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1. ALLMENT GRUNNLAG

1.l. Litt om trykkluft

Luftens sammensetning

Jorden er omgitt av et luftlag, atmosfzren, som hovedsakelig bestar av
gassartene oxygen og nitrogen. Oxygenet utgjgr ca. 21% og nitrogenet ca.
79% (volumprosent). Dessuten inneholder luften sma mengder andre gassarter,
hvorav fgrst og fremst skal nevnes karbonsyre og vanndamp.

Med lufttrykk forstar vi det trykk luften @ver mot hver flateenhet. Dette
trykk er lik vekten av den luftsgyle som hviler pa hver cm? av en vannrett
flate. Tyngden av denne lufts@yle er ved normalt lufttrykk lik vekten av
en kvikksglvsgyle pd 760 mm med 1 cm? grunnflate. Dette lufttrykk betegnes
760 mm Hg eller 1 atm. ¥ 1 kp.cm? = 1 bar.

Trykkluft

Trykkluft som kraftkilde for maskiner o.l. er i likhet med damp- og elektrisk
kraft ikke et naturprodukt. Trykkluft ma produseres og til dette anvendes
kompressorer.

Luft far ved komprimering en arbeidsevne, som gjgr den egnet til a uteve en
kraft eller en bevegelse. Trykket males i bar. Trykkluften vil alltid
streve etter 4 komme tilbake til atmosfaretrykket. Ved & lede trykkluft inn
i en sylinder hvor det er et bevegelig stempel, vil den sgke & bevege stemp-
let. Er det trykkluft pa begge sider av stemplet, vil stemplet beveges mot
den side hvor det er minst trykk, inntil det er likvekt mellom kreftene pa
begge sider av stemplet.

Trykkluften i en ledning eller i beholdere vil alltid strgmme i retning mot
det sted hvor det er lavest trykk. Gjennomstrgmningshastigheten er bl.a.
avhengig av trykkforskjellen og motstanden i ledningen. Tiden som medgar
til & fylle en beholder eller sylinder til et bestemt trykk, er avhengig av
volum, trykkforskjell og forbindelsesledningens tverrsnitt.

Trykktap, kondens m.v.

Maksimal trykket like etter kompressoren, kan som regel ikke utnyttes 100%.
Det vil alltid vare noe tap i ledningsnettet, ved friksjon, i innsnevringer,
i r¢rbend, ventiler, kraner m.m. Det tapes ogsa noe ved nedkjgling. Fra
kompressoren trekkes med noe olje og fuktighet. Ved hjelp av spesielle
kjglere som trykkluften passerer avgis noe vann som sammen med oljen ned-
felles i olje~ og vannutskillere. Men noe fuktighet vil allikevel fglge
trykkluften ut i anlegget. P& en del trekkraftmateriell er det derfor mon-
tert lufttgrkeanlegg. (Beskrevet i eget avsnitt.)




1.2. Bremsetypenes inndeling

For 4 redusere rullende materiells hastighet, mad det benyttes krefter som er
rettet mot bevegelsen. Alt etter hvilke bremsekrefter som anvendes skjelner
vi mellom:

- Hjulbremser, hvor friksjonskraften oppnds ved at bremseklosser presses
mot hjulbanen eller ved at bremsebakker presses mot tromler eller
skiver som er festet til hjul eller hjulaksel.

~ Skinnebremser hvor friksjonskraften virker mellom materiell og skinner.

- Elektrisk motstandsbrems . Energien som produseres kan nyttes
eller ga tapt som varme i bremsemotstander. Denne brems er uavhengig
av de mekaniske bremser. Gjennom samvirke mellom ankerstrgm og magnet-
felt oppstidr et dreiemoment som virker mot ankerets dreieretning, dvs.
at aggregatet blir avbremset.

Hjulbremsene inndels i to hovedgrupper etter hvordan man oppnar kraftvirkningen:
~ Handbremser, hvor bremsekraften oppnas ved hjelp av handkraft.

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

Etter betjeningsmaten deler vi bremsene inn i:

- Gjennomgaende bremser, hvor bremsene i hele toget kan betjenes fra ett
sted.

-~ Ikke gjennomgdende bremser, hvor bremsene pd hver enkelt vogn ma be-
tjenes enkeltvis.

Etter virkematen ved koplingsbrudd deles bremsene inn i:
- Automatisk virkende. Bremsene tilsettes automatisk ved koplingsbrudd.
- 1Ikke automatisk virkende. Bremsene tilsettes 7kke ved koplingsbrudd.

Handbremsen er ikke gjennomgaende og ikke automatisk virkende.
Trykkluftbremsen kan vere automatisk virkende eller ikke automatisk virkende.
Trykkluften brukes ikke alene som kraftkilde ved denne brems, men ogsa til &
regulere bremseforlgpet.

Kray

Av en brems som ogsi skal vare egnet i lange tog forlanges at den skal vare
gjennomgiende, automatisk virkende, palitelig, enkel i konstruksjon og vedlike-
hold.

Bremseutstyrets deler
_______________ _——Z

Bremseutstyret pd en vogn med automatisk virkende trykkluftbrems bestir av:
Gjennomgdende hovedledning med stgvfilter, koplingsslanger og koplingskraner,
styreventil med luftbeholder(e), avstengingskran og bremsesylinder.
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Mekanisk utstyr bestdr av trekkstenger, balanser og bremseklosser.
P4 trekkraftaggregater finner vi i tillegg kompressor, luftbeholdere,
reguleringsventiler, betjeningsventiler og overvakingsutstyr.

Bremsesylindre

Trykkluftbremsens egenskaper bestemmes av bremsesylindertype og av styre-
ventilens virkemdte. Bremsene inndeles derfor ogsd etter bremsesylinder-
type i: g

Enkammerbrems, fig. 1.
Bremsesylinderen har et arbeidskammer, dvs. ved bremsing tilf@gres den ene
side av stemplet trykkluft og utluftes ved l¢gsing av bremsen.

Losestilling Bremsestilling
Fig. 1. Enkammerbremsesylinder.

Tokammerbrems, fig. 2.

Bremsesylinderen har to arbeidskammere, dvs. ved lg¢s brems har begge sider
av stemplet overtrykk (likt trykk). Nar bremsen tilsettes, reduseres
trykket pd den ene siden, og stemplet drives over til den siden som har
minst trykk. Trykkforskjellen utgjgr stempelkraften.

[ B[l

Losestilling Bremsestilling

Fig. 2. Tokammerbremsesylinder.

Etter styreventilens konstruksjon, szrlig etter hvilke lgseegenskaper de
har, deles de inn i:

- 1Ikke gradvis lgsbare bremser, dvs. en innledet lgsing kan ikke
avbrytes, bremsen lgser helt ut.

- Gradvis lgsbare bremser, dvs. bremsevirkningen kan reduseres trinn-
vis til bremsen er helt lgs, fig. 3.

Gradvis lgsbare bremser gjgr det vesentlig lettere & regulere bremsevirk-
ningen (hastigheten) under framfgring av tog.




En trykkluftbrems betegnes som utmattbar nadr bremsekraften avtar ved hyppig
gjentatte bremsinger og lgsninger (fig. 4), og som ikke utmattbar ndr bremse-
kraften ikke avtar etter hyppig gjentatte bremsinger og lg¢sninger. Denne
egenskap er av betydning ved kjgring i lange fall og gir den stgrst mulige
sikkerhet.

5

4

'; Trykk |
! havediedning
o0
£
: 4

3 Bremsesylinderprykk
°§, 2 ikke gradvis 18sbar
-7 brems

0

4 Bremsesylindertrykk

3 gradvis iosbar

"? brems

0

Fig. 3. Trinnvis tilsetting og trinnvis lgsing av bremgene for en ikke
gradvis Lgsbar— og en gradvis lgsbar brems.

Bremsesylindertryhk

Fig. 4. Bremsesylindertrykk for em utmattbar- og en ikke utmattbar
brems ved gjentatt bremsing og legsing.

De nyere typer gjennomgdende automatisk virkende bremser er trinnvis lgsbare
og ikke utmattbare med enkammer bremsesylinder. Normaltrykket (driftstrykket)
i hovedledningen er ved helt l@gse bremser og ladet system 5,0 bar.
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. 1.3. Bremsenes mekaniske grunnlag

Mekanikk

Bremsevirkningen blir sterkere med stigende kraft pad bremseklossene. Den .
kraft som brukes ma imidlertid ikke overstige en bestemt verdi. Grense- C
verdien er bestemt av adhesjonskraften mellom hjul og skinne.

Fig. 5 viser skjematisk de krefter som virker pa hjulet under bremsing.

Nir klossen presses mot hjulet, oppstdr en friksjonskraft P - ik og denne
kraft er rettet mot bevegelsen. (U er en gresk bokstav, uttales my.)

Mellom hjul og skinne virker alltid en adhesjonskraft Q - Hg. Hjulets rota-
sjon vil opphgre nar disse krefter blir like store.

Er friksjonskraften mellom bremsekloss og hjulbane mindre enn adhesjons-
kraften mellom hjul og skinne, ruller hjulet, blir den stg¢rre enn mellom
hjul og skinne, vil hjulet stoppe og hjulet sklir pd skinnen. Den stgrste

. bremsevirkning har vi nar hjulet sdvidt ruller. Fastbremses hjulene, blir
bremsevirkningen vesentlig mindre, fordi friksjonskoeffisienten 1 dette til-
felle blir mindre. Dessuten vil det bli flate partier pa hjulbanen (hjulslag).

e Bremsekraff P Mk
a -Klossirykk P.

Bevegelse RM<==Q /s

e

Adhesjonskraft G ks

Fig. 6. Forholdet mellom bremsekraft og adhesjonakraft.

Avbremsing

Forholdet mellom totalt klosstrykk P og totalt hjultrykk Q benevnes av-

bremsingsprosent.
3 :
9 - 100 = avbremsingsprosent.,

Merk: Avbremsingsprosenten md ikke forveksles med bremseprosenten som er
bremset vekt i prosent av bruttovekten.

Den stgrste tillatte avbremsing er avhengig av materialene i bremseklossene
og av bremsetypen. Avbremsingsprosenten for materiell med stgpejernsklosser
kan ved fullbremsing pd lokomotiver vare 65-75%, pd godsvogner opp til 90%
og pad personvogner med "R"-brems 120-160%.
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Adhesjon. Friksjonskraft

Fig. 6 viser adhesjon mellom hjul og skinne og bremsekraften (friksjonskraften)
mellom bremsekloss og hjulbane for en aksel belastet med 10 tonn.

30
kN
25 b

20 Grense for adhesjonskraft QAs
T P L T T T

15 \\
10 Friksjonskraft P-4k

HR

Kraft p& hjulradie

20 40 60 80 100 120km/h
Hastighet

Fig. 6. Bremsekraft og adhesjonskraft for en enkel klossbrems.

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

Bremsekraften er lik bremseklosstrykket multiplisert med friksjonskoeffisien-
ten (P . pk).

'Fig. 6 viser at adhesjon er lite avhengig av hastigheten. I figuren er vist
middelverdien for adhesjonskraften. Ved spesielt gode adhesjonsforhocld kan
denne na opp til vel 25 kN, mens den ved glatte skinner (lgvfall el.l,) kan
ligge under 10 kN. Friksjonskoeffisienten for stgpejernsbremseklosser er av-
hengig av hastigheten, den stiger sterkt ved liten hastighet. Dette forhold
ma lokomotivfgreren ta hensyn til ndr han skal bremse et tog til stopp. Leg-
singen md innledes tidligere slik at klosstrykket er vesentlig minsket idet to-

get stopper.

Hpy avbremsing

[ A =

Vogner med stgpejerns bremseklosser og inntil 80% avbremsing, gir darlig brem-
sevirkning i store hastigheter. Tog som fremfgres med stor hastighet utstyres
derfor med R-brems, se fig. 7.

35

kN| \

3

0 \
@25
E 20\ \\ Adhesjonsgrense Q@ Ms
S N R L O T
< 151N - !
] 10 N /\ Friksjonskraft P-pmk
= ] ]
3 Sjaltepunkt

O ——30 2666 80 100 120km/h
Hastighet

Fig. 7. Friksjons- og adhesjonskraft for en R-brems.
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Vi kompenserer den lave bremsekraften i store hastigheter ved & gke av-
bremsingen til 120-160%. NA&r hastigheten er over ca. 55 km/h, benytter

vi et hgyere bremseklosstrykk. Fig. 7 viser forholdet mellom Q - Ug og

P - Uk fra 130 km/h til 0. Klosstrykkets forandring ved ca. 55 km/h oppnas
automatisk ved at det i bremsesystemet monteres en bremsetrykkregulator

og en trykkomsetter (se avsnitt 4.7).

Trommelbremser og skivebremser

En annen mulighet til & oppnd bedre bremsevirkning i store hastigheter er
a anvende trommel- eller skivebremser., Til disse bremsetyper bruker vi
kunststoffbelagte bremseklosser hvor friksjonskoeffisienten for bremsebe-
legget er narmest hastighetsuavhengig.

30
o KN a
225 |

lradie

20 Grense for adhesjonskraft Ql-4g
lHllHlllIHIHﬂlHllHlHIHIHIHIIIHIIH I

|1 Fnks;onskruft P- Ak
10

J

h

|
I

Kraft

20 40 60 80 100 120km/h.
Hastighet

Fig. 8. Friksjons— og adhesjonskraft for en kunststoffbrems.

Denne brems er derfor ikke avhengig av en automatisk bremsetrykkregulator.

Da friksjonskoeffisienten for bremsebelegget er hgyere enn for stgpejerns-
klosser, er det tilstrekkelig med en avbremsingsprosent pa 30-35. (Det fin-
nes imidlertid kunststoffbelagte bremseklosser med lav friksjonskoeffisient
og pd slikt materiell md avbremsingsprosenten vare hg¢yere.) Av fig. 8 ser vi
at friksjonskoeffisienten er nzr konstant i alle hastigheter.

Glatte skinner

Under spesielle forhold, f.eks. tdke, lett regn, lgvfall m.m. kan adhesjonen
mellom hjul og skinne bli vesentlig redusert. Faren for hjulblokkering ved
bremsing gker, sarlig nar det anvendes stgpejernsbremseklosser og hastig-
heten er lav. Under slike forhold md det bremses forsiktig. Lokomotivfg-
reren ma benytte et lavere bremsesylindertrykk og mid derfor regne med lengre
bremsevei.

Bruk av sand

Bedre adhesjon mellom hjul og skinne kan oppnds ved at det strgs sand foran
hjulene.

I kraftig regnver vaskes skinnene rene og adhesjon vil vere omtrent lik de
forhold vi har nar skinnene er helt te¢rre.
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Retardasjonsforlgp og hastighet under en fullbremsing med klossbremser med 80%
avbremsing er vist i fig. 9.

,,:&0‘ Hastighet
80
60

Oremsesylinderirykk

"“‘ Retardasjon . \
. \

Tid

W"‘"

Fig. 9. Retardasjons— og hastighetsforlegp under en fullbremsing
med klossbremser.

Etter at bremsing er innledet, gar det en viss tid innen bremsevirkning oppnas.
Bremsesylindertrykket og dermed bremseklosstrykket vil stige til sin stgrste
verdi etter de krav som er stilt til bremsen. Tiden f@¢r maksimalt bremsesy~-
lindertrykk oppnids er bestemt av styreventil- og bremsegruppe (se avsnitt 1.5).
Hastigheten avtar langsomt under fyllingstiden. Ved maksimalt trykk i bremse-
sylinderen vil retardasjonsforlgpet og hastigheten fg¢lge friksjonskoeffisientens
verdi. Ved & studere kurvene 1 fig. 9, vil vi kunne se avhengighetsforholdet
mellom hastighet, bremsesylindertrykk og retardasjon. Legg merke til den kraf-
tige retardasjonsgking like fgr stopp. Ved driftsbremsihger kan retardasjon og
hastighetsforlgp tilpasses det aktuelle behov ved & regulere bremsesylinder-
trykket. Bremsene bpr vare tilnarmet lgse ndr toget stopper for & unngd rykk,
se den stiplede linje 1 fig. 9.

1.4. Trykkluftbremser

Direkte virkende brems

ot e ————

Trykkluftbremsen i sin enkleste utforming er vist i fig. 10.
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Bremsestilling

Fig. 10. Ikke automatisk virkende emkammer - trykkluftbrems.

1. Kompressor 4, Houedledhing .
2. Hovedluftbeholder 5. FEnkammer - bremsesylinder.
3. Fprerbremseventil

Bremsesylinderne 5 er enkammerbremsesylindre. De star alle i forbindelse
med en gjennomgiende ledning 4, som over fgrerbremseventilen 3 under brem-
sing fylles med trykkluft fra hovedluftbeholder 2 og ved lg¢sing tgmmes over
fererbremseventilen. Denne bremsetype betegnes som en direkte virkende en-
kammerbrems. Bremsen kan bare betjenes fra fgrerbremseventilen. Hvis det
oppstdr brudd i ledningen med tilsatt brems, vil bremsene lgse helt ut fordi
ledningen vil t¢mmes ved bruddstedet. Den er ikke automatisk virkende og er
derfor ubrukbar som togbrems alene. Den brukes som direkte brems pa lokomox
tiver, motorvogner, styrevogner og skinnetraktorer. Eldre malmvogner pd
Ofotbanen er utstyrt med gjennomgdende direktebrems. Denne benevnes som
hjelpeledningsbrems, idet toget ogsid er utstyrt med en automatisk virkende

brems.

Automatisk virkende tokammerbrems

Den enkleste mate & oppnd en automatisk brems pd er ved bruk av tokammer-
bremsesylindre, fig. ll. I lgsestilling er hovedledningen 4, begge kammere

i bremsesylinderne 5 og A-siden i hjelpeluftbeholdere 6 fylt med trykkluft
(likt trykk). Trykkutjevningen mellom begge sider av stemplet skjer over en
forholdsvis trang overlgpsgruve, For & oppna bremsevirkning senkes trykket

i hovedledningen og dermed trykket pa stemplenes B-side og det hg¢yere trykk

pa A~siden vil presse stemplet mot venstre. For & lgse bremsen gkes lednings-
trykket og stemplet fgres tilbake. Den stgrste bremsekraft fis ved a tgmme
hovedledningen helt.
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Bremsestilling

Fig. 11. Automatisk virkende tokammer - trykkluftbrems.

1. Kompressor 4. Hovedledning
2. Hovedluftbeholder 5. Tokammer - bremsesylinder
3. Fgrerbremseventil 6. Hjelpeluftbeholder.

Bremsene betjenes fra lokomotivets fgrerbremseventil, men den kan tilsettes
ved brudd pa hovedledningen, eller ved at en ngdbremseventil Apnes, dvs.
bremsen er automatisk virkende. Tokammerbremsen er enkel i sin konstruksjon,
men luftforbruket er hgyt idet fullbremsing fgrst oppnds ndr hovedledning

og bremsesylindernes B-side er helt tgmt. Bremsen er heller ikke lgs for
dette store volum er fylt igjen. Videre er det stor tidsforskjell fgr vi
far full bremsevirkning foran og bak i toget, og dette gjgr tokammerbremsen
uegnet for bruk i lange tog. Denne bremsetype er ikke i bruk pad NSB's
materiell.

Ogsd for enkammerbremsen er det mulig & oppnd automatisk virkning. Til
dette kreves det en styreventil 7 og en hjelpeluftbeholder 6, se fig. 12.
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Bremsestiiling

Fig. 12. Automatisk virkende enkammer - trykkluftbrems.

1. Kompressor 4. Hovedledning
2. Hovedluftbeholder 5. Enkammer — bremsesylinder
3. Fgrerbremseventil 6. Hjelpeluftbeholder

7. Styreventtl.

I lgse- og ladestilling er hovedledningen 4 og hjelpeluftbeholder 6 fylt

med trykkluft. ved trykkfall i hovedledningen apner ventil 7 en forbindelse
mellom hjelpeluftbeholder 6 og bremsesylinder 5. vVed trykke¢king i hovedled-
ningen styrer ventil 7 om og bremsesylinder utluftes samtidig med at hjelpe-
luftbeholder igjen fylles fra hovedledningen. Stg¢rst bremsevirkning oppnas
ved en trykksenking i hovedledningen fra 5,0 bar til ca. 3,5 bar. Luftfor-
bruket er mindre enn ved tokammerbremsen og det er forholdsvis liten tidsfor-
skjell pa innledning av bremsen foran og bak i toget. Denne enkle automatisk
virkende enkammerbrems er grunnlaget for utviklingen fram til mer avanserte
automatisk virkende bremser som er i bruk i dag.

1.5. Bremsegruppe "G" og "P"

Et tog bestar av vogner som gjennom fijzrende draginnretninger og bufferan-
ordninger er forbundet med hverandre. Under pavirkning av plutselig opptre-
dende og ujevnt virkende krefter vil det i toget opptre rykk eller stpt. ved
kraftige rykk eller stgt kan vogner eller last bli skadet eller i verste fall
kan det forarsake koplingsbrudd.

Lange tog kan bare bremses stgtfritt hvis bremsevirkningen inntrer med liten
tidsdifferanse foran og bak i toget. Dette krav er til dels vanskelig & til-
fredsstille. Det medgadr en viss tid fg¢r bremse~ og lgsevirkningen foran i
toget nar til den bakerste vogn. Denne tid benevnes som gjennomslagstid, den
er avhengig av toglengden og av luftstrgmmens hastighet i hovedledningen
(gjennomslagshastigheten) ., Den teoretisk hgyeste hastighet som kan nds er
330 m/sek., men den er i praksis noe lavere, avhengig av motstand i hoved-
ledningen og i styreventilene.
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Gjennomslagshastighetens betydning er anskueliggjort i fglgende eksempel:
se fig. 13. Det er gatt ut fra en gjennomslagshastighet lik 150 m/sek. og
at styreventilene er konstruert slik at ved ngdbrems oppnis maks. trykk i
bremsesylinder etter 5 sek. I et persontog (bremsegruppe P) med 60 aksler
(300 m lengde) inntreffer bremsevirkningen i siste vogn P60 2 sek. senere
enn i fgrste vogn Pl som allerede har et trykk i bremsesylinder pa 2 bar.

8

; i i

X O L

£ trpy = e

5 34/ ﬁwacw’

5 Y l/Pso 4+ F 1T T [GI20

> 1 / :—-' T

N |

§ 0246810 20 30 40 50s
@ Tid i sek.

Fig. 13. Pj trykkforlepet i forste vogn, bremsegruppe P
Pgo " 1 siste " , " P
Gy " i feorste " , " G
G190 " 1 siste " , " G

Denne forskjell i bremsevirkning foran og bak i toget mia opptas i vognenes
bufferanordninger.

Benyttes en styreventiltype hvor fullbremsing oppnis pd kortere tid, vil bakre
togdel kunne bevirke at de opptredende krefter overstiger det som bufferanord-
ninger er beregnet til & tadle og farlige situasjoner vil kunne inntreffe.

En "P"-brems som skal brukes i lange tog kan ikke ha en tilsettingstid pa under
3 sek. hvis det ikke tas spesielle forholdsrealer som f.eks. innbygging av ut-
styr som gker gjennomslagshastigheten, kraftige sentrifugalbufferanordninger eller

meget lav avbremsing.

For et godstog er forholdene mer ugunstig, idet disse som regel er meget lange

og de framfg¢res med noe slakkere koppel. For et godstog med gjennomslagshastig-
het pd 150 m/sek. og 120 aksler, blir gjennomslagstiden 4 sek. Fg¢rst etter denne
tid vil den bakerste vogn Gjpy begynne & bremse. For 4 fa en stgtfri bremsing
under slike forhold, mid trykket i bremsesylinder stige langsomt slik at det blir
minst mulig forskjell pAd bremsevirkningen foran og bak i toget.

Forholdene under lgsing av bremsene i et langt godstog vil vere enda mer ugunstig
idet trykkgkningen i hovedledningen ogsa tilfgrer styreventilenes beholdere trykk-
luft. Lg¢setiden for bremsegruppe "G" vil Jerfor ligge mellom 45 - 110 sek.

Over fgringskammer

En lav gjennomslagshastighet fordrsaker at bremsevirkningen i togets bakre del
forsinkes. For & fi en noenlunde stgtfri bremsing ma det i systemet legges inn
utstyr som minsker tidsforskjellen for tilsetting foran og bak i toget. For a
gke gjennomslagshastigheten er det i nyere styreventiltyper et overfgringskammer.
Dette overfgringskammer tar opp litt trykkluft fra hovedledningen ved innledning
av fgrste bremsing slik at trykkfallet raskt forplanter seg til bakre togdel.
Foruten overfgringskammer brukes det pid en del personvogner spesielle aksellera-
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sjonsventiler som trer i virksomhet ved ngdbremsing slik at gjennomslags-
hastigheten ved slike bremsinger gkes ytterligere.

Gjennomslagshastigheten pa nyere styreventiltyper med overfgringskammer kan
nd opp til 290 m/sek.

Meget hurtigvirkende, bremsegruppe R.

Hurtigvirkende, " P.
Langsomtvirkende, " G.

R/P G
Tilsettingstid ved fullbremsing 3 - 10 sek. 30 - 60 sek.
Lgsetid ved full lgsing til bremse-
sylindertrykk 0,4 bar 10 - 20 " 40 - 60 "

Omstilling G-P-R

En brems vil bare arbeide tilfredsstillende nar den brukes under forhold

den er tilpasset for. En kan ikke i ett og samme tog benytte'ulike bremse-
grupper uten at det i toget vil oppsta stegt og rykk. De fleste vogner er
derfor utstyrt med bremsegruppestiller G-P eller G-P-R, slik at de kan fram-
fgres i forskjellige bremsegrupper.

2-Trykk 705.




2. KOMPRESSORANLEGG

2.1. KXompressorer

PA diesel- og elektriske trekkaggregater brukes kompressorer av forskjellig
konstruksjon. Forskjellen bestdr vesentlig i stgrrelsen, antall sylindre,
omdreiningstall, stempelkompressorer, lamell- eller rotasjonskompressorer.
De fleste kompressorer som brukes pA NSB's materiell, komprimerer luften i
to trinn. Mellom lavtrykk- og heytrykksiden er det anbrakt en mellomkjgler.

5:‘M Mellomk;jgler

NI SN
C _} M4
—x 7 Trykk-

ventil

ufttilter

Lavirykk - Hoytrykk-
_}y” g Syfindef
Yeivstang Veivhus
Veivaksel Motvekt

Fig. 14. Totrinmns stempelkompressor.

Fig. 14 viser en luftkjglt stempelkompressor med to sylindre i V-form. Kompre-
sjonen skjer i to trinn. Lavtrykksylinderen suger luften inn gjennom en inn-
sugningslyddemper med filter. Luften komprimeres fgrst til et trykk av ca.

2,1 bar i lavtrykksylinderen,kj@les deretter ned i den luftkjglte mellomkjg¢leren,
for siden og komprimeres til maks. trykk, normalt 10,0 bar i heytrykksylindexren.

Kompressoren er konstruert for et maksimalt arbeidstrykk pa 11,0 bar. I systemet
er innbygd trykkvoktere som starter kompressor nar trykket er under minimumgs-
trykket og stopper kompressor nar maksimumstrykket nas, eller den gar kontinuer-
lig. I sid tilfelle stoppes ikke kompressor ndr maks. lufttrykk er nadd, men den
avlastes gjennom en avlastningsanordning (se eget avsnitt).

Kompressoren er konstruert for direkte kopling til en el-motor. Kileremdrift fra
el-motor eller forbrenningsmotor er ogsa mulig. I slike tilfelle kompletteres
kompressoren med en mellomaksel, et lagerskjold med sylinderiske rullelager og

et veivhjul med spor for kileremmer.

Veivlagrene trykksm@res fra en oljepresse. @vrige lagre, dvs. rammelager og
stempelstangbolt har i likhet med sylinderveggene plaskesm@gring fra veivhusoljen.
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Innsugnings-—
. Filter
Tannhjul Kj¢leribber  Sylinder

Sugeventil
E.Til beholder

Trykkventil

Motor Veivhus Veivstang Stempel

Pig. 15. Stempelkompressor.

Figuren viser en skjematisk skisse av en stempelkompressor som brukes pa
en del elektriske motorvogner.

Motoren er bygd helt sammen med kompressoren. Kompressoren har et veiv-
hus og to sylindre som ligger ved siden av hverandre. Motoren driver veiv-
akselen over en konisk tannhjuloversetning. Stemplene beveges fra veiv-
akselen, slik at det i den ene sylinderen er innsugning, mens det i den
andre sylinderen er kompresjon av luft.

Luften suges inn gjennom et filter som holder tilbake stg¢v og kommer inn i
sylinderen gjennom en sugeventil. Under kompresjonsslaget blir luften
presset ut gjennom en trykkventil til rgrsystemet og beholderne.

Begge sylinderne komprimerer luft hver for seg (ett-trinns kompresjcn).
Kompressoren er luftkjglt og har plaskesmgring.

P4 lokomotiver nyttes en stgrre kompressor av liknende utfgrelse. Den ar-
beider imidlertid med to-trinns. kompresjon. Den innsugde luften blir fgrst
komprimert noe i den ene sylinderen og deretter avkjglt i kjglergr. Sa
fgres luften inn i den andre sylinderen og komprimeres til fullt trykk.

Rotasjonskompressor
Rotasjonskompressorer arbeider med to-trinns komprésjon. Fig. 16 viser
prinsippet for en slik kompressor.

I to rotorer av stal er det frest langsgaende dype spor. I sporene ligger
det stalblader, som er ngyaktig like lange som rotorene. Rotorene er
eksentrisk lagret i hver sin sylinder, slik at det under rotorene bare er
en ubetydelig klaring, mens det over rotorene er stor avstand til innvendig
sylindervegg. Klaringen mot endeveggene er ogsa ubetydelig.

Nar rotorene blir drevet rundt med stor fart, slynges bladene ut sa langt
at de glir med ubetydelig klaring mot sylindrenes innvendige flater.
Klaringen oppnas ved to lgperinger i sylinderveggen, disse roterer med og
hindrer slitasje pa bladene. Luften i sylindrene blir derved innestengt
i mange sma rom, som veksler i st¢rrelse, mens rotoren beveger seg.
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Fig. 16." Rotasjonskompressor.

Luft som passerer et stgvfilter kommer inn i den stgrste sylinderen gjennom
en apning, der hvor avstanden mellom rotor og sylinder er stor. Den fgres
med under rotasjonen, sammentrykkes og blir ledet ut pa motsatt side. Etter
a ha passert et kjglergr, ledes luften inn i den minste sylinderen og kompri-
meres der til fullt trykk.

Kjgling av sylindrene skjer med luft.

Den videre nedkjgling av trykkluften foregdr i en mellom- og/eller etterkjg-
ler i luft. Kjglergrene kan monteres utenpd aggregatene for & bedre kjglingen.

Rotasjonskompressorer smgres fra en pabygd smgrepresse.

En del trekkaggregater er utstyrt med skruekompressor. Kompressoren drives
av en el.motor over en elastisk kopling.

Kompressoren bestadr av: kompressorhuset 1, to skruerotorer 2 og 3, inntaks-
hus 4, uttakshus 5 og deksel 7.

Ved at olje sprgytes inn i rotorhuset oppnas tetting mellom rotor og hus,
smgring av lagre og tannhjul samt kjgling.
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Fig. 17. Snitt gjemnom kompressorhuset. (Tamrock).

Virkemlte

Fig. 18 a viser to rotorer som griper i hverandre (omgitt av et hus ikke
vist pa figuren). NAr inntaksporten i kompressorhuset er dpen suges luft
inn i dpningene mellom gjengene i skruen.

Fig. 18 b. Rotorene dreier seqg og forbindelsen mellom inntaksporten og et
gjengepar brytes og stenger luften inne.

I fig. 18 c har rotorene dreiet litt og volumet av den innestengte luften
reduseres. Det skjer dermed en komprimering.

Fig. 18 d viser avsluttet kompresjon. Plasseringen av uttaksporten til-
later utstrgmming til beholderen.
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Kompressorens oljekj@lingssystem

Oljekjglingssystemet bestdr av luft/cljebeholder, oljekjpler, oljefilter og
en oljestengeventil.

Lufititier Olje retur rér

’ Luftuttak

Suge ventil J ;
e A Olje-
Overstromningsy = |# L/ urskiller
;Q / Strupedyse ;-""

A
J 4
Xom pressor , -

Termostat : . olje -

T paftyiting
Stengeventil | | lilbokeslagsventil
Kjdler Oljesump
- .
Oljefiiter

Fig. 19. Oljekjolingssystemet (Tamrock).

Oljen skilles fra trykkluften i luft/oljebeholderen. Fra beholderens olje-
sump fgres oljen av arbeidstrykket gjennom oljefilteret til oljekjgleren,
videre inn i kompressorhuset der den tar opp kompresjonsvarmen, tetter mellom
rotorer og hus, samt smgrer lagrene.

Oljestengeventilen hindrer oljen i 4 strgmme inn i kompressorhuset nar kom-
pressor ikke er igang. NAar kompressor er igang, holdes ventilen apen av
mangverluft fra kompressors uttaksside. NAar kompressor stopper, uteblir
mangverluften og ventilen stenges av trykket i luft/oljebeholderen. Forbin-
delsen mellom kompressor og oljebeholder/cljekjgler brytes, og kompressor kan
ikke starte fgr hurtigtgmmeventilen har sluppet ut overtrykket i beholderen,
se fig. 20.
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Fig. 20. ‘Kompressorens luftsystem (Tamrock).

Luften komprimeres 1 ett trinn.

Den komprimerte luft/oljeblandingen strgmmer gjennom en tilbakeslagsventil
og inn i luft/oljebeholderen. Tilbakeslagsventilen hindrer trykkluften i
4 strgmme tilbake til kompressoren.

Luft/oljebeholderen har tre hovedoppgaver. Den tjener som: lufttrykkstabi-
lisator, oljesump og oljeutskiller.

Luft/oljeblandingen strgmmer inn i beholderen mot bunnen av oljeutskilleren,
der strgmmingshastigheten reduseres og det meste av oljen utskilles og
faller ned i oljesumpen. Den resterende olje utskilles nadr trykkluften
passerer oljeutskilleren. Oljen som samles i bunnen pa oljeutskilleren
returneres til kompressorinntaket av trykkforskjellen mellom luft/oljebe~-
holderen og kompressorinntaket.

For 4 hindre at lufthastigheten skal bli for stor nar kompressoren starter,
noe som kan fgre til at oljeutskillerens kapasitet blir utilstrekkelig, er
det pa beholderens uttaksside en minimumstrykkventil som fgrst apner til
anlegget nar trykket i beholderen er minst 3,5 bar.

Hoytrykkssiden har en sikkerhetsventil, samt en hurtigt#mmeventil som auto-
matisk tgmmer beholderen ndr kompressoren stopper. Hurtigtgmmeventilen far
mangverluft fra mellomrommet mellom kompressor og tilbakeslagsventil, den er
stengt under trykk og apen uten trykk.
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En del trekkaggregater er utstyrt med lufttprkeanlegg. Anlegget kan besta av
to beholdere fyllt med te¢rkeperler (molekylsil) som har den egenskap at de kan
ta opp fuktighet fra luft og gi fra seg fuktighet til tg¢rr luft (regenerere).

Virkemite

Stev-

Qlje~ filter

utskiller

Magnet-

ventil yd-

el

L — ]

Fig. 21. Prinsippskisse for adsorbsjonstgrker.

Trykkluften kommer inn ved en oljeutskiller, se fig. 21. Trykkluften styres
inn i en tgrkebeholder, i dette tilfelle den hgyre, videre gjennom et stgv-~
filter og ut i anlegget. Den venstre beholderen avgir fuktighet (regenerer)
ved at noe tgrket luft ledes gjennom denne, videre gjennom en utblasningsven-
til og lyddemper. Neste gang kompressor starter, avgir trykkluften fuktighet
1 venstre beholder mens hgyre beholder tgrkes.

Skjematisk skisse av et adsorbsjonstprkeanlegg som ogsd kan brukes pa trekk-
aggregater, er vist i fig. 22.

Nar kompressoren starter, strgmmer luften gjennom syklonutskilleren 1, tgrke-
beholderne 2 og 3, fuktighetsindikatorene 5, samt tilbakeslagsventilen 7 til
regenereringsbeholderen 8. NAr denne er fylt til samme trykk som i hoved-
luftbeholderen, begynner trykkstigningen i hovedluftbeholderen.

Nar kompressoren har stoppet, aktiviseres magnetventilen 10 og sperreventilen
11 dpnes. Trykkluften i regenereringsbeholderen strgmmer til fri luft, via
strupeventilen 6, tgrkebeholderne 2 og 3, syklonutskilleren 1 og lyddemperen 4.
Tilbakeslagsventilen 9 sikrer at trykkluft fra hovedluftbeholder ikke kan
strgmme tilbake til fri luft.

Hvis sperreventilen 1l ikke stenger nidr kompressoren starter, kan kranen 12
stenges for 4 fa fylt hovedluftbeholderen.




Fig. 22.

Avlastningssystem

PA noen av vare dieseltrekkaggregater gar kompressoren nar motoren er i
" gang.

system.
Fig. 23,
1. Innsugningsfilter
2. Kompressor
3. Oljeutskiller
4. [Tilbakeslagsventil
5. Hovedluftbeholder
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Avlastningssystem.

6.
7.
8.
3.
10.

Skjematisk skisse av terkeanlegg.

Trykket i hovedluftbeholder reguleres ved hjelp av et avlastnings-

Avstengningskran
Luftfilter
Tomgangsregulator
Tomgangsventil
Uttappingskran,




- 26 -

)

N H A/ sl

»

4

Fra kompresscr
PO

W &?\\\\\\
RN

AT

Vi
X ‘l{&

‘.
,;,f

>

\‘\
NS

N AWNOA o WA
T T AN

0
o - 5 ] e Utlapaventil

N\

DSy

Til tomgang s~
venti .

TR

3 NN i
¥

NL

) ] )
6 SO

4
Q“\ .

Fra tomgangsreguiator

Fig. 24. Tomgangsregulator. Fig. 26. Tomgangsventil,

I ventilhuset er det innebygd en regulatorfjzr 1 som er regulerbar ved hjelp
av en stillskrue 2, stillskruen kan ldses med lasemutteren 3. Fjarhylsen med
ventilsete 4 kan requleres opp eller ned. Hovedluftbeholderens maksimaltrykk
reguleres ved hjelp av fjarens stillskrue, mens minimumstrykket reguleres ved

a4 skru fjzrhylsen opp eller ned.

Regulatorfi®ren virker nedover mot et stempel 5 som enten kan tette i @vre
stilling mot fjarhylsens sete eller i nedre stilling mot sete 6. NA&r trykket
1 hovedluftbeholderen overvinner kraften fra fjzr 1, presses stempel 5 opp.
Stemplets gvre kant tetter friluftslgpet, samtidig som trykkluften strgmmer
fram til undersiden av tomgangsventilens stempel som presses opp.

Den store seteventilen i tomgangsventilen apner og kompressorens hgytrykkside .
settes til friluft. Kompressoren komprimerer ikke og luftgjennomlgpet i kom-

pressor virker som kjgleluft. Synker trykket i hovedluftbeholderen under en

bestemt verdi, vil regulatorfijzren 1 i tomgangsregulatoren presse stempel 5

ned. Forbindelsen fra hovedluftbeholderen til tomgangsventilen stenges samti-

dig som undersiden av tomgangsventilens stempel settes til fri luft gjennom
tomgangsregulatorens friluftslgp. Tomgangsventilen styrer om og kompressoren

vil igjen komprimere.

Sikkerhetsventil

For 4 hindre at trykket i hovedluftbeholderen skal bli for hgyt, om det oppstar
feil i avlastningssystemet eller trykkvokterne, er det i systemet montert en
sikkerhetsventil, fig. 26.

Sikkerhetsventilene blir innstilt for riktig trykk i verkstedet. De md ikke

reguleres etter montering. Ventilene er plombert og skiltet. Skiltet viser

det trykk ventilene er stilt for. Sikkerhetsventilen er som regel montert

foran oljeutskilleren. .




Fig. 26.

Luftfiltre
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Sikkerhetsventil, type AKL.

For at ventiler og bremseutstyr skal virke tilfredsstillende er det av stor
betydning at trykkluften er tg¢rr og renest mulig. Kompressorer er utstyrt
med innsugningsfiltre som fjerner forurensninger. Allikevel vil luften i
trykkluftanlegget kunne inneholde bl.a. rustpartikler fra rgr- og beholder-
vegger. Derfor er det foran fgrerbremseventiler, styreventiler og magnet-
ventiler brukt filtre. Fig. 27 viser to typer av slike filtre.

A
(i

1 Sileror 2 Metallduk 3 Avtappingskran

Fig. 27. Luftfiltre.
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Fig. 28. Sentrifugalstevfilter.

I filtre vist i fig. 28 md luften for & komme fram til styreventilen passere I
en filterinnsats som hindrer stg¢v i 4 trenge inn. P& materiell med KE styre-
ventiler er filteret montert i styreventilen.
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3. TRYKKLUFTBREMSENS BETJENINGSANCRDNINGER

3.1. Fe¢rerbremseventil for automatisk virkende brems

Fgrerbremseventilens oppgave er:

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

~ Senke trykket i hovedledningen, i faretilfelle hurtig over et stort tverr-
snitt, ved driftsbremsinger langsommere.

- Stenge forbindelsene mellom hovedluftbeholder og hovedledning.

_—-—....-—___—_-.—_—..-.---.——-——u--._-—..-.-.-._—-—--.-

Denne fgrerbremseventil brukes pd en del skinnetraktorer, motorvognsett og
lokomotiver. PA materiell med to fgrerrom er forerbremseventilene utstyrt
med avtagbart handtak (nr. 7).

Ventilen er utstyrt med en dreiesleid som over en spindel dreies av ventilens
betjeningshdndtak. Ventilen har videre en pabygd hurtigvirkende lednings-
trykkregulator, se fig. 29 som i fartstilling automatisk s¢grger for at trykket
i hovedledningen holdes konstant pa 5,0 bar.

( R — ¥ -—::".ic}
2’/'% ' k/,.:.- B - " .
/ 4 i Utjev-
- Ml Dreiesieid B siempel
o R R
Avst.
st. kran S Y
Til
-~ Mano-
Q).*m'“'
mdil. - ;
meter Fri-
fuft
Utjey =
Fra Tit Dehoider

Hovediuftbeholder Hovediuftiedning W’l ‘""Wﬂw

Fig. 289. F¢rerbremseuentil, type Knorr, nr. 8.
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Utjevningsanordning

I fgrerbremseventilen er det innbygd en utjevningsanordning. Utjevningsan-
ordningen gjgr det mulig ved driftsbremsinger 4 f4 den gnskede trykkSenkning
i1 hovedledningen ved lik betjening av ventilen uansett togets lengde. Dette
oppnas ved at luften ikke slippes direkte ut av hovedledningen hvis volum er
avhengig av togets lengde, men ut av utjevningsbeholderen (14 1l). Trykksenk-
ningen i utjevningsbeholderen regulerer trykket i hovedledningen ved hjelp av
utjevningsanordningen som bestdr av utjevningsstempel og utjevningssleid.
Bremsens betjening lettes betydelig med dette utstyr.

Fgrerbremseventilens stillinger

Fgrerbremseventilens betjeningshandtak kan innta 6 markerte stillinger. De
er ordnet slik at nar lokomotivf@greren fgrer handtaket mot kroppen, tilsettes
bremsen og ndr hdndtaket fgres fra kroppen, l@gses bremsen.

Utjevningsbehoider

Fig. 29 a. Lgse—- og ladestilling.

L@se- og ladestilling

Trykkluft fra hovedluftbeholder strgmmer direkte inn i hovedledningen gjennom
et stort tverrsnitt. Stillingen brukes nar bremsesystemet skal lades og ved
hgytrykkslgsestgt. Utjevningsbeholderen fylles ikke i denne stilling.

B 14

Fig. 29 b. Fartstilling.




Fartstilling
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Hovedledningen star i forbindelse med hovedluftbeholder over den hurtig-
virkende ledningstrykkregulator som holder trykket i hovedledningen konstant.
I denne stilling fylles utjevningsbeholderen fra hovedledningen og utjev-
ningsstemplet som er fjzrbelastet gar i venstre endestilling (se skissen) .
Stillingen brukes som fartstilling, men kan ogsa brukes som lgsestilling i

korte tog.

Fig. 29 c.

Midtstilling

Midtstilling.

Samtlige kanaler er stengt, trykktap i hovedledningen ettermates ikke.
Stillingen benyttes ndr togets bremser betjenes fra annen fgrerbremseven-
til, som lgsesluttstilling og ved tetthetsprgve.

Fig. 29 d.

Bremsesluttstilling.
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Bremsesluttstilling PS
Kanalene til ledningstrykkregulatoren og utjevningsbeholderen er stengt.

Hovedledningen stdr i forbindelse med fri luft over dreiesleiden, denne

forbindelse stenges av utjevningssleiden nir trykket i hovedledningen blir

det samme som i utjevningsbeholder. Stillingen brukes som sluttstilling

ved gradvis tilsetting av bremsen nadr den ¢nskede bremsekraft er oppnddd.

Fig. 29 e. Driftsbremsestilling.

Driftsbremsestilling

- - —— e " S~ T o " - - —

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

Fig. 29 f. Nodbremsestilling.

Ngdbremsestilling

Hovedledningen settes til fri luft over et stort tverrsnitt i dreiesleiden, dvs.

en meget hurtig trykksenking i hovedledningen som gir raskest mulig tilsetting

av bremsen. Stillingen skal bare brukes i faresituasjoner. Utjevningsanord- .
ningen arbeider ikke i denne stilling.
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Den hurtigvirkende ledningstrykkregulator, som er vist i fig. 30, har en
innstillbar fjzr som virker pad undersiden av en membran. Oversiden av
membranen pavirkes av hovedledningstrykket. Nar hovedledningstrykket har
ngyaktig det trykk som ventilen er regulert til, er den lille regulerings-
ventilen stengt.

Fra Hovediuftbeh, Til Hovedledning

Reg.ventil

Membron

Fjar -

Fig. 30. Hurtigvirkende ledningstrykkregulator. Skjematisk.

Faller trykket over membranen, vil denne presses opp og apne regulerings-
ventilen som slipper hovedluftbeholdertrykket fram til undersiden av det
store stemplet. Stemplet gar opp og apner innstrgmningsventilen slik at
trykkluft fra hovedluftbeholderen kan strgmme til hovedledningen og over-
siden av membranen over et stort tverrsnitt. NAir trykket i hovedledningen
har nadd innstilt verdi, trykkes membranen ned og reguleringsventilen sten-
ges av ventilfjzren. Trykkdifferansen pa det store stemplet utjevnes over
boringen i stemplet, Innstrgmningsventilen stenges av ventilfjsren. Re-
guleringsventilen og innstrgmningsventilen har pa eldre utfgrelser metall-
tetning. PA nyere utfgrelser brukes det ventiler med gummitetning.

Fprerbremseventilens avstengningskran

For & unngd ukontrollerte trykkvariasjoner i hovedledningen nar lokomotiv
framfgres uten trykkluft pd egen hovedluftbeholder og denne ikke er utstyrt
med avstengningskraner, er det i fgrerbremseventil, type Knorr, innbygd en
avstengningskran, se fig. 29. Om det ikke er trykk pA hovedbeholderen, er
dreiesleiden ensidig trykkbelastet av ledningstrykket pa undersiden og
sleiden kan lafte seg. For 3 sikre mot dette,stenges kranen hvorved for-
bindelsen til hovedluftbeholderen stenges og i stedet oppnads en forbindelse
fra hovedledningen til oversiden av dreiesleiden som na vil ligge i ro.
Skulle kranen fortsatt vere stengt nar fgrerbremseventilen skal benyttes pa
vanlig mate, vil det hgres en sterk blaselyd ved kranen, idet trykkluft fra
egen hovedluftbeholder strgmmer gjennom en trang boring i kranen og til fri
luft.

3 - Trykk 708,
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Forerbremseventil, type Knorr St. 60,
Fprerbremseventil St. 60 brukes pd en del skinnetraktorer. Ventilen benyttes
for betjening av den automatisk virkende brems og den direkte virkende brems.
Ventilen er utstyrt med en dreiesleid som beveges over en spindel av betje-~
ningshandtaket. HAandtaket er avtagbart i midtstilling.

I ledningen mellom hovedluftbeholderen og fgrerbremseventilen er det montert

en reduksjonsventil R.38, slik at 5,0 bar er hgyeste trykk som kan tilfgres ven-
tilen. Det kan ikke gis hgytrykkslgsestgt. Ventilen har ikke utjevningsan-
ordning. Dette medfgrer at ventilen ikke kan betjene mer enn 20 aksler hvorav
16 aksler kan vare trykkluftbremset.,. Fgrerbremseventil St.60 har 7 stillinger.

Midt

©
£
$
S
*an
£
L]
-
ey

Fig. 31. St.60's stillinger.

Lgse~ og ladestilling

—— o —— S - . S s " > - . S 2t g 9 0

I denne stilling er det direkte forbindelse mellom beholderledningen (5,0 bar)
og hovedledningen over et stort tverrsnitt, Ledningen for direkte virkende
brems stadr i forbindelse med fri luft. Stillingen brukes ved lading av togets
bremsesystem og som innledning nir bremsene skal lgses helt ut.

Fartstilling

— - — - - o -

Beholderledningen star i forbindelse med hovedledningen over et mindre tverr-
snitt. Ledningen for direkte virkende brems er avstengt.

Ledningen fra bremsesylinder stdr i forbindelse med fri luft over dreiesleiden.
Hovedledningen er stengt. Stillingen brukes nidr direkte virkende brems skal lg-
ses helt, eller ved en gradvis lgsing. Handtaket fgres tilbake til midtstilling
ndr gnsket trykkreduksjon i bremsesylinderen er nadd.

Midtstilling

- — T - —-—— o

Alle kanaler er stengt. Denne stilling brukes som lgse- og bremsesluttstilling
for begge bremsesystemer, nar togets bremser betjenes fra annen fgrerbremseven-
til og ved tetthetsprgve.
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Beholderledningen settes i forbindelse med ledningen til bremsesylinder.

I denne ledningen er det montert en sikkerhetsventil innstilt p& hgyeste
tillatte trykk i bremsesylinder. Hovedledningen er avstengt. Direkte vir-
kende brems kan tilsettes trinnvis ved & fgre handtaket tilbake i midtstil~
ling nidr ¢nsket trykk i bremsesylinderen er nadd.

Driftsbremsestilling (automatisk virkende brems)

Hovedledningen settes i forbindelse med fri luft over dreiesleiden over et
forholdsvis lite tverrsnitt. Nar den ¢nskede trykksenkingen i hovedled-
ningen er n&dd, f¢res handtaket raskt til midtstilling. Ledningen til di-
rekte virkende brems er stengt.

Ngdbremsestilling

Bovedledningen settes i forbindelse med fri luft over dreiesleiden gjennom
et stort tverrsnitt. Samtidig forbindes beholderledningen med direktevir-
kende brems. Stillingen brukes i faresituasjoner og gir den raskest mulige
tilsetting av bremsen.

Mangvrering

P& en del skinnetraktorer med fgrerbremseventil St.60 er det montert en sper-
reanoxdning som kan legges ned slik at bare tre stillinger kan brukes:

Direkte virkende brems lgses, midtstilling og direkte virkende brems tilsettes.
Sperreanordningen brukes ndr aggregatet anvendes i skiftetjeneste. Under
kj¢ring med lgse bremser skal fgrerbremseventilens betjeningshéndtak stad i
fartstilling. Nar den automatisk virkende brems skal tilsettes eller lgses,

ma handtaket i begge retninger raskt fgres forbi direkte virkende brems.

e o s s G v i S W . s e . e 2 o s W 0 T e . e e e s Y e e St W W - ——
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Fig. 32. Hurtigvirkende reduksjonsventil, type R.38.
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Virkemate

Nar trykket i ledningen er lavere enn det innstilte trykk 5,0 bar, vil fj=zrené
lgfte membranen 4 og reguleringsventilen 1 vil vere dpen. Trykket over stempel 3
vil synke til ledningstrykket, HB-trykket vil presse stemplet 3 og ventilen 2
opp, ©g ledningen fylles raskt. Nar trykket over membranen 4 blir lik kraften
fra fjazren 6 , stenger reguleringsventilen l. Trykket over og under stempel 3 ut-
jevnes gjennom en boring i stemplet som gir ned og stenger innlgpsventilen 2.

Synker trykket i ledningen, apnes reguleringsventilen 1 og innlgpsventilen 2 og
ledningen ettermates.

R.38 brukes ogsd som reduksjonsventil mellom HB og apparatluftbeholder pa en del
trekkaggregater.

Reduksjonsventil, type DMV

Reduksjonsventil (trykkregulator) type DMV er hurtigvirkende, og den vil etter
hvert erstatte R.38.

:‘ S—

27778 K7

==

Fig. 33. Reduksjonsventil, type DMV.

Konstruksjon

Ventilen har to rgrtilslutninger: 1 fra Kovedluftbeholderen og 2 til a paratluft-
beholderen eller andre komponenter hvor det ¢gnskes et lavere ionstant %rykk.

I ventilens ¢vre del er det en fjxrbelastet innlgpsventil 6. Rommet rundt ven-
til 6 stidr i forbindelse med hovedluftbeholderen. Rommet under ventil 6 og over
stempel 13 stdr i forbindelse med den del i trykkluftanlegget hvor et lavere trykk
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er gnsket. Ventil 6 er utstyrt med en trykkpinne som ligger an mot et
ventilsete i stempel 13. Undersiden av stempel 13 pavirkes av fjzrkraften
fra regulatorfjzren 15 og regqulatorfjazrens forspenning kan reguleres ved
hjelp av en reguleringsskrue 14. Rommet under stempel 13 star til fri luft.
Ventilen har ingen slipte deler, all tetning oppnas ved gummitetninger.

Virkemite

Er trykket over stempel 13 mindre enn det trykk som tilsvarer kraften fra
regulatorfjzren 15, vil stempel 13 presses opp. Denne bevegelse overfgres
til innlgpsventilen 6 som apner, trykkluften strgmmer fra hovedluftbehol-
deren til oversiden av stempel 13. N&ar trykket har steget til den verdi
som tilsvarer regulatorfjarens forspenning, vil stempel 13 presses ned og
den fjarbelastede ventil 6 stenger. Synker trykket over stempel 13, vil
regulatorfjzren igjen presse stempel 13 og ventil 6 opp og ny ettermating
vil finne sted. Skulle trykket over stempel 13 bli hgyere (trykkspiss) enn
det fjaren 15 er innstilt for, vil stempel 13 gd noe fra trykkpinnen til
ventilen 6 og trykkluften fra oversiden av stempel 13 vil strgmme til £fri
luft gjennom boring 25 inntil det er likevekt mellom kreftene over og under
stempel 13.

Fgrerbremseventil, type Knorr St. 125

T e =

Fgererbremseventilen brukes pd en del diesel motorvogner og skinnetraktorer.
Den brukes til & betjene den automatisk virkende brems. Ventilen er ut-
styrt med en dreiesleid som beveges med en spindel av betjeningshandtaket.
Hindtaket er avtagbart i midtstilling. St. 125 har ikke utjevningsanordning

og det stgrste akselantall den kan betjene er 2B aksler med virksomme bremser.

Lgse-_og_ladestilling

Hovedluftbeholderen settes i forbindelse med hovedledningen over et stort
tverrsnitt. Stillingen brukes ved lading av togets bremsesystem og som inn-
ledning ved full lgsing.

Fartstilling

Hovedluftbeholderen forbindes med en hurtigvirkende ledningstrykkregulator
som automatisk holder trykket i hovedledningen konstant pa 5,0 bar. Stil-
lingen brukes som lgsestilling og nAr togets bremser skal vare lgse.

Midtstilling

I denne stilling er alle kanaler stengt. Stillingen brukes som lgseslutt-/
bremsesluttstilling, nar togets bremser betjenes fra annen fgrerbremseven-
til og ved tetthetsprgver.

Driftsbremsestillinger

Fig. 34 viser at ventilen har et driftsbremseomrdde, dvs. alt etter handtakets
stilling vil txykkluft fra hovedledningen strgmme til fri luft gjennom mindre
eller stgrre dpninger. Ved trinnvis tilsetting holdes hindtaket i dette om-
ridde inntil ¢nsket trykksenking er nadd for deretter og fgres i midtstilling.
Stillingen brukes ved hastighetsreguleringer og ved stopp av tog.
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Driftsbremsestilling Nodbremsestilling

Fig. 34. St.125. Fgrerbremseventilens stillinger.

Ngdbremsestilling

[N TR ———-

Hovedledningen apnes til fri luft gjennom stort tverrsnitt, Stillingen gir
raskest mulig tilsetting av bremsen, og skal brukes i faresituasjoner.

Mangvrering

e - o— o o=

Ventilen har ikke utjevningsanordning. Ved driftsbremsinger m& lokomotivfg-
reren vare oppmerksom pa at all trykkluft fra hovedledningen vil strgmme di-
rekte til fri luft over boringer i dreiesleiden. Det vil derfor vere vanske-
ligere a foreta en korrekt trykksenking med denne ventil enn med en ventil
som har utjevningsanordning.

- > " " - - —— " o S S > T > W o T " S S

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

Betjeningshandtaket har fgplgende stillinger:

Lpse- og ladestilling
Fartstilling

Midtstilling
Driftsbremseomrdde (9 trinn)
Ngdbremsestilling.
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I midtstilling kan betjeningshdndtaket lases med en ngkkel. I driftsbremse-
omradet stilles hovedledningstrykket for hvert trinn inn pd en bestemt
verdi, som holdes konstant.

P4 noen trekkaggregater er midtstilling (ngytralstilling) plassert lengst
fram, foran l¢se- og ladestilling. Det er en mekanisk sperring som md fri-
gis for 4 sette betjeningshandtaket i denne stilling.

Fg¢rerbremseventilen er utstyrt med en spesiell anordning for & kunne gke
trykket i hovedledningen utover 5,0 bar, eventuelt for & fjerne overlading.

Montasje m.y.

Ventilen er montert pa en ventilholder med rgrforbindelser til hovedluftbe~
holder, hovedledning, fri luft, styrebeholder, tidsbeholder og trykkmilere.
Styrebeholderen er pd 5 liter og tidsbeholderen pa 25 liter. Skal ventilen
skiftes ut for ettersyn, lgses den fra ventilholderen, uten at rgrforbindel-
sene lgses. I ventilhusets gvre del er det innbygd: trykkregulator, ngd-
bremseventil, l@sestgtventil og fylleventil. I ventilhusets nedre del er
det innbygd: reléventil, hgytrykksventil og anordning for fjerning av over-
lading.

Detaljene blir omtalt nzrmere under beskrivelsen av virkemdten.
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Fig. 35 a. Midtstilling.
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virkemite

Stillingen brukes ved tetthetsprgve og nidr togets bremser betjenes fra annen
fgprerbremseventil, ventilene rundt styrehylsen er stengt. Er HB ladet, vil
trykkregulatoren holde trykket i styrebeholder pa 5,0 bar.

Wisestbtventil

Fylleventil
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) o o Yeatil for utjevning
A 511 T av overladning

T3l £rf Juft | o—
Fra hoved-
lufideholder
o
11 boved-
ledning

Brguleringebsholder

Fig. 35 b. Lese~ og ladestilling.

Stillingen brukes ved lading av togets bremsesystem og nir det skal gis lgse-
stgt. Betjeningshandtaket fgres fram i endestilling (fjzrmotstanden md over-
vinnes). Knaster pd styrehylsen, som har samme bevegelse som betjeningshand-
taket, apner den fjarbelastede lgsestgtventilen og fylleventilen. Trykkluft
fra styrebeholder/trykkregulator strgmmer gjennom dyse D2 til hgyre side av
stempel K3, som beveges mot venstre.

K3's stempelstang vil forskyve stempel K2 til venstre. Dobbeltventilen V2 .
dpner, og forbinder hovedluftbeholder (HB) med hovedledning (HL). Samtidig
vil en ansats pd K3's stempelstang dpne hgytrykksventilen V3, og trykkluft



- 41 - Trykk 705

strgmmer direkte fra HB til HL gjennom et stort tverrsnitt. Fyllingen
foregdr si lenge handtaket holdes i denne stilling. Under fyllingsperioden
vil det ogsd strgmme noe trykkluft inn i tidsbeholderen.

Pyileventil Loseststventil
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Fig. 35 e. Fartstilling.

Fartstllllng

Stillingen brukes:

~ under togs fremfgring med lgs brems
- som lgsestilling i korte tog (etter driftsbremsing)
- ved fjerning av overlading.

Fores betjeningshdndtaket fra lgse- og ladestilling til fartétilling
stenger lgsestgtventilen forbindelsen mellom trykkregulatoren og hegyre
side av stempel K3. Trykket pd hgyre side av K3 faller hurtig til samme
trykk som under lgsestgtet dannet seg i tidsbeholderen, og V3 stenges av
fjerkraften. Trykket i styrebeholder (bestemt av trykkregulatoren) er i
fartstilling 5,0 bar.

Er det gitt et for langvarig lgsestgt, gdr stempelsettet K2 og K3 mot hgyre
og det apnes en forbindelse fra HL til friluft (0) gjennom K2's hule
stempelstang. Trykket i HL synker raskt til det blir i likevekt med




- 42 -

trykkene som virker i motsatt retning (styrebeholder~ og tidsbeholdertryk-
ket), hvoretter K2's stempelstang gdr mot V2 og forbindelsen mellom HL og
0 stenges.

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

Eventuelt trykktap som fglge av lekkasje 1 HL erstattes over V2 og fylleven-
tilen. Ettermatingen er ikke sd kraftig at den hindrer tilsetting av brem-
sene ved slangebrudd eller ngdbremsing fra toget.
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Fig. 35 d. Driftsbremseomridet.

Driftsbremseomradet

Stillingene brukes ved driftsbremsinger- hastighetsrequleringer og for a
stoppe toget. Fylleventilen holdes 4pen av en knast pd styrehylsen. Fgrste
driftsbremsestilling svarer til et HL-trykk pa ca. 4,7 bar, siste stilling
svarer til 3,5 bar. Ved a fo¢re betjeningshdndtaket fra fartstilling til en
driftsbremsestilling, avlastes fjzren i trykkregulatoren ved hjelp av skra
plan mellom styrehylsen og fjzrhylsen. Styrebeholdertrykket under stempel Kl
vil apne Vl's gvre sete (utstrgmmingsventilen) og styrebeholderen settes i

- forbindelse med fri luft. Utstrgmmingen avbrytes sd snart det er likevekt
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mellom fjazrkraften og styrebeholdertrykket.

Som fgplge av det lavere trykk i styrebeholder og pd hgyre side av K2, vil
stemplet ga mot hgyre og trykkluft fra HL strgmmer til fri luft gjennom
den hule stempelstangen. Utstrgmmingen fortsetter inntil HL-trykket er
likt med styrebeholdertrykket og K2's stempelstang gar til anlegg mot V2.
Trykket vil vere konstant sid lenge betjeningshandtaket blir stdende i dette
bremsetrinn. Eventuelle trykktap i HL ettermates som i1 fartstilling.

Driftsbremsetrinn, som gir et hgyere HL-trykk enn det trinn betjeningshand-
taket star i, kan benyttes som lgsestilling ved trinnvis lg¢sing av bremsene.
Nar handtaket fgres til et hgyere trinn, vil regulatorfjzren strammes. Fjzr-~
kraften overvinner styrebeholdertrykket under K1 som trykkes ned og apner
nedre sete pa ventilen V1. Trykkluft fra HB strgmmer til styrebeholder
inntil det er likevekt pa stempel KL, da stenges V1. Som en fglge av trykk-
gkningen pa hpyre side av K2 (styrebeholder) fgres K2 mot venstre. V2

dpner forbindelse fra HB til HL, forbindelsen er apen til det blir likt
trykk i HL og styrebeholder. P& denne mdte kan det lgses trinnvis i hver

ny stilling fram til fartstillingen hvor bremsen lgser helt.

Midtstilling md aldri brukes som bremsesluti- eller lgsesluttstilling.
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Ng¢dbremsestilling

Stillingen brukes i situasjoner hvor det er ngdvendig & stoppe toget s& hur-
tig som mulig. Ngdbremseventilen apnes av en knast pd styrehylsen og HL
settes i forbindelse med fri luft gjennom et stort tverrsnitt. Hvis hand-
taket blir stdende i denne stilling, tgmmes HL fullstendig. Trykket i styre-
beholderen er i ngdbremsestilling 3,5 bar.

Betjeningshandtaket skal std i fartstilling. Overlading i bremsesystemet
fjernes ved & 3pne utjevningsventilen som betjenes med en vektarm pd fprer-
bremseventilen. Derved dpnes en forbindelse fra HL til tidsbeholderen og
rommet pa hgyre side av K3-stemplet som beveges mot venstre. K3's stempel-
stang vil forskyve K2's stempelstang mot venstre og ventilen V2 apner en for-
bindelse fra HB til HL, slik at trykket i HL stiger. Utjevningsventilen hol-
des dpen til togets bremser er helt lgse. Deretter tgmmes tidsbeholderen
langsomt gjennom dyse D4. Overladingen er fjernet i det gyeblikk tidsbehol-
deren er tgmt og trykket i styrebeholderen og HL er likt (5,0 bar).

Fgrerbremseventil D6

I denne fgrerbremseventilen er det innbygd en kontaktanordning for betjening
av magnetskinnebrems, I ngdbremsestilling pAvirkes en elektrisk kontakt
for magnetskinnebremsen som gidr i bremsestilling. Fgrerbremseventilen har
ellers samme egenskaper som fgrerbremseventil Knorr, type D.

Fgrerbremseventil Knorr, type D montert pd trekkaggregater utstyrt for ATS

har i tillegg en rgrforbindelse til en driftsbremseventil. Driftsbremseven-
tilen kan senke trykket i hovedledningen ved elektrisk impuls fra ATS-systemet,
men ogsd ved vanlig betjening av fgrerbremseventilen (trykkregulatoren).

Fprerbremseanlegg Gl (Fgrerbremseventil Fb-02)

Fgrerbremseventilanlegget brukes for mangvrering av den automatisk virkende
brems. Det er spesielt egnet for lokomotiver med ett fgrerrom med parallelt
eller diagonalt plasserte fgrerbord.

Fgrerbremseventilen ettermater automatisk trykktap i hovedledningen pa grunn
av lekkasjer i "fartstilling” og driftsbremseomrddet. Anlegget har utstyr
for & kunne gke trykket i hovedledning utover 5,0 bar, eventuelt for & fjerne
overlading.

Betjeningshandtaket beveges vertikalt:
- fgres handtaket forover, lgses bremsene
- " " bakover, tilsettes bremsene.

ved flytting fra den ene fg@grerplassen til den andre, kan en pabegynt bremse-
mangver fortsettes direkte uten spesielle tiltak.

Pa trekkaggregater med to fgrerplasser bestdr anlegget av to betjeningshand-
tak, i det etterfglgende benevnt fgrerbremseventiler. Videre er det i hvert
fprerbord montert en ventil for utjevning av overlading, og i ett av fgrer-

bordene en ventillds.
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Betjeningshandtaket har fglgende stillinger: (vist i bilag 5.1~5.7)

Lpse~ og ladestilling
Lgsestilling

Sluttstilling - fartstilling
Bremsestilling (driftsbrems)
Ne¢dbremsestilling,

Montasje m.v.

Fgrerbremseventilene og ventilene for utjevning er montert nedsenket i
fgrerbordene, bare betjeningshandtakene star opp over bordplatene. Ventil~
lisen er ogsd montert nedsenket i fgrerbordet. Fgrerbremseventilen er mon-
tert pa en ventilholder med rgrforbindelser til hovedledningen HL, en relé-
ventil G og 1 forbindelse med denne en reduksjonsventil DMV som reduserer
hovedluftbeholdertrykket til 5,0 bar, og en sperreventil Ab som ogsd star i
forbindelse med ventilldsen. Fra reléventilen er det forbindelser til en
tidsbeholder Z (5 liter) og en styrebeholder ST (5 liter). I ngdbremse~
stilling blir betjeningshandtaket stdende mens det fra de g@gvrige stillinger
automatisk gir tilbake til sluttstillingen. Detaljene i reléventilen blir
omtalt nermere i beskrivelsen av virkemdten i de enkelte stillinger.

Apning, ved klargigring

Ved innkopling av fprerbremseanlegget foretas en lgsemangver for a opona
trykk i St~beholderen pd 5,0 bar samtidig med at ventillasen lases opp.
NAr trykket i1 St er 5,0 bar og ventilldsen er apnet, forbindes HB med Ab
fram til sperreventilen. Stempel K5 gir til venstre og V8 apnes, samtidig
gar K4 til hgyre og St-beholderen forbindes med hgpyre side av stempel K1 i
reléventilen. Kl gar til venstre og V6 apner fra HB til rommet HL, videre
gjennom V8 i sperreventilen til BL. Rommet L fylles fra HL gjennom dl.

%Z og Z-beholderen fylles fra L gjennom d2. NAr trykket i St, HL, L og Z
er 5,0 bar, er anlegget driftsklart.

Sperring, last ventillas

For a tetthetsprgve trekkaggregatet, togets bremsesystem eller for & stenge
fprerbremseanlegget vris ngkkelen i ventilldsen til stengt stilling. Nar
ngkkelen vris om, utluftes Ab i sperreventilen over ventilldsen. Ventilen
V8 lukker og stenger forbindelsen mellom HL og reléventilen. Forbindel-
sen mellom St-beholderen og rommet St i reléventilen stenges ved K4. Dette
bevirker at Kl beveges til hgyre. Rommene HL og L i reléventilen utluftes.
Reléventilen kan derfor ikke ettermate eventuelle trykktap i HL over ven-
til v8, selv om denne skulle vzre utett.

Lgsez_og_ladestilling

For & lgse bremsene med et lgsestg¢t og ved lading av et togs bremsesystem,
ma betjeningshdndtaket fgres forbi trykkpunktet, bestemt av fijzren £5, til
ladestilling (endestilling). BHerved apnes ventilen L i fgrerbremseventilen
og utlufter rommet L i reléventilen. Stempel Kl vil av St-trykket gid mot
venstre og ventilene V6 og V7 dpner. Trykkluft fra HB strgmmer til HL gjen-
nom et stort tverrsnitt. Samtidig Apnes ventil 21 av stempel Kl's bevegelse
mot venstre, og rommet Z settes 1 forbindelse med fri luft. NAr lgsestgtet
avsluttes, stenges ventil L i fgrerbremseventilen og trykket i rommet L pa
venstre side av Kl gker gjennom dyse dl. Trykket i rommet Z og tidsbeholder
gker langsomt gjennom dyse d2. Dette bevirker at det i HL fis et trykk som
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er hgyere enn i styrebeholdersystemet. NAar trykket i Z, L og St er likt, wvil
ogsd trykket i HL vare det samme. Bremsens automatikk er sikret av fjzren fl .
i reléventilen. Fjerkraften er beregnet slik at ventilen 7 apner fgrst nar

trykket i HL er 1,0 bar lavere enn trykket i St. Dette medfgrer at den fgrste

ladingen av togets bremsesystem uten videre fyller HL til 4,0 bar gjennom ven-

til 7 nadr trykket i St er innstilt pa 5,0 bar.

Rommet Z er utluftet over ventil Z1. NAar ventilen V7 stenges av fjaren fl og

trykket i HL er 4,0 bar, vil ventilen Z1 stenge nar stempel Kl beveges mot

hgyre, og etterfyllingen av rommet Z skjer gjennom dyse d2 til trykket i Z blir

likt trykket i rommet L.

Lgsestilling
. Betjeningshdndtaket fgres fram i lgsestilling til det merkes motstand (bestemt

av fjaren f5). Herved &pnes ventilen V2 i fgrerbremseventilen. Trykket i St

stiger hvorved K1 apner ventilen V6 i reléventilen. Trykkluft strgmmer fra HB

til HL og over dyse dl til rommene L og Z, til det er likevekt mellom kreftene

som virker pa stempel Kl1. Etterfyllingen av Z fra L forsinkes av dysen d2.

Tilbakefgringstrykket pa Kl indre stempelflate virker derfor til & begynne med

med et visst etterslep. Dette vil bevirke at trykkgkningen i HL til & begynne .

med skjer raskere enn om forsinkelsen ikke var dex. Ved en trinnvis lgsing

slippes betjeningshdndtaket som automatisk gir tilbake til sluttstilling, som

ogsd er lgsesluttstilling. Under trinnvis lgsing md trykkmdleren for St og HL

avleses. For hver gang betjeningshindtaket fpres fram i lgsestilling, gkes

trykket i St som i reléventilen vil bevirke at trykket i HL stiger til samme

verdi. Jo oftere trykkmilerne avleses jo sikrere blir en trinnvis lgsing.

Nar st tilnarmet er lik trykket fra DMV (5,0 bar), apner e og trykkutjevning
finner sted over eb. Reléventilen stdr i fartstilling. Ettermating over eb
sikrer at HL-trykket holdes konstant.

Midtstilling - sluttstilling

> ——— " o~ oo - o - - o - i " W - —— o

Nar betjeningshandtaket star 1 midtstilling, med apen ventillas og med fyllt

HB samt at St er ladet til 5,0 bar ved en lgsemangver, fylles ogsa HL og
Z-beholder til 5,0 bar. Ventilene i fgrerbremseventilen og reléventilen er
stengt unntatt ventilen e, Ventilene i sperreventilen er &pne. Ved eventuell .

lekkasje i styrebeholdersystemet St, ettermates det over dyse eb i ventilen e.
Lekkasje 1 HL ettermates gjennom ventilen V6 i reléventilen. Midtstilling an-
vendes som fart -, lgseslutt- og bremsesluttstilling.

Driftsbremsestilling
Betjeningshdndtaket fgres bakover til driftsbremsestilling, hvorved ventilen V1
apnes. Trykket i St synker, stempel Kl i rel&ventilen gidr til hgyre og venti-

len V5 &pner fra HL til fri luft gjennom K1's hule stempelstang. Nar trykket i

HL og rommet Z over tilbakeslagsventilen r er sunket sa mye at kreftene som
virker p4d K1 er i likevekt, stenger V5. Ved fgrste bremsetrinn stenger ventilen e
slik at St ikke ettermates fra DMV over eb. NAar ¢gnsket bremsevirkning nas -
tilstrekkeliqg minskning av St -~ slippes betjeningshdndtaket, som da gdr tilbake

i bremsesluttstilling (midtstilling).

Bremseforlgpet kan gjentas i trinn ved iakttaking av trykkmdler for St og HL.

Fullbremsing oppnds ved 4 senke trykket i St og dermed i HL til 3,5 bar. For

at ettermating over dyse eb med sikkerhet skal avbrytes, ma fgrste trykksenking .
vare minst 0,4 bar.
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Ngdbremsing

I ngdbremsestilling apnes ventil V3 og V4,og HL utluftes over et stort
tverrsnitt. Samtidig utluftes Ab fram til sperreventilen som lukker og
hindrer ettermating i HL.

Bare i ngdbremsestilling blir betjeningshdndtaket stdende fordi sperren Ra
holder klinken i fgrerbremseventilen fast. Med et lett handtrykk kan be-
tjeningshindtaket lgses og det gar automatisk tilbake i sluttstilling.

Utjevning av overlading

Ved & trykke ned knappen for utjevning utluftes Z-beholder og Z-kammer i
reléventilen. Trykkfallet i Z bevirker at St-trykket pd hegyre side av Kl
presser stemplet mot venstre. Ventilen V6 apner fra HB til rommene HL og

L 1 reléventilen inntil det blir likevekt mellom kreftene pd begge sider av
Kl. Hvis trykket i St er 5,0 bar, er det ved hjelp av utjevningen mulig &
¢ke trykket i HL til 5,5 bar. Slippes txrykknappen, gker trykket i 2 sa
langsomt over dyse d2 at den trykksenking som fas i HL ikke medfgrer at
bremsene tilsettes. Ettermating av tidsbeholder Z tar ca. 4 min. om den
har vart helt te¢mt.
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Fgprerbremseanlegg HDP

Fg¢rerbremseanlegget brukes for mangvrering av den automatisk virkende brems.
Trykket i hovedledningen HL holdes konstant i fartstilling og i hver stil-
ling i driftsbremseomriddet, idet den automatisk ettermater trykktap som
fglge av lekkasjer.

Fgrerbremseventilens betjeningshandtak beveges i fartsretningen, fgres
handtaket framover lgses bremsen , fgres det bakover tilsettes bremsen.
Betjeningshdndtaket har fglgende stillinger:

- Lg¢se- og ladestilling

-~ Fartstilling

- Driftsbremseomrdde (8 trinn)
- Negdbremsestilling.

Fgrerbremseventilen er utstyrt med en spesiell anordning for & kunne gke
HL~-trykket utover 5,0 bar, eventuelt ved fjerning av overlading.

Montasje m.v.
Fgprerbremseventilen, ventillasene og utjevningsventilene er montert ned-
senket i fgrerbordene, bare betjeningsutstyret star over bordene.

Fgorerbremseventilen FHD 2 bestdr av:

- Betjeningshandtak med nokkeaksel.

- Tre nokkestyrte ventiler for: ngdbrems SB, lg¢sestgt Fi,
sperring AB samt trykkregulator DR som pavirkes av et eksenter.

- Ventillads som sjalter om betjent- ikke betjent forerbremse-
ventil og som sperrer mellom HL og reléenheten.

- Trykknappventil for utjevning av overlading.

Fgrerbremseventilen er med rgrforbindelser koplet til en reléenhet RHD (i
maskinrommet) som bestadr av:

~ Reléventil med rgrforbindelser til tidsbeholder Z og styre-
beholder A.

- Sjalteventil Uv.

- Toveisventil AE.

Detaljene i reléventilen blir omtalt nzrmere i beskrivelsen av virkematen.

Virkemate

%tiiiiﬁgen brukes ved fylling av trekkaggregatets bremsesystem. Handtaket
skal sta i fartstilling.

Npkkelen i ventillasen vris til &pen stilling. Trykkluft fra hovedbeholder
HB strgmmer til Ab i fgrerbremseventilen, gjennom dennes hule ventilstamme

til rgrforbindelsen Ab. Sjalteventilen UV og toveisventilen AE gar i stil-
ling og apner mellom betjent fgrerbremseventil og reléenheten samtidig som

forbindelsen til ikke betjent fgrerbremseventil stenges.

Trykkluften i Ab strgmmer inn i rommet Ab i reléventilen og dpner HL~-
sperreventilen V4 og A-sperreventilen V5a.

4 - Trykk 708,
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Ventil v4 apner fra HL til rommet g1)] og tilbakeslagsventilen rl.

Ventil V5a apner fra trykkregulator DR og A-beholderen til rommet A3 pa
hgyre side av Kl som gar til venstre. Ventil V1 Apner fra HB til HLIL,

HL fylles gjennom dyse d3, rommene Z og L1 fylles gjennom dysene dl og d2.
Nar trykkene i Z, Ll og A3 er 5,0 bar, vil ogsd HL ha samme trykk. Fgrer-
bremseanlegget er driftsklart.

LT

Stillingen brukes nar:

- det foretas tetthetspreve
- det has ekstra forspannlokomotiv
- trekkaggregatet hensettes.

Ved & vri ngkkelen til stengt stilling utluftes Ab~-ledningen, HL- og A-
sperreventilen stenges. Forbindelsen mellom HL og relé&ventilen, og mellom
A og A3 stenges. Ventil V5b dpner og rommet A3 settes til fri luft inntil
trykket blir 2,5 bar og fijzren f lukker V5b. Trykkfallet i A3 bevirker at
Kl gar til hg¢yre og rommene HLL og Ll utluftes. 2 utluftes ikke, det vil
vere det samme som i HL. Reléventilen kan derfor ikke ettermate trykktap i
HL over HL-sperreventil selv om denne skulle vare utett.

- ——— " o 7 ]~ 1> -~ - — " - " -

Stillingen brukes:

- wved lading av togets bremsesystem
- nar det skal gis lgsestdt under lpsing av bremsen.

Betjeningshiandtaket fgres fram i endestilling (fj=zrmotstanden ma overvinnes).
Nokken apner Fii-ventilen, trykkluft fra HB gjennom kanalen Ful apner utluft-
ningsventilene for Z og L1 i reléventilen. Styretrykket i A3 presser Kl til
venstre og apner ventilsatsen V1 som forbinder HB med HLl. Samtidig apner
Fi-trykket V3 i tverrsnittvekselen og HB settes i forbhindelse med HL gjennom
et stort tverrsnitt, Fyllingen foregdr s& lenge handtaket holdes i denne
stilling.

Lpsestgtet avsluttes ved & fpre betjeningshandtaket til fartstilling. Fa-
ventilen stenger og Fii-ledningen utluftes. Utluftningsventilen for Z og Ll
samt V1 og V3 lukkes. Eventuell etterfylling til HL skjer nd gjennom d3.
Etter et avsluttet lgsestgt kan makimalt oppnas 5,8 bar i HL. Er det gitt et
for langvarig lgsestgt, gar stempel K1 til hg¢yre og trykkluft fra HL og Ll
strgmmer til friluft gjennom Kl's hule stempelstang. NA&r trykket i HL, Z og
Ll er i likevekt med trykket i A3, gar Kl's stempelstang til anlegg mot V2 og
stenger forbindelsen til fri luft.

Fartstilling

Stillingen brukes:

- under togs framfgring med lgs brems
-~ som lgsestilling 1 korte tog {(etter driftsbrems)
- ved fjerning av overlading.

Trykket i HL holdes konstant pa 5,0 bar av trykkregulatoren ved hjelp av St-
beholderen A og rommet A3. Trykktap som fglge av lekkasje i HL ettermates over
ventil V1.
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Bremsing i driftsbremseomradet

Stillingene brukes:

- ved driftsbremsing for hastighetsregulering
- ved driftsbremsing for & stoppe tog.

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

ved a fgre betjeningshandtaket til en driftsbremsestilling, vil et eksenter
pa nokkeakselen bevirke at St-beholder A og rommet A3 settes i forbindelse
med fri luft over utlgpsventilen i trykkregulatoren. Utstrgmningen avbrytes
sa snart det er likevekt mellom regulatorfjzren og St-trykket A.

Trykkfallet i rommet A3 bevirker at stempel K1 gar til hgyre og trykkluft

fra HL1l, HL og L1 (gjennom tilbakeslagsventilen Rl) strgmmer til fri luft
gjennom Kl's hule stempelstang. Z-trykket utjevnes med HL over tilbakeslags-
ventilen R2. Utstrgmningen fortsetter inntil HL1l, HL, L1 og Z~trykkene er
lik A-trykket og Kl's hule stempelstang gdr til anlegg mot ventil V2.

Trykket i HL vil vare konstant sa lenge betjeningshandtaket blir stdende i
det valgte bremsetrinn. Eventuelle trykktap i HL ettermates som i fart-
stilling.

Lgsing i driftsbremseomradet

Stillingen brukes:
- ved trinnvis lg¢sing.

Driftsbremsetrinn som gir et hgyere HL-trykk enn det trinn handtaket star
i, kan benyttes som lgsestilling ved trinnvis lgsing.

Fgres betjeningshandtaket til et hgyere trinn, vil eksenteret pd nokke-
akselen apne innlgpsventilen (i trykkregulatoren) fra HB til St-beholder A
og rommet A3. Innlgpsventilen stenger nar A-trykket overvinner regulator-
fjertrykket.

Trykkgkningen i A3 bevirker at Kl beveges mot venstre og V1 apner fra HB
til HL1l, videre til HL gjennom dyse D3. Rommene Ll og Z fylles gjennom
dysene Dl og D2. Fyllingen av Z forsinkes noe av dyse D2. Dette bevirker
at HL-trykket ved en trinnvis eller full lgsing alltid vil vare noe hgyere
enn St-beholdertrykket A (lavtrykkslgsestgt).

Bremsen kan lgses i trinn helt til betjeningshandtaket igjen er i fart-
stilling.

Ngdbremsestilling

Stillingen brukes:
- 1 situasjoner som krever hurtig stopp av tog.

Ved & fgre betjeningshandtaket til ngdbremsestilling apnes SB-ventilen og
HL utluftes gjennom et stort tverrsnitt. Samtidig utluftes Ab-ledningen
over Ab-ventilen i f@rerbremseventilen. HL-sperreventilen V4 i reléventilen
stenger mellom HL1l og HL og hindrer ettermating til HL.
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Fgres den avstengte fgrerbremseventil i ubetjent fgrerrom til ngdbremsestil-~
ling, virker denne som en vanlig ngdbremseventil. Samtidig som den utlufter
HL, utlufter den ogsa ettermating fra fgrerbremseventilen i betjent fgrerrom
som ettermater HL gjennom dyse D3.

Utjevning av overlading

Betjeningshandtaket skal sta i fartstilling.

Betjenes trykknapp for utjevning for & fjerne overlading eller for & hgyne
HL-trykket etter lgsing, utluftes Z-beholder og rommet Z i reléventilen.

Trykkfallet i Z bevirker at A3-trykket presser stempel K1 mot venstre og apner
ventil V1. Trykket i HLl, Ll og HL stiger inntil det er likevekt mellom kref-
tene pa begge sider av Kl. Trykket i HL kan stige til 0,8 bar hgyere enn drifts-
trykket.

Slippes betjeningsknappen, gker trykket i Z meget langsomt over dyse D2 fra Ll.
Trykket i HL synker i samme takt, sa langsomt at styreventilene ikke reagerer,
dvs. uten at bremsene tilsettes.
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3.2. Fgrerbremseventil for direkte virkende brems
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Fgrerbremseventil Knorr St. 15 brukes pa trekkaggregater.

St. 15 er en enkel fgrerbremseventil for betjening av den direkte virkende
brems. Ventilhuset er 3-delt, overdelen med sleidkammer, mellomstykke hvis
gvre flate er utformet som sleidfjes og underdelen som har rgrtilslutningene.
Ventilen er utstyrt med en dreiesleid som presses mot sleidfjeset av en

fj@r og som med en spindel dreies av betjeningshandtaket.

Fgrerbremseventilens stillinger

ZES

9 H B
Driftsbremsestilling Nédbremsestilling

Fig. 38. Fererbremseventil, St. 15's stillinger.

Lgsestilling

Bremsesylinderen star i forbindelse med friluft gjennom store apninger i
sleidfjeset og sleiden. Ved gradvis lg¢sing f@res handtaket tilbake i
midtstilling nar den gnskede trykkreduksjon i bremsesylinderen er oppnadd.

Midtstilling
I denne stilling er alle kanaler stengt. Stillingen brukes som l@gse~ og
bremsesluttstilling. Betjeningshandtaket er avtagbart i denne stilling.

Bremsestilling

Trykkluft fra HB strgmmer gjennom relativt smad tverrsnitt til bremsesylin-
deren, og gir en forholdsvis langsom trykkgkning. Ved en gradvis tilset-
ting av bremsen, fgres betjeningshadndtaket fram og tilbake mellom bremse-
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stilling og midtstilling. Mellom HB og fgrerbremseventilen er det montert
en hurtigvirkende reduksjonsventil som er requlert for maksimalt tillatt
trykk 1 bremsesylinderen. Pa enkelte aggregater er istedenfor reduksjons-
ventil, montert en sikkerhetsventil i ledningen mellom fgrerbremseventilen
og bremsesylinderen. Sikkerhetsventilen er regulert for maksimalt tillatt
trykk.

Ngdbremsestilling
Hovedluftbeholderen forbindes med C gjennom store apninger slik at full-
bremsing oppnds pA kortest mulig tid.

Merk: P& enkelte lokomotiver og pd skinnetraktorer nyttes en annen type
fererbremseventil for den direkte virkende brems. P4 denne type fgrer-
bremseventil er betjeningshdndtaket ikke avtagbart. Prinsippet for virke-~
maten og betjeningen er lik den som er forklart for fgrerbremseventil St. 15.

Fprerbremseventil, type Knorr Zbr
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Ventilen er montert mellom hovedluftbeholderen og den dobbelte tilbakeslags-
ventil for betjening av den direkte virkende brems. Bremsesylindertrykket
reguleres med betjeningshdndtaket over et omrdde fra lgsestilling til full-
bremsestilling. Enhver stilling mellom de markerte ytterstillinger er: en
bremse~, l¢gse~, bremseslutt- eller en lgsesluttstilling. Alle stillinger
betjeningshandtaket kan fgres til mellom lgse- og fullbremsestilling, svarer
til et bestemt bremsesylindertrykk. Trykktap i bremsesylinderen pa grunn

av eventuelle lekkasjer ettermates. Innstilling av maksimalt bremsesylinder~
trykk foretas med stillskruen 25 etter at lasemutteren 39 er lgsnet. Jus-
tering md bare foretas i lgsestilling.
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Fig. 39. Fgrerbremseventil, Zbr. Sperrestilling.

Lgsestilling

B

I lpsestilling har skrdplanskivene en stilling som gj¢r at regulatorfjzren 41
ikke utever noe trykk mot reguleringsstemplet 15 som stdr i gvre stilling.
Det ytre sete pa& dobbeltventilen 23 stenger mellom HB og C. Dobbeltventilens
indre sete apner mellom C og friluft (0).

Bremsestilling

o 2 s o oo W

Ved & fgre betjeningshandtaket mot bremsestilling, vil skivene 13 gke trykket
mot regulatorfi@ren. Fjzren 41 vil utgve et trykk mot reguleringsstemplet 15
som med sitt sete vil stenge mellom C og 0. Dobbeltventilen 23 beveges ned

og det ytre sete apner mellom HB og C. Trykkstigningen i C vil pavirke regu-

leringsstemplet og bevege dette opp nar det blir likevekt mellom bremsesylinder-

trykket og kraften fra regulatorfjzren. Forbindelsen mellom HB og C brytes.

Synker trykket i C pd grunn av lekkasjer, vil reguleringsstemplet beveges ned
0g C ettermates til det igjen er likevekt mellom over- og undersiden av regu-
leringsstemplet, dvs. en valgt stilling innenfor bremseomradet gir et konstant
bremsesylindertrykk.
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Fig. 40. Fgrerbremseventil, Zbr, Lgse- og bremsestilling.

I fullbremsestilling svarer regulatorfjzrens forspenning til et trykk i

C pd 3,5 - 4,0 bar, alt etter hvilket maksimaltrykk ventilen er regulert
for. Skal bremsekraften reduseres, fgres betjeningshdndtaket mot lgsestil-
ling. Regulatorfjzrens forspenning reduseres og bremsesylindertrykket
under stempel 15 presser stemplet opp. Reguleringsstemplets ventil &pnerx
mellom C og 0. Bremsesylinderen utluftes inntil det igjen blir likvekt
mellom kreftene over og under reguleringsstemplet og forbindelsen mellom

C og 0 brytes. Bremsen lgses helt ved & fgre betjeningshandtaket til lgse-
stilling.

Sperrestilling

I fullbremsestilling kan en anslagstapp pd betjeningshandtaket lgftes litt
slik at det kan fgres over anslaget, og videre til sperrestilling. Sperre=-
hylsen 10 beveges nedover, en fjer fgrer trykkpinnen 21 nedover. Ventilen
22 stenger forbindelsene mellom C og O, og forbindelsen mellom HB og C.
Betjeningshandtaket kan tas av i denne stilling.
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Flyttes handtaket til en annen fg¢rerbremseventil, eller om det fgres til-
bake fra sperrestilling, skal det fgrst fgres mot lgsestilling fgr det igjen
fpres til bremsestilling. Unnlates dette, kan ettermating pd grwwm av lek—
kasje 1 bremsesylinderen utebli.
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Fgrerbremseventilen brukes for betjening av trekkaggregatets direkte virkende
brems.

Fgres betjeningshandtaket 1 forover lgses bremsene, fgres det bakover tilset-
tes bremsene., Betjeningshandtaket har fglgende stillinger:

Rastert lg¢sestilling
Lgsestilling

Midtstilling (sluttstilling)
Bremsestilling.

Midtstilting
Bremse- .
stilling : Lpsest.«’l!r’ng

‘Rastert —
{osestilling

Fig. 41. Fererbremseventil Zb—-04 (i midtstilling).

Virkemate

Ved 4 fgre betjeningshandtaket forover, trekkes ventilstangen 3 mot venstre,
ventil V2 4pnes og bremsesylinder C utluftes. Betjeningshandtaket fgres
automatisk tilbake til midtstilling av trykkfj=zrene 2 og 7.

Rastert lgsestilling

Fgres betjeningshdndtaket forbi lgsestilling (mect en mindre motstand), blir
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hadndtaket stdende i denne stilling. Det md brukes noe stg¢rre kraft for a
frigjere handtaket.

Midtstilling
Betjeningshandtaket inntar den i fig. 41 viste stilling. Stillingen brukes
som sluttstilling ved trinnvis tilsetting og leg¢sing. :

Bremsestilling

Ved & fgre betjeningshandtaket bakover, forskyves ventilen 3 mot hgyre og
ventilen V1 apnes. Trykkluft strgmmer fra HB til C. Bremsen kan tilsettes
og lgses trinnvis. For a hindre for hgyt trykk i C er det i forbindelsen
mellom fgrerbremseventilen og bremsesylinderen montert en reduksjonsventil,
type DMV.

3.3. Sikkerhetsbremseapparater

Trekkraftmateriell som kjgres enmannsbetjent er som regel utstyrt med sik-
kerhetsbremseutstyr. Dette skal automatisk stoppe toget hvis lokomotiv—
fereren av en eller annen arsak blir tjenesteudyktig.
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Apparatets elektriske utstyr og betjening er beskrevet i "Elektrisk trekk-
kraftmateriell”.

Fig. 42. Sikkerhetsbremseapparat, type BBC.
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Elektromagneten 1 er magnetisert sid lenge det er en sluttet strgmkrets
over en kontakt plassert i fgrerrommet. Armen 2 lgftes av magneten og
holdes i gvre stilling sa tannhjulet 3 ikke kommer i bergring med snekke-
skruen 4. Denne roterer under kj¢ring, drevet av en mekanisk overfgring
til tappen 5 fra en drivhjulaksel.

Ventilstangen 6 i apparatets styreventil star i ¢gvre stilling. Kanalene
0) og 0, fgrer til fri luft. Apparatets bremseventil er lukket, idet
stemplet 7 pa oversiden pavirkes av et fjzrtrykk og av hovedledningstryk-
ket. Undersiden av stemplet 7 er ogsd pavirket av hovedledningstrykket,
men bare pd en del av stempelflaten.

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

Etter at en bestemt veilengde (ca. 80 - 100 m) er tilbakelagt, har snekke-
skruen 4 beveget tannhjulet 3 til det avfresede parti og armen 2 trekkes yt-
terligere ned. Ventilstangen 6 trykkes ned. Ventilens nedre sete bryter
forbindelsen mellom hovedledningen og oversiden av stempel 7, samtidig som
ventilens ¢gvre sete utlufter rommet over stempel 7 gjennom kanalen 0.

Stempel 7 som enna har trykk pd undersiden beveges opp og hovedledningen
tgmmes gjennom kanalen 03.

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

Rgrforbindelsen HL fra hovedledningen kan stenges med en kran.
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Allment

- g . .

Sifawventilen er koplet til hovedledningen (HL).

Lokomotivfgreren ma innen bestemte tidsintervaller kvittere ved hjelp av en
hand~ eller fotbetjent kontakt. Uteblir kvitteringen, vil signallampe for
sikkerhetsbremseapparat lyse. Etter noen sekunder varsles lokomotivfgreren
med et lydsignal. Om kvitteringen fremdeles uteblir, settes HL i forbindelse
med 0 og bremsene tilsettes.,

Ventilen kan ha to oppgaver:

- n¢dbremse toget om lokomotivfgreren blir tjenesteudyktig
- ngdbremse toget om dette feilaktig passerer stoppsignal (ATS-
utstyrte trekkaggregater og strekninger).

Vlrkemate

Nar spolen M er magnetisert, holdes ventilen V1 stengt. Trykkluft fra HL
strgmmer gjennom dyse D til oversiden av stempel Kl som gdr til anleqgq mot
ventilen V3. K1l holdes i nedre stilling av fjzren F2 og HL-trykket. (Over-
siden av Kl har stg¢rre virksom stempelflate enn undersiden.)

Brytes strgmmen til spolen M, dpnes ventilen V1 og oversiden av Kl utluftes.
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Fig. 43, Skjematisk skisse av Sifa-ventilen.

Dysen D gjgr at det blir et markert trykkfall over Kl. HL-trykket under Kl
presser stemplet i gvre stilling og V3 apner fra HL til O og bremsene til-
settes.

Nar avstengningshdndtaket legges i stilling S, stenges ventilen V2 og trykk-
luft fra oversiden av Kl kan ikke strgmme til O gjennom ventilen V1.
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Sikkerhetsbremseanordningen som nyttes pa diesel lokomotiver er vist skjema-
tisk i fig. 44.

Hvis lokomotivfgreren unnlater & betjene kontakten mer enn ca. B sek. nar
lokomotivet ruller, vil bremsene tilsettes. NAr lokomotivet star stille,
tilsettes ikke bremsene om betjeningskontakten slippes.
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! Knekkeventil

‘ 3 2 Bremsevenlil
‘ #I: 3 Magnetventil
4 Aystengningskran

5 Tidsbeholder

Hoytrykksledning

Hovedledning

e}

Fig. 44. Skjematisk oversikt over sikkerhetsbremseanordning. Di 3.

Niar betjeningskontakten trykkes ned, vil magnetventilen stenge forbindelsen
mellom hpytrykksledningen og tidsbeholderen og samtidig sette denne i for-
bindelse med fri luft. Slippes kontakten, vil et fjzrbelastet ventilsett i
magnetventilen beveges og trykkluft fra hgytrykksledningen strgmmer til tids-
beholderen og til knekkeventilen.

Karakteristisk for knekkeventilen er en mekanisk overfgring fra en drivhjul-
aksel. Overfgringen driver en aksel og nar denne roterer vil en fjarbelastet
trykkpinne "knekkes" med dreieretningen slik at et stempel kan fgres i nedre
stilling hvis dette trykkbelastes fra tidsbeholderen. Trykkluft fra tidsbe-
holderen strgmmer inn i bremseventilen som vil styre om. Stdr lokomotivet
stille, vil stemplet i knekkeventilen bli stdende i gvre stilling fordi akse-
len ikke roterer. Styreluft fra tidsbeholderen vil ikke komme fram til bremse-
ventilen.

Bremseventilen, type Knorr V.79 er av samme konstruksjon som tomgangsventilen
som er vist i fig. 25. Den bestdr av et ventilhus med rg¢rtilslutninger fra
hovedledningen og knekkeventilen. I ventilhuset er det en stor fjarbelastet
seteventil og et stempel. Oversiden av seteventilen stdr i forbindelse med
hovedledningen. Rommet mellom ventilen og stemplet stadr alltid i forbindelse
med fri luft. Undersiden av stemplet stdr i forbindelse med tidsbeholderen
over knekkeventilen.

Slippes betjeningskontakten og lokomotivet ruller, vil trykkluften strgmme fra
tidsbeholderen over knekkeventilen og inn under stemplet i bremseventilen.
Dette gar opp og den store seteventilen dpner fra hovedledningen til fri luft,
og bremsene tilsettes.
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3.4. Ngdbremseanordning

Alle personvogner er utstyrt med ngdbremseventiler som star i forbindelse
med ngdbremsehdndtak i vognens passasjeravdeling.

~ Hovediedning

Fig, 45, Nodbremseventil, type Ak.6.

De fleste personvogner er utstyrt med enkel ngdbremseventil med tetnings-
ring av gummi (samme tetningsring som for slangekoplingens munnstykke).
Denne ngdbremseventil er enkel i konstruksjon og vedlikehold. Trekkes det
i ngdbremsehandtaket, frigj@res tetningsdekslet og hovedledningen utluftes,
For igjen & fA fylt hovedledningen, md tetningsdekslet, legges pd og for-
rigles. Betjeningsanordningen skal alltid vare plombert.

Apningen til friluft gjennom ngdbremseventilen skal vere si stor at den
sikrer en fullstendig tgmming av togets hovedledning selv om trekkaggrega-
tets fgrerbremseventil star i fartstilling.

Pneumatisk ngdbremseanordning

Anlegget bestdr av pneumatisk ngdbremseventil med styreledning St. med
utluftningsventil (betjenes fra kupéene).

Trykkluft fra HL strgmmer forbi pakningen 4, gjennom boringen b og inn i
St~ledningen.
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Fig. 46. Pneumatisk ngdbremseventil.

I driftsklar stilling er forbindelsen til fri luft O stengt av ventilen 2 som
holdes i nedre stilling av trykkfjzren 3.

Trekkes det 1 et ngdbremsehandtak, vil St. utluftes. Det markerte trykkfall i
St. og over ventilen 2 bevirker at denne beveges til ¢vre stilling og HL utluftes
gjennom et stort tverrsnitt (ventilsete V). Det betjente hadndtak sperres og ma
tilbakestilles med en konduktgrngkkel.

Fig. 47. Kondukterbremsekran.

Konduktgrbremsekran med trykkmaler for hovedledningstrykket er vist i fig. 47.
Kranen skal bare brukes i faretilfelle eller nar trykket i hovedledningen syn-
ker mer enn 0,5 bar under normaltrykket uten at det merkes bremsevirkning.
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4. AUTOMATISK VIRKENDE TRYKKLUFTBREMSER

4.1. Knorr enkeltvirkende styreventil

Allment

De eldste automatisk virkende trykkluftbremser som enna er i bruk er:
Knorr og Westinghouse med enkeltvirkende styreventiler.

De betegnes ogsd som enkammerbremser, idet de brukes til enkammerbremse-
sylindre. Ved NSB nyttes Knorr enkeltvirkende styreventil pd en del skinne-
traktorer og lokomotiver.

Konstruksjon

Knorr og Westinghouse enkeltvirkende trykkluftbremser er i konstruksjon og
virkemdte meget like.

Hoveddelene er:
Bremsesylinder, hjelpeluftbeholder, styreventil og lgseventil.

Knorr enkeltvirkende styreventil har et vertikalt bevegelig styrestempel med
pastgpt ramme. I rommet er anbrakt en sleid med et visst spillerom mot
rammen. Styrestemplet kan beveges noe uten at sleiden beveges. Med en med-
bringer blir bremsesluttventilen beveget samtidig med stemplet. Bremseslutt-
ventilen kan apne eller stenge mot et sete i sleiden (til bremsesylinder).

Hovedledningstrykket virker pd undersiden av styrestemplet og hjelpeluftbe-
holdertrykket virker pa stemplets overside. Eventuell trykkforskjell over

og under styrestemplet vil bevege stemplet og sleiden. Alt etter den stilling
stemplet og sleiden inntar vil bremsesylinderen fylles eller utluftes. Bremse-
sluttventilen regulerer bremsens trinnvise tilsetting.
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Fig. 48. Knorr enkeltvirkende styreventils stillinger.
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Lgse-_og_ladestilling, fig. 48 a
I lgse- og ladestilling blir styrestemplet fgrt i sin ¢gvre endestilling av
hovedledningstrykket pd undersiden av styrestemplet. Trykkluft fra hoved-
ledningen strgmmer forbi styrestemplet gjennom en overlgpsgruve i sylinder-
veggen og gjennom en fglsomhetsboring 2 i styrestemplet. Sleidskapet og
hjelpeluftbehclderen 3 fylles med samme trykk som i hovedledningen. Sys-
temet er fylt ndr trykket i hovedledningen, sleidskapet og hjelpeluftbe-
holderen er 5,0 bar.

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

Bremsesylinderen 4 star i forbindelse med fri luft O over en kanal i slei-
den 5, og bremsene er lgse.

Bremsestilling, fig. 48 b

Senkes trykket i hovedledningen, vil styrestemplet beveges til nedre stil-
ling, bremsestilling. I begynnelse av bevegelsen vil stemplet trekke bremse-
sluttventilen 6 fra setet, og nar sleidrammen kommer til anlegg mot sleiden,
vil ogsa denne bli beveget til nedre stilling. Forbindelsen mellom bremse-
sylinderen og fri luft brytes samtidig som bremsesylinderen settes i forbin-
delse med hjelpeluftbeholderen over bremsesluttventilen. Trykkstigningen i
bremsesylinderen bevirker tilsetting av bremsen.

Bremsesluttstilling, fig. 48 ¢

Foretas det en mindre trykksenking i hovedledningen, vil trykkluften strgmme
fra hjelpeluftbeholderen til bremsesylinderen inntil trykket over styrestemp-
let er blitt litt mindre enn trykket i hovedledningen. Styrestemplet med
bremsesluttventilen beveges opp slik at bremsesluttventilen kommer til anlegg
mot sitt sete. Forbindelsen mellom hjelpeluftbeholderen og bremsesylinderen
stenges. Styreventilen stdr i bremsesluttstilling.

Trinnvis tilsetting

Ved ny trykksenking i hovedledningen vil det samme som beskrevet ovenfor skje.
Dette kan gjentas i trinn inntil trykket i hjelpeluftbeholderen og bremsesy-
linderen er 1likt. Hovedledningstrykket vil ogsd vare likt med bremsesylinder-
og hjelpeluftbeholdertrykket. Nar utjevningstrykket oppnas, har vi maksimalt
trykk i bremsesylinderen, dvs. full bremsing.

Videre trykksenking i hovedledningen vil ikke gi stgrre bremsekraft (hgyere
trykk i bremsesylinderen).

Utjevningstrykk

Utjevningstrykket er avhengig av forholdet mellom hjelpeluftheholderens og
bremsesylinderens stgrrelse. Dette forhold er tilpasset slik at utjevnings-
trykket i alminnelighet er ca. 3,5 bar. Den stgrste bremsevirkning vil derfor
nas ndr trykket i hovedledningen senkes med ca. 1,5 bar. @kes slaglengden i
bremsesylinderen, blir trykket mindre. Er slaglengden for kort, vil trykket
bli hgyere.

For a vare sikker pa at styreventilen skal ga i bremsestilling ved en gradvis
tilsetting, md den fgrste trykksenkingen vare minst 0,3 - 0,5 bar. Den ma
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ogsd vare tilstrekkelig hurtig slik at det ikke oppstar trykkutjevning
over styrestemplets fglsomhetsboring. Fgrerbremseventilen gir i drifts-
bremsestilling tilstrekkelig hurtig trykksenking.

For & lgse bremsen ma trykket i hovedledningen ¢kes til et trykk som er
noe hgyere enn hjelpeluftbeholdertrykket. Styrestemplet med sleid gar i
sin ¢vre stilling og bremsesylinderen utluftes over kanaler i sleiden. I
lgseperioden kan det ikke bli hgyere trykk i sleidkammeret enn i hovedled-
ningen. Bremsesylinderen vil derfor tgmmes helt ved en forholdsvis liten
trykkegkning i hovedledningen.

Slike bremser betegnes som ikke gradvis lesbare.

Utmattbarhet
Under bremsesylinderens utlufting blir hjelpeluftbeholderen etterfylt fra
hovedledningen over fglsomhetsboringen. Fgrst nar trykket i hjelpeluftbe~
holderen er steget til 5,0 bar, kan det igjen oppnas full bremsekraft,
Foretas det en ny bremsing fg¢r hjelpeluftbeholderen er fylt, ma det foretas
en stprre trykksenking for at styrestemplet med sleid skal ga i bremsestil-
ling. Utjevningstrykket vil i dette tilfelle bli mindre, dvs. vi kan ikke
oppna full bremsekraft. Foretas det en rekke bremsinger og lgsninger tett
etter hverandre, vil systemet kunne mattes helt ut,

Bremsene betegnes som utmattbare.

Delenes dimensjonering

For at et tog skal kunne bremses jevnt bgr tilsettings- og lgsetider for
bremsene pA hver vogn vare tilnzrmet like. Boringene til og fra bremsesy-
linderen i styreventilen ma vare riktig dimensjonert i forhold til bremse-
sylinderens stgrrelse. Hjelpeluftbeholderens stgrrelse mid vare riktig av-
passet etter bremsesylinderens stgrrelse for at utjevningstrykket, tilset~
tings- og lgsetidene skal bli korrekte. Styreventilens og bremsesylinderens
stgrrelse angis i tommer ("), hjelpeluftbeholderens volum angis i liter.

Ved montering md det alltid iakttas at delene er riktig dimensjonert.

Omstilling

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




4.2. Styreventil, type Knorr Fe 115

Styreventil Fe 115 nyttes som styreventil pa en del lokomotiver og motor-
vogner.

7 V2 6 5

Fig. 49. Styreventil, type Fe 115. Ladestilling.

Konstruksjon

Ventilen bestdr av et ventilhus 1 med deksel. I ventilhuset er det et stem-
pel 2 med en hul stempelstang 3 med lgsedyse D3 og innstrgmningsventil V2 og
utstrgmningsventil v1. Ventiltallerkenen 4 lukker innstrgmningsventilen V2,
I forbindelsen fra hovedledningen HL til forradsbeholder R er det innsatt en
fplsomhetsboring Dl.

Trykkfjeren 6 trykker ventiltallerkenen 4 mot sitt sete. Dyse D2 regulerer
bremsens tilsetningstid og benevnes som bremsedyse. Trykkfjaren 7 trykker
stempel 2 mot venstre endestilling. Dekslet er merket, - Fe 115 - og tomme-
stgrrelsen for bremsesylinderen som styreventilens dyser er anpasset for.

Fe 115 exr en enkeltvirkende styreventil som erstatter den tidligere Knorr
enkeltvirkende styreventil og egenskapene blir som for denne. Styreventilen
har ingen slipte deler (enkelt vedlikehold). Som tetningselementer benyttes
K~-ringer. Disse er av gummi og er lagt inn i neddreide spor i stempel og fg-
ringer.

Styreventilen pavirkes lite av temperaturforandringer. Stort matetverrsnitt
gj¢r det mulig & anvende en styreventil om ngdvendig til to bremsesylindre.
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Virkemiate

Trykkluft fra fgrerbremseventilen strgmmer gjennom hovedledningen inn i rom-
met HL pa hgyre side av stempel 2. Stempel 2 gar i venstre endestilling

og avdekker fg@lsomhetsboringene D] og trykkluften strgmmer til venstre side
av stempel 2 og til forraddsbehclderen R. Stempel 2 holdes i denne stilling
av trykkfjsren 7 nar systemet er fylt. I ladestilling er forbindelsen fra
R &il bremsesylinderen C stengt av ventiltallerken 4 og samtidig er det
forbindelse fra bremsesylinderen C til friluft over ventilen V)] og dysen D3.

2 D1 3 Viv2 4 D2

7 6

Fig. 50. Styreventtl, type Fe 115. Bremsestilling.

Bremsing

Ved en trykksenking i hovedledningen HL blir det trykkdifferanse pa stem-
pel 2, R-trykket pa venstre side vil presse stemplet mot hgyre til bremse-
stilling. F¢rst stenges dysen D]. Stempelstangen 3 stenger utstrgmnings-
ventilen V], hvoretter ventilen V7 adpner mellom R og C over bremsedysen D2.
54 snart det er likevekt mellom trykkene i R og HL, vil trykkfj=zren 7 fgre
stempelstangen 3 mot venstre inntil ventil V2 stenges av ventiltallerkenen 4.
Styreventilen stadr i bremsesluttstilling.

Hovedledningstrykket kan senkes trinnvis inntil. fullbremsing oppnas ved en
trykksenking i HL pa ca. 1,5 bar. Fullbremsingstrykket er lik utjevnings-
trykket mellom R og C og er ved normal slaglengde ca. 3,6 bar.

Ved en trykke¢kning i HL vil trykket stige pad hgyre side av stempel 2 som
vil presses over i venstre endestilling - lgsestilling. Ventil v2 vil vare
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vere stengt samtidig som stempelstangen 3 apner utstrgmningsventilen Vi,
og C utluftes over lgsedysen D3. Idet stemplet gar i lgsestilling, apnes
forbindelsen fra HL til R over boringene D] og R fylles i takt med trykk-
¢kningen i HL.

Da trykket i R under lgsingen alltid er lavere enn i HL, kan lgsingen ikke
avbrytes (ikke gradvis lgsbar).

Innbygging

Styreventil Fe 115 kan monteres med 3 festeskruer til samme ventilbzrer som
benyttes til Knorr enkeltvirkende styreventil.

4.3. Kunze Knorr brems (KK)

Under utviklingen av bremsesystemer ble det strevet etter & overvinne de svak-
heter den enkeltvirkende bremsen har, sid som ikke trinnvis lgsbar og utmatt-
bar. Knorr enkeltvirkende styreventil lgser helt ut ved en trykkgkning i
hovedledningen. Under en lgsing er trykket i sleidkammeret alltid mindre enn
ledningstrykket og det er ingen mulighet for & fa styreventilen styrt om til
en l@gsesluttstilling.

Hvis det under lgsingen er mulig & f4 et hgyere trykk i sleidskapet enn i ho-
vedledningen, er det ogsd mulig & avbryte lgsingen, dvs. bryte forbindelsen
mellom bremsesylinderen og fri luft.

For 4 oppna dette anvender Kunze Knorr en kombinasjon av enkammerbremse-
sylinder og tokammerpremsesylinder. Tokammersylinderens B-kammer virker
ogsd som hjelpeluftbeholder for enkammersylinderen.

Tokammersylinderens virkemate

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

B=A4=25,0 bar B = 4,0 bar A= 4,0 . 1,07 = 4,28 bar
stemplet 1 endestilling stemplet © mellomstilling.

Fig. 51. To-kammer—bremsesylinder som styreorgan.

ved full lg¢sing og ved lading presses stemplet helt til anlegg mot hgyre og
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trykkene i A og B er like. Ved a avbryte trykkgkningen i B-~kammer (i
hovedledning ved lgsing) f@r driftstrykket nas, vil to-kammerstemplet stoppe
i den stilling hvor kreftene er like pad begge sider av stemplet. Fordi den
virksomme stempelflate i A er mindre enn i B, mad trykket vare stgrre

i A enn i B.

Mellom A og B vil det pa et lgsetrinn alltid vare en bestemt trykkforskjell
pd ca. 7% pa grunn av forskjellen pd de virksomme stempelflater og denne
trykkforskjell benyttes til a bevege stempel med toppsleid i lgsesluttstil-
ling.

KK-bremsen, Skjematisk framstilling av virkematen

I lgse~ og ladestilling vil det gkede HL-trykk forskyve styreventilens
stempel i lgsestilling og det &pnes en forbindelse fra HL til B-kammeret,
videre til A-kammeret og A-beholderen. Enkammersylinderen C og overfgrings=—
kammeret utluftes over styreventilen.

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

Al

L\%
rw‘“"i'§§

Ladestilling

[ LXXXIX)

= === ¢ A ; LXXIX) c s A %
X AW L- ——E——wWw—

S

’% Fullbremsiag , Tom" Fullbremsing ,Last"

Fig. 62. Stillinger av bremsesylinderstempler og stangsystem
for en KKg-bremse.

Bremsing

Ved en trykksenking i HL vil styreventilens stempel med sleider ga i
bremsestilling. Overfgringskammeret tar opp noe trykkluft fra HL og B-
kammeret forbindes med bremsesylinder C. Nar trykket i A (pd grunn av
volumgkning) har blitt noe lavere enn i HL, vil styreventilens stempel og
sleid gd i bremsesluttstilling og forbindelsen mellom B og C brytes. Bremsen
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er trinnvis tilsettbar. Fullbremsing oppnas nar trykket i B og C er likt
(utjevningstrykket), trykket i HL er da ca. 3,5 bar, i B og C vil det vare
ca. 3,6 bar.

Nar lastvekselen stidr i stilling "Tom" utluftes ikke B-kammeret.

Nar lastvekselen star 1 stilling “Last™, utluftes B over omstillingen og to~
kammerstemplet vil av A-trykket utgve en tilleggskraft i stangsystemet.
(Kan bare oppnads ved fullbremsing.)

Bremsesylinder ettermates ikke ved lekkasjer.

Lgsing

@kes trykket i HL, vil styrestempel med sleider ga i lgsestilling. C utluf-
tes samtidig som det gkte HL-trykk gjennom sleiden forbindes med B. Trykk-
¢kningen i B presser to-kammerstemplet til hgyre.

Trykket i A vil vare litt hgyere enn i B. Styrestempel med sleid vil beveges
til venstre og bryte forbindelsen mellom C og fri luft, styreventilen inntatr
lgsesluttstilling. Bremsekraften kan minskes trinnvis inntil bremsene er helt
lgse, dette inntreffer nir to-kammerstemplet gar i hgyere endestilling, og

det igjen er forbindelse mellom B og A. Bremsekraften fra to-kammersylinderen
kan ikke tilsettes eller l¢ses trinnvis.

Avstengningskranen

Avstengningskranen er innbygd i styreventilen og har to stillinger:

-~ virksom bremse (apen): betjeningshandtaket loddrett

~ uvirksom bremse (stengt): - - 459 pad skra.

4.4. Kombinert to- og tre-trykkventil

Hildebrand - Knorr, Hik

Styreventilen har fglgende egenskaper:

- trinnvis tilsettbar

- trinnvis lgsbar

i

automatisk ettermating til bremsesylinder ved lekkasjer

- h¢y gjennomslagshastighet.

Ved Hik-bremsen er trinnvis lg¢gsing og automatisk ettermating til bremsesy-
linder ved lekkasjer oppnadd ved anvendelse av en tre-trykkventil kombinert
med en to-trykkventil.

To-trykkventilen betegnes som hovedstyreventil og tre-trykkventilen som bi-
styreventil.

Begge ventilene arbeider sammen slik at hovedstyreventilen innleder bremsing
og lgsing mens bistyreventilen regulerer bremsing og lgsing og sgrger for
automatisk ettermating ved lekkasje i bremsesylinderen. I hovedstyreventilen
vil hovedledningstrykket regulere trykket i styrebeholderen og trykket i
styrebeholderen vil regulere trykket i bistyreventilen.
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Hovedleonng HiL

B/styrevent
it

Fig. 63 a. Ladestilling.

Hovedstyreventilens styrestempel 1 star i hgyre endestilling, bistyreven-
tilens stempel 10 i nedre stilling. Styrebeholderen B fylles med trykkluft
fra HL gjennom boringen eb, mens forradsbeholderen R fylles gjennom tilbake-
slagsventilen 9. Styrekammeret A fylles fra sleidkammeret. Bn gjennom bo-
ringen fa. Bremsesylinderen C utluftes over sleiden 12 i bistyreventilen

og sleiden 2 i hovedstyreventilen. Boringene eb og fa er bestemmende for

styreventilens fglsomhet. Ved fylt system er trykket 5,0 bar i BL, B, R og
A.

Hoved/edning HL

Bistyrevent/

O # lo#

A 7=
w&§§§§s§§

7

pann)

s
JL Kz

O

Fig. 53 b. Bremsestilling.




Bremsestilling og bremsesluttstilling

Ved & senke trykket i HL vil stempel 1 beveges mot venstre, fgrst til anslag

mot sleiden 2, stenge boringen eb og apne bremsesluttventilen 3. Deretter be-
veges det helt i venstre endestilling og det apnes en forbindelse fra B til C
over sleiden 2. S& snart trykket i B er blitt litt mindre enn i HL, vil stemp-
let 1 beveges sd mye mot hgyre at bremsesluttventilen stenger forbindelsen mellom
B og C. Hovedstyreventilen star i bremsesluttstilling.

I bistyreventilen vil trykket i Bn avta samtidig med trykkfallet i B. Stemplet
10 med sleiden 12 vil beveges opp av A-trykket.

Hoveajeamng . H!

Bistyrevents/

irr #7777
7

71 o bt
HoEEe=

Fig. 63 c¢. Bremsesluttstilling.

Sleiden vil stenge forbindelsen mellom Bn og A (fa) og apne en forbindelse mel-
lom R og C. Trykkstigningen i C vil ogsd virke pd oversiden av stemplet 11 og
sd snart kreftene som virker nedover blir litt stgrre enn kraften fra A-kam-
meret, vil stempelsettet beveges sd mye ned at sleiden 12 bryter forbindelsen
mellom R og C. Bistyreventilen star i bremsesluttstilling.

Hovedstyreventilen innledet bremsingen mens bistyreventilen regulerte og avslut-
tet denne. Det stgrste trykk i C kan fis enten ved trinnvis & senke trykket el-
ler ved med en gang & foreta en tilstrekkelig sterk trykksenking i HL. Forholdet
mellom stgrrelsene av stemplene 10 og 1l er valgt slik at en trykksenking fra

5,0 bar til 3,5 bar i HL gir en trykkstigning i C fra O bar til 3,6 bar.

Lgsestilling

Ved en trykkegkning i HL vil stemplet 1 beveges over i hgyre endestilling. Trykk-
luft fra HL strgmmer til B og Bn gjennom boringen eb. Stemplene 10 og ll beveges
ned.. C og rommet over stemplet 11 forbindes med fri luft gjennom sleidene 12 og
2. Samtidig ettermates R fra B gjennom tilbakeslagsventilen 9.

Er det foretatt en mindre trykkgkning i HL, vil stemplene 10 og ll beveges opp

nadr trykket pad oversiden av stemplet 1l har sunket s& mye at trykket i A-kam-
meret overvinner de krefter som virker nedover. Sleiden 12 vil da bryte forbin-
delsen mellom C og fri luft. Bistyreventilen stdr i lgsesluttstilling. Full lg-
sing av bremsen kan oppnds enten ved trinnvis & gke trykket i HL til 5,0 bar eller




- 75 -~ Trykk 705

ved med en gang & gke trykket i HL til denne verdi. I begge tilfeller gar
stemplet 10 i sin nedre stilling fgrst nar HL-trykket far samme verdi som
det var f¢r bremsen ble tilsatt (5,0 bar). Bremsen er trinnvis lgsbar og
ikke utmattbar.

HMoved/edrming HL

Bistyrevents/

7 . :
CERY 9&9

()ZV&#i@%Z
A \ 2
/0
=

Fig. §3 d. Lgsestilling.

hutomatisk ettermating

Synker trykket i C som fglge av lekkasje, vil stempelsettet 10~1l1l beveges
opp i bremsestilling. Trykket i C ettermates til den verdi som svarer til
det aktuelle HL-trykket. Synker trykket i R slik at det blir lavere enn i
B, vil R ettermates fra B gjennom tilbakeslagsventilen 9. Blir trykket i B
lavere enn i HL, vil stempel 1 ga i sin hgyre endestilling. Trykktapet i
C vil da ettermates fra HL gjennom eb, B, R og sleiden 12. Trykket i HL
vil under driftsbremsing alltid vare hegyere enn trykket i C. Lokomotivig-
reren skal, for & sikre denne ettermating, aldri senke trykket i hovedled-
ningen under 3,5 bar ved driftsbremsinger.

Eik:bEemgens egengkager
Hildebrand-Knorr~bremsen er en gjennomgdende automatisk virkende brems.
Dens viktigste egenskaper er:

- Trinnvis tilsettbar og trinnvis lgsbar.

~ Bremsekraften er uavhengig av slaglengden i bremsesylinderen.

- Automatisk ettermating til bremsesylinder hvis denne har lek-
kasjer.

- Stor gjennomslagshastighet.

- TIkke utmattbar.
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Hovedledning HL

P4 &b

Movedstyreventi/
DOustyrevents/ f
e
g 3 3 [\ <5 o \
l a
I§ 10 ] I L_'_"‘“““'

‘%‘ 5//'///):9 .~ "

Fig. 54 a. Hikp;. Skjematisk. Lese- og ladestilling.

Fig. 54 b. Hikpl. Skjematisk. Bremsestilling.

Figurene 54 a og b viser skjematisk anordningen av overfgringskammeret Y,
f@rstetrykkventilen 5 og omstillingen G-P.

Ved fgrste gangs bremsing vil overfgringskammeret Y oppta en del trykkluft
fra hovedledningen. Dette bevirker et raskere trykkfall bakover i togets
hovedledning. Overfgringskammeret utluftes over fgrstetrykkventilen nar
trykket 1 C under lg¢sing synker under 0,6 bar. Fg¢rstetrykkventilen gir en
rask begynnende trykkstigning i C (stenger ved 0,6 bar i C) og bringer
bremseklossene raskt til anlegg mot hjulene.
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En vogn utstyrt med Hikp) styreventil kan stilles for bremsegruppe "G",
. langsomtvirkende bremser eller for bremsegruppe "P" hurtigvirkende bremser.
Virkematen er for ¢vrig som beskrevet for Hik-skjematisk.

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

A~kammeret er innbygd i ventilbzreren som har alle rgrtilslutninger. Lgse—
ventilene (4 stk.) er montert pa ventilbzreren. Hovedstyreventilen og bi-
styreventilen er festet til ventilbzreren ved hjelp av 4 gjennomgaende
bolter. Styreventilens montering framgar av fig. 55.

Yeeblhe/ag e .

Bialymaveali).
. Hovedslyraventit
. . "

viapsvesns Y

Fig. 55. Hikpi. Styreventil.

Lgseventiler

Forradsbeholderen R, styrekammeret A, styrebeholderen B og bremsesylinderen C
utluftes ved & trekke i lgseanordningen. Ved & trekke til luftutstrgmmingen
opphgrer, tgmmes vognens bremsesystem fullstendig. For & fjerne en overla-
ding i systemet, er det tilstrekkelig med et kortvarig trekk.

Hurtiglgseventil, type L3 for Hik-styreventiler

Hurtiglgseventilen L3 er avstemt etter Hik-styreventilens konstruksjon og

virkemate. Den krever ingen spesielle betjeningsforskrifter. Legseventilen

L3 kan uten videre erstatte den tidligere lgseventil L1l. Den betjenes med
. den vanlige trekkanordning midt p& vognen.

Ved hurtiglgsing blir styrekammer A, styrebeholder B, forradsbeholder R og
bremsesylinder C utluftet. Den krever derfor 4 lgseventiler. De 3 venti-
lene for A, B og R ligger i lik hg¢yde, mens ventilen for C ligger litt
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hgyere enn de 3 fgrst nevnte ventiler (se fig. 56 a og b).

For at ventilen skal vere automatisk virkende ma trykket i HL vare la-
vere enn i A.

HL til hovedledning

A til styrekammer

B til styrebeholder
R til forrddsbeholder
C til bremsesylinder

Fig. 56 a. Hurtiglgseventil, type L3. Normalstilling.

SensaneaN W,

Ny

2

Fig. 56 b. Hurtiglgseventil, type L3. Lgsestilling.
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Under de 4 ventilene er det innebygget et lgftestempel hvis overside mellom
diametrene Dl og D2 pavirkes av hovedledningstrykket L. Rommet mellom dia-
metrene D2 og D3 star i forbindelse med fri luft gjennom kanaler i stempel-
stangen.

Stemplets underside mellom diametrene D1 og D3 pavirkes av en fj&r 12 og nar
ventilen stdr i lgsestilling, ogsa av trykket i styrekammer A. De 4 venti-
lene (5, 6, 7 og 8) blir, nar det skal lgses, lgftet av lgftestemplets stem-
pelstang, en mellomplate og ventilstammene. De blir lukket av fjarene over
ventilene. Ved & anvende et sdkalt utjevningsrom M (mikserom) oppnas et
jevnt trykkfall i A-B og R under fullstendig lgsing av bremsen.

Virkemate

Lesing av overladet bremse (se fig. 56 a-b)

Fgr overladingen fjernes, ma trykket i HL senkes til 5,0 bar. Fig. 56 a vi-
ser hurtiglgseventilen i sluttstilling ved fylt system. Rommene A, B, R og
C er forbundet med de tilsvarende rom i Hik-styreventilen. Ved a foreta et
kortvarig trekk i lgseanordningen, blir trykkstykket 1 og stempelstangen 2
beveget oppover. Dette gjgr at ogsd platen 3 lg¢fter de fire ventilene 5, 6,
7 og 8 som apnes. Mellomplatens lgftehgyde er begrenset av anslaget 9.

Luftutstrgmningen fra rommet A til rommet M er strupet over ringspalten 10 og
dette gjgr at det raskt bygges opp et overtrykk i rommet Al under stempel 1ll1.
Trykket i A er hgyere enn i HL. Lgftestemplet vil na av trykkforskjellen be-
veges til sin ¢gvre stilling og holde stempelstangen 2 her ved hjelp av flen-
sen 13. I denne stilling senkes A, B, R og C-trykkene.

Trykket i rommene A, B og'R utjevnes i rommet M. Ventilene 5, 6, 7 og 8
stenges av fjzrene nar de krefter som virker nedover blir noe stgrre enn
kreftene fra undersiden av stemplet 11 (A-trykket og fjerkraften) og overla-
dingen er fjernet. Hik-styreventilen styrer om fra bremsesluttstilling til
lpsestilling nar trykket i styrebeholder B blir litt lavere enn i hovedled-
ningen.

Virkemdten er i prinsippet den samme som for fjerning av overlading. Hik-
styreventil vil std i bremsestilling fordi hovedledningen er utluftet
(HL = 0).

Lgsingen innledes med et kortvarig trekk i lgseanordningen. Trykkstykket 1
lpfter stempelstangen 2, platen 3 og apner ventilene 5, 6, 7 og 8. Stemp-
let 11 vil g4 i sin g¢vre stilling under pavirkning av fj=zren 12. NAar ven-
til 5 apnes, vil det under stemplet 11 bli samme trykk som i styrekammer A
og dette gj@gr at hele ventilsettet blir stdende i ¢@gvre stilling. Styrekam-
rene A, B og R tgmmes med tilnzrmet lik hastighet over dysene 10,.15 og 14,
Vi er derfor sikret mot at sleidene i styreventilen l¢ftes, noe som kunne
fore til senere bremseforstyrrelser.

Denne utluftingsstilling behcldes av trykkfjzren 12 inntil vi igjen gker
trykket i HL til ca. 0,3 bar. Da vil stemplet 11 gd i sin nedre stilling
hvoretter ventilene 5, &, 7 og 8 stenges av fjarene over ventilene.
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L¢s:.ng ndr en brems avstenges .

Stengés avstengningskranen mellom hovedledningen og styreventilen. wil ikke
ledningen mot styreventilen bli utluftet. I et gl3'L _.irelle md hurtiglgse-
ventilen betjenes som de eldre lgseventilene, dvs. at det mid trekkes i lgsean-
ordningen til systemet er helt tgmt for trykkluft.
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Fig. 57. Hik-styreventiler.

E&kMEEYIEVEntEEEE_Pé norske vogner .
De fleste Hik-styreventiler monteres pd samme type ventilbzrer. Det er ett

unntak, Hikpt som monteres pd en ventilbzrer uten innbygd A-kammer. Bistyre-

ventilen er lik for alle typer, mens hovedstyreventilene er av ulike konstruk-

sjoner.

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

- Hikgl pa godsvogner utstyrt med mekaniske lastveksler, uten om-
stilling G-P.

- .Hing pa godsvogner hvor lastavbremsingen oppnas ved en ekstra
bremsesylinder, uten omstilling G-P, men med omstilling "Tom" -
"Last®,

~ Hikpl pa godsvaogner og personvogner, med omstilling G-P.
- Hikpt pd motorvognmateriell uten omstilling G-P.

~ Hiks~1W pd personvogner tillatt framfgrt i hastighet over .
100 kxm/h, med omstilling G-P-R.
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4.5, Styreventil, type Knorr KE

KE-ventilen er en trinnvis tilsett- og lgsbar styreventil med bl.a. mem~
braner, gummi ventiltetninger, stgrstetrykkbegrenser og lgsestgtbeskyttelse.
Styreventilens deler er lett bevegelige og forholdsvis lite pavirkelig av

temperatursvingninger.

Begrepet "enhetsvirkning" innebzrer at en styreventil kan anvendes for

ulike stgrrelser av bremsesylindre. I en styreventil med enhetsvirkning

er det ikke ngdvendig & dimensjonere fyllings- og utluftingsdyser i forhold
til bremsesylinderstgrrelsen for at tilsettings-~ og lgsetider skal holde seg
innenfor de fastsatte grenser.

Tilsettings- og lgsetiden blir uavhengig av bremsesylinderstgrrelsen og
sylinderstemplets slaglengde, videre er fylletiden for forradsbeholder uav-
hengig av beholderens stgrrelce.

Enhetsvirkningen oppnas ved at den egentlige styreventil ikke direkte for-
bindes med bremsesylinderen, men ved at bremsesylinderens fylling og ut-
lufting styres av et reguleringskammer CV i selve styreventilen. Dysene

for G-P er dimensjonert for korrekte tilsettings- og lgsetider i regulerings-
kammeret. Reguleringskammertrykket overfgres til bremsesylinderen ved hjelp
av en reléventil, slik at bremsesylindertrykket pad samme tid har samme verdi
som trykket i styreventilens reguleringskammer .

KE med enhetsvirkning har typebetegnelsen KEI (fig. 59 a). Der hvor man
ikke legger sa stor vekt pa enhetsvirkningen, brukes det en styreventil,

type KEO (fig. 58 a). Prinsippet for virkemdten er lik KEI's, men styre-
ventilen virker direkte pa bremsesylinderen. KEO ma derfor anskaffes med
forskjellige dysesett svarende til forskjellige stgrrelser av bremsesylindre.

Ved & bygge pa en grunnventil, kan det fis en styreventil med egenskaper
som dekker de aktuelle behov. Ved NSB nyttes:

- KEO, uten enhetsvirkning

- KEl, med enhetsvirkning

- KEZ, med regulerbar lastavbremsing
- KES, for R-brems

- KET, med korte tilsettii ,3- og lgsetider for motorvognmateriell

»

- KEL, for lokomotiver.

KE_uten_enhetsvirkning

Den skjematiske skisse (KEO, fig. 58 a) viser til venstre et tretrykksystem
med stemplene 1 og 9. Stempel 1 pavirkes av trykket i styrekammeret A og

av hovedledningstrykket HL. Stempel 9 pavirkes av bremsesylindertrykket C.
Trykkstemplene styrer to dobbeltventiler. Den gvre dobbeltventil 7 regulerer
bremsesylinderens fylling og utlufting. Den nedre ventil (styrehylsen} med
setene 1l og 12 forbinder HL med overfgringskammeret og dysesjalteren 2a
eller utlufter de samme forbindelser.

De fire ventilene: U-trykkvokter 14, A-trykkvokter 18, stgrstetrykkbe~
grenser 20 og fgrstetrykkventil 15 pavirkes av bremsesylindertrykket pa
oversiden av membranen og p& undersiden av fjzrspenninger. R-fylleren,
nederst til hgyre, er en liten tretrykksventil med to stempler som styrer en
innlgpsventil 27. :

Stempel 25 pavirkes av trykket i styrekammer A og av trykket i forradsbe-
holderen R. Stempel 26 pavirkes av trykket i C.

6 - Trykk 705.
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Fig. 58 a. KEO 7 Ladestilling.

Fra fgrerbremseventilen strgmmer trykkluften gjennom HL til oversiden av
stemplet 1 som gar i nedre stilling. Fra HL strgmmer det ogsad trykkluft

inn pa oversiden av dysesjalteren 2a som gar i nedre stilling. Videre gjen-
nom fglsomhetsboringen 2 forbi A-trykkvokteren 18 i &pen stilling til styre-
kammer A. Stemplet 1 stenger med sin gummimembran kanalen fra A-trykkvokter
slik at trykkluften til A-kammeret bare kan strgmme gjennom dyse 2b som har
litt mindre diameter enn fglsomhetsboringen 2. Fyllingen av A-kammer forsin-
kes noe. A-trykket virker direkte pd R-fyllerens stempel 25 som derved apner
ventilen 27 slik at R raskt fylles over tilbakeslagsventilen 3. WNar trykket

i R og HL er nzr utjevnet, vil fjaren 28 stenge ventilen 27 og den avsluttende
trykkutjevning mellom R og HL foregdr over dysen 29. Bremsesylinderen utluf-
tes ved at stempel 9's hule stempelstang gar fra ventilen 7 og bremsesylin-
deren C settes til fri luft over dyse 21. Nar trykket i HL og A er likt,
dpnes A-kanalen under stempel 1 og styreventilens f@¢lsomhet er bestemt av dia-
meteren pad boringen 2. Ved en meget langsom senking av trykket i HL kan sty-~
rekammeret A tgmmes over f@glsomhetsboringen.

Bremsing

Senkes trykket i HL, vil stemplene 1 og 9 beveges oppover mot kraften fra fj=-
ren 8 (fig. 58 b). Styrehylsens nedre sete ll stenges mens det ¢gvre sete 12
dpnes, slik at trykkluften fra oversiden av stempel 1l strgmmer til overfgrings-
kammeret. Trykkfallet over stempel 1, forsterket av strupevirkningen fra dy-

" se la, vil nA bevirke at stempel 1 raskt beveges opp. Herved vil den hule stem-
pelstangen komme til anlegg mot ventilen 7 og forbindelsen mellom C og fri luft
stenges. Ventilen 7 apnes og trykkluften strgmmer fra R til C. Trykkstigningen
i C bevirker en g¢yeblikkelig stenging av A-trykkvokteren 18.
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Noenlunde samtidig stenger U~trykkvokteren 14, og denne stengning forsinkes
noe pa grunn av strupevirkningen fra dyse l4a. Trykkstigningen og fjar-
kraften under dysesjalteren vil bevege denne opp og fglsomhetsboringens
apning reduseres vesentlig.

Starstetrykk -
O- trykkvokter ¥
baorenser Bremsesylinder C
A-trykkl‘mkter Fo:ntff{rykk—
|
% la 18 20 15
Forrddsbeholder R

Styrekammer A

J1L

»e

Fig. 68b. KEO 1 bremsestilling.

I det gyeblikk trykket i C overskrider den verdi som er gitt av fj@rspennet
i f@rstetrykkventilen 15, stenger denne gjennomlgpsapningen fra R. Den vi-
dere trykkstigning i C skjer gjennom stgxrstetrykkbegrenseren 20, 1 stil-
ling "G" over dysen 16 og i stilling "P" (apen ventil 24) gjennom dysene 16
og 17, inntil stegrstetrykkbegrenseren stenger ved ca. 3,6 - 3,8 bar. Nar
U~trykkvokteren 14 stenger, tgmmes U over dysen 19. Foretas trykksenkingen
i HL i trinn, vil stempelsettet 1 og 9 sammen med dobbeltventilen stille
seg 1 en for hvert trinn bestemt bremsesluttstilling.

Automatisk ettermating

Synker trykket i C, vil stempelsettet 1 og 9 beveges opp, ventilen 7 apner

og trykkluften strgmmer fra R til C inntil det igjen er balanse i trykkfor-
holdene ved stemplene 1 og 9. Hvis det under ettermatingen tappes for mye

luft fra R, apner tilbakeslagsventilen 3 og ved stgrre lekkasjer ogsd ven-

tilen 27, slik at ettermatingen skjer direkte fra HL.

okes trykket i HL, vil stempelsettet 1 og 9 beveges nedover (fig. 58¢). Dob-
beltventilen 7 lukker og C forbindes med fri luft gjennom den hule stempel-
stangen. Bremsesylinderen vil i stilling "G" utluftes over dysen 21 og i
stilling "P" med dpen ventil 23 ogsi over dysen 22.

ved en trinnvis gking av trykket i HL, vil styreventilen ga i lgsesluttstil-




- 84 -

ling i det g@yeblikk trykket i C (over stemplet) har sunket sa mye at det
blir likevekt mellom de nedoverrettede og oppoverrettede krefter - bremsen
er trinnvis lgsbar. Stgrstetrykkbegrenseren 20 og fgrstetrykkventilen 15
apner seg under lgsingen nadr fjzrkreftene makter a apne dem.

/

U-4 ryM’ vokler Sgtérsf;irg:’f-

Aetrykhvokter) ooty
“ B 20 k&

Bremsesylinder C

Forrddsbeholder R

Fig. 68 ¢. KEO i lesestilling.

Mot slutten av l@singen apner ogsa A-trykkvokter 18. Fglsomhetsboringen 2
er fremdeles forsnevret av dysesjalterens nal, slik at en utjevning av HL

og A~trykket bare kan skje meget langsomt. P& denne maten beskyttes bremsen
mot utmatting ved bremsereguleringer ved meget lavt bremsesylindertrykk.

Ved et HL-trykk pd ca. 4,85 bar, er bremsen helt lg¢s. Overfgringskammeret er
tgmt gjennom dyse 19. U-trykkvokteren 14 er lukket selv om den ikke er trykk-
belastet fra C fordi styrehylsens ventil 1l ennd stenger slik at HL-trykket
vil holde ﬁ-trykkvokterens ventiltallerken i nedre stilling. Overfgringskam-
meret er i denne stilling ikke driftsklart og kan derfor ikke ved en ny brem-
sing understgtte ventilens tilslag. Derimot er styreventilens fglsomhet ve-
sentlig gket, fordi dysesjalterens nal innsnevrer fglsomhetsboringen i A-trykk-
vokteren. Ventilen vil derfor ved en ny bremsing raskt ga i bremsestilling.
Fprst ved utjevning av HL og A~trykket vil stempel 1 g& i nedre stilling og
styrehylsens ventil 11 apnes., Rommet over overf@gringskammeret og under dyse-
sjalteren utluftes. Overfgringskammeret er igjen driftsklart.

Forraddsbeholderens fylling under lgsingen

Trykkstigningen i R foregdr under lgsingen med samme hastighet som trykkfallet
i C. Stemplene 25 og 26 danner et lite tretrykksystem hvis styretrykk er a,

R og C. Jo hurtigere trykkfallet i C finner sted og jo stgrre volum R har,
desto mer vil ventilen 27 &pne. Luften strgmmer fra HL til R over tilbake-
slagsventilen 3. Fjeren 28 forsinker fyllingen av R litt i fgrste omgang slik
at den fgrste lgseimpulsen ogsd kommer siste vogn i toget til gode.

Den siste del av fyllingen foregar langsomt gjennom dyse 29 og dette sikrer en
jevnere lg¢sing av bremsene.
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KE, med enhetsvirknin

KEI oppnar full enhetsvirkning ved hjelp av en reléventil og et regulerings-
kammer CV. Reléventilen bestdr av et membranstempel 30 og en dobbeltventil
med to seter: sete 31 for utstrgmning, og sete 32 for innstrgmning til C.
Trykkstigning eller trykkreduksjon i reguleringskammeret CV bevirker en til-
svarende trykkforandring over membranen 30, dvs. i C. Trykkforandringen i C
vil foregd med samme hastighet som i CV.

. A-tryKkvokter Storstetrykh~
.o ) 18 205e9enser
U~Lrykkvotydr

venti/

FArstetrykk- /e/évenﬁ[
A.‘ 75 / ‘l 3' ) C

Tretrykkventil

9—

Forradsbehalder
R

251
Styrekammer A

JIT_

Hovediedning

Fig. 69 a. KEI. Ladestilling.

Ladingen foregar som beskrevet for KEO. CV-kammeret star i forbindelse med
fri luft gjennom stempel 9's hule stempelstang og omst.kranen G-P. Stemp-
let 30 i reléventilen holder C i forbindelse med fri luft over den apne ut-

lgpsventilen 31, innlgpsventilen 32 er lukket. Ladingen er fullfgrt nar
trykket i systemet er 5,0 bar.

Adrykkvokéer Stirstelrykk—
18 20begrenser

O-trpRvoKtér Forstelryh¥{ | Reléventil
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32 I P B linder C
Tretrykkventil g Cy-Kammaer 30 H H 37 A _Jﬂ'_’i

=ail

/s

Forrddsbehalder
R

N i
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/.

.

Styrekommer A

= Y

Fig. 69 b. KEI. Bremsestilling.
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Bremsing
Ved bremsing vil trykkstigningen i CV-kammeret bevege membranstemplet 30
opp, utlgpsventilen 31 lukkes og innlgpsventilen 32 apnes og setter C i
forbindelse med R. Jo stgrre bremsesylinderen er, desto mer vil innlg¢psven-
tilen 32 apnes. NAar trykket i C er blitt noe hgyere enn i CV, vil stemp-
let 30 beveges nedover inntil innlgpsventilen 32 stenger forbindelsen mel-
lom C og R. Ved videre trinnvis bremsing vil trykkstigningen i CV bevege
stempel 30 opp, innlgpsventilen 32 &pnes og tilsettingen av bremsen foregar
som foran beskrevet.

Automatisk ettermating

Utettheter i C ettermates av reléventilen over innlgpsventilen 32. Trykk-
tap i CV erstattes av tretrykkventilen over dobbeltventilen 7. Trykktap i
R ettermates fra HL gjennom R-fylleren.

A-trykKvokter  StorslelryKn-
) ’£ 20 begrenser

U-Lrykkvore Forstetryxx- | Reléventil
14 ventd

Tretrykkventil Q_

Bremsesylinder C

ZE= SN
2 plva

LIHH Forradsbeholder
R

37

 S—

12
,0 ~

1

R

Hovedledning

Fig. 69 c¢. KEI 7 lgsestilling.

Tretrykkventilen setter Cv-kammer til fri luft. Trykkfallet i CV be-
virker at C-trykket presser stempel 30 nedover og utlgpsventil 31 apner
fra C til fri luft. Ved en trinnvis l¢sing vil CV-trykket presse stem-
pel 30 opp nar C-trykket blir likt CV-trykket. Ventilen 31 stenger
forbindelsen mellom C og fri luft.
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Ventilberer

Hovedledning

Avst.kran |l - o Reléventril

Styreventil

Leseventtl

Fig. 60. KEI-styreventil med enhetsvirkning.

Lgsestgtbeskytter

For bade KEO og KEI kan hgytrykkslgsestgt gis like lenge som bremsens
1gsetid uten fare for overlading, fordi A-trykkvokter nd er lukket, og
det er ingen forbindelse mellom hovedledningen HL og styrekammer A.

Montering

KE-ventilene er montert pa en ventilbzrer som er direkte tilkoplet hoved-
ledningen. I ventilbzreren er det rom for oppsamling av fuktighet og
stgrre forurensninger. Rommet ligger apent nar styreventilen tas ned, og
det er i bunnen utstyrt med en tappeplugg. Filter og avstengningskran er
innbygd i styreventilhuset. Ventilbareren har alle rgrtilslutninger, og
dette gjgr det lett a bytte styreventilen.
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KET
P4 motorvognmateriell utstyrt med skivebremser brukes en styreventil,
type KET. Styreventilen har ikke bremsegruppestiller, men har faste
dysesett for meget hurtigvirkende bremser. Tilsettingstiden er 2 - 3
sek. og lgsetiden er 6 - 9 sek. Styreventilen har ikke R-fyller. Alle
KE-styreventiler kan utstyres med A-kammer adskilt fra styreventilen som
egen beholder. Ventilen far da tilleggsbetegnelsen k (kort byggeform).

avstengningskran

For at bremsen skal kunne stenges, er det pd styreventilen montert en av-
stengningsventil som betjenes fra vognsiden. NA&r bremsen er innkoplet,
apner en ventil fra hovedledningen til styreventilen samtidig som en ven-
til stenger fra R-beholderen til fri luft. Stilles betjeningshandtaket pa
"UT", stenger en ventil mellom hovedledningen og styreventilen samtidig som
det 4dpnes en ventil fra R-beholderen til fri luft.

Lgseventil

KE-styreventilens l@gseventil pavirker bare trykket i styrekammer A. Trekkes
det i lgseanordningen, apnes en forbindelse fra A-kammeret til fri luft.
A-kammeret som har et rominnhold pa 4 liter, er helt tg¢mt etter ca. 10 sek.
utlufting. Nar A-kammeret utluftes, vil tretrykkventilen gd i lgsestilling
og CV henholdsvis C utluftes over omstillingen G-P, i stilling "G" er bremsen
lpgs etter ca. 60 sek.

Automatisk hurtiglgseventil, type ALV-9a

Hurtiglgseventil ALV-9a er konstruert slik at den kan bygges inn i KE-styre-
ventilens styrekammer og erstatter den vanlige lgseventilen. Hurtiglgsingen
er i denne ventil gjort avhengig av trykket i hovedledningen idet den styres
ved pavirkning av kraften fra det store L/A-stemplet i tretrykkventilen.
Kraftoverfgringen som foregar direkte over en spesiell trykkfjer kommer bare
til virkning nar sleiden blir trykket opp med en trykkstang under utluftingen
av styrekammer A.

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

Den virker automatisk bare nar HL-trykket er lavere enn A-trykket.
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Fig. 61 a. ALV - 9. Normalstilling ved fylt hovedledning.

Etter en hurtiglgsing hvor sleiden blir stdende i ¢gvre stilling (hoved-
ledning og A-kammer utluftet) vil L/A-stemplets store styrekrefter bevirke
at A-kammeret tidlig vil vare klart for fylling. Allerede ved et HL-trykk
over L/A-stemplet pd 0,01 bar trykkes sleiden i nedre stilling og forbin-
delsen mellom A-kammeret og fri luft stenges. Ved fjerning av overlading
. (fylt hovedledning og A-kammer) pavirker L/A-stemplet sleiden ndr trykket
i styrekammer A er ca. 0,05 bar lavere enn i HL og forbindelsen mellom "A"

og fri luft stenges.

At en styreventil har innebygget hurtiglgseventil vil lettest kunne ses
av typeskiltet idet disse har fatt betegnelsene: KEO - SL eller KEI - SL,

hvor bokstavene SL stdr for hurtiglgseventil.

tert hurtiglgseventiler skal utlgseanordningens handtak vere pdsveiset et
Dette gjelder savel

Pa4 vogner hvor det er mon-

skilt hvor det er innstemplet "Autom" eller "Automat".
for norske som utenlandske vogner.
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Ventilens virkemate ved fylt hovedledning (overladet brems )

Trykkstykket 41 trekkes sd langt over at det blir forbindelse fra styre-
kammeret A til fri luft over boringene a, b og ¢. Under denne betjening
vil mellomstykket 42, sleiden 48 med koplingstangen 47 bli lgftet mot
kreftene fra trykkfjzren 43 og A-trykket som virker pa oversiden av slei-
den 48. Under sleiden 48 vil det bygges opp et overtrykk fordi boringen c
har mindre tverrsnitt enn boringen b. Den ensidige trykkpavirkning pa
sleiden 48 blir derved opphevet. Under pavirkning av reguleringsfjzren 44
vil sleiden 48 med anslagshylsen 46 legge seg an mot platen under L/A~
stemplet. Hvor lenge denne stilling beholdes bestemmes av forholdet mel-
lom trykkene i HL og A. Slippes lgsetrekket, vil koplingstangen 47, mel-
lomstykket 42 og trykkstykket 41 under pavirkning av trykkfjaren 43 ga ned
i normalstilling. Etter hvert som trykket i styrekammer A synker, vil ogsa
L/A-stemplet beveges ned mot sin nedre stilling. Mellom L/A-stemplet og
sleiden 48 vil det nad bare vare én kraftbestemt forbindelse over trykkfjes-
ren 45. Sleiden 48 vil under pavirkning av den sammentrykte fjzren 45 som
er sterkere enn reguleringsfjzren 44, g8 til anlegg mot koplingstangen.
Forbindelsen fra A~-kammeret til fri luft over boringene a, b og ¢ blir der-
ved stengt. Er det pa dette tidspunkt av lgsingen ennd trykk i bremsesy-
linderen, sa vil dette bli t¢mt pd vanlig mdte over tretrykkventilen.
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Fig. 61 b. ALV - §. Utlgsestilling ved fylt hovedledning.
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Fig. 61 ¢. ALV - 9. Normalstilling ved utluftet
hovedledning og fylt A-kammer.

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

Fig. 6l ¢ viser tretrykkventilens L/A-stempel i bremsestiling.

For & innlede den automatiske lgsing, foretas et kortvarig trekk i utl@se-
ventilens lgseanordning. Trykkstykket 41 blir vippet opp og mellomstykket 42
med koplingstangen 47 blir lgftet imot kraften fra trykkfjeren 43. Slei-

den 48 forskyves i ¢gvre stilling og boringen b avdekkes. Trykkoppbyggingen
under sleiden 48 og kraften fra reguleringsfjzren 44 vil holde sleiden i
denne stilling.

Anslagshylsen 46 lgftes samtidig med sleiden 48 og ligger an mot platen
under L/A-stemplet. Sleiden blir stdende i sin gvre stilling etter at
lgsetrekket slippes fordi hovedledningen er utluftet. A-kammeret blir ut-
luftet over boringene b, ¢ og a mens C-stemplet i tretrykkventilen gar i
lgsestilling.

Fylles hovedledningen igjen, gdr L/A-stemplet i ladestilling og dette vil
bevege sleiden 48 i sin nedre stilling over anslagshylsen 46 og trykkfjz-
ren 45. Forbindelsen fra A-kammeret til fri luft brytes og sleiden holdes
i sin nedre stilling av trykket i A-kammeret. Bremsesystemet fylles igjen
pa vanlig mite.
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4,6. Qerlikon styreventil, type Estic

Allment
Oerlikon styreventil, type Est3c bygger pa tretrykkprinsippet. Tretrykk-
ventilen gjgr det mulig & foreta trinnvis tilsetting og lgsing av bremsen,
og automatisk etterfylling til bremsesylinderen ved lekkasjer. Utjevnings-
og fylleventilen sgrger for at forbindelsen mellom styrekammeret og hoved-
ledningen stenges nAr bremsen tilsettes. Under lgsingen blir forradsbehol-
deren fylt sd meget at trykket igjen tilnazrmet er lik normaltrykket.

S#rlige egenskaper

- v, oo o o g S 2. o o o o o

vVentilen 13 lgftes av vippearmen 12 og holdes apen av den utstrpmmende luft
fra hovedledningen til overfgringskammeret U. PA denne midte oppnis en rask
trykksenking i hovedledningen. Forriglingsventilen bevirker at overfg¢rings-
kammeret bare trer i funksjon ved fgrste bremsing og deretter er last. Sten-
geventilen sgrger for at forbindelsen mellom hovedledningen og forradsbehol-
deren avbrytes med en gang bremsen tilsettes og at forbindelsen tilveiebrin-
ges nar bremsen igjen er helt lgs. Fgrstetrykkventilen sgrger pa vanlig mate
for at det oppnds en rask begynnende trykkstigning i bremsesylinderen og ven-
tilen stenger ved et bremsesylindertrykk pa ca. 0,7 bar.

FUre )l Frykck eentil
Batryikrentil

acy
T
P AT

{9

Lisaventil

Fig. 62 a. Ladestilling.

Virkemite. Lading

Trykkluft fra hovedledningen strgmmer til forradsbeholderen gjennom kanalen 1,
kammeret 7, forbi ventilen 5, dysen 6, tilbakeslagsventilen 2, og G~P omstil-
lingskranen U. Styrekammeret 1l fylles fra kammeret 4 gjennom fplsomhetsbo-
ringen 8 i ventilstangen 44.
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Fig. 62 b. Bremsestilling.

Bremsing

En trykksenking i hovedledningen bevirker at tretrykkventilens membran 9
beveges oppover pa grunn av trykkforskjellen mellom kamrene 10 og ll. Ved
denne bevegelse lgftes fgrst overfgringskammerets ventil 13 av vippearmen 12,
ventilen lgftes ytterligere og holdes apen av den utstrgmmende luft som
ekspanderer i kammeret l4. S& snart det er blitt trykkutjevning mellom
kamrene 10 og ll, vil ventilen 13 stenge idet vippearmen 12 i mellomtiden

er svingt til side som fglge av stemplets bevegelse oppover. Deretter tgmmes
overfgringskammeret gjennom dyse 15. Tretrykkventilens stempelstang 19 apner
innlgpsventilen 20 som har stort tverrsnitt, og trykkluft strgmmer til bremse-
sylinderen gjennom fgrstetrykkventilen 57, kanalen 58 og 21. Nar trykket i
bremsesylinderen er steget til ca. 0,7 bar, stenges ventilen 57 og den videre
trykkstigning i sylinderen foregdr gjennom dysen i G-P omstillingskranen U.
Fgr ventilstangen 19 kan apne innlgpsventilen 20, mad fj=zrene 43 og 40 trykkes
sammen og herved fas et redusert trykk i bremsesylinderen ved begynnelsen av
bremsingen. Trykkfallet i hovedledningen og i kanalen 1 bevirker at den hule
ventilstangen 44 presses mot ventilen 36. Forbindelsen med styrekammeret
over fglsomhetsboringen 8 brytes, samtidig apnes fyllingsventilen 36. Under
tilsettingen strgmmer trykkluft fra bremsesylinderen gjennom kanalen 23 til
kammeret 25 i stengeventilen og virker pd membranen 26. Nar sylindertrykket
pa membranen 26 overvinner hovedledningstrykket pa membranen 27, vil venti-
len 5 stenge forbindelsen til forradsbeholderen. Bremsesylindertrykket virker
gjennom kanalen 28 pa membranen 30 i forriglingsventilen og presser trykk-
pinnen 31 mot vippearmens fgring 32. Derved holdes vippearmen fast i gvre
stilling slik at den ikke kan virke pa overfgringskammerets ventil 13. Over~
fpringskammeret er derfor satt ut av funksjon under den videre bremsing og
lgsing. Trykket i bremsesylinderen virker ogsa i kammeret 24 i tretrykkven-
tilen. NAar bremsesylindertrykket er blitt sa hgyt at det med tillegg av fj=zr-
kreftene 40 og 43 og kraften fra hovedledningstrykket som virker over membra-
nen 9 overvinner kraften fra trykket i styrekammeret, vil stempelstangen 19
beveges sa mye ned at innlgpsventilen 20 stenges mens forbindelsen mellom
bremsesylinderen og fri luft fortsatt er stengt (bremsesluttstilling). Ved
videre trinnvis senking av trykket i hovedledningen tilsettes bremsen trinnvis.
I tretrykkventilen er innbygd en stgrstetrykkbegrenser (ikke vist pa skissen)
som sikrer at trykket i bremsesylinderen ikke overskrider ca. 3,6 bar.
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Fig. 62 ¢. Lgsestilling.

Pkes trykket i hovedledningen, vil tretrykkventilens membran 9 beveges ned og
stempelstangen 19 blir fgrt fra anlegget mot ventilen 20 og bremsesylinderen
settes i forbindelse med fri luft (tidene reguleres ved dyse i G-P omstillings-
kranen U).

S& snart trykkfallet i bremsesylinderen svarer til trykkgkningen i hovedled-
ningen, vil stempelstangen 19 beveges opp til anlegg mot ventilen 20 og bryte
forbindelsen mellom sylinderen og fri luft (lgsesluttstilling). P& denne mate
kan bremsen trinnvis lgses. Stiger trykket sd mye i hovedledningen at det blir
hgyere enn i forradsbeholderen, vil tilbakeslagsventilen 2 apnes slik at for-
radsbeholderen fylles gjennom dyse 3. NAar trykket i kammer 4 og forradsbehol-
deren tilnzrmet er like stort som i styrekammeret, vil ventilen 36 stenges.
Nar trykket i bremsesylinderen er sunket til ca. 0,5 bar, apnes ventilen 5 i
stengeventilen og forrddsbeholderen settes i forbindelse med hovedledningen.
Styrekammeret er fremdeles avstengt fra hovedledningen inntil trykket pa mem-
branen 38 i utjevnings-fyllingsventilen har nadd det foreskrevne trykk

4,85 bar.

En enkelt vogns bremsesystem kan tgmmes med styreventilens lgseanordning. Ved
a trekke i lgseanordningen tgmmes styrekammeret og forradsbeholderen.

Lgsestgtbeskytter

Lgses bremsen med lgsestgt som ligger mer enn 0,6 bar over driftstrykket, for-
blir ventilen 5 stengt, selv om bremsesylindertrykket pa membranen 26 er O.
Fyllingen av forradsbeholderen kan kun foregd meget langsomt over dysen 47 i
ventilen 5. Ventilen 5 &pnes fgrst nar lgsestgtet forsvinner. Lgsestgtet kan
derfor gis med varighet lik lgsetiden for bremsen uten fare for overlading av
forraddsbeholderen og styrekammer.
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4.7. R-brems (hgy avbremsing)

Allment

For at bremseveien ikke skal bli for lang for tog med hastighet over 100 km/h,
er det ngdvendig & bruke spesielt bremseutstyr. Friksjonen mellom bremse-
klosser og hjul er avhengig av hastigheten (se avsnitt 1.3, Bremsenes meka~
niske grunnlag). Bremsekraften er lik P - uk, hvor klosstrykket kan reguleres
ved hjelp av bremsesylindertrykket, mens 1k endres ved hastighetsforandringer
(sterst ved lav hastighet). Pa vogner med R-brems er det montert utstyr som
gir mulighet for automatisk regulering av bremsesylindertrykket slik at dette
ndr sin hgyeste verdi (3,6 - 3,8 bar) nar hastigheten er over 60 km/h. Synker
hastigheten under 55 km/h, reduseres bremsesylindertrykket automatisk, og
hgyeste bremsesylindertrykk i dette hastighetsomrade er 2,1 bar.

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

R-bremseutstyr

Skjematisk anordning av utstyret er vist i figur 63.

I styreventilen og trykkomsetteren er det innebygd en omstillingskran med
tre stillinger, G-P-R. Begge omstillingskraner betjenes samtidig med bremse-
gruppestilleren fra vognsiden.

Fig. 63. Hiks - brems.

1. Slangekoplinger 10. bremsesylinder C

2. Koplingskran 11. Bremsegruppestiller G-P-R
3. Hovedledning 12. Reguleringsbeholder CB

4. Stgvfilter 13. Trykkomsetter

5. Avstengningskran 14. Bremsetrykkregulator

6. Hiks—styreventil 15. Sikkerhetsbeholder S

7. Utlgseanordning 16. Strupedyse

8. Styrebeholder B : 17. Bremseetterstiller

9. Forrddsbeholder R 18. N¢dbremseventil.

Bremsetrykkregulatoren ARB bestemmer hvilket maksimaltrykk trykkomsetteren
kan tilfgre bremsesylinderen avhengig av hastigheten. Bremsetrykkregulatoren
er montert pa en akseltapp og drives av denne over en fleksibel kopling.
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Virkemate

I den etterfglgende forklaring er fgrstetrykkventilen, overfpringskammeret
og styreventilens omstillingskran ikke tatt med.
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Fig. 63 a. Hiks. Lpse— og ladestilling (Skjematisk).

I trykkomsetteren er det tre stempler 19, 20 og 24. I stempel 20 er det et
gjennomlgp fra bremsesylinderen C til fri luft, dette dpnes eller stenges

av utstrgmningsventilen 21. Innstrgmningsventilen 22 (fast forbindelse med
ventil 2]1) apner eller stenger mellom forriddsbeholderen R og bremsesylin-
deren C. Undersiden av stemplene 19 og 24 stidr i forbindelse med requlerings-
beholder CB. Rommet mellom stemplene 19 og 20 stdr alltid i forbindelse med
fri luft mens oversiden av stemplet 20 pavirkes av C-trykket. Oversiden av
stempel 24 star enten i forbindelse med fri luft over bremsetrykkregulatoren
eller med trykket i R (direkte gjennom omstillingskranen i stillingene G og
P). Stemplene 20 og 24 er fj=zrbelastet pd oversiden.

I ladestilling fylles styreventilen pd vanlig midte. Styrekammeret A, styre-
beholderen B, forradsbeholderen R og sikkerhetsbeholderen S (gjennom strupe-
dysen) fylles med trykkluft fra hovedledningen (5,0 bar). C utluftes gjennom
ventilen 21 i trykkomsetteren. NAar vognen star i ro, vil trykkregulatorens
vekter (lodd) av fjzrkreftene vare trukket inn og sleiden 17 setter S i for-
bindelse med rommet over stempel 24 i trykkomsetteren. Denne forbindelse er
bare mulig ndr omstillingskranen 25 stdr i stilling "R". Stir omstillings-
kranen i stilling "P" eller "G", vil R vare direkte forbundet med rommet over
stemplet 24, samtidig som omstillingskranen stenger mellom bremsetrykkregula-
toren og trykkomsetteren.
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Fig., 63 b. Hiks. Bremsestilling (Skjematisk).

Bremsing

Hastighet under 55 km/h.

Senkes trykket i HL, blir styreventilens virkemate den samme som beskrevet
for Hikpl med den forskjell at en istedetfor trykkgkning i C, far trykk-
pkning i Cg. Ved fullbremsing fas alltid et trykk i Cg lik 3,6 bar. Det
aktuelle Cp~trykk virker pa undersiden av stemplene 19 og 24 i trykkomsetteren.
Stempel 24 vil allikevel bli staende i nedre stilling fordi sikkerhetsbeh.~
trykket vil virke pa oversiden av stemplet. Trykket i Cg under stempel 19
vil lpfte dette og fgrst stenge utstrgmningsventilen 21 fra C til fri luft.
Deretter apner innstrgmningsventilen 22 forbindelse fra R til C. Trykket i

C virker pa oversiden av stemplet 20 og ndr det blir likevekt mellom kreftene
som virker nedover og oppover, stenger innstrgmningsventilen 22. Trykkom-
setteren star i bremsesluttstilling. Bremsekraften kan gkes trinnvis inntil
fullbremsing inntrer, dvs. nar trykket i Cg blir 3,6 bar. Trykket i C vil da
vere 2,1 bar fordi stemplet 24 er trykkbelastet pd oversiden og holdes i
nedre stilling, se skissen. I stilling "G" og "P" blir alltid virkematen

som beskrevet ovenfor fordi trykkluften fra R over omstillingskranen 25 virker
pA nversiden av stemplet 24,

Hastighet over 60 km/h.

Omstillingskranen i "R".

Trykkregulatorens vekter (lodd) vil av sentrifugalkraften bli trukket ut og
sleiden 17 bli forskjgvet, Sleiden vil bryte forbindelsen mellom sikkerhets-
behoclderen S og rommet over stemplet 24 i trykkomsetteren samtidig som en ka-
nal i sleiden vil apne fra trykkomsetteren til fri luft. Rommet over stemp-
let 24 er utluftet.

Foretas en bremsing, vil trykket i Cg komme til virkning under stemplene 19

og 24 i trykkomsetteren. Stemplet 19 vil da f@rst beveges opp & stenge mel-
lom C og fri luft, og deretter apne innstrgmningsventilen 22 mellem R og C.

7 - Trykk 705,
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Foretas en s& kraftig bremsing at trykket i Cy under stemplet 24 overvinner
kraften fra belastningsfjzren 23, vil ogsa stemplet 24 beveges oppover.
Innstrgmningsventilen 22 holdes &pen inntil trykket i C over stemplet 20 blir

i likevekt med de krefter som virker oppover, og trykkomsetteren gar i bremse-
sluttstilling. C~trykket vil ved fullbremsing bli 3,6 bar, dvs. det samme som
trykket i Cg. 8Synker hastigheten under 55 km/h, vil bremsetrykkregulatorens
vekter bli trukket inn og sleiden 17 forskjgvet. Trykkluft fra 5 str¢mmer for-
bi sleiden til rommet over stemplet 24 i trykkomsetteren som gar i nedre stil-
ling. Trykket i C over stemplet 20 vil gd ned og utstrgmningsventilen 21 apnes
fra C til fri luft. NAar det blir likevekt mellom de nedover- og oppovervir-
kende krefter, stenger utstrgmningsventilen. Idet hastigheten sank, ble tryk-
ket i C automatisk redusert til 2,1 bar eller til et lavere trykk svarende til
det aktuelle hovedledningstrykk og Cg-trykk.

Automatisk ettermating

Hvis trykket i C synker pa grunn av lekkasje, vil ogsd kreftene over stemplet 20
i trykkomsetteren synke. Trykket i Cg vil presse stempelsettet oppover og inn-
strgmningsventilen 22 Apnes. Trykktapet i C ettermates til det igjen er like-
vekt mellom kreftene i trykkomsetteren og ventilen 22 stenger.

Lgsing

Pkes trykket i HL, vil styreventilen virke som beskrevet for Hikp.l med den for-
skjell at trykket vil synke i Cg istedetfor i C. Blir trykket i Cg lavere, vil

ogsé trykket under stemplene 19 og 24 i'trykkomsetteren bli lavere. Trykket i

C vil bevege stemplet 20 ned og apne utstrgmningsventilen 21 fra € til fri luft.
Nar trykket i C er sunket s& mye at kraften fra stemplene 19 og 24 makter a be-

vege stempelsettet opp, stenger utstrgmningsventilen 21. Trykkomsetteren
stadr i lgsesluttstilling. Bremsen er helt lgs nAdr trykket i HL igjen har samme
trykk som f@¢r bremsingen ble innledet (Cg=0).

Tilsettings- og lgsetider

Tilsettings- og lgsetider vil pd en vogn med R-brems alltid vare uavhengig av
bremsesylinderstemplets slaglengde. Der hvor det brukes HikslW eller KEQ styre-
ventil er dysene for bremse~ og lgsetider dimensjonert i forhold til CB som er
et uforanderlig volum. Benyttes en styreventil med enhetsvirkning KE1l, slgyfes
Cp-beholderen. Bremse- og lgsetidene er allikevel uavhengig av slaglengden,
fordi denne egenskap er innbygd i styreventilen.
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Pa en del personvognmateriell er det montert Knorr styreapparat for R-brems.
Styreapparatet bestdr av flere enkeltkomponenter, montert etter byggekloss-
system pa felles ventilholder.

P4 ventilholderen er det montert:

KEO styreventil

bk 21 trykkomsetter

RF 1 R-fyller

EB 3 aksellerasjonsventil (som trer i funksjon ved ngd-
bremsing) .

Dessuten inngdr i systemet:

AR B bremsetrykkregulator montert pa en akseltapp
Bremsetrykkanviser
Bremsegruppestiller G-P-R

Ved hastigheter noe over 60 km/h oppnads en avbremsing pa ca. 160% og ved
lave hastigheter under 55 km/h 70% avbremsing. Av karakteristiske egen-—
skaper kan nevnes:

- hgy gjennomslagshastighet

~ rask tilsetting og lgsing av bremsen

- gunstige reguleringsmuligheter av bremsesylindertrykket
- Jevn tilsetting av bremsene i hele toget ved ngdbremsing

Fig. 64 a. Ladestilling.
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Virkemate
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Styreventilens virkemdte er som beskrevet i avsnitt 4.5.

KE's nedre hastighetsomradde, se fig. 64 a og b.

Trykkluft fra fgrerbremseventilen strgmmer til styreventilen som gar i lade-
stilling. Samtidig vil hovedledningstrykket virke over stempel 60 i aksel-

lerasjonsventilen. Fra R-fylleren strgmmer trykkluft fram til Rl-beholderen
og over den av fjzrkraften apne ventil 56 til R2-beholderen. Fra Rl-behol-

deren ogsad gjennom sikkerhetsdysen 50a til sikkerhetsbeholderen 50. Vvidere

gjennom ventilen 51 i bremsetrykkregulatoren til sjaltestemplet 39 som er i

nedre stilling. NAar trykket i R2 er ca. 4,0 bar, stenger ventilen 56 og den
videre fylling skjer gjennom dyse 57a.

Fglgende kammer (rom og kanaler) er utluftet: dysesjalter 2a, overfgringskam-
mer 4, CV-~kammer, bremsesylinder C og Cl i trykkomsetteren.

Fig., 64 b. Bremsestilling. Lav hastighet.

Ved en mindre trykksenking i HL gar styreventilen i bremsestilling og
deretter i bremsesluttstilling.

Trykket i CV fra styreventilen virker pa stempel 30. Stempel 30 beveges opp
og &pner innlgpsventilen 32 fra R til C. Ved fg¢rste bremsing oppnis et trykk
i C pd ca. 0,4 bar uavhengig av hastighet og bremsegruppestillerens stilling.
ved videre trykkstigning i C og kammer Cl vil kraften fra stempel 46 overvinne
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trykkfjeren 45 og de oppover virkende krefter blir redusert. Dexved oppndas
det  for lavavbremsing et riktig trykk i C.

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

57a 57 56 55

Fig. 64 c¢. Bremsestilling. Hpy hastighet.

Bremsing (bremsegruppestiller i R), he¢y avbremsing, fig. 64 c.

Ved hastighet over 60 km/h er oversiden av sjaltestemplet 39 utluftet over
bremsetrykkregulatoren. Ved C-trykk under 0,6 bar forlgper bremsingen som
beskrevet for lavavbremsing, fordi sjaltestemplet stdr i nedre stilling.

Fgrst ved et C-trykk over 0,6 bar overvinnes kraften fra fjzren 38 og sjalte-
stemplet inntar ¢vre stilling. Derved brytes forbindelsen mellom C og Cl,
kammer Cl over stempel 46 utluftes gjennom dyse 40a. Na vil C-trykket alene
vere bestemt av CV-trykket som virker under stempel 30, de vil vere tilnazrmet
like. :

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

Synker hastigheten under 55 km/h, vil bremsetrykkregulatoren igjen apne for-
bindelsen fra R til oversiden av sjaltestemplet 39 som gar i nedre stilling.
Derved blir det igjen forbindelse mellom C og Cl over stempel 46. Stempel 30
og 46 beveges ned og utlgpsventilen 31 apner for trykkluft fra C til fri luft.
Dyse 3la er dimensjonert slik at omsjaltingen til lavavbremsing tar 2 - 3 sek.
dvs. fpr C-trykket stabiliseres.
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Automatisk ettermating

Synker C-trykket pd grunn av lekkasje i bremsesylinder nar styreventil og
trykkomsetter stadr i bremsesluttstilling, vil likevekten i trykkomsetteren
forrykkes. Stempel 30 beveges opp og innlgpsventilen 32 apner fra R til C.
C-trykket stiger inntil stempel 30 beveges noe ned og trykkomsetteren inn-
tar bremsesluttstilling. Ved store lekkasjer i C kan R-trykket synke sa
mye at R-fylleren i styreventilen &pner og ettermatingen skjer direkte fra
HL.

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

Aksellerasjonsventilen

Ved driftsbremsing beveges stempel 60 opp p& grunn av trykksenkingen i ho-
vedledningen. Ventilen g3 stenger samtidig som ventil 64 apner fra kammer
Rs til fri luft gjennom dyse 64a. Nar trykkene i HL og Rs er tilnzrmet like,
stenges forbindelsen til fri luft. ved at Rs-trykket alltid er litt lavere
enn HL-trykket (bestemt av dyse 64a), forhindres at utlgpsventilen 61 apner
fra HL til fri luft.

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

enn Rs-trykket gjennom dyse 64a, vil stempel 60 apne utlgpsventilen 6l og

HL settes i forbindelse med "{i-kammeret" 62 gjennom et stort tverrsnitt.

Fordi kammer 62 utluftes gjennom dyse 62a, vil det ved ca. 3,0 bar vere likt
trykk i HL og kammer 62. Samtidig har ogsd Rs-trykket sunket gjennom dyse 64a,
slik at stempel 60 av trykkfjzren gadr ned og stenger utlgpsventilen 64. Fort-
satt trykksenking i HL gjennom aksellerasjonsventilen er ikke mulig, og hel-
ler ikke ngdvendig, fordi trykksenkingen i HL allerede gir fullbremsing.
U-kammer 62 utluftes gjennom dyse 62a.

Virkningen fra aksellerasjonsventilen ved ngdbremsing gjgr at man, spesielt
i lange tog, oppndr et hurtig og jevnt trykkfall i hovedledningen, dvs. hur-
tig og jevn tilsetting av bremsene.

Bremsetrykkregulator

Bremsetrykkregulatoren er en sentrifugalregulator montert pa en akseltapp. I
lave hastigheter blir vektene holdt sammen av trykkfjzren 58. Ventilstgteren
stdr i venstre endestilling og innlgpsventilen 51 er apen. Trykkluft fra R
vil virke pd oversiden av sjaltestemplet 39 og det er forbindelse mellom C og
Cl i trykkomsetteren (lav avbremsing).

Ved gkende hastighet (over 60 km/h) slynges vektene ut og overvinner kraften
fra fjsr 58. Ventilstgteren forskyves til hgyre, ventilen 51 stenger, ven-
tilen 52 apner, og rommet over sjaltestemplet 39 utluftes over bremsetrykkre-
gulatoren. Fgrst nar C-trykket blir over 0,6 bar, overvinnes kraften fra

fjer 38 og sjaltestemplet gadr i ¢gvre stilling. Derved vil stempel 40 bryte
forbindelsen mellom C og Cl samtidig som Cl utluftes over dyse 40a, og det opp-
nads hgyavbremsing.

Lgsing av bremsen ved hjelp av hgytrykks. lgseste

Kravet til kort lgsetid og rask oppfylling av en stgrre forradsbeholder etter
ngdbrems med hgy avbremsing, gjg¢r det ngdvendig & lgse bremsene ved hjelp av
hgytrykkslgsestet.
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5. GLIDEVERN - SLIREVERN

5.1. Automatisk glidevern, type Oerlikon (Mekanisk-pneumatisk)

Allment

Glidevernet bestdr av en akselregulator montert pd akselen og en utlgseventil.

Fastbremses hjulene under bremsing, vil akselregulatoren pavirke utlgseventilen

som automatisk reduserer trykket i bremsesylinderen og hindrer hjulblokke-
ringen. Hver aksel har dette utstyr.

Virkemate (fig. 65)

Bkselregulatoren er montert pd akseltappen. I huset 1 er akselen 2 med ven-
tilhuset 3 dreibart lagret pa to kulelagre 4. BAkselen 2 blir over en fleksi-
bel kopling drevet av hjulakselen 7. Pa akselen 2 er det lagret en roterende
masse 8. Massens medbringer 9 blir tatt med i akselens dreieretning av en av
de to ventilstammene 10.

7,0 dbar
[ RLY 2

Utidseventil

Fig. 65. Glidevern, type Oerltkon.

Ved fastbremsing vil massens treghet gjennom medbringeren 9 pavirke en av
ventilene 13 som apner og ledningen 14 vil bli utluftet. Det momentane
trykkfall i ledningen 14 pavirker utlgseventilen som vil apne fra bremse-
sylinderen til fri luft. *

Ved "normal” retardasjon makter ikke trykket fra massens medbringer & &pne
ventilen 13,
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Utlgseventil, type Oerlikon

Samtidig med trykkfallet i ledningen 14 synker trykket i kammer 21 i utlgse-
ventilen. Trykket i kammer 20 synker langsommere pa grunn av dysen 18.
Stemplet 42 og ventilstammen 33 vil pd grunn av trykkforskjellen beveges

mot venstre. Ventilen 34 stenger mot setet 23 og bryter forbindelsen mellom
lastbremseventilen og bremsesylinderen C. Samtidig &pner ventilen 34 ventil-
setet 35 og C blir satt til fri luft (bremsekraften reduseres). Akselen 7
vil igjen rotere med riktig hastighet og ventilen 13 i akselregulatoren vil
stenge. Trykket i kammer 20 og 21 vil stige. Trykket i kammer 21 stiger
raskere enn i kammer 20. Ventilstammen 33 beveges mot hg¢yre og ventilen 34
stenger mellom C og fri luft. Samtidig blir det igjen forbindelse fra last-
bremseventilen til C. Nar utlgseventilen virker, vil stemplet 42 beveges fra
den hule stammen 37 og ventilen 50 &pner fra kammeret 20 til fri luft gjennom
dyse 38. Ved fylling av ledningen 14 og trykkegkning i kammeret 21 vil stemp-
let 42 virke som en tilbakeslagsventil. .

5.2. Xombinert glide- og slirevern, type Oerlikon (Mekanisk-pneumatisk)

Allment

Det kombinerte glide- og slirevern bestdr av en akselregulator av samme type
som beskrevet i avsnitt 5.1. Denne er montert pd drivhjulakselen og pavirker
en utlgseventil. Ved fastbremsing av drivhjul virker utstyret som glidevern.
Ved sliring virker det som en automatisk slirebrems og utlgseventilen pavirker
da ‘en trykkomsetter (Oerlikon, type D).

7.0 bar

10,0 bar

Trykkomsetter

RLV 2,

BEARGD
'SR

Fig. 66. Kombinert glide~ og slirevern, type Oerlikon.
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vVirkemate

Om en drivhjulaksel blokkeres ved bremsing,arbeider akselregulatoren som
beskrevet i avsnitt 5.1.

Nar utlgseventilen styrer om pa grunn av trykkfall i kammer 21, beveges
stemplet 42 med ventilstammene 33 og 43 mot hgyre og ventilen 45 &pnes.
Ventilen 34 stenger forbindelsen fra lastbremseventilen til C samtidig som
den dpner fra C til fri luft og bremsen lgser. Nar blokkeringen oppherer,
fylles ledningen 14 og kammeret 20 og utlgseventilen styrer om.

Under bremsing vil C-trykket (fra RLV) alltid virke pd membranen 25 og
holde ventilen 28 stengt. Den stenger enhver forbindelse fra apparatluft-
beholderledning til trykkomsetteren selv om ventilen 45 er apen. (Trykkom-
setteren pavirkes ikke om hjulene fastbremses.)

Automatisk slirebrems

Slirer drivhjulakselen vil ledningen 14 og kammeret 21 i utlgseventilen bli
utluftet. Trykkfallet i kammeret 21 bevirker at stemplet 42 beveges mot
hgyre. vVentilstammene 33 og 43 beveges mot hg¢yre og ventilen 45 apnes.
Trykkluft fra apparatbeholderen strgmmer forbi ventilsete 44, gjennom kana-
len 26, ventilen 28 som er apen og ledningen 29 til trykkomsetteren "D".
Trykkomsetteren gir i bremsestilling og leder trykkluft til C gjennom den
dobbelte tilbakeslagsventilen 24. Trykket i C stiger til den verdi trykkom-
setteren er requlert for (ca. 1,0 bar). Det etter forholdene for store
dreiemoment reduseres og sliringen opphe¢rer. Ventilen 13 i akselregulatoren
stenger. Trykket i kammeret 21 og 20 vil igjen stige og utlgseventilen sty-
rer om. Ventilen 45 stenger forbindelsen fra apparatluftbeholderen til
trykkomsetteren. Trykkomsetterens styretrykk utluftes gjennom dysen 30.
Trykkomsetteren gir i lgsestilling og C utluftes gjennom trykkomsetterens
friluftslgp. Slirebremsens lgsetid kan reguleres med dysedpningen 30. I
rgrledningen fra utlgseventilen til trykkomsetteren (styretrykk) er det en
forgrening til en trykkvokter. Denne skal hvis slirebremsen virker for
lenge, slutte en strgmkrets for nedregulering av motorstrgmmen eller ogsa
lgse ut motorbryterne hvis alle hjul slirer samtidig.

Hovedluft-
33— o S ] | beholder
o A
o [«]
2 o s
\ o p4
0
B Bremse-
1 sylinder
C

r—]

Styretrykk B

Fig. 67. Trykkomsetter — Oerlikon, type D.
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Konstruksjon

Ventilhuset har tre rgrtilslutninger: A - fra hovedluftbeholderledning
(10,0 bar), B -~ fra utlgseventilen 3GS2 og C - fra bremsesylinderen (dob-

belt tilbakeslagsventil). I ventilhusets gvre del er det en innstrgmnings-
ventil 2 som av fjzren 3 holdes mot sitt sete. P4 en hul stempelstang er
det anordnet to stempler: @ 17 med membranen 14 og 24 med membranen 25.

Rommet mellom membranene 14 og 25 star til fri luft. Rommet over ventil 2

star i forbindelse med hovedluftbeholderledningen og oversiden av det ¢gvre

stemplet pavirkes av bremsesylindertrykket. Undersiden av det nedre stemp-
let pavirkes av styretrykk fra utlgseventilen nar hjulet slirer.

5.3. Elektronisk slirevern, type Oerlikon

Slirevernet bestar av:

~ en giver pad hver drivhjulaksel
- en elektronikkenhet
- en totrinns slirebrems/trykkomsetter for hver aksel.

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

Slirebremsens/trykkomsetterens virkemate

B T L Ty ——

Hvilestilling.

Nar magnetventilen 13 og 14 ikke er aktivisert, er rommene 5 og 6 utluftet.
Ventilen 9 stenger mellom hgytrykksledningen og bremsesylinder (fig. 68).

Lavt trykktrinn, ca. 2,2 bar.

Ved sliring aktiviseres magnetventilene (strgmkrets 21 og 23) 13 og 14 og ven-~
til 3 4pner nesten momentant mellom hg¢ytrykksledningen og rommet 5. Ventil-
settet 1 trykkomsetteren lgftes og ventil 9 &pnes samtidig som ventil 10 sten-
ger forbindelsen fra bremsesylinderen til fri luft.

Over ventil 9 strpgmmer trykkluft til bremsesylinder og kammer B, samtidig fas
trykkgkning i rommet 6. SAa snart trykket i bremsesylinder (ca. 2,2 bar) over-
vinner fjartrykket i trykkomstiller 1, brytes strgmkretsen til magnetventil 13,
Ventil 3 lukker og rommet 5 utluftes.

Opphgrer sliringen, brytes strgmkretsene 21 og 23. Magnetventil 14 blir spen-
ningsle¢gs og ventil 4 lukker. Rommet 6 utluftes og ventilen 10 apner fra
bremsesylinder til fri luft.

Hpyt trykktrinn, ca. 3,7 bar.

Hvis ikke sliringen opphgrer ved "lavt trykktrinn", tilfgres ledning 22 spen-
ning og magnetventilen 13 aktiviseres igjen. Ventil 3 apner mellom hgytrykks-
ledningen og rommet 5. Ventilen 9 apner fra hgytrykksledningen til bremsesy-
linderen inntil trykket i rommet 17 overvinner fijartrykket i trykkregulatoren 2
(ca. 3,7 bar). Derved brytes strgmkretsen til magnetventilen 13.
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Nar sliringen opphgrer, brytes strgmkretsene 22 og 23 og bremsesylinderen
utluftes.

Eventuell lekkasje i bremsesylinderen ettermates ved tilsatt slirebrems.

Fra hoytrykksledn. n

==

Fig. 68. Slirebrems/trykkomsetter 1 hvilestilling.

5.4. Elektronisk glidevern, type Oerlikon

Hvilestilling.

Under vanlige forhold, uten antydning til hjulblokkering, foregdr brem-
singen uhindret, idet det er apen forbindelse mellom lastbremseventil og C.
Det er montert én utlgseventil i hver boggi.

N 2
‘ i:"
Fri duft . Nk
i
i
C é /’
g
Styenti| 4
RLy ™= N

LX)

Fig. 69. Utlgseventil 7 hvilestilling.




Ved normal retardasjon inntar utlgseventilen den pa fig. 69 viste stilling,
dvs. det er forbindelse mellom C og lastbremseventil. Ved for kraftig re-
tardasjon, tendens til hjulblokkering, vil magnetventil 1 aktiviseres og ven-
til 2 4dpner en forbindelse fra rommet 6 til rommet 3. Trykkgkningen under
den nedre membran presser stempelsettet i @vre stilling. ¢ utluftes samti-
dig som forbindelse mellom C og lastbremseventil stenges av ventil 12.

I det gyeblikk hjulene roterer med foreskrevet hastighet, gir magnetventilen
i nedre stilling. Ventil 2 stenger mellom rommene 6 og 3 samtidig som rom-
met 3 utluftes gjennom magnetventilen 1. Utlgseventilen gar i nedre stil-
ling og det er igjen forbindelse mellom C og lastbremseventil, og bremsene
tilsettes.

5.5. Hand-/fotbetjent elektropneumatisk slirebrems

Allment

Slirebremsens oppgave er a forhindre at drivhjulene slirer ved start

og under kjgring ved darlige adhesjonsforhold. Lokomotivfgreren innleder en
svak hurtigvirkende bremsing som reduserer drivhjulenes (etter forholdene)
for store dreiemoment. Slirebremseventilen betjenes elektrisk ved hjelp av
en trykknapp plassert i fgrerbordet, og/eller pedal.

baholder S B
A
: Zi ; ;
o’ / : - ﬁremszs);l
s Dob6 tlh s Lild
3 /2 Z 7 = ﬁ 7
.. 5 :
Fyhhregulotor i J 2
dede 6 gz ekl 9 4
| 4
8 {1
+ 2 21
10-

2v

iq "‘“ﬁ | Fryhhorersetter

Efekbropneumatisk venh!

Fig. 70. Slirebremseventil, type BBC (Skjematisk).

Bremsing

Trykkluften strgmmer fra hovedluftbeholderen HB inn i kammer 2. Trykkregula-
torens ventil 3 holdes i Adpen stilling av fjzren 4 og ventilstammen 5. Trykk-
luften strgmmer fra kammer 2 inn i kammeret & inntil trykket over membranen 7
overvinner kraften fra fjazren 4 og ventilen 3 stenger. Med reguleringsskruen 8
kan fjzren 4 reguleres og denne regulering er bestemmende for slirebremsens
bremsesylindertrykk {regulerbar fra 0,5 - 1,5 bar). Trykkes kontakten 9 ned,
magnetiseres spolen i den elektropneumatiske ventilen og utluftningsventilen 10
lukker samtidig som innstrgmningsventilen 11 apner. Trykkluften strgmmer fra
kammeret 6 inn i kammeret 12 og l14. Membranen 15 med ventilstangen 16 trykkes
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opp og apner ventilen 17 (stort tverrsnitt) og trykkluften strgmmer til C
gjennom en dobbelt tilbakeslagsventil.

NAr trykket i kammeret 20 fir samme verdi som trykkregulatorens trykk i kam-
meret 6, 12 og 14, stenger ventilen 17 forbindelsen mellom C og HB.

Lgsing

Slippes kontakten 9, brytes strgmkretsen til den elektropneumatiske ventilen
og ventilsettet 10 - 1l gar i nedre stilling. Innstrgmningsventilen 11
stenger samtidig som utluftingsventilen 10 apner fra undersiden av membra-
nen 15 til fri luft. C-trykket over membranen presser denne og ventilstan-
gen 16 nedover. Ventilen 17 stenger og C utluftes gjennom boringen 21 i
ventilstangen 17.
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6. LASTAVHENGIG TRYKKLUFTBREMS

6.1. KE2 - L. (Styreventil med regulerbar lastbremseventil)

KE2 - L er en styreventil bygd for totrinns lastavbremsing som enten
kan styres mekanisk med omstillingsanordningen "Tom" -~ "Last” eller
pneumatisk under pavirkning av vognens nedlasting. Brutto vekt.

Styreventilen har enhetsvirkning og for @gvrig de egenskaper som er
forklart for styreventiler ‘i avsnitt 4.5.

Lastavbremsingen fas ved at bremsesylindertrykket er regulert i for-
hold til vognens bruttovekt. Maksimalt bremsesylindertrykk i stilling
"Last"” er ca. 3,8 bar og i stilling "Tom" avhengig av forholdet mellom
tomvognsvekten og vognens vekt nedlastet. (Eksempel pa trykk ved tom
og lastet vogn 1,7/3,8 bar.) Maksimaltrykket i stilling "Tom" innstil-
les med innstillingsanordningen 45, se fig. 71.

Lastbremseventilen er pdbygd reléventilen. Den bestdr av innstillings-~
anordningen 45 med delingsrullen 38, vektarmen 39, reguleringstemplet 36,
sjalteventilen 42 og omstillingskranen B2.

. l 8z Om stilting skron

Tretryk ks«
ventit

0.

1

™
d Omastitier
Laseventit

R = Fylier

Hovedledning Avst. kron

Fig. 71, KE2 - L. Bremsestilling.

Bremsing

Stilling "Tom'.

Omstillingskranen leder R-trykket fram til rommet F over sjalteventilen 42
som holdes i nedre stilling. Ved bremsing virker styreventilen som beskre-
vet for KE (avsnitt 4.5). Trykkgkningen i CV virker pia undersiden av membra-
nen 36 som presses opp. Kraften fra membranen 36 overfgres gjennom stempel-
stangen og vektarmen 39 til oversiden av membranen 30 i reléventilen. Nar
reléventilen gir i bremsesluttstilling (likevektstilling), vil trykket i C
vere mindre enn i reguleringsbeholderen CV (Lav avbremsing).
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Stilling '"Last".

I denne stilling er rommet F over sjalteventilen 42 utluftet over omstil-
lingskranen. Ved bremsing vil Cv-trykket presse sjalteventilen 42 i ¢gvre
stilling. Derved brytes forbindelsen mellom CV og undersiden av membra-
nen 36 samtidig som undersiden av membranen 36 utluftes over F-rommet og
omstillingskranen. Membranen 30 i reléventilen pavirkes bare av CV~-trykket
pa undersiden og av C-trykket pa oversiden. Nar reléventilen gar i bremse-
sluttstilling (likevektstilling), vil CV- og C~trykkene vare like (Hgy av-
bremsing).

6.2. Automatisk, pneumatisk lastbremseinnretning for godsvogner

Allment

For godsvogner som benyttes i hurtiggaende tog er en automatisk lastav-
bremsing npdvendig og da szrlig pa godsvogner hvor nyttelasten er stor i
forhold til egenvekten. Det kreves at ved fullbremsing fra maksimal hastig-
het ma bremseveien, uavhengig av vognvekten, vare tilnarmet uforanderlig.
Den automatiske pneumatiske lastbremseinnretning som beskrives i fglgende
avsnitt oppfyller disse krav. Den regulerer bremsekraften ved at den til
enhver bruttovekt pa vognen gir et bestemt maksimaltrykk i bremsesylinderen.
Denne lastbremseinnretningen oppnar den for maksimalhastigheten ngdvendige
bremseprosent over hele lastomradet fra 9 til 44 tonn for en 2-akslet gods-
vogn, og fra 18 til 88 tonn for en 4-akslet boggivogn. Bremse~ og lgsefor-
lgpet blir styrt av en styreventil over den regulerbare lastbremseventil
RLV-12. En veieventil W4, som virker over en vektstang, pavirker RLV-12-
ventilen slik at den minst belastede aksel bestemmer bremsekraften. Pa en
boggivogn avveies og bremses boggiene hver for seg. RLV-12 gir sammen med
bremsesylinder DBG mulighet for tilnzrmelsesvis to ganger a utnytte bremse-~
sylindertrykket fra 1,5 - 3,8 bar.

Fig. 72, Bremsesylinder, type DBG.

I lastomradet fra tom vogn til omstillingsvekten blir bare Cj-sylinderen
tilfgrt trykkluft. Overstiger vognvekten omstillingsvekten, blir begge
stemplene i bremsesylinderen DBG trykkbelastet. Bremsekreftene umiddelbart
for og etter omsjaltingen er nesten like slik at bremseomrddene gar konti-
nuerlig over i hverandre. Gjennom variasjoner i trykk og stempelflater lar
bremsekraften seg regulere i hele lastomrddet p3 en slik mdte at bremsepro-
senten i hele omradet blir 120 - 100%.




Utveiningsanordning for en to-akslet godsvogn

Utveiningsanordningen bestdr i det alt vesentligste av veieventilen W4
og vektstangen. Anordningen er vist skjematisk i fig. 73.

Omstistingsenordning
G-P_ _Imut

S

Fig. 73. Automatisk, pnewmatisk lastbremseinnretning pa en
to~akslet godsvogn.

virkemdte

Utveiningsanordningens oppgave er & omdanne mekaniske krefter til trykk.
Dette oppnds ved at opplagerkraften pd et bazrefjzrfeste reduseres over en
vektstang fgr den pavirker veieventilen W4. Veieventilen leverer, bestemt
av vognens nedlasting, et bestemt styretrykk T.

Utveiningsanordningen for en fire-akslet boggivogn

Oppbyggingen av systemet pd en boggivogn er meget enkelt. For hver boggi
er det en vejeventil W4 som pavirkes av en vektstang som igjen pavirkes av
en barefjar. Anordningen er vist skjematisk i fig. 74.
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Omstillingsanordning
InnUt G-P

Fig. 74. Automatisk, pneumatisk lastbremseinnretning p& en
boggivogn.

Virkemite

Utveiningsanordningen skal ogsa her omdanne mekaniske krefter til trykk.
En barefjars opphengingspunkt er koplet til vektstangen ved hjelp av en
fjzrsjakkel. Fjerkraften blir redusert av vektstangen og overfgrt til
veieventilen som leverer et styretrykk bestemt av boggiens nedlasting.

6.3. Veieventil, type W.4

Allment

Veieventilen W4 omsetter trykkrefter til pneumatisk trykk. Den sgrger
for lastavhengig styring til den regulerbare lastbremseventilen RLV 12.

8 - Trykk 705.
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Virkemate
r
L
R
A0 noE
Fig. 75 a. Veteventil W.4. Likevektstilling.
Lading

Trykkluft fra forrddsbeholderen strgmmer gjennom den Apne innstrgmnings-
ventilen E til rommet og ledningen T. Ladeforlgpet varer inntil styre-
trykket T i ringbelgen 1 overvinner kraften Q. Da stenger innstrgmnings-
ventilen E og veieventilen er i likevektstilling. Se fig. 75 a.

Yo

Fig. 75 b. Veieventil W.4. Nedlasting. .
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Nedlasting

Nar vognen lastes, gker vekten Q pd veieventilen. Ringbelgen 1 trykkes ned
og apner innstrgmningsventilen E som er apen til styretrykket T igjen blir
i likevekt med vekten Q, og ventilen gar i sluttstilling.

Fig. 75 c¢. Veieventil W.4. Avlasting.

Avlasting

Minskes vognvekten, reduseres ogsd vekten Q pd veieventilen. Ringbelgen

gar opp og utstrgmningsventilen A apner for styretrykket T til fri luft O.

Nar det igjen blir likevekt mellom styretrykket T og vekten @, stenger ut-
strgmningsventilen A. Blir innstrgmningsventilen E utett, vil det samme skje,
dvs. det blir konstant luftstrgm til fri luft.

Demping

For & oppnd en tidsforsinkelse av forandringer i T-trykket ved hurtige stgt
og svingninger er dysen 10 bygd inn i R-kanalen og dysen 11 i O-kanalen.

6.4. Regulerbar lastbremseventil, type RLV 12 for godsvogner

Allment

Lastbremseventil RLV 12 har til oppgave & regulere bremsesylindertrykket i
en DBG-sylinder i forhold til vognens bruttovekt to ganger i omradet 1,5 -
3,8 bar. En gang for Cl-sylinderen i nedre lastomr&de og én gang for Cl +
C2-sylinderne i gvre lastomréade.
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Fig. 76 a. Regulerbar lastbremseventil, type RLV 12,
bremsestilling 1 nedre lastomrdde.

T RLV 12 er innbygd én ventil- og én styreinnretning.

Ventilinnretningen bestdr av ventilstgteren 9 med trykkfjzren 10 og venti-

len 8 med trykkfjeren 7. Ventilen 8 pavirkes av ventilstgteren 9 over vekt-
armen 6. Dreiepunktet for vektarmen 6 er glideklossen 5 som blir lastavhengig
forskjgvet av innstillingsstempel 1 som pavirkes av T-trykket fra en veieventil.

Bremsing i nedre lastomrade

Bremsingen innledes i styreventilen, Cv-trykket virker pad stempel 11 som over
vektarmen 6 trykker ventilstgteren 9 mot hgyre. Utluftingsboringen i ventil 8

stenges samtidig som trykkluft fra R strgmmer til Cl og til stempel 12. Nar

kreftene som virker pd vektarmen 6 blir i likevekt, stenger ventil 8 mellom R
C2 og venstre side av stempel 20 er

og Cl. RLV 12 stadr i bremsesluttstilling.
utluftet over ventilstgteren 16.

L@¢sing

e s e s

L¢singen innledes i styreventilen, Cv-trykket pd stempel 11 reduseres. Stem-
pel 1l beveges mot venstre og Cl utluftes gjennom ventil 8. Ved trinnvis lg-
sing avbrytes utluftingen nar det igjen blir likevekt pd vektarmen 6.
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i 7 %

Fig. 76 b. Regulerbar lastbremseventil, type RLV 12,
bremsestilling 1 gvre lastomrdde.

Bremsing i gvre lastomrade, fig. 76 b
T-trykket har forskjgvet innstillingsstempel 1 forbi boringen 15 slik at
T-trykket forskyver ventilstgteren 16 mot venstre. Glideklossen 5 under
vektarmen 6 ble forskjgvet ved stempel l's bevegelse, Utluftingen av C2
avbrytes samtidig som det &pnes en forbindelse mellom Cl og C2.

Som i det nedre lastomrdde innledes bremsingen i styreventilen. R-trykket

strgmmer gjennom Cl-og C2-kanalene til stemplene 12 og 20, Nar det igjen
blir likevekt pa vektarmen 6, stenger ventil 8 mellom R og C.

Lgsing

Lgsingen foregdr som i nedre lastomrade. Cl og C2 utluftes over frilufts-

boringen i ventil 8.
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6.5. Innstillingsventil, type TU 2

Allment

Noen personvogner har lastbremseutstyr hvor lastavbremsingen oppnas ved at
bremsesylindertrykket reguleres i forhold til vognens bruttovekt. Vognene
er utstyrt med en innstillingsventil TU 2 og en lastbremseventil RLV 2 i
hver boggi. Innstillingsventilens oppgave er a stille lastbremseventilen
RLV 2, dvs. regulere bremsesylindertrykket i forhold til vognens bruttovekt.
Innstillingsventilen registrerer vognens nedfjzring og stiller lastveksel-
ventilen etter dette. For & beskytte ventilen mot kraftige stgt og sving-
ninger, er begge lagerpunktene utstyrt med silents blocs 3 og 4. For & be-
skytte ventilen mot skader om den utsettes for strekk (forlengelse), er det
montert en spesiell sikring 5.

Fig. 77. Innstillingsventil, type TU 2.

Trykkluft fra hgytrykkledningen eller fra forradsbehclderen strgmmer
gjennom dysen 12 inn i rommet R. Videre gjennom den apne innstrgmnings-
ventilen A inn i rommet T og gjennom dysen B til styretrykkledningen T.
Utstrgmningsventilen E er stengt. Ladingen pagadr inntil kraften fra
stemplet 6 blir lik kraften fra fjzren 7, som er proposjonal med vognens
nedfjering. Innstrgmningsventilen A stenger forbindelsen mellom rommet R
og T (sluttstilling).




- 119 - Trykk 705

Nedlasting

NAr vognen lastes, presses bolsterbjelken 2 ned. Det indre rgret 9 trykkes
inn i regret 10 og fjazren 7 sammentrykkes. Stemplet 6 presses opp og inn-
strgmningsventilen A apner. Ventilen A vil vare dpen inntil T-trykket
presser stemplet 6 ned. Ved trykktap i T vil ettermating skje pd samme mate.

Avlasting

Minskes vognvekten, gar bolsterbjelken 2 oppover og fjzren 7 avlastes.
Trykkoverskuddet i T trykker stemplet 6 ned og utstrgmningsventilen E 4pner
fra T til fri luft gjennom dysen 1ll. T-trykket synker til det igjen er like-
vekt mellom kraften fra stemplet 6 og kraften fra fjzren 7 og ventilen gar

i sluttstilling. For at T-trykket ikke skal endres ved tett pad hverandre
fglgende stpt eller svingninger, er innstillingsventilen utstyrt med dysene 8,
11 og 12. vVed store lekkasjer i T (evt. lednings- eller slangebrudd) vil
dysen 8 hindre utmatting av beholderledningen R.

6.6. - Regulerbar lastbremseventil, type RLV 2

Allment

Den regulerbare lastbremseventil RLV 2 anvendes for 4 oppnd et bremsesylinder-
trykk som kontinuerlig gir avbremsing i forhold til vognens bruttovekt.
Innstillingsventilen TU 2 leverer et styretrykk T som pavirker lastbremse-
ventilen., T-trykket er alltid medbestemmende for det aktuelle bremsesy-
lindertrykket.

] Bl

Fig. 78 a. RLV 2. [Lgsestilling. Tom vogn.
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Virkemate

Styretrykket T pavirker stemplet 1 som pa den andre siden pavirkes av kraften
fra fjzren 2. Stempelkraften og fjarkraften holder likevekt og innstillings-
stemplet 1 inntar en stilling som svarer til vognens bruttovekt. Stemplets
stilling er bestemmende for delingsrullen 5's beliggenhet ved hjelp av vinkel-
armen 3 og stangen 4.
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Fig. 78 b. RLV 2. |[Lgsestilling. Lastet vogn.

Nar vognen nedlastes, gker styretrykket T og innstillingstemplet 1 presses
mot venstre inntil det er likevekt mellom kreftene pad begge sider av stemp-
let. Forskyvningen av stemplet overfgrer en bevegelse av delingsrullen 5
og delingen av balansen 6 svarende til styretrykket T.

Trykkluft fra beholderledningen strgmmer til rommet R. Ventilsetet X for-
blir stengt. Ventilen 9 holdes i ¢gvre stilling til anlegg mot balansen 6
av fjaren 10 og ventilsetet Y holdes apent. Rommet C og rommet over stemp-
let 11 utluftes gjennom boringen 0 i ventilen 9. Oversiden av stemplet 12
(CV) utluftes over styreventilen.
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Fig. 78 e. RLV 2. Bremsestilling.
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Bremsing

Nar bremsen tilsettes, vil CV-trykket over stempel 12 trykke dette ned.
Fgrst stenges ventilsetet Y, deretter dpner ventilsetet X og trykkluft
strgmmer fra R til C og til rommet over stemplet 11. Nar kraften pd stem-
pel 11 blir s& stor at den over balansen 6 blir i likevekt med kraften fra
stemplet 12, lukker ventilen 9 ventilsetet X. Ventilen inntar bremseslutt-
stilling. CV-trykket kan ¢gkes trinnvis inntil fullbremsing.

|
R
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Fig. 78 d. RLV 2. Bremsesluttstilling.

Lgsing

Nar bremsen lgses, reduseres CV-trykket over stemplet 12. Likevekten for-
rykkes og stemplet 11 trykker balansen 6 ned og ventilen 9 beveges opp.
Ventilsetet Y apner fra C til fri luft gjennom friluftboringen 0 i ventilen 9
inntil det igjen er likevekt pd balansen 6. Lgsingen kan foretas trinnvis
inntil bremsen er helt lgs (CV = 0).

Ettermating

Ved utilsiktet trykktap i C synker trykket over stemplet 11l. Stemplet 12
gar ned og ventilsetet X apner fra R til C som ettermates.
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7. IKKE AUTOMATISK VIRKENDE BREMSER

7.1. Allment

Til serlige formdl blir ofte en ikke automatisk virkende brems foretrukket.
Med denne bremsetype er det lett & regulere tilsettingen og lgsingen av
bremsen, og den kan ikke utmattes. Den brukes som oftest sammen med en
automatisk virkende brems. Prinsippene for anordningen er vist i fig. 79.

Bremsesylinderen tilfpres trykkluft og utluftes uten pdvirkning fra en styre=-
ventil. PFgrerbremseventilen 4 kan virke som en ren trykkluftventil eller

den kan styre elektriske kontakter for tilsetting og lgsing av bremsen.
Bremsesylinderen er felles for den automatisk- og den ikke automatisk vir-
kende brems.

Fig. 79. Skjematisk framstilling av en ikke automatisk
virkende brems 7 forbindelse med en automatisk virkende brems.

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

1. Kompressor 8. Hjelpeluftbeholder
2. Hovedluftbeholder 7. Dobbelt tilbakeslagsventil
3. Fgrerbremseventil for den 8. Bremsesylinder

automatisk virkende brems 9. Hovedledning.

4. Fgrerbremseventil for den ikke
automatisk virkendez brems
5. Styreventil

For & kunne benytte samme bremsesylinder 8 til begge bremsesystemer, ma det
i systemet monteres en dobbelt tilbakeslagsventil 7. Denne apner en for-
bindelse til bremsesylinderen fra det system hvor bremsetrykket er hgyest
samtidig som den stenger for det andre systemet.

Samtidig bruk av begge systemer skal unngas.

Ved slik bruk vil lett den dobbelte tilbakeslagsventil kunne apne og stenge
mellom de to bremsesystemer pa en slik mate at tilsetningstiden for bremsen
blir vesentlig forlenget.
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7.2. Direkte virkende brems

Den ikke automatisk virkende brems benevnes som direkte virkende brems pa
trekkraftmateriell.

Alle lokomotiver, skinnetraktorer, de fleste motorvogner og styrevogner er
utstyrt med et direkte virkende bremsesystem. Denne bremsetype egner seg
s@rlig til bremsing i skiftetjeneste og ndr trekkaggregater kjgres uten &
vere tilkoplet vogner, men ogsd for a lette ngyaktig stopp i tog. Den di-
rekte virkende brems far trykkluft fra hovedluftbeholderen og styres til
bremsesylinderen gjennom den dobbelte tilbakeslagsventilen av fgrerbremse-
ventilen,
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Fig. 80. Dobbelt tilbakeslagsventil.

For at trykket i bremsesylinderen ikke skal bli for hgyt, monteres det i
ledningen foran eller etter fgrerbremseventilen for den direkte virkende
brems en reduksjonsventil, Pa de fleste aggregater reduseres trykket i
omradet 3,0 - 4,0 bar. Istedet for reduksjonsventilen, kan det i rg¢rforbin-
delsen til bremsesylinderen monteres en sikkerhetsventil som hindrer at
trykket overstiger maksimaltrykket.

7.3. Forsinkelsesventil med overladingsbeskyttelse

Allment

P4 trekkaggregater med elektrisk motstandsbrems og trinnvis lgsbar trykk-
luftbrems kan det vare montert en forsinkelsesventil. Motstandsbremsen og
togets automatisk virkende brems kan da brukes samtidig uten at trekkaggrega-
tets trykkluftbrems virker. Ventilen er montert mellom hovedledningen og
styreventilen. Den har omstilling "Inn" - "Ut". I stilling "Ut" reagerer
styreventilen pa trykkvariasjoner i hovedledningen pd vanlig mate.

I stilling "Inn" under driftsbremsing stenges forbindelsen mellom hovedled-
ningen HL og styreventilen St, unntatt nar HL-trykket blir mindre enn et
innstilt trykk pa 3,5 - 3,8 bar (regulerbart). Ved ngdbremsing virker alltid
trekkaggregatets trykkluftbrems.
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e 101 12

Fig. 81 a. Lgsestilling. Fig. 81 b. Lgsing med lpsestot.

Virkemate
Overladingsbeskyttelsesventilen II innstilt pa 5,0 bar.
Forsinkelsesventilen I innstilt pa& 1,5 bar.

Lg¢sing uten lgsestgt, fig. 8l a.
Trykkgkningen i HL bevirker at ventil 2 lgftes og ventilen V} apner mellom
HL og St. Styreventilen gar i lgsestilling og bremsesylinderen utluftes.

Lg¢sing med lgsestgt, fig. Bl b.

Ved trykkegkning i HL pd over 5,0 bar, &pner foruten ventilen Vi ogsa ven-
tilen V3 i overladingsbeskyttelsesventilen idet membranen 10 og ventiltal-
lerkenen 11 trykkes til hgyre mot kraften fra fjzren 12. Det er dpnet en
forbindelse fra HL til St gjennom dysen til ventil 9. Ved avslutning av
lgsestgtet stenger ventilen V; og det for hgye trykk i St strgmmer forbi
ventilen V3 gjennom dysen ved ventil 9 til HL. Trykkfallet i St skjer sa
langsomt at bremsene ikke tilsettes.

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

HW N

Fig. 81 e. Driftsbremsing. Fig. 81 d. Ngdbremsing.
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Driftsbremsing, fig. 81 ¢

Ved driftsbremsinger forblir forsinkelsesventilen I lukket. Ventilens
trykkfjerer er innstilt slik at ventilene vj, v og V3 er stengt ved HL-trykk
mellom 5,0 og 3,5 bar. Dette bevirker at trykket i St ikke synker og trekk-
aggregatets trykkluftbrems ikke tilsettes.

Ngdbremsing, fig. 81 d

Ved en ngdbremsing senkes trykket i HL til under 3,5 bar. Derved oppstar

det i forsinkelsesventilen I en trykkforskjell pd mer enn 1,5 bar mellom
over- og undersiden av ventiltallerkenen 3, som bevirker at ventilen V) apner
for utstrgmning fra St til HL. Trykkfallet i St bevirker at trekkaggrega-
tets trykkluftbrems tilsettes. Blir trykkforskjellen mellom St-siden og
HL-siden p& ventiltallerkenen 3 mindre enn 1,5 bar, vil trykkfjzren 4 stenge
ventilen V3.

Stilling "ut", fig. 8l e 1l

Skal forsinkelsesventilen settes ut RE
av funksjon, dreies betjeningshand- o seee
taket til stilling "Ut". Nokken 1 e N
forskyver ventilen 2 og ventiltal- :
lerkenen 3 til nedre stilling. For- -
bindelsen mellom hovedledningen og
styreventilen holdes apen og trekk-
aggregatets trykkluftbrems virker
likt med togets bremser.

-h

[7 I N}

Fig. 81 e. Stilling "Ut".

7.4. Elektropneumatisk brems (EP-brems)

Vogner som alltid er koplet sammen og som normalt ikke benyttes sammen
med annet materiell,kan utstyres med elektropneumatisk brems. Bremsen

er rask og har liten gjennomslagstid og gir mulighet for stgtfri bremsing
selv i lange tog. Reguleringsmulighetene ved driftsbremsing er meget gode
og det er enkelt & foreta ngyaktig stopp.

Den elektropneumatiske bremsens betjening kan enten vare en elektronisk
styring fra kjgrekontrolleren eller det kan vere montert en spesiell
fprerbremseventil for betjeningen.

I forbindelse med den elektropneumatiske brems benyttes en dobbelt tilbake-
slagsventil av spesiell type. For at man alltid skal vare sikker pd at den
automatisk virkende brems skal virke, er den dobbelte tilbakeslagsventil
utstyrt med et differensialstempel.




- 126 -

$ EFR bremsen

__P
Siyreventil

:$Bre msesylinder

Fig. 82, Dobbelt tilbakeslagsventil, type DR 11.

Trykket fra den automatisk virkende brems virker pa venstre side av
stemplet 4 som har stgrre virksom stempelflate enn pd motsatt side
hvor trykket fra den elektropneumatiske brems virker. Bremses det
med den automatisk virkende brems, vil stempelsettet g4 i hg¢yre ende-
stilling selv om dette trykk er lavere enn et eventuelt trykk fra den
elektropneumatiske brems.

Bremsestrgmventil, type EV 203

Ventilhuset 1 har to rgrtilslutninger: fra hovedluftbeholderledning og
til bremsesylinder over DR ll og RLV 2. Magneten 31 har elektriske til-
koplinger. Bremsen er trinnvis tilsettbar og trinnvis lgsbar. Den er
meget hurtig ved tilsetting og lgsing.

Hovediuftbehol der 7Q0 bar

Hovediedning 5 Obar

Saremetsbenoiaer

'{ ]\ Kontrolistuss }
H

3

Yoy

Fig. 84. Skjematisk anordning.

Figs 83. Bremsestrgmventil
(Lgsestilling).
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Bremsing

Ved tilsetting av bremsen leveres spenning til magnetspolen og magneten for-
skyver stgteren 23 ned. Den hule stempelstangen 6 legges an mot ventiltal-
lerkenen 4 og apner denne. Trykkluft fra hovedluftbeholderen strgmmer til C
og til rommet under det gvre stemplet. Nar det blir likevekt mellom kreftene
som virker oppover og nedover, stenger ventiltallerkenen 4 forbindelsen mellom
hovedluftbeholderledningen og C. Ventilen star i bremsesluttstilling.

Pnskes kraftigere bremsing, ¢kes spenningen til magnetspolen og ventilsettet
beveges ned i bremsestilling. Ventilen gar i bremsesluttstilling nar det igjen
blir likevekt mellom de krefter som virker oppover og de som virker nedover.

En bestemt spenning til magnetspolen svarer til et bestemt bremsesylindertrykk.

Er bremsekraften for stor, reduseres spenningen til magnetspolen. Kraften
som virker nedover avtar og C-~trykket under det gvre stemplet presser dette
opp. Den hule stempelstangen 6 gar fra ventiltallerkenen 4 og dpner en for-
bindelse fra C til fri luft. NA&Ar C-trykket har sunket si mye at det igjen er
likevekt, vil den hule stempelstangen legges an mot ventiltallerkenen 4 og
forbindelsen fra C til fri luft stenges. Ventilen star i lgsesluttstilling.
Bremsen kan lgses trinnvis. NAr magnetspolen er spenningslgs, vil ventilen
bli stdende i lgsestilling.

7.5. Bremsetrinnventil, Oerlikon, type STU

Allment

Ventilen kan levere bremsesylindertrykk (styretrykk) i 7 trinn. Trykktrinnene
oppnas ved a anvende 3 magnetventiler som koples inn etter en spesiell

kode, se fig. 85.

Elektroventiler |

ajio X o X o l)(. o

blolo|{X Xiolo
t

clolojoio| X XIX|X

Styretrywk. (bar}

o 1t 2 3 & 5 & 1
Bremsetrina

o=_4ﬂi£2: x=~.~tfa:

Fig, 85. Diagram over styretrykk.
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Konstruksjon

Trinnventilen, fig. 86, bestar av to ventilhus I og II. I ventilhuset I
er trykkregulatoren III og magnetventilene a, b og ¢ innbygd, i ventil-
huset II selve trinnventilen.

Ventilen har to rgrtilslutninger:
— fra mateledningen 1 gjennom filteret 2, dysen 27 til rommet 3
ved innlgpsventilen 4. Videre til rommet 5 i trykkregulatoren III,
fra trykkregulatoren er det forbindelse gjennom kanalen 7 til

magnetventilene a, b og ¢

- fra rommet 25 gjennom filteret 28, rgrforbindelsen 30 til bremse-
sylinder (lastbremseventil).

Magnetventilenes elektriske forbindelser skjer over fjzrkontaktene E.
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Fig. 86. Trinnventilen, Oerlikon, type STU.
Trykkregulatoren

Nar det ikke er trykkluft i systemet, vil regulatorfizren 36 presse den
hule ventilstammen og ventilen 6 i gvre stilling. Ved fylling av syste-
met vil trykkluften strgmme fra ledning 1 gjennom den dpne ventilen 6 til
rommene 8 i magnetventilene. NAar trykket over membranen i rommet 37 er i
likevekt med kraften fra regulatorfjzren, stenger innlgpsventilen 6.
Lufttrykket til magnetventilene kan reguleres med stillskruen 39.

Magnetventilene a, b og c er uten spenning og ventilene 32 stengt. Rom-
mene 12, 13 og 14 er utluftet over kanalene 9, 10, 11, 33 og 34.
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I trinnventilen er innlgpsventilen 4 stengt og bremsesylinderen (styretrykket)
er utluftet gjennom kanalen 26, den hule ventilstammen 29 og dysen 19.
Bremsen er helt lgs.

Bremsestilling

Ved bremsing blir en eller flere magnetventiler aktivisert.

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

gar stempelsatsen 24 i bremsesluttstilling.

Maksimal bremsevirkning oppnds nar samtlige tre magnetventiler er aktivisert.
Forholdet mellom de virksomme membranflater 20, 21 og 22 er som 4:2:1.
Tilsettingstiden er bestemt av dysen 27.

Lgsestilling

Ved l¢sing koples en eller flere magnetventiler ut og tilhgrende rom 12, 13
eller 14 utluftes. Trykket pa membranen 23 vil presse stempelsatsen mot
venstre og bremsesylinderen (styretrykket) utluftes gjennom den hule ventil-
stammen 29 og dysen 19. NA&r det blir likevekt mellom de innstilte krefter fra
magnetventilen(e) og bremsesylinder-styretrykket, gar stempelsatsen i lgse-
sluttstilling.

Fprst nar samtlige magnetventiler er spenningslgse, lgser bremsen helt ut.
L@#setiden er bestemt av dysen 19.
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Fig. 87. Prinsippskisse for bremsetrimnventil, type STU.
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Systemet anvendes i tillegg til den ordinsre gjennomgdende brems. ‘
Hver vogn ma vare utstyrt med gjennomgaende elektriske styreledninger
for regulering av magnetventilene.

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

8.1. Hovedledning, koplingskraner og koplingsslanger

Den gjennomgaende hovedledning er utfgrt av 1" eller 1 1/4" rgr. Den er

festet til vognens ramme og fgrt fram under endebjelken. I hver vognende
er det til hovedledningen festet en koplingskran og en koplingsslange med
koplingsmunnstykke.

Koplingsmunnstykke Slangekopling

Fig. 88. Koplet materiell.

Koplingskraner
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Fig. 89. Koplingskran, type Ackermann.
Koplingskran, type Ackermann
. NSB's materiell er utstyrt med koplingskraner med kuletetning. Tetningen

oppnas ved at en kuleflate presses mot en gummipakning. Under stengingen
vil kuleflaten beveges sideveis av en knast pd kranhuset. Det &pnes en for-
bindelse fra koplingsslangen til fri luft gjennom en boring i kranem og kran-
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huset. Slangeforbindelsen mellom to vogner blir derved utluftet nar kop-
lingskranene stenges. Dette er ngdvendig for a gj¢re frakoplingen farefri.
Hvis en koplingskran under togets framfgring, utilsiktet stenges, vil den
del av toget som er mot koplingsslangen bli avbremset. Koplingskranene
er utfgrt 1 hgyre- og venstreutfgrelse.

Fig. 90. Koplingskran, type LH3.

Pa koplingskran, type LH3 styres utluftingen med kuleflaten i kranen.
Allerede ved 1/3 stengt kran er utluftingen inntraddt gjennom et stort
tverrsnitt. Kranen kan ikke bli stdende i mellomstilling fordi betjenings-
handtaket pdvirkes av en fjar som alltid fgrer kranen til en endestilling,
se fig. 90.

Koplingsslanger
Koplingsslangen er framstilt av gummi med kraftig vevet innlegg. Koplings-

munnstykket og gjengestykket er presset inn i slangen og sikret med slange-
klemmer.

Fig. 91. Koplingsmunnstykke med tetningsring.

Koplingsmunnstykker

For & oppnd tilfredsstillende tetning mellom to koplingsslanger er det i
hvert munnstykke lagt inn en tetningsring av gummi. Nar slangene koples,
blir tetningsringene presset mot hverandre, og ndr det apnes for trykk-
Juften vil denne ytterligere presse ringene sammen. De hyppigst forekom—
mende utettheter i hovedledningen oppstar i slangekoplingene. For at tet-
ningsringene skal gi god tetning, md de vere uskadd. Tetningsringen skal
settes inn uten bruk av verktgy eller skarpe gjenstander.
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Fig. 92. Slangeholder og blindkopling.

Opphenging av ubenyttede slanger

Mellom to vogner koples bare én hovedledningsforbindelse. KXoplingsslanger
som ikke er i bruk, skal henges cpp i sine holdere. P& vogner er disse fram-
stilt av flattjern og pa trekkaggregater og motorvognmateriell er det blind-
koplinger.

Riktig behandling av slangekoplinger som ikke er i bruk sikrer mot inn-
trenging av fuktighet og forurensninger i hovedledningen.

Hovedluftbeholderledning

Motorvognmateriell som kan betjenes fra styrevogn og trekkaggregater bygd
for felles styring er utstyrt med en gjennomgaende hovedluftbeholderledning
(h¢ytrykksledning). Denne ledning er fg¢rt fram gjennom vognens endebjelke,
litt nermere dragbandskroken enn hovedledningen. Ved sammenkoplingen skal
alltid hovedluftbeholderledningen koples og apnes f@r hovedledningen koples.

Fig. 93. KXoplingsmurmstykke for direkte bremseledning.

Pa noe materiell kan en finne at det foruten de tidligere nevnte ledningsfor-
bindelser, ogsd er en gjennomgdende trykkluftledning for den direkte virkende
brems. Koplingsmunnstykket for denne ledning kan ha en annen konstruksjon. I
munnstykket er det en tilbakeslagsventil som &pnes av det motsvarende munn-
stykket ved sammenkopling.
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8.2. Avstengningskraner

Alle styreventiler kan avstenges fra hovedledningen slik at vognen kan
framfgres som ledningsvogn. Avstengningskranen er enten montert i for-
greningsrgret mellom hovedledningen og styreventilen eller den er inn-
bygd i styreventilen.

Avstengningskraner med fjzrende handtak
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Betjeningshandtaket er formet pa en slik mite at handtakets ende fjazrer
mot kranhuset og griper inn i spor som markerer ytterstillingene.

8Brems. -utkoplet

Brams -
innkoplet

Firg. 94. Avstengningskraner med fjerende hdndtak.

Avstengningskranens stillinger

Det mest alminnelige er at nar handtaket peker ned, er bremsen innkoplet
og nar handtaket peker nar vannrett, er bremsen utkoplet.

PA styreventiler med innbygd avstengningskran gjelder samme regel, unntatt
KK-bremsen som er utkoplet nar handtaket peker 45° pa skra.

8.3. Omstillingsanordninger

Bremsegrupper og lastavbremsing forandres med omstillingsanordninger plas-
sert pad vognens langside. Ved hjelp av tannsegmenter oppnds at betjenings-
h&ndtakene pad begge vognsider beveges i samme retning ved omstilling.

Handtakenes utforming

Handtakenes utforming er fastlagt ved internasjonale forskrifter. De enkelte
forvaltninger kan ha sma variasjoner i omstillingens konstruksjon, men hoved-
trekkene ma vare i overensstemmelse med forskriftene. Disse regler sikrer at
alle omstillinger - uansett hvilken forvaltning vognen tilhgrer - kjennes og

betjenes riktig selv om paskrifter og forkortelser er ukjente.
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—G-P-hdndlak

A

Fig. 95. G-P omstilling, KK - GP, Hik — GP, KE - GP og tilsv.

g
e/ S g e/ O

L G~P- R ~hdndlak

Fig. 96. G-P-R omsttlling, KK - GPR, Hik - GPR, KE - GPR og tilsv.

Bremsegruppestiller

Bremsegruppestillerens betjeningshandtak er pd norske vogner malt rgde og
handtaket ender i en kule.

Betjeningshdndtakets enkelte stillinger er betegnet pa omstillingsskiltet.

P4 bremsegruppestillere med flere stillinger er omstillingen merket med et
rundt skilt "RIC" i den stillingen som svarer til de internasjonale betegnelser
for persontogbremse. Dette er i alminnelighet stillingen P som kan gi en brem-
set vekt inntil 120% av vognens egen vekt. Til venstre for RIC~stillingen kan
det vare en stilling og denne md vare stillingen G. Stillinger som ligger til
hgpyre for RIC-merket md gi sterkere bremsevirkning, altsd R. Paskriften

betyr i henhold til UIC's bestemmelser:

~ Kjennetegn for R-bremser pa person-, reisegods- eller godsvogner.
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Lastvekselstiller

{ Vinkelformet)

[—

Fig. 97. Lastvekselstiller (to trinn).

P4 lastvekselskiltet er angitt tall for bremset vekt i stilling "“Tom"

og "Last" og tall for omstillingsvekt. P3a vogner som har bdde bremse~
‘gruppe - og lastvekselstiller kan lastvekselskiltet ha en spesgiell ut-
forming. Lastvekselens tall for bremset vekt forandres ved omlegging

fra f.eks. bremsegruppe G til P eller omvendt. P& omstillinger hvor det
ikke er avhengighet mellom bremsegruppe- og lastvekselstiller gjelder den
pamalte bremset vekt i begge bremsegrupper.

Lastvekselens betjeningshandtak skal vare rg¢dmalt og det skal vare vinkel-
formet.

Betjeningshandtakenes stilling

Betjeningshandtakenes stillinger er som handtakenes utforming fastlagt i

internasjonale forskrifter. Den venstre endestilling skal alltid gi den

minste bremsevirkning for en lastveksel, den hgyre endestilling den kraf-
tigste bremsevirkning. P& en bremsegruppeétiller skal stilling G alltid

vere i venstre endestilling. Er det mer enn to stillinger, skal den ras-
keste bremsen vare i hgyre endestilling. )

Fig. 98. G-P omstilling pd lokomotiv med enkeltvirkende styreventil.

Omstillingskran G-P

Pa lokomotiver med Knorr -enkeltvirkende styreventil er omstillingskranen
G~P montert i rgrforbindelsen mellom styreventil og dobbelt tilbakeslags-
ventil. : X

I stilling P peker;betjeningshéndtaket i rgrets lengderetning.

I stilling G peker betjeningshAndtaket pad tvers av rgret.
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9. KLOSSBREMSENS MEKANISKE DELER

9.1. Allment

Stangsystem

e e e o e s o o . s

Bremsens stangsystem overfgrer kraften fra handbremsen eller trykkluft-
bremsens stempelstang til bremseklossene. Stangsystemet er konstruert slik
at klosstrykket er likt pd alle hjul.
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Fig. 99. Anordning av trykkluft— og skrubrems.

Hvis en vogn er utstyrt med skru- og trykkluftbrems, er anordningen slik at
den ene bremsen ikke hindrer bruken av den andre. Virkemdten for et utjevnet
stangsystem framgdr av fig. 100. Bremsesylinderstemplet er forbundet med
stangsystemet i A. Ved bremsingens begynnelse overfgres stemplets bevegelse
til stangsystemet over balansen I inntil klossene kommer til anlegg mot
hjulene, hvoretter kraften P overfgres til hgyre og venstre side av stang-
systemet ved hjelp av balansene I og II.

Fig. 100. Utjevnet stangsystem pd en to akslet vogn.
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Forholdet %-. %-. g— kalles bremsestellets oversetningsforhold.

Det totale klosstrykk beregnes da av fglgende uttrykk:
c e 8
P-3-f-2
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Etter hvert som bremseklossene og hjulbanen slites, vil bremsestemplet fa
lenger vandring, slaglengden forlenges. Dette medfgrer mindre bremsekraft
for enkelte bremsesystemer, Knorr—, Westinghouse~ og KK-bremsen. Det vil
ogsd som regel forarsake forlengdede tilsettings- og lgsetider og ¢kt luft-
forbruk.

Etterstilling

Bremsens stangsystem mid derfor etterstilles slik at bremseklossenes av-
stand fra hjulene holdes innenfor fastsatte grenser. Denne etterstilling
ma pa en del materiell foretas manuelt enten ved hjelp av strekkfisker i
bremsestengene eller ved at trekkstengene forkortes ved bytte av boltehull.
Det mest alminnelige er at etterstillingen skjer automatisk ved hjelp av
bremseetterstillere som holder slaglengden innenfor de foreskrevne grenser.

9.2. Bremseklosser

Bremseklossene stgpes av en stgpejernslegering som gir de gunstigst mulige
friksjons—- og slitasjeforhold. Klossbytte ma foretas hvis klossen er ned-
slitt til minimumsgrensen. Tidligere ble bremseklossene stgpt i ett stykke,
se fig. 101 a.

Fig. 101 a-d. Forskjellige bremseklosstyper.

Delte bremseklosser

For a lette vedlikeholdet og for & spare gods blir det i dag mest brukt delte
klosser som bestdr av en stgpt sdle og en bremseklossholder, se fig. 101 b-d.
Klossen festes til bremseklossholderen ved hjelp av en kile. Dette forenkler
klossbytte, idet klossen kan tas ned ved a trekke opp kilen. Kilen settes som
regel inn ovenfra. Hvis den pd grunn av plasshensyn md settes inn nedenfra,

ma den sikres spesielt mot & falle ut. Ved & gjgre bremseklossens sliteflate
stgrst mulig, oppnas den mest fordelaktige bremsevirkning og slitasje. De enkle
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klossene er fra 300-400 mm lange. For lange klosser vil bremseteknisk vere
ugunstig. P& vogner med szrlig hgyt bremseklosstrykk, brukes derfor delte
bremseklosser. Det brukes til dels todelte bremseklosser pa felles kloss-
holder eller det kan brukes todelte klosser med egne klossholdere.

Kunststoffbremseklosser

Bremseklosser framstilles ogsd av kunststoff. Disse klossene har lenger
levetid og gir en jevnere friksjonskoeffisient enn stgpejernsklosser, men
leder varmen darlig. I sin ytre form er kunststoffklossene lik stgpejerns-
klossene. SAlen er klinket eller presset pd en metallrygg som festes pa
vanlig mate til klossholderen. '

Fig., 102. Bremsekloss-styring.

Bremseklossens styring

Bremseklossholderen med bremsekloss er opphengt i1 en klosshenger og holdes
i riktig stilling, parallelt med hjulbanen, av en fjzrende styring.
Fig. 102 viser ulike typer. Konstruksjon og virkning framgdr av figurene.

9.3. Bremsesylindere

Bremsesylinderen er enten utfgrt av stgpejern eller av presset stal.
Stgrrelsen angis i tommer. Bremsesylinderne er festet til materiellets
understilling.
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Fig. 103. Bremsesylinder av stgpejern.

Stepejernsylinder

Bremsesylinderen bestdr av selve sylinderen 1, lokket 2, stemplet 3,
fgringsrgret 6 og stempelstangen. Regret 6 er festet til stemplet 3.
Tetning mot sylinderveggen oppnas ved larmansjetten 5 som er festet

til stemplet med ringen 4 og presses mot sylinderen av fjezrringen 12.
Stempelstangen er ikke fast forbundet med stemplet, men ligger bare an
mot dette. Stempelstangens indre ende er utformet som en kuleflate og
dette gj¢r at stempelstangen om ngdvendig kan stille seg noe skratt og
brytninger unngds. Trykkluften tilfgres gjennom en rgrledning som er
tilsluttet sylinderen ved 9. Rommet pa motsatt side av stemplet er gjen-
nom hull i fgringsrgret 6 stadig i forbindelse med fri luft. Nar  bremsen
er lg¢s, holdes stemplet i innerste stilling av tilbakefgringsfijzren 7.
Stempelstangen fgres tilbake av bremsestellets tilbakefgringsfjar.

Fig. 104. Bremsesylinder av stdl.

Stalbremsesylinder

Stdlsylinderen er vesentliqg lettere enn st@gpejernsylinderen.

Den er sammensatt av:

Bremsesylinderen 1 som er lagret i bazrerammen 3, sylinderlokket 2 og
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stemplet 5 med fgringsrgr. Stempelstangen 4 er ikke fast forbundet med
stemplet. Tetning mot sylinderveggen oppnas enten ved en larmansjett eller
ved en gummistempelpakning.

Rorledningen er forbundet med sylinderen ved regrtilslutningen 6. Ved lgs
brems holdes stemplet i innerste stilling av tilbakefgringsfjzren 7.

9.4, Anordning av bremsestangsystem pa lokomotiver

Allment

Bremseutstyret pa lokomotiver bestar av bremseapparater med tilhgrende rgr-
system og av bremsestangsystemer. Bremseapparatene er de organer som bremse-
kraften reguleres med (beskrevet i de foregdende avsnitt).

Hull for regulering

Normal siaglengde 100¢Smm .
Til shkruebremsen l

— / N /)

Fig. 105. Bremsestangsystem i en boggt, lok.type El. 11.

Konstruksjon

Stangsystemet er som regel oppdelt i grupper, som hver for seg er koplet til
en eller flere bremsesylindre. Gruppene er mekanisk uavhengig av hverandre,
Pa et boggilokomotiv utgj@r som regel boggiens stangsystem én gruppe. Et
stangsystem bestdr av en bremseaksel med trekkstenger, utjevningsbalanser,
fordelingsbalanser, bremsebommer og bremsehengere. Pa hver bremseklosshenger
er det en bremseklossholder som feste for bremseklossen. Bremsestangsystemet
er festet til rammen ved bremseakselens lagring i denne og ved bremsehengernes
feste 1 rammen. De enkelte deler i bremsestangsystemet er lagret og festet
til hverandre med bolter. Bolter og foringer er av settherdet stdl. Pa en
del lokomotiver er foringene utfgrt av kunststoff (nylon). For a sikre at
stangsystemet ikke faller ned om f.eks. bolter lg¢gsner og faller ut, er bremse-
bommene og trekkstengene omgitt av sikkerhetsjern eller hgyler.
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Automatiske bremseetterstillere

Bremseetterstillerens oppgave er a4 holde bremsesylinderstemplets slag-
lengde innenfor de fastsatte grenser. Bremseetterstillere som bare korter
inn en for lang slaglengde benevnes som enkeltvirkende. De vanlige etter-
stillere pa lokomotivene er typene KV og FE, begge enkeltvirkende. Bremse-
etterstillernes virkemdte er beskrevet under avsnitt 9.6.

En del lokomotiver er ikke utstyrt med bremseetterstillere. Her md inn-
skiftningen foretas manuelt. Denne innskiftning skjer ved innskruing av
strekkfisker i trekkstengene eller ved bytte av boltehull.

Handbrems

Handbremsen er som regel anordnet som en skrubrems. Skruene er plassert i
hver ende av lokomotivet og en forlengelse av skruen er fgrt inn i fgrer-

rommet. PA lokomotive