbeholderen CV (Lav avbremsing).

Stilling "Last"

I denne stilling er rommet F over sjalteventilen 42 utluftet

over omstillingskranen. Ved bremsing vil CV-trykket presse
sjalteventilen 42 i ¢vre stilling. Derved brytes forbindelsen

mellom CV og undersiden av membranen 36 samtidig som under-

siden av membranen 36 utluftes over F-rommnet og omstillings-

kranen. Membranen 30 i reléventilen pavirkes bare av CV-

trykket pd undersiden og av C-trykket pd oversiden. NAr relé-

ventilen gar i bremsesluttstilling (likevektstilling), vil CV-

" og C- trykket vere like (Hepy avbremsing). ' ‘
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6.2 AUTOMATISK, PNEUMATISK LASTBREMSEINNRETNING
FOR GODSVOGNER

Allment

For godsvogner som benyttes i hurtiggaende tog er en autom-
atisk lastavbremsing nedvendig og da sazrlig pd godsvogner hvor
nyttelasten er stor i forh.»ld til egenvekten. Det kreves at
ved fullbremsing fra maksimal hastighet m& bremseveien,
uavhengig av vognvekten, vare tilnzrmet uforanderlig. Den
automatiske pneumatiske lastbremseinnretning som beskrives i
fplgende avsnitt oppfyller disse krav. Den regulerer bremse-
kraften ved at den til enhver bruttovekt pa vognen gir et
bestemt maksimaltrykk i bremsesylinderen. Denne lastbremse-
innretningen oppndr den for maksimalhastigheten ne¢dvendige
bremseprosent over hele lastomrddet fra 9 til 44 tonn for en
2-akslet godsvogn, og fra 18 til 88 tonn for en 4-akslet
boggivogn. Bremse- og le¢seforlepet blir styrt av en styre-
ventil over den regulerbare lastbremseventil RLV-12. En veie-
ventil W4, som virker over en vektstang, pavirker RLV-12-
ventilen slik at den minst belastede aksel bestemmer bremse-
kraften. Pa en boggivogn avveies og bremses boggiene hver for
seg. RLV-12 gir sammen med bremsesylinder DBG mulighet for
tilnzrmelsesvis to ganger & utnytte bremsesylindertrykket fra
1,5 - 3,8 bar.

Bremsesylinder - type DBG
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Fig.119

I lastomradet fra tom vogn til omstillingsvekten blir bare Cl-
sylinderen. tilfort trykkluft. Overstiger vognvekten omstil-
lingsvekten, blir begge stemplene i bremsesylinderen DBG
trykkbelastet. Bremsekreftene umiddelbart for og etter
omsjaltingen er nesten like slik at bremseomrddene g&r konti-
nuerlig over i hverandre. Gjennom variasjoner i trykk og
stempelflater lar bremsekraften seg regulere i hele last-
omraddet p& en slik mate at bremseprosenten i hele omradet blir
120-100%.
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Utveiingsanordning for en to-akslet godsvoan

Omstilling senordning
G-P lnn-Ut

wi

Fig.120

Automatisk, pneumatisk lastbremseinnretning
pd8 en to-akslet godsvogn

Allment

Utveiingsanordingen bestar i det alt vesentligste av .
veieventilen W4 og vektstangen. Anordningen er vist i fig.120.

Utveiingsanordningens oppgave er & omdanne mekaniske krefter
til trykk. Dette oppnas ved at opplagerkraften pa et bazrefjzr-
feste reduseres over en vektstang for den pdvirker veieven-
tilen W4. Veieventilen leverer, bestemt av vognens nedlasting,
et bestemt styretrykk T.
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veiin nordning for en fire-aksl b iv

Omstillingsunordning
Inn Ut _G-P

Fa =y
=2l Ir.ﬂ;;'i

Fig.121

Automatisk, pneumatisk lastbremseinnretning
pé& en boggivogn

Allment

Oppbyggingen av systemet pd en boggivogn er meget enkelt.
For hver boggi er det en veieventil W4 som pavirkes av en
vektstang som igjen pdvirkes av en bazrefjar. Anordningen

er vist i fig.121.

Utveiingsanordningen skal ogsa her omdanne mekaniske krefter
til trykk. En barefj=rs opphengingspunkt er koplet til
vektstangen ved hjelp av en fjarsjakkel. Fjerkraften blir
redusert av vektstangen og overf¢rt til veieventilen som
leverer et styretrykk bestemt av boggiens nedlasting.

6.3 VEIEVENTIL TYPE W4
Allment
"Veieventilen W4 omsetter trykkrefter til pneumatisk trykk. Den

sgprger for lastavhengig styring til den regulerbare
lastbremseventilen RLV 12.
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Virkemdte
Lading

Fig.122

Trykkluft fra forrddsbeholderen strgmmer gjennom den &apne
innstrgmmingsventilen E til_rommet og ledningen T.
Ladeforlgpet varer inntil styretrykket T i ringbelgen 1
overvinner kraften Q. Da stenger innstrgmmingsventilen E og

veieventilen er i likevektstilling. Se fig.122.

Fig.123
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Ndr vognen lastes, gker vekten Q pd veieventilen.
Ringbelgen 1 trykkes ned og &pner innstrgmmingsventilen E
som er &pen til styretrykket T igjen blir i likevekt med
vekten Q, og ventilen gdr i sluttstilling.

Avlasting

Fig.124

Avtar vognvekten, reduseres ogsd vekten pd Q pd veieventilen.
Ringbelgen gidr opp og utstrgmmingsventilen A &pner for styre-
trykket T til fri luft O. NAr det igjen blir likevekt mellom
styretrykket T og vekten Q, stenger utstrgmmingsventilen A.
Blir innstrgmmingsventilen E utett, vil det samme skje,

dvs. det blir konstant luftstregm til fri luft.

Demping

For & oppna en tidsforsinkelse av forandringer i T-trykket
ved hurtig ste¢t og svingninger er dysen 10 bygd inn i
R~kanalen og dysen 11 i O-kanalen. Se fig.122.
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6.4 REGULERBAR LASTBREMSEVENTII
TYPE RLV 12 FOR_GODSVOGNER

Allment

Lastbremseventil RLV 12 har til oppgave & regulere bremse-
sylindertrykket i en DBG-sylinder i forhold til vognens
bruttovekt to ganger i omr&det 1,5 - 3,8 bar. En gang for
Cl-sylinderen i nedre lastomrade ©og en gang for C1 + C2-
sylindrene i ¢vre lastomrade.

Konstruksijon

! 2 v2wvi3d 4

F1g.125

I RLV 12 er innbygd en ventil- og en styreinnretning.
Ventilinnretningen bestdr av ventilstgteren 1 med trykkfjeren

2 og ventilen 3 med trykkfjaren 4. Ventilen 3 pavirkes av
ventilstgteren 1 over vektarmen 10. Dreiepunktet for vektarmen10
er glideklossen 9 som blir lastavhengig forskjevet av innstil-
lingsstempel 5 som pivirkes av T-trykket fra en veieventil.




TRYKK 705 159
Virkemate
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Fig.126

Bremsing i nedre lastomrade

Bremsingen innledes i styreventilen, Cv-trykket virker pa
Stempel 11 som over vektarmen 10 trykker ventilsteteren 1 mot
hoyre. Utluftingsboringen i ventil 3 stenges samtidig som
trykkluft fra R strommer til Ci Og til stempel 12. Nir kref-
tene som virker P& vektarmen 10 blir i likevekt,‘stenger ventil
3 mellom R ©g Cl. RLV 12 star i bremsesluttstilling. C2 og
venstre side av stempel 13 er utluftet over ventilsteteren 16.

L¢sing

Losingen innledes i Styreventilen, Cv-trykket pa stempel 11
reduseres. Stempel 11 beveges mot venstre og Cl utluftes
gjennom ventil 3. ved gradvis lesing avbrytes utluftingen nar
det igjen blir likevekt pa vektarmen 10.
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Bremsing i evre lastomrade

v}

Fig.127

T-trykket har forskjevet innstillingsstempel 5 forbi boringen
b slik at T-trykket forskyver ventilsteoteren 16 mot venstre.
Glideklossen 9 under vektarmen 10 ble forskjovet ved stempel
5's bevegelse. ' ,

Som i det nedre lastomrdde innledes bremsingen i styre-
ventilen. R-trykket strgmmer gjennom Cq- 0g C2-kanalene

til stemplene 12 og 13 N&r det igjen blir likevekt pa
vektarmen 10 stenger ventil 1 mellom R og C.

Lgsing

Losingen foregdr som i nedre lastomrdde. Cl og C2 utluftes
over friluftsboringen i ventil 3.

6.5 INNSTILLINGSVENTIL - TYPE TU 2

Allment

Noen personvogner har lastbremseutstyr hvor lastavbremsingen

oppnds ved at bremsesylindertrykket reguleres i forhold til

vognens bruttovekt. Vognene er utstyrt med en innstillings-

ventil TU 2 og en lastbremseventil RLV 2 i hver boggi.
Innstillingsventilens oppgave er & stille lastbremseventilen

RLV 2, dvs. regulere bremsesylindertrykket i forhold til

-vognens bruttovekt. Innstillingsventilen registrerer vognens .
nedfjaring og stiller lastbremseventilen etter dette. For &
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beskytte ventilen mot kraftige stot og svingninger, er begge
lagerpunktene utstyrt med silent blocs 3 og 4. For & beskytte

ventilen mot overbelastning om den utsettes for strekk
(forlengelse), er det montert en spesiell sikring 5.

Virkemate

Lading

Fig.128

Trykkluft fra hegytrykkledningen eller fra forradsbeholderen
strommer gjennom dysen 12 inn i rommet R. Videre gjennom den
apne innstrpmmingsventilen A inn i rommet T og gjennom dysen 8
til styretrykkledningen T. Utstrogmmingsventilen E er stengt.
Ladingen pagar inntil kraften fra stemplet 6 blir 1ik kraften
fra fjeren 7, som er proporsjonal med vognens nedfjaring.
-Innstrommingsventilen A stenger forbindelsen mellom rommet R
og T (sluttstilling).

Nedlasting

Nar vognen lastes, presses bolsterbjelken 2 ned. Det indre
roret 9 trykkes inn i reoret 10 og fjzren 7 sammentrykkes.
Stemplet 6 presses opp og innstrgmmingsventilen A &pner.
Ventilen A vil vare 3pen inntil T-trykket presser stemplet 6
ned. Ved trykktap i T vil ettermating ‘skje pa samme mate.
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Avlasting

Avtar vognvekten, gar bolsterbjelken 2 oppover og fjaren 7 av-
lastes. Trykkoverskuddet i T trykker stemplet 6 ned og utstrem-
mingsventilen E apner fra T til fri luft gjennom dysen 11.
T-trykket synker til det igjen er likevekt mellom kraften fra
stemplet 6 og kraften fra fjeren 7 og ventilen gar i slutt-
stilling. For at T-trykket ikke skal endres ved tett pa
hverandre fplgende stpt eller svingninger, er innstillings-
ventilen utstyrt med dysene 8, 11 og 12. Ved store lekkasjer

i T (event. lednings- eller slangebrudd) vil dysen 8 hindre
utmatting av beholderledningen R.

6.6 REGULERBAR LASTBREMSEVENTIL - TYPE RLV 2

Allment

Den regulerbare lastbremseventil RLV 2 anvendes for a oppna et
bremsesylindertrykk som kontinuerlig gir avbremsing i forhold
til vognens bruttovekt. Innstillingsventilen TU 2 leverer et
styretrykk T som pavirker lastbremseventilen. T-trykket er
alitid medbestemmende for det aktuelle bremsesylindertrykket.

Virkemate

Losestilling - Tom vogn

1 6 5 12
\ 4% \ - 47£
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T
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Fig.129

Styretrykket T pdvirker stemplet 1 som pd den andre siden
pavirkes av kraften fra fj®ren 2. Stempelkraften og
fjerkraften holder likevekt og innstillingsstemplet 1 inntar
en stilling som svarer til vognens bruttovekt. Stemplets
stilling er bestemmende for delingsrullen 5's beliggenhet ved
hjelp av vinkelarmen 3 og stangen 4.
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Losestilling - Lastet vogn

Fig.130

N&r vognen nedlastes, oker styretrykket T og innstillings-
stemplet 1 presses mot venstre inntil det er likevekt mellom
kreftene pd begge sider av stemplet. Forskyvningen av stemplet
overforer en bevegelse av delingsrullen 5 og delingen av
balansen 6 svarende til styretrykket T.

Lading, se fig.130.

Trykkluft fra beholderledningen streommer til rommet R. Ventil
X forblir stengt og ventil Y holdes apen. Rommet C og rommet
over stemplet 11 utluftes gjennom boringen 0 i ventilen 9.
Oversiden av stemplet 12 (CV) utluftes over styreventilen.

Bremsestilling
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Fig.131

Nar bremsen tilsettes, vil CV-trykket over stempel 12 trykke
dette ned. Forst stenges ventil ¥, deretter &pner ventil X og
trykkluft stremmer fra R til C og til rommet over stemplet 11.




|
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Nar kraften p& stempel 11 blir s& stor at den over balansen 6

blir i likevekt med kraften fra stemplet 12, lukker ventil X. ‘
Ventilen inntar bremsesluttstilling. CV-trykket kan ¢kes

gradvis inntil fullbremsing.

Lgsestilling

P
—1 L. L

Fig.132

Nar bremsen lgses, reduseres CV-trykket over stemplet 12.
Likevekten.forrykkes og stemplet 11 trykker balansen 6 ned og
ventilen 9 beveges opp. Ventil Y &pner fra C til fri luft
gjennom friluftboringen 0 i ventilen 9 inntil det igjen er
likevekt pd balansen 6. Lgsingen kan foretas gradvis inntil
bremsen er helt 1l¢s (CV = 0).

Ettermating

a°
.

Ved utilsiktet trykktap i C synker trykket over stemplet 11.
Stemplet 12 gar ned og ventil X dpner fra R til C som N
ettermates. : )

7. IKKE AUTOMATISK VIRKENDE BREMSER

7.1 ALLMENT

Til s®rlige formal blir ofte en ikke automatisk virkende brems
foretrukket. Med denne bremsetype er det lett & regulere
tilsettingen og lgsingen av bremsen, og den kan ikke utmattes.
Den brukes som oftest sammen med en automatisk virkende brems.
Prinsippene for anordningen er vist i fig.133 a og b.

Bremsesylinderen 8 tilferes trykkluft og utluftes uten pavirk-
ning fra en styreventil 5. Forerbremseventilen 4 kan virke som
en ren trykkluftventil eller den kan styre elektriske kontak-
ter for tilsetting og lg¢sing av bremsen. Bremsesylinderen er
felles for den automatisk- og den ikke automatisk virkende
brems. '




-
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Fig.133a Fig.133b

Fig.133: Skjematisk framstilling av en ikke automatisk
virkende brems 1 forbindelse med en automatisk
virkende brems.

a) Bremsestilling: automatisk virkende brems
Bremsestilling: ikke automatisk virkende brems

og

Kompressor

Hovedluftbeholder _

Forerbremseventil for den automatisk virkende brems
Feorerbremseventil for den ikke automatisk virkende brems
Styreventil

Hjelpeluftbeholder

Dobbelt tilbakeslagsventil

Bremsesylinder

Hovedledning

WVWONOU A W K

For & kunne benytte samme bremsesylinder 8 til begge bremse-
systemer, ma det i systemet monteres en dobbelt tilbakeslags-
ventil 7. Denne apner en forbindelse til bremsesylinderen fra
det system hvor bremsetrykket er heyest samtidig som den
stenger for det andre systemnet.

Samtidig bruk av begge systemer skal unngds. Ved slik bruk vil
lett den dobbelte tilbakeslagsventil kunne apne og stenge mel-
lom de to bremsesystemer pa en slik mate at tilsettingstiden
for bremsen blir vesentlig forlenget.
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7.2 DIREKTE VIRKENDE BREMS

Den ikke automatisk virkende brems benevnes som direkte-
virkende brems pa trekkraftmateriell. Alle lokomotiver,
skinnetraktorer, de fleste motorvogner og styrevogner er
utstyrt med et direkte virkende bremsesystem. Denne bremsetype
egner seqg sa&rlig til bremsing i skiftetjeneste og nar
trekkaggregater kjgres uten & vare tilkoplet vogner. Den
direkte virkende brems far trykkluft fra hovedluftbeholderen
og styres over forerbremseventilen til bremsesylinderen
gjennom den dobbelte tilbakeslagsventilen.

Dobbelt tilbakeslagsventil

7%

StV

Fig. 134

For at trykket i bremsesylinderen ikke skal bli for heyt,
monteres det i ledningen foran eller etter forerbremseventilen
for den direkte virkende brems en reduksjonsventil. P& de
fleste aggregater reduseres trykket i omradet 3,0 - 4,0 bar. I
stedet for reduksjonsventilen, kan det i rerforbindelsen til
bremsesylinderen monteres en sikkerhetsventil som hindrer at
trykket overstiger maksimaltrykket.

7.3 FORSINKELSESVENTIL MED OVERLADINGSBESKYTTELSE

‘Allment

P& trekkaggregatet med elektrisk motstandsbrems og gradvis
lpsbar trykkluftbrems kan det vare montert en forsinkelses-
ventil. Motstandsbremsen og togets automatisk virkende brems
kan da brukes samtidig uten at trekkaggregatets trykkluftbrems
virker. Ventilen er montert mellom hovedledningen og styre-
ventilen. Den har omstilling "Inn" - "Ut". I stilling "Ut"

' reagerer styreventilen pa& trykkvariasjoner i hovedledningen pa

vanlig mate.
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I stilling "Inn" under driftsbremsing stenges forbindelsen

mellom hovedledningen HL og styreventilen St, unntatt nar HL-
trykket blir mindre enn et innstilt trykk pa ca. 3,8 bar

(regulerbart). Ved fullbrems og nedbremsing virker alltid
trekkaggregatets trykkluftbrems.

Virkemate

Le¢sestilling
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Fig.135

Beskyttelsesventilen

II mot overlading er innstilt pa 5.0 bar.
Forsinkelsesventilen

I er innstilt pa 3,8 bar.

Le¢sing uten lgsestot

Trykke¢kingen i HL bevirker at ventil 1 loftes og apner mellom
HL og St. Styreventilen gar i lpsestilling og bremsesylinderen
utluftes.
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Losing med lgsestot ‘

Fig.136 .

ved trykkeking i HL pé& over 5,0 bar, apner foruten ventil V1
ogsé ventilen V3 i beskyttelsesventilen, idet membranen 10
trykkes til hoyre mot kraften fra fjzren 12. Det er apnet en
forbindelse fra HL til St gjennom dysen 8. Ved avslutning av
lpsestotet stenger ventil V1 og det for hoye trykk i St
strommer gjennom dysen 8 til HL. Dette skjer sd langsomt at
bremsene ikke tilsettes.

Nar trykket i St er 5,0 bar, vil kraften fra fjaren 12 stenge
ventilen V3.

Driftsbremsing.

Fig.137

Ved driftsbremsinger forblir forsinkelsesventilen I lukket.
Ventilens trykkfjerer er innstilt slik at ventilene 1, 2
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er stengt ved HL-trykk mellom 5,0 og 3,8 bar. Dette bevirker
at trykket i St ikke synker for ved fullbrems.

Nodbremsing

Fig.138

Ved en nodbremsing senkes trykket i HL under 3,5 bar. Derved
oppstadr det i forsinkelsesventilen I en trykkforskjell pa mer
enn 1,2 bar mellom over- og undersiden av ventil V2, som
bevirker at denne apner for utstrepmming fra St til HL.

Trykkfallet i St bevirker at trekkaggregatets trykkluftbrems
tilsettes.

Stilling "Ut"

: Fig.139
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Skal forsinkelsesventilen settes ut av funksjon, dreies
betjeningshandtaket til stilling "Ut". Nokken 1 forskyver 2

og 3 til nedre stilling. Forbindelsen mellom hovedledningen og

styreventilen holdes apen og trekkaggregatets trykkluftbrems
virker 1likt med togets bremser.

Den elektropneumatiske bremsens betjening kan enten vare en

elektronisk styring fra kjorekontrolleren eller det kan vare
montert en spesiell forerbremseventil for betjeningen.

7.4 ELEKTROPNEUMATISK BREMS (EP-BREMS)

Allment

Vogner som alltid er koplet sammen og som normalt ikke
benyttes sammen med annet materiell, kan utstyres med
elektropneumatisk brems. Bremsen er rask og har liten
gjennomslagstid og gir mulighet for stotfri bremsing selv i
lange tog. Reguleringsmulighetene ved driftsbremsing er meget
ande na det ar enkelt A fareta novaktig stopp.

Hovediuftbeholder 10,0 bar

Hovediedning 5,0 bar

Magnetventll for
EL pneum. bremse

—

X

Slikkerhetsbehalder

ey lam (0

DG 41 %%
O Kontrol-

suss Veloventh
TU2

Fig.140

Skjematisk anordning av Ep-brems og
automatisk virk. trykkluftbrems.

I forbindelse med den elektropneumatiske brems benyttes en

dobbelt tilbakeslagsventil av spesiell type. For at man alltid

skal vare sikker p& at den automatisk virkende brems skal
virke, er den dobbelte tilbakeslagsventil utstyrt med et
differensialstempel. '
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Dobbelt tilbakeslagsventil - +tvpe DR 11
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Fig.141

Trykket fra den automatisk virkende brems virker p& hoyre
side av stemplet 4 som har Storre virksom stempelflate enn pa
motsatt side hvor trykket fra den elektropneumatiske brems

virker. Bremses det med den automatisk virkende bremse, wvil

stempelsettet géivenstreendestilling selv om dette trykk er
lavere enn et eventuelt trykk fra den elektropneumatiske
brems.

Bremsestromventil - type EV 203

Allment

Ventilhuset 1 har to rortilslutninger: fra hovedluftbeholder-
ledning og som styretrykk CV over DR 11 til RLV2. Magneten 31
har elektriske tilkoplinger. Bremsen er gradvis tilsettbar og
gradvis lgsbar. Den er meget hurtig ved tilsetting og le¢sing.
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Virkemate

Bremsing ‘

Fig.142

Ved tilsetting av bremsen leveres spenning til magnetspolen og ‘
magneten forskyver stgteren 23 ned. Den hule stempelstangen 6 '
legges an mot innlgpsventil 4 og apner denne. Trykkluft fra
hovedluftbeholderen strgmmer til C (CV) og til romme% under

stempel 2. NAr de blir likevekt mellom kreftene som virker

oppover og nedover, stenger ventil 4 forbindelsen mellom
hovedluftbeholderledningen og C (CV). Ventilen star i bremse-
sluttstilling. @nskes kraftigere bremsing, ¢@¢kes spenningen til
magnetspolen som dpner innlgpsventilen 4. Ventilen gdr i brem-
sesluttstilling nadr det igjen blir likevekt mellom de krefter

som virker oppover og de som virker nedover. En bestemt spen-

ning til magnetspolen svarer til et bestemt bremsesylinder-

trykk. (CV-trykk)

Losing
Er bremsekraften for stor, reduseres spenningen til magnet-

spolen. Kraften som virker nedover avtar og C (CV) trykket unde .
stempel 2 presser dette opp. Den hule stempelstangen 6 gar fra -




ventil 4 og apner en forbindelse fra C (CV) til fri luft. Nar
C (CV) trykket har sunket s& mye at det igjen er likevekt, vil
den hule stempelstangen legges an mot ventil 4 og forbindelsen
fra C (CV) til fri luft stenges. Ventilen stdr i lgseslutt-
stilling. Nar magnetspolen er spenningsle¢s, vil ventilen bli
stdende i lgsestilling.

7.5 BREMSETRINNVENTII - OERLIKON -~ TYPE STU

Allment
Ventilen kan levere bremsesylindertrykk (styretrykk) i 7

trinn. Trykktrinnene oppnds ved & anvende 3 magnetventiler som
koples inn etter en spesiell kode, se fig.143.

Diagram r s rvkk

Elektroventiler

ajo | X]Jo|X]|oiXijol|X
bjlojo|{X|{X]o|oiIX|X
tjolojolo| X XX
|
°
2
s

0 1 2 3 &4 S 6 7
Bremsetrinn

o=—/i x=_..'.:ﬁ:'

Fig.143
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Konstruksjon

Trinnventil - type STU

12 24 13 24 24 14 1924 23 25 26 28

Fig.144

Trinnventil, fig.144 bestdr av to ventilhus I og II. I ventil-
huset I er trykkregulatoren III og magnetventilene a, b og c
innbygd, i ventilhuset II selve trinnventilen.

Ventilen har to rgrtilslutninger:

* fra mateledningen 1 gjennom filteret 2, dysen 27 til rommet
3 ved innlgpsventilen 4. Videre til rommet 5 i trykkregula-
toren III, og fra trykkregulatoren er det forbindelse ”

-gjennom kanalen 7 til magnetventilene a, b og c.

* fra rommet 25 gjennom filteret 28, rgrforbindelsen 30 til
bremsesylinder {lastbremseventil).

Magnetventilenes elektriske forbindelse skjer over
fjerkontaktene E.

Virkemdte

Trykkregulatoren

Nar det ikke er trykkluft i systemet, vil regulatorfjzren 36
presse den hule ventilstammen og ventilen 6 i @¢vre stilling.
Ved fylling av systemet vil trykkluften strgmme fra ledning 1
gjennom den &pne ventilen 6 til rommene 8 i magnetventilene.
Nar trykket over mambran 38 i rommet 37 er i likevekt med
kraften fra regulatorfjaren, stenger innlgpsventilen 6. Luft-
trykket til magnetventilene kan reguleres med stillskruen 39.
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Magnetventilene a, b og c er uten spenning og ventilene 32
stengt. Rommene 12, 13 og 14 er utluftet over kanalene 9, 10,
11, 33 og 34.

I trinnventilen er innlegpsventilen 4 stengt og
bremsesylinderen (styretrykket) er utluftet gjennom kanalen
26, den hule ventilstammen 29 og dysen 19. Bremsen er helt

les.

Bremsestilling

Ved bremsing blir en eller flere magnetventiler aktivisert.

Nar magnetventilen(e) 32 aktiviseres strommer trykkluft over
trykkregulatoren fram til ett eller flere av rommene 12, 13
eller 14. Trykket pd membranene 20, 21 eller 22 forskyver
stempelsatsen 24 til hepyre. Den hule ventilstammen 29 apner
innlgpsventilen 4 og trykkluft strgmmer til bremsesylinderen
(styretrykk). Nar trykket pd membranen 23 er i likevekt med
kreftene som virker mot heoyre gdr stempelsatsen 24 i
bremsesluttstilling.

Maksimal bremsevirkning oppnads ndr samtlige tre magnetventiler
er aktivisert. Forholdet mellom de virksomme membranflater

20, 21 og 22 er som 4:2:1. Tilsettingstiden er bestemt av
dysen 27.

Losestilling

Ved le¢sing koples en eller flere magnetventiler ut og
tilhe¢rende rom 12, 13 eller 14 utluftes. Trykket pa membranen
23 vil presse stempelsatsen mot venstre og bremsesylinderen
(styretrykket) utluftes gjennom den hule ventilstammen 29 og
dysen 19. Nar det blir likevekt mellom de innstilte krefter
fra magnetventilen(e) og bremsesylinder-styretrykket, gar
stempelsatsen i lgsesluttstilling.

Fprst ndr samtlige magnetventiler er spenningslgse, lgser
bremsen helt ut. Le¢setiden er bestemt av dysen 19.

vVogn med gjennomgdende- og Ep-brems med trinnventil (fig.145)

Systemet anvendes i tillegg til den ordinare gjennomgdende
brems. Hver vogn mad vare utstyrt med gjennomgdende elektrlske
styreledninger for regulering av magnetventilene.

Betjeningen kan f.eks. bygges inn i kjerekontrolleren. Ved &
sette denne i bestemt(e) stilling(er) gis ordre om onsket
bremsevirkning.
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8. TRYKKLUFTBREMSEUTSTYR - DETALJER

8.1 HOVEDLEDNING, KOPLINGSKRANER 0G KOPLINGSSLANGER

Hovedledningen

Koplingskran
m/keglekrankik
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Den gjennomgiende hovedledning er utfert av 1" eller 1 1/4"
ror. Den er festet til vognens ramme og feort fram under
endebjelken. I hver vognende er det til hovedledningen festet
en kKoplingskran og en koplingsslange med koplingsmunnstykke.

Koplingskran, type Ackermann

\\\\\\\\‘%
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BN Ventil for
Gummi W\ N utiufting
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P 7R T APen -2 Handtak
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Fig.147

NSBs materiell er utstyrt med koplingskraner med kuletetning.
Tetningen oppnds ved at en kuleflate presses mot en gummi-
pakning. Under stengingen vil kuleflaten beveges sideveis av
en knast pa& kranhuset. Det &pnes en forbindelse fra koplings-
slangen til fri luft gjennom en boring i kranen og kranhuset.
Slangeforbindelsen mellom to vogner blir derved utluftet nar
koplingskranene stenges. Dette er nedvendig for a gjere fra-
koplingen farefri. Hvis en koplingskran under togets fram-
foring, utilsiktet stenges, vil den del av toget som er mot
koplingsslangen bli avbremset. Koplingskranene er utfert i
hepyre- og venstreutfprelse.
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Koplingskran, type LH 3

Stengt

Fig.148

P& koplingskran, type LH3 styres utluftingen med kuleflaten

i kranen. Allerede ved 1/3 stengt kran er utluftingen inntradt
gjennom et stort tverrsnitt. Kranen kan ikke bli stadende i
mellomstilling fordi betjeningshdndtaket pavirkes av en fjar
som alltid ferer kranen til en endestilling, se fig.148.

Koplingsslanger

Koplingsslangen er framstilt av gummi med kraftig vevet
innlegg. Koplingsmunnstykket og gjengestykket er presset
inn i slangen og sikret med slangeklemmer.
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Koplingshoder

Koplingshode, apparatluftledning Koplingshode, hovedledning

Fig.149 Fig.150

For a oppna tilfredsstillende tetning mellom to koplings-
slanger er det i hvert munnstykke lagt inn en tetningsring av
gummi. NAr slangene koples, blir tetningsringene presset mot
hverandre, og nar det apnes for trykkluften vil denne ytter-
ligere presse ringene sammen. De hyppigst forekommende utett-
heter i hovedledningen oppstadr i slangekoplingene. For at
tetningsringene skal gi god tetning, m& de vare uskadd.

Koplingsslangene for apparatluftledningen er utstyrt med
spesielle koplingshoder som pa& baksiden (ryggen) har innstept
to ribber som danner et kryss (se £ig.149). Selve koplingen er
speilvendt i forhold til den normale som brukes pa hoved-
ledningsslangene og skal derfor ikke kunne sammenkoples med
denne.
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Slangeholder og blindkopling -

Fig.151 Fig.152

Opphenging av ubenyttede slanger

' Koplingsslanger som ikke er i bruk, skal henges opp i sine
holdere. P& vogner er disse framstilt av flattjern fig.151
og pa trekkaggregater og motorvognmateriell er det blind-
kolpinger, fig.152. Riktig behandling av slangekoplinger som
ikke er i bruk sikrer mot inntrenging av fuktighet og
forurensninger i hovedledningen.

Hovtrykksledning
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Motorvognmateriell som kan betjenes fra styrevogn og trekk-
aggregater bygd for felles styring er utstyrt med en gjennom-
gadende hoytrykksledning (hovedluftbeholderledning) Ved sammen-
koplingen skal alltid hovedluftbeholderledningen koples og

apnes for hovedledningen Koples.

Pa noe materiell kan denne ledningsforbindelse ha et spesielt
koblingsmunnstykke med innebygget tilbakeslagsventil som apnes
av det motsvarende munnstykke ved sammenkopling, £ig.153.

8.2 AVSTENGINGSERANER

Alle styreventiler kan avstenges fra hovedledningen slik at
vognen kan framfores med uvirksom brems. Avstengingskranen er
enten montert i forgreningsreoret mellom hovedledningen og
styreventilen fig.154 eller den er innbygd i styreventilen.

I sistnevnte tilfelle kan kranen ogsa betjenes fra vognsiden '
med avstengningsanordning som vist pa fig.156.

Hovedlednin

Hildebrand-Knorr
Qerlikon
Charmiiles
westinghous

- Til styreventilen

Fig.154

o 1 T

Knorr KE

Avstengningshandtakene
er som regel plassert ut
" mot vognsidene. =

Fig.155

Avstengningshandtak ved
vognsidene ‘

Fig.156
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Betjeningshandtaket er formet p& en slik mate at handtakets
ende fjzrer mot kranhuset og griper inn i spor som markerer
yvtterstillingene.

Avstengingskranens stillinger

Det mest alminnelige er at nadr handtaket peker ned, er bremsen
innkoplet og nar handtaket peker nar vannrett, er bremsen
utkoplet. Pa styreventiler med innbygd avstengingskran gjelder
samme regel.

8.3 OMSTILLINGSANORDNINGER

Bremsegrupper og lastavbremsing forandres med omstillings-
anordninger plassert pad vognens langside. Ved hjelp av tann-
segmenter oppnds at betjeningshdndtakene pd begge vognsider
beveges i samme retning ved omstilling.

Handtakenes utforming

Handtakenes utforming er fastlagt ved internasjonale for-
skrifter. De enkelte forvaltninger kan ha smd variasjoner i
omstillingens konstruksjon, men hovedtrekkene ma vare i
overensstemmelse med forskriftene. Disse regler sikrer at alle
omstillinger ~ uansett hvilken forvaltning vognen tilhgrer -
kjennes og betjenes riktig selv om paskrifter og forkortelser
er ukjente.

Bremsegruppestiller

NP Y G2

AN ¢

Gods. Pers

Fig.157
Bremsegruppestillerens betjeningshandtak er p& norske vogner
malt reode og handtaket ender i en kule.

Betjeningshdndtakets enkelte stillinger er betegnet pa
omstillingsskiltet, se fig.157.
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Lastvekselstiller

10t ]
é%gfnwset

TOM LAST
OMS|1 7t [VEKT.

Oomstillingsvekt

Fig.158

P43 lastvekselskiltet er angitt tall for bremset vekt

i stilling "Tom" og "Last" og tall for omstillingsvekt.

Se f£ig.158. Pa vogner som har bade bremsegruppe- og last-
vekselstiller kan lastvekselskiltet ha en spesiell utforming.
Lastvekselens tall for bremset vekt forandres ved omlegging
fra f.eks. bremsegruppe G til P eller omvendt. Pa omstillinger
hvor det ikke er avhengighet mellom bremsegruppe- og last-
vekselstiller gjelder den pamalte bremset vekt i begge
bremsegrupper.

Lastvekslens betjeningshandtak skal vare redmalt og det skal
vare vinkelformet.

Betjeningshandtakenes stillinger

Betjeningshandtakenes stillinger er som handtakenes utforming
fastlagt i internasjonale forskrifter. Den venstre endestil-
ling skal alltid gi den minste bremsevirkning for en last-
veksel, den hoyre endestilling den kraftigste bremsevirkning.
P4 en bremsegruppestiller skal stilling G alltid vere i
venstre endestilling. Er det mer enn to stillinger, skal den
kraftigste bremsen vare i heyere endestilling.

Omstillingskran G-P

Stilling P
a?

(;____ TR i . o
; & ! Stilling G
- | %

Fig.159
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P& lokomotiver med Knorr enkeltvirkende styreventil er
omstillingskranen G-P montert i rorforbindelsen mellom
styreventil og dobbelt tilbakeslagsventil.

I stilling P peker betjeningshandtaket i rerets lengderetning
I stilling G peker betjeningshandtaket pa tvers av roret.

9. KLOSSBREMSENS MERKANISKE DELER

9.1 STANGSYSTEM

Bremsens stangsystem overferer kraften fra h&ndbremsen eller
trykkluftbremsens stempelstang til bremseklossene. Stangsy-
stemet er konstruert slik at klosstrykket er 1ikt péa alle
hjul.

e 8
e - o - kalles bremsestellets oversetningsforhold.
f

2

c
Forholdet -
d
Det totale klosstrykk beregnes da av folgende uttrykk:

Se fig. 160

d
[
|
[
'
]
[N 0 o]

Anordning av trykkluft- og skrubrems

EYET

d

/L.\l\ic

e

N

Fig.160
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Utjevnet stangéystem pa en to akslet vogn

Py =1 3 7

1 e zé——‘W\N‘N\Mf)——&
/

{ -F g\

i
R

Fig.1l61

Hvis en vogn er utstyrt med skru- og trykkluftbrems, er anord-
ningen slik at den ene bremsen ikke hindrer bruken av den
andre. Virkematen for et utjevnet stangsystem framgar av
fig.161. Bremsesylinderstemplet er forbundet med stangsystemet
A. Ved bremsingens begynnelse overfgres stemplets bevegelse
til stangsystemet over balansen I inntil klossene kommer til
anlegg mot hjulene, hvoretter kraften P overfgres til heyre og
venstre side av stangsystemet ved hjelp av balansene 1 og II.

Bremsesylinderens slaglengde (stempelvandring)

Etter hvert som bremseklossene og hjulbanen slites, vil
bremsestemplet f& lenger vandring, slaglengden forlenges.
Dette medforer mindre bremsekraft for enkelte bremsesystemer,
f.eks. enkelt virkende bremser. Det vil ogsa ‘som regel forar-
sake forlengede tilsettings- og le¢setider og okt luftforbruk.
Bremsens stangsystem mé& derfor etterstilles slik at bremse-
klossenes avstand fra hjulene holdes innenfor fastsatte
grenser. Denne etterstilling m& p& en del materiell foretas
manuelt enten ved hjelp av strekkfisker i bremsestengene eller
ved at trekkstengene forkortes ved bytte av boltehull. Det
mest alminnelige er at etterstillingen skjer automatisk wved
hjelp av bremseetterstillere som holder slaglengden innenfor
de foreskrevne grenser.
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9.2 BREMSERLOSSER

Bremseklossene stppes av en stppejernslegering som gir de
gunstigst mulige friksjons- og slitasjeforhold. Klossbytte
md foretas hvis klossen er nedslitt til minimumsgrensen.
Tidligere ble bremseklossene stppt i ett stykke, se fig.162.

Forskijellige bremseklosstyper

Fig.162 a-d

Delte bremseklosser

For & lette vedlikeholdet og for & spare gods blir det i dag
mest brukt delte klosser som bestdr av en stept sdle og en
bremseklossholder, se fig.162 b-d. Klossen festes til bremse-

. klossholderen ved hjelp av en kile. Dette forenkler kloss-
bytte, idet klossen kan tas ned ved & trekke opp kilen. Kilen
settes som regel inn ovenfra. Hvis den pd grunn av plasshensyn
md settes inn nedenfra, md den sikres spesielt mot & falle ut.
Ved 4 gjore bremseklossens sliteflate steorst mulig, oppnas den
mest fordelaktige bremsevirkning og slitasje. De enkle klos-
sene er fra 300-400 mm lange. For lange klosser vil bremse-
teknisk vare ugunstig. Pa vogner med sarlig heyt bremsekloss-
trykk, brukes derfor delte bremseklosser. Det brukes til dels
todelte bremseklosser pd felles klossholder eller det kan
brukes todelte klosser med egne klossholdere.

Kunststoffbremseklosser

Bremseklosser framstilles ogsad av kunststoff. Disse klossene
har lenger levetid og gir jevnere friksjonskoeffisient enn
stopejernsklosser, men leder varmen darlig. I sin ytre form er
kunststoffklossene lik steppejernsklossene. Salen er klinket
eller presset pa en metallrygg som festes pd vanlig mate til
klossholderen.
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Bremseklossens styring

Fig.163

Bremseklossholderen med bremsekloss er opphengt i en
klosshenger og holdes i riktig stilling, parallelt med
hjulbanen, av en fjarende styring. Fig.163 viser ulike typer.
Konstruksjon og virkning framgdr av figurene.

9.3 BREMSESYLINDERE

Stalbremsesylinder

' - Fig.164
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Stalsylinderen er vesentlig lettere enn stopejernsylinderen.
Den er sammensatt av:

Bremsesylinderen 1 som er lagret i barerammen 3,
sylinderlokket 2 og stemplet 5 med foringsror.
Stempelstangen 4 er ikke fast forbundet med stemplet.
Tetning mot sylinderveggen oppnas enten ved en lar- eller en
gummi stempelpakning.

Rorledningen er forbundet med sylinderen ved reortil-

slutningen 6. Ved l¢s brems holdes stemplet i innerste
stilling av tilbakefeoringsfjzren 7.

9.4 ANORDNING AV BREMSESTANGSYSTEM PA LOKOMOTIVER

Allment

Bremseutstyret pa lokomotiver bestdr av bremseapparater med
tilhorende rorsystem og av bremsestangsystemer.
Bremseapparatene er de organer som bremsekraften reguleres med
(beskrevet i de foregaende avsnitt).

Bremsestellets stangsystem pa El1 11

Hull for regulering

Kiosakiaring 11 mm

Norma! slagiengde 10028 mm
TH skrusbremaen

R S,

> O

-
(L
.

Maks. tepninge-
keopasitet 110 mm

——— / \ hy Jj

Fig.165

' Bremsestellet‘pé hver av de 2 boggier er ikke mekanisk
sammenkoplet. :
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Konstruksjon

Stangsystemet er som regel oppdelt i grupper, som hver for
seg er koplet til en eller flere bremsesylindre. Gruppene er
mekanisk uavhengig av hverandre. P& et boggilokomotiv utgjer
som regel boggiens stangsystem en gruppe. Et stangsystem
bestar av en bremseaksel med trekkstenger, utjevningsbalanser,
fordelingsbalanser, bremsebommer og bremsehengere. Pa hver
bremseklosshenger er det en bremseklossholder som feste for
bremseklossen. Bremsestangsystemet er festet til rammen ved
bremseakselens lagring i denne og ved bremsehengernes feste

i rammen. De enkelte deler i bremsestangsystemet er lagret og
festet til hverandre med bolter. For a sikre at stangsystemet
ikke faller ned om f.eks. bolter lesner og faller ut, er
bremsebommene og trekkstengene omgitt av sikkerhetsjern eller
beyler.

Butomatiske bremseetterstillere

Bremseetterstillerens oppgave er a holde bremsegylinder-
stemplets slaglengde innenfor de fastsatte grenser. Bremse-
etterstillere som bare korter inn en for lang slaglengde
benevnes som enkeltvirkende. De vanlige etterstillere pa
lokomotivene er typene KV, FE og CK, alle enkeltvirkende.
Bremseetterstillernes virkemate er beskrevet under avsnitt 9.6.
En del lokomotiver er ikke utstyrt med bremseetterstillere.
Her ma etterstillingen foretas manuelt. Denne etterstilling
skjer ved innskruing av strekkfisker i trekkstengene eller ved
bytte av boltehull.

Handbrems

Handbremsen er anordnet som en skrubrems eller fjzrkraftbrems.
Skruene er plassert i hver ende av lokomotivet og en forleng-
else av skruen er fort inn i fererrommet. Pa lokomotiver med
ett forerrom er det bare en betjening for handbremsen.
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9.5 ANORDNING AV BREMSESTANGSYSTEM PA EN TO-AKSLET VOGN

Bremsesylinder
Balanse

Balanse

Kulisse ,
Foringsboyle
Trekkstang
Handbremsetrekkstang
Hovedbremsetrekkstang

OV WN N

9. Bremseklosstenger

10. Bremseetterstiller, type DA
11. Bremsebom

12. Balanse.

13. Bremsebue -
l14. Fastpunkt

15. Fastpunkt, forb.stang

lé6. Bremsekloss

Fig.166

9.6 AUTOMATISKE BREMSEETTERSTILLERE

Allment

Bremseetterstillerne har til oppgave & regulere forandringer i
avstanden mellom kloss og hjul som oppstdr ved klosslitasje og
ved lasting og lossing av vogner slik at bremsesylinder-
stemplets slaglengde holdes mest mulig konstant.

Bremseetterstillerne deles i to hovedgrupper etter virkematen:

e Enkeltvirkende bremseetterstillere:
- denne type korter inn en for lang slaglengde
(Klossvandring) og kan ikke forlenge en for
kort slaglengde.
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e Dobbeltvirkende bremseetterstillere:
- denne type korter inn en for lang slaglengde og forlenger
en for kort slaglengde.

P4 NSBs materiell brukes fgplgende typer automatiske
bremseetterstillere:

- DA - DRV - KV - FE

-~ Ck og CKF som er innbygd i bremsesylinderen

Enkeltvirkende bremseetterstillere

Type FE, se fig.167

Bremsetterstilleren korter inn en for lang slaglengde, 1litt
hver gang bremsen lg¢ses.

Etterstilleren bestar av feplgende hoveddeler:

Reguleringsspindelen 35 med stoppringen 36 som hindrer spin-
delen fra 3 bli skrudd av etterstilleren. Reguleringsreret 28,
reguleringsmutteren 26 og beskyttelsesrgpret 30 som er fast
forbundet med hverandre. Mekanismen er bygd opp pd mekanisme-
roret, som i den ene enden er utstyrt med en stoppring 2 og i
den andre enden er forbundet med koplingsmuffen 20. Stopp-
ringen 2 er lagret i draghylsen 6 og last til mekanismeroret
med stiften 3, mens koplingsmuffen 20 kopler regulerings-
mekanismen til reguleringsreret 28. Koplingsringen 81 er
vribar p& mekanismergret 1 og er gjennom sperrefjzren 10,
sperreringen 11 og sperretappen 84 forbundet med veivhylsen 8.
Sperreringen 11 virker som et sperrehjul med sperrehake, dvs.
veivhylsen 8 kan i den ene retningen vris fritt i forhold til
koplingsringen 81, men tar med koplingsskiven 12 nar den vris
i motsatt retning. Veivhylsen 8, som omslutter mekanismen er
vribart lagret pd koplingsmuffen 20 og draghylsen 6. Den er
utstyrt med en veivarm, i hvilken den vribare veivtappen 14 er
lagret. Bevegelsesanordningen overfgrer den ne¢dvendige beve-
gelse til reguleringsmekanismen og bestdr av bevegelsesarmen
47, Kulissen 41, rullene 46 og 52 samt forbindelsesstangen 91.
Kulissen 41 er i den ene enden lagret til stempelstangbolten,
og den andre enden er bevegelig lagret til et fast punkt pa
materiellet. Rullen 52 og bevegelsesarmen 47 er ogsa lagret
til stempelstangbolten. Kulissen er utstyrt med en flyttbar
styretapp 42, pad hvilken rullen 46 er lagret.

Virkemite: Normal slaglengde

Nar bremsen er lo¢s, befinner bevegelsesarmen 47 seg i den
stilling som er vist i figuren. I den forste fasen av brem-
singen forflyttes stempelstangbolten og bevegelsesarmen
rettlinjet i kulissens spor avstanden "A", som tilsvarer
stempelvandringen inntil bremseklossene kommer til anlegg mot
hjulene. I denne delen av stempelslaget overferes ingen
bevegelse til reguleringsmekanismen. Stemplet vil fortsette
sin bevegelse pa grunn av elastisiteten, hvorved bevegelses-
armen stoter mot rullen og vris om stempelstangbolten. Beve-
gelsesarmen overforer herved gjennom forbindelsesstangen 91 en
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vridningsbevegelse til veivhylsen 8. S& snart klossene kommer
til anlegg, oppstadr strekk i bremseetterstilleren. Denne kraft
presser fjazren 4 noe sammen og hindrer 1¢sing av friksjons-
koplingen B, som bestdr av koplingsringen 81 og koplingsmuffen
20. Koplingen B lgses ved et bestemt strekk i etterstilleren
som er stort nok til & overvinne kraften fra fj=ren 4.
Koplingsringen 81 kan derfor rotere uten at koplingsmuffen 20
fplger med. Ved lgsing av bremsen inntar bremseetterstillerens

deler sin opprinnelige stilling.

For lang slaglengde

Er klossklaringen for stor, har det ikke oppstatt strekk i
etterstilleren nar "A"-mdlet er nadd og bevegelsesarmen vris.
Ved vridning i denne retning fglger bare sperreringen 11 med.
Nar klossene kommer til anlegg, g¢ker strekket i etterstilleren
og koplingen B lgses. NAr bremsen lgses, vris koplingsmuffen
20 forst nar strekket i etterstilleren har avtatt sd mye at
fjeren 4 klarer & holde koplingen B i inngrep. Veivhylsens
vridning overferes deretter via sperretappen 84, sperreringen
11, sperrefj®sren 10 og koplingsringen 81 til koplingsmuffen
20, reguleringsregret 28 og reguleringsmuffen 26.
Reguleringsmutteren skrus inn p& spindelen 35 og bremsetter-
stilleren forkortes. ‘

Regulering av "A"-malet ved normalanordning

Oppnas ikke korrekt slaglengde, kan "A"-mialet reguleres ved &
flytte styretappen 42 pa kulissen. En ¢king av "A"-malet vil
gi en tilsvarende ¢king av slaglengden.

En minsking av "A"-malet vil gi en tilsvarende minsking av
slaglengden.

Bremseklossbytte

For 4 fa plass til nye bremseklosser md sperretappen trekkes
ut, hvoretter etterstilleren skrus ut for hand. Etter kloss-
bytte reguleres slaglengden til det fastsatte ved inn- eller
utskruing for hand.
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Type KV, se fig.168

Allment

Bremseetterstilleren bygges inn i stangsystemet slik at den

helt eller delvis erstatter en trekkstang. Stempelslagets
etterstilling utfgres ved at etterstilleren automatisk korter
inn den trekkstang den er innbygd i alt etter som stangsyste-
mets deler slites (bremseklosser, hjul, bolter o0.l.) Den n@d-
vendige bevegelse for & f& etterstilleren til & korte inn:trekk-
stangen, overfgres gjennom en bevegelsesarm fra et bevegelig
sted i stangsystemet.

To typer KV bremseetterstillere er i bruk pd NSBs materiell:

- KV2 for maks. belastning 60 kN
- KV3 for maks. belastning 150 kN

Konstruksjon

Reguleringsspindelen 179 er i den ene enden sveiset til en
trekkstang. Den andre enden er oppgjenget og skrudd inn i
gjengestykket 177 ved monteringen. For & hindre at regulerings-
spindelen utilsiktet skrus ut av reguleringsrgret, er den
utstyrt med stoppringen 100. Rgrdelene bestdr av regulerings-
rgret 174, reguleringsmutteren 175 og beskyttelsesrgret 178.

Mekanismen er bygd opp p& mekanismebolten 151. Denne er i den
ene enden utstyrt med stoppringen 152 og i den andre enden er
koplingsmuffen 155 paskrudd. Stoppringen 152 er opplagret i
draghylsen 153 som er fastskrudd i mekanismergret 170. Gjennom
koplingsmuffen 155 koples mekanismen til reguleringsrgret 174.

Sperreringen 157 er vribart lagret pa mekanismebolten 151.
Sperreringen er gjennom sperrefjzren 156 forbundet med
koplingsmuffen 155. Sperrefjzren virker som et sperrehjul med
sperrehake, dvs. at sperreringen 157 kan vris fritt i den ene
retningen. Vris det i den motsatte retningen, vil den gjennom
sperrefjazren ta med seg koplingsmuffen 155. Veivhylsen 154
omslutter mekanismen og er vribart lagret p& koplingsmuffen 155
og draghylsen 153. Den er utstyrt med en veivarm og en veivtapp
159. I veivhylsen er innbygd sperretappen 167 som griper inn i
luker i sperreringen 157. Bevegelsesanordningen som hgrer til
etterstilleren bestdr av kulisse 29, bevegelsesarmen 26 og
styrerullen 27.

Virkemdte

Ved tilsetting av bremsen fglger bevegelsesarmen 26 stempel-
stangboltens bevegelse rettlinjet langs kulissens (29) spor,
se figuren. Nar bevegelsesarmens {(26) ene arm stgter mot
rullen 31 p& kulissen f&r den i tillegg en dreiende bevegelse
rundt stempelstangbolten, og denne bevegelsen overfgres ved
hjelp av forbindelsesstangen 28 til etterstillerens veivhylse
154. Ved veivhylsens vridning flyttes sperretappen 167 i
sperreringens (157) luke. Ved riktig stempelslag vris veiv-
hylsen sd mye at sperretappen beveges fra kant til kant i
luken uten & vri sperreringen.
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For lang slaglengde

Ved for langt stempelslag fortsetter bevegelsesarmen 26 og
veivhylsen & vri seg ytterligere et stykke som svarer til
stempelslagets forlengelse. Sperretappen 167 vil vri sperre-
ringen med seg. Ved denne bevegelse vris sperreringen fritt

i forhold til sperrefjzren 156 og pavirker ikke koplingsmuffen
155.

Nar bremsen lgses, vris bevegelsesarmen og veivhylsen tilbake
og sperretappen beveges i sperreringens luke i motsatt ret-
ning. (Ved riktig stempelslag pavirkes ikke sperreringen 157
eller mutteren 175 og etterstilleren blir uforandret). Er
stempelslaget for langt, slik at sperreringen vris med
veivhylsen under tilsettingen av bremsen, vil sperreringen
under 1le¢sningen etter at sperretappen 167 har gjennomlept
sperreringsluken vris med veivhylsen like langt. Da sperre-
fjeren virker medbringende i denne retning, vil koplingsmuffen
155 med reguleringsregret 174 og mutteren 175 vris med sperre-
ringen 157. Mutteren skrus 1litt inn pa spindelen og etter-
stilleren forkortes. Dette forlep gjentas ved hver bremsing
til stempelslaget har fatt den lengde som anordningen er
innstilt for ved monteringen. Ved den frigangen sperretappen
far i sperreringsluken, oppnads at bevegelsesanordningen ikke
behpver & arbeide mot strekkspenningen i bremseetterstilleren,
idet bremsen er delvis los for sperretappen tar sperreringen
og rordelene med for innskruing.

Innstilling av stempelslaget

"A"-mdlet innstilles ved & flytte rullen 31 pd kulissen. En
oking av "A"-mdlet medferer en tilsvarende gking av stempel-
slaget. Forandringen far man ved & gjgore bevegelsesarmens
rettlinjede bevegelse lengre eller kortere om stempelslaget
skal forandres.

Bytte av bremseklosser

Ved montering av nye bremseklosser skal etterstilleren skrus
ut for hand. Fer utskruing utkoples sperreanordningen ved &
trekke i sperretappen 167. Etter at nye bremseklosser er
montert, innstilles stempelslagets lengde til riktig mal ved
4 skru etterstilleren ut eller inn for hand.

For & sikre etterstillerens mekanisme mot & bli ¢delagt, er
det pa reguleringsspindelen inndreid et spor - maleriss - som
alltid ma vere synlig utenfor beskyttelsesrgpret 178.
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T K _(inn i br linder

Allment

Bremseetterstilleren er innbygd i stempelf¢ringsre¢ret,

se fig.169. Stempelstangen utgje¢r etterstillerens regule-
ringsspindel. Bremsesylinderen er lagret bevegelig for & unnga
bpying av stempelstangen rdr bremsene tilsettes. Bremseetter-
stilleren er enkeltvirkende, den tar inn en for lang slag-
lengde ved forste l¢sing etter en fullbremsing.

Fig.169 viser bremsesylinder med etterstiller i l¢sestilling.

&§ 10 8 4 s 12 n 4 3

ISaINZ =

Fig.169

Kon ksion virkema fig.1

Ved bremsing med korrekt klossavstand beveges feoringsr¢ret 10
og koplingshylsen 6 mot hg¢yre. Mutteren 26 forrigles i kop-
lingen B og stempelstangen 36 samt f¢ringsrgret 10 tas med mot
hgyre. Samtidig vil mutteren 31 tas med inntil fe¢ringstappen
12 legges an mot anslaget D. Hvis slaglengden svarer til inn-
stillingsmdlet X, forandres ikke mutternes stilling pa& stem-
pelstangen. Ved l¢sing forrigles mutter 31 i koplingen C og
stempelstangen tas med tilbake i hgyre endestilling

(le¢s brems).

X~-mdlet er bestemmende for slaglengden og kan Jjusteres.
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Bremsing med for stor klossvandring

Ved for store klossavstander beveges f@¢ringsrgret 10 og
koplingshylsen 6 mot hgyre, samtidig tas stempelstangen 36
med av den forriglede mutter 26. Nar fgringsrgret har beveget
seg mdlet X, vil f@gringstappen 12 pd hylsen 4 holdes igjen av
anslaget D. Forriglingen C opphev2s og mutteren 31 roterer péa
stempelstangen inntil klossene kommer til anlegg. Avstanden
mellom mutterne 26 og 31 er regulert til korrekt avstand.

Lgsing - Etterstilling
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Fig.170

Ved lgsing presser tilbakefgringsfjzren 18 stemplet med
feringsregret og koplingshylsen mot venstre inntil fgringstappen
legges an mot anslaget E. Stempelstangen 36 holdes tilbake av
mutter 31, mens mutter 26 lgses fra forriglingen B. Stemplet med
fpringsrgr og mutter 26 som roterer pd stempelstangen, fort-
setter mot hgyre inntil koplingshylsen kommer til anlegg mot
mutter 31 i friksjonskoplingen C. Dermed er stempelstangen 36
forlenget og klossklaringen er korrekt.

Ved bremsebeleggbytte kan etterstilleren skrus for hand.

(En sperretapp trekkes ut.) Etter at bytte er foretatt, er det
tilstrekkelig & foreta en bremsing og lg¢sing, hvoretter slag-
lengden er riktig.
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En del CK-sylindre kan ha en spesiell anordning for utskruing
av stempelstangen ved beleggbytte. Disse sylindre kjennetegnes
ved at de har en mutter i front av sylinderen.

Bremsesylinder - CKF

Allment

Bremsesylinder CKF er bygd opp av en bremsesylinder CK med
innbygd bremseetterstiller og en fjzrkraftsylinder F. CK-sylin~
deren benyttes ved driftsbremsinger, mens fjarkraftsyllnderen F
anvendes som parkeringsbrems.
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Fig.171
Virkemate

Under vanlig drift stér det alltid trykkluft i fjarkraft-
sylinderen F, stemplet stdr i hgyre endestilling og fjzrene 1
og 2 er sammentrykt. Det er ingen kraftpdvirkning fra fjar-
kraftsylinderen.

Ved driftsbremsing ledes trykkluft inn i CK-sylinderen gjennom
C og bremsen tilsettes, ved lgsing utluftes CK-sylinderen.

Ved parkering og hensetting utluftes fjerkraftsylinderen F og
fjerkraften frigjgres. Stemplet S2 g&r til venstre og stempel-
stangen 3 legges an mot CK-stemplet S1 som presses til venstre,

- og bremsen tilsettes. For & fa& lg¢st fjerkraftbremsen ledes

trykkluft inn i F-sylinderen , fgrst ved et trykk pa minst
5,0 bar overvinnes fjarkraften og bremsen lgses.

Ved framfgring av uvirksomt trekkaggregat (uten egen trykk-
luft) er det ne¢dvendig & lgse fj=rkraftbremsen manuelt ved
hjelp av en skruanordning 4 i enden av bremsesylinderen. Dette
vises ved at en r¢d kontrollpinne 5 blir synlig i enden av

bremsesylinderen.

S84 lenge den rgde kontrollpinnen er synlig‘er fjersylinderen
uvirksom. Nar systemet skal betjenes med trykkluft m& derfor

skruanordningen skrus tilbake manuelt.
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Dobbeltvirkende bremseetterstillere

Type DA, fig,172

Allment

Bremseetterstilleren forlenger en for kort slaglengde ved
fgrste gangs tilsetting og en for lang slaglengde tas inn
litt for hver gang bremsen lgses.

Etterstilleren pavirkes av slaglengden og av de krefter som

opptrer i stangsystemet ved tilsetting av bremsen. Selve
bremseetterstilleren utgjgr en del av en trekkstang og er bygd

opp pé en reguleringsspindel med ikke selvsperrende gjenger.

Mekanismen som er lagret pd& reguleringsspindelen er omsluttet

av en styrehylse og en veivhylse med veivarmen 1. .

Bevegelsesanordningen er lagret til stempelstangbolten 26 og
bestdr av en styrerulle 27 og bevegelsesarm 22 som gjennom en
forbindelsesstang 23 er fast forbundet med veivarmen 1. Ved
tilsetting av bremsen fgres stempelstangbolten fram i kulis-
sens 21 spor, derved overfg¢res bevegelsen til en dreining av
etterstillerens veivhylse. En friksjonskopling i mekanismen
frikoples og hvis slaglengden er for kort, vil etterstilleren
forlenges til normal slaglengde som svarer til A-mdlet.

Bremseklossbvtte

Ved bremseklossbytte skrus etterstilleren ut for hé&nd til

det blir plass for de nye klossene. Etter montering skrus

etterstilleren inn for hé&nd til klossene nesten ligger an

mot hjulbanen. Ved fg¢rste bremsing vil slaglengden forlenges

til den ved A-mdlet innstilte slaglengde, mdlet er korrekt

innstilt i verkstedet. ' .

Generelt gjelder for alle typer bremseetterstillere:

- forlenges A-mdlet, blir slaglengden stg¢rre
- kortes A-mdlet, blir slaglengden mindre.

Bremseetterstiller type DA med rett kulisse

Bremseetterstilleren er enkeltvirkende, dvs. en for kort
slaglengde forlenges ikke, en for lang slaglengde tas inn
litt for hver gang bremsen lgses. Denne bremseetterstilleren
er i bruk pd eldre motorvognmateriell.




Fastounkt

Fig.172
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Type DRV, se £fig.l73

Allment

Bremseetterstilleren er hurtigvirkende slik at den hurtig
etterstiller for smd og for store klossklaringer til de
fastsatte verdier. En for kort slaglengde registreres ved
forste’ tilsetting og forlenges ved andre tilsetting av
bremsene hvis forholdene er de samme. Ved annen gangs bremsing
skal slaglengden alltid vzre korrekt. Etterstilleren inngédr i
stangsystemet som en del av en trekkstang.

Mekanismen er bygd opp pd en reguleringsspindel 41 med ikke
selvsperrende gjenger. Mantelrgret 19 omslutter mekanismen.
Styrestangen 45 er montert i stangsystemet pd en slik mdte at
den ved bremsing far en bevegelse mot mantelrpret 19. Denne
bevegelse tilsvarer det stempelslag som fordres for at
bremseklossene skal legge seg an mot hjulene. Avstanden mellom
styrebpylen 44 og mantelreorets endestykke tilsvarer
stempelslaget ved normal klaring mellom hjul og bremsekloss.
Avstanden mellom bremsekloss og hjul reguleres med "A"-malet,

se fig. 173.

Bremseklossbytte

Hvis det ikke er tilstrekkelig klossklaring for montering av
nye bremseklosser, forlenges etterstilleren ved & vri mantel-
rporet 19. Etter bremseklossbytte skrus etterstilleren inn for
hand til klossene sa& vidt beregrer hjulbanen. Malerisset pa
spindel 41 md alltid vare synlig utenfor feringsroret.




203

TRYKK 705

€L1°bT4




TRYKK 705 204

9.7 MERANISK TAVBREMSIN

.Allment

For a oppna sterre bremseklosskraft ved lastet enn ved tom
vogn kan dette gjores ved & forandre bremsestangsystemets
oversettingsforhold. Det kan forundres i to eller flere trinn,
eller det kan forandres kontinuerlig. Betjeningen av lastav-
bremsingen kan vere manuell eller automatisk.

Handstilt mekanisk lastveksel - type Ls

Fig.174_

Avbremsing av lastet vogn

Konstruksjon og virkemate

Balansene ved bremsesylinderen er forbundet med to trekk-
stenger 110 og 1lll. Ved avbremsing av tom vogn overfores
kraften fra bremsesylinderen gjennom trekkstangen 111 og
ved avbremsing av lastetvogn overfores kraften gjennom
trekkstangen- 110, se 'Fig.174.

Den mekaniske lastveksel er sammenbygd med trekkstangen 111 og
kan omstilles med lastvekselhandtaket fra vognsiden. Omstil-
lingsanordningen stadr i forbindelse med lastvekselens pal 70
som forandrer stilling ndr handtaket beveges. Palen for
omstilling er innbygd i et hus som beskytter mot smuss og
mekanisk pavirkning utenfra. Forlengelsen av stangen 111
tjener som styring. P& forlengelsen er det pédskrudd et still-
bart anslag 73 som er tilgjengelig utenfra. Anslaget er sikret
mot 4 forandre stilling. Palen 70 holdes i stilling av en
trykkfj®r. Palen kan ikke forandre stilling nadr bremsen er
tilsatt. I stilling "Tom" holdes den fast av bremsekraften og
i stilling "last" forhindres dens bevegelse av anslaget 73.
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Avstanden "Sx" mellom palen 70 og anslaget 73 innstilles i
verkstedet. Ved innstillingen skal vognens bremser vare lgse
og betjeningshé&ndtaket skal ligge i stilling "Tom".

Hvis betjeningshéndtaket legges over nar bremsen er tilsatt,
vil palen automatisk bli fort til onsket stilling nar bremsen lgses.

Ved den i fig.174 viste stilling av palen 70 er trekkstangen
111 £fri og balansene kan beveges uhindret av denne. Bremse-
kraften overferes gjennom trekkstangen 110 som gir det storste
oversettingsforholdet.

J!h

Fig.175

Avbremsing av tom vogn.

N&r palen 70 har den i fig.175 viste stilling, er det en
bestemt avstand "Sx" mellom palen 70 og det stillbare anslaget
73. Ved bremsing feolger trekkstangen 111 los med inntil
anslaget 73 ligger an mot palen 70 og avstanden "Sx" er null.
(Bremseklossenes anlegg mot hjulene skjer alltid over trekk-
stangen 110.) Nar "Sx" er oppbrukt, foregdr balansens videre
dreining om trekkstangen 111 mens trekkstangen 110 er utkoplet
(bolten lgper fritt i slissen). Kraften fra bremsesylinderen
overfeores til bremseklossene gjennom trekkstangen 111 som gir
det minste oversetntingsforholdet.

Merk!

Skal lastvekselen arbeide tilfredsstillende ma det vare
overensstemmelse mellom "Sx"-malet og slaglengden. Ved riktig
slaglengde skal "Sx" vare oppbrukt i det oveblikk bremse-
klossene gar til anlegg mot hjulene. .

Er "Sx"-malet for stort eller slaglengden for kort, vil en
storre eller mindre del av kraftoverferingen i stilling "Tom"
skje over trekkstangen 110 ("Last"), dvs.: hel eller delvis
lastavbremsing i stilling "Tom". ‘
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Overfor et for lite "Sx"-mdl er innretningen mindre e¢mfintlig.
Kontroll av lastvekselen kan foretas ved & dreie boltene for
trekkstangen 110. De skal vare lgse ved tilsatt brems i
stilling "Tom". ‘

For & kunne anvende lastvekselen, ma det i1 stangsystemet
monteres en dobbeltvirkende bremscetterstiller. Dette er
nedvendig for & sikre at en ikke far lastavbremsing i stilling
"Tom" ved for kort slaglengde, og for & hindre at balansene
ved bremsesylinderen kommer i beknip ved for store
slaglengder.

Automatiske lastveksler og lastvekselventiler

Type LA og type VTA

Allment

Lastvekselen type LA er i hovedtrekkene utfert pad samme mate
som lastvekselen, type LS. Den vesentligste forskjell bestar i
at omstillingen av palen 70 foregar ved hjelp av trykkluft.
Vogner utstiyrt med lastveksel, type LA har ikke omstillings-
anordning "Tom" - "Last", men har paskrift som angir omstil-
lingsvekt, og bremset vekt for stilling "Tom" og "Last".

Allment

For 3 stille om LA-vekselen benyttes en lastvekselventil, type
VTA som pdavirkes av vognens nedfjaring (vognens bruttovekt).
Kombinasjon brukes pa boggigodsvogner, se fig.l1l76.

Lastvekselventilen er vanligvis montert i boggien parallelt
med nedfjazringsretningen. Den virker mot et stillbart anslag D
festet pad boggirammen. Ved tom vogn skal det vare en bestemt
avstand mellom anslaget D og trykkpinnen 17.
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Fig.176

Konstruksjon og virkemate

Nar vognen nedlastes, trykkes fjarene i bolsteret sammen og
avstanden mellom anslaget D og trykkpinnen 17 blir mindre. Nar
omstillingsvekten nds steter trykkpinnen mot anslaget. Trykket
overfores til fjeren 20 som presser stemplet og dermed den
gvre innlepsventilen 13 opp. Trykkluft fra forradsbeholderen
strommer gjennom innlgpsventilen fram til lastvekselen og
palen 73 lpftes til ¢vre stilling, dvs. stilling "Last". Ved
lossing av vognen til en bruttovekt lavere enn omstillings-
vekten blir trykkpinnen 17 feort i sin nedre stilling av
trykkfjeren 20. Innlgpsventilen stenger forbindelsen mellom
forradsbeholderen og lastvekselen samtidig som den lufter ut
baksiden av membranen i LA-ventilen. Fjeren 79 skyver pal 73
slik at lastvekslen gar i stilling "Tom". '

Merk 1!

VTA-ventilens omstilling fra "Tom" til "Last" eller fra "Last"
til "Tom" er ikke momentan. Oljedemperen hindrer omstilling av
lastvekselen pa grunn av krenging og husking under fram-
foringen. Innlgpsventilen er enten helt apen eller helt stengt
ogsd nar trykkpinnen 17 inntar en mellomstilling.
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I kulde vil oljen vare seigere, den vil yte mer motstand nar
den passerer stemplet og passeringstiden forlenges. I streng
kulde m& en regne med 2-3 min. forsinkelse for lastvekselen
stilles om.

P3 noen vogntyper med lastveksel type LA styrt av lastveksel-
ventil VTA er "Tom" trekkstangen plassert lengst borte fra
bremsesylinder. Se fig.177.

Etterstiller

[Dragkrok )

> o

Fig.177

Kontinuerlig automatiske lastveksler

Type AC 2
Allment

Det er en mekanisk lastbremseautomat hvor oversetningsfor-
holdet forandres kontinuerlig i forhold til vognens bruttovekt
fra tomvognsvekten til maks. bremset vekt malt pa& vognen.

Det er belastningen pa den minst belastede aksel som er
bestemmende for innstilling av oversetningsforholdet. Dette
sikrer mot fastbremsing av hjul selv om vognen er ujevnt
lastet.

Alle forandringer av bremsens oversetningsforhold foregar i
lastvekselens "sentralaggregat" som mekanisk er koplet til.
vognens fjarsystem. Sentralaggregatets deler er innbygd i en
kasseformet konstruksjon som er festet til vognens understil-
ling. Bremsesylinderen og den horisontale vendebalansen 19 er
innbygd i sentalaggregatet. '
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Fig.178

Virkemate

Balansen 19 kommer under bremsing til anlegg mot det forskyv-
bare anslaget 30. Balansen 19 er i den ene enden forbundet med
bremsesylinderens stempelstang og i den andre enden med trekk-
stangen 5.

Som det framgdr av £fig.178 er stillingen av det forskyvbare
anslaget 30 bestemmende for balansens (19) armforhold og
dermed for stangsystemets oversetningsforhold.

Det er vognens nedlasting som bestemmer anslagets stilling.
Dette oppnas ved at bladfjaren 42 strekkes av kraften i
trekkstengene 14 som er koplet til vektarmer som pavirkes av
barefjarene. Jo mer vognen nedlastes, desto mer vil bladfjaren
42 strekkes og bladfjzrens pilheyde vil avta og anslaget
forskyves i retning fra bremsesylinderens stempelstang.

dvs. ste¢rre oversetningsforhold.

I lengderetningen kan bladfj®zren 42 beveges fritt mellom to
anslag og ved det oppnds at det alltid er vognens minst
belastede aksel som bestemmer oversetningsforholdet. Hvis
f.eks. den venstre aksel er mer belastet enn den heyre, vil
venstre trekkstang 14 trekkes til anlegg mot anslaget. Strek-
ket i bladfjzren 42 vil alene vare bestemt av strekket i heyre
trekkstang 14.

Type AC 3

Allment

Lastvekselen, type AC3, £fig.1l79 er som type AC2 en helt
mekanisk lastbremseanordning med et forskyvbart anslag som
stilles i forhold til vognens bruttovekt.




TRYKK 705 210

Q1

Fig.179

Virkemate

Bremsesylinderens stempelstang pavirker den ene enden av
vendebalansen 2 som under bremsing legges an mot det forskyv-
bare anslaget 3. Den andre enden er forbundet med fordelings-
balansene 5 gjennom trekkstangen 4. Prinsippet for virkemédten
er den samme som for AC2. -

De indre fj®rlenkene pad den ene vognsiden er via balanser og
vinkelarmer 6 forbundet med trekkstengene 7 som over utjev-
ningsbalansene 8 og 9 pdvirker innstillingsfj®ren 10. Innstil-
lingsfj®rens sammentrykking er bestemt av den vekt som hviler
pa barefjzrene i nedvekslet skala. Sammentrykkingen av fjaren
10 bestemmer anslagets (3) stilling.

Det er ogsd her den aksel som er minst belastet som er
bestemmende for lastvekselens innstilling.

Lastvekselen kan ogsa innstilles pneumatisk av et styretrykk
fra en veieventil.

Utveiningsventil type VK
Allment

En viktig del av lastbremseutrustningen pa en godsvogn er
utveiningsanordningen. Utveiningsproblemet for vogner med
bladfjeropphengning og som er utstyrt med lastbremseautomater
har vanlig blitt le¢st ved en mekanisk anordning og for vogner
med 2-trinns automatiske lastveksler ved en kombinasjon av en
ventil og et balansesystem koplet til vognens ene barefjar.
Utveiningsanordningens balansesystem og utveksling har normalt
vaert tilpasset til hver vogntype og lastbremseutrustning.
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Utveiningsventil type VK er utviklet for alle typer av
bladfjzropphengte boggivogner og to-akslede vogner utrustet
med lastbremseautomater.

VK-ventilen reduserer trykket fra forradsbeholderen til et
styretrykk som svarer til vognvekten og dette overfeores til
lastbremseautomatens pneumatiske stiller. Stilleren pavirker
lastbremseautomaten slik at bremsekraften reguleres kontinu-
erlig etter den aktuelle vognvekten.

Fig.180

Innbygging og prinsipp

Fig.180 viser innbygging av utveiingsventil VK pa en boggivogn
med bladfjzropphenging. VK-ventilen er forbundet med wvognens
ene barefj®r over et balansesystem. Lasten som virker pa en
fjerlenk nedveksles og overfores via balansesystemet til
utveiingsventilen.

Ventilens .inn- og utlep stdr i forbindelse med forrads-
beholderen og lastbremseautomatens pneumatiske stiller.

Ved lasting av vognen pavirkes VK-ventilen av en kraft som
via balansesystemet, ventillenken 29 og ventilbalansen 16
overfgpres til ventilmekanismen. Derved &pnes ventilen for
trykkluft fra forradsbeholderen. Trykket reduseres i ventilen
til et styretrykk svarende til vognvekten.
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P4 en boggivogn utrustet med en lastbremseautomat koples de
to boggiers VK-ventiler i serie. Om de to boggier er ulikt
belastet bestemmer ventilen p& den minst belastede boggi det
styretrykk som pavirker lastbremseautomatens tilpassing av
bremsekraften. Risiko for fastbremsing av hjulene blir derved

eliminert.

Virkemate, se fig.181
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Fig.181

Utveiingsventil type KV er i likevekt nar den pneumatiske
forbindelsen til kammer B er stengt. I denne stilling har
styretrykket tilpasset seg til vognvekten. Lastbremseauto-
matens stiller er forbundet med kammer B og har sédledes samme

trykk.

ved lasting av vognen pavirkes utveiingsventilen via
balansesystemet av lasten som virker pad fjzrlenken.
Trekkraften i ventillenken 29 far ventilbalansen 16 til a
presse trykkpinnen 11 og ventilen 130 ned. NAar trykkpinnen 11
trykkes nedover apnes forbindelsen mellom forradsbeholderen

og kammer B. Trykkluft fra forradsbeholderen slippes derved
inn i kammeret og gir et oppoverrettet trykk pd membranen 37.
Derved lepftes trykkpinnen 11 opp og den fj:rbelastede ventilen
130 folger etter. Nar kreftene som virker mot hverandre -~ pa
trykkpannen 11 og membranen 37 -~ er i likevekt stenger
ventilen 130 igjen forbindelsen mellom forradsbeholderen og
kammer B. Ventilen har inntatt en sluttstilling og et forheyet
styretrykk svarende til lastekingen star frem til lastbremse-
automaten fra kammer B.
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Ved avlasting av vognen minsker trekkraften i ventillenken 29
og derved kraften over trykkpinnen 11. Kreftene som virker i
ventilen blir ikke lenger i likevekt og trykket i kammer B
lpfter pinnen 11 oppover. Trykkpinnen gar derved fra setet pa
ventil 130 og kammer B far forbindelse med fri luft gjennom
boringen i ventil 130. Trykkluft fra kammeret strommer ut og
trykket pd membranen 37 avtar. Ved trykkreduksjonen beveges
trykkpinnen nedover til den igjen legger seg an mot ventilen
130 og forbindelsen mellom kammer B og fri luft avbrytes.
Ventilen har igjen inntatt en sluttstilling og et lavere
styretrykk tilpasset den lavere vognvekt er innregulert.

10, SPESIELT BREMSEUTSTYR

10.1 KUNSTSTOFFBREMSEBELEGG

Allment

I kunststoffbremsebelegg benyttes et materiale som har hoy
friksjonsverdi og denne er ner hastighetsuavhengig. Dette
muliggjer en bedre bremsevirkning i store hastigheter enn det
som oppnds ved en stepejernsklossbremse. Med vanlig P-bremse-
utstyr oppnas en bremsevirkning som svarer til det som oppnés
med tradisjonelle R-bremser.

Pa grunn av bremsebeleggets heoye friksjonsverdi er det
tilstrekkelig med en avbremsingsprosent fra 28 til 34%.
Kunststoffet gir en behagelig og rykkfri bremsing. Det finnes
ogséd kunststoffmateriale med lav friksjonsverdi. Benyttes
belegg av slik Kvalitet, md avbremsingen ¢kes i forhold til
beleggets friksjonsverdi.

Bremsebelegg

Det stilles store krav til det materiale som i dag brukes til
bremsebelegg p& jernbanemateriell og det tillattes bare brukt
materiale som etter inngaende prg¢ver er godkjent. Det ma ha en
bestemt friksjonsverdi og dessuten vare varmebestandig samt ha
en stor motstandsevne mot fuktighet. Bremsebeleggets slitasje
er forholdsvis liten og det kan derfor oppnas til dels langt

kilometerlep f¢r belegget mé& byttes.
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10.2 .SKIVEBREMSER
Allment

Steopejernsklosser har den ulempe at friksjonen mot hjulene
oker vesentlig ved avtakende hastighet i motsetning til
skivebremser med kunststoffbelegg hvor friksjonsverdien
er nar hastighetsuavhengig.

I he¢yhastighet tog kan det vare ¢nskelig og neodvendig &
bruke skivebremser med kunststoffbelegg for & unnga for
h¢ye hjulringtemperaturer.

Ved skivebremser benyttes bremsebakker som trykkes mot
bremseskivene av et to-sidig balansepar som virker som en
tang. Bremseskivene kan enten vare montert som hjulskiver,
se fig.182 eller som akselskiver, se fig.183.

Anordning av_skivebremser i hij n

[2)]
]
O)

Fig.182

Bremseskive indre og ytre 5. Etterstiller
Bremsebelegg 6. Strekkfisk
7
8

Holder for bremsebelegg . Tilbakefeoringsfjaer
Trekkstang . Bremsesylinder

[N VU N )
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Bremseskiver

Bremseskivene kan vaere framstilt av spesielt ste¢pejern,
seigjern eller av stdl. Er ste¢pejernskivene montert som
akselskiver, er de festet til stdlnav som er presset inn pé
akselen, mens akselmonterte seigjernsskiver er i ett stykke.

Kije¢ling

For & oppna tilfredsstillende kje¢ling av skivene er det
mellom disse montert kjgleribber. Luften tas inn gjennom
dpninger ved innerkant og strgmmer ut gjennom &pninger i

skivenes ytterkant.

Anordning av_skivebremser pa aksler

S
=
=

Wi

‘Fig.183
1. Bremseskive 6. Trekkstang
2. Bremsebelegg 7. Bremsebalanse
3. Holder for bremsebelegg 8. Henger
4. Sluttstykke 9. Gaffelbolt
5. Mellomstykke ‘ 10. Fastpunkt
m leqc £fig.183

Bremsebelegget har en nyreformet fasong og har pa baksiden et
mellomstykke 5 som enten er fastklinket eller ipresset.
Mellomstykket skyves inn i en svalehaleformet féring i
bremsebeleggholderen 3 og fastholdes av et sikret sluttstykke
4. Monteringen og demonteringen er derved meget enkel. Nytt
belegg kan vare 24 eller 35 mm tykt og kan slites ned til min.

6 mm. )
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kivebrems med handbrems tilslutnin

—5

Handbremse - N |

==

T2

p==

-y

pval
|
N\ , N Strekkfisk
rau

| °

Fig.184

Fig.184 viser skjematisk anordning av utstyret for en
skivebrems med tilslutning til en ha&ndbrems. Det er sarlig
viktig at avstanden mellom bremsebakker og bremseskiver holdes
innenfor de fastsatte mdl 1-2 mm for & hindre isbelegg som vil
redusere bremsevirkningen. For & sikre at det alltid er riktig
avstand mellom skivene og bremsebeleggene, anvendes bremse-
sylindre med innebygget bremseetterstiller (se avsnitt 9,6,
fig. 170).

10.3 MAGNETSRINNEBREMSER

Allment ()

For a oke trafikksikkerheten kan det monteres magnetskinne-
bremser i tillegg til trykkluftbremsen. Magnetskinnebremsen
virker direkte pd skinnene. Hensikten er & kunne o¢ke
bremsevirkningen utover det som er mulig & oppna bare ved
bremsing av hjulene.

Anordning, se fig.185

Glidemagnetene 6 er parvis ordnet, plassert mellom akslene

i boggiene og de er sideveis forbundet med hverandre ved
hjelp av kraftige stag 7. Under fart henger glidemagnetene
fritt over skinnene og holdes i foreskrevet hgpyde av kraftige
trykkfjerer innbygd i betjeningssylinderne 5.
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I boggirammens medbringere er det mot hver glidemagnet montert
to sidebuffere 9 (innstillbare) som trykkes mot magnetene nar
disse er 'i evre stilling. For fylling og utlufting av betje-
ningssylindrene er det i hver boggi - eller system - en mag-
netventil 2. Trykkluften til de fire betjeningssylindre tas
fra hovedluftbeholderledningen over en avstengingskran 1 til
magnetventilen 2, videre over de fleksible slangeforbindelsene
3 og 4. Bremsekraften overfores fra glidemagnetene til boggi-

rammen ved anslag 8.

Styrekabe!

|

I
et

Virkemate

Ved en nedbremsing med f.eks. feorerbremseventil, type D6 -
sluttes det en stremkrets slik at magnetventilen 2 trekker
til og slipper trykkluften fram til betjeningssylindrene 5.
En mekanisk sperre i betjeningssylindrene frigis og glide-

magnetene senkes mot skinnene.

Det blir ogséd sluttet en stromkrets over forerbremseventilen
til et rele som danner kontakt for arbeidsstremmen til bremse-
magnetenes spole. I samme gyeblikk er magnetskinnebremsen
fullt virksom. Nar glidemagnetene trekkes til skinnene av
magnetiseringskraften, oppstar det friksjon mellom magnetene
og skinnene.
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Beveges fprerbemseventilens betjeningshandtak fra nedbremse-
stilling, brytes styrestreomkretsen og magnetiseringsstrem-
kretsen for glidemagneten . Betjeningssylinderne utluftes over
magnetventilene og glidemagnetene leoftes av kraftige fjazrer i
sylinderné til ¢vre stilling hvor de sperres mekanisk.

P& motorvognmateriell er det i hovedledningen montert en
trykkvokter som slutter styrestremkretsen til glidemagnetene
hvis hovedledningstrykket synker under 3,3 bar. Videre er det
i feorerrommet montert en bryter for betJenlng av magnetsklnne-
bremsen uavhengig av forerbremseventilen. -

10.4 ELEKTRISK MOTSTANDSBREMS

Allment

Elektrisk brems kan enten vzre anordnet som motstandsbrems
eller sakalt "nyttebrems" hvor motorene arbeider som veksel-
streomgeneratorer pa en slik mate at energien leveres tilbake
til kontaktledningen eller til togoppvarming. Den kan ogsa
vere anordnet slik at motorene arbeider som likestregmgene-
ratorer under bremsingen. Energien nyttiggjeres ikke, men
forbrukes i spesielle bremsemotstander. Bremsekraften
reguleres med kjerekontrolleren.

Den elektriske brems er helt uavhengig av den mekaniske brems.
Gjennom samvirke mellom ankerstrgm og magnetfelt oppstar et
dreiemoment som virker mot dreieretningen, dvs. at aggregatet
blir avbremset. Bremsevirkningen oppnds bare pa
trekkaggregatet og ikke pé& vognene.

10.5 HYDRODYNAMISK BREMS

Allment

En del skinnetraktorer har to dreiemomentomformere for
framdrift, en for hver kjereretning. Med en slik anordning
slipper man mekanisk omkopling av kjereretningen. Ved & stille

vendehandtaket for motsatt kjereretning mens traktoren ruller,
oppnas hydrodynamisk bremsing (motstandsbremsing).

11, OVERSIKT OVER BREMSER SOM NYTTES I INTERNASJONAL TRAFIKK

11.1 IRRE GRADVIS L@SBARE BREMSER

Knorr enkeltvirkende brems

Ikke gradvis lgsbare bremser fabrikat Knorr er beskrevet
i avsnitt 4.1 og 4.2.




Paskriftene kan vare:
K-GP med omstilling G-P

K-P uten omstilling
K-G wuten omstilling
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11.2 GRADVIS LOSBARE BREKSER

Konstruksjon og virkemdte for gradvis lgsbare bremsesystemer
som er i bruk pa NSBs vognmateriell er beskrevet i avsnittene

4.3 - 4.6.

Forkortelse for bremsesystemet i internasjonal trafikk kan

vere:

KK-G Kunze-Knorr

KK-GP Kunze-Knorr

KK-GPR Kunze-Knorr

Hik-G Hildebrand-Knorr

Hik-GP Hildebrand-Knorr

Hik-GPR Hildebrand-Knorr

Hik-P Hildebrand-Knorr

KE-G Knorr

KE-GP Knorr

KE-GP-A Knorr

KE-P Knorr

KE-GPR Knorr

0-G Oerlikoh

0O-GP Oerlikon

type

type

type

type

type

type

type

KE

KE

KE

.KE

Est

Est

med omstilling "Tom"~"Last"
med omstilling G-P
med omstilling G-P-R

Som oftest utstyrt med mekanisk
lastveksel med omstilling
"Tom"-"Last"

med omstilling. G-P, den kan ha
mekanisk lastveksel med omstilling
"Tom"-"Last" eller vere utstyrt
med lastbremseautomat

med omstilling G-P-R uten
lastbremseutstyr

uten omstillinger

Som oftest utstyrt med mekanisk
lastveksel med omstilling "Tom"-
"Last" eller lastbremseautomat.

med omstilling G~P, den kan ha
mekanisk lastveksel med omstilling
"Tom"~"Last" eller lastbremse-
automat.

med omstilling G-P og pneumatisk
lastavbremsing som kan vare to-
trinns eller kontinuerlig.

uten omstillinger

med omstilling G-P-R. Vognen kan
vere utstyrt med akselerasjons-
ventil og glidevern.

Som oftest utstyrt med mekanisk
lastveksel og omstilling "Tom"-
"Last" eller lastbremseautomat.

med omstilling G-P, og kan ha
lastbremseutstyr som nevnt
ovenfor.
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O0-GP-A Oerlikon type Est

. Bo-G

Bo-GP

Bo-GP-A

Bo-G-A

DK-G

DK-GP

DK-GP-A

DK-P

Bd-G

-Bd-GP

B3-P

Dr-G

Dr-GP

Ch-G

Ch-GP

CH-P

WU-G

.Bozig

Bozig

Bozig

Bozig

Dako

Dako

Dako

Dako

Breda

Breda

Breda

Drolshammer

Drolshammer

Charmilles

Charmilles

Charmilles

Westinghouse
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med omstilling G-P og pneumatisk
lastveksel (kontinuerlig)

Forekommer pa tsjekkiske og
jugoslaviske vogner, kan ha
omstilling "Tom"-"Last".
Lastavbremsingen er pneumatisk.

med omstilling G-P, uten last-
veksel.

med omstilling G-P og kontinuerlig
(pneumatisk) automatisk lastveksel

med kontinuerlig (pneumatisk)
automatisk lastveksel

(tsjekkisk) med mekanisk last-
veksel og omstilling "Tom"-"Last"

med omstilling G-P. Den kan ha
mekanisk lastveksel og omstilling
"Tom"_"Lastll

med omstilling G-P og kontinuerlig
(pneumatisk) automatisk lastav-
bremsing.

uten omstillinger

(italiensk) med mekanisk last-
veksel og omstilling "Tom"-"Last".

med omstilling G-P. Den kan ha
mekanisk lastveksel og omstilling
L] TOm" - "LaSt " .

uten omstillinger

(sveitsisk) med omstilling
"Tom"-"Last". Lastavbremsingen
er pneumatisk (egen sylinder for
avbremsing av lasten)

med omstilling G-P uten
lastavbremsing.

(fransk) med mekanisk lastveksel
og omstilling "Tom"-"Last”.

med omstilling G-P. Den kan ha
mekanisk lastveksel og omstilling
" Tom" - "Last" .

uten omstillinger

(fransk) med mekanisk lastveksel
og omstilling "Tom"-"Last".
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WE-GP Westinghouse med omstilling G-P. Den kan ha
mekanisk lastveksel og omstllllng
"Tomll "Last"

WE-GP-A Westinghouse med omstilling og kontinuerlig
(pneumatisk) automatisk lastveksel

WE-P Westinghouse uten omstillinger

WU-G Westinghouse (italiensk) med mekanisk last-

veksel og omstilling "Tom"-"Last".

WU-~GP Westinghouse med omstilling GfP; Den kan ha
mekanisk lastveksel og omstilling
"Tom"-"Last".

12, TREKKAGGREGATER

12.1 LOROMOTIVETS BREMSEUTSTYR

Bremseutstyret er i prinsippet 1likt for alle lokomotiver, ogsa
for lokomotivtyper som konstruksjonsmessig er spesielle. Det
bestdr av utstyr som er nedvendig for sikker betjening av sa
vel togets som lokomotivets egne bremser. Trykkluften fas fra
kompressorer (beskrevet i avsnitt 2).

Betjeningsinnretninger

Betjeningsinnretningene omfatter forerbremseventiler for den
gjennomgdende brems og for den direktevirkende brems, foruten
sikkerhetsbremseutstyr. Forerbremseventilene som er i bruk er
beskrevet i avsnitt 3. I fall fererbremseventilen skulle bli
ubrukelig, er det i feorerrommet anbrakt en nedbremsekran.
Trykket i hovedluftbeholderen, apparatluftbeholderen, hoved-
ledningen og bremsesylinderen avleses pa& trykkmdlere.

Anordning av to f¢rerstender

Pa diesel- og elektriske lokomotiver med to forerrom, mad begge
utstyres med likt betjeningsutstyr. Forerbremseventilens
konstruksjon sikrer at de forerbremseventiler som ikke brukes
er forriglet i neytral midtstilling. Kontroll ved bytte av
feorerrom skal allikevel foretas. Er det ett feorerrom med to
forerbord, et for hver fartsretning, gjelder de samme regler.

Hovedluftbeholderledning

Pa lokomotiver utstyrt for fellesstyring og med fererrom i
begge kjeoreretninger, er hovedluftbeholderledningen fert fram
til begge ender med koplingskraner og slangekoblinger.
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Trykkluftbremseutstyr for bremsing av lokomotiver

Lokomotivenes bremseutstyr for egen avbremsing er avpasset
etter lokomotivets steorste tillatte hastighet.

Boggi-lokomotiver har selvstendi¢ bremseutstyr i hver boggi.
Hver boggi representerer saledes en selvstendig bremsegruppe
som bestar av: styreventil, hjelpeluftbeholder, bremse-
sylinder (en eller flere) og lgseventil plassert i forer-
rommet. I tillegg til dette er det tilslutning fra direkte
virkende brems over en dobbelt tilbakeslagsventil. En enkelt
boggis bremsesystem kan avstenges fra hovedledningen med en
avstengingskran. Lokomotivene er som regel utstyrt med
enkeltvirkende styreventil. De nyere lok er utstyrt med
gradvis lgsbare styreventiler.

Lokomotivenes avbremsing

Bremseklosstrykket utgjer ca. 80% av akseltrykket pa de
bremsede aksler i stilling P og ca. 125% i stilling R. Pa
lokomotiver med heyt akseltrykk og tunge roterende masser kan
avbremsingen vare hegyere. Anordningen av lokomotivenes
bremsestangsystem er narmere omtalt i avsnitt 9.4.

Handbrems/parkeringsbrems

Alle lokomotiver md vazre utstyrt med handbremser. Denne virke

222

r

som regel pa samme stangsystem som trykkluftbremsen og er i de

fleste tilfelle anordnet som skrubrems. P& boggilokomotiver
med to forerrom er det en bremseskrue i hvert forerrom og
denne virker da bare pd narmeste boggis bremser.

Parkeringsbremsen er vanligvis en fjezrkraftbrems som betjenes

fra forerbordet enten med en elektrisk bryter, eller med en
pneumatisk ventil.

"Apparater" som arbeider med trykkluft

Pa alle elektriske- og dieseldrevne aggregater er det
innretninger som arbeider med trykkluft, som f.eks.
stromavtakere, derlukkere, vindusviskere, signalfleyter,
trykkluftbrytere, sandstrepapparater m.v.

Sandstrepanordning

En del trekkaggregater er utstyrt med sandstrepapparater for
a kunne ¢ke friksjonen mellom skinne og hjul. Dette kan va&re
nedvendig ved igangsetting for & hindre sliring og ved
kraftige oppbremsinger for & hindre hjulblokkering. Nar
hjulene roterer, har sandingen ingen innvirkning pa
bremseveiens lengde. Sandstroutstyr bestédr av sandkasser,
sandingsventiler, sandreor og betjeningsanordning.
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Trykkluftskjema

Eksempler. pa trykkluftskjemaer for lokomotiver er vist i
bilagene 1-3. For at trykkluftskjemaene skal vare mest mulig
oversiktlige er bare trykkluftbremsens deler tatt med.

12.2 MOTORVOGNMATERIELLETS BREMSEUTSTYR

Allment

Motorvognmateriellets bremseutstyr kan variere alt etter til
hva slags trafikk og under hvilke forhold det er beregnet
nyttet. Motorvognens bremseutstyr er stort sett 1likt det som
er vanlig pa lokomotiver. Mellomvognens og styrevognens utstyr
avviker vesentlig pa enkelte omrader. Dette materiell er
alltid utstyrt med en gjennomgdende heytrykksledning.

Avbremsing

P4 noe motorvognmateriell brukes stgppejernsklossbremser, hvor
klosstrykket utgjer ca. 70% av hjultrykket. Pa nyere motor-
vognmateriell er det tatt i bruk skivebremser. Pa grunn av
bremsebeleggets spesielle friksjonsegenskaper er avbremsingen
vanligvis satt til ca. 30%. Motorvognmateriellet er som regel
ikke utstyrt med bremsegruppestiller, dvs. det kan ikke
omstilles til bremsegruppe G. For & kunne oppna en tilleggs-
bremsevirkning om npdvendig, kan materiellet vare utstyrt med
magnetskinnebremser.

Styreventiler

Det benyttes alltid gradvis le¢sbare bremser. Pa eldre
materiell brukes Hikpl styreventiler. Nyere materiell er
utstyrt med KE-P brems med styreventil KEl1 for klossbremser
eller styreventil KET for skivebremser. Nytt materiell kan
ogsa vere utstyrt med elektropneumatisk brems (EP-brems).

Forerbremseventiler

Alle forerbremseventiler som er beskrevet i eget avshitt kan
vere i bruk pa de forskjellige typer av motorvogner(sett).

Nodbremseanordning

I kupéene er det betjeningsutstyr for nepdbremseventiler, som
bestemt for personvogrimateriell. Motorvognene er utstyrt med
sikkerhetsbremseapparat eller med Sifa arvakenhetskontroll og
automatisk motorstrpmbryter.
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Bremsestangsystem

Motorvognens stangsystem er som regel anordnet som to adskilte
systemer, ett i hver boggi. Mellom~ og styrevogner er utstyrt
som en vanlig personvogn. P& materiell med skivebremser
avbremses hver aksel med egen bremsesylinder med innbygd
bremseetterstiller. Det ¢vrige materiell har enkeltvirkende
bremseetterstiller som et ledd i stangsystemet. Materiellet er
utstyrt med handbrems anordnet som skrubrems. Eksempler pa
trykkluftskjemaer, se bilag 4.

Lastavbremsing

Nyere motorvognmateriell er utstyrt med automatisk
lastavbremsing bestdende av den regulerbare lastbremseventilen
RLV og innstillingsventilen TUZ2 eller styres av trykket fra
luftfjerene. Hver boggi har da dette utstyr.

12.3 VOGNMATERIELLETS BREMSEUTSTYR

Trykkluftutstyr

Vognenes trykkluftutstyr bestdr av hovedledningen, slange-
koplinger og de til bremsesystemet tilhe¢rende deler omtalt i
avsnitt 4. Personvogner mda ha en ne¢dbremseanordning. Reise-
gods- og vogner med kondukteoravdeling er ogsad utstyrt med en
kondukterbremsekran og en trykkmédler som viser trykket i
hovedledningen. Alle personvogner har som hdndbrems en skru-
brems. Godsvogner kan ha, eller de kan vare helt uten hand-
brems. Skrubrems kan vare betjenbar fra vogn eller fra bakken.
I sistnevnte tilfelle betegnes denne som parkeringsbrems.

Omstillingsanordning - G-P-R

Pefsonvogner er enten utstyrt med omstillingen G-P eller
G-P-R. Godsvogner er utstyrt med omstillingen G-P eller de
er uten omstilling.

Godsvogners lastavbremsing

Godsvogner er, pa grunn av den store vektforskjell i tom og
lastet tilstand, oftest utstyrt med en lastavbremseanordning.
Lastavbremsingen oppnas p& vogner med KKg-brems ved at to-
kammersylinderen gjores virksom i stilling "Last". En del
vogner er utstyrt med Hikg2-brems hvor lastavbremsing oppnas
ved en egen sylinder for avbremsing av lasten. Det kan ogsé
vere en to-trinnslastavbremsing hvor lastavbremsingen fas ved
at stangsystemets oversetningsforhold endres. Omstillingen
foretas manuelt nar bruttovekten nar lastvekselens omstil-
lingsvekt eller automatisk ved hjelp av veieventil. Stadig
flere godsvogner blir nd utstyrt med lastbremseautomater. Her
oppnds lastavbremsingen enten ved at stangsystemets overset-
ningsforhold kontinuerlig endres i forhold til vognens
bruttovekt eller ved at bremsesylindertrykket star i
avhengighetsforhold til vognens bruttovekt.
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Stangsystemet

Godsvogners stangsystem er vist i avsnitt 9.1. P& alle
godsvogner er det i stangsystemet innbygd en dobbeltvirkende
automatisk bremseetterstiller.

Avbremsing

Pa vogner med G- og GP-brems utgjer bremseklosstrykket ca.
70-90% av ﬂultrykket P& vogner med GPR-brems vil avbremsingen
i stilling R ved hastighet over 60 km/h utgere fra 120 ti1i
160% av hjultrykket.

13. BREMSEBEREGNINGER
13.1 ALLMENT GRUNNLAG

Bremsetekniske beregninger blir i alminnelighet bare foretatt
av den sentrale konstruksjonsavdeling og av vognfabrikantene.
Her skal bare beregningsgrunnlaget behandles, og i avsnitt
13.2 vises et par beregningseksempler.

Beregning av avbremsingen

For alt materiell som tas i bruk er det foretatt beregninger
av materiellets avbremsing.

Etter avsnitt 1.2 er avbremsingsprosenten 1ik det totale
Klosstrykk P dividert med bruttovekten G. P& materiell hvor
ikke alle akslene er avbremset, m& man regne ut avbremsings-
prosenten for de bremsede aksler.

P e 100 (%) Gb

hvor Gb er summen av hjultrykkene pad de bremsede aksler, og
den totale avbremsingsprosent beregnet etter bruttovekten G.

P e 100 (%) G

Den forste verdi er av betydning for forholdet mellom hjul og
skinne, den siste er av betydning for materiellets
bremsevirkning.

Det totale klosstrykk beregnes etter:
P:K.i..ﬂ

hvor K = bremsesylinderens stempelkraft, i = stangsystemets
oversetningsforhold og Y (den greske bokstav eta) = stang-
systemets virkningsgraa.

Fra dette m& en trekke tilbakeferingsfjerenes kraft (KF).
Stangsystemets virkningsgrad er ca. 0,9 ved normalutforelser.
Ved sarlig enkle stangsystem kan den vare ca. 0,95 og ved mer
kompllserte stangsystemer (bestdende av mange deler) kan den
komme ned i 0,8 - 0, 85. :
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Den effektive stempelkraft K beregnes efter:

K=F eep - K

hvor F = stempelarealet, p = trykket pr. flateenhet og K =
kraften fra tilbakeferingsfjeren. f
Stempelkreftene for ulike sylinderstorrelser er angitt i

tabeller utgitt av sylinderfabrikantene.

Beregning av stangsystemets oversetningsforhold

I avsnitt 9.1 er sténgsystemets oversetningsforhold omtalt, se
fig. Bremsekontoret foretar de ngpdvendige beregninger for &
bestemme oversetningsforholdet i en vogns stangsystem.

Fasthetsberegning av bremsestengene

Etter at oversetningsforholdet, lengden pad balanser og trekk-
stenger cr fastlagt, ma det foretas en fasthetsberegning
utfert etter fasthetslazren for & sikre riktig dimensjonering
av disse deler. Dette behandles ikke her.

Beregning av bremsevekten

Bremset vekt er et mdl for bremseevnen. Den betegnes som en
vekt som tar hensyn til de faktorer som er bestemmende for
bremseveien:

. Spesifikt klosstrykk (klosstrykk pr. flateenhet)
Trykkstigningens forlep i bremsesylinderen
Bremsens gjennomslagshastighet

Bremseklosstype

Roterende masser

G W

Egentlig skal den bremsede vekt finnes ved forspk. Slike
forsek kan vare vanskelig & gjennomfere. UIC tillater derfor &
beregne den bremsede vekt etter folgende formler:

) 10
Bremset vekt i stilling "G": B = p e n e — e b
7
hvor p = kraften pa en bremsekloss
n = antall bremseklosser
. b = koeffisient (tatt ut av tabell).

Bremset vekt i stilliing "P" beregnes etter formelen:
B =P e K

hvor P =- totalt klosstrykk og K er en koeffisient.
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13.2 BEREGNINGSERSEMPLER

De etterfglgende eksempler er ikke omregnet til Si-enheter.
Eksempel 1

For en 4-akslet personvogn med KE-GP brems og
beregnes oversetningsforholdet pa folgende mate:

Kjente faktorer er:

- Vognens vekt 37 tonn
- Onsket avbremsing 80%
- Stangsystemets virkningsgrad 0,9
- Bremsesylinderstorrelse 14"
- Effektiv stempelkraft K 3400 kp

- Motkraft i bremseetterstiller 200 kp

Det totale bremseklosstrykk for & oppnd 80% avbremsing ma
vaere:

37000  80. ‘
e — = 29600 kp

100

Dette klosstrykket ma bremsesylinderen yte over stangsystemet
samtidig som den ogsa md overvinne motstanden i bremsestellet
og bremseetterstilleren. Om delingen pa balansene ved hjulene
er 1:1 vil oversetningsforholdet i en boggi bli 4.

For & oppnd P = 29600 kp.mé det totale oversetningsforhold
vere:

37000x 80
Kei= ————— +(2 e 4 e 200)= 34490 kp
100 x 0,9

34490 34490
i = = = 10,14
K 3400

Delingen av balansene ved bremsesylinderen blir:

a
i= -9 402
b

balansens lengde a + b = 825 mm og lengden a bestemmes av
foplgende ligning:
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og denne verdi for b settes inn i a + b = 825

a

a + e 8 = 825

10,14
10,14 a + 8a = 825 e 10,14

8365,5
a + —— = 460
18,14

og b = (825 - 460) mm = 365 mm.

Eksempel 2.

For en 2-akslet godsvogn med Hik-brems og stangsystem som vist
i fig.186 med bremseetterstiller, type DA skal b
oversetningsforholdet beregnes.

Vognvekt : 10 tonn
- Lastgrense 26 tonn
Steprste bruttovekt 36 tonn
Avbremsing "Tom" velge ca. 80%
Avbremsing "Lastet" velges ca. 50%

Stangsystemets virkningsgrad 0,9

Fig.186

Stangsystemet for en 2-akslet godsvogn med Hik-brems og
mekanisk lastavbremsing

Bremsesylinderens storrelse velges etter en overslagsberegning
slik a* oversetningsforholdet for lastet vogn ikke blir sterre
enn 12. Dette gir en bremsesylindersteprrelse pa 12" som yter
en effektiv stempelkraft P = 2400 kp.

K -

Oversetningsforholdet for tom vogn bestemmes da pa fplgende
mate:

10000 « 80
i = =-3,7
2400 e 0,9 e 100
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Om delingen pa balansene ved hjulene er 1:1 blir

oversetningsforholdet ved akslene 1
~ o 2 0 2 =4,
1

For en 2-akslet godsvogn e~ det vanlig at totallengden av
balansene ved bremsesylinderen er 700 mm. Lengden a og b kan
da beregnes.. : '

a+ b= 700

a
i=~e4=23,7

b
b = 700 - a

a

— e 4 = 3,7
700 - a

4a = 3,7 (700 - a)

7,7a = 2590
2590
a = —— = 335 mm (avrundet til n®ermeste 5 mm)
7.7
b = (700 - 335)mm = 365 mm
335
i blir da — e 4 = 3,67
365

Med dette oversetningsforholdet blir avbremsingsprosenten

2400 o 3,67 o 0,9

e 100 = 79,3%
10 000

For stilling "Lastet" beregnes oversetningsforholdet for
stangsystemet pa samme mate. Dette gir deling av balansene ved
bremsesylinderen.

c = 475 mm
d = 225 mm
475

i=— e4-=28,4
225,
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Som for tom vogn kontrollerer vi avbremsingsprosenten som
blir:

2400 e 8,4 e 0,9
e 100 = 50,4

36 000

Omstillingsvekten blir valgt slik at avbremsingsprosenten
i stilling "Lastet" ikke blir sterre enn 85%. Ved overslags-

beregning settes denne til 22 tonn.

For omstillingsvekten 22 tonn blir avbremsingsprosenten
for stilling "Lastet":

2400 o 8,4 o 0,9

e 100 = B2,5%
22 000
og for stilling "Tom":
2400 e 3,67 e 0,9
e 100 = 36,0% ‘

22 000
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1. Kompressormotor 15. Luftfilter 29. Xoplingskran AK8-heyre 43, Luftfilter
2. Kompressor 16. Fererbremseventil D2b 30. Koplingskran AK8-venstre 44. Reduksjonsventil
3.  Yannutskiller 17. Reguleringsbeholder 31. Slangekopling 45, Tilbakeslagsventil o —
4. Tappekran 18. Tidsbeholder 32. Blindkopling 46. Apparatluftbeholder =23
5. Vann- og oljeutskiller (stor) 19. Trykkmiler for tidsbeholder 33. Stengekran 47. Treveiskran ax
6. Tappekran 20. Dobbelt trykkmiler 34, Styreventil 48. Automatisk motorbr. 0,5 - 1,5 bar —
7. Sikkerhetsventil 21. Trykkmdler, bremsesylinder 35. Hjelpeluftbeholder 49. Trykkvokter for el.bremse 1,2 - 1,8 bar K
8. Tilbakeslagsventil 22. Trykkmiler, apparatledn. 36. Omstillingskran G-P 50. Stengekran
9. Trykkvokter 8,0 - 10 bar 23. Trykkregulator 37. Dobbelt tilbakeslagsventil 51. Magnetventil
10. Trykkvokter 6,5 - 8,0ba’ 24. forerbremseventil $t.15S 38. Bremsesylinder 62. Sandstredyser
11. Stengekran 25. Betjeningshindtak 39. Dobbelt tilbakeslagsventil 63. Betjeningsventil
12. Hovedluftbeholder 26. Utlaseventiler 40. Slirebremseventil 54. Vinduspusser
13. Tappekran 27. Nodbremsekran 4]. Luftfilter 55. Stengekran
14. Alkoholforstaver 28. Vannutskiller 42. Stengekran 56. Tyfon
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7. Sikkerhetsventil 14. Reguleringsbeholder 26. Omstillingskran G-P 38. Slangeforbindelse
3. utievningsbeholder 15. Tidsbehclder 27. Dobbelt tilbakeslagsventil 39. Magnetventil
4. Kjaleror 16. Reduksjonsventil 28. Sikkerhetsventil (3,5 bar ) 40. Tidsbeholder
5. 0ljeutskiller ' 17. Farerbremseveqtll, dir.bremse 29. Bremsesylinder (8") 41, Knekkeventil
6. Tilbakeslagsventil 18. Nﬂdbremsevent3l 30. Automatisk motorstrembryter 42. Bremseventil
7. Reguleringsventil 19. Trykkmsler, tidsbeholder 31. Vannutskiller 43. Trykknappventil
8. Hovedluftbeholder 20. Dobb.trykkmiler, hoytrykk-hovedledning 32. Koplingskran 44, Tyfon
9, Tappekran ) 21. Dobb.trykkmiler, bremsesylinder 33. Koplingsslange 45, Betjeningsventil
10. Tilbakeslagsventil 22. Loseventil 34. Blindkopling 46. Vinduspusser
11. Alkoholforstaver 23. Stengekran s 35. Avstengningskran m/utlufting 47. Duggfjerner
12, tuftfilter 24. Styreventil 5 36. Magnetventil for sand
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1. Kompressor s

2. Armert slange

3, Stengekran

4. Sikkerhetsventll

5. Olje/vannutskilier

8. Luftterkeanlegg

,7. Programsjaheverk for torke
8. Hovedtuftbeholder 400 |,
9. Tilbakeslagsventii

10. Luitfilter

11, Stengekran

12. Sikkerhetsventil

13. Trykkvokter 1085 bar {/kompressor (last/aviastet)

26/1 Tidsbeholder

26/2 Styrebeholder

26/3 Forsinkelsesbeholder

28. Sandstreventil

29. Forradsbeholder

30/1 Styrebeholder "A"

30/2 Tidsbeholder “Z°

31. ATS system bremsavent. Rgy
34/1-2 Nedbremseventil (Sita)
36. Omstillingskran GP-R

37. Fjmrkrattbremsesylinder
38/1-2 Trykkomsetter C = 3,8/8 bar

14. Fererbr.ventil for aut.virk. brems FHd (HDP)

15. Fererbremseventil for dir.brems

* 18, Dobb. trykkmaler for bremsesylinder

17. Dobbl. trykkméier HL/HB
18. Trykkméler for tidsbeholder

- 19, Anviserapparat for fjarkraftbrems

20. Nedbremseventil

21, Stev-/vannutskilier

22. Styreventil KELak

23. Cv-beholder

24/1-7 Dobb, tilbakeslagsventil
25/1-2 ForrAdsluitbeholder

39. Bremsesylinder Ck 10*

40. Slangekopling

41. Trykkstremgiver for ATS

42. Trykkomsetter, dir.brems 1/1,05
44. Koplingskran H

45/1-5 Stengekran m/utluft

46/1-3 Stengekran f/bremsesyl.
47. Koplingskran

50. Trykk/stramgiver for E-brems 3-6 bar
51/1-2 Magnetventil f/tyfon
52/1~10 Magnetventit

53. Heytrykkstange m/ventil

54/1-2 Glidevernventil

55. Stempelventil f/kompr. tomgangskopl.
56/1 Innsug. sperreventil

56/2-3 Stempelventil, sanding

5/. Tyfon

58. Magnetventil, sperrer trykkluftbr. v/aktiv E-brems

59. Magnetventil for ATS nedbrems
67. Red.ventil (8,0 bar)

68. Blindkopling [N,

69. Betj.ventil forvind.pusser =
70. Doseringspumpe for vind. spyling
71. Vannbeholder for vind. spyling
72, 73 Vindusvisker

75/1-4 Stengekran

102. Sikkerhetsventil

103. Innstilibar strupeventi!

106. Hjelpekompressor

107. Trykkméler for hoyspenningsbryter
108. Heyspenningsbryter

109. Strupekran for vinduspusser

111, Trykkvokter 4.9 - 5.8 bar

112, Luftbeholder

114. Trykkvokter 0.2 ~ 04 bar (utkopi. av E-brems)

76/1-2 Trykkvokier 3,5 - 2,5 bar

77. Reldventil, RH 1 (HDP)

78. Sjalteventil UV 11 (HDP)

79/1-2 Betjeningsventil, for fjmrkraftbr.
80. Impulsventit for fjaarkraftbr.

84, Stengekran for hjelpekompressor
86, EP-ventil Kbr X|

87. Reduksjonsventil 3,8 bar

88. Stremavtagersylinder

91. Reduksjonsventil 5.0 bar

92. Reduksjonsventit 0,7 bar

93. Reduksjonsventil 3.8 bar

94. Reduksjonsventil 0,8 bar (slirebrems)
96. Luftbeholder, 101,

101. Impulisventil (stremaviaker)
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406. Kompressor

708." Sikkerhetsventil 12 bar
711. Tilbakeslagsventil

A 7. Stengekran

704, Trykkvokter

A 23, Oljeutskilier

A 24. Automatisk tappeventil
A 27. Luftterkeaniegg

A 29, 3-veiskran

A 30. Tilbakeslagsventil

A 31. Magnetventil

‘B 1. Hovediuftbeholder 150 1.

B 3. Hjelpeluftbeholder 251,
B 4. Forradsbeholder 401,
B8 5. Stengekran R1
B 6. Tidsbeholder 251
B 7. Uljevningsbeholder 51.
B 12. Fererbremseventil D 6b
B 14. Dobbeltmanometer ~ Hovedledning
- Hovediuftbeholder
B 15. Dobbeltmanometer — Bremsesylinder A
- Bremsesylinder B
B 17. Stengekran - venstre
B 18. Stengekran —~ heyre
B 19a. Kobfingsslange
B 19b. Koblingsslange
B 20. Styreventil KETa
B 22. Stengekran
B 26. Luftbeholder 1001,
741. Glidevern — utlasningsventil
742.. Slirevern —reduksjonsventil

B 30. Regulerbar lastbremseventil

B 31. Nedbremsekran

B 33. Luftbeholder 150 1.

B 34. Tiibakeslagsventli

B 35. Stengekran m/utiuft

B 36. Luftfjseringsventil

B 38. Tilbakeslagsventil

B 39. Styrebeholder 4 1.

B 43, Anviserapparat

B 49. Bremsesylinder

B 50. Bremsesylinder m/h&ndbremseansiutning
B 51. Omstiling Inn-Ut

B 52. Bremsesyl. for klossbrems

B 53. Luftfjserbelg

B 64. Luftbeholder 51.

B 65. Indikeringsventil for handbrems
B 66. Stempetventil

B 67. To-veisventil

703. Kompressor (Hjelpekompressor)
H 1. Nedbremseventil

H 2. Nedbremsehandtak

K 1. Stengekran

721. Bremsestremventil EV 203

K 4. Dobbett tilbakeslagsventil

K 5. Stengekran

K 6. Ventil

-K 7. Avstengningsventil

K 8. Stengekran

R 1. Dritsbremseventil ATS
R 2. Nodbremseventil ATS
R 3. Trykkstremgiver ATS
Q 1. Tilbakeslagsventil

Q 2. Stengekran
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