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I. BREMSENES OPPGAVE 

Friksjonskraft og oversetningsforhold. 

Bremsene har til oppgave å holde hastigheten under kjøring 
utover fall innenfor tillatelige grenser, og videre å minske hastig­
heten og bringe toget til stopp, d. v. s. oppta den levende kraft 
som et kjørende tog har. Dette skjer vanligvis ved at den levende 
kraft omsettes i friksjonsarbeid. 

Ved jernbanenes rullende materiell skjer dette for det meste 
ved bremseklosser som pres,ses mot hjulringene. For ,endel mate­
riell brukes også bremsebakker med belegg av spesielle stoff er. 
Disse bremsebakker presses mot tromler eller skiver som er festet 
til akslene eller hjulene. 

Ved damplokomotiver kan den levende kraft forbrukes ved 
å gi motdamp, d. v. s. styringen legges helt ut motsatt kjøreret­
ning,en og regulatoren åpnes idet det samtidig gis sand. Damp­
trykket virker da motsatt kjørere tningen og hemmer derved loko­
motivets løp. Denne art bremsing må bare brukes i nødsfall da 
lokomotiv,ets drivstenger m. v. blir meget sterkt påkjent. 

Den levende kraft kan også forbrukes ved å komprimere luft 
i dampsylinderen. 

Klossbremser. 

Den kraft ,som brukes til å presse bremseklossene mot hjulene, 
kan ikke overstige en bestemt verdi. Som følge herav kan bremse­
kraften ikke økes vilkårlig. 

Grunnen hertil er: 
Når klossen presses mot hjulringen, oppstår en friksjonskraft 
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Rk = Px h 
hvor P = klosstrykk og 

f k = frikisjonskoeffisienten mellom kloss og hjul. 
Friksjonskoeffisienten f k forandrer seg med hastigheten. Ved en 
hastighet av 25 kmt er h = ca. 0,2, ved 100 kmt er h = ca. 0,1 
for støpejernsbremseklosser mot hjulringer av stål. Friksjons­
koeffisienten forandrer seg også noe med det spesifike flatetrykk 
(trykk på 1 cm2 av bremseklossenes anleggsflate) samt- med det 
materiale som brukes i bremseklosser og hjulringer. 

Friksjonskraften R k forsøker å fastholde hjulet og virker altså 
mot hjulets omdreiningisretning, se fig. 1. 

Mellom hjul og skinne opptrer en friksjonskraft Rk = Q x f s 

hvor Q = hjultrykket og 
f . = skinnefriksjonskoeffisienten. 

Friksjonen mellom hjul og skinne varierer lite med kjørehastig­
heten, men varierer meget med skinnen,es tilstand. Ved tørre 
skinner er den betydelig større enn ved fuktige eller belagte skin­
ner (f. eks . ved løvfall). Av sikkerhetshensyn blir, for bremse­
beregninger, verdien av fs ikke satt høyere enn 0,15. 

Hjulets rotasjon vil opphør,e når kreftene Rk og R s blir like­
store (R k kan også bli større enn R , ) og hjulet vil gli på skinnen. 

Eksempel: 

Has et hjultrykk på 6000 kg og en hastighet av 25 km/t, vil 
hjulet begynne å gli på skinnen hvis det bremses med et kloss­
trykk av 4500 kg, fordi Rk blir like stor som R. (Rk = 4500.0,2' 
= 900 kg., R. = 6000.0,15 = 900 kg. 

Bortsett fra at det oppstår hjulslag som følge av sådan glid-
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ning, vil det også fås en betydelig mmdre bremsekraft, idet frik­
sjonskoeffisienten mellom hjul og skinne er vesentlig mindre når 
hjulet glir enn når det rul1er på iskinnen. Friksjonskoeffisient for 
glidning kan settes til ca. 0,07. 

I foran nevnte eksempel has en bremsekraft på 900 kg like før 
hjulets rotasjon opphører. Ved glidningen derimot, vil bremse­
kraften reduseres til 0,07.6000 = 420 kg. Denne store forskjell 
viser også at bremseveien blir meget leng,er. 

Ved glatte skinner og ved sterk bremsing kan friksjonen mel­
lom hjul og skinne økes ved å strø sand på skinnene og derved 
muliggjøre bruken av et større klosstrykk uten at hjulene vil gli 
på ,skinnegangen. 

Det er videre viktig å legge merke til at friksjonskoeffisienten 
f k mellom hjul og bremsekloss og dermed også friksjonskraften 
Rk tiltar med synkende kjørehastighet inntil den når en største 
verdi like før toget stanser. Da friksjonen mellom hjul og skinne, . 
,som foran nevnt, ikke viser særli3 stor variasjon, vil hjulene lett 
begynne å gli på skinnene like før toget stanser. 

De nyeste bremsetyper blir derfor utstyrt med forskjellige 
innretninger for å forhindre at hjulene begynner å gli. 

Det anbringes i alminnelighet 2 bremseklosser pr. hjul. 
Klossene anbringes rett overfor hverandre i høyde med 
hjulsentret. 

På lokomotiver er det av plass­
hensyn for det meste bare anbrakt 
klosser på den ene side av hjulene. 

Bremseklossene utføres av støpe­
jern, da dette materiale .gir en gun­
stig friksjonskoeffisient og dessuten 
skåner hjulringene. De nyere bremse­
klosser er 2-delt og består av holder 
og kloss, se fig. 2. 

Bremsens stangsystem overfører kraften fra håndbremsens 
ratt eller trykklufbremsens stempelstang . til bremseklossene. 
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Stang•systemet er konstruert således at klosstrykket blir likt på 
alle hjul på vedkommende lok. eller vogn . Hvis et lok. eller en 
vogn har flere bremser, f. eks . skruebremse og trykkluftbremse, 
er anordningen slik at den ene bremse ikke kan hindre bruken av 
den annen . Hodet for skruebremsens trekkstang er forsynt med 
en sliss som tillater at trykkluftbremsens stempelstang kan bevege 
seg fri tt, se fig . 3. 

- l --

· V irkemåten av bremsestellets stangsystem fremgår av fig . 3 
og 4 som skjematisk viser anordningen av trykkluftbremse og 
håndbremse i forb indelse med trykkluftbremse på en to-akslet • 
vogn. Bremsesylinderens stempel er forbundet med stang.systemet 
i punkt A . Ved bremsingens begynnelse overføres stemplets be-
vegelse til stangsystemet over balansen (I) ved bremsesylinderen 
inntil bremseklossene er brakt til anlegg mot hjulene, hvorpå 
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kraften P fra bremsesylinderen overføres til høyre og venstre side 
av stangsystemet ved hjelp av balansen (I) ved bremsesylinderen 
og balansen (II) ved fastpunktet. 

På en toakslet vogn has i alminnelighet 8 bremseklosser og 
det totale bremseklosstrykk blir: 

P c e t 8 · clT2 · 

Forholdet ~..:. .!!.. kalles bremsestellets oversetningsforhold. d f 2 

Beregningen av bremseklosstrykket på e~ 2-akslet vogn frem-
går av følgende eksempel: 

P = 1750 kg 
c= 440mm 
d = 260 >) 

e = 160 >) 

f = 200 )) 

Innsettes disse verdier fås : 

P 2 = P 4 = P ~'~ ~: og summen av alle klosstrykk 

B P 8 440 161 p 5 4 
= 2 76\1 2111J = , 

med kraft fra bremsesylinder P = 1750 kg fås således et samlet 
bremseklos~trykk 

B = 1750. 5,4 = 9450.kg. 
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Vognens samlede bremseklos,strykk i forhold til vognens vekt 
kalles vognens avbremsing og uttrykkes i % . 

Avbremsingen varierer for de forskjellige typer av lok. og 
vogner, den er i alminnelighet for N.S.B.'s materiell: 

Driv- og kobleaksler for godstoglok. ca. 60 % 
-»- -»- persontogslok. » 50 % 

Godsvogner inntil 80 % av tom vogn 
Person,- post- og rei1segodsvo8'ner 75 % -»-
Motorvogner 70-75 % -»-
Ekspresstogsett 130 % -»-

Etterhvert som bremseklossene slites, vil bremsesylinderens 
stempel få lenger vandring. Herved kan bremsekraften formin­
skes. Bremsens stangsystem må derfor fra tid til annen etter­
stilles (forkortning av stengene) således at klossenes avstand fra 
hjulene holdes på en -i'imelig størrelse. Enkelte stanghoder er 
derfor for,synt med en rekke bolthuller, så etterstillingen kan 
utføres ved å flytte bolten fra et bolthull til et annet. . 

Etterstilling foretas også i enkelte tilfeller ved strekkfisker 
(med høyre og venstre gjenger) som er innsatt i enkelte bremse­
trekkstenger. 

På vogner med nyere typer av trykkluftbremse er det anbrakt 
selvvirkende etterstillere 5om beveges av bremsestemplet. Disse 

. etterstillere holder stadig bremsestemplets vandring innenfor de 
ved montasjen av etterstillerens innstilte grenser. 

li. LUFTBREMSER 

Både ved trykkluftbremser og vakuumbremser fås den kraft 
som kreves for tilsetting av bremsene, ved at luft av et visst trykk 
kommer til virkning på den ene side av et stempel, mens det på 
stemplets motsatte 5ide er et lavere trykk. 

Ved de alminnelige trykkluftbremser oppnås bremsekraften 
derved at luft med et betydelig høyere trykk (overtrykk) enn 
atmosfæretrykket slippes inn på den ene side av bremsesylinder-

., 
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ens .stempel, mens atmosfæretrykket virker på stemplets annen 
side, se fig. 5. Rommet på høyre side står bestandig i forbindelse 
med fri luft. Bremsekraften er avhengig av det anvendte over­
trykk. (På vårt materiell brukes som største trykk i bremse,syl. 
3,5-4 kg/cm2). · 

,r,,-,, /v/loeJJold1,.-, 

Ved vakuumbremse (se fig. 6) er rommene på begge isider av 
stemplet uten direkte forbindelse med fri luft. 

Ledningen på undersiden av stemplet fører til ejektoren som 
suger luft ut av ledningen, hvorved det oppnås undertrykk på 
undersiden av stemplet. Ventilen i stemplet åpner seg og det fås 
undertrykk og,så på oversiden av stemplet. Stemplet går ned i sin 
laveste stilling og bremsen løses. 

Slippes nå luft inn i ledningen og derved også på undersiden 
av stemplet, vil ventilen i stemplet stenges og trykket på under­
siden vil drive stemplet oppover og tilsette bremsen. 

Da det største vakuum som kan oppnås er begrenset til ca. 
55 cm kvikksølv, blir det virksomme trykk på stemplet forholds­
vis lavt, eksempelvis gir en brems,esylinder med 18" (457 mm) 
diameter en stempelkraft av ca. 1000 kg. 

For å oppnå samme bremsekraft som for trykkluftbremsen, 
kreves det derfor enten meget større eller flere vakuumbremse­
sylindre på materiellet. 

Som bekjent har vakuumbremsen tidligere vært anvendt på 
alle våre bredsporede personvogner og på en del .godsvogner. 
Den er nå bare i bruk på en del motorvognmateriell. 
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111. TRYKKLUFTBREMSER 

Felles for alle trykkluftbremser er luftpumpe, hovedluftbehol­
der, førerbremseventil på lokomotiver og bremseapparaler på lok. 
og vogner samt den gjenno.mgående hov,edledning, som går fra 
førerbremseventilen til bremseapparatene på lok. og vogner. Det 
has 2 hovedtyper av trykkluftbremser, nemlig direktevirkende 
og selvvirkende (gjennomgående) bremser. 

Hovedforskjellen mellom dis,se systemer er at den direktevir­
kende bremse ikke kan betjenes fra vogntoget. Det oppstår såle­
des ikke bremsing i tilfelle toget skulle dele seg som følge av 
koblingsbrudd. 

Den selvvirkende (gjennomgående) bremse vil derimot til­
•settes dersom det slippes luft ut av ledningen, f. ,eks. ved koblings­
brudd, bruk av nødbremseventil eller bremsing med konduktør­
bremsekran. 

IV. DIREKTEVIRKENDE BREMSE 

Med den direktevirkende bremse foretas bremsingen ved at 
det ved hj elp av lokomotivets før erbremseventil istandbringes 
direkte fo rbindelse mellom lokomotivets hovedluftb eholder og 
bremsesylindrene på vognene i toget. Bremsen løses ved å sette 
bremseledningen for togets direktevirkende bremse i forbindelse 
med fri luft. Bremsen kan både tilsettes og løses gradvis . 

Direktevirkende trykkluftbremse brukes på N.S.B.'6 lokomo­
tiver (og tendere) og motorvogner hvor den manøvreres uavhen­
gig av togets bremser for øvrig. D essuten brukes direktevirkend,e 
trykkluftbremse på Ofotbanens malmtogmateriell hvor den an­
vendes i kombinasjon med den selvvirkende br,emse. Den direkte­
virkende bremse bet1enes mtd den såkaldte «hjelpeledning». 
Begge bremsesystemer har hver sin førerbremseventil og kan man­
øvreres uavhengig av hverandre , men hvis den seivvirkende 
bremse er tilsatt, f. eks. ved koblingsbrudd, kan den direktevir­
kende bremse ikke komme til virkning. 
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V. SELVVIRKENDE (GJENNOMGÅEN DE) BREMSE 

De selvvirkende gjennomgående bremser kan etter bremsesyl­
inderens utførelse deles i enkammerbremser og tokammerbremser. 

Ved enkammerbremsen virker trykkluften bare på den ene 
side av sylinderens stempel mens rommet på den annen side av 
stemplet står i forbindelse med fri luft. Det has således bare et 
arbeidskammer. . 

Ved tokammerbremsen derimot, has ved løst bremse trykkluft 
på begge sider av stemplet. Under bremsing senkes trykket på 
den ene side av stemplet og overtrykket driver stemplet over, idet 
trykkene på begge sider av stemplet ikke kan utjevne seg hurtig 
nok over den overløpsgrube som forbinder rommene på begge 
sider av stemplet når bremsen er løst. 

Alle typer selvvirkende trykkluftbremser er karakte-risert ved 
at bremsen er ferdig til bruk når bremsesystemet (gjennomgående 
hovedledning, hjelpeluftbeholdere, forrådsbeholdere m. v.) er fylt 
med trykkluft av et bestemt overtrykk. Bremsene kan tilsettes 
gradvis. Med hensyn til løsning av bremsene has gradvis løsbare 
og ikke gradvis løsbare bremser. De forskjellige typer av gjen­
nomgåe nde bremser vil bli behandlet senere. 

0 ,jl 
På normalsporet materiell brukes bare 

trykkluftbremser som i prinsippet er anord­
net etter de t i fig. 7 viste skjema. 

_&y.._7"'--. _ _..=,SA'/emt1 /er lry~ilv/l.6r4m.:1e 
/ et f()_g.,_ 

I l.vllpv"'p I . 

2. Pv,,,17e"e_yvlølc,-; 
J. HD.-1ø'lv/lø•l1t1IQ'e,: 
,f_ r°t1~Ø,-6l"l,,,ll,-l"1J',/ /Dl"' 

a',-,.1/r/- ø .,,,-1re,,,ie J,.,møe, 
.S. /Øl"l1"61"lmll .,,,,;,; /o,­

!1/'""""'.!~""tr'• 6,-,,,,øe., 

•· 1r,.,,.,{1tt,1,,,, /o,- gj u • 
"""'!•«Adc { øvf o,..,) /,,.c,,,øe, 

7. Sly"t venl,/ 
B. lfe(_P•1v/l.6ø~t1ltl1'. 
1. .il"'1m1ø #fli4,l1;: 



16 

Ved enkammerbremseni (se fig. 7) er bremsesylinderen ikke 
direkte forbundet med den .gjennomgående hovedledning, idet 
det mellom hovedledning og bremsesylinder er innkoblet en styre­
ventil hvormed er forbundet en luftbeholder som fylles med trykk­
luft fra hovedledningen gjennom styreventilen. 

Bremsen er ferdig til bruk når systemet er fylt med trykkluft 
av et bestemt overtrykk mens arbeidskammeret i bremsesylinderen 
står i forbindelse med fri luft. Når bremsen skal tilsettes, senkes 
trykket i hovedledning,en (enten ved hjelp av førerbremseventilen, 
nødbremseventilen, • konduktørbremsekranen eller ved slange­
brudd). Styreventilen vil da stenge forbindelsen mellom bremse­
sylinder og fri luft og åpne forbindelse mellom hjelpeluftbeholder 
eller forrådsbeholder og bremsesylinder, så trykkluft kan strømme 
inn i bremsesylinderen. 

Når bremsen· igjen skal løses, må trykkluft fra lokomotivet,s 
hovedluftbeholder slippes inn i hovedledningen ved hjelp av 
førerbremseventilen . Styreventilen vil da åpne forbindelse mellom 
bremsesylinder og fri luft, hvorved bremsen løses, og samtidig 
sette hjelpeluftbeholderen eller forrådsbeholderen i forbindelse 
med hovedledningen så luftbeholderen igjen kan fylles med trykk­
luft. 

De gjennomgående trykkluftbremser kan som nevnt tilsettes 
gradvis. Man kan altså til å begynne med foreta en svak brems­
ing og øke bremsingen gradvis inntil fullbremsing. 

Løsingen derimot, kan for ,enkelte gjennomgående trykkluft­
bremsers vedkommende ikke foretas gradvis. Ved sådanne ikke 
gradvis løsbare bremser, vil bremsen løses helt når trykket i den 
gjennomgående hovedledning økes noe. 

Det er styreventilene,s virkemåte som karakteriserer de for­
skjellige typer av gjennomgående trykkluftbremser. 

Etter virkemåten kan de gjennomgående trykkluftbremser 
inndeles på følgende måte: 

a) Ikke gradvis løsbare enkammerbremser. 
b) Tokammerbremser (gradvis løsbare). 
c) Kombinasjon av enkammer- og tokammerbremser (Kunze-

Knorr-bremse). · 
d) Gradvis løsbare enkammerbremser. 
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a) Ikke gradvis løsbare enkammerbremser. 

Utstyr på vogner med virksom bremse (se fig. 8) består i 
hovedtrekkene av: 

Hovedledning L, styreventil (trippleventil) V, hjelpeluftbe­
holder H, bremsesylinder C med forskyvbart stempel S og utløs­
ingsventil U . 

Virkemåte: 

Som eksempel skal kort be,skrives virkemåten for en trykkluft­
bremse med enkel .styreventil. 

Før togavgang fylles bremsesystemet med trykkluft av et 
visst overtrykk (i alminnelighet 5 kg/cm2) ved at hovedledningen 
settes i forbindelse med lokomotivets hov,edluftbeholder. 

Fra hovedledningen ,strømmer trykkluften gjennom styreventil 
V til hjelpeluftbeholder H som fylles med trykkluft av 5 kg/cm2 

overtrykk. Samtidig setter styr~ventilen bremsesylinder C i for­
bindelse med fri luft. 

Skal det foreta,s en bremsing, må det som tidligere nevnt 
slippes luft ut av hov,edledningen. Styreventilen V vil da stenge 
forbindelsen mellom bremsesylinder og fri luft og derpå sette 
hjelpeluftbeholderen i forbindelse med bremsesylinderen. Som 
følge av trykkstigningen på høyre side av stempel S, vil dette 
føres mot venstre hvorved bremseklossene vil presse,s mot hjulene. 

Skal bremsen løses, må trykket i hovedledningen økes ved å 

2 - Trykkluftbremser , konstruksjon 
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forbinde lokomotivets hovedluftbeholder med hovedledningen 
ved hjelp av førerbremseventilen. Styreventilen vil avbryte for­
bindelisen mellom brems,esylinder C og hjelpeluft-beholder H, 
derpå sette bremsesylinderen i forbindelse med fri luft og hjelpe­
luftbeholderen i forbindelse med hovedledning L, således at syl­
inderen tømmes og hjelpeluftbeholderen fylles med trykkluft fra 
hovedledningen. 

Enkammerbremsen gir kraftig bremsevirkning. Luftforbruket 
er forholdsvis lite. 

De ikke gradvis løsbare enkammerbremser har endel ulemper, 
f. eks .: 

De kan som nevnt ikke løses gradvis. Når trykket i hoved­
ledningen økes, vil bremsene løses helt ut. 

Hvis det med korte mellomrom for,etas bremsinger med på­
følgende løsninger, kan det inntreffe at det ikke blir tilstrekkelig 
tid for fylling av hjelpeluftbeholderen (til det normale trykk 
5 kg/cm2) . Trykket i hjelpeluftbeholderen vil i ,såfall synke for 
hver ny bremsing og bremsekraften minskes sterkt, hvorved tra­
fikksikkerheten vil settes i fare. For å undgå at bremsekraften 
avtar ved fle re elter hverandre foretatte bremsinger og løsinger, 
må det derfor mellom hver bremsing være tilstrekkelig tid for 
fylling av hjelpeluftbeholderen. 

Disse egenskaper gj ør at de ikke gradvis løsbare enkammer­
bremser egner seg mindre godt for kjøring utover lange og 
sterke fall. 

Til ikke gradvis løsbare enkammerbremser hører: 
W estinghouse-bremsen. 
Knorr-bremsen. 
New-York-bremsen. 
De ikke gradvis løsbare enkammerbremser var opprinndig 

utstyrt med en enkel styreventil (se side 37). Denne ventils kon­
struksjon gjør at trykksenkingen forplanter seg langsomt gjen­
nom toget. Tiden fra begynnelsen av bremsingen på lokomotivet 
og til bremsen på sis te vogn med virksom bremse er tilsatt blir 
lang. Dette medfører særlig ulemper hvis det må foretas en sterk 
bremsing, idet bremsene i den forreste del av toget tilsettes raskt 
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mens bremsene på de bakerste vogner først tilsettes etter noe len­
gere tid. Følgen er at de bakerste vogner i toget vil løpe an mot 
de forreste så toget vil få en urolig gang likesom det oppstår fare 
for koblingsbrudd. 

For å rette på dette forhold, ble det i 1890 innført hurtigvirk­
ende styreventiler for trykkluftbremsene. Disse istyreventiler er 
slik konstruert, at når det foretas en rask, sterk trykksenking i 
hovedledningen vil styreventilen sette hovedledningen i fo rbind­
else med bremsesylinderen ved begynnelsen av bremsingen. Der­
ved oppnås at trykksenkingen i hovedledningen forplanter seg 
raskt gjennom toget. 

b) Tokammerbremser. 

På vogner som er utstyrt med tokammerbremse, består trykk­
luftbremseutstyret (se fig. 9) av: 

Gjennomgående hovdledning L og bremsesylinder C, som er 
delt i 2 kamr,e A og B av stemplet S. I løsestilling er begge kamre 
forbundet ved overløpsgruben 0. Spiralfjæren F presser stemplet 
mot venstre, således at stoppringen R på stempelstangen ligger an 
mot sylinderlokket. I. 

Virkemåten er følgende: 

Før togav.gang fylles hovedlednin­
gen med trykkluft (i alm. 4 kg/cm2) . 

Luften strømmer inn i kammer B 
og derfra gjennom overløpsgruben R 
0 til kammer A, som også blir fylt 
med trykkluft av normaltrykket. 

Når bremsing skal foretas, sen-
kes trykket i hovedledningen, derved 

B 

synker trykket i kammer B og stemplet vil presses mot høyre av 
trykkluften i kammer A, stenge forbindelsen mellom A og B og 
tilsette bremsen. 

For å løse bremsen, må det gjennom førerbremseventilen skaf­
fes forbindelse mellom lokomotivets hovedluftbeholder og den 
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gjennomgående hovedledning, hvorved trykket i B økes og for­
skjellen mellom trykkene på begge sider av stempel S avtar. 

Når trykket i B igjen er steget til 4 kg/cm2 , er bremsen løst. 
T okammerbremsen har følgende fordeler: 
Enkel konstruksjon. 
1Bremsen kan tilsettes og løses gradvis. 
Bremsevirkningen avtar ikke -v-ed flere hurtig etter hverandre 

foretatte bremsinger og løsinger. 
Bremsen har imidlertid endel ulemper som har gjort at den 

· blir li te brukt, f. eks. : . 
Stort luftforbruk da fullbremsing først inntrer når hovedled­

ning .og kammer B er tømt for trykkluft. 
Tiden som medgår fra bremsingen påbegynnes og til full­

bremsing inntrer, blir ,som følge herav temmelig lang og bremse-
veien blir derfor forholdsvis lang. · 

Den mest kjente bremse av denne type er Carpenterbremsen. 

c) Kombinasjon av en kammer og tokammerbremse. 

S2 

©:::---=-----
~~ 

B 
X 

V 

L 

;:;f /0. 

Enkammersylinderen C er en vanlig bremsesylinder. T okam­
mersylinderen er delt i 2 kamre A og B av stemplet S2 Hjelpe­
luftbeholderen A 1 er i stadig forbindelse med kammer A . 

Kammer B tjener samtidig ,som luftbeholder for enkammer-
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sylinderen C. Som det ses, er det anbrakt en forbindelsesledning 
mellom styreventilen V og kammer A, likesom tokammersylind­
erens stempelstang er forsynt med et lite stempel. 

Virkemåte: 

I løses lilling er hovedledning L, kamrene A og B og hjelpe­
luftbeholderen A 1 fylt med trykkluft av 5 kg/cm2 • Enkammer­
sylinder C står i forbindelse med fri luft. 

Skal det foretas en bremsing, senkes trykket i hovedledningen 
og overtrykket i kammer A vil da bevirke at styreventilen går 
over i bremsestilling, avbryter forbindelsen mellom C og fri luft 
og åpner forb indelsen mellom kammer B og bremsesylinder C. 
Stempel S1 i bremsesylinder C vil bev,eges mot venstre og brem­
sen tilsettes. T okammerstemplet beveger seg også mot venstre 
på grunn av trykkfallet i kammer B, således at forbindelsen mel­
lom A og B brytes. 

Hvis det bare foretas en mindre trykksenking i hovedled-­
ningen (gradvis bremsing), vi l trykkluft strømme fra B til C inn­
til trykket i A-kammeret, som følge av stempel S2 's bevegelse 
mot venstre, er blitt noe lavere enn trykket i hovedledningen. 
N år de tte inntrer, vil ·styr,eventilen gå over i bremsesluttstilling 
og bryte forbind elsen mellom kammer B og brems,esylinder C. 

Bremsen kan videre tilsette-s gradvis inntil fullbremsing er 
oppnådd . 

N år trykket i hovedledningen igjen økes , vil styreventilen gå 
over i løsestilling, sette bremsesylinder C i forbindelse med fri 
luft og kammer B i forbindelse med hovedledningen , så trykket 
i B igj,en vil stige . 

V ed denne bremse er det mulig å foreta en gradvi>S løsing:­
Dette er oppnådd ved det lille stempel på tokammersylinderens: 
stempelstang, hvorved trykket i A -kammeret under løsing av­
bremsen blir noe høyere enn trykket i kammer B. Hvis trykket 
i hovedledningen ikke økes opp til 5 kg/cm2 , vil bremsesylinder 
C bare stå i forbindelse med fri luft til det er blitt trykkutjevning 
mellom hovedledning L og kammer B. Det høyere trykk i kam­
mer A vil bevirke at 1styreventilen går over i løsesluttstilling og 
avbryter fo rbindelsen mellom C og fri luft. 
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Dette bremsesystem kan således løses gradvis inntil det nor­
male ledningstrykk er nådd, og bremsesylinder C er helt tømt 
for trykkluft og tokammersylinderens kamre A og B isamt hjelpe­
luftbeholderen er fylt med trykkluft av det normale trykk. Ved 
denne kombinasjon av enkammerbremse og tokammerbremse fås 
et bremsesystem som har enkammerbremsens fordeler - rimelig 
luftforbruk og kraftig bremsevirkning - og dessuten tokammer­
bremsens s tørste fordel, nemlig muligheten for gradvis løsing 
av bremsen. 

Denne kombinasjon av enkammerbremse og tokammerbremse 
ligger til grunn for Kunze-Knorr-bremsen. 

Da Kunze-Knorr-bremsen har endel ulemper isom kan volde 
vanskeligheter under bruken, særLg ved kjøring utover lange fall, 
er det senere utviklet nye typer av trykkluftbremser som egner 
seg bedre for kjøring utover lange fall. Disse trykkluftbremser 
er de gradvis løsbare enkammerbremser. 

d) Gradvis løsbare enkammerbremser. 

Bremseut,styret på en vogn med virksom bremse (se fig. 11) 
består i hovedtrekken av: 

Gjennomgående hovedledning L, styreventil V med utløsings­
anordning og styrekammer, styrebeholder B, forrådsbeholder R 
og bre~sesylinder C med stempel S. 

, L 

s 
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Disse bremser,s virkemåte under ladning og bremsing er stort 
sett som for ikke gradvis løsbare enkammerbremser: 

Ved ladning vil styreventilen sette bremsesylinderen i for­
bindelse med fri luft og åpne forbindelse mellom hovedledning 
og beholderne B og R ,samt styrekammer. 

Ved bremsing vil trykksenkingen i hovedledningen medføre 
at styreventilen ,stenger forbindelsen mellom bremsesylinderen 
og fri luft, og åpner forbindelse mellom luftbeholderne B og R 
og bremsesylinderen, hvorved bremsen tilsettes. 

Løsing av b11emsen kan derimot foretas gradvis, som antydet 
i innledningen, ved gradvis å øke trykket i hovedledningen. Brem­
sen er ikke helt lø.s før trykket i hovedledningen igjen er brakt 
opp til den høyde det hadde før bremsing ble innledet. Bremse­
systemet er derfor helt oppladet og ferdig til bruk når bremsen 
er løs. En minsking av. bremsekraften som følge av flere etter 
hverandre utførte bremsinger med påfølgende løsinger, kan ikke 
forekomme. 

Videre har disse bremsesystemer andre egenskaper som gjør 
bremsene mere fordelaktige enn de ikke gradvis løsbare enkam­
merbremser. · 

Disse egeniskaper vil bli behandlet under beskrivelsen av de 
forskjellige styreventilers virkemåte. 

De mest kjente gradvise løsbare enkammerbremser er: 

Hildebrand-Knorr-bremsen. 
Drolshammer-bremsen. 
Bozic-bremsen. 
Breda-bremsen. 
Hardy-bremsen. 

VI. GJENNOMGÅENDE TRYKKLUFTBREMSER FOR GODSTOG 

Som nevnt i forrige avsnitt, er det styreventilenes virkemåte 
som er bestemmende for de forskjellige systemers egenskaper. 
De første trykkluftbremser - ikke gradvis løsbare enkammer­
bremser - var beregnet for relativt korte persontog og da det ble 
gjort gode erfaringer med disse trykkluftbremser, ble det også 
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foretatt prøver med sådanne bremser anvendt i godstog. Det viste 
seg da at trykkluftbremsene som var godt egnet for persontog, 
ikke uten videre kunne brukes for godstog, bl. a. fordi godstog­
ene har en betydelig større lengde enn de vanlige persontog. 

De første forsøk med hurtigvirkende W estinghouse person­
togsbremse i godstogene: viste at toget ved vanlige driftsbrems­
inger hadde en noenlunde tilfredsstillende gang uten altfor store 
rykk og støt. Bremsene på de bakerste vogner i toget ble imid­
lertid ikke alltid tilsatt, fordi trykkfallet i hovedledningen ikke 
forplantet .seg hurtig nok, overtrykket i hjelpeluftbeholderen var 
ikke tilstrekkelig til å bevege styrestemplet i bremsestilling, så 
trykkluft fra hjelpeluftbeholderen strømmet forbi styreventilens 
stempel (gjennom overløpsgruben) til hovedledningen. 

Ved plutselige og sterke bremsinger (nødbremsinger) oppstod 
så ,sterke rykk og støt i toget at koblings~rudd ofte inntraff, toget 
delte seg i flere deler. 

Arsaken til disse koblingsbrudd var at tidsforskjel'l.en for til ­
setting av forreste og bakerste br-emse i toget ikke stemte overens 
med den ra•ske trykkstigning i bremsesylinderen, se fig . 12. 'Gjen-
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nomslagshastigheten var for de eldre persontogsbremser ca. 130 
m/sek. På en vogn som er innkoblet ca. 200 m bak lokomotivet, 
begynner bremsen.s tilsetting først når trykket i forreste vogns 
bremsesylinder er steget til ca. 2,2 kg/cm2 • På siste vogn i et tog 
på 150 vognaksler, er tilsettingen av bremsen knapt nok begynt 
når bremsen på forreste vogn er fullt tilsatt. 

For å undgå delinger av godstogene, må forskjellen mellom 
trykkene i bremsesylindrene på forreste og bakerste vogn i toget 
gjøres så liten isom mulig, for på denne måte å oppnå en mest 
mulig rolig gang av toget. 

Godstogsbremsene må derfor først og fremst ha følgende­
egenskaper: 

1) Trykksenkingen må forplante seg raskt gjennom hele toget 
(stor gjennomslagshaistighet), så det ikke kan oppst:i fare­
for at bremsene på de bakerste vogner ikke tilsettes under 
en vanlig driftsbremsing. 

2) Ved begynnelsen av bremsiilgen må trykket i bremsesyl­
inderen raskt ,stige til 0,5- 1,0 kg/cm2 , forat det hurtig 
kan oppnås en ,svak bremsevirkning. 

3) Den videre trykkstigning må foregå så langsomt at fl,!llt 
trykk i bremsesylinderen først oppnås etter ca. 45 sek. fra 
innledningen av bremsingen. 

For å oppnå dis,se egenskaper må styreventilene ha følgende­
organer : 

1) Stor gjennomslagshastighet oppnås enten ved åla styreven­
tilen sette hovedledningen i forbindelse med bremsesylind-­
eren ved innledning av bremsingen (f. eks. hurtigvirkende 
ikke gradvis løsbare enkammerbremser kfr. side 43), eller 
ved å utstyre styreventilen med et overføringskammer som 
ved innledningen av bremsingen settes i forbindelse med 
hovedledningen, og opptar en viss mengde trykkluft fra 
denne. 

2) En hurtig trykkstigning til 0,5-1,0 kg/cm2 i bremsesylind­
eren oppnås ved en førstetrykkventil, som ved begyndelsen, 
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av bremsingen setter ·hjelpeluftbeholderen i forbindelse 
med bremsesylinderen gjennom kanaler med stort tverr­
snitt. Førstetrykkventilen ,stenger når det nevnte bremse­
sylindertrykk er nådd. 

3) Den videre langsomme trykkstigning i bremsesylinderen 
fås ved passende fylling;sboringer i styreventilens sleider 
m. V. 

Etter 1sådanne forutsetninger ble det foretatt forandringer ved 
<le eldre ikke gradvis løsbare enkammerbremsers styreventiler, 
hvorved disse trykkluftbremser tilfredsstilte de dengang (1909) 
oppstilte fordringer til en gjennomgående trykkluftbremse for 
godstog. Men allerede under prøvene viste det 5eg at bremsene 
hadde så store ulemper at driftssikkerheten for kjøring utover 
lengere fall ikke var t ilstrekkelig. Den største ulempe var at 
bremsene ikke var gradvis løsbare og at bremsekraften, som følge 
herav, avtok ved gjentatte bremsinger og løsninger. 

For om mulig å få en helt ut tilfredsstillende trykkluftbremse 
for godstog, for,søktes den tidligere nevnte kombinasjon av 
enkammerbremse og tokammePbremse, Kunze-Knorr-bremsen. 
Bremsingens forløp fre.mgår av av diagrammet i fig . 13. 
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Da KK-bremsen fremkom (1914), var dens vesentlige fordeler: 

Gradvis løsbarhet. 
~ vbremsing av lasten. 
Bremsekraften uavhengig av gjentatte hurtig på hverandre 

utførte bremsinger og løsinger. 
Stor gjennomslagshastighet. 

Di,sse egenskaper gjorde at KK-bremsen var bedre skikket for 
godstog enn de til da anvendte ikke gradvis løsbare enkammer­
bremser. 

KK-bremsen har dog endel mangler som kan forårsake van­
skeligheter ved bremsing av tog, særlig utover lange fall : 

1) Bremsekraften kan avta dersom det er lekkasje ved A-kam­
me:c.et (oftest i pakningen for motstemplet) . Likeledes vil 
lekkasjer i C-sylinderen forminske bremsekraften, idet 
bremsen ikke har innretninger for etterfylling av slike 
trykkfall. 

Ved sådanne lekkasjer vil bremsen løses av tS eg selv. 
2) Bare bremsekraften fra enkammersylinderen (C-sylinderen) 

kan gradvis minskes. 
3) Lastavbremsing oppnås bare for fullbremsing. 
De under 1 nevnte mangler skriver seg fra styreventilens kon­

struksjon, idet styreventilen bare påvirkes av trykket i hovedled­
ningen og trykket i hjelpeluftbeholderen (for KK-bremsen av 
trykket i A-kammeret). 

For å undgå ulempene, må styreventilen, foruten av trykkene 
i hovedledning og hjelpeluftbeholder (A-kammer), også stå under 
påvirkning av trykket i bremsesylinderen. Herved vil trykktap 
i bremsesylinderen automatisk bli etterfylt så bremsen ikke kan 
utmattes . Styreventilen må være konstruert ,som en tre-trykks­
ventil. Dette prinsipp er lagt til .grunn ved konstruksjonen av de 
gra~vis løsbare enkammerbremser. 

Arsaken til de under 2 og 3 nevnte mangler er KK-bremsens 
tokammersylinder. Ved de nyeste gjennomgående trykkluft­
bremser - gradvis løsbare enkammerbremser - er oppnådd at 
bremsekraften gradvis kan minskes fra fullbremsing til helt 1øs 
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bremse og_gradvis løsning av bremsene kan likeledes foretas for 
hele bremseområdet. 

Ved ,spesielle innretninger er oppnådd at lastavbremsing fås 
hele bremseområdet. 

Disse bremsesystemer er derfor de mest driftssikre bremser 
som for tiden kan fås. 

De forskjellige innretninger for lastavbremsing vil bli behand­
let i neste avsnitt. 

VII. AVBREMSINC AV LASTET VOGN 

For de opprinnelig anvendte ikke gradvis løsbare enkammer­
bremser uten anordning for avbremsing av lasten, var bremse­
klosstrykket begrenset til ca. 90 % av hjultrykket for de brems­
bare ak,sler ved tom vogn. Dette konstante klosstrykk vil svare 
til ca. 30 % av hjul!rykket for de bremsbare aksler ved fullt lastet 
vogn . Som følge herav, måtte en forholdsvis stor del av vogn­
parken utstyres med virksom bremse for å oppnå tilstrekkelig 
bremsekraft i togene. Hertil kommer at lastede og tomme vogner 
ikke kan kobles vilkårlig i togene, men måtte innsettes således at 
de lastede vogner var jevnt fordelt mellom de tomme vogner, for 
å undgå for store påkjenninger i vognenes drag- og bufferinnret­
ninger med derav følgende fare for koblingsbrudd. Sådan opp­
setting av togene medfører en vesentlig øking av arbeidet. De 
ikke gradvis løsbare enkammerbremser var dessuten vanskelige å 

anvende for lange godstog i lange og ,sterke fall. 
Som foran nevnt, har KK-bremsen egenskaper som gjør at den 

er langt mere anvendelig for bruk i godstog enn de ikke gradvis 
løsbare enkammerbremser, men mens f. eks. lastavbremsing for 
KK-bremsen først oppnås ved fullbremsing, oppnås lastavbrems­
ing for de nyere utførelser av enkammerbremsene -både for ikke 
gradvis løsbare og for gradvis løsbare enkammerbremser - på 
3 måter, nemlig: 
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1. Anvendelse av 2 av hverandre uavhengige bremsesylindre . 

Bare bremsesylinder C 2 virker ved bremsing av tom vogn, 
men begge sylindre C1 og C2 virker ved b remsing av lastet 
vogn. 

Omstilling fra tom til lastet vogn foregår ved omstillings­
anordning med håndtak på vognens langsider. Omstillingsanord­
ningen står i forbindelse med en omstillingskran i bremsens styre­
ventil V . 

2. Anvendelse av mekanisk lastveksel. 

ry,.IÆ_ 

Oversetningsforholdet i bremsens stangsystem forandres ved 
hjelp av omstillingsanordningen 5om står i forbindelse med last-
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vekslen, således at når omstillingsanordningen står i stilling 
«tom» vil kraften fra bremsesylinderens stempel overføres til 
brelll)5eklossene gjennom trekkstang 1, står omstillingsanord­
ningen i stilling «lastet», vil kraften overføres gjennom trekk­
stang 2. Som det fremgår av figuren, blir oversetningsforholdet 
minst når kraften overføres gjennom trekkstang 1. Bremse­
kraften for tom vogn blir derfor mindre enn for lastet vogn. 

For denne anordning er de t nødvendig at vognene er utstyrt 
med en selvvirkende bremseettevstiller som holder slaglengden 
for bremsesylinderens stempef innenfor visse grenser. 

Den mekaniske lastveksel og den selvvirkende etterstiller er 
beskrevet i senere avsnitt. 

3. Lufttrykket i bremsesylinderen gjøres avhengig av lastens størrelse. 

Trykket i bremsesylinderen er minst ved tom vogn og øker 
med vognens belastning. 

VIII. BREMSENS ALMINNELIGE ANORDNING 

A. Lokomotiver. 

Plansje 1 damplokomotiver: 
Plansje 2 elektriske lokomotiver. 

Det vesentlige utstyr for trykkluftbremsen på lokomotivene er: 

Luftpumpe (kompressor) med pumperegulator og smøre­
pumpe, hovedluftbeholder, førerbremseventil med ledningstrykk­
regulator (for gjennomgående bremse) og trykkmålere for tryk­
ket i hovedluftbeholder og .gjennomgående hovedledning. 

Lokomotiver som er utstyrt med virksom trykkluftbremse, 
har dessuten: ikke gradvis løsbar enkammerbremse med enkel 
styreventil, hjelpeluftbeholder, bremsesylinder, utløsningsventil 
og t rykkmåler for bremsesylinder. 

Bremsesylinderen er ved en dobbelt tilbakeslagsventil i for­
bindelse med førerbremseventilen for direktevirkende bremse, 
som er forbundet med hovedluftbeholderen gjennom en hurtig-, 
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virkende reduk,sjonsventil, således at trykket i bremsesylinderen, 
ved tilsetting av den direktevirkende bremse, ikke kan overstige 
4 kg/cm2 • Den direktevirkende bremse på lokomotiv og tender 
kan tilsettes og løses uavhengig av togets bremser forøvrig. Loko­
motiver som skal kunne fremføre både persontog og godstog, er 
forsynt med en strupekran i ledningen mellom styreventil og 
bremsesylinder. 

Elektriske lokomotiver er forsynt med endel spesiel t utstyr, 
f. eks.: 

Oljeutskiller og tilbakeslagsventil mellom kompressor og 
hovedluftbeholder. Sikkerhetsventil for hovedluftbeholder. Auto­
mati,sk namøverstrømbryter som bryt·er manøverstrømmen når 
trykket i hremsesylinderen når en viss høyde. Lokomotivene har 
manøverstrøm bare når bremsene er løse, eller ved et ganske lavt 
trykk i bremsesylinderen. Den automatiske manøverstrømbryter 
må derfor alltid stå i forbindelse med bremsesylinder med inn­
koblet styreventil for gjennomgående bremse. På lokomotiver 
med 2 bremsesylindre, er det anbrakt en treveiskran i forbindelses­
ledningen mellom manøverstrømbryteren og den ene bremsesyl­
inder. Kranen beveges samtidig med avistengningskranen for 
styreventilen. Når denne styreventil stenges fra hovedledningen 
(avstengningskranen settes i stilling «Stengt»), beveges også tre­
veiskranen for manøverstrømbryteren, således at denne får for­
bindelse med den annen bremsesylinder. 

Utstyr for enmannsbetjening: automatisk sikkerhetsbremse­
apparat som betjenes fra førerrommet ved hjelp av apparater på 
kjørekontroller og før-erbremseventil for gjennomgående bremse. 
Sikkerhetsbremseapparatets konstruksjon og virkemåte er be­
skrevet i særlig instruks. 

Førerbremseventiler for gjennomgående og direktevirkende 
bremse er utstyrt med avtagbare håndtak (et sett håndtak pr. 
lokomotiv). Når lok.føreren bytter førerrom, må han ta bremse­
ventilenes håndtak med seg over i det annet førerrom. 

Virkemåten av trykkluftbremseutstyret er i hovedtrekkene: 

Pumpen (kompressoren presser luften inn i hovedluftbe­
holderen hvor. den til det foreskrevne trykk ( vanlig 8 kg/cm2) 
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komprimerte luft oppmagasineres. Forat trykket i hovedluftbe­
holderen skal holde 1seg innen visse fastsatte· grenser, er det 
anbrakt en pumperegulator som står i forbindelse med hovedluft­
beholderen og som automatisk kobler pumpen (kompressoren) 
inn når beholdertrykket er sunket til det laveste tillatte trykk, 
og kobler den ut når trykket er steget til det foreskrevne høyeste 
trykk. Fra hovedluftbeholderen føres trykkluften til førerbretnse­
ventilen for den gjennomgående bremse og derfra til den gjen­
nomgående hovedledning (gjennom vannutskilleren). Togets 
gjennomgående bremser tilsettes og løses ved hjelp av førerhrem­
,seventilen. I forbindelse med førerbremseventilen står. en hurtig­
virkende ledningstrykkregulator som muliggjør at trykket i 
hovedledningen kan holdes konstant under kjøringen, således at 
trykkfall i hovedledningen som følge av lekkasjer i togets bremse­
systiem undgå1s. Fra førerbremseventilen fører et rør til utjevnings­
beholderen som tjener til å gjøre tilsettingen av togets gjennom­
gående bremse uavhengig av togets lengde, og letter derved man­
øvreringen av førerbremseventilen. Den dobbelte trykkmåler viser 
trykket i hovedluftbeholder og hov•edledning, den enkle trykk­
måler viser trykket i bremsesylinderen på lokomotivet. 

Når togets gjennomgående bremse tilsettes eller løses, vil også 
lokomotivets gjennomgående bremse tilsettes, således som foran 
beskrevet for ikke gradvis løsbare enkammerbremser. 

I ledningen mellom den enkle styreventil og hovedledningen 
er anbrakt en avistengningskran så lokomotivets gjennomgående 
bremse kan settes ut av funksjon. Lokomotivbremsen kan dog 
på vanlig måte tilsettes og løses ved hjelp av den direktievirkende 
førerbremseventil. Lokomotivets bremse er fo11synt med utløs­
ningsventil hvormed bremsen kan løses uavhengig av togets 
bremser forøvrig. 

Trykkluftbremseutstyret på tender (plansje 1) består i det 
vesentlige av bremsesylinder, hjelpeluftbeholder, hurtigvirkende 
styreventil for ikke gradvis løsbar enkammerbremse, mellom­
stykke for omstilling «P-G» og utløsningsventil. 

Den gjennomgående bremse tilseUes og løses samtidig med 
togets bremse_r forøvrig. Ved hjelp av utløsningsventilen kan den 
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dog løses uavhengig av togets øvrige bremser. Virkemåten av 
tenderens gjennomgående bremse er som beskrevet for ikke grad­
vis løsbare •enkammerbremser. 

T enderens bremse kan også tilsettes og løses med lokomoti­
vets direktevirkende fø rerbremseventil og tilsettingen og løsingen 
foregår da samtidig med selve lokomotivets direktevirkende 
bremse. 

Styreventilen er hurtigvirkende, idet den for en bestemt stil­
ling av ventilens avstengnings- og omstillingskran slipper luft 
fra hovedledning til bremsesylinder under nødbremsing, derved 
økes hastigheten for trykksenkingenis forplanting gjennom hoved­
ledningen. Selv om den gjennomgående bremse er avstengt, kan 
bremsen tilsettes ved hjelp av fø rerbremseventilen for den direkte­
virkende bremse. 

Mellomstykket for omstilling (Pe11sontog - Godstog) er an­
brakt mellom styreventil og hjelpeluftbeholder og har håndtak 
for omstilling («Persontog-Godstog») . 

Utløsingsventilen er som regel anbrakt på førerhusets bakvegg. 
Den gjennomgående hovedledning er foran på lokomotivet 

og bak på tender (for elektriske lokomotiver ved begge ende­
bjelker) forgrenet i 2 ledninger ,som begge er utstyrt med kob­
lingskraner, slangekoblinger og blindkoblinger. 

B. Elektriske motorvognsett for forstadstog. 

a) Elektriske kontaktledningsmotorvogner for forstadstog, 

plansje 3. 

Trykkluftutstyret består i hovedtrekkene av tilsvarende deler 
som for el,ektriske lokomotiver, virkemåten er og,så stort sett den 
samme. 

De viktigs te avvikelser m. h. t. utstyr og virkemåte er følgende: 
Motorvogner for forstadstog er bare beregnet for forholdsvis 

korte tog. Førerbremseventilen for den gjennomgående bremse 
er derfor av en noe enklere utførelse enn for lokomotiver. 

Førerbremseventilen (type St. 125) har ingen utjevningsbe-
3 - Trykkluftbremser, konstruksjon . 
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holder, videre er lednings l'rykkregulatoren ikke forbundet direkte 
med førierbemseventilen. 

Motorvognene er utstyrt med gra dvis løsbar bremse, system 
Hikp t, som er en persontogsbremse uten omstillingsanordning 
for bruk i godstog. Den enkle styreventil med hjelpeluftbeholder 
er ersta!tet med Hikp t -styreventil med styrebeholder og hjelpe­
luftbeholder. Hikp, -bremsen har automatisk etterfylling av 
lekkasjer i bremsesylinderen, den kan derfor ikke løses uavhengig 
av togets bremser forøvrig, hvorfor de i lokomotivenes førerhus 
anbrakte løseventiler for bremsesylinder på lok. og tender er 
sløyfet. 

Motorvognene har u t-styr for fjernstyring og er utstyrt med 
gjennomgående høytrykksluftledning som står i direkte forbind­
else med hovedluftbeholderen. Høytrykksledningen har 2 kob­
lingskraner med tilhørende slangekoblinger og blindkoblinger ved 
hver vognende. 

For å hindre frysing er det anbrakt en alkoholforstøver i led­
ningen fra hovedluftbeholderen. 

Manøverstrømbryter og sikkerhet1sbremseapparater er av 
samme utførelse som for elektriske lokomotiver. 

Den di rektevirkende bremse kan tilsdtes og løses uavhengig 
av togets bremser forøvrig. 

b) Styrevognerr for elektriske kontaktledningsmotorvogner 

for forstadstog, plansie 4. 

For å undgå skifting ved endestasjoner, er de elektriske motor­
vogner for forstadstrafikken innrettet for fjernstyring): motor­
vognen kan manøvreres fra en styrevogn. De for manøvreringen 
nødvendige elektriske ledninger er ført i gjennomgående kabler 
fra motorvogn til styrevogn. For manøvrering av trykkluftbrem­
sen er togsettet utstyrt med gjennomgående høytrykksluftledning 
som forbinder motorv.ognens hovedluftbeholder med tilsvarende 
hovedluftbeholder på styrevognen. 

Styrevognene har i hovedtrekkene samme bremseutstyr som 
motorvognene når undtas at styrevognene ikke er utstyrt med 
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kompressor med tilhørende innsugnings.filter , tilbakeslagsventil 
og sikkerhetsventil. Styrevognene er ikke utstyrt med direkte­
virkende førerbremseventil med tilhørende reduksjomventil og 
dobbelt tilbakeslagsventil. Styrevognene· er utstyrt med Hikp1-
brems1e med omstillingsaniordning «Persontog-Godstog>>. 

Bremsens virkemåte er som foran angitt fo r motorvognene . 

c) Dieselmotorvogner (type 6) med ti lhørende st y revogner~ 

plansje 5. 

Trykkluftbremseutstyret består i hovedtrekkene av samme 
dele r som for elektriske motorvogntogsett for forstadstog, 

De viktigste avvikelser med hensyn til utstyr og virkemåte er 
følgende: 

Kompressoren er koblet til motoren, den vanlig brukte trykk­
regulator (pumperegulator) er derfor erstattet med en tomgangs­
ventil. 

Ledningstrykkregulatoren er plasert foran føre rbrems•eventilerr. 
Ved lading og løsing av bremsene kan det derfor ikke s-ettes 
direkte forbindelse mellom hovedluftbeholder og gjennomgående 
hovedledning. Direktevirkende førerbremseventil er ikke anbrakt, 
.idet førerbremseventilen (type St. 60) er utført slik at både den 
gjennomgående automatiske bremse og den direktevirkende 
bremse kan betjenes (uavhengig av hverandre) med samme fører~ 
bremseventil. -

Videre er utstyret for enmannsbetjening forskjellig fra til­
svarende utstyr på de elektriske motorvogntogsett for forstads­
trafikk. 

Utstyret er nærmere beskrevet i spesielle instrukser ( utgitt­
av Tmndheim distrikt). 

C. Ekspresstogsett. 
~ 

For togsett hvis maksimale hastighet er større enn 100 km/t. 
vil de vanlige utførelser av trykkluftbremser føre til at bremse­
veien blir for lang. Disse togsett er derfor utstyrt med en spesiell 

\ 
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utførelse av Hildebrand-Knorr-bremser. Virkemåten ~v disse 
bremser (Hikis-bremser) blir behandlet i et eget avsnitt i forbind­
else med Hik-bremser. 

Ved N.S.B. has togsett med forbrenningsmotor (Diesel-motor) 
og togsett med elektriske motorvogner for de elektrifiserte bane­
strekninger. 

·a) Dieselmotorvogner for ekspresstogsett, plansje 6. 

Bremseutstyret på motorvognene· består i hovedtrekkene av: 

Elektrisk drevet kompressor med innsugningsfilter, og trykk­
regulator, oljeutskiller, tilbakeslagsventil, hovedluftbeholder, 
sikkerhetsventil, førerbremseventil med ledningstrykkregulator 
for gjennomgående bremse, førerbremseventil med hurtigvirkende 
reduksjonsventil for direktevirkende bremse, dobbelt tilbakeslags­
ventil samt trykkmåler•e. Selve Riks-bremsens vesentligste 
d.eler er: 

Styreventil, type Hiks - med styrebeholder, reguleringsbe­
holder, forrådsbeholder, trykkomsetter (for innstilling av trykket 
i bremsesylinderen), bremsetrykkregulator (sentrifugalregulator 
med drift fra akseltapp) , sikkerhetsbeholder, avstengningskran, 
omstillingsanordning (med 3 stillinger G - P - S) samt b remse­
sylinder. I pel'sonavdelingen er anbrakt nødbremseventiler med 
trekkanordning. 

Motorvognene har utstyr for enmannsbetjening. 

b) Elektriske motorvogner for ekspresstogsett, plansje 7. 

'.Som det fremgår av plansje 7 har selve bremseutstyret stort 
-sett samme anordning som bremseutstyret for Diesel-ekspresstog 
etter plansje 6. 

Elektriske ekspresstogsmotorvogner har automatisk manøver­
strømbryter og sikkerhetsbremseapparat som beskr-evet for elek­
triske lokomotiver. 

Ekspresstog skal kunne fremføres med 2 motorvogner ( eller 
motorvogn og styrevogn). De har derfor utstyr for fjernstyring. 
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c) Styrevogner for elektriske ekspresstogsett, plansje 8. 

På samme måte som de elektriske motorvogner for foristads­
tog, er også de elektriske motorvogner for ekspresstog innrettet 
for fjernstyring, således at motorvognene kan manøvreres fra 
,styrevogn. 

Styrevognene har stort sett samme utstyr som motorvognene 
når undtas at ·styrevognene ikke har kompressor med tilhørende 
innsugingsfilter, tilbakeslagsventil og sikkerhetsventil. 

Styrevognene for elektriske ekspresstogsett har førerbremse­
ventil for direktevirkende bremse med tilhørende hurtigvirkende 
reduksjonsventil og dobbelt tilbake1slagsventil samt utstyr fo r 
enmannsbetjening. 

Styrevognene har Hiks-bremse med omstilling G - P - S. 

D. Trykkluftbremseutstyr på vanlige person- og godsvogner. 

Av norske peDson- og godsvogner_ er et mindre antall utstyrt 
mr.d Kunze-Knorr-bremse, men det overveiende antall er eller vil 
bli utstyrt med Hildebrand-Knorr-bremse. Utstyret på vognene 
blir behandlet i neste avsnitt. 

IX. BESKRIVELSE AV DE GJENNOMGÅENDE (AUTOMATISKE) 

TRYKKLUFTBREMSER 

A. Ikke gradvis løsbare enkammerbremser, type W~stinghouse og Knorr, 

De ikke gradvi,s løsbare enkammerbremser, type Westing­
house og Knorr blir brukt på våre damplokomotiver og elektriske 
lokomotiver. 

Bremsens virkemåte er den samme og begge typer består av 
enkeltvirkende styreventil, hjelpeluftbeholder, bremsesylinder og 
utløsningsventil. 

Den enkeltvirkende styreventil (system Knorr) (planisje 9) 
har et vertikaltgående stempel (5) med påstøpt ramme hvori en 
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sleid (6) ~r anbrakt , således at den har et visst spillerom mot 
rammen, slik at stemplet kan beveges noe uten at ,sleiden delta!' 
i bevegelsen. 

Ved en medbringer blir bremsesluttventilen (7) beveget sam­
tidig med stemplet. Ventilen kan komme til anlegg mot et sete i 
en boring i sleiden. 

Hovedledningstrykket virker på undersiden av stemplet og 
hjelpeluftbeholderens trykk virker på s! emplets overside . Trykk­
forskjellen på begge sider av stemplet (i det følgende benevnt 
styrestemplet) vil bevege dette og dermed sleiden, som alt etter 
den stilling den inntar vil sette de forskjellige boringer i glide­
flaten i fo rbindelse med hverandre eller avbryte forbindelsene. 
Bremsesluttventilen regulerer bremsens gradvise tilsetting . 

Ventilens styrestempel har 3 hovedstillinger: 

1. Lade- og løsestilling. 
2. Bremsestilling. 
3. Bremsesluttstilling. 

Ventilens virkemåte. 

Lading, plansje 9 og fig . 16. 
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Økes trykket i hovedledningen, vil styrestemplet med sleid 
bevege seg til øverste stilling (løse- og ladestilling). T rykkluf 
fra hovedledningen ,strømmer til hjelpeluftbeholderen gjennom 
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overløpsgruben forbi ·styrestemplet. Bremsesylinderen er satt i 
forbindelse med fri luft. Bremsen er fullt oppladet når trykket i 
hjelpeluftbeholderen er steget til 5 kg/cm2 • 

Bremsing, plansje 9 og fig. 17. 

Senkes trykket i hovedledningen, vil styrestemplet bevege,s i 
bremsestilling. Ved begynnelsen av bevegelsen vil stemplet trekke 
bremsesluttventilen fra setet, og når sleidrammen kommer til an­
legg mot sleiden vil også denne bli beveget nedover til nede11ste 
stilling. Forbindelsen mellom bremsesylinder og fri luft blir av­
brutt, og bremsesylinderen settes i forbindelse med hjelpeluftbe­
holderen, hvorved bremsesylinderens ,stempel beveges og bringer 
bremseklossene til anlegg mot hjulene. 

Gradvis tilsetting av bremsen. 

Hvis det bare foretas en mindre trykksenking i hovedled­
ningen, vil trykkluft fra hjelpeluftbeholderen strømme til bremse­
isylinderen inntil trykket på oversiden av styrestemplet (og i 
hjelpeluftbeholderen) er blitt noe mindre enn i hovedledningen. 
Styrestemplet vil da bli beveget oppover inntil bremsesluttventilen 
kommer til anlegg mot setet, bremsesluttstilling pl. 9 og fig. 18. 
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Sleiden blir ikke beveget da trykkforskjellen på over- og under­
siden av styrestemplet ikke gir kraft n_ok til å overvinne friksjonen 
mellom sleid og glideflate. 

For å tilsette bremsen må det foretas en trykksenking i hoved­
ledningen på minst 0,5 kg/cm2 , da det ellers er fare for at stemp­
let ikke settes i bevegelse. 

Senkes trykket i hovedledningen gradvis videre, vil styre­
stemplet igjen for hver trykksenking sette bremsesylinderen i for­
bindelse med hjelpeluftbeholderen inntil trykket i denne er blitt 
noe mindre enn i hovedledningen, hvorved styrestempel med 
bremsesluttventil går i bremsesluttstilling. 

Sådan gradvis trykksenking kan gjentas inntil trykket i 
bremsesylinder og hjelpeluftbeholder utjevnes. 

Fullbremsing. 

Senkes trykket i hovedledningen på en gang fra 5 til 3,5 
kg/cm2 , vil styrestemplet bli stående i bremsestilling og trykket i 
bremsesylinderen ,stiger jevnt til maksimalverdien ca. 3,5 kg/cm2 

og jevner seg ut med hjelpeluftbeholde.rens trykk. 

Løsing, plansje 9 og fig 16. 

For å løse bremsen må trykket i hovedledningen økes så det 
blir større enn trykket i hjelpeluftbeholderen. Styrestempel med 
sleid vil da bevege seg i løse- og ladestilling og sette bremsesylind-



eren i forbindelse med fri luft og hjelpeluftbeholder i forbindelse 
med hovedledningen. 

Gradvis løsing kan ikke foretas, da det på oversiden av styre­
stemplet i styreventilen aldri kan oppstå noe overtrykk som kan 
bringe styrestemplet i en «løsesluttstilling». 

Sam følge herav må, ved løsing av bremsen, trykket i hoved­
ledningen bringes opp til 5 kg/cm2 , og dette trykk må holdes til­
strekkelig lenge til at hjelpeluftbeholderen kan bli oppladet for 
at bremsen igjen skal kunne gi full bremsekraft. 

U tmattbarhet. 

Foretas det en ny bremsing straks etter en forangående løs­
ing, er trykket i hjelpeluftbeholderen ennå ikke blitt 5 kg/cm2 

Det største utjevningst'rykk mellom bremsesylinder og hjelpeluf­
beholder er derfor blit mindre. Hvis det ikke blir tilstrekkelig tid 
til opplading av hjelpeluftbeholderen mellom gjentatte bremsinger­
og løsinger, så kan bremsen utmattes): bremsekraften forsvinner. 

Strupekraner. 

På lokomotiver som skal kunne brukes både i persontog og. 
godstog, er det som nevnt mellom styreventil og bremsesylinder­
innkoblet en strupekran, se fig. 19. 

Kranen har 2 ,stillinger: 

Stilling P.T. (persontog) med håndtaket i rørledning,rns. 
retning. 

Stilling G.T. (godstog) med håndtaket loddrett på rørledning­
ens retning. 

I stilling persontog vil trykkluften strømme til og fra bremse-­
sylinderen gjennom den store boring u1 . I stilling godstog må 
trykkluften strømme gjennom den trange boring u2 og· forbin­
delsen mellom ,styreventil og bremsesylinder strupes så tilsettings­
og løsetider for bremsen blir tilpasset for bruk i godstog. 
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B. Hurtigvirkende styreventiler for ikke gradvis løsbare 

enkammerbremser. 

43 

Den hurtigvirkende styreventils konstruksjon (se plansje 10) 
avviker vesentlig fra den enkle istyreventil. Den hurtigvirkende 
styreventil har bare en rørtilslutning, nemlig for forbindelse med 
hovedledningen. Ventilen er forsynt med en flens og festet til 
hjelpeluftbeholderen eller en spesiell ventilbeholder med 3 pinne­
skruer. 

Hurtigvirkende styreventiler brukes bare på tendere for bred­
sporede damplokomotiver. Mellom styreventil og hjelpeluftbe­
holder er alltid anbrakt et mellomstykke (G-P-vekselventil) fo r 
omstilling Godstog - Persontog. 

De alminneligste hurtigvirkende styreventiler er av type 
Westinghouse eller Knarr. På våre tendere er hurtigvirkende 
styreventiler, system Knarr, de mest brukte. 

Hurtigvirkende styreventil, system Knorr. 

Den hurtigvirkende istyreventil (plansje 10) har - som den 
enkeltvirkende styreventil - et styrestempel (beveges hor isontalt) 
5 med sleid 6 og bremsesluttventil 7, dessuten har den innretning 
for hurtigvirkning, nemlig ventilen 19 som ved nødbremsing 
slipper trykkluft direkte fra hovedledningen til bremsesylinderen . 

Styreventilen er utstyrt med avstengnings- og omstillingskran 
28, som har følgende stillinger: 

I. (Håndtak 26 vannrett): Hurtigvirkning avstengt. Styre­

ventilen arbeider på samme måte som den enkle styre­
ventil. 

Il. (Håndtak 26 på skrå nedover): Bremsen avstengt. 

Ill. (Håndtak 26 på loddrett nedover): Hurtigvirkning inn­
koblet. 
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Virkemåte: 

Lading, plansje 10. 

Når trykket i hovedledningen økes, vil styrestemplet beveges 
over i høyre ytterstilling (løsestilling), herved avdekkes en ut­
sparing d ( overløpsgrube) i ventilsylinderforingen og trykkluft 
kan strømme til sleidkammer og videre til hjelpeluftbeholderen. 
Når styrestemplet står i løsestilling, forbindes bremsesylinderen 
med fri luft gjennom boring a, utsparing b i sleiden og boring c 
i sleidforingen. 

Når det normale trykk (i alminnelighet 5 kg/cm2 ) er nådd i 
hovedledning og hjelpeluftbeholder, er bremsen oppladet og fer­
dig til bruk. 

N ødbremsinrg når hurtigvirkning er innkoblet (håndtak loddret 

nedover), plansje 10. 

Ved en plutselig og stor trykksenking i hovedledningen (f. 
eks. nødbremsing fra toget, brudd av en koblingsslange m. v.) 
vil styrestemplet raskt beveges over i venstre ytteI1stilling (nød­
bremsestilling). Bremsesluttventilen åpnes, men stemplet beveges 
så raskt at det ikke kan ,strømme noen vesentlig mengde trykk­
luft fra hjelpeluftbeholder gjennom bremsesluttventil til bremse­
sylinder. Når stemplet er kommet i venstre ytterstilling, vil det 
være forbindelse fra hjelpeluftbeholder gjennom boring Z i 
sleiden, boring a i sleidforing og videre til bremsesyhnderen, 
samtidig vil utsparing m i sleiden åpne forbindelse mellom kanal­
ene g og h i sleidforingen og derved istandbringe en forbindelse 
mellom hovedledning og bremsesylinder gjennom tilbakeslags­
ventil. 19. 

Trykkluft kan således strømme til bremsesylinderen fra hjelpe­
luftbeholderen · gjennom den trange boring Z i sleiden og fra 
hovedledningen gjennom store tverr,snitt i tilbakeslagsventil, 
sleidforing og sleid, og trykkluft fra hovedledningm vil strømme 
raskt til bremsesylinderen inntil tilbakeslagsventil 19 stenger 
forbindelsen. 
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Den videre trykkstigning i bremsesylinderen vil foregå lang­
isomt, idet den trange boring Z vil forårsake strupning. 

Når det foretas en nødbremsing med omstillingskran i stilling 
«hurtigvirkning innkoblet», vil forbindelsen mellom hovedledning 
og bremsesylinder bevirke at trykksenkingen i hovedledningen 
foregår raskt, og at utjevningstrykket mellom hjelpeluftbeholder 
og bremsesylinder blir forhøyet. 

Vanlig driftsbremsing, plansje 10. 

a) Håndtak 26 loddrett (hurtigvirkning innkoblet). 

Foretas det en mindre trykksenking i hovedledningen, vil 
styrestemplet ikke få full vandring, idet den: lave trykksenking 
til venstre for styrestemplet vil medføre at sleiden setter hjelpe­
luftbeholder i forbindelse med bremsesylinder gjennom bremse­
sluttventil, kanal e i sleiden og boring a i sleidforingen. Derved 
vil trykket i sleidkammeret raskt synke så meget at overtrykket 
fra sleidkammeret på styrestemplet ikke er stort nok til å bevege 
~templet hel t' over i venstre ytterstilling. 

Forbindelsen mellom hovedledning og bremsesylinder gjen­
nom tilbakeslagsventilen og sleiden blir ikke åpnet, og styreven­
tilen vil arbeide på samme måte som den enkle styreventil. 

b) Håndtak 26 vannrett (hurtigvirkning avstengt) . 

I denne stilling kan det ikke oppnås forbindelse mellom 
hovedledning og bremsesylinder. Hvis det foretas en nødbrems­
ing, vil styrestemplet beveges helt over i venstre ytterstilling og 
sleiden vil åpne forbindelse mellom hjelpeluftbeholder og bremse­
sylinder gjennom den trange boring Z. 

Når hu·rtigvirkningen er utkoblet, vil styreventilen under van­
lig gradvis bremsing arbeide på samme måte som den enkle ,styre­
ventil, altså: 

Ved senkning av trykket i hovedledningen vil styrestemplet 
beveges . mot venshe i bremsestilling (se under a). Først åpnes 
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bremsesluttventi len, derpå blir sleiden tatt med. Trykkiuft fra 
hjelpeluftbeholder vil strømme til bremsesylinder gjennom bor­
ing n (på siden av sleiden) , bremsesluttventil 7, kanål e i sleiden 
og boring a i sleidforingen. Trykket i hjelpeluftbeholder og sleid­
kammer vil synke og når det er blitt lavere enn trykke t i hoved­
ledningen, vil styrestempel med bremsesluttventil beveges mot 
høyre i bremsesluttstilling og stenge forbindelsen mellom hjelpe­
luf tbeholder og bremsesylinder. 

Ved enhver videre trykksenkning i hovedledningen, vil styre­
stemplets vandring gjentas inntil det er oppnådd trykkutjevning 
mellom hjelpeluftbeholder og bremsesylinder. 

Fore tas en jevn trykkisenkning av 1,5 kg/cm2 i hovedled­
ningen, vil styrestemplet bli stående i bremsestilling. Trykkut­
jevning oppnås mellom hjelpeluftbeholder og bremsesyli nder. 

Ved trykkutjevning mellom hjelpeluftbeholder og bremse­
sylinder oppnås den største bremsekraft som kan fås ved va nlig 
driftsbremsing. 

Løsning. 

For å løse bremsene økes trykket i hovedledningen. Styre­
stemplet beveges over i høyre ytterstilling (løsestilling), se plan­
sje 10. Bremsesylinderen settes i forbindelse med fri luft og 
hjelpeluftbeholderen i forbindelse med hovedledningen, således 
som be,skrevet under ladning av bremsen. 

Gradvis løsning kan ikke foretas av samme grunn som før 
angitt for enkel styreventil. 

Løseventil for ikke gradvis løsbare enkammerbremser, fig. 20. 

Den fjærbelastede ventil 4 er forsynt med en lærring som 
presses mot ventilsetet. For å løse bremsen må. håndtaket 2 be­
veges mot høye eller venstre, hvorved ventil 4 presses nedover, 
således at kanalene 8 og 9 settes i forbindelse med hverandre og 
bremsesylinderen settes i forbindel,se med fri luft. Løseventiler 
for lokomotiver og tendere er anbrakt inne i førerhuset. 
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Med løseventilen kan den enkelte bremse tømmes for trykk­
luft uavhengig av togets bremser forøvrig. 

Løseventilen må også brukes til løsing av bremsene når det 
ikke has overtrykk i hovedledningen (f. eks. når lokomotivet er 
frakoblet toget etter endt tur). 

I, V-enl/1//v, 

8 
. . 

1. f/"11/t'/.11,4-, 
3 . L ,,,,-,+_ 
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Fig. 20. Løseventil for ikke gradvis løsbare enkammerbremser. 
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Mellomstykker (G-P vekselventiler) for hurtigvirkende 

Westinghouse- og Knorr-styreventiler, fig. 21. 

For å kunne bruke de hurtigvirkende styreventiler også for 
godstogsbremser, er de t mellom styreventil og hjelpeluftbeholder 
anbrakt et mellomstykke (G-P vekselventil). 

Styreventilen er festet til flens 8 og mellomstykket er festet til 
hjelpeluHbeholderen ved flens 1. Kanal A danner forbindelse 
mellom styreventilens sleidkammer og hjelpeluftbeholderen, kanal 
B danner fortsettelise av styreventilens kanal B og fører til bremse-­
sylinderen. 

Mellomstykket har en omstillingskran 4 som ved hjelp av 
håndtaket 5 kan settes i to stillinger «G» (godstog) og «P,> (per­
sontog), og dessuten er mellomstykket utstyrt med førstetrykk­
ventil 10 med tilhørende trappestempel 11. Rommet over det lille 
stempel 12 står i stadig forbindelse med rommet under det store 
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stempel 13. Rommet over det :store stempel 13 står i istadig for. 
bindelse med fri luft. 

Når bremsen er løs, er det ikke overtrykk i kanal C og rom­
mene over stempel 12 og under stempel 13. Fjæren 9 vil da holde 
ventil 10 i nederste stilling, som vist på figuren . 

Ved bremsing ,strømmer trykkluft fra hjelpeluftbeholder gjen­
nom styreventilen til kanal B i mellomstykket og derfra gjennom 
2 løp til bremsesylinderen. Det ene løp går gjennom den store 
boring i omstillingskran 4: for stilling «P» eller den trange boring 
i kran 4: dersom kranen står i stilling «G». Det annet løp går 

. forbi førstetrykkventil 10 til kanal C og B og derfra videre til 
bremsesylinderen. Løpet fo rbi førs tetrykkventilen er bare åpent 
en kort tid ved bremsingens begynnelse, idet førstetrykkventilen 
stenges når trykket i bremsesyl inderen er steget til 0,6 kg/cm2 • 

Ved dette trykk, vil trykket på undersiden av stempel 13 over­
vinne trykket på oversiden av stempel 12 og kraften fra fjær 9. 
N år førstetrykk.ventilen er stengt, vil den videre lufttilførsel til 
bremsesylinderen bare for egå gjennom e av boringene i k ran 4:. 

Står kranen i stilling «P>), vil lufter strømme gjennom den 
store boring hvorved det oppnås en rask :rykkstigning i bremse­
sylinderen. Står derimot kran 4: i stilling «G>), må luften strømme 
gjennom den trange boring i kranen og trykkstigningen i b remse­
isylinderen vil derfor foregå langsomt. Stilling «P» brukes når 
lokomotivet anvendes i persontog og stilling «G>) når lokomotivet 
anvendes i godstog. 

C. Kunze- Knorr-bremse for godstog. ( KKG-bremse). 

Kunze-Knorr-bremsen ble opprinnelig utført for bruk i gods­
tog (jfr. side 26). Den er anbrakt på et forholdsvis lite antall 
norske godsvogner (kjølevogner) . Den alminnelige anordning av 
KKG-bremsen på en 2-akslet godsvogn er vist på figur 22. 

Styreventil for KKG-bremse, plansje 11. 

Styreventilen består av overdel og underdel. Overdelen er 
forsynt med befestigelsesflens. I overdelen finnes styrestempel 
med grunnsleid . og toppsleid samt overføringskammer. 
4 - Trykkluftbremser, konstruksjon . 
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I underdelen finnes rørtilslutning for hovedledning, avsteng­
ningskran, omstillingskran, førstetrykkventil med differensial­
stempel ( trappestempel) samt fulltrykksventil. 

Avstengningskranen har 2 stillinger: 

Bremse avstengt (håndtak på •skrå nedover) . 
Bremse innkoblet (håndtak loddrett nedover). 

Styreventilen har ingen hurtigvirkning. Overføringskammeret 
opptar ved første bremsing en viss luftmengde fra hovedled­
ningen - også ved alminnelige driftsbremsinger - så bremse­
virkningen forplanter seg hurtig gj ennom toget. Den opptatte 
luftmengde forblir i o".erføringskammeret, den slippes ikke inn i 
bremsesylinderen. Det opptrer derfor ikke noen trykkøkning i 
bremsesylinderen. 

Styrestemplet har 2 hovedsti'llinger: 

Løse- eller lade stilling, og for alle bremsinger: 
Bremsestilling. 

Styrestemplets ytre flate påvirkes av hovedledningens trykk. 
På sleidsiden påvirkes stemplet av trykket i A-kammeret. Trykk­
forskjellen på begge sider av stemplet som oppstår under brems­
ing og løsing, vil bevege stemplet frem eller tilb~ke. 
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Styrestemplet er forsynt med en fast ramme som under stemp­
lets bevegelse tar grunnsleiden med. Mellom isleidramme og 
grunnsleid er et visst spillerom. T oppsleiden ·- som bevirker 
gradvis tilsetting og løsing av bremsen - er fast forbundet med 
isleidrammen. Grunnsleiden har 2 ytterstillinger: løsestilling og 
bremsestilling, toppsleiden vil innta 2 sluttstillinger - på grunn 
av spillerommet mellom sleidramme og grunnsleid - nemlig løse­
sluttstilling som avslutning på gradvis løsing, og bremsesluttstil­
lang som avslutning på gradvis tilsetting av bremsen. 

Belastningsstempel Ka pre~ser toppsleid og grunnsleid mot 
hverandre og mot glideflaten i sleidforingen. 

Omstillingskran U er en toveiskran med kanalene anbrakt i 2 
adskilte plan. I det ene plan er 2 boringer med forskjellig tverr­
snitt anbrakt loddrett på hverandre mens det i det annet plan er 
uttatt en segmentformet utsp ,uing U3 i krankiken, ise plansje 12. 

Omstillingskranen har 2 stillinger: 

Når håndtaket står horisontalt, er bremsen innstilt for tom 
vogn og utsparing u3 i krankiken ,står i en sådan stilling at det 
bare kan fås bremsekraft fra enkammersylinder C. 

Når håndtaket står loddrett nedover, er bremsen innstilt for 
lastet vogn og utsparing u3 i krankiken har en slik stilling at det 
åpnes forbindelse mellom B-kammer og fri luft når det er opp­
nådd trykkutjevning mellom B-kammer og bremsesylinder C, 
således som beskrevet i neste avsnitt om fulltrykksvent-il. 

Fulltrykksventil, plansje 11 og 12. 

Ved tilsetting av bremsen strømmer trykkluft fra B-kammeret 
til bremse,sylinder C gjennom kanaler i grunnsleid og toppsleid, 
boring c2 og en spesiell ventil, fulltrykksventil V. 

Denne ventil er utført som en hul ,sylinder som presses mot et 
sete av en svak fjær. Fulltrykksventilen har .2 boringer be og b 0 • 

Trykkluft som strømmer fra B-kammeret, løfter ventilen fra 
setet hvorved den øvre boring frigjøres så trykkluften kan 
strømme videre til bremsesylinder C. Ventilen er åpen inntil styre-
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stemplet går over i bremsesluttstilling, den blir da stengt av 
belastningsfjæren. 

Hvis ledningstrykket under en fullbremsing eller nødbrems­
ing senkes så meget at styreventilens stempel med sleider -ikke 
kan gå tilbake i bremsesluttstilling, vil belastningsfjæren stenge 
folltrykksventilen når det er oppnådd trykkutjevning mellom B­
ikammer og bremsesylinder C. Herved vil de nedre boringer (bo ) 
:i fulltrykksventilen åpne forbindelse mellom B-kammeret og 
fk.anal til omstillingskranen. Det videre forløp av bremsingen 
foregår da på følgende måte: 

Er bremsen innstilt for lastet vogn, står omstillingskranen i 
en slik stilling at utsparing u 3 i krankiken åpner forbindelse til 
fri luft gjennom c2, u, bo, u3 og kanaler i grunnsleid og topp­
sleid hvorved B-kammeret blir tømt for trykkluft og tokammer­
stemplet kommer til virkning. 

Hvis derimot bremsen er innstilt for tom vogn, står omstillings­
kranen i en slik 1stilling at forbindelsen mellom fulltrykksventil 
og fri luft er stengt. B-kammeret kan ikke tømmes for trykkluft, 
tokammerstemplet kommer ikke til virkning: fullbremsing for 
tom vogn fås ved trykkutjevning mellom B og C. 

Inntil trykkutjevning mellom B og C virker fulltrykksven­
tilen bare som en tilbakeslagsventil, idet den stenger forbindelsen 
mellom B og C så trykkluft fra C ikke kan strømme tilbake til 
B-kammeret. 

Førstetrykkventil. 

:For å oppnå en rask trykkstigning i bremsesylinderen ved be­
!gyndelsen av bremsingen .(kfr. avsnitt om trykkluftbremse for 
·godstog), er KKG-styreventilen utstyrt med en førstetrykkventil 
i(fig. 23) som består av en fjærbela,stet ventil og et differensial­
·stempe1 (trappestempel). Som det fremgår av figuren, vil det i 
:rommet under det store stempel bestandig være samme trykk 
som i bremsesylinderen. 

Ved løs bremse vil fjæren -trykke ventil og differensial1stempel 
ne_dov.er· .o_g kanalen til bremsesylinderen er åpen. Ved bremsing 
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vil t~ykkluft strømme til bremsesylinderen gjennom denne kanar 
som har stort tverrsnitt, og det vil opptå en rask trykkstigning 
i bremsesylinderen. Samtidig vil også trykket under det store 
stempel stige og når trykket i bremsesylinderen og rommet under 

det store stempel er steget til 0,6 kg/cm2 , vil differensialstemplet 
beveges oppover og stenge førstetrykksventilen. Den vider,e 

trykkstigning i bremsesylinderen vil foregå .gjennom strupede 
kanaler i sleiden, kfr. avsnittet om KKG-bremsens virkemåte. 
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Kunze-Knorr-bremsens virkemåte. 

tlvø,/'or,,,~ ~ 
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Ladning, fig. 24 og plansje 12. 

Økes trykket i hovedledning og dermed også i rommet på 
venstre side av styrestemplet, vil dette bli ført over i høyre ytter­
stilling - løse- og ladestilling. Da styreventilen ikke har overløps­
grube forbi styrestemplet, kan trykkluft fra hovedled~ingen ikke 
.strømme forbi stemplet, men vil strømme til B-kammeret gjen­
nom boringer i begge sleider og tokammerstemplet drives mot 
høyre. Når tokammerstemplet er kommet i høyre ytterstilling, 
vil kanal x bli avdekket så trykkluft kan strømme tilsleidkammer, 
A-kammer og beholder A 1 . De nevnte kamre blir fylt med trykk­
luft som har det normale ledningistrykk. 

Bremsesylinder C står i forbindelse med fri luft gjennom kana­
ler i begge sleider. Overføringskammeret står likeledes i forbin­
delse med fri luft gjennom førstetrykkventilen og videre gjennom 
samme kanaler som 'bremseisylinder C. 
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Bremsing, fig. 25 og plansje 12. 

T,/fi,/ !vi/ 

Senkes trykket i hovedledningen, vil styrestemplet med sleid 
bev•eges over i venstre ytterstilling - bremsestilling. Sleiden vil 
bryte forbindelisen mellom fri luft og bremsesylinder og overfør­
ingskammer og vil deretter sette overføringskammeret i forbind­
else med hovedledningen (gjennom f, n og y) og B-kammeret i 
forbindelse med bremsesylinder C. For forbindelsen mellom B 
og C has to løp, nemlig gjennom b, c1, førstetrykkventil og c 
samt gjennom b, c2 , omstillingskran, fulltrykk,sventil og c. Disse 
2 løp har forskjellige tverrsnitt. Den førstnevnte forbindelse 
har forholdsvis stort tverrsnitt, således at trykkluft raskt kan 
strømme gjennom førstetrykkventilen til bremsesylinder C, men 
bare inntil trykket i C er steget til 0,6 kg/cm2 , ved hvilket trykk 
førstetrykkventilen stenges. Den videre fylling av bremsesylind­
eren må foregå gjennom det annet løp hvor tverrsnittene er tilpas­
set således at den videre trykkstigning i bremsesylinderen fore­
går langsomt, så den forlangte langsomme trykkstigning for 
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godstogisbremser oppnås. Jo mere trykket senkes i hovedled­
ningen, desto mere trykkluft . strømmer fra B til C. Overtrykket 
i A-kammeret beveger tokammerstemplet mot v-enstre, hvorved 
trykket i A avtar. 

BremsesluttstiNing. 

Avbrytes trykksenkningen i hovedledningen mens luft fra B 
strømmer til C, vil dette til å begynne med fortsette. T okammer­
stempletis vandring vil også fortsette inntil trykket i A og sleid­
kammer er blitt noe lavere enn trykket i hovedledningen. Når 
dette er inntrådt , vil styrestempel med toppsleid bevege seg mot 
høyre i bremsesluttst illing (bevegelsen er bestemt av spillerom 
mellom sleidramme og- grunnsleid) hvorved forbindelsen mellom 
B og C bryte,s. I bremsesylinder C har det da innstilt seg et trykk 
som svarer til det senkede ledningstrykk. Dette bremsesylinder­
trykk forblir konstant så lenge trykket i hovedledningen ikke 
forandres. 

Gradvis tilsetting av bremsen. 

Senkes trykket i hovedledningen ytterligere , vil styrestempel 
med toppsleid pånytt beveges mot venstre til bremsestilling og 
trykkluft fra B vil igjen st r'Ømme til C og øke bremseforaften inn­
til trykket i kammer A er blitt noe mindre enn i hovedledningen, 
hvorve d styrestemplet med toppsleid går over i bremsesluttstilling. 

T rykket i C kan økes inntil utjevning mellom B og C. Dette 
oppnås når trykket i hovedledningen er senket til ca. 3,5 kg/cm2 • 

A senke hovedledningstrykket ytterligere gir derfor ingen 
økning av bremsekraften . Slaglengden for enkammer- og tokam­
merstempel er avh'engig av avstand mellom kloss og hjul. Stor 
avstand mellom kloss og hjul vil gi lange ,stempelslag og gir an­
ledning til å foreta den gradvise tilsetting av bremsen i flere trin. 

Når grunnsleiden står i bremsestilling, er overføringskammeret 
i forb indelse med hovedledningen . Trykket i overføringskam­
meret vil derfo r under d en gradvise tilsetting stadig jevne se.g ut 
med trykket i hovedledningen .. 
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Fullbremsing i stilling «Tom». 

Senkes trykket i hovedledningen med ca. 1,5 kg/cm2 (til 3,5 
kg/cm2) vil trykkluft fra B ,strømme til C inntil trykkutjevning 
mellom disse kamre inntrer. Den fulle bremsekraft blir da opp­
nådd for denne stilling av omstillingskranen. T okammer,stemplet 
har ingen innvirkning på bremsekraftens størrelse, det styrer bare 
styrestemplets bevegelse. 

Trykkene i B og C jevner seg ut gjennom fulltrykksventilen, 
men vekten av fulltrykksventilen samt fjærkraften på denne vil 
dog bevirke at det blir en liten forskjell. Fulltrykksventilen sten­
ges. Trykkluft fra B kan ikke strømme gjennom den åpne boring 
bo, da U3 i omstillingskranen er stengt. 

Ful'lbremsing i sNlling «Lastet». 

Når omstillingskranen står i stilling «Lastet», vil - etter inn­
trådt trykkutjevning mellom B og C - fulltrykbventilen stenges 
og bryte forbindelsen mellom B og C og samtidig settes kammer 
B i forbindelse med fri luft, så trykket i B blir o, mens trykket i 
C forblir uforandret. Trykket i kammer A vil bevege tokammer­
-stemplet så meget mot venstre at bolten i bremsebalanisen kommer 
til anlegg mot bunnen av slissen i tokammerstemplet, således at 
kraften fra dette stempel kommer i tillegg til kraften fra C-sylind­
eren og den største oppnåelige bremsekraft er nådd. Ved full­
bremsing i stilling «Lastet>> strømmer B-luften gjennom boring 
bo i fulltrykksventilen gjennom u3 , o1 , m, r , p og O til fri luft, 
se plansje 12. 

Det er ved KK-bremsene bare ved fullbremsing man får størr,e 
bremsekraft for lastet enn for tom vogn. 

Jevn trykkstigning i enkammersylinderen . 

For å avbremse tomme og lastede vogner mest mulig jevnt 
under bremsens tilsetting, er det foretatt en strupning av gjen­
nomstrømningsboringen u2 mellom B og C når omstillingskranen 
står i stilling «Tom». 
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For trykkstigningen i C-sylinder ved lastet vogn, er boring be 
i fulltrykksv"ei1tilen bestemmende for full tilsetting i C, og boring 
b" bestemmende for den totale tilsetting. 

Hvis boring b, likeledes var den -eneste bestemmende for 
bremsens tilsetting for tom vogn ville fullbremsing for tom ,vogn 
inntreffe på omtrent halvparten av den tid som medgår for full 
tilsetting for lastet vogn. Av den grunn blir tiden for trykkstig­
ningen i C-sylinderen, ved tom vogn, forlenget ved strupning av 
luften i boring u2. 

Hurtig- eller nødbremsing. 

Ved en sådan bremsing er måten for bremsens tilsetting samt 
sluttrykket det samme ,som ved en vanlig fullbremsing. Bremse­
virkningen forplanter seg dog raskere gjennom toget enn ved van­
lig driftsbremsing, da luft fra hovedledningen strømmer til fri 
luft gjennom store tverrsnitt (enten i førerbremseventilen eller i 
nødbremseven tiler) . 

Ved lekkasjer i C-sylinder vil luften fra C-sylinderen istrømme 
-til fri luft, og luft fra B-kammeret vil strømme etter så trykket i 
B også synker. Derved vil også tokammerstemplet komme til 
virkning når omstillingskranen står i stilling «Tom». 

Hel løsning. 

Økes trykket i hovedledningen med en gang til 5 kg/cm2, vil 
bremsen bli helt løst, styrestemplet med toppsleid skyves i løse­
stilling, C-syl. og overføringskammer blir satt i forbindelse med 
fri luft, mens B-kammeret fylles fra hovedledningen og A-kam­
mer, beholder A1 samt sleidkammer S fylles fra B-kammer~t gjen­
nom boring x. 

Gradvis løsning. 

Blir lufttilførselen til hovedledningen avbrutt før trykket i 
B- kammeret er steget til 5 kg/cm2, vil luftstrømningen fra hoved­
ledningen til B til å begynne med avta, mens trykket i A vil stige 
til kreftene på begge sider av tokammerstemplet er i likevekt. 
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Trykket i kammer A er større enn i kammer B, da den virkisomme 
stempelflate i A er mindre enn i B på grunn av motstemplet, som 
er anbrakt på stempelstangen. Dette lille overtrykk i A og sleid­
kammer S er tilstrekkelig til å få styrestempel med toppsleid til å 
bevege seg i løsesluttstilling, ved at det beveger seg så langt mot 
venstre at sleidrammen kommer til anlegg mot grunnsleiden. 

Bremsens løsning blir derfor avbrutt. Blir derpå trykket i 
hovedledningen igjen øket en del, vil trykket fra hovedledningen 
bevege styrestempel med toppsleid mot høyre i løsestilling. Løs­
ning vil pågå inntil trykket i A blir større enn hovedlednings­
trykket. 

På denne måte kan bremsen løses gradvis. 
Overføringskammeret blir først satt i forbindelise med fri luft 

når trykket i bremsesylinderen blir mindre enn 0,6 kg/cm2 , da 
førstetrykkventilen først åpnes ved dette trykk. 

Det gjøres oppmerksom på at bremsen er gradvis tilsetthar og 
løsbar bare for enkammersylinderens vedkommende, mens bremse­
kraften fra tokammersylinderen hverken kan tilsettes eller løses 
gradvis. 

Kor.t sammendrag av K.K. bremsens virkemåte. 

Bremsens tilsetting foregår i 3 av,snitt, se fig. 26, 27 og 28. 
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Under første og annet avsnitt, d.v.s. så lenge C-syl. tilføres luft 
fra B-kammeret, arbeider K.K. bremsen som en enkammerbremse, 
således at B-karnmeret tjener isom hjelpeluftbeholder. Under brem­
singens tredje avsnitt (lastet vogn) vil B-kammeret settes i forbin­
delse med fri luft når trykkutjevning -er nådd mellom B og C, 
hvorved tokammersylinderen vil ta del i bremsingen og øke brem­
sekraften. I alle øvrige tilfeller tjener tokammerstemplet bare som 
regulering,sorgan, i særdeleshet under løsningen, da den tjener til 
å skaffe det overtrykk i kammer A og sleidkammeret som må til 
for å bevege styrestemplet i løsesluttstilling. 



Kunze-Knorr-bremsens omstillingsanordning. 

K.K.-styreventilens omstillingskran er ved et stangsystem fo r­
bundet med håndtakene på begge langsider av vognen, se fig . 29. 
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Lagrene for håndtakenes aksler er utformet således at hånd­
takene beveges foran et skilt med påskrift «Tom-Lastet» ( eller 
«Persont og»-«G odstog») . På norske vogner med KK-bremse er 
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den bremsede vekt for stilling «Tom» og «Lastet» samt omstil­
lingsvekten malt på understillingens langbjelker like bak om­
stillingshåndtakene. 

På utenlandske vogner (samt norske vogner med Hik-bremse) 
er lagerskiltene utformet således at den bremsede vekt og omstil­
lingsvekten er påført lagerskiltene. 

Tannsegmentoverføringen bevirker at håndtakene på begge 
sider av vognen blir · stående på skrå mot venstre for ,stilling · 
«Tom» eller «Godstog» og på skrå mot høyre for stilling «Lastet» 
eller «Persontog». 

Kunze-Knorr-bremsens utløsningsanordning, fig. 30. 
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Ved bruk av utløsningsanordningen kan KK-bremse,n på hver 
enkelt vogn løses uavhengig av togets bremser for øvrig. Utløs­
ningsanordningen betjenes for hånd. Den er anbrakt på KK­
bremsesylinderen på motsatt side av styreventilen og kan betjenes 
fra begge sider av vognen. 

U tløsningsanordningen er innrettet således at ventil 2 setter 
Kammer A i forbindelse med fri luft gjennom kanal a og boring 
o. Herved vil styrest.emplet gå over i løsestilling. 

Etter en fullbremsing i stilling «Lastet)), vil luft fra bremse­
sylinder C strømme gjennom ventil 3 og tilbakeslagsventil 5 til 
kammer B og drive tokammerstemplet over i høyre ytte11stilling. 
Trykkluften vil derpå strømme gjennom boring x til kammer A 
og derfra gjennom a og o til fri luft. 

Hvis utløsningen foretas ,etter en gradvis tilsetting av bremsen 
eller en fullbremsing i stilling «Tom>>, således at trykket i B er 
likt eller større enn trykket i C, vil tilbakeslag,sventil 5 ikke åpnes. 
Trykkluft fra C vil strømme til fri luft gjennom ventil og ventil­
føringen 3, mens trykkluft fra A og B strømmer til fri luft gjen-
nom ventil 2. · 

Når utløsning for hånd foretas ,etter at hovedledning er tømt 
for trykkluft, vil styrestemple t bli stående i bremsestilling. A-

, kammeret settes i forbindelise med fri luft gjennom ventil 2. B 
og C som er forbundet med hverandre når styreventilens styre­
stempel står i bremsestilling, tømmes for trykkluft dels gjennom 
ventil 3 og dels gjennom boring x og ventil 2. 

KKG-bremsen,s virkemåte under tilsetting og løsing fremgår 
også av bremsetrykkdiagrammene fig. 31 og 32. 

~Fig. 31 viser forholdene for tom ~agn. På figuren sees tydelig 
den første raske trykkstigning til 0,6 kg/cm2 gjennom førstetrykk­
ventilen og den videre langsomme trykkstigning inntil fullbrems­
ing oppnås ·etter 38-46 ,sek. 

Løsning av bremsene oppnås etter ca. 55 sek. Diagrammet 
viser at trykket i B-kammeret har nådd sin fulle verdi før bremse­
sylinder C er helt tømt for trykkluft. Dette sikrer at bremsen 
ikke kan utmattes. 
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Fig. 31. Bremsetrykkdiagram for KKG :: bremse i stilling «Tom» 

Fig. 32 viser forholdene for lastet vogn. 
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Til å begynne med fås bare bremsekraft fra enkammersylinder 

C, men det største trykk i C-sylinderen fås allerede etter ca. 30 

sek. Når utjevningstrykket mellom B og C inntrer, settes B-kam­

meret i forbindelse med fri luft og bremsekraften fra A-kammeret 

kommer til virkning. C-stemplets vandring vil derved øke noe på 

grunn av den større påkjenning på bremsestellets stangsystem, 

således at trykket i C-sylinderen synker noe. 

D. Spesialutførelser av Kunze-Knorr-bremse for godstog. 

KKG1-bremse. 

For vogner med liten egenvekt og stor lasteevne vil avbrems­

ingen for lastet vogn bli for lav ved anvendelse av den normale 

KKG-bremse, og sådanne vogner er derfor blitt utstyrt med 

KKG1 -bremse. Denne bremse har en normal KKG-bremsesyl­

inder og dessuten en ekstra enkel br,emsesylinder C1 med egen 

forrådsbeholder. For stilling «Tom)) virker på vanlig måte bare 

enkammersylinder C. I stilling «Lastet)) virker fra begynnelsen 

av bremsingen både enkammersylinder C og bremsesylinder C 1 . 

T okammerstemplet brukes ikke under bremsingen. Det kan 

bare komme til virkning hvis B-kammeret ·er blitt tømt for trykk­

luft som følge av lekkasje forbi C-stemplet. T okammerstemplet 

virker således bare som ,styreorgan under gradvis tilsetting og 

løsning. B-kammeret blir derfor ikke satt i forbindelse med fri 
luft etterat utj evningstrykket mellom B og C er nådd, KKG1 -

styreventilen er ikke utstyrt med fulltrykksventil. 

KKG2-bremse. 

For vogner med stor egenvekt og istor lasteevne blir bremse­
s - Trykkluftbremser, konstruksjon . 
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kraften fra den vanlige KKG-bremse for liten, og sådanne vogner 
er blitt utstyrt med KKG2-bremse. KKG2-bremsen har samme 
virkemåte som den normale KKG-bremse, men enkammersylin­
der C og tokammersylinder A har større dimensjoner. 

(De virksomme ,stempelkrefter ved 100 mm.slag er: 
for vanlig KKG-bremse 2130 kg fra C-stemplet og 1300 kg 

fra A-stemplet. For KKG2-bremse 4980 kg fra C~stemplet og 
3430 kg fra A-stemplet). 

KKGr styreventilen adskiller seg fra KKG-styr,eventilen bare 
ved større bremse- og løseboringer. 

KKG3-bremse. 

Den har samme virkemåte som KKG1 -bremsen, men har 
bremsesylinder som KKG2-bremsen. KKG3-styreventilen adskil­
ler seg fra KKG1 -styreventilen bare ved større· bremse- og løse­
boringer. 

KKG1 -, KKG2- og KKG3-bremser brukes ikke på norsk 
materiell. 

E. Kunze-Knorr-bremse for persontog. ( KKP-bremse). 

Ved bruk i godstog viste KK-bremsen seg å ha meget gode 
egenskaper sammenlignet med de ikke gradvis løsbare enkammer­
bremser, og det ble derfor gjort forsøk med å tilpasse systemet 
også for persontogsbremser. 

Ved den første utførelse av KKP -bremsen var det forholdsvis 
små avvikel-ser fra KKG-bremsen, således ble bremsesylinderen 
bibeholdt uforandret mens styreventilen viser endel mindre for­
andringer idet bremse- og løseboringer ble gjort noe større for å 
oppnå raskere tilsetning og løsning av bremsene for å muliggjøre 
at denne KKP-bremse kunne arbeide sammen med de ti_dligere 
anvendte ikke gradvis løsbare enkammerbremser (av type West­
inghouse og Knorr) for persontog. 

Styreventilens virkemåte er overensstemmende med den i fir­
rige avnitt beskrevne virkemåte av KKG-styreventilen. KKP­
ventilens tilsetnings- og løsetider er på grunn av de større bremse­
og løseboringer, noe kortere enn KKG-ventilens, likesom stilling 
«Tom>> for G-ventilen svarer til stilling «Godstog» for P-ventilen, 
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og stilling «Lastet» for G-vq-1tilen svarer til stilling «Persontog» 
for P-ventilen. 

Denne enkle KK-bremse for persontog brukes på de ca. 80 
norske personvogner som er utstyrt med KK-bremse. 

Det viste seg imidlertid at utførelsen medførte vanskeligheter 
ved de lange tog som brukes i utlandet. Vanlige driftsbremsinger 
kunne uten vanskelighet fore tas med tog med mere enn 60 aksler, 
for nødbremsing derimot ble gjennomslagshastigheten for liten 
så togene kunne få urolig gang. 

For å øke gjennomslagshastigheten ble bremsen utstyrt med, 
egen styreventil fo r hurtigvirkning - accelerasjonsventil - som 
bare trer i funksjon ved nødbremsinger. Ventilen setter hovedled­
ningen i forbindelse med bremsesylinderen ved begynnelsen av 
bremsingen hvorved en viss mengde trykkluft tappes ut av hoved­
ledningen så trykksenkningen forplanter seg raskt gjennom led­
ningen. KKP-bremse med accelerasjonsventil (skjematisk vi,st i 
fig . 33-36) har stort sett samme virkemåte som KKG-bremsen. 
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De viktigste avvikelser er: 

T okammerstemplets bremsekraft kommer i almindelighet ikke 
til virkning (og aldri samtidig med enkammersylinderen). Dette 
er uten betydning ved vanlige forhold da forskjellen mellom tom 
og lastet vogn for personvogner ·er forholdsvis liten. 

Styreventilen for denne bremse har ikke fulltrykksventil, men 
:inneholder forøvrig samme organer som KKG-bremsens tStyre­
wentil. 

Accelerasjonsventilen tilsvarer i konstruksjon og virkemåte 
stort sett en vanlig hurtigvirkende styreventil for Knorr-bremsen. 
Den har styre-stempel med sleid og bremsesluttventil, tilbakeslags­
ventil, omstillingskran og avstengningskran. 

Rommet på den ene side av styrestemplet s'tår i forbindelse 
med hovedledningen, mens rommet på stemplets annen side (,sleid­
kammeret) står forbindelse med en styrebeholder B, som bare 
opptar trykkluft fo r bevegelse av accelerasjonsventilens styre­
stempel. Omstillingskranen beveges samtidig med styreventilens 
omstillingskran ved hjelp av omstillingsanordningens håndtak. 

Avstengningskranen har to stillinger, stengt (håndtaket på 
skrå nedover) og åpen (håndtaket loddrett). 

KKP-bremse med accelerasjonsventil er anbrakt på ty,ske per­
sonvogner for vanlige persontog. 

Virkemåte: 

Driftsbremsing, fig. 34. 

Ved vanlig driftsbremsing virker styreventilen på samme måte 
-som KKG-bremsens styreventil, idet den åpner forbindelsen mel­
lom B-kammeret og bremsesylinder C. Ved en fullbremsing (tryk­
ket i hovedledningen senkes til 3,5 kg/cm2) fåes et trykk av 3,3 
kg/cm2 i bremsesylinder C. 

Virkemåten ved bremsens løsning adskiller seg heller ikke fra 
KKG-bremsens virkemåte . KKP-bremsen kan, på samme måte 
søm KKG-bremsen, tilsettes og løses gradvis. 
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Ved driftshremsinger har acceleras,jonsventilen ingen innvirk­
ning på bremsingens forløp, Dens styr-estempel beveges mot ven­
stre til anlegg mot en fjærende anslagsbolt, sleiden åpner forbin­
delse mellom styrebeholder B1 og fri luft, Under løsninge1:1 beve.­
ges ,styrestempel med sleid mot høyre hvorved styrebeholder B1 
settes i forbindelse med hovedledningen (forbi styrestemplet gjen­
nom overløpsgruben), 

Nødbremsing, fig, 35. 

Når det foretas en nødbremsing, vil trykket i styrebeholder 
B1 bevege accelerasjonsventilens styrestempel med sleid helt 
over til venstre, idet fjærkraften på anslagsbolten overvinnes. 
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Sleiden setter hovedledningen i forbindelse med bremsesylinder 
C gjennom omstillingskran 1 og tilbakeslagisventilen, således at 
trykkluft fra hovedledningen strømmer til bremsesylinderen hvor­
ved bremsen straks tilsettes med stor kraft. Dessuten øke,s brem-

"Sens gjennomslagshastighet ved at trykkluft tappes fra hovedled­
ningen . Samtidig' ,strømmer trykkluft fra kammer B til bremse­
sylinder C. Når trykket i bremsesylinder C blir større enn i 
hovedledningen vil tilbakeslagsventilen stenges. Trykket i bremse­
isylinder C erved nødbremsing noe høyere enn ved fullbremsing 
ved vanlig driftsbremsing. Det største bremsesylindertrykk ca. 
3,8 kg/cm2 fåes eUer ca. 10 sek. 

Nødbremsing kan foretas også når det er foretatt en vanlig 
driftsbremsing, men den oppnådde bremsevirkning er i dette til­
felle noe svakere. 



[,øsing, fig. 36 
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Når bremsen løses strømmer luft fra bremsesylinder C til fri 
luft gjennom boringer i grunnsleid og toppsleid, accelerasjons­
ventilens styrestempel beveges mot høyre, !Således at styrebeholder 
B1 settes i forbindelse med hovedledningen og fylles med trykk­
luft fra denne. 

Etter en nødbremsing er bremsen helt løs etter ca. 40 sek. 

Ved hjelp av styreventilens omstillingskran kan bremsen 
brukes også for kjøring i godstog. 

Krankiken har 2 boringer, en med stort tverrsnitt som kommer 
til anvendelse for stilling «P)), og en trang boring for stilling «G)). 
I stilling «G)) er accelerasjonsventilens hurtigvirkning stengt, led­
ningsluft kan ikke strømme til bremsesylinderen. 
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Hver vogns bremsesystem kan tømmes for trykkluft ved hjelp 
av løseinnretningen. Denne består av 2 ventiler ,som åpnes sam­
tidig, når det trekkes i utløsningsanordningens håndtak. Kammer 
C og A settes direkte i forbindelse med fri luft mens kammer B 
tømmes gjennom boring x, kammer A og løsev·entilen. 

F. Kunze-Knorr-bremse for hurtiggående persontog ( KKS-bremse ). 

For å oppnå rimelig bremsevei for persontog med istore hastig­
heter (100 km pr. time eller mere) er det nødvendig å øke bremse­
kraften, og vogner for sådanne tog blir utstyrt med bremsesylin­
dre som gir et klosstrykk på ca. 125 % av vognens egenvekt. 

Et så stort kloS!strykk kan bare tillates så lenge kjørehastig­
heten er. stor, idet friksjonen mellom kloss og hjul stiger raskt 
med avtagende hastighet og det kan lett oppstå fare for at hjul­
ene fastbremses. 

Di,sse trykkluftbremser er derfor utstyrt med en trykkregu­
lator som ved lave hastigheter (under 55 km pr. time) reduserer 
trykket i bremsesylinderen og dermed bremseklosstrykket, såle­
des at fastbremsing av hjulene undgås. 

Den førs te utføre1se av sådanne trykkluftbremser er KKS­
bremsen som i stor utstrekning brukes på tyske personvogner. 
Den er likeledes i bru-k på endel svenske personvogner. 

KKS-bremsens alminnelige anordning, fig .37. 

KKS-bremsen er utviklet av KKP-bremsen. Det er brukt en 
større bremsesylinder, som ved en stempelvandring av 115 mm 
gir et samlet bremseklosstrykk svarende til 125 % av vekten av 
tom vogn. 

KKS-brem:sens styreventil og accelerasjonsventil svarer til 
KKP-bremsens, dog har boringer og kanaler tildels noe større 
dimensjoner, forat de større sylindre kan fylles og tømmes til­
strekkelig ra-skt. KKS-styreventilen står i forbindelse med en 
fyllingsbeholder som gir bremsen en hurtig løsning ·etter en fore­
tatt bremsing, idet trykkluft fra denne beholder strømmer til B-
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kammeret under løsningen. Styreventilens omstillingskran har 
3 stillinger: Godstog (G) - persontog (P) og hurtigtog (S). 
Omstillingskranen har 3 boringer med forskjellig tverrsnitt . I 
stilling «G» strømmer trykkluften til bremsesylinderen gjennom 
den minste boring, i stilling «P» gjennom den mellomstore og i 
stilling «S» gjennom den største boring. Styreventilen har enn­
videre ·en førstetrykkventil ,som stenges ved et trykk av 0,3 kg/cm2 

i C-sylinderen. 
Accelerasjonsventilen for KKS-bremsen adskiller seg fra KKP-

bremsens bare ved en stivere belastningsfjær for anslaget for 
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stemplet, og at omstillingskranen har 3 stillinger «G» - «P>> -
«S». I stilling «G» ·er accelerasjonsventilens hurtigvirkning av­
stengt. Begge omstillingskraner (styreventilens og accelerasjons­
ventilens) beveges samtidig ved felles trekkstang fra omstillings­
anordningen som har forbindelsesstang mellom kranenes håndtak. 

Bremsens avstengningskran er anbrakt i accelerasjonsventilen. 

Kranen har 2 stillinger: 

Bremsen avstengt (håndtaket på skrå nedover). 
Bremsen innkoblet (håndtaket loddrett nedover). 
Virkemåten er stort sett den samme som foran beskrevet for 

KKP-bremse med accelerasjonsventil. Ved vanlige bremsinger 
fåes bremsekraften bare fra enkammersylinderen (C-sylinderen) 
mens tokammerstemplet ikke bevirker noe tillegg til bremsekraf­
ten på grunn av klaringen mellom stempelbolten og anslaget i 
langhullet i stempelstangen. 

·-G- , 
,;J&;,h •l".f •venh/. 
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Under bremsing og løsing (fig. 38 og 39) arbeider styreven­

tilen på samme måte som KKP-bremsen, det kan således foretas 
gradvis bremsing, løsing og nødbremsing. Forskjellen består i at 
fyllingsbeholderen under løsing vil hevirke en raskere løsning av 
bremsene, dessuten vil trykkregulatoren tre i funksjon kort fø r 
toget stanser. 

Ved fullbremsing er trykket i hovedledningen senket med 1,5 
kg/cm2 • Luft fra kammer B vil strømme til C-sylinderen inntil 
trykkutjevning mellom B og C. Ved 115 mm stempelvandring 
er utjevningstrykket ca . 4,0 kg/cm2 svarende til et klosstrykk 
lik ca. 122 % av vogn-ens e.genvekt. Dette er største klosstrykk 
som kan fåes for driftsbremsing. 

Når C-sylinderen er tømt for trykkluft enten gjennom bremse­
trykkregulatorens løseventil eller som følge av lekkasjer i sylin-
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deren, kan tokammerstemplet komme til virkning og vil gi et 
klosstrykk som ,svarer til 80 % av vekten av tom vogn når B-kam­
meret er tømt for trykkluft. 

(Ved fullbremsing vil trykkluft fra B-kammeret strømme til 
fri luft gjennom bremse·sylinder C og bremsetrykkregulatorens 
løseventil) . 

Ved nødbremsing settes hovedledningen i forbindelse med 
fri luft gjennom ,store tverrsnitt i førerbremseventilen. Trykket 
i hovedledningen synker derfor raskt. Accelerasjonsvenitilens 
-s tyres tempel med sleid går over i nødbrems,estilling (fig. 40) og 
hovedledningen settes i forbindelse med C-sylinderen gjennom 
tilbakeslagsventilen , hvorved bremsens gjennomslagshastighet 
økes og bremsekraften blir større enn ved fullbremsing ved vanlig 
driftsbremsing. Styreventilens styrestempel med grunnsleid og 
toppsleid beveges likeledes over i bremseistilling, -således at trykk-
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luft fra B-kammeret strømmer til C-sylinderen. Fyllingsbehol­
derens trykkluft blir ikke nyttet til bremsing. På grunn av den 
trykkluft som er strømmet fra hovedledningen til C-sylinderen, 
blir utjevningstrykket mellom B-kammeret og C-'sylinder noe 
høyere ,enn for fullbremsing ved vanlig driftsbremsing. 

Trykket i C-sylinderen gir ved nødbremsing et klosstrykk 
av' ca. 125 % av vekten av tom vogn. 

Bremsetrykkregulator for KKS-bremsen. 

Som foran nevnt, vil friksjonen mellom bremsekloss og hjul­
ring øke med avtagende kj ørehastighet og økningen er særlig stor 
kort før toget stanser. Som følge her.av vil hjulene lett kunne fast­
bremses hvis bremseklosstrykket er større enn 85 % av hjultryk­
ket. Bretnseklosstrykket kan imidlertid være betydelig høyere 
under den største del av bremsingen. 

rtj ~I. .Br em li e /-"X,..JJ r 9.v/4 /",,... /o~ 
/t',1/5· l>rem$e. 
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Bremsetrykkregulatoren (fig. 41) hestår av en løseventil som 
står i forbindelse med C-sylinderen, og blir beveget av en balanse 
hvori de 2 bremseklosser ved et av hjulene, er opphengt se fig. 42. 
Ved tilsatt bremse vil friksjonskraften mellom bremseklosser og 

Ftj. 1/-2._ d110.,.,tl"1✓/7y'. qy · 6r4msef'Y-JJ-­
re-.1vlt:1f~.,., /c,14# ,1/#S- bl"emt1ø, 

hjul søke å bevege opphengingsbalansen i hjulenes dreieretning. 
Opphengingsbalansen holdes i vanntett stilling av en fjær hvi5 
kraft må beregnes etter hjultrykket. Balansens ytre fri ende kan 
beveges noe i vertikal retning (oppover eller nedover) og åpner 
derved utløsningsventilen. Fjær.en ·er beregnet således at den tryk­
kes sammen når friksjon mellom klosser og hjul blir så stor at 
hjulet ennå såvidt ruller på skinnegangen. Når fjæren sammen­
trykkes, vil balansen beveges og utløsningsventilen åpnes. Bremse­
trykkregulatoren virker for begge kjøreretninger. 
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Utløsningsventil for KKS-bremse, fig. 43. 

I U 

Fig . 43. Utløsningsventil for KKS=bremse. 



80 

Løseventilen er festet til en påstøpt flens på bremsesylinderen 
og er anbrakt på motsatt 'Side av styreventilen. Løseventilen kan 
betjenes fra begge sider av vognen. 

Fra bremsesylinder:ens kamre (A,B og C) samt fra fyllings­
beholder F fører kanalene A, B, C og F til glideflaten for løse­
ven til ens sleid. Nå~ sleiden står i stilling 1, er alle kanaler stengt. 
Står sleiden i stilling Il (løsestilling), settes bremse,sylinderens 
kamre A og C i forbindelse med fri luft gjennom kanalene A og 
C. Kammer B og fyllingsbeholder F er forbundet med hverandre. 
Når kamrene A og C er tømt for trykkluft, strømmer trykkluft 
fra kammer B og fyllingsbeholder F til fri luft gjennom x-bor­
ingen og kammer A. 

Løseventilen er forsynt med en tilbakeføringsfjær isom beveger 
sleiden tilbake til stilling 1 når utløsningsanordningens håndtak 
slippes. 

C. Gradvis løsbare enkammerbremser. 

For å oppnå en gradvis løsbar •enkammerbremse, må styre­
ventilen påvirke,s av 3 forskjellige trykk (3-trykks styreventil). 
Før de i praksis anvendte gradvis løsbare bremser behandles , er 
det nødvendig først å gjennomgå prinsippet for tre-trykks styre­
ventilens virkemåte (se fig. 44, 45 og 46). 

Ved tre-trykks styreventilen står følgende trykk i avhengighet 
av hverandre: 

1. Et konstant trykk i et styrekammer A. 

2. Det trykk som has i hovedledningen. 
3. Trykket i bremsesylinderen. 

Det bemerkes at trykket i forrådsbeholder R ikke har noen 
innflydelse på styreventilens funksjoner. Beholderens størrelse 
har således ikke samme betydning som: størrelsen av hjelpeluft­
beholderen ved de ikke gradvis løsbare enkammerbremser, hvor 
beholderstørr.el,sen må ·stå i et bestemt forhold til bremsesylinder­
størrelsen for å få det vanlige utjevningstrykk på 3,5 kg/cm2 • 



Virkemåten av tre-trykks styr.eventilen er følgende: 

Ladning, fig. 44. 
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Trykkluft fra hovedledning L strømmer til forrådsbeholder 
R, sleidkammer Log gjennom en boring i sleid 12 til styrekammer 
A. Sleidkammer L står i stadig forbindelse med hovedledningen. 
Forrådsbeholderen er også forbundet med hovedledningen, men 
en tilbakeslagsventil i forbindelsesledningen forhindrer at forråds­
beholderen kan tømmes for trykkluft gjennom hovedledningen. 
Forbindelsen mellom sleidkammer L og styrekammer A er like­
ledes åpen under ladingen, idet en liten trykksenking i hoved­
ledningen (og derved også sleidkammer L) vil bevirke at trykket 
i ,styrekammer A vil bevege stempel 10 med sleid 12 oppover og 
stenge forbindelsen, hvorved det konstante trykk (5 kg/cm2) sta­
dig virker på undersiden av stempel 10 også under bremsing. 

Når bremsesystemet er fylt, er det på begge sider av stempel 
10 samme trykk t.S.Om i hovedledningen, nemlig 5 kg/cm2 . Stemp-
6 - Trykkluftbremser, konstruksjon. 
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let står i laveste stilling og sleid 12 som er forbundet med styre­
stemplet, setter bremsesylinder med sleidkammer C1 i forbin­
delse med fri luft. 

Bremsing, fig. 45. 

--
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Når trykket ,senkes i hovedledningen, vil også trykket i sleid­
kammer L avta. Trykket i styrekammer A vil bevege stempel 10 
med sleid 12 oppover, og når stempel 10 kommer til anlegg mot 
stempel 11 vil også stempel 11 beveges i bremsestilling. I denne 
stilling vil sleid 12 sette forrådsbeholder R i forbindelse med 
bremsesylinder: C og trykkluft vil strømme fra R til C sålenge 
sleid 12 står i bremsestilling. Samtidig med at trykket stiger i 
bremsesylinderen, vil også trykket i kammer Ci over stempel 11 
stige. Er det bare foretatt en mindre trykksenkning i hovedled­
ningen, vil forbindelsen mellom forrådsbeholder R og bremse­
sylinder C brytes når- summen av trykket fra hovedledningen på 
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stempel 10 og trykket fra bremsesylinderen på stempel 11 
begge disse trykk virker nedover - blir større enn den oppad­
rettede kraft fra trykket i styrekammer A, idet stempel 10 med 
sleid 12 da blir beveget noe nedover i bremsesluttstilling. 

Foretas en ytterligere trykksenkning i hovedledningen, vil 
trykket i sleidkammer L igjen avta og stempel 10 med sleid 12 
vil atter beveges opp i bremsestilling og trykket i bremsesylind­
eren vil stige ved tilførsel av trykkluft fra forrådsbeholder R. Så 
snart summen av trykkene C1 og L kan overvinne trykket fra A, 
vil styrestempel 10 med sleid 12 pånytt beveges til bremseslutt­
stilling (fig. 46) . 

Løsing, fig. 44 og 46. 
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økes trykket i hovedledningen vil også trykket i sleidkammer 
L øke, der.ved vil styre·stempel 10 med sleid beveges nedover til 
løsestilling. Trykkluft fra bremsesylinderen kan strømme til fri 
luft inntil trykket i kammer Gi har sunket så meget at det kon-
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stante trykk i styrekammer A blir noe større enn summen av 
trykkene fra Ci og L. Styrestemplet vil da beveges noe oppover 
til løsesluttstilling hvorved løsningen avbrytes. Tre-trykksbrem­
sen kan løses gradvis og er først helt løs når det has samme trykk 
i kammer L som før bremsingen ble foretatt, og bremsesylinder 

. C og kammer G er helt tømt for trykkluft. Mulige trykktap i 
'.Styrekammer A blir erstattet når styreventilen står i løsestilling. 
Den trykkluft som er tappet fra forrådsbeholderen blir etterfylt 
fra hovedledningen. 

Kombinasjoni av to-trykks- og tre-trykksbremse. 

Den rene tre-trykksbremse · har liten gjennomslagsha:·tighet, 
fullbremsing fåes først når den gjennomgående hovedledning er 
helt tømt for trykkluft og da stemplenes bevegelse vil foregå for­
holdsvis langsomt vil løsningen kunne foregå på en ikke helt til­
fredsstillende måte ved lange tog. 

Disse forhold gjør at den rene tre-trykksbremse ikke er prak­
tisk brukbar. 

For å kunne gjøre nytte av tre-trykksbremsens fordeler er 
det utført en kombinasjon av to-trykkisbremse med hjelpeluft­
beholder (styrebeholder) og tre-trykksbremse med forrådsbehol­
der. Herved er oppnådd at bremsen får begge typers fordeler 
nemlig : 

T o~trykksbremsens store gjennomslagshastighet og tre-trykk-­
bremsens gradvise løsning og automatiske etterfylling. 

Styreventilen for en sådan bremse består av en hovedstyre­
ventil og en bistyreventil. 

Hovedstyreventilen som innleder bremsing og løsning er i 
hovedtrekkene utført som en vanlig styreventil for ikke gradvis 
løsbare enkammerbremser. 

Bistyreventilen som regulerer bremsing, løsning og etterfylling 
,er utført som tre-trykksventil. . 

I hovedstyreventilen vil hovedledningstrykket regulere tryk­
ket i styrebeholderen (hjelpeluftbeholderen) og trykket i hjelpe­
luftbeholderen vil 1gJen re.gulere trykket i bistyreventilen (tre­
trykksventilen). 
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Prinsippet for virkemåten av denne kombinerte to-trykks- og 
tre-trykksbremse fremgår av figurene nr. 47-52 som vi•ser Lade­
stilling, Bremsestilling, Bremse-sluttstilling, Løsestilling, Løseslutt­
stilling og automahsk •etterfylling. · 

Lading, fig. 47. 
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Hovedstyreventilens styrestempel står i høyre ytterstilling, bi-­
,styreventilens stempel 10 i laveste stilling. Styrebeholder B fylles 
med trykkluft fra hovedledningen gjennom boring e·b mens for­
rådsbeholderen fylles gjennom tilbakeslagsventil 9. Bremse­
-sylinder C står i forbindelse med fri luft. 

Styrekammer A fylles med trykkluft fra sleidkammer En 
gjennom boring f.. Trykke t i styrekammer A må være konstant 
både under bremsing og løsing. Er det oppstått trykktap, blir 
disse etterfylt når bistyreventilen står i ladestilling. 
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Bremsing, fig. 48. 

Ho.v~q'/~tl"i"g I, 

R 

Når trykket i hovedledningen senkes vil stempel 1 beveges mot 
venstre til anslag mot sleid 2, stenge boring Cb og åpne bremse­
sluttventil 3. Ved den videre bevegelse mot venstre vil stempel 1 
ta sleid 2 med og det oppstår forbindelse mellom styrebeholder 
J3 og bremsesylinder C. 

Så snart trykket i B er sunket ,så meget at det -er blitt noe 
mindre enn i hovedledning L, vil stempel 1 beveges så meget mot 
høyre at bremsesluttventilen stenger forbindelsen mellom B og C. 
H<;>vedstyreventil står da i bremsesluttstilling. 

I bistyreventilen vil trykket i kammer Bn avta samtidig :'ned 
trykkfallet i styrebeholder B. Stempel 10 med sleid 12 vil beveges 
oppover av trykket fra A-kammeret, ,sleiden vil bryte forbindelsen 
mellom A og Bn og åpne forbindelse mellom forrådsbeholder R 
og bremsesylinder C. Ettersom trykket stiger i bremsesylinderen, 
vil også trykket på oversiden av stempel 11 stige. Så snart kraften 
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fra stempel 11 med tillegg av kraften fra trykket på oversiden av 
stempel 10 blir større enn kraften på undersiden av stempel 10 
(fra det konstante trykk i ,styrekammer A), vil stemplene 10 og 
11 beveges nedover, sleid 12 vil herunder bryte forbindelsen mel­
lom R og C så trykket ikke lenger kan stige i C. Bistyreventilen 
står da i bremsesluttstilling, fig. 49. 

131"$/yn.v-e"hl. 
~~~~L-, 
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HovedstyreventUen innleder bremsingen mens bistyreventilen 
gjennomfører og avslutter _bremsingen. 

Det største trykk i C (3,6 kg/cm2) kan fåes enten ved gradvis 
å senke trykket eller ved med en gang å foreta en tilstrekkelig 
sterk trykksenking i hovedledningen. 

Forholdet mellom størrelsene av stemplene 10 og 11 er valgt 
således at en trykksenkning fra 5 kg/cm2 til 3,5 kg/cm2 i hoved­
ledningen, medfører en trykkstigning fra O kg/cm2 til 3,6 kg/cm2 i 
bremsesylinderen. 
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Løsing, fig. 50. 
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Når trykket i hovedledningen økes, vil stempel 1 beveges over 
høyre ytterstilling. 

Trykkluft fra hovedledningen strømmer til B og B0 gjennom 
boring eb ,stemplene 10 og 11 beveges nedover og se tter bremse­
sylinderen i forbindelse med fri luft gjennom sleidene 12 og 2. 
Samtidig strømmer trykkluft fra B til R gjennom tilbakeslags­
ventil 9, således at trykktapet i forrådsbeholderen etterfylles. 

Foretas det bare en mindre økning av trykket i hovedlednin­
gen, vil stemplene 10 og 11 igjen gå oppover så snart trykket på 
,stempel 11 er sunket så meget at trykket fra styrekammer A på 
stempel 10 er blitt større enn den kraft som virker nedover som 
følge av trykket på oversiden av stempel 11 og på oversiden av 
stempel 10. Sleid 12 vil da bryte forbindelsen mellom C og fri luft. 
Bistyreventilen står da i løsesluttstilling, fig. 51. 
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Hel løsning av bremsene kan således oppnåes enten ved grad­
vis å øke trykket i hovedledningen, eller ved med ·en gang å øke 
trykket i hovedledningen til 5 kg/cm2 . I begge tilfelle går stempel 
10 til slutt ned i laveste stilling. 

Automatisk etterfylling, fig. 52. 

Synker trykket i bremsesylinder C som følge av lekkasjer, Yil 
stemplene 1 () og 11 beveges oppover og sette C i fo rbindelse med 
R gjennom sleid 12 inntil det bremsesylindertrykk som svarer til 
hovedledningstrykket igjen er nådd. 

Dersom trykket i R på grunn av etterfylling til C synker under 
trykket i styrebeholder B, vil trykkluft. strømme fra B til R gjen­
nom tilbakeslagsventil 9. Derved synker også trykket i B og blir 
lavere· enn i hovedledningen. Stempel 1 vil beveges over i_ høyre 
ytterstilling og trykktapene i premsesylinderen etterfylles fra 
hovedledningen gjennom e b B, R og ,sleid 12, idet trykket i 
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hovedledningen bestandig er større enn bremsesylindertrykkene 
under vanlig drif~sbremsing. Bremsen kan således ikke utmattes. 

Denne kombinasjon av to-trykksbremse og tre-trykksbremse 
er lagt til grunn for den i neste avsnitt beskrevne gradvis løsbare 
enkammerbremse. 

H. Hildebrand-Knorr-bremse. 

Som nevnt i innledningen er Hildebrand-Knorr-bremsen en 
gjennomgående (automatisk) enkammerbremse. 

De vesentligste kjennetegn er følgende: 
1. Bremsen kan både tilsettes og løses gradvis. 
2. Bremsekraften er uavhengig av stempelslagets lengde. 
3. Automatisk etterfylling av trykkluft til bremsesylinderen i 

tilfelle det er oppstått lekkasje i denne. 
4. Stor gjennomslagshastighet, d.v.s. rask forplantning av 

bremsevirkningen gf enn om hele toget. 
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5. Bremsen er ikke helt løs før ledningstrykket, etter en fore­
tatt bremsing, igjen er brakt opp til det trykk man hadde i 
hovedledningen før bremsingen ble innledet. Bremsekraf­
ten kan derfor ikke tapes selv om man foretar en rekke 
ra,skt på hverandre følgende bremsinger og løsninger. 

Av Hildebrand-Knorr-bremse has følgende typer i bruk på 
N .S.B.'s materiell: 

A. For personvogner: 
Hikp1-bremse med omstilling «Persontog-Godstog». 

B. For motorvogner særlige tilhengervogner for di,sse: 
Hikp!-bremse. 

C. For godsvogner: 
a) På vanlige godsvogner (ikke beregnet for hurtiggående 

tog): 
Hikg1-bremse med mekanisk lastveksel (omstilling 
«Tom» - «Lastet») og selvvirkende etterstiller. 

b) På spesialvogner · hvor lastveksel og ette11stiller ikke 
kan anbringes: 
Hikg2-bremse (med 2 bremsesylindre) med omstilling 
«Tom» - «Lastet». 

c) På godsvogner beregnet for innkobling i hurtiggående 
tog : 
Hikp1 -bremse me·d omstilling «Persontog» - «Gods­
tog», lcvstveksel (omstilling «Tom» - «Lastet») og 
selvvirkende bremseetterstiller. 

D. For · ekspresstogsett: 

Hiks-bremse med selvvirkende bremseetterstiller. 
Styreventilen består for samtlige typer av 3 deler, nemlig: 
Hovedstyreventil 1. 
Bistyreventil 2. 
Ventilholder 3. 

For utstyr under A, C og D er ventilbærer og bistyreventil 
av samme utførelse, mens hovedstyreventilene er forskjellige. 
(Hikg1 ventilen har ingen omstillingskran, se fig. 53). Hikpt­
styreventilen adskiller seg fra de øvrige typer. 
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Hikp1 -bremsen behandles nedenfor, de øvrige typers avvikel­
ser fra denne blir angitt i påfølgende avsnitt. 

a) Hikp1 -bremse. . 

Hikp1 -bremsens anordning fremgår i hovedtrekkene av fig. 54. 

Bremsesylinderen er en vanlig enkammer-bremsesylinder, 
enten utført av støpejern eller presset av stål. 

Styreventilen består, ,som foran nevnt, av hovedstyreventil og 
bistyreventil, begge festet til en felles mellomdel - ventilhol­
deren - som er opphengt i vognens understell. Alle rørtils!ut-
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ninger til styreventilen (for ledninger fra hovedledning, bremse­
sylinder, forrådsbeholder og styrebeholder) er anbrakt på ventil­
holderen, således a.t hoved- og bistyreventilen kan nedtas for 
revisjon uten at rørforbindelsene må løses. 

Utløsningsventilene er likeledes anbrakt på ventilholderen. 
Utløsningsventilene betjenes på vanlig måte fra begge vognsider. 

~ 
13 

I .$l ,ø,,fekc6h -,,f 

2 1r',61,-,,,1s,l-,-,,,,.,,e,-, 
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S -Y11/-en,1n,1f11/r1"417. 
6 11,;f,,o, - ,1y_,,e,,,e,,/,/. 
1 {///J'lli"j''1/14,-,,t'/1, -,,/ 

8 5/y,-ehh,,/der. 

9 Tv,,l,;11/,eh"1"11~ 
10 Brem,,, sy/,nder. 
// (),n11f,/l,11fif'1;?();,',r';1, -,,_,, 

l,Z, H,fdl,,-,,,,,,.,, ,,,e"J;/. 
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Hovedstyreventilen er forsynt med omstillingskran som har 
stilli:nger «Persontog>) og «Godstog». Omstillingen foretas på 
vanlig måte fra begge vognsider. 

Hik-bremsen har 2 luftbeholdere: 

Styrebeholder som for alle sylinderstørrelser har et volum av 
9 liter. 

Forrådsbeholder hvis rominnhold ikke har noen innflytelse 
på styreventilens virkemåte. Den må dog ha et visst minimums 
rominnhold avhengig av bremsesylinderens størrelse. 

Bremsen kan avstenges fra hovedledningen ved hjelp av en 

I 
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avstengningskran som er plasert i rørledningen mellom støvfilter 
og ventilholder. Kranen er åpen når håndtaket står rett ned, og 
stengt når håndtaket har en nær vannrett stilling. 

Styreventilens kons truksjon fremgår av fig. 55 og pl. 13. 

Hovedstyreventilen (fig. 56-60 og plansje 13) be,står det 
vesentlige av: 

Ventilhus med overføringskammer O. 
Styrestempel 1 med sleid 2 og bremsesluttventil 3. 
Førstetrykkventil 5 med trappestempel 6. 
Tilbakeslagsventil 9. 
Omstillingskran 7 som har to stillinger: «Persontog» og 

«Godstog». 
Styrestemplet kan ha 3 stillinger: 
Løsestilling (lengst til høyre, ventil 3 stengt). 
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Bremsestilling (lengst til venstre, ventil 3 åpen. 
Bremsesluttstilling, ventil 3 stengt. 
Førstetrykkventil med trappestempel er utført på samme måte 

og virkemåten er den samme som fø rstetrykkventil for Kunze­
Knorr-bremsen . Førstetrykkventilen bevirker således at det ved 

e hj. 5 8. li/ J4Aesl11_j • •Ml,I 

,F,j 5 7 Sl_y,e.:1l em,,!.1I ((} 7.:111/",,' (,?) , 
_Ef 6,-•m.:11 .:1 / ,II· 

ve,,/;/ I.V. 

__bj. GP. Om.:1/ilh"n~s,f,-,,,, (7) "? _j.4(/ e/q,-,m_ 
_f'y 59. T"o/'/!.e•lem,,l!_el(G) 

"? /ir.1/-• l?',f,f,,,re,,l,I /.;). 
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bremsingens begynnelse raskt fås et trykk av 0,6 kg/cm2 i bremse­
sylinderen, således at bremseklossene hurtig bringes til anlegg 
mot hjulene . 

Overstrømningskammeret O står · forbindelse med fri luft når 
bremsen er helt løs. Ved bremsingens begynnelse opptar det den 
luftmengde som stempel 1 fortrenger når det beveger seg mot 
venstre, således at den første trykksenkning i hovedledningen 
kan forplante seg til slutten av toget med uforminsket styrke og 
med så stor hastighet som mulig. 

Kammer Bh tilhøyre for stempel l står bestandig i forbin­
delse med styrebeholderen. 

Rommet til venstre for !Stempel 1 står alltid i forbindelse med 
hovedledningen. 

Bi'Styreventilen (fig. 61-66 og plansje 13) består vesentlig av: 

Ventilhus for bistyreventil. 
Stempel 10 med sleid 12 og trykkpinne. 
Pakkboks med trykkpinne. 
Stempel 11 med belastningsfjær 18. 
Begge stempler (10 og 11) er forsynt med gummimembraner. 
Stemp1'ene 10 og 11 deler bistyreventilen i 4 rom : 

An under istempel 10 med stadig forbindelse med styrekammer 
A i ventilholderen. 

Bn over stempel 10 med stadig forbindelse med styrebehol­
deren. 

Cn over stempel 11 med stadig forbindelse med bremse-
sylinderen. 

Rommet under stempel 11 med stadig forbindelse til fri luft. 
Stempel 10 med sleid 12 kan ha 5 stillinger: 
Ladeistilling (laveste stilling). 
Bremsestilling (høyeste ·stilling). 
Bremsesluttstilling. 
Løsestilling og 
Løsesluttstilling. 
Når stempel 10 står i ladestill'ing (laveste stilling) se plansje 

14, er det et spillerom x mellom stemplet og trykkpinnen for 
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stempel 11 som holdes i laveste stilling av belastningsfjær 18. 
Stempel 10 med sleid 12 kan derfor bevege seg dette stykke før 
istempel 11 tas med i bevegelsen. 

Spillerommet x er anordnet for at stempel iO skal være så lett 
bevegelig som mulig når det står i laveste stilling, således at sleid 
7 - Trykkluftbremser, konstruksjon . 
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12 ved begynnelsen av en bremsing raskt kan stenge _forbindel­
sen f a - f. 1 mellom kamrene Bn og A, slik at trykket i styre­
kammer A kan holdes konstant under bremsingen. 

Ventilholderen har nødvendige kanaler for forbindelsene mel­
lom hovedstyreventil og bistyreventil, alle rørtilslutninger samt 
det foran nevnte styrekammer A . 

På ventilholderen er videre som før nevnt anbrakt utløsnings-
ventilene - 4 stk. - som iStår i direkte forbindelse med: 

Styrekammer A. 
Styrebeholder B. 
Forrådsbeholder R. 
Bremsesylinder C. 

Alle 4 ventiler beveges samtidig ved å trekke i utløsnings­
anordningens håndtak, hvorved tverrstykket under ventilene (be­
vegelig til al1e sider) trekkes til siden tSå ventilene åpnes og hele 
systemet tømmes for trykkluft. 

Hikp 1-bremsens virkemåte. 

Lading, plansje 14. 

Trykkluft strømmer fra hovedledningen inn i hovedstyreven­
tilen i rommet til venstre for styrestempel 1 og driver dette over 
i høyre ytteDstilling (løse- og lade stilling) . 

Luften strømmer derpå videre gjennom boring eb og dyse 
f, 1, dyse f, og boring fb til kammer Bh til høyre for styrestem­
pel 1 og videre gjennom kanal bh til styrebeholder B. Sam­
tidig strømmer luften gjennom boring 6 0 1 til kammer Bn over 
stempel 10 i bistyreventilen og beveger stempel 10 med sleid 12 
ned i laveste stilling (lade,stilling), hvorved kanal f. 1 i glide, 
flaten blir fri, så luft fra kammer Bn kan strømme inn i styre­
kammer A i ventilholderen. 

Trykkluft fra hovedledningen strømmer videre fra rommet til 
venstre for styrestempel 1 i hovedstyreventilen, gjennom tilbake­
slagsventilen 9 til forrådsbeholder R, ISotn herved fylles . 

Når hele systemet er ladet, has et trykk av 5 kg/cm2 i styrebe­
holderen B og forrådsbeholder R, styrekammer A samt på begge 
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sider av styrestempel 1 i hovedstyreventilen og på begge ,sider av 
stempel 10 i bistyreventilen. 

Bremsesylinder C og det dermed fo rbundne kamm er Cn over 
,stempel 11 i bistyreventilen står i forbindelse med fr.i luft. Over­
strømningskammer O står også i, forbindelse med fri luft gjen­
nom førstetrykkventilen 5 og bremsesylinder. 

En eventuell overladning av kammer A og styrebeholder B 
kan fjernes ved langsomt å senke trykket i hovedledningen, eller 
hvis det gjelder en enkelt vogn ved å trekke lett i utløsnings­
anordningens håndtak. 

En overladning av R er uten betydning for bremsens riktige 
virkemåte. 

Bremsing, plansje 15. 

Bremsing fåes ved på vanlig måte å senke trykket i hovedled­
ningen, hvorved trykket på venstre side av styrestempel 1 i hoV'ed­
rStyreventilen synker. Herved vil: 

Styrestempel 1 raskt beveges over i bremsestilling. Overfør­
ingskammer O settes gjennom kanalene 1, e og ii i forbindelse 
med hovedledningen og opptar den av styrestempel 1 fortrengte 
luftmengde, således at trykksenkningen i hovedledningen raskt 
kan forplainte seg gjennom togets hovedledning. 

Forrådsbeholder R settes gjennom kanalene r, g og c1 samt 
førstetrykkventilen 5 i direkte forbindelse med bremsesylinderen 
C, hvorved trykket i denne meget raskt stiger til ca. 0,6 kg/cm2 

ved hvilket trykk førstetrykkventilen stenges. Man har herved 
oppnådd en rask, forholdsvis svak tilsetning av bremsene .. 

Når førstetrykkventilen stenges, fås den videre trykkstigning 
i bremsesylinderen på følgende måte: 

Når styrestempel 1 beveger seg mot venstre åpnes bremse­
sluttventil 3-, således at trykkluft fra styrebeholderen B og kam­
mer Bn strømmer til bremsesylinder C gjennom dyse b n, og 
kanalene bu og h1 og c2 og gjennom en boring i omstillingskran 
7, nemlig: 

Gjennom b,p for stilling «Persontog og 
Gjennom b,g for stilling «Godstog». 
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På grunn av at luften strømmer til bremsesylinderen fra styre­
beholder B og kammer Bn over stempel 10 i bistyreventilen, vil 
trykket i disse synke og man får følgende forhold ,i bistyre­
ventilen: 

Som følge av trykkforskjellen i styrekammer A og kammer Bn 
vil stempel 10 med isleid 12 beveges raskt oppover, til en begyn­
melse den foran nevnte avstand - spillerommet - x. Herved 
v il forbindelsen f a - f a 1 mellom styrekammer A og kammer B0 

over stempel 10 straks brytes, således at trykket i styrekammer 
A forblir konstant 5 kg/cm2. 

Ved den videre bevege1se oppover av stempel 10 med sleid 12 
~ hvori nå også stempel 11 deltar - åpner sleid 12 forbindelse 
mellom forrådsbeholder R og bremsesylinder C gjennom kanalene 
r og c2 samt foran nevn,te boring i omstillingskranen. Trykket i 
bremsesylinderen vil derfor ytterligere øke, dog ~kke på langt nær 
så raskt iscim under den første del av fyllingen mens førstetrykk­
ventilen er åpen. 

Som følge av at trykkluften strømmer til bremsesylinderen 
fra styrebeholder B og kammer Bh på høyre side av hovedstyre­
ventilens styrestempel 1, vil trykket i B og Bh synke, og når 
trykket i B og Bh er blitt noe lave: ~ enn trykket i hovedlednin­
gen, vil styrestemplet 1 i hovedstyreventilen gå så meget mot 
høyre at bremsesluttventil 3 stenges mens sleid 2 blir stående. 
Herved vil forbindelsen mellom B og C brytes ) : 

Styrestempel 1 står bremsesluttstilling. 
I bistyreventilen vil trykket i kammer Cn , som stadig står i 

forbindelse med bremsesylinderen, stige i samme grad isom tryk­
ket i denne. Når trykket har oppnådd en sådan størrelse, at 
s ummen av · trykkene fra belastningsfjær 18 og bremsesylinder­
-trykket (i kammer Cn) samt trykket i kammer Bn på stempel 
10 (samtlige virker n1edover) overv,inner det oppadrettede trykk 
fra styrekammer A på undersiden av stempel 10, vil stemplene 
10 og 11 med sleid 12 beveges så meget nedover at forbindelsen 
mellom forrådsbeholder R og bremsesylinder C brytes ) : 

Bremsesluttstilling for stempel 10. 
Ved på nytt å senke trykket ,i hovedledningen, kan trykket i 
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bremsesylinder C (og dermed bremsekraften) økes. Til et bestemt 
ledningstrykk •svarer alltid et bestemt trykk i bremsesylinderen. 
Dette er bestemt av forholdet mellom stempelflatene for stempler 
10 og 11 samt trykkene i A og B. 

Bremsesylindertrykket ,er derfor uavhengig av ,stempelslagets 
lengde. Trykket i forrådsbeholderen R har ingen innvirkning på 
styreventilens virkemåte. 

Bremsekra.ften kan økes gradvis inntil trykkutjevning inntr~r 
mellom Bog C): fullbremsing. Utjevningstrykket er 3,6 kg/cm2 

og fås ved å senke trykket i hovedledningen til 3,6 kg/cm2 eller 
mindre. 

Fullbremsing kan naturligvis også fås ved med en gang å 
senke hovedledningstrykket til 3,6 kg/cm2 eller noe lavere. På 
denne måte oppnås fullbremsing etter: ca. 6 sek. for is-tilling «Per­
sontog» og ca. 40 sek. for stilling «Godstog». 

Som det fremgår av foranstående blir bremsingen innledet av 
hovedstyreventilen og avsluttet av bistyreventilen. 

Automatisk etterfylling, se plan,sje 15. 
Skulle trykket i bremsesylinderen etter en foretatt bremsing 

synke som følge av lekkasjer, f. eks. i stemplets lærpakning, vil 
trykket samtidig synke i kammer Cn over bistyreventilms s tem­
pel 11. Trykket herfra kan da ikke lenger holde likevekt med 
trykket fra ·styrekammer A på stempel 10, hvorfor stempel 10 
med sleid 12 og stempel 11 vil bli beveget oppover i bremsestil­
ling, så forbindelsen mellom R og C (kanalene r-n1 -c2) igjen 
åpnes (etterfylling til bremsesylinderen). Når trykket ,i C igjen 
1er steget til den opprinnelige verdi, vil stemplene gå nedover og 
avbryte forbindelsen mellom R og C. 

Hvis trykket i R, som følge av etterfylling til C, synker under 
trykket i ,styrebeholder B, vil etterfyllingen foregå fra B gjennom 
tilbakeslagsventilen 9 i hovedstyreventilen og sleid 12 i bistyre­
ventilen, Herved kan trykket i styrebeholderen synke så meget 
at det blir lavete enn det senkede trykk i hovedledningen. Styre­
stempel 1 i hovedstyreventilen vil bli ført over i løsestilling og 
åpne for kanalene eb og f " så etterfyllingen til bremsesylin­
deren kan foregå direkte fra hovedledningen gjennom tilbake­
slagsventil 9 og sleid 12. 
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Under bremsing av tog bør derfor føreren være oppmerksom 
på at trykket i hovedledningen aldri bør senkes under 3,5 kg pr. 
cm2 unntagen ved nødbremsing. 

Løsning, plansje 16. 
Hvis man etter en foretatt bremsing øker trykket i hovedled­

ningen, fås følgende forhold: 

Styrestemplet 1 med sleid 2 føres over til høyre ytterstilling 
- løsestilling - hvorved trykkluft fra hovedled ningen strøm­
mer inn i kammer Bh og derfra gjennom kanal bh til styrebe­
holder B og kamm er En i bistyreventilen. 

På grunn av trykkstigningen i Bn blir stemplene 10 og 11 
beveget ned i løsestilling, hvorved bremsesylinderen (C) settes 
i forbindelse med fri luft gjennom tSleid '12' og sleid 2, kanalene 
0 1 og 02 samt kanal 0 3 i oms!illingskran 7 (kanal q for stilling 
«Godstog))). Når trykket i bremsesylinderen og dermed også i 
kammer Cn over stempel 11 er sunket så meget at trykket på 
undersiden av stempel 10 blir ,større enn summen av trykket på 
stempel 11, belastningsfjæren 18 og trykket på oversiden av 
stempel 10 (fra kammer Bn ), vil stemplene 10 og 11 med sleid 
12 beveges oppover og utstrømningen fra bremsesylinderen av­
brytes ) : løsesluttstilling. 

I hovedstyreventilen forblir styrestempel 1 hele tiden i løse­
stilling. 

Ved å øke trykket i hovedledningen ytterligere, kan løsnin­
,gen fortsettes gradvis, som foran nevnt, inntil biiemsen er helt 
]øst. Bremsen kan -selvfølgelig løses helt ved med en gang å øke 
iledningstrykket til det trykk man hadde før bremsingen. Fylling 
av forrådsbeholderen under bremsens løsning fo regår på følgende 
måte: 

Når hovedledningstrykket blir -større enn mottrykket på til­
bakeslagsventilen 9, vil denne åpnes og R fylles •etter hvert ,som 
ledningstrykket stiger. Det er uten betydning om forrådsbehol­
deren, f. eks. som følge av løsestøt, skulle bli ov;rladet, idet en 
overladning av forrådsbeholderen, som foran nevnt, ikke har noen 
innvirkning på bremsens virkemåte. 

Når trykket i bremsesylinderen er sunket til 0,6 kg/cm2 åpnes 
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førstetrykkventilen 5, hvorved overstrømningskammer O settes i 
forbindelse med fri luft. 

Når trykket i kammer B 0 er øket således at de t er blitt likt 
trykket i styrekammer A, vil bistyreventilen,s stempel 10 beveges 
nedover i laveste stilling, hvorved det fås den før nevnte avstand 
«x» mellom stempel 10 og trykkpinnen for stempel 11. Sleiden 
12 vil da igjen åpne ~forbindelse mellom Bn og styrekammer A, 
hvorved eventuelle trykktap i dette vil bli etterfylt. 

Bremsens løsning innledes ,således av hovedstyreventilen og 
avsluttes av bistyreventilen. 

Trykkluften fra bremsesylinderen vil under løsning strømme 
til fri luft gjennom kanal 0 3 i stilling «Persontog», løsetid fra 
fullbremsing ca. 15 sek., kanal q i stilling «Godstog», løsetid fra 
fullbremsing ca. 50 sek. 

Av foranstående fremgår at bremsen ikke er helt løs før tryk­
ket i styrebeholder B og dermed ledningstrykket igjen er brakt 
Qpp til det trykk som hersket før bremsing ole innledet. 

b) Hikpt-bremse for motorvogner og spesielle tilhengervogner 

for motorvogner. 

I #tJve0"/11q,-,,'.'7j'. 
J s;,;,,~/ler. 
3 Avs}ø,-,,9,.,-,,.f'.#.fr<14. 
I/ N,'JjN'-sfyr,we"I,;/. 
S V!/d'S1AJS<1-'?;,,-,,;,,,,;,j1-

w S!_yre,A-,,,,,v"e,,, -4. 

7 Slyru,4n,'71er B. 
8 F't,,-,-,/,t1ø1V1øl,'e,- R. 
!J ,4,-emses.,'1,·,,,,r'v: 
111 ,.,,,-,,,,,,,e,,,1 ø ve,,,l,"I. 
li lr&m.# ø øl/-øl"S!/1/e,: 

IJ 7i1ø11Æ'e/,l"1A.fliJ•,: 
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Bremseutstyret for disse vogner (kfr. plansje 3, 4 og 5 samt 
fig. 67) er i det vesentlige overensstemmende med per~onvogne­
nes bremseutstyr. Da disse bremser bare er beregnet på korte 
tog, har Hikpt-styreventilen (se fig. 68) en annen utførdse enn 
Hikp1 -styreventilen. 

Bi•styreventilen er lik Hikp1 -bistyreventilen bare med den for­
skjell at belastningsfjæren på stempel 11 har noe større forspen­
ning. Hovedstyreventilen har følgende avvikelser: 

Overføringskammer, førstetrykkventil og omstillingskran 
(«Persontog-Godstog») er ,sløyf et. 

Ventilholderen har ikke styrekammer ( dette er for denne ven­
tiltype bygd som en del av styrebeholderen). Ved denne forand­
rede utførelse av styreventilen er det oppnådd betydelige plass­
og vekibesparelser, hvilket er av betydning for motorvogn­
materiell. 

Hikpt-styreventilens tilsetning,s- og løsetider er de samme som 
for Hikp1-ventilen i stilling ·«Persontog». 
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Hikgl-bremse for godsvogner. 

7 lll/""s,-,,~s4,,",._,,,,,-,,j, 

I S";yl"eø11.+11J,r1,: 
~ ,,,,.,.,,;,;-si1J,"Jtr',r: 1, .B,-,1,,,se 1yl,i11(e,: 

li "msl/l/,;,9s4,,#rø'11, Åj. 
11, NeA-11111,s.+ /,u),,,eA-sel. 

13 /Jr11mse11ller~l11/ler. 
I{ Ti'/i4,fø /,;,-,-,,.fsjq,: 
IS r,..e,Usf-,,,_, /ør 4tl• 

4re,ns,n,1 ,,,,, /,,,, ll''.!17;. 

16 T,-e,,.fs/411j '"" løs/. 
lltlil"e"'!_S/A.,, 

Den alminnelige anordning av Hikg I bremsen fremgår av fig . 
69 og styreventilens konstruksjon av fig. 70-75. 

Som tidligere nevnt består forskje llen mellom styreventiler av 
type Hikp1 og Hikg, i hovedstyreventilens utførelse. 

Hovedstyreventil type Hikg 1 har 3 utskiftbare dyser for til­
pasning til de forskjellige bremsesylinderstørrelser. Omstillings­
kran 7 (for omstilling «Persontog-Godstog») er sløyf et da 
Hikg1 -bremsen bare brukes for godstog. , 

Hikg 1 -styreventilens virkemåte er som Hikp1-styreventilens. 
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Mens KK-bremsens omstilling for tom og lastet vogn foretas 
med omstillingskran i styreventilene, anvendes ved Hikg1 brem• 
sen •en såkalt mekanisk la,stveksel for avbremsing av lasten. Ved 
denne lastveksel blir bremsestellets oversetningsforhold forandret, 
hvorved bremsekraften kan tilpasses vognen,s vekt i tom eller 
lastet stand. Man oppnår ved en sådan lastveksel en jevn av­
bremsing av toget, idet bremsekraften i forhold til vekten blir 
noenlunde ens for lastede og tomme vogner. 

Hikg1 -bremsen er videre forsynt med selvvirkende bremse­
etterstiller som automatisk holder bremsesylinderens stempelvan­
d'ring innen de foreskrevne grenser. Bremsen avstenges fra hoved­
ledningen med kran 5, som er anbrakt i ledningen mellom støv­
filter 4 og ventilholderen. Kranen er åpen når håndtaket står lodd­
rett , og stengt når håndtaket har en på det nærmeste vannret 
stilling. 

Bremsen har følgende tilsetnings- og løsetider for full brem­
sing, henholdsvis hel løsning etter fullbremsing: 

Ti1setningstid ca. 40 sek. 
Løsetid ca. 50 sek. 
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d) Hikgr bremse. 

Den vanlige anordning av Hikg2-bremsen for godsvogner er 
vist i fig . 77. 

Forskjellen mellom Hikg2-bremsen og Hikg1 -bremsen består 



, 
'I 
.! Av•h,,~l'l1'11Jlf,-1tn. 
" N,'A-,1, ·1/y,,.,,,.,,,;,1. 
7 Vl/it1,AJI OA#,',t'ni1'1.f. 

109 

J 

I 
I Sly,-•l•ll11ltr'1.-: 
11 ,,,,.,..,, •• 11,1,11~ 

/0 ,61"1/?14tllfhn,r'e,- /Ill" ti;. 

,,,.,,,,,-,,_, ø.- l11m "'".P"'-
1I ll't1,,,t1t1t1yh'A,,,., /,,-

lt1Vt1t,,1Øl"IMt1l".f· 
/J (J,,,1//ll,°J1.!lt1.11,,-q'.11,'.-1~ 
I~ 6l'•1r1•• ci)ll'l/'11/e,: 
li/ 1i'llt1/rt1 /'i',_,-,,.,,, ~-,.r. 

vesentlig i måten hvorpå lastavbremsing oppnåes. Hikg2-bremsen, 
se fig. 77 har 2 bremsesylindre, den ene for avbremsing av tom 
vogn (virker ved enhver bremsing), den annen for avbremsing 
av lasten (virker bare når omstillingsanordningen står i stilling 
«Lastet»). 

Omstilling fra «Tom» til «Lastet» foretas ved omstillingskran 
7 i Hikg2-styreventilens hovedstyreventil, se fig. 71 og 76. 

Hikg2-styreventilen virker forøvrig på samme måte som 
Hikg I styreventilen. 

e) Trykkluftbremser for ekspresstogsett. 
(Hiks - bremse) . 

Hvis det for tog med kjørehastighet større enn 100 km/time 
(ekspresstog) blir anvendt vanlig trykkluftbremse for persontog, 
ville det trenges for lang bremsevei for å stanse toget. For så-
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danne tog er det derfor nødvendig å bruke spesielle -typer av 
trykkluftbremser. 

For våre ekspresstogsett brukes Hildebrand-Knorr-bremse for 
hurtiggående tog (Hiks-bremse). Denne bremse har følgend e 
egenskaper : 

Ved store kjørehastigheter er bremseklosstrykket 130 % av 
det samlede akseltrykk for tom vogn. Ved lave kjørehastigheter 
vil som kjent friksjon en mellom bremsekloss og hjulring øke så 
det oppstår fare for hjulslag. For lave kjørehastigheter må derfor 
bremseklosstrykket reduseres og Hiks-bremsen på våre ekspress­
togsett •er .innstillet slik at bremsetrykket for kjørehastigheter 
under 70 km pr. time reduseres til 75 % av det samlede aksel­
trykk for tom vogn. 

Et så stort klosstrykk (130 % av vekten av tom vogn) er bare 
tillatt i våre ekspresstog. For å kunne innsettes i andre tog er 
Hiks-bremsen utstyrt med en omstillingsanordning som har 3 
stillinger: Godstog ( «G») - persontog ( «P») og Ekspresstog 
( «S»). Det er bare i stilling «S» at foran nevnte variasjon av 
bremseklosstrykket opptrer, for stillinger «G» og «P>> er største 
bremseklosstrykk 75 % av tom vogn, likesom bremsens tilset­
nings- og løsetider for stilling «G» og «P» er overensstemmende 
med vanlige godstogs - henholdsvis persontogbremser. 

Det største bremseklosstrykk (130 % ay vekten av tom vogn) 
kommer til Yirkning både ved vanlig driftsbremsing og ved nød­
bremsing. 

Bremseklosstrykket •er bestandig avhengig av trykket i hoved­
ledningen. Senkes trykket i hovedledningen fra 5 til 3,6 kg/cm2 

fåes alltid det maksimale bremseklosstrykk 130 % av vekten av 
tom vogn for omstillingsanordning i stilling «S» ved kjørehas tig­
heter større enn 70 km pr. time, og 75 % av vekten av tom vogn 
for omstillingsanordning i stilling «S» ved kjørehastigheter min­
dre enn 70 km pr. time samt for omstillingsanordning i stilling 
«P» og «G» uavhengig av kjørehastigheten. 

Bremsens tilsetning er tilpasset således at ved gradvis tilset­
ning vil trykket i bremsesylinderen til å begynne med stige for­
holdsvis langsomt i forhold til trykksenkningen i hovedledningen 
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men etterhvert som den gradvise bremsing øker vil trykkstignin­
gen i bremsesylinderen foregå raskere i forhold til trykksenknin­
gen i hovedledning således som det fremgår av diagram fig. 78. 

På denne måte oppnåes god 
regulering av kjørehastigheten 
f. eks. utover svake fall. 

Hiks-bremsen har følgende 
tilsetningstider (for hel tilset­
ning). 

Stilling «S)) - 5 sek. 
,> «P)) - 5 sek. 
,> «G)) -35 sek. 

Fig. 79 viser utstyret for 
Hiks-bremse på en personvogn 
bestemt fo r bruk i ekspresstog 
og på plansjene 17 og t8 er 
Hiks-bremsen vist i løse-, hen­
holdsvis bremsestilling. 

Som det fremgår av plansjene 
er styreventilens oppgave ved 
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Hiks-bremsen noe avvikende fra de vanlige Hik-bremser, idet 
styreventilen ikke setter bremsesylinderen i direkte forbindelse 
med forrådsbeholderen. Ved bremsing vil styreventilen sette re­
guleringsbeholder Cb i forbindels e med forrådsbeholderen . Re­
guleringsbeholder C b er i s tadig forbindelse med trykkomset­
teren F og lrykkvariasjonene vil derfor opptre samtidig i Cb og 
F. Gjennom trykkomsetteren F vil trykkluft fra forrådsb ehol­
deren strømme til bremsesylinderen gjennom store tverrsnitt, 
hvorved trykket i bremsesylinderen vil ,stige raskt og innstille 
seg tilsvarende trykksenkingen i hov~dledningen. Trykkomset­
terens v.irkemåie er også avhengig av trykkregulatoren D, som er 
anbrakt på en vognaksel og som gjør trykket i bremsesylinder 
avhengig av kjørehastigheten når omstillingsanordningen står i 
stilling «S)). 

Reguleringsbeholder Cb er tilkoblet styreventilens rør tilslut­
ning for bremsesylinder. Trykket i Cb virker på to stempler 19 
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og 24 i trykkomsetter F, bremsesylindertrykket virker på trykk­
omsetterens' ,stempel 20. 

Trykkomsetterens stempel 24 står også under påvirkning av 
trykkregulatoren D. Ved store kjørehastigheter forbinder trykk­
regulator D rommet på oversiden av stempel 24 med fri luft når 
omstillingsanordningen står i ,stilling «S», i denne stilling av om­
stillingsanordningen setter trykkregulatoren D rommet over srem-
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pel 24 i forbindelse med forrådsbeholderen når kjørehastigheten 
er mindre enn 70 km/time. Stempel 24 er dessuten belastet med 
en fjær 23. 

Både styreventil og trykkomsetter er utstyrt med omstillings­
kraner (nr. 7 og 25) begge kraner beveges samtidig ved hjelp av 
omstillingsanordningen. Omstillingsanordningen har 3 stillinger 
«G», «P» og «S». 

Hiks-bremsens virkemåte. 

Ladning, plansje 17. 

Trykkluft fra hovedledningen kommer inn på venstre side av 
hovedstyreventilens styrestempel 1, driver dette med sleid 2 over 
i høyre ytterstilling (løse- og ladestilling) og strømmer videre til 
styrebeholder B (gjennomeb , Bh og bh), til styrekammer A 
(gjennom b n,, kammer Bn, f. (i sleid 12) og f. ,) og til forråds• 
beholder R (gjennom fr,, fr og tilbakeslagsventil 9). Styrebe­
holder B, forrådsbeholder R, styrekammer A og sleidkamrene 
Bh (i hovedstyreventil) og Bn (.i bistyreventil) fylles med trykk­
luft av 5 kg/cm2. 

Reguleringsbeholder C B står i løsestilling i forbindelse med 
fri luft (gjennom Cb , n (i bistyreventilens sleid 12), 01, d (.i ho­
vedstyreventilens sleid 2), 02, 03 (i omstillingskran 7) og o) . 

Overføringskammeret O i hovedstyreventilen står .i forbindelse 
med reguleringsbeholder C B (gjennom i.i, e (i hovedstyreventilens 
sleid 2), og c1 og førstetrykkventil 5), og er således i forbindelse 
med fri luft. 

Bremsesylinder C står i forbindelse med fri luft gjennom 
ventil 21 i trykkomsetter F. 

Den første oppladning av bremsesystemet foregår ved stille­
stående vogn. Trykkregulatorens motvekter vil da av fjærene 
være trukket inn i laveste stilling og sleiden vil forbinde kanalene 
r og r2 så forrådsbeholder R står i forbindelse med rom over stem­
pel 24 i trykkomsetteren F, således at også dette rom blir fylt med 
trykkluft av 5 kg/cm2. Denne forbindelse mellom forrådsbeholder 
og trykkomsetteren er bare mulig når omstillingsanordningen står 
i stilling «S,>. Står omstillingsanordningen i stilling «P» eller «G,>, 
8 - Trykkluftbremser, konstruksjon. 
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vil forrådsbeholder R være direkte forbundet med trykkomsetter 
F gjennom trykkomsetterens omstillingskran 25 som i stilling «P» 
og «G» stenger forbindelsen mellom rom over stempel 24 og 
trykkregulatoren D. I stilling «P» og «G» kan således rom oveT 
stempel 24 i trykkomsetteren ikke settes i forbindelse med fri luft 
gjennom sleiden i trykkregulatoren. 

Bremsing, plansje 18. 
Senkes trykket i hovedledningen og dermed på venstre side 

av stempel 1 i hovedstyreventilen, vil stempel 1 med sleid 2 føres 
mot venstre (bremsestilling), åpne bremsesluttventilen 3 og stenge 
forbindelsen mellom reguleringsbeholder C B og fri luft samt 
forbinde overføringskammeret med hovedledningen (gjennom 1, 
e og ii) hvorved noe luft fra hovedledningen strømmer til over­
føringskammeret, således at trykksenkingen i hovedledningen 
forplanter seg raskt gjennom toget. Trykkluft fra forrådsbe­
holderen strømmer gje~nom førstetrykkventil 5, til regulerings­
beholder C B (gjennom r, g (i sleid 2), c1 og førstetrykkventil 5) 
inntil førstetrykkventilen stenger ved et trykk av 0,6 kg/cm2 i C B. 

Luft fra styrebeholder B og sleidkammer Bh og Bn strømmer til 
reguleringsbeholder C B (gjennom bn,, bremsesluttventil 3, h, c2 , 

omstillingskran 7 og c·b) og derfra til rom c\ på undersiden av 
stemplene 19 og 24 i trykkomsetteren F. I bistyreventilen vil 
trykksenkningen i sleidkammer Bn bevirke at trykket fra styre­
kammer A , ,som virker på undersiden av det store stempel 10, 

vil bevege dette med sleid 12 oppover og bryte forbindelsen mel7 

lom styrekammer A og sleidkammer B n (borin~er f. og t. ,), 
Ved anslaget mot stempel 11 vil stempel 10 bli stående. 

Ved fullbremsing er trykket i reguleringsbeholderen 3,6 
kg/cm2 • Hvis det bare er foretatt en mindre trykksenkning i 
hovedledningen (f.eks. 0,5 kg/cm2), vil hovedstyreventilens stem­
pel 1 gå mot høyre i bremsesluttstilling når trykket på høyre side 
av stemplet er blitt noe lavere enn trykket i hovedledningen, 
herved brytes forbindelsen mellom styrebeholder B og reguler­
ingsbeholder ( B således at trykket i CB får en størrelse svarende 
til trykksenkningen i hovedledningen. 

Som foran nevnt, står reguleringsbeholder C B i forbindelse 
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med rom Cb i trykkomsetteren og trykket .i rom Cb vil sette 
bremsesylinderen C i forbindelse med forrådsbeholder R på føl­
gende måte: 

a) Med omstillingsanordning i stilling ,<S» og kjørehastighet 
mindre enn 70 km pr. l'ime samt for omstillingsanordning 

i stilling ,<P» og ,<G» for alle kjørehastigheter: 

Trykket i rom C b i trykkomsetteren vil løfte stempel 19, her­
ved ,stenges først ventil 21 således at forbindelsen mellom bremse­
sylinder C og fri luft stenges, derpå åpnes ventil 22 og forråds­
beholder R settes i forbindelse med bremsesylinder C. Trykkluft 
fra forrådsbeholderen strømmer til bremsesylinderen inntil tryk­
ket i denne og dermed også på oversiden av stempel 20 er blitt så 
stort at det overvinner mottrykket fra stempel 19. De to stempler 
19 og 20 vil da beveges nedover hvorved ventil 22 stenges så 
forbindelsen mellom forrådsbeholde r og bremsesylinder avbrytes. 

For de foran nevnte stillinger av omstillingsanordningen m. v . 
vil trykkomsetterens stempel 24 ikke bli løftet da rommet over 
dette stempel er forbundet med forrådsbeholderen (se foran under 
avsnitt om ladning av bremsesystemet). 

b) Med omstillingsa.nordning i stilling ,<S» og kjørehastigheter 
større enn 70 km pr. time. 

Trykkregulatorens motvekter vil stå i ytterste stilling og sleid 
17 setter rommet på oversiden av stempel 24 i trykkomseteren i 
forbindelse med fri luft (trykkregulator og sleid som vist på plan­
sjen) og bryter forbindelsen mellom forrådsbeholder og rommet 
over stempel 24. 

Foretas en bremsing, vil trykkluft fra reguleringsbeholder C B 

strømme til rommet på undersiden av stemplene 24 og 19 i trykk-
omsetteren. Stempel 19 vil: først beveges oppover, bryte forbin­
delsen mellom bremsesylinder og fr.i luft ( ventil 21 stenges), 
derpå vil ventil 22 åpnes så forrådsbeholderen settes i forbin­
delse med bremsesylinderen. Foretas en så sterk bremsing at 
trykket på undersiden av stempel 24 i trykkomsetteren kan over­
vinne kraften fra belastningsfjæren 23, vil også stempel 24 beveges. 
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oppover og innstrømningsventil 22 holdes åpen så lenge at tryk­
ket i bremsesylinderen ( og dermed i rommet på oversiden av 
stempel 20) er blitt så stort at det overvinner den samlede kraft 
fra trykket på undersiden av stemplene 19 og 24. Når bremse­
sylindertrykket har nådd en sådan størrelse vil stemplene 19 og 
24 beveges nedover og ventil 22 vil stenges hvorved forbindelsen 
mellom forrådsbeholde-r og bremsesylinder vil brytes. 

Det største trykk i bremsesylinderen ved fullbremsing er be­
stemt av fo rholdet mellom stempelflatene av de 3 stempler i 
trykkomsetteren (bremsesylindertrykket på oversiden av stempel 
20 og trykk i reguleringsbeholder på undersiden av stempel 19 
for stilling «P» og «G» samt for stilling «S» ved has tigheter 
under 70 km pr. time, og bremsesylindertrykket på oversiden av 
stempel 20 og reguleringsbeholdertrykket på undersiden av stemp­
lene 19 og 24 for stilling «S» ved hastigheter større enn 70 km 
pr. time). 

I stilling «S» er det største trykk i bremsesylinderen 3,6 
kg/cm2 svarende til et bremseklosstrykk av 130 % av akseltrykket 
for tom vogn. I stilling «P» og «G» samt stilling «S» for hastig­
heter under 70 km pr. time er det ,største trykk i bremsesylinderen 
2,1 kg/cm2 svarende til bremseklosstrykk lik 75 % av akseltryk­
ket for tom vogn. 

Etterfylling. 

Hvis trykket i bremsesylinderen synker som følge av lekka­
sjer, vil også trykket på oversiden av trykkomsetterens stempel 20 
.avta. Trykket på undersiden av stemplene 19 og 24 vil da bevege 
·stemplene 19, 20 og 24 oppover hvorved ventil 22 åpnes så trykk-
1uft fra forrådsbeholderen kan strømme til bremsesylinderen. 
N år trykket i bremsesylinderen er steget tilstrekkelig, vil stemp­
l ene 19, 20 og 24 igjen beveges nedover og ventil 22 blir stengt. 

Løsning . 

.For å løse bremsen må trykket i hovedledningen igjen økes. 
Gradvis løsning oppnåes på vanlig måte ved en mindre trykk­
ø kning i hovedledningen og hel løsning av bremsene fåes ved å 

• 

... 
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øke hovedledningens trykk til den verdi det hadde før bremsin­
gen ble innledet. 

Ved økning av trykket i hovedledningen blir hovedstyreven­
tilens stempel 1 med sleid 2 ført over i høyre ytterstilling (løse­
stilling) og trykkluft fra hovedledningen strømmer til sleidkam­
rene Bh og Bn samt styrebeholder B (gjennom eb og fb ). Trykb 
stigningen i B, Bh og Bn er like stor som trykkstigningen i 
hovedledningen. 

I bistyreventilen vil det økede trykk i sleidkammer Bn (over 
det store stempel 10) bevege dette stempel nedover og sette regu­
leringsbeholderen i forbindelse med fri luft gjennom c b, n og 
o1 , i bistyreventilen og o1 , d, 0 2 og 0 3 i hovedstyreventilen) ­
T rykksenkningen i reguleringsbeholder C B vil også fås i rom­
mene under stemplene 19 og 24 i trykkomsetteren, således at den 
oppadrettede kraft fra disse stempler vil avta og trykket i bremse­
sylinderen vil bevege stempel 20 (med stemplene 19 og 24) ned­
over og åpne ventil 21 hvorved bremsesylinderen settes i forbin­
delse med fri luft gjennom åpning o i trykkomsetteren . Når tryk­
ket i bremsesylinderen er sunket så meget at kraften fra stemplene 
19 og 24 overvinner kraften fra stempel 20 (på hvilket trykket i 
bremsesylinderen virker), vil trykkomsetterens stempler igjen be­
veges så meget oppover at ventil 21 stenges og forbindelsen mel­
lom bremsesylinder og fri luft brytes. 

Som foran nevnt, er bremsen først helt løs når hovedledningen 
igjen har samme trykk som før bremsingen ble innledet. 

Under gradvis løsning blir overføringskammeret ikke satt ii 
forbindelse med fri luft. Overf øringskammeret settes i forbindelse· 
med fri luft gjennom førstetrykkventilen som holdes stengt av 
trykket i reguleringsbeholderen C\ . Først når trykket i C 5 er 
sunket til 0,6 kg/cm2 kan første trykkventilen åpnes, og overfør­
ingskammeret tømmes for trykkluft. Ved hver tilsetning av brem­
sen etter en gradvis løsning, kan det således ikke stømme trykk­
luft fra hovedledningen til overføringskammeret, slik at brems­
ingen kan bli kraftigere enn forutsatt. 
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T rykkomsetter. 

Virkemåten er beskrevet fo ran under ladning, tilsetning og 
løsning av bremsen. T rykkomsetteren er vist i figurene 80 og 81. 
Den på fig . 80 viste stilling «SS» brukes .ikke på vårt materiell. 

I Z . 
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Som foran nevnt, er Hiks-bremsen an­
vendt på våre ekspresstogsett, hvorav det 
f. t. er 2 typer: 

Diesel-ekspresstogsett (forbrenningsmo­
torvogn) bestående av 2 dieselmotorvogner 
med en innkoblet mellomvogn. 

I. TJI hr•møu_yl,·,u/v: 
.2. ;:;,,,, Nr"11ilso1/,t1/,r~(' 
.'. ;:-,,-, br~Hud,yA-J• 

re!Jvl11h~ 

Elektriske ekspresstogsett bestående av 
elektrisk kontaktledningsvogn, mellomvogn 
og styrevogn. ;:;j,. 81, Ji,yJJ,114141}f1',' 
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Bremsetrykkregulator. 

Som det fremgår av beskrivelsen av Hiks-bremsens virkemåte, 
er trykkomsetterens virkning avhengig av bremsetrykkregula­
toren. Denne er en sentrifugalregulator som 1er anbrakt på en 
vognaksel, og som drives av denne. Bremsetrykkregulatorens 
konstruksjon er vist i fig. 82 . 

I trykkregulatorhuset er anbrakt 2 kulelagre k 1 og k2 for 
trykkregulatorens hule aksel w. Aksel w er forsynt med 4 gaffel­
armer p i hvilke motvektene h 1er svingbart lagret ved boltene b. 
Motvektene er utformer som sektorer av et ringformet legeme og 
er tilpasset rommet i regulatorhuset. Motvektenes medbringere i 
griper gjennom utsparinger i hulakslen w inn i utfreste spor i en 
hylse 1 som er påvirket av kraften fra regulatorfjær f. Blir sentri­
fugalkraften større enn kraften fra fjær f, vil motvekten h løftes, 
og som følge derav vil medbringerne i skyve fjærhylsen 1 mot 
høyre. Hylse 1 vil ta med seg spindel st (lagret i hylsen ved kule-

► - lager k3) som er forbundet med sleid s i kammer A. Tetning for 
kammer A skjer ved pakkboks r. I venstre ytterstilling (kjøre-
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hastigheter mindre enn 70 km pr. time) forbinder sleid s rommet 
over det store stempel i trykkomsetteren med forrådsbeholderen, 
hvorved den minste avbremsing oppnås. I den høyre ytterstilling 
(kjørehastigheter større enn 70 km pr. time) settes rommet over 
det store stempel i trykkomsetteren i forbindelse med fri luft og 
den største avbremsing kan oppnås. Forbindelsen mellom bremse­
trykkregulatoren og bremsesystemet på vognen foregår ved de 2 
slanger a1 og az. På siden av bremsetrykkregulatoren er anbrakt 
et lokk e for å muliggjøre kontroll av virkemåten. 

Den i figuren viste trykkregulator har en anordning for demp­
ning av bremsetrykkregulatorens virkning. Sieidstangen st. er 
forlenget mot venstre og forsynt med boringer hvori de fjærbe­
lastede bolter z1 og z2 har inngrep. Anordningen bevirker at 
trykkregulatoren holdes noe lenger i stilling for minste avbrems­
ing enn det som svarer til kraften fra fjær f, idet sleiden først kan 
beveges når kraften fra motvektene overstiger kraften fra fjær f 
med tillegg av kraften som trenges for å løfte boltene z1 og z2. 
Når kjørehastigheten synker, er det derimot bare kraften fra 
fjær f som er virksom. 

På denne måte oppnåes at den høye bremsekraft først fåes 
ved f. eks. 80 km/t., og omstilling til minste bremsekraft fåes når 
hastigheten synker til den grense for hvilken trykkregulatoren er 
innstilt. Denne dempningsanordning _er ikke anbrakt på de brem­
setrykkregulaiorer som er i bruk på vårt materiell. 

Sentrifugalregulatoren,s virkemåte er følgende: 
a) Kjørehastigheter hindre enn 70 km pr. time , omstillings-

anordning i s tilling S, fig . 83. 

2 
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Bremsetrykhegulatorens motvekter står i laveste stilling. 
Sleiden er av fjæren brakt ut i ytterste høyre stilling, hvorved 
rommet over stempel 24 i trykkomsetteren er satt i fo rbindelse 
med forrådsbeholderen. Trykkomsetterens stempel 24 kommer 
ikke til virkning og trykket i bremsesylinderen ·er derfo r bestemt 
av trykket under slempel 19, idet ventil 22 stenger og bryter for­
bindelsen mellom forrådsbeholder og bremse-sylinder når trykket 
i bremsesylinderen; og dermed på oversiden av stempel 20, er blitt 
større enn trykket i rommet under stempel 19, som har samme 
trykk som reguleringsbeholder C:i 

b) Kjørehas tigheter ,større enn 70 km pr. time, omstillings­
anordning i stilling «S», fig. 84. 

I. ,r,q /Nr,/'1"s'1elu,/.,,1r,-

,Z, " 1-ryA-Nt?.,,,,seffer. 
3. J?/ fri lv/'/. 

,,.; j. 0 ,f s ønl,1 '/v ~1.11 ~ e ..,_ "/4/ tJ I" V(! <I Jet_ o'r e -
/J~sl(_jhel,/' dYllr 1() A-"J/6 

Trykkregulatorens motvekter står da i høyeste stilling hvor­
ved sleiden vil beveges over i venstre ytterstilling. Rommet over 
trykkomse terens stempel 24 settes i forbindelse med fri luft hvor­
ved også stempel 24 kan komme til virkning. 

Foretas en så sterk bremsing at trykket i reguleringsbehol­
deren C:i og dermed også rommet uuder stempel 24: blir så s tort 
at kraflen på stempel 24 overvinner kraften fra belastningsfjæren 
23, vil stempel 24 be.veges oppover. Forat ventil 22 kan stenges 
og bryte forbindelsen mellom forrådsbeholder og bremsesylinder, 
må trykket i bremsesylinderen, og dermed på oversiden av stem­
pel 20, bli så stort at det overvinner den samlede kraft fra stemp­
lene 19 og 24. 
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BREMSEUTSTYRETS ENKELTE DELER 

X. Luftpumper ( med tilbehør) på damplokomotiver. 

Av disse er flg. typer i bruk ved N . S. B. 
Entrins luftpumper. 
T otrins luftpumper med hulventiler. 
T otrins luftpumper med plateventiler. 
Dobbelt compound luftpumper, type Nielebock-Knorr. 
Dobbelt compound luftpumper med plateventiler. 

a) En trins luftpumper. 
(Se fig. 85). 
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Pumpen består av 2 loddre tt over hverandre anbrakte sylin­
dre, dampsylinderen 2 og luftsylinderen 4. Begge 5ylindres ,stemp­
ler har felles gjennomgående stempelstang. 

Alle de deler som er nødvendige for dampfordelingen , er 
anbrakt i toppstykket. For vedlikehold av styringsdelene kan 
hele toppstykket avtas og erstattes med et revidert sådant uten 
at lokomotivet må tas ut av drift. 

Luftsylinderen er utstyrt med suge- og trykkventiler. På 
figuren er sugeventilen plassert til venstre, trykkventilen til høyre. 
Luftventilene er lett utskiftbare. 

Styringens arbeidsmåte. 
(Se fig. 86.) 

Friskdampen fra kjelen strømmer gjennom kanalene b og c til 
styrekammer d, 5om står i forbindelse med omstyringskammer r. 
Kamrene d og r har derfor alltid damp av samme trykk. 

Differensialstempel 9 regulerer friskdamptilførselen til damp­
sylinderen og avløpsdampens utstrømning i fri luft. Differensial­
stemplet består av to stempler med forskjellig diameter. 

Den felles stempelstang tar sleid 12 med under stempelbeve­
gelsen. I kammer d mellom begge stempler has bestandig frisk­
damp når pumpen er i drift. På det ,store 6tempels ytre flate vir­
ker dampen bare når omstyringssleiden 6 åpner for friskdamp til 
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kammer k. Kammer 1 bak det lille stempel står ved en boring i 
forbindelse med utstrømningskanal g, således at trykket i rom 1 
alltid er de t'° samme som i kanal g. 

I den viste stilling av styringen, strømmer friskdamp fra styre­
kammer d gjennom kanal f til undersiden av dampstemplet og 
driver stempel 18 oppover. Mot slutten av stempelslaget slår om­
styringsplaten p an mot en brysting på omstyringsstang 22 og 
løfter denne og den med stangen forbundne omstyr.ingssleid 6. 
Sleid 6 stenger da forbind elsen mellom utstrømningskanalen og 
kanal n som fører til kammer k, samtidig avdekker sleiden en 
boring o som friskdampen nå kan strømme gjennom fra r til kam­
med k. Herved drives differensialstemplet med sleid 12 mot ven­
stre og kanal e frigjøres mens utsparingen i sleiden forbinder 
kanalen g og f. 

Friskdamp strømmer nå fra kammer d gjennom kanal e til 
oversiden av dampstempel 18 og driver dette nedover mens av­
løpsdampen fra rommet under :stemplet strømmer ut gjennom 
kanalen f, g og h. 

Når dampstemplet. (18) nærmer seg slutten av slaget nedover, 
slår omstyringsplaten p an mot knasten på den nedr-e ende · av 
omstyringsstang 22 qg trekker denne og omstyr.ingssleid 6 ned i 
den på fig. 86 viste stilling. Sleid 6 forbinder da kanalene m og n 
hvorved damp fra kammer k strømmer ut i avløpskanalen. På 
differensialstemplenes utvendige flater virker nå in tet overtrykk 
mens friskdampens trykk virker på de innvendige flater. Da høyre 
stempel har større diameter enn venstre stempel, vil differensial­
stemplet gå mot høyre og få den på fig. viste stilling. Sleid 12 
åpner kanal f og forbinder kanalene g og e så avløpsdampen fra 
oversiden av stempel 18 kan ·strømme ut gjennom e, g og h mens 
friskdamp fra kammer d samtidig strømmer gjennom kanal f til 
undersiden av stempel 18, hvorved dette igjen drives oppover. 

Luftsylinderens stempel 19 beveger seg all1id sammen med 
dampsylinderens stempel. Ved hvert stempelslag oppover suges 
luft inn gjennom åpning 31 og den nedre sugeventil til rommet 
under stempel 19, og samtidig trykkes luft fra oversiden av stem­
pel 19 gjennom øvre trykkventil 30 til hovedluftbeholderen. Ved 

" 



hvert stempelslag nedover er virke­
måten den samme, bare i omvendt 
orden, idet luft suges gjennom åp­
ning 31 og over sugeventil 30 til 
rommet på oversiden av stempel 19, 
mens luft fra undersiden av stemp­
let trykkes til hovedluftbeholderen 
gjennom nedre trykkventil 30. 

For smøring av pumpens luft­
sylinder skal brukes smørekopp 36, 
som er anbragt på toppen av pum­
pens luftsylinder. 

For smøring av dampsylinder 
brukes enten den i fig.86 viste hånd­
smørepumpe eller en lubrikator. 

8 
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· b) Totrins luftpumpe med hulventiler, fig. 87. 

For å tilfredsstille det økede luftbehov for bremsen ved frem­
føring av _lange og tunge tog, er man gått over til totrins luft­
pumper. Disse arbeider også mer økonomisk enn entrinspumpene 

I 
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(Dampforbruk 5,70 kg pr. m3 ved ,en midlere ydelse av 1500 
1/min. innsuget luft). 

Dampsylinderstyringen er den samme som for entr.inspumpen 
og da dampsylinderens diameter er samme for begge pumpetyper 
kan samme sylinderlokk med styring brukes for begge typer dog 
unntatt omstyringsstange~ som •er forskjellige da pumpene har 
forskjellig slaglengde. 

Videre er bef estigelsesflensenes og friskdamptilf ørselstilslut­
ningens plassering og dimensjoner de samme for begge pumpe­
typer. 

Pumpens 3 sylindre: dampsylinder, lavhykkluftsylinder og 
høytrykkluftsylinder er vertikale og anbrakt loddret ov·er hver­
andre . 

Slaglengden er 233 mm. Alle 3 sylindre er dobbeltvirkende, 
stemplene sitter på felles gjennomgående stempelstang. Når 
stemplene beveger seg oppover, suger det store stempel luft inn 
gjennom ventil V 1 og kanal t til det nedre rom Q i lavtrykk­
sylinderen. Ved slag nedover trykkes luften med et overtrykk 
av ca. 1,9 kg/cm2 gjennom kanal t, til ventil: V 3 , kanal t1 og ventil 
V4 til rom V på oversiden av stemplet i høytrykkssylinderen . 

Under neste slag oppover komprimeres denne luft til 8 kg/cm2 

og presses fra rom V gjennom ventil V 7 og kanal z til hovedluft­
beholderen. 

Under slag nedover suges samtidig luft inn gjennom ventil V 2 
og kanal x til rom S på oversiden av stemplet i lavtrykkssylin­
deren. Under påfølgende slag oppover presses denne luft (med 
1,9 kg/cm2 trykk) gjennom kanal x, ventil V 5 , kanal y og ventil 
V 6 til rom W på undersiden av stemplet i høytrykkssylinderen. 
Under på følgende slag nedover komprimeres luften til 8 kg/cm2 

og presses gjennom ventil Va og kanal z til hovedluftbeholderen. 

Alle luftventiler (system Christensen) er utført som hulsylin­
dre og har derfor liten vekt, slik at slitasjene er små, lavtrykks­
sylinderens suge- og trykkventiler er anbrakt i et felles ventilhus. 
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Smøring foretas enten med håndsmørepumpe for dampsylin­
deren og 2 adskilte smørekraner for høy- og lavtrykksluftsylindre 
eller med automatisk smørepumpe for de 3 smøresteder. 

Luftventilene er anbrakt i ventilhus så de er lett utskiftbare, 
de er utført som lukkede, tynnveggede sylindre. For å oppnå best 
mulig avkjøling, er luftsylindrene utstyrt med på1støpte utvendige 
ribber. Dampsylinderen er isolert med en trebekledning som hol­
des på pl'ass av en yttre kledning av tynn plate. 

c) Totrins luftpumper med plateventiler. 

Fig. 88, fig. 89. 

De fleste av N . S. B.'s damplokomotiver er utstyrt med totrins 
luftpumper med plateventiler. Disse pumper har mindre vekt, 
større ydelse og mindre dampforbruk enn totrins luftpumper med 
hulventiler. Y deisen er 2000 1/min. innsuget luft ved et sluttrykk 
av 8 kg/cm2 • 

Anordningen av sylindre med stempler og stempelstang er den 
samme som for totrins luftpumper med hulventiler. Huset som 
inneholder styringen, er støpt i ett med dampsylinderen. Pumpene 
har en styring av ny type CP-styring) som består av hovedsleid 
og hjelpesleid. Friskdamptilløp og dampavløp ,er anbrakt på siden 
av dampsylinderen. Kanaler og boringer for styringen er innstøpt 
så pakningen er hel. 

Dampsylinderen er isolert med glassvatt som er beskyttet med 
en tynnplatekledning. 

Når pumpen ikke arbeider, vil en automatisk tappeventil -
anbrakt nederst på dampsylinderen - sørge for at kondensvann 
får avløp .. 

De anvendte plateventiler kan brukes både som isuge- og 
trykkventiler. Ventilene kan uttas og skiftes enkeltvis . 

Pumpen er utstyrt ·med automatisk smørepumpe som drives 
med luft, som uttas gjennom ledning fra lavtrykksisylinder. 

r 
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Luftpnmpens virkemåte , 

fig. 90. 

Igangsetningen foregår på 
vanlig måte med dampventil. 

Luften suges gjennom suge-

I Hcvet:/61~/'1", 

2 li/ef;,e4/ e/"1'. 
3 .J) 11 m;:7 4;! /, /7 q ~ r: 
Jf I. T· I v l'h .r l//7111" er: 
,; #r- - " -
Il 4v,f/,,,,,,Jil,f, 
7 77/ l?Pre~lv/lJ~~"'/.:T',,,-: 

.Il E .J) ~""I',-,,.,, I °,.P· 
JM Avlii1741r4m_p. 
-5.-'.i .5v.fevtl'lhl4r: 
At¼ MeJ/cml-,yA-Jr.1,14nl/l,r: 

Jj c, !l1Jjl,y-ti~ l"enf,,'/~/': 

ventilene inn i lavtrykkssylin­
deren, komprimeres• noe og 
presses gjennom trykkventiler 
til høytrykkssylinderen hvor 
den komprimeres videre til det 
fastsatte trykk og p resses til 
hovedluftbeholderen. 

Når stemplene beveger seg 
nedover, suges luften gjennom 
sugeventilen S1 til rommet på 
oversiden av lavtrykksstemp­
let , ved følgende oppovergang 
av stemplene presses luften 

Fij. 90. 1/irAemJle fer lolr//J ~ I v/} -
_J!_vmf'_e mecl Æ_/4fev~4h/~r. 
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gjennom ventilen D1 til rommet på undersiden av høytrykks-­
stemplet. Under neste slag nedover av stemplene vil luften pres­
ses gjennom ventil D4 til hovedluftbeholderen . 

Ved stemplenes oppovergang suges luft inn gjennom ventil S2 

til rommet på undersiden av lavtrykksstemplet. Ved påfølgende 
slag nedover av stemplene trykkes luften gj!!nnom ventit D 2 til 
:rommet på oversiden av høytrykk stemple t. Under påfølgende 
·s1ag oppover vil høytrykk,sstemplet presse luften gjennom ventil 
IDa til hovedluftbeholderen. 

P-styringen, som er vist på plansje 19 og fig. 90, består av en 
horisontal hovedsl'eid og en vertikal hjelpesleid - begge rund­
sleider. Dampfordelingen fo regår gjennom de neddreide partier 
på sleiden. 

Hovedsleiden, fig. 91 og 92 er utformet som differensialstem­
pel og utført som hulkonstruksjon. De t indre hulrom er forbun­
det med dampfordelingsrommene ved boringene o1 og o2 , se 
plansje 19. 

D amptrykket virker stadig på ytre flate av det minste ,stempel 
mens den ytre flate av de t største stempel enten står i forbind else 
med friskdamptilløpet eller med avløpskana.len. Rommet mellom 
de 2 midtre stempelfjærer står i forbindelse med friskdamp . 
tiUøpet. 

Hjelpesleiden er også utformet som differensialstempel. Damp­
:trykket virker enten på det store eller. det lille stempel, ettersom 
p umpens dampstempel beveger seg nedover eller oppover. De 
midtre tetningsfjærer bevirker at rommet på høyre side av hoved­
:Sleidens stempel' enten er i forbindelse med avløpskanalen eller 
:frisk damptilløpet. 

Hjelpesleiden står loddrett og blir skjøvet oppover av darnp­
:stemplet 'når dette går mot øvre slagveksel. Herved avbrytes 
fforbindelsen mellom friskdampinnløpet og rommet på høyre side 
.av hovedsleiden. 

'Hovedsl'eiden styrer over og gir friskdamp til oversiden av 
dampstemplet. N år dampstemplet går mot nedre ,slagveksel av­
dekkes en styreledning, hvorved friskdamp strømmer til rommet 
p å oversiden av hjelpesleidens store stempelflate. Hjielpesleiden 



Fig. 91. Hovedsleid og hjelpesleid. 

Fi'g . 92. Sniff g}etrnom hvs for hovedsløid, 

o(jesperrø 09 smorepumpe -/'or en 2-frin~ 

/u/'fpumpe med P-sl!Jrin9. 
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beveges nedover og setter rommet på høyre side av hovedslei­
den i forbindelse med friskdampinnløpet hvorved hovedsleiden 
styrer om og gir friskdamp t~l undersiden av dampstemplet. 

P-styringens virkemåte fremgår ·av plansje 19 (fig. 1-5). 

Pumpens ventiler. 

En enkel ventil bestående av ventilsete, ventilplate (membran) , 
fjær og føringsbolt brukes både som suge- og trykkventil. 

Den settes sammen i verkstedet og blir innsatt på plass i fer­
dig sammensatt ,stand. 

Når ventil·en skal brukes som sugeventil, blir den sammensatt 
således at gjengestykkets ringflate presser mot ventilsetets inn­
løpsside. Når ventilen skal brukes som trykkventil , blir den 
innsatt omvendt, således at gjenge-stykket dekker over ventilmem­
branen og føringsbolten , se fig. 93 og 94. 

I //e,,f;h e/'e, ..1 ,::,·~r. 
2 Vø11lil,P/,,,/ø( m~mJr4n}. ,fl Fd'r,'n.9scoll. 
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Hver ventilåpning på pumpen er betegnet med S eller D for 
å angi om ventilen skal innsettes som sugeventil (S) eller trykk­
ventil (D). 

Ventilen er utvendig forsynt med en påskrudd kappe. 
Ventilens deler er av stål, gjengestykket av bronse. 

d) Dobbelt compound luftpumpe. 

Lokomotiver av type 63 samt endel lokomo!iver av type 61 er 
utstyrt med dobbelt compound luftpumper. 

Som det fremgår av betegnelsen, arbeider både dampsylind­
rene og luftsylindrene som compound maskiner. Dampen blir 
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således utnyttet i ·en høytrykks- og en lavtrykkssylinder mens 
luften komprimeres .i en lavtryks- og en høytrykkssylinder. 

Pumpene består av 3 deler : 
Dampdel - Mellomdel- og Luftdel. 
Dampdelen er utført som et støpestykke med begge sylindre 

ved siden av hverandre. D ampsylindrene er utvendig isolert med 
·en kapsel av jernplate, fylt med glassull eller tre. Hver damp­
sylinder er utstyrt med en automatisk tappeventil for kondens­
vann. 

Mellomdelen har føringe r for begge stempelstenger og er 
utformet som bunn for dampdelen og topp for luftdelen. I pakk­
boksene brukes automatiske etterstillende metallpakninger. Lav­
trykks- og høytrykkssylinder er støpt i samme blokk. Luften 
suges inn gjennom en sil som kan avtas. 

Luftdelen er forsynt med en avtagbar bunnplate (lokk) , hvori 
det er anbrakt tappeventiler under lavtrykks- og høytrykkssylin­
der for avtapping av kondensvann. Luftsylindrene og bunnpl'aten 
er forsynt med kjøleribber. Suge- og trykkventiler ,er anbrakt i 
mellomdelen og i bunnplaten. 

Dampdel og luftdel er festet til mellomdel med bolter. For 
å oppnå nøyaktig føring for stempe1'stengene, er det anbrakt 
passtifter. Pumpen har 2 stempelstenger. På venstr,e stempelstang 
er anbrakt stempler fo r høytrykksdampsylinder og lavtrykksluft­
sylinder, mens høyre s tempelstang har stemplene for lavtrykks­
dampsylinder og høytrykksluftsylinder. 

Av dobbelt compound luftpumper has 2 typer: 
Luftpumper med pl·ateventiler og P-styring. 
Luftpumper, type Nielebock-Knorr. 
Den vesentligste forskjell mellom disse 2 typer består ut­

førelsen av ,styringen og ventilene. 

1) Dobbelt compound luftpumper med plateventiler og P-styring, 

fig. 95 og 96. 

Disse pumper har en ydeevne av 3000 1/min. innsuget luft ved 
et sluttrykk på 8 kg/cm2 og 90 dobbeltslag pr. minutt. Dampfor­
bruket er da ca. 4 kg damp pr. 1000 1 innsuget ·luft. 
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SninA-B. 

1 Daminnløp. 

C t­
i 

2 HT - dampsylinder . 
3 LT - - »-

4 LT - Luftsylinder. 
5 HT- -»-

6 Luftinntak. 
7 A vløpsdamp. 
8 Hovedluftbehold. 
9 Hjelpesleid. 

10 Hovedsl'eid. 

Fig. 95. Dobbelt kompound luftpumpe m f platevent. 
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P-s lyringens hovedsleid er anordnet loddrett og anbrakt mel­
lom begge dampsylindre. Hjelpesleiden er anbrakt i .et hus, ,støpt 
i ett med dampsylinderens topplokk. Begg,e sleider kan lett 
skiftes ut. 

Friskdamptilløp og utløp for avløpsdamp er anbrakt på siden 
av dampsylinderen. 

• Pumpen er forsynt med automatisk trykkluftdrevet ,smøre­
pumpe, type Knarr, for 5 smøresteder, nemlig: høytrykksdamp­
sylinder, begge luftsylindre og de 2 stempelstenger. I smøreled­
ningene er .innsatt oljesperrer som forhindrer at damp trenger inn 

oljeledningene. 

Pumpens virkemåte, fig . 97 a og b. 

_lj,_, ~ n lud 
7' 

N år ,stempelstang 1 beveger seg oppover (fig. 97 a), vil fri sk­
damp strømme til undersiden av høytrykksdampstemp el' gjen­
nom den hule hovedsleid og kanal 2 samt kanal 7, kammer C og 
kanal 10. Hoveasleiden holdes .i øverste stilling av friskdamp 
som strømmer til kammer A på undersiden av hovedsleidens 
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store stempel gjennom et fordelingskammer i hjelpesl'eiden og 
kanalene 9 og 8. 

Hjelpesleiden holdes i nederste stilling av friskdamp som vir­
k:er på hjelpesle.idens store stempel (gjennom kanal 7). 

Ved den videre bevegelse oppover vil høytrykksdampstempel 
bevege hjelpesleiden opp i øverste stilling kort før øvre slagveksel, 
og hjelpesleiden holdes i denne stilling av friskdamp gjennom 
kanal 9 o.g avløpsdamp fra høytrykkssylinderen gjennom kanal 
11. Herved vil kammer A under hovedsle.iden settes i forbindelse 
med utløp for avløpsdampen fra lavtrykksylinderen gjennom 
kanalene 8, 5 og 6. Hovedsleiden beveges ned i nederste stilling 
av friskdampen som alltid virker på hovedsleidens minste stempel 
(kammer B), og gir derved friskdamp til overs~den av høytrykks­
dampstempel, og avløpsdamp fra rommet på undersiden av høy­
trykksdampstempel strømmer til undersiden av lavtrykksdamp­
·stempel. 

Når stempelstang 1 beveges nedover (fig. 97 b) . vil høytrykks-

i?/;,,,.,,.,;. 
lv/lhl1t,ltl•( 

dampstempel kort før nedre slagveksel avdekke kanal 10, hvorved 
friskdamp fra rommet på oversiden av høytrykksdampstempl'et 
vil strømme til kammer C på oversiden av hjelpesleiden, hvorv·ed 
denne beveges så meget nedover at kanal 7 avdekkes. Friskdamp 
fra dampinnløpet vil derpå bevege hjelpesleiden ned i nederste 
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stilling og friskdamp vil strømme til kammer A på undersiden 
av hovedsleiden, gjennom kanal 9 og 8. Hovedsleiden beveges 
da opp i øverste stilling og friskdamp vil igjen strømme til under­
siden av høytrykksdampstemplet og bevege dette oppover. 

Luftventilene er av samme type som de i fig. 102 viste nyere 
ventiler for dobbelt-compound luftpumper, type Nielebock-Knorr. 

2) Dobbelt compound luftpumpe, type Nielebock-Knorr, fig. 98 og 99. 

(Se side 142 og-143.) 

Denne luftpumpe har samme ydeevne og dampforbruk som 
den i forrige avsnitt beskrevne dobb. compound pumpe (3000 
1/min. innsuget luft ved 90 dobbeltslag pr. min. og sluttrykk 
8 kg/cm2) . 

Styringens hovedsleid er anbrakt mellom dampsylindrene og 
hjelpesleiden er anbrakt på siden av høytrykksdampsylinderen. 
Begge sleider står vertikalt. 

Friskdamptilløp og utløp for avløpsdamp er anbrakt på siden 
av dampsylindrene. 

Styringens omstyringsstang blir beveget av !avtrykkluftstemp­
let og har føring i mellomdelen. 

Hovedsleiden er utført som differensialstempel, det innven­
dige hulrom er åpent i øvre ende. Sleiden er forsynt med 4: sett 
støpejerns tetningsfjærer, således at det dannes 3 ringformede 
kamre i sleidskapet. 

Hjelpesleiden er utført av stål og er likeledes utført som 
stempelsleid, men denne har 2 like store stempler. Hjelpesleiden 
har tetningsf jær av stål. Sleidstangen har mindre diameter på 
det nedre parti enn det øvre. Hjelpesleiden beveges ved hjelp av 
omstyringsstangen som stadig presses nedover av en spiralfjær, 
således at omstyringsstangen alltid vil beveges nedover når lav­
trykkluftstempel går nedov•er. Omstyringsstangen er forsynt med 
en ansats som hindrer damp fra å trenge inn i !avtrykkluftsylin­
deren, i tilfelle damp skulle ha trengt forbi hjelpesleiden. 

Hoved og hjelpesleid kan tas ut når lokkene er avtatt. 
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Pumpens virkemåte fremgår av fig. 100 a og b. 
Pumpens dampsylindre. 
Stempelsett I beveger seg nedover, fig. 100 a. 

H 

+ 
K 

A Sleidekammer 
B 
lJE lJompinnlop 
OA Avlopsdamp 
F HT-dampsy/inder 
G LT -~-
H LT-lvft.s_ylinder 
J HT _,,_ 

K Lvflinnfok 
L Til hovedlvffbeholder 

rig. ltJCJq Sf_y.11'n3 for' dobbel/ A-o,,,,,J!_dvntl 
/v/1J2_vmfl.e, /yfie /v/e/eboc/t-/(n11rr. 

Friskdamp strømmer fra DE gjennom sleidkammer B til over­
siden av høytrykksdampstempel og driver stemplene (I) nedover. 
Damp fra undersiden av høytrykksdampstempel strømmer til 
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undersiden av lavtrykksdampstempel og beveger stempelsett Il 
oppover. Avløpsdamp fra rommet over lavtrykksdampstempel 
strømmer til fri luft gjennom rs. 

Hjelpesleiden holdes i den øverste stilling da damp fra rom­
met under høytrykkstemplet står i rom r4 og rs (gjennom kanal­
ene 3 og 4) og sleidstangen er noe tykkere oventil enn nedentil. 

Hovedsleiden holdes i venstre ytterstilling av friskdamp fra 
DE, idet sleidkammer A står i forbindelse med fri luft gjennom 
kanal'ene 1, r 5 , 2b og 2. 

Under den videre bevegelse nedover vil høytrykksdampstem­
pel åpne for kanal 3 så friskdamp kan strømme til rom r4 hvorved 
hjelpesleiden beveges ned i laveste stilling. Friskdamp vil da 
strømme til sleidkammer A gjennom 3, T4 og 1, og ho ... edsleiden 
vil beveges over i høyre ytterstilling. 

Stempelsett 1 beveger seg oppover, fig. 100 b . 

/';9, IOOb. 5/yf"/M.ff- fo,,- cloblnl/ fom/2-ov/'Jd 
h/l;zvm,P-e. /yfl.e /V/e/ebtJeA-Kno/',-: 

10 - Trykkluftbremser , konstruksjon . 
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Hovedsleiden holdes i høyre ytterstilling av damptrykket på 
sleidens største stempelflate, og friskdamp strømmer fra DE gjen­
nom den hule hovedsleid og boring o til rommet under høytrykks­
dampstempel og driver stempelsett 1 oppover. 

Mell'omtrykksdamp strøm)Jler fra rommet over høytrykks­
dampstempel gjennom rom r3 i hovedsleid til rommet over lav­
trykksdampstempel og driver stempelsett Il nedover. 

Avløpsdamp strømmer fra rommet under lavtrykksdampstem­
pel til fri luft gjennom rom r1 i hovedsleiden. 

Hjelpesleiden blir stående i nederste stilling inntil lavtrykks­
stemplet presser den oppover, derved vil sleidkammer A igjen 
settes i forbindelse med fri luft og hovedsleiden beveges mot 
venstre. 

Pumpens luftsylindre. 

Når stempelsett 1 beveger seg nedover (fig. 100 a) vil lav­
trykksluftstemplet suge luft inn i rommet over stemplet og trykke 
luften i rommet under stemplet til rommet under høytrykkslµft­
stemplet. Stempelsett Il beveger seg oppover og viL presse den 
forkomprimerte luft i rommet over høytrykksluftstempel til 
hovedluftbeholder. 

Ved oppovergang av stempel'sett 1 og nedovergang av stempel­
sett Il (fig. 100 b) gj entar det samme seg i omvendt rekkefølge. 

Luftventiler. 

Ved dobbelt compound luftpumper av type Nielebock-Knorr 
brukes samme luftventiler for lavtrykk, mellomtrykk og høy­
trykk. Føringen av luftkanalene bestemmer om ventilen skal virke 
som suge- eller trykkventiler. Ventilene er anbrakt i luftsylindre­
nes lokk. 

Ventilene har 2 utførelser. V.ed den eldre utførelse, f.ig. 101, 
blir delen e enkeltvis satt på plass, henholdsvis skrudd inn ( ven­
tilsete (med gj enger) , ventilplate, fjær samt plugg med holder for 
fjæren). Fja!r og ventilplate må ligge riktig da ventilen eller.s ikke 
arbeider tilfredsstillende . Ved den nyere ventil, fig. 102 og 103, 
er ventilsete, ventilpl'ate , fjær og fjærholder med skrue sammen-

-, I 
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bygget før innsettingen i pumpen. Innsettingen er derfor meget 
enkel og uregelmessig virkemåte som følge av fe.ilaktig innsetting, 
undgås. Ventilen holdes på plass av et innskrudd trykkstykke 
som er forsynt med en påskrudd kapselmutt.er. · 



F,~ ltJ.5'. ~4.m.me'7s4,,'1' Ye~h/, 

/ertlt.j li/ ,-)?n3e/å"n.,f .:.-

Trykkregulator for luftpumpe. 

(Pumperegulator.) 

.Li.,. /1!,f. A-m,-1..-Y.9.v/,rhr. 

JPumperegulatoren (fig. 104) setter automatisk pumpen igang 
:sasnart trykket i hovedbeholderen er ·sunket 0,3 a 0,4 kg/cm2 

u nder normaltrykket (8 kg/cm2), og stanser pumpen .så 1snart 
trykket i hovedluftbeholderen igjen er steget til det normale 
(8 kg/cm2). 

Trykket i hovedluftbeholderen virker på pumperegulatoren 
idet det åpner eller stenger for friskdampen til pumpen alt etter­
som hovedluftbeholdertrykket er lavere enn det normale eller fullt 
trykk has i hovedluftbeholderen. 

• 1 
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Virkemåte, se fig. 105. 

Friskdampen løfter dampventil 3 med stempel 4 og strømmer 
til pumpen. Stiger trykket til 8 kg/cm2 i hovedluftbeholderen 
og dermed også i rommet under membran 5, blir membranen og 
ventil 8 løftet således at trykkluft strømmer gjennom boring a til 
oversiden av stempel 4 som drives nedover og stenger ventil 3. 

Synker trykket i hovedluftbeholderen, vil kraften fra fjær 6 · 
- som kan reguleres med stillskruen 9 - overvinne kraften på 
membran 5 og ventil 8 vil stenges. Trykkluften over stempel 4. 
,strømmer til fri luft gjennom en trang boring i luftventilens ven-­
tilhus således at friskdampen atter kan åpne dampventil 3. 

Gjennom boring c strømmer alltid, selv om dampventil 3 er 
lukket, noe friskdamp til pumpen, således at den også ved fylt 
hovedluftbeholder av og til slår noen slag. 

Når dampventilen er stengt, vil den automatiske tappeventil 10 
åpne ,seg så kondensvannet kan strømme ut. 

Hvis dampventil 3 har satt seg fast, kan den åpnes ved hjelp 
av skruen 11. 
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Smørepumper for luftpumper. 

For entrins luftpumper og endel totrins pumper brukes hånd­
smørepumper for smøring av dampsylindrene og smørekraner fo r 
smøring av luftsylindrene. 

De fleste totrins luftpumper og al'le dobbelt compound luft­
pumper er utstyrt med automatisk smørepumpe. Denne er som 
regel anbrakt på lokket av dampsylinderen. 

Det er to typer smørepumper i bruk på norske lokomotiver: 

a) Smørepumper med mekanisk overføring av. bevegelsen, 
type De Limon Fluhme. 

b) Smørepumper av type Knorr hvor bevegelsen overføre:, 
ved hjelp av et ,stempel som påvirkes av trykkstøtene fra 
luftpumpen. 

Dette 1er den mest anvendte smørepumpe for våre luftpumper. 

a) Automatiske smørepumper, type De Li mon Fluhme. 

Disse smørepumper må være anbrakt på dampsylinderens 
l'okk. 

Pumpen har flere pumpeelementer som drives av en felles 
aksel. Pumpeelementene presser oljen (fig. 106) gjennom rørled­
ninger til smørestedene. Både damp- og luftsylindre smøres og 

· pumpen har derfor 2 beholdere for olje, beholder 1 for luftsylin­
.derolje og beholder II fo r dampsylinderolje. 

Smørepumper for totrins luftpumper har 3 pumpeelementer, 
{1 for dampsylinder, 1 for lavtrykksluftsylinder og 1 for høy­
trykksluft.sylinder). 

Pumper for dobbelt compound luftpumper har 5 pumpeele­
menter. 

Virkemåte: 

Dampsylinderens stempel støter for hver øvre sl'agveksel mot 
trykkpinnen a (fig. 107) som står i forbindelse med pumpens 
beveg,elsesanordning. 
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Trykkpinnen a beveger drivakslen b. Bevegelsen foregår bare 
for hver oppovergang av dampstemplet d og drivaksel b beveges 
bare i en dreieretning som følge av palmekanismen c. 

På enden av drivaksel b sitter en eksenterskive d (fig. 108 a-b) 
som ved hjelp av arm e gir aksel f en roterende bevegelse, sam­
tidig med at den får en frem- og tilbakegående bevegel:se. 

Denne dobbeltbevegelse blir av tappene g overført på pumpe­
stemplene h så disse beveges frem og tilbake samtidig med at de 
dreies noe om sin egen akse. 

Pumpestemplets trykkslag bevirkes av tappene g og sugeslaget 
fremkommer ved at fjær i presser pumpestempel h tilbake. 

Under suge'slaget forbindes utsparing j' med kanal k fra olje­
beholderen, og under trykkslaget forbindes utsparing j med kanal 
1 som fører til smørestedet. 

Oljemengden reguleres ved hjelp av skruene M (fig. 107), som 
er utstyrt med viser og deling. En omdreining av drivakslen 
,svar,er til ca. 12 dobbeltslag av luftpumpen. Smøreledningene 
kan fylle s med olje når pumpen betjenes med håndtaket. 

b) Knorr-smørepumper. 

(Se side 154 og 155.) 

De nyere luftpumper (med plateventiler) er utstyrt med Knorr­
smørepumper, type ~L3, for 3 smøresteder, fig. 109-111 og type 
KL5 for 5 smøresteder, fig. 112 og 113. 

Type KL3 brukes for vanlige totrins luftpumper og type KL5 
for dobbelt compound luftpumper. 

For hvert smørested har pumpen en smøreenhet - pumpe­
element - ,som presser oljen gjennom et smørerør til smørestedet. 
Pumpeelementene ,er anbrakt nede i oljebeholderen og blir drevet 
av smørepumpens hovedakse!. 

Hvert pumpeelement består av en bevegelsesarm (vippearm) 
som er lagret på en fast aksel (felles for alle pumpeelementer) i 
oljebeholderen, en pumpesylinder med stempel, suge- og trykk­
ventiler og tilbakeføringsf jær for pumpestemplet samt reguler­
ingsskrue for regulering av oljeleveringen. 



Fig. 110. Smørepumpe, type KL 3 
( med avtatt lokk og sil). 

Fig. 111. Skjema for smøring 
av totrins pumpe med smøre­

pumpe KL3. 



Fig. 113. Skjema for smøring av dobbelt kompound luft1pumpe 
med smørepumpe KL 5. 
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Fig. 110 viser det indre av en smørepumpe, type KL3. Vippe­
armene for pumpeelementene og skillevegger for de 2 oljesorter 
fremgår av figuren. To oljestandsglass i beholderens hjørner viser 
oljestanden , denne må aldri være lavere enn drivakslens laveste 
punkt, således at herøringsstedet mellom aksel og vippearm stadig 
blir smurt. 

Under lokket på oljebeholderen er anbrakt en sil for rensing 
av oljen som påfylles gjennom fyllingsåpningene. Pumpens driv­
aksel er forsynt med en sveiv så smøreledning-ene kan fylles når 
pumpen ikke er igang, samtidig som oljeleveringen kan kon­
trolleres. 

Drivanordningen er festet til oljebeholderens sidevegg, fig. 
109, 112 og 114. Den består av stempel med trykkledd og tilbake­
føringsfjær. Trykkleddet er forsynt med dobbelt anslag for drift 
av palanordningens medbringer, som er fe stet på drivakselen. 
Stemplet er ikke festet til trykkleddet. Drivanordningens hus er 
2-delt, således at stemplet let kan ettersees. 

Drivanordningens stempel drives med trykkluft fra lavtrykks­
.sylinderen , smøringen er derfor avhengig av luftpumpens ydelse. 
Ved stor ydelse har luftpumpen er stort antall dobbeltslag og 
smørepumpen vil ha stor oljelevering. Ved liten ydels•e er antall 
dobbeltslag av luftpumpen færre og smørepumpens oljelev,ering 
blir også liten. 

Oljetilførslen til hvert smørested kan reguleres for hvert 
pumpeelement, da hvert pumpeelement ,er utstyrt med reguler­
ingsskruer som er anbrakt utvendig på oljebeholderen. Reguler­
ingsskruene har angivelse av smørested og kan innstilles i 5 for­
-skj ellige stillinger, fig. 118, svarende til forskjellig oljelevering. 

I stilling 4 fås den største olj-elevering og i stilling O gir ved-
kommende pumpeelement ingen olje . 

Oljelever.ingen er således avhengig av: 
1. Den hastighet hvormed luftpumpen arbeider. 
2. Innstilling av smørepumpens reguleringsskruer. 
Knorr-smørepumper kan anbringes på forskj ellig måte på 

lokomotiver. På norske lokomotiver •er smørepumpene anbrakt 
på luftpumpens dampsylinder ved hjelp av en spesiell festeplate 
(grunnplate). 
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Virkemåte: 

Virkemåten fremgår av fig. 114 og 115 a-d som skjematisk 
viser et pumpeelement. 

Trykkstøtene (trykkluft) fra luftpumpens lavtrykkssylinder 
virker på undersiden av drivstemplet og trykker dette oppover 
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hvorved smørepumpens drivaksel beveges et stykke. Når trykk­
støtet opphører, vil tilbakeføringsfjæren presse drivstemplet ned 
i laveste stilling, mens drivakslen blir i ro på grunn av drivanord­
ningens frigang. Pumpens drivaksel blir således rykkvis beveget 
i pilens retning. D rivakslen har et eksenter for hvert pumpeele­
ment. Eksentret er anbrakt således at det vil heve og senke den 
horisontale del av pumpeelementets vippearm når drivakslen 
dreies derved vil den vertikale del av vippearmen presse pumpe­
elementets stempel inn i pumpesylinderen og tilbakeføringsf jæren 
vil presse stemplet tilbake når vippearmen beveger seg i retning 
fra sylinderen. 

-
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For en omdreining av drivakslen gjør pumpestemplet et suge­

og et trykkslag. 

Under sugeslaget er trykkventilen lukket og sugeventilen åpen 

(fig. 115 a), og det tilbakegående pumpestempel suger olje inn i 

pumpesylinderen. Under trykkslaget lukkes sugeventilen og 

oljen presses ut i smøreledningen gjennom trykkventilen (fig. 

115 b) . Ved fullt sugeslag (fig. 115 a) blir pumpesylinderen helt 

fylt med olje. Hvis et smørested ikke behøver den største olje­

mengde, forminskes pumpestemplets slaglengde ved hjelp av et 

stillbart anslag som begrenser den vannrette vippearms bevegelse 

(fig. 115 c), således at det er mulig å regulere oljeleveringen i 4 

trin. I nullstillingen (fig. 115 d) beveger eksen1ret på drivakslen 

seg fritt forbi den fastspente vippearm, pumpeenheten er utkoblet 

så det ikke leveres olje. 
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Som innstillbart anslag er brukt en eksentrisk skive som kan 
dreies ved hjelp av en skrue. Fig. 117 viser en sammenbygget 
pumpeenhet og dens enkelte deler. 

-4?, 117. Pv~~ ~/eme/J/ S4n,,n4/J&.fJ;J ~~-✓-­
ø"Aelltld er. 

Regulering av oljemengden: 

På skjemaet (fig. 118) er vist de forskjellige smøresteder 
for luftpumpen. Hvert smørested trenger i alminnelighet ikke 
sa.mme oljemengde. For pumper av type KL3 vil som regel føl­
gende stillinger være passe: 

Pakkboks (St. B.) - Stilling 1. 
Luftsylinder (Luft ND.) - Stilling 2, da den leverte luft 

ellers blir for oljeholdig. 
Dampsylinder (Dampf. E.) - stilling 4. 
For pumper type KL5 er innstillingen vist på samme fig. 

Regulering av automatisk smørepumpe for luftpumpe 
på tyske lokomotiver, type 52, (norsk type nr. 63). 

For luftpumpene (totrins compound) på tyske damplokomo­
tiver, type 63, anvendes automatiske smørepumper av fabrikat 

15 
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KL 5 

2 1 4 1 1 

KL 3 

2 4 1 

De Limon, type DK av forenklet utførelse. På disse smørepumper 
er de utvendige reguleringsskruer for hvert enkelt pumpeelement 
sløyfet. Slaglengden for de enkelte pumpeelementers stempler 
er ikke regulerbare, men er fra fabrikken avpasset etter oljebe­
hovet på de tilsvarende smøresteder. Regulering av den olje­
mengde som smørepumpen skal levere, kan bare foretas fo r alle 
pumpeelementer under et ved hjelp av en vertikal fjærhylse, som 
er sikret med kontramutter og sikringsfjær. 

Avhengig av fjærhylsens innregulering fås større ·eller mindre 
d reining av smørepumpens drivaksel ved hvert slag av damp­
sylinderens stempel. Pumpen leverer mest olje ved helt nedskrudd 
fjærhylse . Ved normal innstilling av fjærhylsen skal det være ca. 
5 mm mellom nederste kant av hylsens 6-kant og kontramutteren . 

Eventuelle driftsforstyrrdser ved luftpumpene kan skyldes 
feilaktig oljetilførsel, ved at smørerørene er galt tilkoblet de 
respektive pumpeelementer. 

li - Trykklult_bremser, konstruksjon. 
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Pumpeelementen er merket El-ES og leverer olje til følgende 
smøresteder: 

Pumpeelement El, høytrykksluftsylinder. 
Pumpedement E2, lavtryksluftsylinder. 
Pumpeelement E3, dampinnløp (styring og sylindre). 
Pumpeelement E4, pakkboks på høytrykksluftsylinder. 
Pumpeelement ES, pakkboks på lavtrykksluftsylinder. 

Smøreolje. 

For luftpumpene skal det brukes følgende smøreoljer: 
For dampsylinder og pakkboks: Dampsylinderolje. 
For iuftsylindre: Kompressorolje. 
På lokomotivene må der finnes særskilte oljekanner for de 2 

oljesorter. Oljekannene skal være forsynt med skilt med påskrift, 
henholdsvis «Dampsylinderolje» og «Kompressorolje». -

Oljesperrer. 

Ledningene fra smørepumpen til smørestedene -på luftpumpen 
skal stadig være fylt med olje. Under pumpens stilstand må det 
ikke kunne trenge damp eller trykkluft inn i oljeledningene. 
Ledningene må heller ikke kunne suges tomme ved inntredende 
trykkfall ved smørestedene, da dette ville medføre for stort olje­
forbruk og den rikelige smøring vil lett kunne forårsake bekdan­
nelse i sylindrene. Vide-re må oljeledningene fylies helt etter len­
gere stilstand av pumpen. For å forhindre at luftpumpen skal 
kunne gå igang uten smøring og for at luftpumpen skal få den 
riktige smøring helt fra igangsettingen, blir det anbrakt såkalte 
oljesperrer i tilslutningen mellom smøreledninger og damp- eller 
luftsylindre. 

Oljesperren, se fig. 119 og 120 er en tilbakeslagsventil hvor 
en fjærbelas te t seteventil vil stenge for oljetilfør.sien når smøre­
pumpen ikke er igang. Når smørepumpen arbeider, vil trykket 
av oljen som tilføres dråpevis, overvinne fjærtrykket på mem­
branen og løfte sperreventilen og oljen presses til smørestedet. 

Når pumpen ikke er igang, er ventilen lukket da mottrykket 
fra damp- eller luftsylindrene ikke kan overvinne fjærtrykket på 
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membranen (mottrykket virker bare på den lille flate av ventilen). 
Under gangen blir likeledes trykkvariasjonene i damp- og luft­
sylindrene på smørestedene uten innflydelse på sperrieventilene, 
således at oljetilførslen foregår regelmessig. 

For å kunne kontrollere at oljeledningene er fylt med olje, er 
oljesperrene forsynt med en prøveskrue som er anbrakt etter 
,sperreventilen, således at oljeleveringen kan prøves under fullt 
driftstrykk. En tilbakeslagsventil hindrer at olje kan strømme til 
smørestedet når prøving blir foretatt. 

Oljesperrene er innstillet for et sperrefjærtrykk av 35 kg/cm2 , 

som kan økes til 55 kg/cm2 ved hjelp av innstillingsskruen. 
Da sperreventilen bare løftes 0,15 mm, vil membranen bli lite 

anstrengt. 

XI. FØRERBREMSEVENTILER FOR GJENNOMGÅENDE BREMSE 

Ved å sette førerbremseventilens håndtak i de forskjellige 
stillinger, kan lok.føreren foreta alle de manøvrer som skal til for 
å betjene togets bremser. 

På N . S. B.'s lok. og motorvogner brukes førerbremseventiler 
av forskjellige typ~r, nemlig: 

Førerbremseventil, system W •estinghouse på en del damploko­
motiver (utstyr fra Ofotbanen). 

Førerbremseventil, system Knorr av alminnelig type på de 
fleste damplok., alle elektriske lok. samt på motorvogner og styre­
vogner for ekspre.sstogsett. 

Førerbremseventil, system Knorr St. 125 på elektriske motor­
vogner og styrevogner for forstadstrafikk. 

· Anm. Det vil bli brukt førerbremseventil, system Knorr av alminnelig 
type for lokomotiver på de motorvogner og styrevogner som 
fremtidig bygges for forstadstrafikk. De senest leverte vogner 
med St. 125 er bygget i 1942. 

Førerbremseventil, system Knorr St. 60, på en del dieselmotor­
vogn.er og tilhørende styrevogner. 
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A. Førerbremseventil, system Westinghouse, fig. 121 . 

Ventilhuset (1) har 2 hovedkamre som ligger ved siden av 
hverandre. Det ene, kammer A, inneholder sleid (2), det annet 
er ved utjevningsstemplet (6) delt i de 2 kamre B og C. Utjevn-



166 

ingsinnretningen består av utjevningsstempel 6 med ventil 7 ~g 
utjevningsbeholder. Den muliggjør å foreta en bestemt trykk­
senking i hovedledningen uavhengig av togets lengde. 

Sleiden (2) beveges ved hjelp av håndtak (5) . 
Førerbremseventilens håndtak kan stilles i 5 forskjellige stil­

linger : 

I. Løse- og ladestilling, fig . 122. 

I denne stilling blir alle bremseapparater, som er forbundet 
med hovedledningen, først fylt med trykkluft inntil det normalt 
foreskrevne trykk. Etter hver bremsing blir den brukte trykkluft 
erstattet og bremsen løst. 

Kamrene A, B og C er forbundet med hovedluftbeholderen 
såvel direkte som gjennom ledningstrykkregulatoren. Trykkluft 
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fra hovedluftbeholderen strømmer gjennom ,store, frie åpninger 
direkte til hovedledningen. Utjevningsbeholderen blir også fylt. 
(Trykkluften ,strømmer gjennom a, b, H, s1, S, s2 og e til hoved­
ledningen gjennom i, k og 1 til kammer B og utjevningsbeholder. 
U tj evningsventil 7 stenges). 

II. Fartst'il'ling, fig. 123. 

d 
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I denne stilling blir mindre trykktap i bremsesystemet som 

følge av lekkasjer automatisk etterfylt, idet trykkluft fra hoved-· 
luftbeholderen etter hvert strømmer gjennom ledningstrykkregu­
latoren til hovedledningen, således at trykket i denne holdes 
konstant. 

Kammer A er gjennom ledningstrykkregulatoren forbundet 
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med kammer C og hovedledningen. Kamrene B _og C er direkte 
forbundet med hverandre. Trykkene i B og C utjevnes. 

(Trykkluft fra hovedluftbeholderen strømmer til hovedled­
ningen over c, d, ledningsregulator, f og e. Samtidig er kammer 
B forbundet med hovedledningen over e, S, g og 1. Se fig. 121 
og 123). 

III. Midtstilling, fig. 124. 

I denne stilling er den gjennomgående hovedledning avstengt 
både fra hovedluftbeholderen og fra fri luft. Ved å føre hånd­
taket i denne stil!ing blir en foretatt gradvis tilsetning eller løs-
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ning avsluttet og fastholdt. Kamrene A, B og C har ikke forbin­
delse med hverandre. Utjevningsinnretningen virker. Mulig 
trykktap i hovedledningen blir ikke erstattet. 

IV. Driftsbremsestilling, fig. 125. 
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I denne stilling senkes trykket langsomt i kammer B, og ved 

hjelp av utjevningsinnretningen også i kammer C og hovedled­
ningen, hvorved bremsen tilsettes. 

Trykkluft fra kammer B strømmer til fri luft gjennom en 
kanal i sleiden. Overtrykket i kammer C løfter utjevningsstemp­
let og åpner utjevningsventilen, sålede,s at trykkluft kan strømme 
til fri luft fra kammer C og hovedledningen. Først når trykket i 
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hovedledningen er sunket til det trykk som hersker i kammer B 
(svarende til den ønskede bremsing), vil utjevningsstemplet be­
veges nedover og stenge utjevningsventilen. (Trykkluft fra B 
.strømmer til fri luft gjennom 1, m, h og o1 , ventil 7 åpner for 
boring 0 2 , se fig . 121 og 126). 

Når den ønskede trykksenking er oppnådd i B, dreies fører­
bremseventilens håndtak over i midtstilling. 

Skal bremsene tilsettes ytterligere, må håndtaket på nytt settes 
i driftsbremsestilling, hvorved trykket i B senkes ytterligere. På 
denne måte foretas gradvis tilsetting av bremsene. 

V. Nødbremsestaling, fig. 126. 
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I denne stilling foretas en rask, sterk trykksenking· i hoved­
ledningen, hvorved det oppnås fullbremsing på hurtigste måte. 
Trykkluft fra hovedledningen strømmer direkte til fri luft gjen­
nom store åpninger. 

(Trykkluft fra hovedledningen strømmer til fri luft gjennom 
e, s1, S, s2 og 01. Trykket i B og i utjevningsbeholderen synker 
også etter hvert da trykkluft fra C strømmer til fri luft gjennom 
e og s1) , 

Ledningstrykkregulator for Westinghouse førerbremseventil , fig. 127. 
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Ledningstrykkregulatoren holder hovedledningstrykket kon­
stant når førerbremseventilens håndtak står i fartstilling (forutsatt 
at det ikke er for store lekkasjer i hovedledning). 

I trykkregulatoren vil fjær 18 åpne forbindelse mellom hoved-
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luftbeholder og hovedledning så snart hovedledningstrykket 
synker under det normale ledningstrykk (som regel 5 kg/cm2). 

Fjærkraften justeres med stillskruen 16. 

(Trykkluft fra hovedluftbeholderen strømmer gjennom A til 
kammer B og driver stempel 4 med sleid 5 over i høyre ytterstil­
ling. Trykkluften strømmer nå gjennom C og D til hovedled­

ningen og gj ennom E til rommet foran membranen 10. Så lenge 

trykket (fra hovedledningen) på membranen ~kke er større enn 
kraften i fjær 18, er hjelpeventil 12 åpen så trykkluft kan strømme 
fra E gjennom F til kammer G. Når ledningstrykket er steget til 
5 kg/cm2 , blir fjæ r 18 trykket sammen, ventil 12 stenges o.g for­
bindelsen til F og G ,er brutt. Da stempel 4 ikke er trangt inn­

passet, vil trykkluft fra B strømme til G inntil trykkene er ut­
jevnet. Kraften fra fjær 19 vil da drive stempel 4 med sleid 5 
over i venstre ytterstilling og stenger forbindelsen mellom hoved­

luftbeholder og hovedledning. 
Synker trykket i hovedledningen, vil fjær 18 igjen åpne ventil 

12 og trykkluft vil strømme fra G gjennom F, E og D til hoved­

ledningen. Hovedbeholdertrykket i B driver stempel 4 over 1 

høyre ytterstilling, hvorved boring C igjen blir åpen). 

Avstengningskran for Westinghouse førerbremseventil. 

I tilførselsledningen fra hovedluftbeholder til førerbremse­
ventil er innkoblet en avstengningskran. 

I tilfelle luftpumpen er i uorden eller hovedluftbehold·eren er 
utett, skal kranen stenges. 

Kranen er åpen når håndtaket står langs røret. Uttak for 
trykkmåler for hovedluftb

0

eholder er <1nbrakt foran kranen , såle­
des at trykket i hovedbeholderen kan avleses også når kranen er 
stengt. 



8. Vanlig førerbremseventil, system Knorr, f ig. 128. 
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D enne førerbremseventil brukes som nevnt på de fl este dan~p­
lok., alle ekspresstogsett samt for samtlige elektriske lok . Fot 
ekspresstogsettene og de elektriske lokomotiver er dog ventile.ne 
utstyrt med avtagbart håndtak av hensyn til at lokomotivene og 
ekspre,sstogsettene har to førerrom. 
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Foruten W estinghouse-førerbr,emseventilens 5 stillinger har 

Knorr-førerbremseventilen en sjette nemlig «Bremsesluttstilling». 
Ved Knorr-førerbremseventilen skal midtstillingen bruke,s på 

toglok. når det kjøres med forspannlok. På assistanselok., som er 

tilkoblet togets hovedledning, skal likdedes midstillingen brukes. 

Mens W es-tinghouse'-førerbremseventilens avs)tengningskran 

er anbrakt i tilførselsledningen fra hovedluftbeholderen, er kranen 

anbrakt i selve Knorr-førerbremseventilen og skal bare stenges 

når luftpumpen er beskadiget eller hovedluftbeholder eller forbin­

nelsesledningene viser utettheter. 
Ventilhuset 1 inneholder sleid 2, som er forbundet med hånd­

taket 5, samt utjevningsinnretningen som ligger under sleiden. 

Utjevningsinnretningen består av utjevning,sstempel 6, utjevnings­

sleid 7 og utjevningsbeholder. Utjevningsinnretningen har samme 

oppgave som ved Westinghouse-førerbremseventilen. 

Førerbremseventilen har følgende 6 stillinger: 

I. Løse- og ladestilling, fig. 129. 

Hovedliedningen og alle de bremseapparater som er tilkoblet 

denne, fyUes raskest mulig med trykkluft, idet hovedledningen 

er satt i direkte forbindelse med hovedluftbeholderen. Etter hver 

bremsing blir ved denne stilling den forbrukte trykkluft erstattet 

og bremsene løst. 

Kammer C og hovedledningen er i denne stilling forbundet 

med kammer A over sleiden. 

Trykkluft fra hov,edluftbeholderen strømmer til kammer C 

og hovedledningen gjennom F, a og V. Utjevningsstemplet be­

veges mot høyre. 

Kammer B og utjevningsbeholder blir ikke oppladet. 
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II. Fartstilling, fig. 130. 

\ 

~j.. /30. Fe,rf.sfllh/Jg.(ll) 

I fartstillingen holdes trykket i hovedledningen konstant ved 
at trykkluft fra hovedluftbeholderen strømmer gjennom lednings­
trykkregulatoren til hovedledningen og erstatter trykktapene som 
følge av lekkasjer i hovedledningen. 

Kammer A og hovedledningen er forbundet gjennom led­
ningstrykkregulatoren. Kammer B og utjevning.sbeholderen fyl-
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les med -trykkluft fra hov,edledningen gjennom C og boringen i 
sleiden, således at utjevningsstempel og sleid drives mot venstre. 

Trykkluft fra hovedluftbeholderen strømmer til hovedled­
ningen gjennom a, c, ledningstrykkregulator, m og V. Samtidig 

. fylles B og utjevningsbeholder med trykkluft fra hovedledning.en 
gjennom V, 1 og e. 

Ill. Midtstilling, fig. 131. 

12 - Trykkluftbremser, konstruksjon. 
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I midtstilling er alle forbindelser mellom de forskjellige kana­
ler avstengt. 

Lekkasjer i hovedledningen blir ikke etterfylt. 
Midtstilling skal brukes når det kjøres med forspann, og 

togets bremser skal manøvreres fra forspannlokomotivet. 
Videre skal midtstilling brukes ved tetthetsprøve av bremsen 

samt som sluttstilling ved gradvis løsing. 

IV. Bremsesluttstilling, fig. 132. 
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Brukes som sluttstilling ved gradvis bremsing. U tjevnings­
anordningen er i virksomhet. 

V. Driftsbremsestilling, fig . 133. 

e 
. e 
~ 

I denne stilling foretas en langsom trykksenking i rom B. 
Overtrykket i kammer C vil .skyve utjevningssleid over mot høyre 
(i bremsestilling) så trykkluft også kan strømme til fri luft fra C 
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og hovedledning, hvorved trykket i denne senkes og bremsene 
vil tilsettes. 

Trykkluft fra hovedledningen strømmer til fri luft inntil 
trykket i B og C er utjevnet, hvorpå utjevningssleiden vil stenge 
utstrømningskanalen. 

(B settes i forbindelse med fri luft gjennom e, S1 , w1 og w, 
h ovedledningen til fri luft gjennom o1 , o, S2 , W 1 og W , begge 
deler inntil førerbremseventilens håndtak settes i bremsesluttst il­
l ing og trykket mellom B og C er utjevnet. Først da stenges 
åpning 0 1). 

VI. Nødbre.msestilling, fig. 134. 

'Fig. 134. Nødbremsestilling 
(VI); 

V 
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I denne stilling foretas en stor trykksenking i hovedledning i 
løpet av meget kort tid, hvorved den maksimale bremsevirkning 
oppnås på kortest mulig tid. 

Hovedledningen settes i direkte forbindelse med fri luft gjen-
11om en åpning med stort tverrsnitt. 

Trykket i utjevningsbeholderen forblir konstant. 
Den store åpning S1 vil komme like over V, så trykkluft fra 

hov,edledningen kan strømme direkte til fri luft. 

Avstengningskran. 

Når det kjøres med forspannlok. og toglok.ets luftpumper 
hovedluftbeholder eller ledningene mellom hovedluftbeholder og 
førerbremseventil er beskadiget, vil førerbremseventilens sleid bli 
løftet fra .glideflaten så snart hovedbeholdertrykket over sleiden 
synker under trykket i hovedledningen. Følgen herav ville være 
at hovedledningen vilde bli satt i forbindelse med fri luft og bre~­
sene tilsettes. 

For å forhindre at sleiden løftes, skal stengekran H stenges, 
hvorved hovedluftbeholderens forbindelse med førerbremseven­
tilen blir brutt og rommet over sleiden settes i forbindelse med 
hovedledningen gjennom boring r1 . · 

Skulle kranen ved en forglemmelse forbli stengt etter at foran 
nevnte feil var utbedret, vil luften, idet den strømmer gjennom 
vinkelboring x og x1 og boring y, frembringe en skarp lyd som 
gjør føreren oppmerksom på at kranen er stengt. 

Da kranen i alminnelighet ikke skal betjenes, er den ikke for­
synt med håndtak, men må åpnes og stenges med skrunøkkel. 
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Hurtigvirkende ledningstrykkregulator, fig. 135. 

For hurtig å kunne erstatte trykktap i hovedledningen, brukes 
en ventil med stort gjennoms trømningstverrsnitt. 

r,1 1~5. llvrl, ffvi ri-u.ef, 
/u / ,z,-,.,?t.f-7'~?"/.,/or: 

Hovedledningen står gjennom e i forbindelse med rommet 
over membran 8. Er trykket i hovedledningen mindre enn 5 
kg/cm2 , vil trykkfjær 13 løfte ventil 7, så trykkluft -fra hovedluft­
beholderen strømmer gjennom kanalene a og b til rom på under­
siden av stempel 19, som løfter fylling,sventil 18. Trykkluft strøm­
mer nå direkte fra hovedluftbeholder til hovedledning gjennom 
a og e. N år trykket i hovedledningen igjen er steget til 5 kg/cm2 , 

vil trykkfjæren 13 presses sammen og ventil 7 lukkes. 
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Oviertrykket under stempel 19 vil utjevnes over boring f og 
fyllingsventil 18 lukkes av fjæren 17. 

C. Knorr-førerbremseventil, type St. 60, plansje 20. 

Denne førerbr,emseventil er bestemt for tog med få vogner og 
brukes hos oss på en del dieselmotorboggivogner og styrevogner 
for disse. Førerbremseventil St. 60 er en kombinasjon av fører­
bremseventil for gjennomgående bremse og direkte virkende 
bremse, således at man ved hjelp av ventilen enten kan bruke den 
direktevirkende bremse på motorvognen (eller styrevognen når 
manøvreringen skjer fra dennes førerrom) eller tilsette og løse 
den gjennomgående bremse i toget. . 

V,entilhuset er tredelt - overdel, mellomdel og underdel -
og er sammenbygd ved hjelp av 2 bolter. Ved demontasjen løf­
tes overdelen av hvorved mellomdelen, ,som er utformet med glide­
flate for sleiden, kan avtas uten at rørene, som er festet til under­
delen, må løses. 

Sleidspindelen er ført i ov·erdelen. Førerbremseventilens hånd­
tak er avtagbart. Sleiden, som beveges ved hjelp av håndtaket, 
gir på vanlig måte forbindelser mellom kanalene i glideflaten, alt 
etter den stilling håndtaket har. 

Det gjøres oppmerksom på at det i ledningen mellom hoved-­
luftbeholder og førerbremseventil St. 60 er innsatt en reduksjons­
ventil (type R. 3·8), som reduserer trykket til 5 kg/cm2 • Man 
kan derfor ikke, med denne ventil, foreta de for vanlige fører­
bremseventiler foreskrevne kraftige trykkstøt ved bremsens lad­
ing og løsing. Da denne førerbremseventil, som foran nevnt, bare 
brukes på ganske korte persontog, er løsestøtene (med fullt 
beholdertrykk) ikke av samme betydning som ved lange person­
og godstog. 

Førerbremseventil St. 60 er heller ikke utstyrt med utjevnings­
stempei med sleid og tilhørende utjevningsbeholder. Dette utstyr 
kan også sløyf,es for de korte tog det her er tale om. Lok.føreren 
må imidlertid være oppmerksom herpå ved manøvreringen av 
førerbremseventilen, så tilsettingen av bremsen foretas så pent som 
mulig, således at sterke rykk unngås. 
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Da beholderledningen (5 kg/cm2 trykk), ved bruk av dir,ekte­
virkende bremse, settes. i forbindelse med ledningen til bremse­
sylinderen, er det i sist nevnte ledning anbrakt en sikkerhets­
ventil, innstilt på 3,6 kg/cm2 for å unngå for høyt trykk i bremse-

. sylinder,en med derav følgende fare for hjulslag. 
Førerbremseventil St. 60 har 4 rørtilslutninger, se plansjen. 

For beholderledning, for gjennomgående hovedledning, for di­
rektevirkende bremse og ledning til fri luft. 

Førerbremseventilen har 7 stillinger, nemlig: 

1. Løse- og ladesWlin.g. Direkte forbindelse mellom beholderled­
ning og hovedledning. Ledning for direktevirkende bremse i 
forbin~else med fri luft. 

2. Fartstilling. Beholderledning i forbindelse med hovedledning 
gjennom en trang boring. Ledning for direktevirkende bremse 
avstengt. 

3. Motorvognbremser løses. Ledning for direktevirkende bremse 
i forbindelse med fri luft. Hovedledning avstengt. Trykk­
senkning i bremsesylinderen kan reguleres ved å føre hånd­
taket over i sluttstilling (se nedenfor). 

4. Midtstilling. Alle kanaler er stengt. Det er bare i denne stil­
ling at førerbremseventilens håndtak kan avtas. Denne stilling 
benyttes som sluttstilling både under tilsetting og løsning 
av ,såvel den gjennomgående bremse (for toget) som den di­
rektevirkende bremse (på bare motorvognen eller bare styre­
vognen). 

5. Direktevirkende bremse på motorvogn tilsettes. Beholderled­
ning og ledning for direktevirkende bremsing er forbundet , 
hovedledningen avstengt. Tilsetting av motorvognens bremser 
kan foretas gradvis. Når det trykk man ønske·n er oppnådd 
i bremsesylinderen, føres håndtaket ov,er i sluttstilling. 

6. Driftsbremsing. Hov,edledningen står i forbindelse med fri 
luft gjennom en åpning av middels størrelse. Nå_r den ønskede 
trykksenkning i hovedledningen er oppnådd, føres håndtaket 
over i sluttstilling. Ledningen for direktevirkende bremse er 
stengt. 
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7. Nødbremsing. Hovedledningen i forbindelse med fri luft 
gjennom en stor åpning. Ledning for direktevirkende bremse 
i forbindelse med beholderledning. Trykket i br.emsesylind­
rene vil raskt stige til maksimalverdien. 

Manøvrering av førerbremseventil St. 60. 

Under kjøring med løse bremser, skal førerbremseventilen 
som vanlig stå i fartstilling. • 

Når togets hastighet skal reduseres, settes førerbr,emse,sentilens 
håndtak i «Driftsbremsestilling» og derpå i midtstilling. Hånd­
taket må i begge retninger føres hurtig forbi mellomstillingen 
«Direktevirkende bremse på motorvogn» (styrevogn). 

Bremsingen av toget kan økes etter ønske ved atter å sette 
førerbremseventilens håndtak i driftsbremsestilling. 

Ønsker man bare å øke bremsekraften på motorvognen ( eller 
bare på styrevognen), settes håndtaket i stilling «Direktevirkende 
bremse på motorvogn», derpå føres det tilbake til midtstilling. 

Etter hver fo retatt bremsing eller løsning, skal håndtakiet bli 
stående i midt.stilling inntil tilsetning eller løsning er inntrådt. A 
bevege håndtaket frem og tilbake mellom bremse- og løsestilling 
betyr bare unødig luftforbruk. 

Stans av toget foretas på vanlig måte, kfr. Sirk. nr. 3, punkt 18. 
Korteste bremsevei oppnås ved å senke ledningstrykkiet med 

1,5 kg/cm2 (til 3,5 kg/cm2). 

Nødbremsestilling brukes når toget må bringe,s til stans så hur­
tig som mulig. Skal togets bremser løses helt, settes førerbremse­
ventilens håndtak i «Løse- og ladestilling» og holdre,s i denne stil­
ling inntil det normale trykk er nådd i hovedledningen og alle 
bremser er løse, hvorpå håndtaket settes i «Fartstilli~g». 

Når motorvogn kjøres alene, bør stillingene «direktevirkende 
bremse tilsettes» fortrinsvi,s brukes. 

Hurtigvirkende reduksjonsventil. 

Den i forrige avsnitt nevnte reduksjonsventil type R 38 er 
likeledes vist på plansje 20. Reduksjonsventilen er hurtigvirk­
ende. 
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Virkemåte: 

Trykkluft fra hovedluftbeholder strømmer inn i ventilhuset og 
løfter stempel 2 hvorved ventil 3 åpnes så trykkluften fritt kan 
strømme videre til førerbremseventilen. Gjennom boring a strøm­
mer trykkluften også til rommet over membran 12. Sålenge tryk­
ket i hovedledningen er mindre enn det normale trykk ( vanlig 
5 kg/cm2) vil fjær 16 J_'.lresse membran 12 oppover og holde ventil 
8 åpen. Trykkluft strømmer også gjennom kanal b til rommet 
over stempel 2. Såsnart trykket i hovedledningen er steget til det 
normale vil kraften på membran 12 overvinne fjærkraften og mem­
bran 12 vil beveges nedover. Fjær 9 vil lukke ventil 8 hvorved 
forbindelsen mellom rommet over stempel 2 o.g hovedledningen 
blir stengt. Gjennom boring c i stempel 2 vil trykkene på begge 
sider av stemplet utjevnes og ventil 3 stenges. 

Synker trykket i hovedledningen vil fjær 16 bevege membran 
12 og .ventil 8 oppover hvorved trykket i rommet over stempel 2 
synker. Stempel 2 vil beveges oppover og igjen åpne ventil 3. 

D. Knorr førerbremseventil, type St. 125, fig 136. 

Førerbremseventil St. 125 er bare bestemt for relativt korte tog 
og brukes hos oss have på elektriske motorvogntogsett for for­
stadstog. Den er derfor vesentlig enklere og mindre enn den vån­
lige førerbremseventil på lokomotiver, idet den ikke er utstyrt 
med utjevningsstempel med sleid. Ved bruken må man derfor 
være oppmerksom på at man selv ved vanlig driftsbremsing 
slipper luft direkte fra hovedledningen til fri luft. 

Ventilhuset er delt i overdel og underdel. U nderdelens øvre 
flate danner glideflate for ,sleiden. Overdelen danner sleidkam­
meret og er forsynt med føring for sleidspindelen. Sleiden pres­
ses mot glideflaten ved en fjær, den er på oversiden utstyrt med 
et spor hvori sleidspindelens medbringer anbringes. 

Førerbremseventilens håndtak er avtagbart og kan settes- ned 
på spindelens firkant. Håndtaket beveger seg over en føringsplate 
som er festet til ventilhusets overdel. Håndtakets ytterstillinger 
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begrenses ved anslagsstifter. De øvrige stillinger er fastlagt ved 
utsparinger i føringsskivens rand. 

Førerbremseventilen har 4 rørtilslutninger, nemlig til: Hoved­
luftbeholder, ledningstrykkregulator, hovedledning og til fri luft. 

T,/ ;;, /.,/'/ 

,., 
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Førerbremseventilen har 5 hovedstillinger, se fig. 137. 

I. Løse- og ladestilling. 
Il. Fartstilling. 

Ill. Midtstilling. 
IV. Driftsbremsestilling. 
V. Nødbremsestilling. 

Som det fremgår av figuren kan trykksenkningen i drifts­
bremsestilling foretas raskere eller langsommere alt ettersom hånd­
taket settes i stilling IV c, IV b eller IV a, da åpningene i sleiden 
varierer. 

I. Løse- og ladestilling. 

li r"rl,J1/l,i1j._ 

,r,-,, '"'.!~!,,'!,,// 
~hol,/er 

jyq .f)r,1/jtJr<mjt· 
,J,11,,.,j._ 

/17,/,/6'-;f--Q,..,_ 
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Hovedluftbeholderen står i direkte forbindelse med hoved-
1edningen,. hvorved alle bremseapparater som er forbundet med 
hov•edledningen fylles med trykkluft, likesom den ved hver brem­
sing brukte trykkluft erstattes og bremsen løses. 

11. Fartstilling. 

Trykktapene i hovedledning og bremseapparater, so::1 følge 
av lekkasjer, blir automatisk etterfylt, idet trykkluft fra ho'led­
luftbeholderen etter hvert strømmer gjennom ledningstrykkregu­
latoren til hovedledningen, således at trykket i denne holdes 
konstant. 

III. Midtstilling. 

I denne stilling er alle kanaler stengt. Midtstilling brukes som 
sluttstilling såvel ved gradvis bremsing som veq gradvis løsing. 
Videre brukes midtstilling på vanlig måte ved tetthetsprøver samt 
når vedkommende førerrom i toget ikke er betjent. Midtstillin­
gen er den eneste stilling hvori håndtaket kan avtas. 

IV. a-c. Driftsbremsestilling. 

Alt etter håndtakets stilling innen de t av stilling IVa og IV c 
begrensede felt, vil luft fra howdledningen strømme til fri luft 
gjennom mindre eller større åpninger. Trykksenkningens stør: 
relse avhenger av hvor lenge håndtaket blir stående i bremse­
stilling. 

Ved gjentatt,e ganger å føre håndtaket fra stilling III til stil­
ling IV a-c ()g derfra tilbake til stilling III, kan bremsingen 
gradvis økes til full bremsing. 

V. Nødbremsestilling. 

Hovedledningen settes i forbindelse med fri luft gjennom store 
åpninger i sleid og glideflate, således at full bremsing oppnås på 
kortest mulig tid. 
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XII. BREMSEUTSTYR FOR DIREKTEVIRKENDE BREMSE 

A. Direktevirkende førerbremseventil for damplokomotiver, fig. 138. 

L.I .' 
:1 

l 

f Ovre vtnH /,v$. 

2. M,l,,e 

.!. 5/t,I 
I/. 6/e,q':fp_,i,,I,/ 

5. 1/111✓/,i. 
6. 6/e,'t/,j.ei 

_t;;,,, I.J8. j};reAle v,rA-e11ele lorer/Jrem#· 

v,n/1I /Pl' el,u11,t7_/1J)t1mol,·,,-er. 

Denne førerbremseventils hus består av overdel 1 med sleid­
kammer, hvori sleiden 3 er anbrakt og underdelen 2. Underdelen 
har 3 rørtilslutninger (til hovedluftbeholder, bremsesylindre og 
fri luft) og den øverste flate er utformet som glideflate for sleiden. 
Briemseventilen manøvreres ved hjelp av håndtak 5. Håndtaket 
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er forbundet med sleiden gjennom spindel 4 som har føring i ven­
tilhusets overdel. 

I glideflaten 6 (se grunnrisset) er det 3 like store åpninger a, 
b og c. Apning a fører til kanal d som står i forbindelse med 
hovedluftbeholderen, åpning b førier til kanal e som er forbundet 
med bremsesylinderen, og åpning c står i forbindelse med fri luft. 

I sleidens underside er det 2 like store hull f og g som står i 
forbindelse med hverandre gjennom rommet Q. Fra hvert av 
hullene f og g er det utformet spor h og i i glideflaten. 

Bremseventilen har 3 stillinger: 

1. Løsestilling. 

I denne stilling står sleidåpning g over åpning b i glideflaten 
og sleidåpning f over åpning c. Trykkluft fra bremsesylinderen 
strømmer gjennom kanal e, åpning b i glideflaten inn i rom Q i 
sleiden og derfra gjennom glideflatens åpning c til fri luft. 

Hvis man bare ønsker å foreta en minskning av bremsekraften 
kan dette oppnåes ved for kort tid å føre bremsehåndtaket så 
langt over mot løsestilling at luften fra bremsesylinderen bare 
kan strømme ut gjennom de små spor h og i. Herved vil bare en 
mindre del av trykkluften i bremsesylinderen kunne unnvike og 
bremsen løses bare delvis. 

2. Midtstilling. 

Alle tre åpninger i glideflaten er stengt. Trykkluft kan derfor 
ikke strømme hverken til eller fra bremsesylinderen. For direkte­
virkende førerbremseventil skal midtstilling brukes som fart­
stilling. 

3. Bremsestilling. 

Hullene f og g i sleiden står denne stilling dett over åpning­
ene a og b i glideflaten. Trykkluft fra hovedluftbeholder strøm­
mer gjennom kanal d, åpning a i glideflaten til rom Q og derfra 
gjennom hull f i sleiden, åpning b i glideflaten og kanal e til 
bremsesylinderen. 
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Hvis bremsehåndtaket ikke føres helt ov,er i bremsestilling, 
men bare så langt at sporene h og i kommer i forbindelse med 
glideflatens åpninger a og b, vil trykkluften fra hovedluftbehol­
deren ikke få så store åpninger å str0mme igjennom. Bremsens 
tilsetting kan da lettere reguleres, slik at bremsen går mere eller 
mindre langsomt på. 

B. Direktevirkende førerbremseventil, type St. 15, fig. 139. 

I
;;; cnd,, ­
--'Y~ 

/'?y. /J9 .IJ,rl!Ht:v,:rj,:,,q',: /orerbnA?H · 

ven/,/ /yj'.t: Sl I .f. 

Denne førerbremse­
ventil brukes på elektri­
ske lokomotiver og mo­
torvogner samt på mate­
riell for øvrig som er be­
regnet for kjøring i begge 
retninger. Den er i ho-

vedtrekkene overens-
stemmende med direkte­
virkende førerbremse­
venti for damplokomo­
tiver. 

Ventilhuset er delt i 3 
deler, overdel med-sleid. 
kammer, mellomdel hvis 

øvre flate er utformet 
som glideflate, under­

del som har rørtilslutnin-
gene ( til hovedluftbehol­
der, brem·sesylinder og 
fri luft) . 

Sleiden presses mot 
glideflaten av en fjær og 
føres av en sentrerings­
•ring som er anbrakt i 
mellomdelen. 

Ventilen manøvreres 
ved hjelp av et avtagbart 
håndtak som settes ned 
på spindelens firkant. 
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Håndtaket beveges over en føringsskive som er festet til ven­
tilhusets overdel. Håndtakets ytterstillinger begrenses av faste 
anslag, de øvrige stillinger er fastlagt ved spor i ventilhuset, hvori 
håndtakets fjærpåvirkede knast griper inn. Håndtaket kan bare 
avtas når førerbremseventilen er i midtstilling, idet det i denne 
stilling er uttatt et spor i føringsskive~ for knasten på håndtaket. 

Bremseventilen har 4: stillinger, sei fig. 140. 

I. Løsestilling. 

Bl.1emsesylinderen står i forbindelse med fri luft gjennom de 
store åpninger i glideflate og sleid. Ønsker man bare å minske 

I L o·,, , / ,/l,r17 _ 

F,1 / 'Ill. Sfi//i119er /or o'trelhv,d uu/e /4r erbrem# ­

venl,/ f,y,P.e Sl 15 
13 - Trykkluftbremset, konstruksjon . 
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trykket i bremsesylinderen (ikke løse bremsen helt), føres hånd­
taket over i midtstilling når den ønskede reduk,sjon av trykket i 
bremsesylinderen er oppnådd. 

IL Midtstilling. 

I denne stilling er alle kanaler stengt. 
Denne stilling skal brukes som «Fartstilling» for den direkte­

virkende bremse. 

III. Bremsestilling. 

Trykkluft fra hovedluftbeholderen strømmer gjennom relativt 
små tverrsnitt fra hovedluftbeholder til bremsesylinder, således 
at det tar forholdsvis lang tid å få maksimaltrykket i bremse­
sylinderen. Ved gjentatte gang,er å føre håndtaket mellom .stil­
lingene II og III kan trykket i bremsesylinderen gradvis økes til 
maksimaltrykket. 

IV. Nød bremsestilling. 

Hovedluftbeholderen forbindes med bremsesylinderne gjen­
nom store åpninger, hvorved fullbremsing oppnås på kortest 
mulig tid. 

· C. Dobbelt tilbakeslagsventil, fig. 141. 

Lokomotiver og tendere er vanlig utstyrt både med automatisk 
bremse og direktevirkende bremse. For å kunne bruke .samme 
bremsesylinder både for den automatiske bremse og den direkte­
virkende bremse, er det i ledningen foran bremsesylinderen inn­
koblet en dobbelt tilbakeslagsventil. Ventilen har 3 rørtilslut­
nmger : 

For ledning fra styreventil for automatisk bremse (A) . 
For ledning fra føre rbremseventil for dir,ektevirkende bremse 

(B) . 
For ledning til bremsesylinder (C). 
I ventilhuset finnes et bevegelig stempel (5). 
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Hvis det bremses med den direktevirkende bremse vil trykk­
luft strømme inn i rommet på venstre side av stempel 5 og drive 
dette mot høyre til anlegg mot foringen (3) og frigi boringene i 
foring 4, så trykkluft kan strømme fra hov,edluftbeholderen til 
bremsesylinderen samtidig som ledningen fra styreventilen blir 
stengt. 

åfremt den automatiske bremse tilsettes vil trykkluft strømme 
:inn på høyre side av stempel 5 og drive dette mot venstre til 
-anlegg mot foring (3), derved stenges for~indelsen fra fører­
bremseventilen for den direktevirkende bremse, boringene i for­
ing 4 frigis så trykkluft kan strømme fra styreventil til bremse­
sylinder. 

Den dobbelte tilbakeslagsventil gjør det således mulig å bruke 
den direktevirkende bremse uavhengig av togets brems·er forøv­
rig. Hvis den automatiske bremse er tilsatt på forhånd, kan stem­
pel 5 beveges over i høyre ytterstilling når trykket" i ledningen 
fra den direktevirkende føl'erbremseventil er blitt noe større enn 
trykket på høyre side av stemplet. 

D. Reduksjonsventil. 

I rørledningen mellom hovedluftbeholder og førerbremseventil 
for direktevirkende bremse er det innkoblet en hurtigvirkende 
reduksjonsventil for å hindre at trykket i bremsesylinderen over­
stiger den fastsatte verdi. Denne reduksjonsventil er forsynt med 
rørtilslutninger for innkobling i rørledningen, men har forøvrig i 
det vesentlige samme utførelse og virkemåte som den i fig. 135 
viste hurtigvirkende ledningstrykkregulator for Knorr-fører­
hremseventil. 

XIII. BREMSESYLINDRE 

F or lokomotiver og tendere samt for vogner som er utstyrt 
med Hik-bremse, brukes enkammerbremsesylindre. 

Sylindrene er enten utført av støpejern eller av presset stål. 

Bremsesylinder av støpejern, fig. 142. 

Bremsesylinderen består av selve sylinderen 1, lokket 2, stem­
pel 3, hylsen 6 og stempelstang. Hylsen 6 er festet til stempel 3. 
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Tetning mot sylinderveggen oppnåes ved lærmansjetten 5 som er 
festet til stemplet med ringen 4, og som presses mot sylinderveg­
gen av fjærringen 12. Stempelstangen er ikke fast forbundet med 
stemplet, men ligger bare an mot dette. Stempelstangens indre 
ende er utformet isom en kuleflate. Herved kan stempelstang,en, 
om nødvendig, stille seg noe skrått. Skråstillingen er begrenset 
av føringsrøret 6. Denne utførelse med løs stempelstang er nød­
vendig for å undgå brytninger som følge av at bremsesylinderen 
er fast opphengt, i motsetning til vakuumbremsesylinderen som 
var svingbart lagret. 

Trykkluften fra hjelpeluftbeholderen tilføres sylinderen gjen­
nom en rørledning som er tilsluttet sylinderen ved 9. Rommet på 
motsatt side av stemplet står gjennom hullet i føringsrør 6 stadig i 
forbindelse med fri luft. Når, bremsen er løs, holdes stemplet" i 
innerste stilling av fjæren 7. Når bremsen tilsettes og trykkluft 
strømmer til bremsesylinderen gjennom 9, presses istemplet mot 
venstre, fjæren 7 trykkes sammen og bremseklossene presses mot 
hjulene. Luften i rommet på venstre side av stemplet strømmer 
.til fri luft gjennom hullet i føringsrør 6. Når bvemsen igjen løses 
vil fjæren 7 føre stemplet tilbake i høyre ytterstilling. Stempel­
stangen føres samtidig tilbake av bremsestellets tilbakeføringsfjær. 

Bremsesylindre av stål, fig. 143-1 45. 

I den 1senere tid har man gått over til bremsesylindre pr,esset 
av stål. Stålsylindrene er vesentlig lettere enn støpejernssylind­
xene. De sammensatt av: 

Bremsesylinder 1 som er lagret i bærerammen 3, sylinderlokk 
2 og stempel 5 med føringsrør. Stempelstangen ,er ikke fast for­
bundet med stemplet. Anleggsflaten mot stemplet er utformet 
som en kuleflate . Tetningen mot sylinderveggen oppnåes ved 
lærmansjetten 7 som festes til stemplet ved skiven 6, og som pres­
ses mot sylinderveggen ved fjæren 8. 

Rørledningen fra styreventilen er forbundet med sylinderen 
ved forskruningen 11. Ved løs bremse holdes stemplet i venstre 
ytterstilling ved tilbakeføringsfjæren 10. 



11 6 8 7 5 

li1611kø /,;-,,,-,,~,-

6•1' 

10 4 2 

4.,,,,.,,,,,,.,e /,r 
oremaeøyli,uler. 

199 

I .8r,1111,1yh11,rv• 

2 8r,m1ea_yl,'nd1rl,MJ. 

J 81#/'l/',,11117'JI . 

,fl ,r"4/e 3-'rvlr 

5 Sl,m;,el 

6 s1,m_p1/r,,,.,. 

7 t.llV,DdK/1111,1. 

ø -5 .. ,.. 
, ,1-em,Pll6fa"g. 

10 T,"/ø11,fe/o",,,-,,:Jlj1111,''. 

li Ho-_,,l,14/v/11,-,,.f. 

12 S111lnr,n,1øJJ,jtM• 
IJ ,f114/".! l,r 41•"',P•la/11,,~. 

.tJl'lma111_yl ,°AtTII' 
,,,,d l,.M. 



200 

At selve bremsesylinderen ikke er fast forbundet med bære­
rammen har den fordel at sylinderen kan dreies, således at for­
skruning 11 kan ,settes i den gunstigste stilling så rørledningen 
lett kan føres frem. 

Bremsesylinder for KK-bremse, fig. 146. 

Denne bremsesylinder er en dobbeltsylinder og har for norsk­
bygget materiell samme størrelse både for person- og godsvogner. 
Sylinderen er støpt i et stykke. 

x 

Den består av enkammersylinderen C med diameter 280 mm 
og en tokammersylinder med diameter 210 mm. Tokammersylin­
deren deles ved et stempel i 2 rom A- og B-rommet. A-rommet 
står stadig i forbindelse med luftbeholderen A 1 (gjennom boring 
f og en rørtilslutning ved 3). 
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Enkammersylinderens stempel (fig. 147) er i hovedtrekkene 
utført som det foran beskrevne stempel for vanlige enkammer­
bremsesylindre. 
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T okammersylinderens stempel (fig. 148) har ikke tilbakefør­
ingsf jær og stempelstang,en er fast forbundet med stemplet. 

T okammersylinderens stempelstang er dessuten forsynt med 
et motstempel (se fig. 148). Dette motstempel vil bevirke at 
trykket i kammer A og den dermed forbundne hjelpeluftbeholder 
A1, under løsning av bremsene, vil bli høyere ,enn trykket i kam­
mer B og hovedledningen ( som under løsning av bremsen står 1 

forbindelse med kammer B). Tokammerstemplet er fo1.1synt med 
lærmansjett 1, som holdes utspent mot sylinderveggen av en stål­
plate 2, hvis ytterste parti (mot sylinderveggen) er bøyet opp. 

Motstemplet er utstyrt både med en lærmansj,ett :,I og en lær­
ring 4, ,som ligger an mot en ringformet anleggsflate i stempel­
stangføringen når bremsen er løs. På denne måte oppnåes en dob­
belt tetning for motstemplet. 

Den del av tokammerstempelstangen som ligger utenfor 
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bremsesylinderen, er omgitt av en støvbeskytter som hindrer for­
urensninger i å trenge inn til motstemplet. 

De kanaler som er innstøpt i sylinderveggen, er vist på fig. 146. 
Fra flens 1' hvortil styreventilen er festet, går kanalene a, b, 

c og d. 
Gj,ennom kanal a står styreventilens sleidkammer i stadig 

forbindelse med bremsesylinderens A-kammer. Gjennom kanal­
ene b og c står styreventilen i forbindelse med bremsesylinderens 
B-kammer, henholdsvis C-kammer. Kanal d står i forbindelse 
med sylinderens A-kammer gj,ennom de 2 boringer x. 

Fra flens 2 til hvilken løseventilen er festet, føres 3 kanaler 
a1, c1 og e. 

Gjennom kanal a1 står A-kammeret, gjennom c1 C-kammeret 
og gjennom kanal e B-kammeret i forbindelse med løseventilen. 

XIV. HOVEDLEDNING MED TILBEHØR 

Den gjennomgående hovedledning danner forbindelse mellom 
førerbremseventilen og de enkelte vogners bremseapparater. 
Hovedledningen er i alminnelighet utført av 1" damprør. 

Lokomotivets og tendel'lens hovedledninger er forbundet med 
hverandre med en gummislange, som -er forsynt med gjengestyk­
ker i begge ender. 

Vannutskiller, fig. 149. 

Det vann som utskilles ved avkjølingen av den komprimerte 
luft samles i vannutskillere som er anbrakt i hovedledningens 
laveste punkter og så lett tilgjengelige som mulig. 

På lokomotiver, motorvogner og styrevogner er det under 
førerhuset anbrakt en vannutskiUer med tappekran. Vannutskil­
leren er delt i to rom ved en skillevegg. Trykkluften fra før,er­
bremseventilen vil strømme mot denne skillevegg og må forandre 
retning. Det medrevne vann vil utskilles på grunn av denne ret­
ningsforandring_ og kan tappes ut gj,ennom tappekranen i vann­
utskille11ens bunn. 
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Støvfilter, fig. 150 og 151 . 

På tendere samt på alle person- og godsvogner brukes støv­
filtre . Disse er anbrakt i hovedledningen hvor denne forgrenes 
til styreventilen. 

Luften i hovedledningen kan strømme rett igjennom filtre t, 
mens den luft som strømmer til styreventilen tvinges til å forandre 
retning. 

Det brukes to typer ,støvfiltre. På tendere og endel person­
og godsvogner brukes sentrifugalstøvfilter (fig. 150). Når luft 
fra hovedl,edningen skal strømme til styreventilen, vil retnings­
forandringen forårsake hvirveldannelser, således at støv og vann 
vil ,skilles ut og avsette seg i filtret. 

På de fleste person- og gods­
vogner brukes støvfilter med et 
innsatt filter (fig. 15·1). Ved disse 

filtre må trykkluften i 
hovedledningen strøm­
me på en sådan måte at 
vann og medførte fo r­
urensninger blir slyn­
get ut og samles i hu­
sets underdel. 

,&;'t!,. /ff(). .Sen/r/fv4 (1/$/t7Yl/1/le/: Den ~q7:kkluft som 
-;7, __ ...._.....,.....____. ____ ....._.,v· i'~ • strømmer til styreven-

tilen føres gjennom 
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et innsatt filter, fylt med metallspån som er innsatt med fett. 
Dette filter vil utskille resten av støvet som medføres av trykk­
luften. 

Koblingskraner. 

Ved alle lokomotivers og vogners endebjelker er hovedlednin­
gen forsynt med koblingskraner hvorpå slangekoblingene er på­
skrudd. 

Koblingskranene ble opprinnelig utført som kikkraner, se fig. 
152. Fjær 4 presser kik 2 inn i huset. Kranen er stengt når hånd­
taket 3 står loddrett og åpen når håndtaket ligger horisontalt (i 
rørledningens retning). 

Ved stengt kran strømmer trykkluft fra hovedledningen gjen­
nom en liten boring (6) inn i rommet bak krankiken og trykker 
denne fast inn mot huset så det oppnås god tetning. Ved stengt 

1·: . 
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kran blir koblingsslangene tømt for trykkluft gjennom boringene 
7 og 8 i krankiken og en ti1sva.rendc boring i kranhuset, således at 
slangekoblingene kan kobles fra hverandre uten fare. 

Det meste av NSB's materiell er utstyrt med koblingskraner 
med kuletetning (Ackermann kraner), fig. 153. Tdningen fore-

::ir: 

. 
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går ved disse kraner ved en del av en kuleflate som ( ved stengt 
kran) presses mot en gummipakning. Under stengningen vil 
kuleflaten bevege1s sideveis av en knast på kranhuset, og herv,ed 
vil slangekoblingen settes til fri luft gjennom boringer i føringen 
og en boring i kranhuset. 

På lokomotiver, motorvogner, personvogner og godsvogner 
som er bestemt for innkobling i persontog, samt på endel boggi-

I, . -- . -- :-i--

. -:t: ... 

I , . . 
-- · - · -1 r-.. --· ·---.. -1:-i-; 

"· ~ - . 

godsvogner, er hovedledningen ved begge endebjelker forgrenet 
i 2 ledninger, hver utstyrt med koblingskraner og slangekoblinger. 

Slangekoblingen (fig. 154) består av gummislange (med inn­
legg), koblingsmunnstykke og et gjengestykke for påskruing på 
koblingskranen. 

Koblingsmunnstykket og gjengestykket er presset inn i slan­
gen og forbindelsen er sikret med slangeklemmer 4. I koblings­
munnstykket 2 er innlagt gummiring 6 som danner tetning ved 
koblingen. 



Slangekoblinger 

som ikke er i bruk, 

skal beskyttes mot 

inntrenging av støv 

og fuktighet. På 

lokomotiver og mo­

torvogner er anbrakt 

blindkoblinger (fig. 

155) hvortil koblings­

slangenes munnstyk­

ker kobles. På per­

son- og godsvogner 

er anbrakt holdere av 
flattjern (fig. 156) 

for opphengning av 

koblingsmunnstyk­

kene. 

,t''1J,//n,1 dllltlA'1.$fylt/re 
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Nødbremseventiler. 

Samtlige personvog­
ner er forsynt med nød­
b.remseventiler som står i 
forbindelse med de i pas­

sasjeravdelingene an­
brakte nødbremsehånd­

tak. 
For personvogner bru­

kes 2 typer nødbremse­
ventiler: 

1. Nødbremseventiler, 
eldre modell, fig. 157. 

Ventilen (3) er utstyrt 
med et avlastningsstem­
pel og en liten hjelpeven­
til (6 og 14). Lenk 11 på 
arm 10 står i forbindelse 
med nødbremsehåndta­
ket. Når nødbremsing 
foretas, trekkes a·rm 10 
over mot venstre, hjelpe­
ventil 14: åpnes hvorved 
trykkluft fra rommet 
under avlastningsstemp­
let strømmer til fri luft. 
Trykket i hovedlednin­
gen vil deretter bevege 
avlastningsstemplet med 
ve·ntil 3 nedover og ho­
vedledningen settes i for­
bindelse med fri luft. 

Ft:, ;.;z N~t:16rem~e ve/Jft/ (eldr-, -,,uu/111) 
/<Jf' f'..ll"'~tJ"Vt:?j'7et: 
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På grunn av hjelpeventilen skal det liten kraft til for å sette 
nødbremseventilen i virksomhet. 

2: Nødbremseventiler, type Acke_rmann, fig. 158. 

I Vt1'lll)ws. 
~ v1.,,/l/q'dse1. 
J. Te/,,;,,9sri11!J {:J.;m.m,J. 

· ~ l/lloH~,-,,.f~4nortin/~ . 

F'i!, ISB. #Olll,rem4eve/?~I ,41(6 1,,, P-6,-øø,,.,~,,v. 

De fleste norske personvogner er fovsynt med en enkel nød­
bremseventil med tetningsring av gummi (samme tetningsring 
som for slangekoblingens munnstykke). Denne nødbremsevent-il 
er enklere i vedlikehold enn den foran beskrevne ventil av eldre 
type. 
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XV. MEKANISKE LASTVEKSLER 

Som nevnt foran i avsnittet om avbremsing av lasten, kan det 
brukes en mekanisk lastveksel for å oppnå større bremsekloss­
trykk ved lastet enn ved tom vogn når vognen bare er utstyrt 
;med en bremsesylinder 

På norske godsvogner brukes· f. t. håndstilt mekanisk last­
weksel type L. S. 

Til prøve er anskaffet -et mindre antall automatiske lastveksler 
av type LA samt kontinuerlige lastveksler, type A C. 

Lastveksler av type L S og LA har bare enkel omstilling, 
d.v.s. et oversetningsforhold for tom og et for lastet vogn. Last­
veksel, type A C, har kontinuerlig forandring av oversetnings­
forholdet, således at klosstrykket økes gradvis med økende last. 

A. Håndstilt mekanisk lastveksel, type L S. 

Balansene ved bremsesylinderen er forbundet med 2 strekk­
stenger 110 og 111, se fig. 159 og 160. 

Ved avbremsing av tom vogn overføres kraften fra bremse­
sylinderen gjennom strekkstang 111. Ved avbremsing av lastet 
vogn overføres kraften gjennom strekkstang 110. 

Den mekaniske fastveksel er sammenbygget med strekkstang 
111. 

Forandring av bremsestellets oversetningsforhold skjer ved 
omstillingsanordningens håndtak, som ,er anbrakt på hver av 
vognens langsider og har to stillinger, en til høyre («Lastet») og 
en til venstre («Tom»). Omstillingsanordningen står i forbindelse 
med lastveksle1:1s pal 70 som blir beveget når omstilling:shånd­
·.taket beveges. 

Virkemåte. 

l. Lastavbremsing. 

Ved den i fig. 159 viste stilling av pal 70 er stang 111 fri, 
således at balansene kan beveges uhindret av stang 111. Kraften 
overføres gjennom stang 110, som gir det største oversetningsfor­
hold (stort bremseklosstrykk). 
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II . Avbremsing av tom vogn. 

Når pal 70 har den i fig. 160 viste stilling, er det et visst 
spillerom «s x » mellom pal 70 og det forstillbare anslag 73 på 
stang 111. 

Ved bremsing følger stang 111 løs med inntil anslag 73 ligger 
an mot pal 70, spillerommet «,s x» er blitt lik null. (Bremse­
klossenes anlegg mot hjulene skjer over stang 110). 
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Når «s x » er fo rbrukt, foregår de horisontale balansers videre 
dreining om stang 111 mens stang 110 er utkoblet (bolten løper 
fri tt i slissen). 

Kraften fra sylinderen overføres derfor til bremseklossene 
gjennom stang 111, som gir det minste overisetningsforhold og 
tilsvar,ende bremseklosstrykk. 

Spillerommet «s x » skal ved montasjen instilles således at 
det, ved bremsing av fom vogn, akkurat er forbrukt når bremse­
klossene legger seg an mot hjulringene og trykkluftsylinderens 
stempel har den forutsatte ~laglengde. 

For å kunne anvende lastvekselen, må bremsen være forsynt 
med en selvvirkende bremsetterstiller. Denne må være dobbelt­
virkende, d.v.s. den må holde vandringen av trykkluftbremsens 
stempel innen visse, for hver vogntype bestemte grenser, v,ed å 
forkorte for store og forlenge for små klossvandringer. Dette er 
nødvendig for på den ene side å forebygge lastavbremsing i 
stilling «Tom» ( ved for kort stempelslag), og på den annen side 
forhindre at balansene ved sylinderen kommer i beknip ( ved 
for store stempelslag! 

Utførelse, fig. 161. 

Pa1en for omstilling er innbygget i et hus som beskytter den 
og denis lagringer mot smuss og mekanisk påvirkning utenfra. 

Den ene del av huset er forsynt med en gaffel som omslutter 
stang 111 (for bremsing av tom vogn) . Gaifelen er lagret på 
l:>olten i stang 111. Forlengelsen av stang 111 tjener som styring. 
'På denne forlengelse er det forstillbare anslag 73 påskrudd. 
Anslaget er tilgjengelig utenfra og skal etter innstillingen sikres 
med splint. 

Palen 70 er lagret på akselen 74. Mellom veiv 75 og pal 70 er 
trykkfjæren 76 innspent. Akslen 74 beveges ved en arm som står 
i forbindelse med omstillingshåndtakene ved vognens sider. 

Spillerommet «s x »): avstand mellom pal 70 og anslag 73 
ved løst bremse i ,stilling «Tom» innstilles ved frem- eller tilbake­
skruning av anslag 73. 
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Ved tilsatt bremse kan pal 70 ikke beveges fra den ene til den 
annen stilling. I stilling «Tom» holdes den fast av bremsekraften 
og i stilling «Lastet» forhindres dens bevegelse av anslag 73. 

Hvis omstillingshåndtaket på vognsiden omlegges mens brem­
sen er tilsatt, vil veiv 75 føres over i motsatt ytterstilling. Når 
bremsen blir løst vil pal 70 automatisk bli ført over i den annen 
stilling av fjær 76, se fig . 162. 

i.11.1lv1,"81/ / 6lt1//i"_p 
,,4"sfel: '' 

Brem.,e11 h1/s11/I. 
l.•sfll'~A-11/h,:ln~/4,f 
/'11",,,,I 1Jv1r / sli///,,~ 

li Ti, 1'11. ,, 

8rlm6e.11 /""sl. 
J,45/Jle)(~e/ / 

.11/1///'Jg "Hm." 

B. Automatisk mekanisk lastveksel, type LA. 

Anordningen er vist på fig . 163 og består av: 
Balansen 66 hvis e.ne ende er forbundet med en bærefjær ved 

en normal fjærlenk, den annen ende er ved hengestroppen 43 
forbundet med lastvekselventilen 68, som ved rørledninger er 
forbundet med trykkluftbremsens styreventil og lastveksel 108. 
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Lastvekselventil, type V Al, fig. 164. (Se side 218.) 
Lastvekselv,entilen består av en sylinder ·1 med stempel 8 som 

bæres av en fjær 9, en lagringsknekt og et ventilhuSi 49 .som er 
bygget · sammen med sylinder 1. 

Den ene ende av ventilbalansen 13 er lagret i lagringsknekten 
og den annen ende hviler på trykkpinnen 10, som holdes oppe av 
stempel 8 og fjæren 9. Rommet omkring stempel 8 -er fylt med 
en dempningsveske for å dempe stemplets bevegelser, således at 
det ikke beveger seg på grunn av støt fra skinneskjøter eller andr,e 
plutselige dynamiske krefter som kan forekomme under vognens 
gang. 

I ventilhuset 49 er anbrakt en ventil 26 som holdes løftet mot 
,sitt sete av en fjær. Ventilen kan trykkes fra setet av trykkpinnen 
17 når denne påvirkes av stillskruen 15 på ventilbalansen 13. 
Trykkpinnen 17 holdes oppe av en fjær. Rommet under ventil 26 
er ved en rørledning forbundet med trykkluftbremsens styreven­
til, således at det ved innledningen av en bremsing strømmer 
trykkluft til undersiden av ventil 26. Rommet på oversiden 
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av ventil 26 ,står ved en rørledning i forbindelse med sylinder 51 
på lastvekslen. 

På ventilbalansen 13 er innstemplet den omstillingsvekt for 
vognen for hvilken ventilbalansen er utført. 

Denne omstillingsvekt gjelder bare for den vogn som ventilen 
er bestemt for og med den balanse 66 som hører til samme vogn. 
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Automatisk mekanisk lastveksel, type LA 6, fig. 165. 

Lastveksel, type LA 6 er i hovedtrekkene· utført på samme 
måte som den håndstilte lastveksel, type L S. Den vesentlige for­
andring er at omstillingen av pal 70 foregår ved hjelp av trykk­
luft, således at de deler som -er anbrakt på den håndstilte last­
veksel for omstilling av pal 70, er sløyfet. Vogner med automa­
tisk lastveksel, type L A 6, har derfor ingen omstillingsanord­
ning med håndtak på vognens langsider for omstilling «Tom 
-Lastet». 

I 

Lastvekslen består av et hus 72 med en påstøpt sylinder 51 og 
lokk 71 som er forsynt med en gaffel for tilslutning til bremse-
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balansene 201 ved bremsesylinderens fastpunkt. Pal 70 er lagret 
i huset 72 og holdes i laveste stilling av fjæren 76. Palen har 2 
stillinger, den laveste er for avbremsing av tom vogn og den høy­
este for lastavbremsing. 

Sylinder 51 har et hylseformet stempel 58 hvori er anbrakt en 
fjær 61 som bærer trykkpinnen 62 ved hjelp av fjærbrikken 60. 
Trykkpinnen 62 er ført gjennom lastvekselhusets bunn opp mot 
undersiden av pal 70. I toppen av sylinder 51 er anbrakt en 
gummiring mot hvilken stempel 58 presses når det står i øverste 
stilling, således at det oppnås tetning. 

S!rekkstangen for avbremsing av tom vogn er ført gje-nnom 
lastvekselhuset. Strekkstangen er utstyrt med langhull for bolten 
gjennom balanse 201 og er forsynt med anslagsmutter 73 som kan 
forst illes således at målet «sx ,> kan innstilles til riktig verdi. 

Selve lastvekslen virker på samme måte som den håndstilte 
lastveksel L S 3. Når det skal foretas avbremsing av tom vogn, 
står palen i nederste stilling, således at an-slaget 73 vil komme til 
anleg mot pal 70 samtidig med at bremseklossene kommer til 
anlegg mot hjulene. N år det foretas lastavbremsing, står palen i 
høyeste ,stilling, således at anslag 73 ikke kommer til anlegg mot 
pal 70 og bremsekraften overføres gjennom strekkstang for last­
avbremsing kfr. fig . 159 og 160. 

Hele apparatet fo r automatisk lastveksel virker på fø•lgende 
måte - se fig. 166. 

·På grunn av opphengning av balanse 66 på ventilbalansen 19, 
blir denne belastet med en viss del av vognens vekt og lasten . 

Denne belastning hviler på fjær 9 i lastvekselventilen, fig. 167. 
Når vognen er tom, holdes stempel 8 og ventilbalanse 13 i øver­
ste stilling av fjær 9 hvorved ventil 26 er stengt (presset opp mot 
setet). 

Når vognen lastes , øker belastningen på ventilbalansen 13, og 
når belastningen får en viss størrelse begynner fjær 9 å trykkes 
sammen. Ventilbalanse 13 beveges nedover og stillskruen 15 
legger seg an mot trykkpinnen 17 som presses ned og åpner v-en­
til 26, som igjen åpner forbindelsen mellom nedre og øvre rom i 
ventilhuset, fig . 168. 
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Oversetningsforholdet for balansene 66 og 13 velges således 
at fjær 9 trykkes så meget sammen at ventil 26 åpnes når vekten 
av vogn + last blir lik vognens omstillingsvekt. Ved fortsatt 
øking av lasten, vil fjær 9 trykkes enda mere sammen inntil 
ventilbalansen 13 ligger an mot oversiden av huset 1 (fig. 168) . 
Ved ytterligere øket belastning oppstår ingen ny bevegelse i 
anordningen. 

Sålenge vognvekten (vognens egenvekt + last) er mindre enn 
omstillingsvekt'en er forbindelsen mellom det nedre og øvre rom 
i ventilhuset stengt av ventil 26, (fig. 167). Trykkluften, som 
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under bremsingen strømmer til undersiden av ventil 26, kan der­
for ikke strømme over i ledningen til lastvekslen·s sylinder 51. 
Stempel 58 blir stående i laveste stilling, og pal 70 holdes i laveste 
stilling av fjæren 76. Lastvekslen står i stilling «Tom» og det 
oppnås et bremseklosstrykk som svarer til ambremsing av tom 
vogn. 

Når vognen lastes så meget at totalvekten (vognvekt + last) 
blir lik eller større enn omstillingsvekten, vil ventil 26 åpnes, som 
ovenfor angitt (fig. 168). Ved bremsing strømmer trykkluft fra 
trykkluftbt"emsens 1Styreventil gjennom ventil 26 til undersiden 
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av stempel 58 på lastvekslen, dette stempel beveges oppover og 
løfter pal 70 til stilling «Lastet» og det oppnås et bremsekloss­
trykk som ,svarer til lastavbremsingen. 

Når bremsen løses igjen, tømmes ledning,ene for trykkluft og 
pal 70 går tilbake til den laveste stilling (avbremsing av tom vogn). 

C. Kontinuerlig automatisk lastveksel, type AC. 

For godsvogner med gjennomgående trykkluftbremse har det 
som kj,ent hittil som regel vært brukt en bremse med omstilling 
«Tom-Lastet». I stilling «Tom» avbremses bare vognens egen­
vekt. Omstilling til stilling «Lastet» kan først foretas ved en be­
stemt bruttovekt (VV + Last) av vognen. For bruttovekter litt 
mindre enn omstillingsvekten fåes således bare bremset vekt for 
tom vogn, denne bremsede vekt svarer til en forholdsvis liten 
bremseprosent av en delvis lastet vogn. 

(Eks.: En T 4-vogn har for tom vogn en bremset vekt av 9 
tonn, omstillingsvekt 21 tonn. Er nå f. eks. vognens bruttovekt 
20 tonn svarer den bremsede vekt til en bremseprosent fo. 100 
= 45 %) . 

For lettbygget materiell med stor lasteevne kan forholdene 
bli enda ugunstigere. 

Foran nevnte forhold har skapt vanskeligheter ved de hurtig­
gående godstog i utlandet og det har vist seg nødvendig å stille 
spesielle krav til bremsekraftens tilpasning etter vognbelastningen 
således at vognens bremsekraft og dermed den bremsede vekt 
øker automatisk med økiende vognbelastning. 

En' slik automatisk økning av den bremsede vekt med økende 
vognvekt oppnåes ved en av det svenske firma A/B Bromsregu­
lator utført kontinuerlig automatisk mekanisk lastveksel som har 
følgende egenskaper: 

Lastvekslen er helt mekanisk idet dens virkemåte er basert på 
forandring av oversetningsforholdet i brems enes stangsystem. 
Lastvekslen arbeider helt uavhengig av bremsens trykkluft­
apparater. 

Belastningen· på den minst belastede vognaksel er bestem-
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mende for innstilling av oversetningsforholdet. Fastbremsing av 
hjulene på grunn av ujevn fordeling av lasten på vognen kan der­
for ikke forekomme . Alle forandringer av bremsens oversetnings­
forhold foregår i lastvekslens «sentralaggregat» som sammenkob­
les med bremsestellet ved vognakslen. Etterat den kontinuerlige 
lastveksel er montert på vognen er oversetningsforholdet for 
bremsens stangsystem automatisk innstillet således at de t svarer 
til den valgte avbremsing (bremseklosstrykk i prosent av vognens 
bruttovekt) , uavhengig av vognens vekt i tom tilstand. 

Sentralaggregate ts deler er samlet i en kasseformet konstruk­
sjon som er innrettet for direkte f.este til to av understillingens 
tverrbjelke·r. Bremsesylinderen er festet til sentralaggregatet som 
også omfatter de horisontale fordelingsbalanser med fastpunkt. 

Virkemåte: 

Anordningen på en toakslet vogn er vis,t skjematisk på fig. 169. 

Q, 

Fig.lG9. SijetnQ for /ønfinuerlig 011/nm"fi.sk losfvt:.tse/ l!lf'" fl C . 

Balanse 19 kommer under bremsing til anlegg mot det forskyv­
baTe anslag 30. Bremsesylinderens (1) stempelstang er forbundet 
med den ene ende av balanse 19, den annen ende av balansen er 
forbundet med fordelingsbalansene 6, som igjen på vanlig måte 
er forbundet med bremsestellet ved vognakslene. 

Som det fremgår av figuren er stillingen av det forstillbare 
anslag 30 bestemmende for armforholdet for balanse 19 og der­
ved for hele bremsestellets oversetningsforhold. 
15 - Trykkluftbremse r , konstruksjon, 
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Forskyvningen av det forstillbare anslag 30 er avhengig av 
vognens belastning. Dette oppnåes ved b ladfjær 42 som er på­
virket av kraften i de 2 trekkstenger 14. Disse·trekkstenger kom­
mer fra hver sin vognende hvor de gjennom vektarmer er for­
bundet med den ene ende av hver av de 4 bærefjærer. Herved 
vil kraften i hver av trekkstengene 14 bestandig svare t il den del 
av vognvekten som hviler på hver av vognakslene. Jo mere vog­
nen lastes desto mere vil bladfjær 42 strekkes og bladfjærens 
pilhøyde vil avta. De t forstillbare anslag 30 er forbundet med 
bladfjæren således at det er bladfjærens pilhøyde som bestemmer 
stillingen av anslaget (se fig. 169) . 

I lengderetningen kan bladfjær 42 beveges fritt et lite stykke 
mellom 2 faste anslag, h erved oppnåes at det alltid er vognens 
letteste aksel som bestemmer bremsenes oversetningsforhold. 
Hvis f. eks. den venstre vognaksel er mere belas te t enn den høyre 
vil kraften i den venstre stang 14 bli større enn i den høyre. Hele 
system et med bladfjær 42 og begge stenger nr. 14 vil trekkes over 
mot venstre inntil venstre ende av fjær 42 hviler mot anslaget. 
Kraften i bladfjær 42 vil derfor være bestemt av belastningen på 
den letteste vogna~sel. 

Beskrivelse av den kontinuerlig automatiske lastveksels enkelte deler. 

Plansje 25 viser anbringelsene av den kontinuerlige, automati­
ske las tveksel type AC på 2-akslet godsvogn. 

Lastvekslen består av sentralaggregat (fig. 170) og overfør­
ingsanordningen (plansje 25). 

Sentralaggregatet (fig. 170 og plansje 26) . 

Sentralaggregatet består av en bærebjelke (3) med kasseformet 
tverrsnitt. Bjelken danner feste for bremsesylinder (1) og over­
føringsbalansene ( 6). Oversetningsvekslen og innstillingsanord­
ningen er innbygget i bærebjelken. 
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Oversetningsvekslen (plansje 26). 

Oversetningsvekslen er anbrakt omtrent på midten av bære­
bjelken. Dens hoveddeler er balanse 19 og det forskyvbare 
anslag 30. 

Begge ender av balanse 19 stikker utenfor bærebjelkene, hvor­
for det er festet tetningskapsler på bærebjelkene. Den ene kapsel 
((38) er ,sveiset til bærebjelken, mens den andre (39) er avtagbar. 
Kapsel 38 er utført meget kraftig og tjener som tilslutningsflens 
for bremsesylinder 1. Balanse 19 er forbundet med stempelstan­
gen ved bolt 36 og blir ført i en sirkelformet bane av styrestropp 
20, den andre ende av balanse 19 er gjennom trekkstang 5' for­
bundet med fordelingsbalansen 6. 

I bakkanten av balanse 19 ,er det på felles aksel lagret 2 ruller, 
styrerulle 27 (anbrakt mellom de 2 plater som utgjør balanse 19) 
og tilbakeføring,srulle 28 som er anbrakt på oversiden av balan­
sen. Styre!ulle 27 arbeider sammen med haken 22 ,som er lagr-et i 
huset 2 og fastholdt av fjær 24. Fjær 24 er lagt inn med en viss 
forspenning. 

I løsestilling vil tilbakeføringsrulle 28 holde anslag 30 i ende­
stilling nærme,st brems•esylinderen gjennom arm 31 som er lagret 
i huset 2 og som holdes mot rulle 28 av fjær 32. 

lTIJlllstillingsanordninig (plansje 26). 

lnnstillingsanordningen er innbygget i sentralaggregatets 
bjelke (3) og består av følgende hoveddeler: 

Bladfjær 42, innistilling,sarm .44 og låsarm 40. 
Bladfjær 42 er i hegge ender forsynt med forbindelsesgafler 

-43 som forbindes med trekkstenger 14 fra balansene ved bære­
fjærene. 

Midt på bladfjær 42 er det anbrakt ,en medbringer 46 med 
me-dbringerplate 47 som kan forstilles med stillskruen 48 således • 
at utgangsstilling av innstillingsarm 44 kan justeres. 

lnnstillingsarm 44 er lagret i knekt 45 ;som er fest-et i bjelke 3. 
Innstillingsa:rmen er i den ene ende forsynt med 2 bladfjærer som 
griper om medbringerplaten 47, armens annen ende forsynt med 



22'! 

et gaffelformet hode som griper om ,en kuleformet tapp på lås­
arm 40. Låsarm 40 kan forskyves på den faste spindel 41 og lås-. 
armen er ført inn i huset for oversetningsvekslen. 

Dverføringsanordning ved vognakslene (plansje 25). 

Overføringsanordning ved vognakslene består av fire balanser 
11 med tilhørende lagre 8, to torsjonsaksler 13 med armer, lagre 
17 og støttelagre 18 samt stroppene 12 og trekkstenger 14. 

Lagrene 8 anbringes på understillingens, langbjelker istedenfor 
de vanlige fjærknekter ,således som vist på plansje 25. Lagrene er 
slik utformet at bolten i den korteste arm kommer på samme plass 
som bolten i en vanlig fjærknekt , således at normale fjærs tropper 
kan brukes fo r opphengning av bærefjæren. Bærefjærens ene 
ende er således opphengt i balanse 11 og kraften fira bærefjæren 
- avhengig av vognens bruttovekt - overføres gjennom strop­
pene 12 til torsjonsakslen 13 og videre til trekkstang 14 og blad­
fjær 42. 

Balanser 11 og stropper 12 er anbrakt ved begge langbjelker 
for å undgå at skjevstilling av vognen skal ha innflydelse på kraft 
i trekkstang 14. Tilsvarende anordning med balanser, torsjons­
aksel og trekkstang er anbrakt ved vognens andr\! aksel således 
at bladfjær 42 har forbindels-e med begge aksler. 

På grunn av oversetningsforholdet ved balanse 11 vil den 
kraft som virker i stang 14 bare være en viss del av kraften i 
fjærs troppen. 

XVI. SELVVIRKENDE BREMSESTILLERE 

A. Selvvirkende bremseetterstillere S.A.B. - type D. 

(Dobbeltvirkende). 

Bremseetterstilleren inngår som dragorgan i bremsestellet, 
idet dens reguleringsspindel er sammensveiset med en dragstang. 

Etterstillingen fremkommer ved at apparatet automatisk for­
korter eller fo rlenger den dragstang hvori det er innbygget ved 
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inn- henholdsvis utskming. Herved oppnås at såvel for store som 
for små mellomrom mellom bremsekloss og hjulring, d . v. s. for 
store eller for små stempelslag for bremsesylinderen, innreguleres 
til en ved monteringen bestemt verdi. 

Økning av for små klossvandringer skjer helt ut ved første 
bremsing, mens for store kloswandringer forminskes litt etter litt 
for hver gang bremsen løses. 

Bremseetterstillerens anordning er vist på plansje 21 , fig. l. 
Etterstilleren består av følgende deler, se plansje 21, fig. 2. 
Reguleringsskruen 19, reguleringsmuUeren 15 som er sammen-

bygget med reguleringsrøret 14, mekanismerøret 3 og beskyttel­
.sesrøret 18 samt en mekanisme •som regulerer reguleringsmutter­
ens dreining på reguleringsskruen. 

R,eguleringsskruen er 3-gjenget og har så stor stigning at den 
ikke er selvsperrende. Den er forsynt med en rund stoppmutter 
16, som forhindrer skruen i å skru seg ut av reguleringsmutteren . 

Rørdelen 3 - 14 - 15- -18 har to friksjonskoblinger, nemlig : 

1) koblingsmuffen 13 som står i forbindelse med mellomstyk­
ket 8, på grunn av kraften fra spiralfjæren 5. 

2) stoppringen 4 gjennom hvilken rørdelen kan kobles til den 
med øyet 2 forbun-dne styrehylse 9. 

Mellom spiralfjær 5 og mellomstykket 8 er innbygget et kule­
lager 6-7. 

Mellomstykket 8 støtter seg i aksial retning mot hylsen 11 , 
:som er fastskrudd på veivhylsen 10. Denne hylse er lagret på 
:.styringshylsen 9 ved gjengene Cl-C2. 

Veivhylsen 10 kan vris ved den til hylsen festede veiv 1, 
som beveger seg innen den på fig . 3 viste sirkelsektor. · 

Står veiven i sin venstre yt-1:erstilling, sett fra øret 2, vil etter­
stillerens forskjellige deler innta de· på fig . 2 viste stillinger, d.v.s. 
at det er et visst spillerom i friksjonskoblingen 4-9. 

Føres v-eiven mot høyre, vil veivhylsen vri seg utetter gjengen 
C 1 og får derved en aksial forskyvning i hvilken mellomstykket 
8, -fjæren 5 og rørdelen 3 - 4 - 13 - 14 - 15 - 18 d eltar. Herved vil 
spillerommet i friksjonskoblingen 4-9 forminskes inntil veiven 
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har fått den i fig. 3 med C-C betegnede forriglingsstilling i hvil­
ken spillerommet = 0. 

Beveger veiven -seg videre mo t høyre, vil veivhylsen 10 miste 
anlegget mot gjengen C1 og vri seg løs på styringshylsen 9. 
Mellomstykket 8 er forbundet med veivhylsen 10 gjennom sperre­
fjæren 12, som ligger an med et visst trykk mot innsiden av såvel 
ringen 8 som hylsen 10. Sperrefjæren virker på samme måte som 
et palhjul med pal, d . v. s. i en retning kan veivhylsen vris fritt i 
forhold til ring 8, mens både ring 8 og rørdelen 13 - 3 - 14 - 15 - 18 
vil medtas ved dreining i motsatt retning. Det siste inntreffe r ved 
dreining fra. høyre mot venstre (sett fra øret 2) , d.v.s. at mutteren 
15 skrues opp på reguleringsskruen. Sperrefjærens vindinger vil 
nemlig, ved dr,eining av veivhylsen fra venstre til høyre, ha ten­
dens til å trekke seg sammen og frigjøre delene 8 og 10, mens 
fjærens vindinger vil forsøke å utvide seg under veiv hylsens drei­
ning fra høyre til venstre og derved øve et visst trykk mo t hyl­
sen 10. 

På reguleri.ngsrøret er anbrakt en krans 17 som skal lette 
etterstiller•ens utskruing fo r hånd i forekommende tilfelle, idet 
sliringsmotstanden i koblingen 8-13 må overvinnes. 

Til bremseetteristilleren hører en bevegelsesanordning som i 
alminnelighet anbringes på bremsesylinderens stempelstangbolt, 
·se plansj-e 21, fig . 1. 

Bevegelsesanordningen består av: 

Kulissen 21 , bevegelsesa.rm 22 og forbindelse sstang 23 . 
Kulissen er i den ene ende opphengt i understillingen i et 

feste 24 fo r kuli ssestangen 25 og i den annen ende opphengt i 
stempelstangbolten 26, som ved lederullen 27 glir i kulissens 
føringsspor . 

Kulissen er forsynt med en -styretapp 28, som er flyttbar for 
å• kunne oppnå forskjellige stempelslag. 

Bevegels,esarm 22 er dreibar om stempelbolten og er fo rbundet 
med etterstillerens veiv 1 ved forbindelsesstang 23. 

Bremseetterstillerens arbeid er avhengig dels av veivens be­
vegelse og dels av de spenninger som opptrer i etterstilleren ved 
br-emsens tilsetning. Ved tilsetning av bremsen skyves stempel-
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bolten 26 fremover i kulissens spor, hvorved bevegelsesarmen 22 
(se plansje 21, fig. 3) får en dreining som er avhengig av stempel­
slagets størrelse. Tappen 30 i arm 22 inntar alltid ,en bestemt 
stilling for et bestemt stempel.slag. Tappens (30) bevegelse i side­
retningen overføres til etterstillerens veiv gjennom forbindelses­
stangen 23. Hver verdi av stempelslaget svarer således til en be­
stemt stilling av ette·rstilerens veiv 1. 

Bevegelsesarmens forskjellige ,stillinger er vist i fig. 3. 
Ved bremsens tilsetning beveger tapp 30 seg utetter kurven i 

retning B - C - D - E - F - G, ved bremsens løsning beveges tap­
pen i motsatt retning. Linjen C-C markerer den foran omtalte 
forriglingsstilling. I alle stillinger av veiven til venstre for denne 
linje er det spillerom i friksjonskoblingen 4-9 mens spillerommet 
er 0 for alle veivstillinger til høyre for forrigingsstillingen) : 
innenfor den skraverte sektor. 

Legger bremseklossene seg an mot hjulene mens regulator­
v,eiven befinner seg i en stilling til venstre for linjen C-C, f. eks. 
i en stilling som svarer til pkt. x (for små klossvandringer) så 
forårsaker den derved oppstående strekkraft i etterstilleren at 
friksjonskoblingen 8-13 løser seg og rørdelen 3 - 4 - 13 - 14 - 15 -
18, som nu bare er lagret på kulelagret 6-7, vil dreie seg i ret­
ning .av forlengelse på grunn av vridningsmomentet i den ikke 
selvsperrende reguleringsskrue. Etterstilleren forlenger seg altså 
og som følge herav økes også stempelslaget. Utskruningen (for­
lengelsen) fortset ter inntil veiven 1 ,er i punkt F og bremseetter­
stilleren er i forriglingsstilling. I denne stilling er avstanden mel­
lom delene 4 og 9 lik null, og bremsekraften vil overføres direkte 
fra styringshylsen 9 til stoppringen 4, hvorved utskruingen brin­
ges til opphør og etterstilleren forrigles mot videre utskruing. 
Først heretter kan klosstrykket stige til sin endelige verdi. 

Som følge av elastisiteten i bremsestellet, vil stempelstang o-g 
dermed også etterstillerens veiv bevege seg ytterligere, f. eks. til 
et punkt motsvarende punkt G. Veivhylsen 10 vrir seg herunder 
løs på styringshylsen 9. 

Hvis derimot bremseklossene ikke kommer til anlegg mot 
hjulene før etter,stille1ens veiv befinner seg til høyre for forrig-
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lingsstillingen C-C, f. eks. i en stilling som svarer til punkt Y 
(for stor klossvandring), vil det naturligvis ikke inntre noen ut­
skruing av etterstilleren, idet denne allerede er forriglet når brem­
sekraften opptrer i etterstilleren. 

Nå bremsene siden løses, dreies etterstillerens veiv 1 av be­
vegelses-anordningen tilbake til sin utgangsstilling. Herunder er 
mellomstykket 8 forbundet med veivhylsen 10 gjennom sperre­
fjæren 12, mellomstykket vil således delta: i dreiningen. Da regu­
leringsskruen 15 og rørdelen er forriglet med den faste styrings­
hylse 9, må friksjonskoblingen 8-13 slire inntil bremseklossene 
slipper hjulene . Dette inntreffer når etterstillerens v,eiv er kommet 
tilbake til den stilling som motsvarer punkt Y. Da kraften i etter­
stilleren herved vil opphøre, opphører likele·des trykket i frik­
sjonskoblingen 4-9. hvorfor denne kobling nå vil begynne å slire , 
samtidig som sliringen i koblingen 8-13 opphører. Rørdelen 
3 - 4 - 13 - 14 - 15 vil nå følge med mellomstykket 8 når dette · 
dreies, således at det oppstår en sammenskruing av etterstilleren 
under resten av veivens dreining. Klossvandringen minskes ved 
denne sammenskruning, således at klossenes anlegg mot hjulene 
ved de påfølgende bremsing-er vil in treffe ved Y' Y" osv.): stadig 
nærmere punkt F som marke-rer den tidligere nevnte forriglings­
stilling for etterstillerens veiv. 

Den til veivstilling F svarende stempelvandring, ved hvilken 
bremseklossene legger s,eg an mot hjulene med riktig klossvand­
ring, er _den av bremseetterstilleren innregulerte stempelvandring 
A . 

Denne stempelvandring A er lik det på kulissen angitte mål 
A til kulissens styre tapp 28. Økes eller' minskes dette mål ved 
flytning av styretappen, så økes eller minskes stempelvandringen 
A tilsvarende. 

For å forhindre upåregnet utskruning av etterstilleren på 
grunn av rangerstøt, er bevegelsesanordnin.gen konstruert slik 
(bøyet kulisse) at etterstillerens veiv står i forriglingss tilling når 
bremsen er løs. Det er da intet spillerom i kobling-en 4-9 og 
etterstiUeren er forriglet mot utskruing ved forekommende kref­
ter. Under den aller første del av slaget, ved bremsens tilsetning 
opphører forriglingen. 
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B. Selvvirkende bremseetterstillere S.A.B. - type DR. 

( Dobbeltvirkende og hurtigvirkende) . 

Med for små mellomrom mellom bremsekloss og hjulring, vil 
den i forrige avsnitt omhandlede dobbeltvirkende etterstiller, 
type D, forlenges (skrues ut), så den fastsatte vandring for 
bremsesylinderens st,empel f~s ved første bremsing, mens inn­
korting av for store stempelvandringer foregår litt etter litt for 
hver gang bremsen løses. 

Det har imidlertid vist seg ønskelig at også innkortningen av 
for store stempelvandringer skjer ved den første bremsing som 
foretas. Det er derfor konstruert en ny dobbeltvirkende og hur­
tigvirkende bremseetter.stiller, som arbeider således at den fast­
satte stempelvandring alltid oppnås ved den første bremsing som 
foretas. 

På samme måte som ved etterstilier, type DA, blir for etter­
stiller type DR bare den del av stempelvandringen, som svarer til 
avstanden mellom bremsekloss og hjulring regulert, mens derimot 
stemplets bevegelse når bremsens stangsystem arbeider under 
spenning ikke har noen innflytelse på etterstillerens regulerings-
arbeid. ' 

Konstruksjon og virkemåte. 

Etterslilleren inngår som dragorgan i bremsestellet, da regu­
leringsspindelen er sammensveiset med en trekkstang. Etterstiller, 
type DR består i det vesentlige av (se pl. 22, fig . 1): 

Reguleringsspindel 45 hvis gjenger har så stor stigning at 
skruen ikke er selvsperrende. Den er forsynt med en rund stopp­
mutter 46 som hindrer spindelen i å skru seg ut av regulerings­
mutteren 2. 

lnns,tillingsanordning og innstillingsmutter. 

Innstillingsanordningen består av hylsen 20 og røret 19. An-. 
slagsskiven 30 •er fastspent mellom hylsen 20 og røret 19. 

I hylsen 20 er anbrakt innstillingsmutter 22 som er forsynt 
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med en friksjonskobling bestående av koblingskransen 23-, som 
av fjær 26 trykkes, mot en flens på mutter 22. Kulelager 24 er 
anbrakt mellom fjær 26 og koblingskransen 23. Den annen ende 
av fjær 26 hviler på en støttering 27 som er festet til mutter 22, 
denne støttering -er samtidig opplager for kulelager 29 mellom rin­
gen 27 og anslagsskiven 30. 

Sperretappen 50, som holdes presset mot høyre av fjær 52, 
er anbrakt i en utboring i den venstre ende (mot beskyttelsesrøret 
over etterstillingsspindelen) av hylse 20. Sperretappen griper inn 
i utsparinger i koblingskrans-en 23, hvorved denne og mutter 22 
låses til hylse 20. 

Beskyttelsesrøret 31 er fastskrudd til hylse 20. Dragorganet 
består av øret 32, for tilslutning til balansen ved bremsesylinderen, 
og røret 10 hvis ene ende er fastskrudd til øret 32. På rørets andre 
-ende er påskrudd tilslutningsmuff en 6 og låshylsen 8, som sam­
men danner hus-et for reguleringsmutteren 2. Reguleringsmutteren 
har en viss aksial bevegelsesfrihet, som i den ene retning er be­
grenset av kulelagret 4 og tilslutningsmuff en 6, og i den annen 
retning av det koniske sete i låshylsen 8. 

Reguleringsmutteren 2 holdes lett trykket mot setet i låshyl­
sen 8 av den svake fjær 55. 

Mellom muffen 6 og den forskyvbare støttehylse 14, som er 
anbrakt på reguleringsrnret 10, er innspent en fjær 15 (magasin­
fjæren). Når etterstilleren er i ro, vil fjær 15 presse støttehylsen 
14 mot en fast anslagsring 11 på reguleringsrøret 10. 

Styreanordningen består av en gaffelformet styrearm 34 som 
er lagret på røret 19. Styrearmen er forsynt med 2 ruller 54 som 
hviler mot st'Øttehylsen 14. Styrearmen er nedentil forbundet med 
styrestangen 48 hvis ende er utformet som et anslagsstykke, som 
virker mot qen på røret 19 anbrakte stillskrue 17. 

Hvis etterstilleren løses fra styreanordningen, kan apparatet 
skrues ut eller inn for hånd ved å vri røret 19. For å kunne dette 
,er bolt 35, med hvilken styrearmen er lagret til røret 19, forsynt 
med en spesiell låsbøyle så den lett kan fjernes. 

Da gjengene på reguleringsspindelen 45 som nevnt har så 
stor stigning at skruen ikke er selvsperrende, kan spindelen tryk-
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kes eller trekkes gjennom reguleringsmutter 2 og innstillings­
mutter 22 under forutsetning av at disse mutt-ere ligger an mot 
kulelagre så de lett kan beveges. For lettere å kunne ~ise etter­
stillerens virkemåte forutsettes den innbygget i et stangsystem 
som vist på pl. 23. 

Tilset,n,inig av bremsen: pl. 23 og 23 a. 

For løst bremse står etterstilleren som vist på fig. 1. Regu­
leringsmutter 2 ligger an mot det koniske sete i låshylsen 8. 
Skulle det oppstå strekkrefter i apparatet, vil reguleringsmutteren 
2 presses hårdere mot låshylsen 8, således at reguleringsmutteren 
hindres i å rotere. Apparatet er derved låst så upåregnet ut­
skruning, f. eks. ved rangerstøt, ikke kan forekomme. 

Ved tilsetning av bremsen (II) trekke·s først øret 3,2, røret 10, 
låshyls,en 8, fjæren 15 og støttehylsen 14 mot høyre. Styrearmen 
34 presses stadig mot høyre av støttehylsen 14, men armens øvre 
ende vil bevege seg raskere mot høyre enn røret 10 og trekker 
derved røret 19 med til anslagsskiven 30 støter an mot låshylsen 
8. Ved denne forskyvning av røret 19 følger mutter 22 og regu­
leringsspindel 45 med. Høyre ende av mutter 22 går inn i lås­
hylsen 8 og trekker reguleringsmtitteren 2 fra anlegg mot det 
koniske sete. 

Dette foregår bare v,ed begynnelsen av bremsens tilsetning. 
Når anslagsskiven 30 har lagt seg an mot låshylsen 8, kan 

røret 19 ikke lenger forskyves i forhold til reguleringsrøret 10. 
Begge disse rør deltar derfor i den videre bevegelse mot høyre. 
Støttehylsen 14 vil fremdeles presse styrearmen 34 mot høyre, men 
den øvre ende av armen 34 holdes tilbake av bolt 36 og tvinges 
til å følge bevegelsen av rør 19. Støttehylsen vil derved få en noe 
mindre bevegelse og vil komme et stykke inn i rør 19, idet fjær 
15 vil sammentrykkes noe. 

Denne bevegelse vil fortsette inntil anslagsstykket på styr,e­
stang 48 treffer stillskruen 17 (III). 

Når styrestan gen 48 har anlegg mot stillskruen 17, opphører 
bevegelsen av styrearmen 34 og styrestangen 48 (Ill) holder rør 
19 med mutter 22 og reguleringsmutter 2 fast mens øret 32 og 
reguleringsrøret 10 fortsetter bevegelsen mot høyre. Derved vil 
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det koniske sete i låshylsen 8 igjen komme til anlegg mot regu­
leringsmutter 2 og presses mot denne (IV) hvorved apparatet 
låses. Bremsekralten overføres derpå, som gjennom en fast strekk­
stang fra øret 32, gjennom reguleringsrøret 10, låshylse 8, regu­
leringsmutter 2 og reguleringsspindel 45 til bremseklossene. 

Når bremsen igjen løses, vil den ovenfor beskrevne virkemåte 
gjentas i omvendt orden. Under hele løseperioden presser fjær 
15 dragorganet 32, 8, 10 og dermed også bremsebalansen mot 
v-enstre. Den vanlige etterstillingsfjær i bremsens stangsystem er 
derfor ikke nødvendig når bremseetterstiller, type DR brukes. 

Etterstillerens virkemåte når avstanden mellom bremsekloss og 
hjulring er mindre e111n normalt. 

Bremseklos•sene legger seg an mot hjulene for tidlig, d.v.s. før 
regulering.smµtter 2 har anlegg mot setet i låshylsen 8 (II-III) , 
derv,ed stanses bevegelsen av reguleringsspindel 45 mens de øvrige 
deler fortsetter . 

Røret 19 vil, under bevegelsen mot høyre, ,søke å trekke mutter 
22 og reguleringsspindel 45 med ved hjelp av koblingskrans 23 
og fjær 26. Da reguleringsspindelen holdes fast, vil fjær 26 bela­
stes så trykket mellom koblingskransi 23 og flensen på mutter 22 
vil avta, således at friksjonskoblingen kan slire. 

Under vridningen på reguleringsspindelens steile gjenger og 
på kulelager 24, vil røret 19 trekke mutter 22 over mot høyre på 
spindel 45. Reguleringsmutter 2 vil følge med idet den skyves 
over mot høyre av mutter 22. Etterstilleren forlenger seg og dette 
foregår til øret 32 med reguleringsrøret 10 og rør 19 blir trukket 
så langt mot høyre at stillskruen 17 støter mot styrestangen 48, 
og ·reguleringsmutter 2 stoppes ved anlegg mot setet i låshylsen 8 
(IV) så etterstiller,en låses mot videre utskruing. 

Etterstillerens virkemåte når avstand mellom bremsekloss og 

hjulring er større enn normalt. 

Bremseklossene vil da ikke ha fått anlegg mot hjulene når 
stillskruen 17 støter mot styrestangen 48, bevegelsen av rør 19 
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( mot høyre) vil stanse og etterstilleren lås•ei (IV). Regulerings­
røret 10 vil trekke r·eguleringsspindel 45 over mot høyre ved hjelp 
av reguleringsmutter 2 mens rør 19 holdes i ro av styrestang 48 
og fjær 15 vil trykkes sammen, se plansje 24 (V). Mutter 22 
følger med spindel 45 mot høyre inntil den stoppes av kulelagret 
29 mot anslagsskiven 30. Herunder trekkes koblingskrans 23 ut 
av inngrep med sperretappen 50 og reguleringsmutter 2 kan trekke 
spindel 45 gjennom mutter 22 som ikke er i forbindelse med hyl­
sen 20, og derfor kan rokre på kulelagret 29. Denne bevegelse 
fortsetter inntiL bremseklossene har lagt seg an mot hjulene og 
bremsekraften kan overføres (V) idet øret 32, reguleringsrør 10, 
regulering~mutter 2 og spindel 45 virker som ,en fast strekkstang. 

Vedl løsning av bremsen (VI) vil fjær 15 presse låshylse 8, 
reguler ingsrør 10 med øre 32, reguleringsmutter 2 og spindel 45 
mot venstre. Mutter 22 vil derved bli skjøvet mot venstre av 
spindel 45. Sperretapp 50 vil på nytt komme i inngrep med kob­
lingskransen 23 og låser mutter 22 til rør,et 19. Mutter 22 vil derpå 
holde spindel 45 fast, således at den ikke lenger kan bevege seg 
mot venstre. Fjæren 15 som har anlegg mot hylsen 14 og styre­
armen 34, priesser fremdeles reguleringsrøret 10, kulelagret 4 og 
reguleringsmutter 2 mot venstre. Reguleringsmutter 2 vil rotere 
da den hviler på kulelager 4, og skrues derved på regulerings­
spindef 45 hvorved etterstilleren vil forkortes . Denne bevegelse 
vil fortsette inntil låshylsen 8 støter an mot anslagsskiven 30 
(VII). Anlegget mellom stillskruen 17 og styrestang 48 opphører 
og etterstiller,en går tilbake til hel løsestilling hvorved regulerings­
mutter,en 2 ligger an mot låsehylsen 8 (VIII), og den normale av­
stand mellom bremseklosser og hjulring er innstillet på nytt. 

Etterstilleren har således følgende egenskaper : 

Bremsesylinderens stempelvandring bestemmes av avstanden 
mellom endeflaten av stillskrue 17 og anslagsflaten på styrestang 
48 - måleit A, plansje 22 fig . 2. Skal stempelvandringen økes, 
må denne avstand økes likesom en minskning av stempelvand­
ringen fåes ved å minske avstanden. 

Er avstand mellom kloss og hjul for liten, vil etterstilleren ved 
første bremsing forlenges således at den rette klossavstand fåes. 
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Er avstanden mellom kloss og hjul for stor, vil etterstilleren 
forkortes når bremsen løses etter første foretatte bremsing, ved 
neste bremsing er klossavstanden igjen normal. 

Oppstår det brudd på styreanordningen (stang 48 og arm 34) , 
vil etterstilleren låses mot utskruing og vil virke som en fast 
strekkstang, idet delene blir stående i de stillinger som er vist på 
plansje 23 og 24 (I og VIII). 



FORTEGNELSE OVER PLANSJER 

Plansje 1. Skjema fo r trykkluftbremse (system Knorr) på damplokmotiv med 
tender. 

- »- 2. Skjema fo r trykkluftbremse (system Knorr) på elektriske lok . 
-»- 3. Skjema for Hikpt - bremse på elektriske konfaktledn;ngsmotor-

vogner for forstadstog. 
-»- 4. Skjema for Hikp1-bremse på styrevogner for elektriske kontakt­

ledningsmotorvogner for forstadstog. 
- »- 5. Skjema for Hikpt - bremse på dieselmotowogner (type 6) og 

styrevogner for samme. 
->> - 6. Skjema for I-liks-bremse på dieselmotorvogn for snøggtog. 
- »- 7. Skjema for Hiks-bremse på elektrisk motorvogn for snøggtog. 
- »- 8. Skjema for H~ks-bremse på styrevogner for elektriske motorvogner 

for snøggtog. 
-»- 9. Enkel styreventil (for lokmotiver) . 
-»- 10. Hurtigvirkende styreventiler (for tendere). 
- »- 11. Styreventil for KKG-bremse . 
- »- 12. Skjema for KKG-bremse. 
- »- 13. Styreventil for Hikp1-bremse. 
-»- 14. Skjema for Hikp1-bremse. Ladestilling. 
~ »- 15. Skjema for Hikp1-bremse. Bremsestilling. 
- »- 16. Skjema for H4kp1-bremse. Løsestill:ing_ 
- »- 17. Skjema for I-liks-bremse. Løsestilling. 
:__,,_ 18. Skjema for Hiks-bremse. Bremsestilling. 
-»- 19. P-styring for totrins luftpumpe med plateventiler. 
-»- 20. Knorr førerbremseventil, type St. 60. 
- »- 21. Selvvirkende bremseetterstiller SAB., type D. 
- »- 22. Selvvirkende bremseetterstiller SAB., type DR. 
-»- 23 - 23 a. Selvvfrkende bremseetterstiller SAB., type DR (v,irkemåtc) . 
-»- 24. Selvvirkende bremseetterstiller SAB., type DR (virkemåte) . 
-»- 25. Kontinuerlig automatisk lastveksel type AC anbrakt på en 2-akslet 

godsvogn. 
-»- 26. Sentralaggregat for kontinuerlig, automatisk lastveksel type AC. 
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'.13 

·z~ 

]]~ 
® '23 

:z:1 
~· 

Z1 Sf'll'eve,1/, / 
u /1/,1~/v/hbøholole.r: 
21 .,lf,-:shnom;,,ns,kr4-n li,~ ~)~/'evenlil 
Jo. 'Jr1Y6,-.,Jr-,,1. 
9) ,A{,J.,..,,_ f,~.k ,,.,,.noH,,..t11':sfFd'ø6ryf~;: ,~ k'.,Jbd4:SJrr4nv· J?l 8. 
33. ,t'o6/,i1,.,.,.$/qmUI' ;&;,, "'·"en11om,u/e,1q'e, &rem~e, 
3,f. 8//n<l,ft,61/nce~ 
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5. 
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7. 
Q. 

!I. 
lo. 
l i. 
I.Z. 
13. 
I.I/. 
I~ 

/6. 
17. 
ltJ. 

/$? 
z,,_ 
.ZI. 
.zz. 
t5. 
2~ 
,25. 
Zo. 
.Z'l. 
28. 
.l:!.. 
.Jo. 
11 
J.1,. 
53. 
31/: 
35. 
36. 
57. 
38. 

39. 
-+'ø. 

P/qn:J-4 3. 

__ÆA:Jømø &I"' tr.ykJ/v/løeønue (lli.fP-1) pL 
lroo/'4,t/hd "''Af s11111h1,vo~,z1e fo, fr,-s fqd:sfo.y _ 

Kom.Dr, .1:So,' /~pe. FZLJ.J, 
.7on:s<1_9n,ng5 /i/k~ 
Olj'ev/-:skil/er, 
S1'Klrv/Jt!/.1Yen/l/. 
7i/JøA-e :s/4q5 ven hl. 
.#11':Ven_911,ng:,,fr-,,,v lbr l,oyeq'/v/'l~ello/d,r. 
/loveel h/)6e/,o/de,: 
//IJ-e1Jo//4/"sloyer. 
I. v/'Ml/e,: 
Redv,fljo/?:SVt!11h1 ,f. 5B. 
T,11>11/re~/a.9:sven/;1. 
.#.u,Pq,i:,l/v.l"l'deholder. 
1.v/l/,1/-er: 
7i'_y,Ure9v/q!o,: 
6_/enncm9q",no'e, htij,l,ylr,.fledn,,nq. 

_., - lun•eellet/m-,,Q. t bem :se/,q/mn<1..) 
;:;,;,,,..Jrem:sev•nh-/e/" 5.t 1.25 (<111',t'qqeq.,,} .17-,øføA-} 
.fet/vh;on$ yen/rier. 
r<1rm5rem.1ev11nliH/" ~fl.f ($'t: nr.Je11tle ørem:se-) 1:..~7::fi( 
llv/"l,gvirJende req'J:ljon:S Y•nh'/er. 
IJloo/6.,-em :JI Nl't:1111,: 

.l)o66el/e, /,-y/fltmn"/,,-e_ 
T,-y,f,t m,l/e,-e, /4.,- J/"emse:Sv/,-,,,,11.rn" 
V41mvh.fil/e/'e. 
5/,lvlY//,,re, 
//v:sf111g n/,,q:slrt11n1r /,,,- sl,,,,revønh1er. 
~h/røvenf,ler 1kt ,bl 
~l!IN6e holdt'nt 
n,.,-,-e/,:/4J,J,q/,::/~rø. 
.OoJ6e/le l,IJ.tA-e:slt1t161'111h;le,.-
lJr1m;1e6.'//,;,,o'ere. 
//v/<1,,,4/i:1/r !Wd"o"n.rsJd,,,J~-,t,,: 
lrt!Y8/:,f<r4t1, 

//y:1le11qnin!15,fr1111 /4,- ~l-U1rJ1/2,Jr1,nuq~,_pqr4j; 
,iA-11.r ht'Møre n, ~6•1',44rq/,' 
.,Yt1"t:ll,r1m~, Ylnh/ V .#A' 6. 
l,ob/,n9skr4Aer /lir 8. 
:S/angtJ06!,:,,9er Æ,,. q ie11nom911øno'e. J"e,,,,:se. _,, __ .. .A>~y lr~A'A-/edninr.J. 
JJ//nd,to6/,nger. 
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6. 
7. 
6. 
9. 

/o. 
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/,t, 

'Jf, 
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1-'t 
/5, 

·15 /6. 
17. 
18. 
I~ 
20. 
2/, 
.t2. 
,z, 
.z~ 
zs. 

' 26. 

f'/qn-3/.1 ~ 

...Æ..A-_/ømq h,,- fl"y/r,tlv/1/Jnmse /!.:.ø• __ 
.Æzy/e VO.,,f.l?"l!I" /,v .,ftmfdl/e9'1?1Å.,,f.smtJ/tJl"J1t:1.f.HV 
/4,- f17-,,slt1ttsfe1~.__:_ 

/'orer6re=::ievenh/ 5/: l.?5 (a;,lc196c,r/ /,efnq'/q,f) 
llv/h°gv,;.,lemte redvA::1/011:,venf,/. 

.l)o/,6,J/ lr'/,f/(m4"/1~ 
-,;,-,+,fre~v/4/tJr #a ,.h,nør11::1:1or. 
114,,,,v/6/ril/er. 
h',k/l>r11m:1ekror1, 
Jiy.f/rme;/er !&r /Jayedledn,nq. 
f/011edlv/l6eho/cler /oc l 
;fetlvJ~on:1V~nl,J 'R J~ 
//~r111-/vr//,eho/dv 75,< 
Ji-,,,Umøt'ler Ær 111,e,,:,11r41/v/løe/Jo/ole,: 
J;t1JNn4J?J?illn 1,/u~ 
r.,~,, T75k. 

~enncm!J••eJ7ift'e /,d'ylry,f/r/eolnimJ. 
{,,jenJ?Ont1J,,·ene1e. ,J,ove4"/eo'nintJ. ( bre,.,.,,e/ee/"m'nq.) 
51,Nli/lø,; 
5/puenl,/ (M-..fp) ,¼ifp,. 
Slyrecehalt?'er. 
lo.l'r-itl::1be holde,: 
.JJrem~e::iyl,nde,.. 
lr!lkimd/er mr Jrem~e:,y/inø'er 
,t'ot,l,-,,9::1A-r<1nv -"',I 8. 
S/1~eJro1,1,;,9e,- .4- 11ie11no,nq,ienole. /,rem:,~ 

--· - ,, hoj/'lryA-k lulm'n~ 
,8/,nt.llø6/i/19e,: 

Niid6re-:1ff11enlil · Air 5" 

~ 

' i 
' I. 
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17/ do:lm,w,-,~ve,;,l,/er ".:1 ,,,o/~,..,,,,,~ 

~D"t2:l B :: •~ n)__ ~ 

@ 

~y_re v.:::i~n. /1/olorvo51,z_ '.32 

I. 
z. 
3. 
,! 
s, 
6 . 
i. 
8 
9. 

Id. 
li. 
12. 
/J. 
I.Y, 

IS. 
16. 
17. 
18. 
19. 

.Zo. 
Z/. 
2Z. 
25 
u. 
.u 
Z6. 
27. 
2B 
.Z'-
30, 

31. 

!JZ. 
33. 
3.J/. 
35. 

Plt:11171e 5. 

SJje11"t1-" 19" 1111,Pi-l,,.,,,,_,, I'-"• ,l/11•/ 
1714/-IJ,va~'l.ll,J)'f1L.i.._ a.9 Jl'.Y~.Y"'e,' tv 4111111111, 

Komp/#1111110,., lvPtl li ''111, 
:/111111v4nil'lt1t1/l//o11,: 

77/6"/fe6/4411ve11hl I' 
O//evløll//1,:-
7i1611.f1111/•411vt1nh'I /~,;• 
J,u/i/.el11,ltl11r .Z44 
~,;t,+e"J,11it11'tJ'Jlll 1"45. 
kvlll,1f11'. 
H•tf,,,,f11_io'11JVt1'11'11 .f, B8. 
J.vl/611Joltl1r -'lo .I. 
roM4411411VIIJ'Jh1 VS~ 
Tc,,u1•1111øl't1"1vlt1fo,- H.1/G 8. 
VllvriA1H!Jt1JI",,,,. 
dvt11"4fl"om"11A96 Vll'Jh;I Jr. 8.2_ 
Hov111'/v//J11)),/t/1,- ,1511 ,I. 
-fv11fe.A~1?i1?9dJnm 1;...,· 
Av:!lfe"4n,i,4:1r1e11I,/ 1/. IB'J. 
F,i,-11,ve,7/,'/ '11/. 60, u,vld~6,:r/- /J,{na'ft;lr.) 
y,,,,,,,,u/tJ,r/1/e,- 'o/ /'q~pe..fhll?, 
Kondv,ff,;,-6,-em:st1/rl"dl1. 
A'ld6,,,t1mt1t1 vt1,,/;/ #A- 6. 
JJc66e/ f',-1/,MmJ/er. 
Enlte/ -· -
5/ovh//1,: 
~v:,feA9n1°;1g11Jnm 1/.a • 
$/v,-e 11e'1l1/ /1/s,P/ 
;;:;,,..,.,.;d:16eholcre/" .Z4' ~ 

$fl/l'eoeholdø~ 
.OoolJelJ fl/611Æe dl,u;:1 v4-?I-,'/. 
.Avøf,,,_,;niA,;6,rn,n ½ '' 
li-Jøq/:,/Jehclde,- !J .I. 
e,-,m,søøy/,/)q(!;' .8. 14'½6o. 

Ap,,C41'al/v/l6el?o/t:lel" /ooA 
/114,p,u.lvøAlil !I Bi,. 8. 
r,-1/J,,,, 11 .01",., e11I,'/. 

-'&. 7j,1'011. 
!17. l.l'!l-fÅ'A4,",0VØl'1/-1/ 
38. l/,ndv:1,ov11 ,,,~ 

5~ lfc6/,i,;9:,,f,-.,:117er B/-1 • 

J/o. - . - /I/( 8 
-'li. 3//17tlso6/i119. 

~2- $/,1M9eJ06/,nq fo" c"e.møe/øø'n,-,,,lfl. 
J/ 5. _,. - .. ;,,;~/,-,tA-Jø/t1Q'n,',1q, 
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.I 

71c1 a ye __ G_. __ 

_:.!,,f;,_e,nq /or ,¼)':5 - 6remse /Ja· 

dtt?5e/ n-10/-orvo~r1 /4,,- eks?-ress lo;J..:_ 

I. /(o/1'1,Pre-,)ot' E:ZB3 

.Z. /t1111u9n,nq:, li/fu: 
J 01;~ /,/ter 
Jf. Til6ake:,/a9:>venl,I, 

5 llovetllv/"fl,eho/q'e,-
6 . Av.1fenqn/nq:1A-nM. ,-

r-zvr/fi/ler 7 
8. ,_!l'_Y._Jlre9v/afo,: 

9 5, ,th,-i,ef:, ve,1/il 
lo. //v:1fea9,1tt11Mr.,,n for hoved/vr/b«ho/q'er. 
I/. 0vv:1/rånr11,n9:, ven/,/ R 32. 
IZ. d,o,oarallvl'/6eholder. 
/3 R ed'vK:f/on:,ven!,l R . 38, 

l'f 4i11111omqa
0
u1de hoylry,f 1/ e,lni/19. 

15. .J},f,,'me,nn:>v~nf,/ 

/6. Lvl'l6e.holdet' 3L 
17 ,r,;;,e,-6rem:, e ven/,/ ,,r. J' (addfb#rl iu,'nt//4,f.) 
I ! tll/øvn,aq:,beiJo/q'e.,-
1, .J)o66ell /ry/r/r,.,,e:i/u: 
io Ttyifmc11/er /"or 6rem:,e:,y/,n4'e,r. 
ZI Æ' eo'vA-:>1on:, l"enf,/ 
n Fo,-er6ren1oeJl'en/,I 5/:/:J.- (,,,.,,l,,96,.r/ /)a'nqt/ ~.f) 

V J/Qn/15,:,,n/e;: 
,z,I. Sfo.,.r,l!er 
,u .,#Jl'5/enqn,,-,q:,,4-raa !'or :,)yreJl'enl,/ 
16. Sfyre i/t-nl,/ .½A-~,. 

17 .5/yrt6eholder. 
u . rorr.icl:16eho/de r. 
Z9 Requ/er,nq:,,6 ehol ale< 
!Jo. 5/rvt°eq'y:,e 

J/ S,k.terhef:,6eho/der 
3-l. Trvl-A-reqv/ ,.)or 

:J3. TryA-A'on1 :,e/.ler 
J-'f On,:,/,-;l,·a<;:,anorq,,,·,,q_ 
:J5 .lJo66e// l,/J4,fe:,/at1:1ven/,/ 
J6 Bren1:se,:s.,,/,-,,qle,r 

J7 4./•nnon,9e/enqt, lluvea'/ea'r11'19. ( 1,,,,.,,,,uL_ 
JI IYc'a'6re,,,:, e Jl'en.l,-/ #A- 9 
Jf /(ol,/,nq:sJrr4,u; r /IA: 8. 
-l'o. s/-,n9e,,fo6/,n11 er. //,rem:, e, / ecl,-,,ff 9} 
/fl. .1Jkr1a'A-06/,t?Qd ~ 
,v.,i,_ 5/øa9e/06/1 ~<1e,-: / /Jåy/ryJ,h/eq/r1,r19) 
,Y,J /i'or/ed11,a4 /or :$øn,,l,nq ,.,_ ✓. 

11'1 -,, - !ti :wltndre /or ..-endddre ✓. 
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!I. 
lo. 
li. 
1.t. 

/9. 
/~ 

IS. 
/6. 
17. 
18. 
/9. 
.to. 
ZI. 
,u 
.ZJ 
.Zi 
.Z5. 
26. 
,27. 
28. 
.z, 
J,3_ 
9/. 
31,. 
JJ. 
,1. 
3.f 
JG. 
37. 
.18. ,,. 
~"-
~/. 
1/,Z, 
lf1. 
Jf3/. 
.YS: 

;P/<?n3/L.l_ 

~fem-,, fir ÆA5- Jren1~~ /'L 
eleAl/"hA mo/orVcJ~/? fo,,. el<spresslog..:.. 

I( om,,t,r,,~r ly_pe ,:z B. 3. 

./nn~9""""-shtl,r. 
~o~u/:,/r,//,1,: 
:5,;f..t1r/le.hYenl,I. 
T,/J11ie-s/t114sYenld 

/?y:,)en"n1n9-sA-r4n,1r /4r /,11,-,,tl/ul"lh!,o/a'1r. 
· llt1Ydtl/lu/lJe/,o/tl1r. 
/I/A-oht1//or,!oler. 
Lv/lli1/e,: 
fe,:/,,rbion~venl,l .f. 38. 
7;-/Jq,.feis/49:sve,,,/,I 
.#,o,oarnl/url6ehold,,: 
~v/'l/,/ler. 
Jr~,f,freqv/q/or. 
t;/ennon,q,i em:/e. l,tiylry..ff/etln/np. 

-#- l1ovedledn,n9- (6rem:se/,d""/19} 
,e;;·.,-er6rem:,ø vønl,/ /1/; 7 (,,,v/q9oqr/ °llei'no'/-aA') 
l/ lie v.t11.11g:s6ebo/o'er: 
llvrli9virA'el'1ele reo'vhicn:,vMlt/. 
ror1r6rem,evenltl Sl. , /5 /a'ti: v,rA-Mo'e 6rem:,e Z;":Jf:I"} 
Nti,:/6ren1:,el(rqn. 
~o66elf )ryA-Jnul/er. 
J;-y,fln,,f/er Æ,,. 6rem,e:,y/,;,,der. 
//,,n11ufsA-il/er. 
5/ov-1/ler. 

.,,fy,s/en4n,°1'19skl"41'1 /4r :,l:J'i"eYel'1/,/. 
~/yreyenf,/ )f;,f:,, w. 
~lwe6elloleler. 
Forre1el:,/JM0/o'e/." 
f equ/ør,n,t-s6eho/dør. 
5/ru.øed'l':,ø. 
~,Me1"/Jd-:,6e/Joleler. 
/;y,f/ro111sefler, 
7iy,fA-rc9v/11fo,: 
O,nsl,:t/,-,,9-se111or,:/n,n9. 
J)g6/J•/I li/cqJr•:1l119 5 venl,t 
lJl'enu e :5 y //neier. 
.,-?vlome:,/,sA /116#1'1ovør:,/røm6ryler. 
/fy:1/e,,,,nin9:1Jrq11 /Dr :1,'A,t1rAehd,em:1e,,,,o_pe1rq/; 
~i/rktrAel-s6rem:1e, '1,0,P"11"al: 
l(()J/,-,,'!f$ffl'4ner _,f,.t 8. 
5/'1nge.Ao6/,,u;er /4r 9/tJ'1J'1{)/??<j't1C1'7d~ 6ru11-s~ 
~l&1n9e.fo6/,-,,9er /4r /JoylryA-A-/eo'mn9. 
~lino'..f"6h/19ør. 
,,Y,ia'Jrem:,even/,1/ A'A- G . -
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16. 

17. 
li. 
/!J. 
2c. 
21. 
22. 
.23. 
.Z-+! 

2S. 
26. 
21. 
28. 
2'. 

-'"-
"· 3a. 
3'. 
311. 
35. 

36. 
31. 
J6. 
39. 

Plt1115je 8. 

_Æ_A:Jemt:f for 11/,r~- ~rem11e ,I?..,; eklrfnsK 
....!_/y!"evt1y,,, /er ef.sp_ressfo~ .. ~ 

ll1v1t?'lv/l6•pcld'-, 
H •trv/4':1_/;,,,,,, VII/Jh/ 
App,v--,flv//61.IJt:1/0"er. 
TrvA-k,,,4,11,"l'ld}i/! .. 
s,,.,,tTt°A# :s eje..f fe,,,: 
E11J,,J l"vJJm,l/1,: 
.Oc,J. - . -
E",te/ -· - /o" oremde dy/,'.,,d_ 
T"yÅ'K/Jt1ppl',,,f//. 
r,,,,,,.,,,,. 
Ve,,/11/ /11" y/miv:spv$:Jer. 
Wnc'v:spVddtl,:' 
.r,;-,.,,,,6,-em:s • ,,-,,,/,/ IY. 7 {,,,y/,,~1,,,-f /JøÅl'løA-J 
tl/jev,,,-,,9:16•1Jo/Q"1r. 
/lv,-J/9y,,,,f11,,c'e reO"vA~j,v1:1 ve,.,hl. 
/'o'rer6,-11mde ven/11/ $/-. /$. ('1"1'1196ql'/ ,1"l.,,..✓},r,tJ 
r✓-v.f.4-✓-eqv/-,Jc,: 

Kom:?'vA/o;, 6,-e,.,, • e ,f ,-.,,,,_ 

Vt1'1HVl11A/l/er lo/ l-11.ø.øeJr4,,_ 
ll-'od6,,,mdev,nl,1 A-f. 6. 
5/tiv/,lfer. 
-4 v:sf en 9,v-✓,911A ,.,,,,., /,,,- 4fy✓-e ,,,,,,/,1/, 
s,,,,,,e,,,,,1-11 N,A:s, ~ 
:Jlf,'l"IØlhø/qll" .,, 
Fol"✓-t1"d:16eho/del"e (,1 So ~). 
T,'/6-,A-1•l1.9t1Yl'1l1'/ 1/..z" 
5;,-,,1peø'v11e •11· 
$/~/re✓-Jel:1611Jold1,,., 9~ 
(ivMm/11/,,,,9,✓- ¼r • 
T1"ylr-fl"19v/ølo,: 

Sf1,1,-16e,u,ld'1✓- .1 ~ 

T~vlr.tom111/lu: 
tJm:1f1'/l/n9:1ønol"d'A/n~. 
.JJot,6 ell- h1/Døtf1,lø9;, ve"f,1/. 
-'"' un 111 :s v l✓-l'Jd e ~ 
Kohl/n~:JKl"'1AII" ,,.,,/', '. 
.S/ø'19e/ro6/h19e✓- /11" 1J11°'yl',,y/riø/e'1'111i?t;. 
.JJ/,''1tl/rø6//'1,t/l~ 
.,;,,,.,~•A-116/,,,~,,, /11,,,- 9/e"nøm:,i'e,,,de ol"e,nø eledl'J. 
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Sly!'t1 ilt1.11hl /41" /(vnz e - Kn~I'-" -

øl"lmse /",.. .9-11tt'sl(!_f {KK6·6re/l'J#) 
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I( ,,.,,,.,,,,,,11•'­
I 4111('111/1/,/. 

~" 7il'jlllløld. 
K11 .61/41'f111°n.fl4/d"7/I/. 
,Il ,r;,.1lclr_yiJ1v•11h1/. 
IJ ll'll//llrl"'J6e./. 
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.i:Etg . .d. JF.rdskda.mp sfwmm.er fr.a Dl gjen­
nom ~ til' rom~et undør dampstemplet og 
driver dette oppover. Avløpsdamp strøm­
mer fra rommet over dampstemplet gjen­
nom ra til DU. Hielpesleiden, holdes i ned­
erste stilling av damptrykket i sleidkammer 
C (forbundet med friskdampinnløp gjen­
nom r2, 6 og Ja). Avløpsdamp strømmer 
fra sleidkammer D til rommet over damp­
stemplet og derfra til DU samt fra sleid­
kammer r5 til DU gjennom 5 og ra. 

Hovedsleiden holdes i venstre ytterstilling 
av damptrykket i sleidkammer B (forbun­
det med friskdampinnløp Dl giennom t2, 6, 
Jb, sleidkammer t4 og 4). 

Sleidkammer A er i stadig forbindelse 
med friskdampinnlop Dl (giennom r2 og 6). 

Fig. 2. Ved den videre oppovergang be­
veger dampstemplet h;elpesleiden oppover, 
avløpsledningen 5 slenges og friskdamp fra 
undersiden av dampstemplet strømmer til 
sleidkammer t5 gjennom kanal 2. Den ned­
over rettede kraft _på. hjelpesleiden avtar, 

Fig. 3. Dampstemplet er i øvre slagvek­
sel og 'hjelpesleiden er brakt i øverste stil­
ling. Sleiden holdes i denne stilling av frisk­
damp i sleidkammer D, som seltes i forbin­
delse med DI og t2 giennom kanal Jc. Av­
løpsd.imp fra sleidkamm'er C strømmer til 
DU gjennom kanal J. 

Hovedsleiden beveges mot høyre av frisk­
dampen i selidkammer A mens sleidkam­
mer B setfes i fm·bindelse med DU gjen­
nom 4, r,i, 5 og rs og friskdamp strømmer 
til oversiden av dampstemplet fra DI gien­
nom r2, så.ledes at dampstemplei begynner 
å gå nedover. Avløpsdamp strømmer' fra 
rommet på undersiden av dampstemplet til 
DU gjennom sleidkammer n, o, 02, og ra. 

Fig. 4. Når stemplet nærmer seg nedre 
slagvek.sel avdekker det .kanal 1, så frisk­
damp kan strømme fra oversiden av damp­
stemplet tilsleidkammer C, hvorved h;elpe­
sleiden vil begynne d bevege seg nedover. 
1--Iovedsleiden blir stående i høyre ytter­
stilling. 

Fig. 5. Hjelpesleiden åpner for kanal 3b 
så friskdamp kan strømme til sleidkammer 
B (fra Jb gjennom r4 og '.1) hvorved hoved­
sleiden beveges mot venstre. 

Friskdamp fra DI vil strømme til under­
siden av dampstemplet (fra DI gjennom t2) 
og dampstemplet begynner å bevege seg 
oppover. Avløpsd.1.mp fra oversiden av 
dampslemplet strømmer til DU gjennom ra. 
Hjelpe.sleiden går ned i laveste stilling, ho­
v;t'iØ&'i-&1-e'l'J ii Tffl!'l'diiæ ytiersiiUing som vist i 
fig. 1, og arbeidsgangen gjentar sef?. 
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