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Bu tezde, demiryolu tagitlarinda kullanilmakta olan fren
sistemleri gesitli karakteristik Ozelliklere bagli olarak ince-

lenmeye g¢aligilmigtair.

Dogrudan doZruya atmosferden temin edilebilmesi, kolay
depo edilebilmesi, tehlikesiz ve temiz olmasi gibl avantajla-
rindan dolayi demiryollarinda yaygin bir gekilde kullanilan ba-

singli hava fren sisteml genig bir gekilde agiklanmigtar.

Sonugta tagitin hizi belirli bir degere geldiginde, basing-
11 hava fren sisteml yetersiz kalmaktadir. Bu durumda ek fren
sistemlerine ihtiya¢ duyulur. Yakit tasarrufu, aginan kisimlarin
daha az olmasi, tasitin daha fazla yiik tagimasi ve benzeri ozel-
liklerinden dolayir ek fren sistemi olarak dinamik fren tercih
edilmektedir. Tagit hizinin daha yilksek olmasinin istendiZi du-

rumda ise diskli fren sistemi kullanilmakbtadir.
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SUMMARY

In this project, brake systems on railway vehicles

investigated with respect to their different characteristics.

Pressurized alr braké system which is widely used on rail-
way vehicles because of the advantages of alr such as direct
availability from atmosphere, ease of storage being harmless and

pureness broadly explained.

As a result, pressurized air brake system becomes insuf-
ficient when the speed of railway vehicle reaches to a certain
value, For the compensation of this creteria, dynamic brake
system is used as a supporting brake system and is preferred for
fuel economy, less wearing parts and more load btransportation.

In case of railway vehicle speed becomes higher then ynw: dis. brake

b a0

system is reguired.
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1. GIRIs

Diz bir yolda duran bir tagitin hareket etitirilebilmesi igin,
uygun bir kuvvet uygulayarak ya Gekmemiz yada itmemiz gerekmektedir.,
Tagyt bu kuvvetin etkisiyle hareket ederek bir kinetik enerji kazan-
m1g olur. Buradaw hareketle, hareketi temln eden kuvvet arasinda

asaZirdaki baginti mevcuttur.
Kuvvet = Kilitle, Ivme
Pz Mxqg

Burada P= Kuvvet (Xg)-

: Ficli A G .2
M - Tasitin ogwygl(kg) [ K§
981(m/sn)

a=lvme ( m [s)

Difer taraftan hareket halindeki bir cismin kinetik enerjisi,

agagidaki formiil ile hesaplanir:

Epz 4 MV
L—k - 2
Burada Ey = Kinetik enerji

Vs Huzgrn/sn)
MzKitle (kg)

Fakat hareket halinde olan bir tagltln‘hareketine engel ol-
maya Galigan direng kuvvetlerl mevecuttur. Bu direnc kxuvvetleri ta-
gitin kazandiZz kinetik enerjiyi, azaltici yada yok edici ydnde et-
ki yaparlar. Harekete engel olan direng kuvvetlerini, slrtinme
kuvvetleri, yolun efiminden dolayi olugan kuvvetler ve hava direng

kuvveti olarak ¢ ana gurup ig¢inde toplayabiliriz.

Bir tagitin hareketlerinin devamlia olabilmesi veya ayni hiz-
da hareketine cevam edebilmesi ig¢in, harekete mani olan direng kuv-
vetlerini yenebilecek deferde itme veya gekme kuvvetindn tagita uy-

gulanmasi gercklidir,

Efer, taslt hareket halindeyken bu direng kuvvetlerinin olug-

turdugu kuvveti yenecek bir itme yada gekme kuvveti tagit lizerine



uygulanmiyorsa tagitin sahip oldugu kinetik enerji bu diren¢ kuv-
vetleri tarafindan azaltilir, tagit hizi duger, Kinetik enerji ta-

mamen yok edildigi zaman tasit durur,

Eger tagiti hareket ettiren itme ve g¢ekme kuvvetleri, bu ha=
reket kuvvetine karsi koyan direng kuvvetlerinden biyik ise tagz-
tin hizi artar, diren¢ kuvvetlerine egit ise tagitin hizi sabit
olarak gider, Hareket kuvveti, diren¢ kuvvetinden kiigilk ise, ta-
sit yavaglar ve bir siire sonra durur. Harekete mani olan kuvvet-
ler olmasaydi, hareket kuvvetleri kaldirilmig dahi olsa kinetik

enerjinin etkisinden dolayi tagit hareketine devam ederdi.

Yukarida anlatilanlardan dolayis, bir tagitin yavaglatilmasa
veya durdurulmasi ig¢in bu direng kuvvetlerinin etkisine kontrolsuz
olarak terk edilemez. B6yle bir durumda sadece direng kuvvetleri
olsa bile tagitin nerede ve nezaman yavaslayacaél)veya duracag: dn-
ceden bilinemez. Igte bu ylzden, bir tasitin hareketini kontrol
altinda tutabilmek, kontrollu bir gekilde yavaglatmak yada durdur-
mak igin bu direng kuvvetlerine ek olarak konitrol edilebilir bir
direng kuvvetine daha ihtiyag¢ vardir. Xontrol edilebilir bi ek

diren¢ kuvvetine fren denir.

Bir tagaibar hareket ettirebilmek igin kullanilan enerji tiri,
fren etkisini olugturacak ek direng kuvvetinin elde edilmesinde de
kullanilabilmektedir. Bu yiizden fren etkisimin elde edilmesinde
kullanilacak ek direng¢ kuvvetinin gekli tagitin kullanmig olduZu
enerjinin cinsine gﬁré, tagitin g¢aligtiZar ortama gbre ve tagitin
Gzellliklerine gOre bagla olarak segilmelidir, Mesela bir ugagin
yavaglatilmasinda kullanilabilecek direng kuvveti ancak hava diren-
ci olabilir. ¢iinkii ugak havanin kaldirma kuvvetinden yararlanarak
hareket etmektedir. Bir flize de bu direng kuvveti itme kuvveti o-
larak kargimiza g¢ikmaktadir. yine karayolu ve demiryolu tagitlarin-

da ise direng kuvvetleri siirtiinme kuvvetleri olarak kargimiza g¢ikar.

Tagitin hareketini saglamak icin elektrik enerjisi kullanili-
yorsa ( Diesel- Elektrikldi ve Elektrikli’ lokometiflerde olduiu
gibi ) tasitin tekerleklerine kuvvet uygulayan elektrik motorunun
devrelerinin fonksiyonlari degigtirilerek elektrik motoru, jenera-

t6r olarak galigma durumuna alinir. BOylece tagitin sahip olduiu



kinetik enerji tekerlekler ve Jeneratdr vasitasiyla tekrar elekt-

rik enerjisine gevrilif. Jeneratdrden elde edilen elektrik ener-
jisi miktarina eg defer tagitin kinetik enerjisi (Hareket enerji-
si) azaldigindan tagit hizi diiser. Bu iglem bagka bir degigle
frenlemedir. Jeneratdrden elde edilen elektrik enerjisi ¢egitli
sekillerde kullanilabilir. Elektrik enerjisi tekrar besleme hat-
tina verilebilir. Tekrar kullanilabildigi igin en ekonomik bir
fren gegididir. Elektrik enerjisi bir diren¢ gurubuna verilerek

151 enerjisi geklinde atmosferede atilabilmektedir.

Tasitin hareketini kontrol altinda tutabilmek igin gerekli
olan frenleme giiciiniin elde edilmesinde en ¢ok siirtiinme direncin-
den yararlanilir. Bundan Snce anlatilan hava direnci ve elekbtrik-
le frenlemeniyapllmasi yebterli olmamaktadir, sadece hizi azaltmak-

tadair.

Bu galigmamizda demiryolu tagirtlarinda kullanilan fren sis-
temlerini incelemeye galigacagiz., Once fren sistemleri teker te-
ker agiklanacaktir. Daha sonra tagitlarin sirtiinmesi ve siniflan-
d1rilmasi yaﬁilacak, buna bagli olarak demiryolu tésitlarlndaki
fren mesafesi hesaplanacaktir. En sonunda gegitli avantajlarin-
dan dolayi yaygin bir gekilde kullanilan hava fren sistemi genig
bir gekilde anlatilacak ve gegitli fayda ve mahsurlari siralana-
caktir,



2. DEMIRYOLU TASITLARINDA  FREN SISTEMLERI VE FRENLEME
DINAMIGE

Bir tagitin hareket ve frenleme CSzellikleri birbirine yakin-
dan baglidarlar. Tagitlarda, yiksek ivmelenme ve yliksek ortalama
hiz istenen dzelliklerdendir. Ancak bu Szellikler, etkili bir
frenleme, kaliteli ve emniyetli bir frenleme sistemi ve elemanla-
rini gerektirir. Ayrica istenen yiksek hareket ozellikleri dizayn
imalat ve igletme masraflarinin yiksek olmasina neden olur. Tabi
bunlara paralel olarak iyi ve etkili frenleme geregi, beraberinde
frenleme sisteminin ve kayiplarinin masrafli olmasini zorunlu ki-

lar,

Hareket esnasinda tagitta depolanan kinetik enerji frenleme
sirasinda sirtinmeye donigerek dig ortama intikal eder. Bu enexrji
geriye donigtirilip kullanilmadan israf edilmis olur. Yavaglamak
ve gok yavas durmak gibi normal frenleme olayinda siirtinmeyle dd-
niigen 181nin gogu, fren pabuglarinda ve kampanalarda agiZa ¢ikarak
havaya intikal eder. Ani fren durumunda yani tam frenleme ile te-
kerleklerin kilitlenmesi, kizaklanmasi halinde siirtiinmeden dolaya
olugan 1s1 tekerlek:ve ray arasinda kaybolur. Gerek ivmenin az-3]-

-talmasinda gerekse siirtinme yoluyla ag¢iga gikan enerjiyi yani
frenleme sirasindaki kaybolan enerjiyl geriye dondirmek, telafi eb-
mek igin son zamanlarda bazi gafigmalar yapilmakta isede, bu gibi
galigmalar baglangig¢ agamasindadir. (4)

Agagirda DIN 70012 ye gSre bazi tanimlar verilmigtir:

Fren Sistemi: Tagitin hizini azaltan, tagiti durduran veya
durmugken bu durumda kalmasini saglayan, g¢egitli ekipmanlarin bir-

araya getirilmesiyle olugan sistemdir.

Frenleme Donanimi: Motorlu tagitin frenlenmesinde ve yavag-
latilmasinda gorev alan, parga, ekipman, inite ve cihazlarin tama-

midir.

Yavaglatici: Tagitin durdurulmasini degil, yavaglatilmasini

saglayan sistemdir,

Fren Sisteminin Ana Kisimlari: Fren sistemindeki ekipman-



lari, ana fonksiyonlari itibariyle guruplandirmak bir tnite ve ki-
sim olarak aylrmak mimkiindiir, BOylece bir fren sistemi ana fonk-

siyonlarina gdre dort ana guruba ayfllabilir.

1. Enerji Kaynagix Unitesi: PFrenleme sisteminin bazi parga-

larinin ana gérevi frenleme igin gerekli enerjiyi saglamaktir.
Treyler, tren katarlari, tagit katarlarinda olduZu gibi enérji kay-
nagil tagitin digindada olabilir. Enerjinin tiiri ise adele kuvveti,
mekanik, elektrik, hidrolik, p nomatik, kinetik veya potansiyel
enerji olabilir;

2. Kumanda Elemanlari: Bir bitlin oldrak frenleme sisteminin
¢aligmasinl idare eden mekanizma, par¢a ve ekipmanlardir. Bu me-
kanizma frenleme kuvvetini meydana getirecek enerjinin iletilmeye
baglaﬁdlél ve kontrol edildifi noktada son bulur. Kumanda, tagit
siirliciisi tarafindan, tagitin ataleti tarafixndan, tagit elemanlarinin
Sirisi tarafindan veya basingtaki bir deZigme tarafindan ikaz edi-
lerek yapilabilir. Mesela tagit siirlicliisi tarafindan ayak pedali

veya elle idare edilen bir kol ile kumanda ikazi yapilabilir.

3. fletim (aktarma) Elemanlari: Enerjinin frenlere iletil-
mesini saZlayan parg¢alar, elemanlar 8urubudur. Fren kuvveti meyda-
na getirmek igin kumanda elemani vasitasiyla enerjinin dagitildiga
yer iletim kisminin baglangici olarak kabul edilir. Enerji depola-
ma elemanlarida bu gurubun initeleri sayilir. Iletim kism, tagi-

tin hareketine mani olan fren kuvvetinin dogdudu fren kisminda son
bulur. ‘

4, Frenler: Tagitin hareketine kargi koyan veya harekete
ge¢mesine mani olan kuvvetlerin meydana geldigi pargalar gurubudur.
Fonksiyonlarina gdre fren sistemlerinin siniflandirilmasi

Servis fren sistemi:  Tagitin normal kullanim: sirasinda gi-
derek artan gekilde tagit siiriiclisii tarafindan tatbik edilen fren
sistemidir. Siuriici el yada ayagini kullanarak tasitin servis fren-
leme sistemini tahrik edebilmeli, kumanda edebilmelidir. Bu sis-
tem tagitin biitin tekerleklerine kumanda etmelidir. Tagita uygula-

nan fren kuvveti, tekerleklerin kaziklanmayacak gekilde olmasi ge-

rekmektedir.



Yardimci Fren Sistemi: Hiza bagli olarak servis frensiste-
mimin zayiflamaya bagladigar yada yetersiz kaldiZi durumda ek fren-
leme sistemi devreye girer.

Park Fren “Sistemi: ELl freni olarakda isimlendirilen bu sis-
tem, meyilli satihta veya tagitta siiriicl olmémasi durumunda, tagi-
tin hareketsiz kalmasini saglayan sistemdir, Demiryolu tagitlarin-
da geken ve gekilen araglarin hepsinde bu fren sistemi mutlaka ol-
malidir. Bu fren sistemi mekanik olarak g¢aligmalidir. Yay kurma-
11 frenler mekanik fren olarak kabul edilirler. Bir tagitin el
freni durmug vaziyette fren sikildiZ:r zaman tagitin kendiliginden

hareket etmesine manl olacak kuvvette olmasi gerekir.

2.1 Demiryolu Tagitlarinda Fren Sistemleri

Bu kisimda, daha Snce fren sistemlerinin ana kisimlari bag-
1121 altinda isimlendirilen fren gurubunun demiryolu tagitlarina

uygulanan konstriksiyon sistemleri incelenecektir. -
Manyetik frenler

Tagit lizerinde bulunan miknatislanmig gelik pargalar ray lze-
rine bastirilarak siirtimme yiizeyi arttirilmig olur. Bu tip fren-

ler genel olarak ilave fren olarak kullanilirlar.
Balatali-Diskli frenler

Bu tip frenlerde, diskler tekerleklerle beraber aksa bagli-
dirlar. Diskin siirtiinme ylizeyleri ddkme demirden yapilmigtir, Bas-
k1 kuvveti olarak sabolu frenlerde oldugu gibi hava sikigtirmali ve

el ile temin edilir.,

Dinamik frenler

Elektrik motorlariyla tahrik edilen tagitlarda kullanilan dbu
tip frenlerde motorlar lretici olarak galigtirrlarak tekerleklerin
ddniigiine kargl bir mukavemet olugturulur. Uretilen elektrik mikta-
rina bagli olarak tagit hizi azalir. Uretilen elektrik enerjisi ya

besleme hattina verilir yada 1sitma, aydinlatima, soZutma sistemle-

rine verilir.,



Sabolu frenler

Pik dokiimden takoz geklinde imal edilmig pargalara sabo yada
fren pabucu denir, Sabolar btekerlek iizerine belli bir kuvvetle bas-
tirilarak meydana getirilen sirtiinme kuvve¥iyle hareket halindeki
va31tanin hizi yavaslatilir yada ara¢ tamamen durduruluxr. Babolu
frenler, baski kuvvetinin temin edilmek gekline bagli olarak adlan-
dirilirlar. Baski kuvveti, basingli hava ile temin ediliyorsa
" Basingli Hava Freni " , sivi basinci kullanilarak elde ediliyor-
sa " Hidrolik Fren " , el ile temin ediliyorsa " El Freni " adini
alir. El frenleri kendi arasinda manivelali, vidali ve kurmali el
freni olarak ayrilirlar. Basin¢li hava frenleri ise, direkt tesir-
1i ve endirekt tesirli hava fren sistemi olarak ayrilirlar.

2.1.4 Manyetik PFrenler

KEs fren sistemiyle donatilmis olam bir demiryolu tagiti mak-
simum 140 Km/h hiz yapabilir(g) Bu tagitin hizi 140 Km/h dan fazla
bir hiz degerine g¢ikarilmak istenirse, KEs fren sistemine ek o;afak
bagka fren sistemleri gerekmektedir. Igte bu ek fren sistemi olarak
manyébiﬁ ray fren sistemi bu konumuzda ag¢iklanacaktir.

Bundan Once Szet olarak izah edilen manyetik ray fren siste-
minde, her bojide iki adet olmak lizere bir vagonda dort adet man-
yetik demir takoz grubu bulunmaktadir. Bu manyetik takoz gurup-

lary bojinin iki tekerlek bandaj arasi boglufuna yerlegtirilmigtir.

Bir bojide bulunan iki adet manyetik takoz birbirlerine
Sekil 2.1 de gbrilduigi gibi ara baglanti kolonlari ile baglanmiglar-
dir. Boylece her iki manyetik takozun bir biitin halinde hareket et-
mesi saglanmig olur. Bir manyetik takoza her iki ucunda birer adet
olmak Uzere iki adet BZ tipi fren silindiri ile hareket verilir,
Manyetik takoz raydan en fazla 55 mm yliksekte lst konumda monte edil-
migtir. Bir manyetik takozun agirliZi en fazla 285 Kg , en az 200 Kg-
dir, Iki adet BZ fren silindiri bir manyetik takozu ¢Gzme durumunda
raydan 55 mm yukarda Ust Kowmumm getirecek gekilde susta ile btecghisz
edilmigtir. Her BZ fren silindirinde i¢ ige olmak lizere iki adet sus-
ta mevcutbur. BZ fren silindirinin piston tiji alt kismindan rad-
yal galigan bir rulmanla yataklanmigtir. BOylece basingli hava et~

kisiyle ddnebilen piston ve tijinin manyetik takoz gurubunu dSndiir-



SEKIL 2.1 Manyetik fren sisteml (3)

1- Manyetik takoz 4- Ka&lcl yatak
2- BZ Fren silindiri 5~ Yanal tamponlama takozlari

3- Ara baZlanti kolonu 6= KZ-Y sistemi



meye ¢aligmasil Onlenmigtir. BZ fren silindirinin Slgiileri § 120~
145 mm dir.(3) ’

Genel olarak manyetik takozlaran yiikseklikleri 213 mm, ta-
ban basma genigligi 140 mm dir. Manyetik takozlarin uzunluklari

ise takoz tipine gdre degigmektedir,
DDGL- 100 tipinde takoz uzunlugu 1000 mm
DDGL- 110 tipinde takoz uzunlugu 1100 mm
DDGL- 120 tipinde takéz uzunlugu 1200 mm
DDGL- 130 tipinde takoz uzunlufu 1300 mm. dire (3)

Manyetik takoz genel olarak on pargadan meydana gelir, Man-
yetik takozun her iki baginda yer alan magnebtik elemanlar: ray bir-
legtirme yerlerinde ve makas geglg yerlerinde garpma olmamasl igin
kayak ug profili geklinde yapilmigtir. Magnetik takoz elemanlari
St 37 gelik malzemeden, yada GGG 38 d0kiim malzemesinden yapilair,

KZ-M Magnetik fren sistemi KEs fren sisteminde yer alan EB3
tipi seri fren hizlandirici, ¥entil devresi ile baélantlli olarak
galigar, EB3 seri fren hizlandirici ventilin 62 nolu 9 litrelik
Up hiicresi ile 62-a nolu atmosfere agilan meme deligi iizerine My
ayar degigtirme ventil tertibati baZlanir. 3Bu ayar tertibati sade-
ce Mg ayar durumunda ventil gegig kesitimi agik tutar, diger ayar

durumlarinda ventil gegis kesiti kapalidir. (3)

EB seri fren hizlandirici ventilin 62 nolu U@ hiicresi ile
KZ-M magnetik ray fren tertibatinin Ug hicresi birbiriyle baglan-
6111 olarak galisir. Ug hicresi bir K piston ventili ile Fv hiic-
resinden ayrilir. Fy hicresi 0,035 litre hacimli tek g¢ikiglia bir
hiicredir. Hicrenin tek ¢ikigli meme deligi dingil yataZas fren ba-
sin¢ ayarlayici ventil devresi ile ve bu devrenin 5 Bar hasingl:i
E havasi ile baglantiligir. Fy hiicresi tek gikig: Uzerinden Ev
140 magnetik ventille ve bu ventil devresinde 5 Bar basingli hava
ile baglantilidir. EW 140 magnetik ventil elektrik kumandasiyla
¢aligir. F, hiicresini 5 Bar basinca doldurur veya sifir bar ba-

sinca bogaltir. (3)
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Manyetik ray fren sisteminin devreye girmesi igin gerekli
olan gartlardan biri;\ﬂ70 Km/h den fazla olmasidir. BOylece KZ-M
manyetik fren sisteminde yer alan Fy hiicresinde bulunan 5 Bar hava
AR 11 +tipi dingil yatag:r fren basing ayarlayici ventil kumanda-
siyla atmosfere bogaltilir. Fy hicresiyle Ug hiicrelerini bir-
birinden ayiran K piston ventili lzerinden bir hava basing etkisi
kalmaz. Fy hiicresinde bulunan sustanin agma etkisiyle Va Atmos-

fer ¢ikisi agilar.

Manyetik ray fren sisteminin devreye girmesi ig¢in gerekli
olan gartlardan bir diZeride makinist kumanda ventiliyle, seri
fren veya imdat freni yapilarak kondivit basinci tamamen atmosfe-
re atilmali. BOylece KEs fren sisteminde yer alan EB 3 seri
fren hizlandirici ventilin devreye girmesi saglanmalidir. EB 3
seri fren hizlandirici ventili devreye girerek kondivit basincini
5 Bardan 3 Bara 2-3 saniye iginde atilmasini saglar. Kondivitten
EB 3 seri_ fren hizlandirici ventili araciligiyla atilan basingla
hava 62 nolu 9 Litrelik {, hiicresine akar ve bu hiicreye basing
olugturur,

XZ-M manyebtik fren sisteminin U, hicresi ile 9 Liftrelik
Ub hiicresi Mg ayar defigtirme ventil tertibatina baglidir. Ug
hiicresinde basingli hava etkisi elde edebilmek icin Ug hiicresiyle
olan baZlantisini saglanmig olmasi gerekir., Bu nedenle manyetik
ray fren sisteminin devreye girmesi igin gerekli oclan diZer bir
gartta, tren ayar degistirme kolunun Mg ayar durumuna alinmig ol-

masi, ventil geg¢ig kesitinin agilmig olmasi gerekir,

Manyetik ray freninin devreye girmesi igin gerekli olan sart-

lari ana bagliklar halinde toplarsak:

a) Tagit ylksek hizda ( enaz 70 Km/h ) hareket etmelidir.
b) Makinada degigtirme kolu Mg ayar durumuna alinmalidir.

¢) Yapilah fren tiri mutlaka seri veya imdat freni olmalidir. (3)

KZ-M manyetik'ray fren sisteminin Us hicresi X ventil kesiti
Uzerinden atmosfere agilir. Bu X kesitinin agilma ve kapanmasi
kondivit basinci ile doldurulan {v hiicre basincinin etkisiyle ol-
maktadir. Xondivit basinci 5 Barken Uv hiicresindeki piston ven-

tili susta kuvvetini yener, ventili safa do#Zru iter. Bu pistona
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bagli olan X kesiti kapama ventilini saga ittiZinden Us hiicresi
X atmosfere agilan kesitini agar. Kondivift basinci 3 Bar degZe-
rine diigilince yay kuvveti piston kuvvetini yener ve kola doZru iter.

BOylece X kesiti ventil tarafindan atmosfere kapatilir.

Fren yaprldiZinda EB 3 seri fren hizlandirici ventil tara-
findan 62 nolu 9 litrelik ﬁB hilcresi 2-3 saniye iginde 3-3,4
Bar basinca doldurulur. Bu sirada kondivit basinei 3 bara dlgti-
ginden Us hicresinin atmosfere agilan X kesiti kapanir. Mg ayar
durumunda Uyp-Ug hiicreleri birbiriyle irtibatli oldufundan Us hiic-
resindeki basing 3-3,4 bar degerindedir. Bu basingtan dolayi
K pistonu agagiya itilir., BOylece pistonun kapali tuttugu W ke-
siti agilar. Bu kesit izerinden R 1 yardimci hava deposu ile
#is hiicresi irtibatlandirilmig olur. R 1 deposundan Us hiicresine
basingli hava girer., Bu sirada R 1 deposundaki basincin etkisiy-
le X pistonu en alt seviyeye‘itilir. K pistonunun alt kisminda-
Ri Fv hiicresimin basinci atmosfere agildigaindan herhangi bir et-
kisi yoktur. Bu durumda K pistonu lastik contali bir tablaya otu-
rur, Va atmosfer gikig kesiti kapanir. BOylece SS-1 ventili
Uzerinden BZ- fren silindirleri atmosfere agilan kesiti kapanmig
olur. Tabla agsaZiya indiZinde ise Va kesiti agilir. BOylece Va
kesiti Uzerinden BZ fren silindirleri irtibatlandirilmig olur.

Va kesitinden akan Rj Dbasingli hava §55-1 ventil devresinden
gegerek BZ fren silindirlerine dolar. Basaing 2,5 bar olunca,
SS-1 ventilin elektrik devresine kumanda eden tabla yukari gikar
ve elektrik baglantisini saglar. Elektrikle yliklenen manyetik ta-
koz bir elektro miknitis olarak galigmaya baglar. Rayla manyetik
takoz arasinda olugturulan manyetik alan tutma kuvveti ve BZ fren
silindirlerinin manyetik takozu ray lzerine bastirmalari etkisiy-
le tasitin frenlenmesi saglanmig olur. BZ fren silindirleri mak-
simum 4 bar basinca doldurulur. Bu basing deferinin arttirilmas:
halinde tasit ve tagitin bojisi yukari kaldirilmaya zorlanir. Bu-
nun igin BZ fren silindirlerinin basainci 4 bardan yukariya ¢i-

karilmamasl gerekir. (3)

R3 yardimci hava deposu 8-10 bar vasingtadir. Bu deponun
doldurulmasi ve beslenmesi igin kondivit devresine paralel ikinci

bir ana hava ( HB ) devresi vardir. R3 yardimcl hava deposunun



SEKIL 2.2. Yiksek hizda Mg agar
durumunda seri fren durumi (3)

2T
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2,3 Diiglik hizda Mg ayar

durumunda manyetik frenin devreye

SEKIL

13.
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hacmi 75 litredir.
KZ-M Manyetik Ray Fren Sisteminin ¢8zme Durumu

Manyetik ray freninin ¢dziilmesine dogrudan etkili olan iki
durum vardir. Bunlardan birincisi kondivit basinci, ikincisi ise
tagit hizidir. Kondivit basinci 3 barin lizerine doldurulursa Uv
hilecresi basincin etkisiyle piston, susta kuvvetini yener ve venti-
1i saga doZru iter. Bu pistona bagli olan X kapama tablasida sa-
ga itilir. Us hiicresi X kesitinden atmosfere agilir. Us hiicre-
sinde basing kalmaz. X pistonu ray vaslitasiyla yukari itilir.

R1 yardimcir hava deposuyla, Us hiicresinin gegis kesiti olan W,K
pistonu tarafindan kapatilir. BZ fren silindirlerindeki Va ke-
siti atmosfere agilir. Va kesiti kapandiZindan R3 hava deposuy-
la BZ fren silindirleri arasindaki irtibat kesilir. Silindir

devresi basinci dligtiiglinden SS-1 ventiliyle elektrik baglantisi
kesilir, Manyetik takozlardaki manyefik alan kaybolur., Bodylece
manyetik takoz raydan ayrilir. Burada geri gekme yay kuvvetiyle

manyetik takoslar 55 mm y#kseklige g¢ikarilir.

Eger kondivit basinci ylkseltilmez, 8ifir bar basaingta ka-
lirsa ve frenlemenin etkisiyle tagit 50 Km/h deZerine digerse,
KZ-M manyetik ray fren sistemi yine ¢Szme durumuna geger. Tagit
hizl digiince X pistonu PFv hiicresi basinci dingil yataéi fren ba-
sing ayarlayici ventilinde olugturulan 5 bar basingli F kumanda
navasiyla doldurulur, X pistonu yukari itilir, Diger kisimlar
yukarida anlatildigi igin burada btekrar agiklanmasina gerek du-

yulmamigtair.

Kisaca manyetik fren pabucu, g¢elik bir kasa igine yerlegti-
rilmis olan gli¢lii bir elektrik bobini wve buikasa altina takilmig
demir kizaklardan ibarettir. Fren yapma sirasinda elektriki ve
hava kumandasiyla bu pabuglar raya indirilir ve ayni anda bobine
akim verilir. Bobinin meydana getirdigi manyetik glicle pabu¢ ra-
va yapisir, siirtinmeyi arttiraral tagitin hizi frenlenmig olur.

Olugturulan negatif ivme agagidaki formiil ile-hesaplanabilir.<2>

a- AxXxMx g (m/sr%)
Gy
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Burada A= miknatis bagina baski kuvveti
X= mknatis sayisi
M= siirtinme katsayisi (mesela 40 Km/h de # = 0,1 ;
50 Km/h de M = 0,09 ; 90 Km/h de X = 0,06 dir,)
Gy= yikli tagitin agirliga
Gp= bog tagit agirliZi

Manyetik ray.fren sisteminin lokometife uygulanig gekli gema-
tik olarak gekil 2,4 de gOsterilmigtire. Bir bojide bulunan iki adet

manyetik takoz birbirlerine ara baglanti kolonlariyla baglanmiglar-

dir. BOylece her iki manyetik takozun bir biitin halinde hareket et-

mesi saglanmig olur. Bir manyetik takoz her iki ucundan birer adet

olmak izere iki adet frem silindiri yardimiyla hareket verilir.(5)

1EER
bi
t

SEKIL 2.4 Manyetik frenin lokomotife uygulanig gekli (5)

2.1.2.DISKLI FREN SISTEMI ;

Sabolu frenlerin yetersiz kaldigi durumlarda bir bagka ¢Ozim
gekli olarak diskli frenler ortaya gikmigtar.

Diskli frenlerin
Ozellikleri agagida klsaca agiklanacaktir:
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2.12.3WABKO Diskli Freninin Karakteristik Olgiileri ;

Komple diskli fren sistemi, disk baglanti elemanlari, siir-
tinme yataklari (ylizeyleri) ve silindirlerden olusur. Disk iki
metalden yapilair. Silirtiinen ylizeyler dSkme demirden olup baglanti
elemanlari geliktendir. Hem tekerlek hemde aks baglanti yerlerin-
deki disk g¢iftlerinde iki parg¢ali disk kullanilir. Sikil gegmeden
dolay: tekerlek aksi sikigtirir.(Sekil 2.5 ve Sekil 2.5 Pekil 2.8

Yataklarin slrtiinme katsayisi 0,30-0,36 degerleri arasin-
dadir. Fren silindirleri genellikle en uygun boyutlari 6“,8“ ve
10" olan durdurucu tipte baélantllafdlr. Bu fren silindirleri
pndﬂlutik; ' ve mekanik suman@ilzcglatekgaligmalidar, Me-
kanik frenler ve diskli frenler birgok durumda birlikte kullanilir.(5)

Fren disk tanburlarinin gaplari 590-610 mm dir, Fren balata-
larinin kuvvet uyguladiZy yiizey genigligi 75-100 mm dir. Disk tan-
buru ylzey alani 400 cm2 dir., Frenleme sirasinda siirtiinme sonucu
meydana gelen isinmayl Snlemek ig¢in fren disk tanburlari kanatla
bir gekilde yapilmgtir. Disk tanburlari 250o C sacaklifina kadar
b=0,5 m/s2 ivme deZeri olarak en yliksek verimi saglar, (3),(5)

Disk tanburlari lizerine frenlbme kuvveti CK tipi fren silin-
dirleri ile uygulanir, CK tipi fren silindirleri, fren disk tan-
burlarina frenleme kuvveti uygulamak amaciyla yapilmigtir,. CK fren
silindirleri sadece agma yapan bir regiilatdrle teghiz edilmigtir,
CK fren silindirinin Sia degeri 15-40 mm ara51ﬁda ayarlanabilir.
Bu ayarlama beser mm @Tallklﬁtkademeli olarak yapilabilir. Regii-
latdr yadamiyla balaté aginmalarindan dogan bogluklar toplanir,
Disk tanburlariyla fren balatalari arasindaki agiklik 1-2 mm ara-
sinda degigir. (3)

Bir dingilde iki fren disk tanburu bagliysa, bu il disk
tanburuna frenleme kuvveti uygulayarak 4 adet fren balatasi bulu-
nur, Fren balatalarinin kalinligi 24-35 mm arasinda degisir., Ba-
laftalar 5 mm kalinlik kalincaya kadar kullanilabilir, <3> Sekil 2.7

Genel olarak her dingile iki adet fren disk tanburu bagla-
n1r, Bir bojinin dingilleri ilizerine birer adet fren disk btanburu
baglanacaksa,bir dingilin disk tanburu sag tarafa,diger dingilin
disk tanburu sol tarafa olmak lizere ¢apraz bigimde baglanmir,
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SEKIL 2.6 Dingil tzerinde fren sistemi (13)
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i

. L
LU SEKIL 2.7 U

Dingil lizerinde disk

-+
S

ren sistemi (3)

. PSEKiL 2.8 Wabko diskli freni
¢+ ..g3<. Disk frenlerin lstiinlikleri
1- Agik konstriksiyon olmalarindan ve kanatli olarak yapila-
bilmelerinden dolayis daha iyi bir 1si1 dagilim (soZumasl) vardir.
2~ Aginmadan meydana gelen balata tozlarinin kendi kendine
temizlenmesinden dolayxr uniform bir frenleme tesiri olugur.

3- Slrtinme katsayisinda daha az deZigme olmaktadir.

-
-

4~ Yiksek enerji apsorpsiyody ranzvilirler.
5- Disk aginmasinil azaltabilirler.

6~ Giriltiyud yok edeb:iiirler.

7- Isiya karsi dayaniklidirlar.

8- Balata. ‘ren (LI U"L yemez.



590 mm g¢ap ve 110 mmryiizey genigliZindeki disk banliyo ser-
vislerinde galigmsi durumunda 4000 adet disk ve silindir bulunur,
Yine bu tip disk ana hat ekspres servislerinde galigirsa 3000 den

-~ 1 ~

fazla disk ve silindir gistemi bu;unur. ~2,

S
~

Paris metrosu igin,bir aksa iki adet 660 mm g¢apli ve 110 mm
yizey.genigligindeki fren disk btanburundan 4000 adet disk gerekmek-
tedir.(13) '

Brussels metrosu igin 640 mm gapli ve 110 mm ylizey geniglifin-
deki disklerde 3000 adet disk gerekmektedir,(13)

TGV trenleri igin ¢ift olarak 640 mm ¢apli ve 80 mm ylizey ge-
nigligi olan disklerden 1300 adet disk gerekmektedir, (13)

COBRA Disk Yataklari Karakteristikleri (5) :

Disk yataklari 590-660 mm gapli disklerden tertip olmaktadir,
250 .Km/Saat hiza ulagabilir, Slirtinme kitsayrs:t istenilen degerde-
dir. Yiksek enerji absorbsiyonludur, Sirtinme  khtsayilari sabit-
tir, Disk aginmasini azaltir. Fren yastiklarinin daha fazla kulla-
nimnl saglar, Gliriltliyld yok eder, Isinmanin azaltilmasy igin be-
1lirli degerler iginde serbest asbest bulunabilir,

Sekil 2,8 wabco fren diskleri ve gekil 5 de Cobra
digk yataklari goriilmektedir.

2.1.3. Dinamik Frenler

Bu tip frenler daha g¢ok durdurma gayesiyle kullanilmayip,an-
cak uljnrgagagyr iniglerde frenin sabit hizla seyretmesini saglayan
ve ¢ok kullanigli,ucuza mal olan bir fren sistemidir. Bu frenler
isminden de aniagilacagi gibi yalniz cer motoru ile tahrik edilen
lokomo tiflerde kullanilir, Lokomotifin tahrikind® kullanilan cer
motorlari,dinamik fren sirasinda dinamo olarak kullanilir. ILoko-
motif hareket halinde iken ddnmekte olan cer motoruna,istenilen
frenle dogru orantili olarak ikaz akimy gonderilir., Cer motoru-
nun lirettiZd akim Szel bir direng grubuna yilklenerek lokomotifin
frenlenmesi saglanir.

Lokomotifin dinamik frenlenmesi, kinetik enerjinin elekt-
ik énerjisine donligtlirilmesi sonucunda lokomotifin hizini yavag-
latma veya sabit bir hizda tutmak igin kullanilan bir yontemdir,
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Bu enerji donigimi,cer motorlarinin ayri olarak uyarilan jeneratdr-
ler olarak ana jeneratdr tarafindan temin edilen alan akimina bag-
lamak suretiyle yapilir, Cer motorunun endiivileri akslara digliler
vasitasiyle irtibatlandirilmig olup, lokomotif hareket ettigi siire-
ce dsnerler, Yiikleme, cer motorunun endiivi devrelerini dinamik
fren direnglerine baglamak suretiyle yapilir. Endiivi akimi(frenle-
me direnci akimi), endiivilerin ddniis hizi(cer hizi) ve motor alan-
larina tatbik edilen uyari miktar: ile dinamik fren difenclerinin
degeri tarafindan tayin edilir, Dinamik frenleme sirasindaki motor
alan baZlantilar: Sekil2.L0 gdsterilmigtir. Motor endiivi baglanti-
lara ise Sekik2Td gosterilmigtir,

SekilZ.9 deki grafikte ise cer hizinin artiginin frenleme
kuvvetine bagli olan degigiml gosterilmigtir, Maksimum alan uyari-
myla, (yani frenleme kolu 8.kademe durumundayken yaklagik 540 am-
per) frenleme kuvveti sifir mil/saat'den yaklagik 24 mil/saat mak-
simum degerine ylkselir, Frenleme kolunun diigiik durumlari igin
frenleme kuvveti tedricen diigliktiire Franleme kolunun durumu diigii-
rildlikge tedricen daha yilkksek olan cer hizlarina ulagilir, Maksi-
mum frenleme kuvvetiAuygulandlktan sonra cer hizindaki artig ~“veya
azalig, frenleme kuvvetinde azalmayla sonuglanir. Elektrik enerji-
sine doniigtiiriilen kinetik enexrji miktara IZ.R ile orantilidar,.

Burada I= frenleme direnci akimidir.

R= frenleme direnglerinin efektif direncidir,

Frenleme kuvvetinde sifirdan maksimum doZru artig, cer hiza.
arttikega artan cer motoru endiivi direng akimiyla sonug¢glanir, Bu IZ.R
nin artmasi ile sonuglanir ve sonug olarak(Beygir giicii= IZ.R/746 dan
dolayx), frenleme beygir glicinde artiga yol agar. Maksimum frenleme
kuvvetinin elde edildiéi ve Dbiitin yilksek hizlarda maksimum deZerde kal-

dig1 hizlarda, endivi veya direng akimi maksimum deZerine yilkselir,

Yiksek cer hizlarinda frenleme kuvvetindeki azalmanin sebebi
agagida agirklanacaktir, P Yiksek cer
hizlarinda frenleme beygir gilici sabit kalir. Frenleme kuvveti, cer
hizini azaltmak igin tatbik edilen paund cinsinden geciktirme kuvveti
miktaris olarak tanimlanabilir, Demiryolu ¢aligmalarinda sak sik kulla-

nilan beygir glici formilui agagidaki gibi verilmigtir,
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Beygir glici + AZirlik (Paund) X hiz (Mil/Saat) : 375
Yukaridaki Leiirtopaund olarak geciktirme kuvveti, paund
olarak frenleme kuvvebi.aéirlléln yerine konulursa, bdylece
beygir giicli + frenleme kuvveti (Paund) X hiz (Mil/Saat) : 375
Frenleme kuvveti sabit kalir. Bu nedenle frenleme kuvveti ve
hiz sabit kalmalidar, Eéer‘hlz artarsa geciktirme kuvveti veya =~
frenleme kuvveti, frenleme kuvvetinin glici sabit kalmasi ig¢in azal-
malldlr-(lg)

Cer motoru alanlarinin uyari akimina, frenleme kolunun duru-
mu ve DR dinamik frenleme regiilatdrii modili tarafindan kumanda &di-
lirs DR Moduld dinamik frenleme direnglerindeki gerilimi duyar.
Bu gerilim ise frenleme direnci akimi ile orantilidir, DR Modiili,
dinamik fren direngleri ve endiivideki miisaade edilebilen maksimum
akim deZerine ulagtifi zaman, DR devresi igersindeki transistdr, RC
(Direng-~-Kondansétér) modiiliniin hiz kontrol kondansatdriine girigi
dogrudan negatife gdntlemek lizere(baglamak ilzere)harekete geger,
Hiz kontrol kondansatdri daha sdnra RC mdiilii igersindeki '=sabit di-
renglerden desar3 olur, Boylece), Maksimum frenleme akim igin cer
motoru alan uyarimlna korumak ig¢in ana jeneratsr uyarimi kontrol edi-
lir. DR Modiuli dinamik frenleme direnglerindeki agik devre durumuna
karsl koruma saglar. (10)

Dinamik fren koruma modd®lid olan DP modili, MFP motor alan
koruma modili ve BWR fren uyari devresinin ihtiva eder. Eger uyari
devresindeki bir ariza,olan uyarim akiminin emniyetli deZer Uzeri-
ne yikselmesine miisaade ederse, motor alan devresl motor alanlarini
korumak lzere ¢aligir. Fren uyari devresi, frenleme direnglerinin
takviye korymasi ig¢in yerlegtirilmigtir. EZer DR modiiliinde bir ari-
za meydana gelirse, direng akimi.yiikselmye ve direnglerin arizalan-
masina neden olmaya meyledebilir, EZer direng akimi emniyetli dege-
rin Uzerine g¢ikarsa, BWR devresini uyarmak igin ¢aligarak direng
akiminda azalmaya yol agar. (i0>

Dinamik fren direnglerinin agirl i1sinmasini Onlemek igin
g=d¢.ma takim kullanilir, Sogutma takimi, seri sarimli
bir doZru akim motorundan gii¢ alan bir fandan ibarettir, Dina-
mik frenleme sirasinda lokomotif cer motorlari ﬂeneratar olarak

galisir.
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Uretilen elektrik giicii, dinamik fren direngleri ilizerinde isiya do-
niigtirilir. Cer motorlarindan gelen elektrik akiminin bir kism,
direnglerden birisine paralel bagli olan fam:- .. motoruna glig ver-
mek 1¢in kullanmilir, .Iani:i dig ortam ha;a31n1 geker ve bu hava-
y1 direngler etrafinda dolagtlrarak direnglerin 1sisini atmosfere

fan

atar. . motorun ¢aligmamasl durumunda DG modili, B fren ro-

lesine akim beslemesini kesmek suretiyle koruma saglar,

DG Devre modiilii

Direng fan . . motorunun durmasiyla meydana gelen agiri akim
veya agik motor veya kablaj durumuyla olugan motor akiminin yeber-
sizligdi dinamik direng koruyucu modiili tarafindan bulunarak korun-—
mam. saglanacakbtir. IG Dinamik fren direnci akimina orantili olan
bir ihbar ve diren¢ £22  motorunun paralel kombinasyonundaki. bir
frenleme direncinin bir kismindaki E, gerilimine orantili olan bir”
ihbar, DG modiiliine tatbik edilir. Direng sicakliZi arttikga EG nin
IG ye.oranm1 da artar., EZer bu oran dnceden belirlenen deZerin lze-
rire gikarsa, DG modiili dinamik frenleme sistemindeki B fren rolesi-

ne akim. kesmek suretiyle koruma saglanmig olur.

¢ '-7. ‘.a
2.13 Dinamik Frenler

1- Cer motorlarindan bir grup iptal edilmigse

2~ Cer ampermetresi galigmiyorsa

3- Motor devri 1100 d/d ye yikselmiyorsa

4~ Yedek ikazla yola devam ediliyorsa

5~ Dinamik fren direngleri sogutucu motoru galigmyoxrsa

6~ Hava yagigli durum ise

T- Makinist muslufu ile yapilan frende makina frene geglyorsa,

kullanilmaz[ "« -

Modern gekme araglarainain biyik bir gogunlugu, dogru akimla ga-
l1gan motorlar ve devre kesicilerle teghiz edilmiglerdir. Fakat,
gectifimiz yi1llar iginde alternatif akimla galigan motorlarin btekno-
lojisindeki geligimden dolayi bazi Szel uygulamalar ig¢in do&ru akim-
la gall gan motorlar ve devre kesicilerinden daha iyl ¢dzim ortaya
koydugu sbylenebilir, (12)
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Nitekim gegen yil TGV ATLANTIQUE treninde alternatif akimla
galigan motorlar kullanilmigtir. Yine Paris'in banliyolarinda ula-
gim saglayan hatlarda da alternatif akimla g¢aligan motorlar hizme-
te girmigtir, (13)

Alternatif akimla galigan motorlar zellikle demiryolu ulagi-
minin gekme olayi ile ilgili hususlarda g¢gok iyi uyum saglamigtire.
Bu tip motorlarda elektrikli fren tertibati higbir sorun gikarma-
maktadir. _Kollektdrin mevcut olmayigi sayesinde gok daha.kolaylik-
la yiksek gevresel hizlarin gbze alinmasi miimkiin olmakta ve boyle-
ce de gekme sirasinda siirat hiz sinirini arttirmak ve fren yapma
sirasinda da ¢ifte yavaglatici kullanabilmek imkani doZmaktadir.
Asenkron motorlarinda gekigten.frenlemeye geglg higbir komiitasyon
tertibatini gerekdirmemektedir, Gekigte, motor, donig frekansin-
dan daha yiksek bir frekansla beslenmekte, frenlemede ise fam ter-
sine, daha algak bir frekansla beslenmektedir, (12)

.Dogru akimli sistemlerde kiigitk hiz dilimlerinde her zaman
bir agir:r yilkk sinirlamasi: vardir., Kalkigta devamli bilyilk ¢ekme
kuvvetleri uygulanamaz(Kisa siireli igletme durumu). Lokomotif
dururken en blyilik gekme kuvvetinden ancak saniye veya dakika ola-
rak faydalanilabilir, Eger bu siire agilacak olursa, cer motoru,
jeneratdr veya difer elemanlar arizalamir, (12)

Trifaze akim tahrik tekniginde ise bSyle bir ana sorun yok-
tur, Cekme kuvveti ve hiz karakteristigi tizerindeki her noktadan
devamli ayni gekilde lokomotif dururken faydalanxlabilir, Bozul-
ma ve yanma tehlikesi yokbtur. Bu,sistemdekil kayiplarin az olma-
sindan kaynaklanabilir, (12)

Dogru akimli sistem gok bliyilk akimlarda ¢aligir, Kalkig si-
rasindaki kii¢ilk hiz birimlerinde bliyilk akim ve zorunlu olarak bi-
yik kayiplar ytzinden yanma tehlikesi vardir, EZer jenerator aki-
m.n1 inceleyecek olursak, trifaze akimla tahrik tekniginde bunun
tam tersi oldugunu goriirtize Gok kiigik bir akimla, en biylilk gekme
kuvveti gergeklegtirilir, Bu iki tip sistemdeki motorlarin kargi-
lagtiraldifinda akim oraninin agagil yukari 1 : 20 oldugu gdriiliir.
Jeneratdr akimi glic yiikseldigi siirece artar ve giig sabit olduZun-

da akim degigmez., Dogru akim motorlarinda ise yiksek akim biyik
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SEKIL 212 Dinamik fren karakteristikleri (k22

Diger bir fark ise ,,§eki-}'2-¥zaekﬁgiai§i,doém akimli bir di-
zel lokomotifinin tipik bir frem kuvveti karakterisgtiZi gbriilmek-
tedir, Sag taraftaki hiperbol bdliimiinde gi¢ sabittir, Fren kuv-
vetli Snce mlmklin olan bir yiikseklife g¢akiyor, sonra azalan bir
hizla birlikte sifir oluyor, Bu sistemin dezavantaji, bir dizel
elektrikli lokomotifi tam frenleyebilmek igin kesinlikle mekanik

bir frene gerek olmasidir,

T rifaze akim tahrik tekniginde frenleme karakteristigi
bambagkadir., Burada da mimkiin olan frenleme kuvvetine kadar giig
sabit kaliyor. Ama daha sonra frenleme kuvveti lokomotif durunca-
ya kadar hi¢ deZigmeden etkili oluyor., Kisaca:dizel elektrikli
lokomotiflerde duruncaya kadar yalnizca elektrikli frenlemeden
faydalanabiliyor., Trifaze tahrik tekniZinin Ustinliikleri daha
gegitli yerlerde gdrulir. (12) Sekil 2.13

Transport kapasiteleri bakimindan kargilagtirildiginda
ise y1llik ig giicli dizel hidrolikli olanlar ig¢in sayz 10,dogru
akim tahrikli motorlar igin sayi 20 ve trifaze akim tahrikli lo-
komotifler i¢in 35 milyon htkm olarak saptanir. (12)
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T;ifaze akim tahrik tekniZinin bir bagka lstinligi de teker-
leklerdeki az aginmadir., Yani bu tip lokometiflerde patinaj onle-
me sistemi daha iyi oldugundan, patinaj azdir dolayisiyla da te-
kerleklerdeki aginma ¢ok kiiglktir. Her ht km bagina kargilagtiril-
diginda % 42,2 lik bir aginma farki oldugu gorilmigtir. Bagka bir
deyimle tekerleklerin Smri iki kat arttirilmgtir. (12)

Trifaze akim tekniginin ilistin elektrikli fren sistemi saye-
sinde balatalarda, sabolarda biyilk bir tasarruf yapilir. Danimar-
ka*da orijinal General-motors motorlari ile yilda 85000 sabo kulla-
nirken yalnizca 30 trifaze akim tahrikli lokomatif hizmete alindi-
ginda bu rakam 30.000'e inmigtir. Bu asagr yukari 4,3 milyar TL.
tasarruf demektir. (12)

Trifaze akim tahrik tekniZinin gok Gnemli bir dzellifine
deZinmek istiyoruz. Cer motorlari elektrikli frenlemede enerji-
lerini inverter lzerinden doZru akim toplama barasina geriye ve-
rilirler. Danimarka demiryollari igin, Tren isitma, aydinlatma,
klimatize donanimlari, yemekli vagon ve diger tilketiciler ig¢in
tek fazli bir inverter daha On gortilmigtlir. Elektrikli frenleme
sirasinda tim bu donanimlar ig¢in gerekli enerji cer motorlarindan

gelmekte ve JeneratSrden enerji alinmaktadir. (12)
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Donanimlarda fazla gelen,.harcanamayan enerji ise dinamik(Elektrik-
1li)fren direnglexinde isiya g¢evrilip harcanmaktadir, Bu ydntemle
yakit tasarrufu saglanm.g olur.

Ornek olarak *—- lokom tif bagina glinde yaklagik 640 litre
yakit tasarrufu saglanir, Aligilagelmis sistemle lokomotif enerjis
sini her an dizel motordan dolayisiyla da jeneratdrden almaktadir.

Blektrikli frenleme sirasinda - ki bu ;{renleme birkag saniye de

Aarom alans
SR R PR S 2R ) E)

4 X Frenleme 100 sn = 400 sn
6 X Frenleme 40 sn = 240 sn olup toplam 640 sn dir.

Giinde 100 sefer bagina yakat tasarrufu :.

640 51,100,120 kw, 0,3 1t/kwh = 640 1%,
3600

olur. (12) . .
Trifaze tahrik teknigi sisteminin ilk yatirim masrafi yiksek

olmasina ragmen, biiyllk tagima giicli saglar, yakit sarfiyati g¢ok az-
dir, gekme ve frenleme kuvvetleri aginmasiz olarak btekerleklere ak-
tarilir, igletme ve bakim malzemelerine daha az gerek duyulur, di-
ger tahrik sistemlerine oranla daha iyi kullanma olanaklary sagla-
maktadir, Bu yiizden dolayi gliniimlizde trifaze akim btahrik teknigi
kullanima girmigtir,

2.74 g§abolu Frenler

Daha Onceki bdliimlerde bir trenin durdurulmasi igin frenlen-
mesinin gerektigi ve bu maksatla diiglinlilen gareler agiklanmigtir,
Bu boliimde ise sabo tabir edilen pik malzemelerden yapilmg takoz-~
larin tekerleklere basilmasi surebtiyle galigan fren gegitleri agik-
lanacaktir., Bu frenlerde baski kuvvetinin temin gekline gGre isim
almaktadirlar, Yani saboyu tekerlege basan baski kuvveti basingli
hava ile temin edilirse "Basingli hava freni", el ile temin edilir-
se "E1l freni", saivai basinci kullanmilarak temin edilirse "Hidrolik
fren" adini alir,

Daha Onceki bdliimde sabolarin cinsi, gekli, sertligi, kalin-
1221 gibi hususlar anlatildigar igin bu bdlimde ayrica anlatilmaya-
caktir, Simdi sirasiyla sabolu fren gegitlerini incelemeye gali-

salim,
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2.;4‘aﬁidrolik Frenler

Hidrolik fren sisteminde etkin.kuvvetin olugturulmasinda ve
taginmasinda sivi kullamilir, Bu sivainin sizdirmaz 6zellikli bir
devre iginde olmasi, dengeleme ve -takviye diizeni ihtiva etmesl ge-
reklidir, Kullanilan sivinin birkag Szelligi birden ihtiva etme-
sinden dolayi korunmasi, zayi edilmemesi gerekmektedir.‘

Daha Onceki bdlimde tahrik gekillerine gdre ig glici bakimin-
dan kargilagtirildiginda dizel - hidrolikli olanlar igin 10, ali-
gilagelmis tipteki elektrikli trenler igin 20 ve trifaze akim. tah-
rikli lokomotifler igin ise 35 milyon htkm olarak saptandigini a-
g¢iklamigtik, Buradan da anlagilacagi gibi dizel-hidrolik tahriki:
sistem pek verimli galigmamakta olup demiryolu tasitlarinda terke-
dilme yoluna gidilmektedir, Daha ¢ok karayolu tagitlarinda kulla-
n1lmektadar, (12)

Hidrolik frenler, hidrolik ganzimanli lokomotiflarde uygula-
nabilmektedir, Bu sistem, trenin rampa iniglerinde =mbit hizla
seyretmesini saglamak lzere kullanilan frenlerdir, Hidrolik gan-
ziman igersine yerlegtirilen ve ¢aligma hareketini tekerleklerden
alan bir tirbin, istendigi zaman devreye sokularak lokomotifin ra-
hat ve maéraf51z olarak frenlenmessni saglar., Tlrbine 56nderi1en
yag miﬁgarl ile fren giicli azaltalip gogaltilabilir., (2)

£ aed Bl Frenleri

El frenleri, el kuvveti ile fren yapmayl temin ederler. Bir
insanin temin edecezi kuvvet ortalam olarak 50 Kg olarak alinir,
El kuvvetinin sabolara iletilmesi gegitli gekillerde yapilabilmek-
tedir, Bir manivelaya basilmak suretiyle yapilan frene "Manivela-
11 el freni", bir digliye bagZli volanin dondiirlilmesiyle yapilan
frene "Vidalr el freni", kollarin durumlarinin degigtirilmesiyle
yapilan frene "Atma kollu el freni®, bir digli yardimiyla zincirin
hareketi ile, kurulmasiyla yapilan frene” "Kurm:li el freni" denir,

Agagida gbsterilen el freni gegitlerinden en fazla bir digli-
ye bazZli volanin dondiriilmesi suretiyle yapilan el freni ve kurma-
11 el freni tatbik edilmektedir., Agagida gekil 2.14de volanli el
freni ve gekil 215de kurmali tip el frenlerinin tatbik gekilleri gos-
terilmigtir,
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l- Zincir kasnagai

2- Pinyon. gafta

3= Kisa lastik takoz

4~ Zinecir kargiy agirliZa
5~ Bogaltma kolu

6- Digli ¢ark mandal pimi
T- Tutma kilit mandalil

8- Kurma kolu kilidi

9- Kurma kolu
10~ Kurma kolu mandali
11- Tampon
12~ Kurma kolu mandal yayi
13-~ Ayar vidasz

31

2014 Volanli tip el freni

260
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SEKIL 2,15 Kurmali tip el freni
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Bir tagitin el freni bu tasitin en dik meyilde (Tasit dur-
mug vaziyebtte fren sikildiga zaman) tagitin kendiliZinden hareket
etmesine mani olacak kuvvette olmasi gerekir, Digli hatvesine,
volan yari gapina, fren gubuklari iletme kat sayisiim gSre hesap
edilir, El freni igin en biiyik iletme kat sayisi . 1400 olabilir.,.
EZer yukaridaki gartin yerine getirilmesiubir bojinin frenlenmesi
suretiyle miimkiinse yalniz bir bojinin el freni ile teghiz edilmesi
kafi gelir. (4)

2. 1.4.0) Basinglx Hava Frenleri (2)

Basingly hava frenleri, isminde de anlagilacagi gibi saboyu
tekerleZe basan baski kuvveti, basing¢li hava ile temin edilirse
"Basingli hava freni " adini almaktadir,

Basingli hava ile galigmanin birgok avantajlary bulunmakta-
dire Dogrudan atmosferden elde edildiginden temin edilme zorlugu
yoktur,(Sonsuz kaynak mevcuttur) Sistem igindellztilkolay ve ra-
hattirlizfiMiglemi ig¢in ayrica bir enerjiye ihtiyag yoktur, kolay
depo edilebilir, patlama ve yanma ihtimali yoktur, tehlikesizdir,
temizdir, kirletme 0zelligi yoktur, temin edilmesinde sadece bir
komprestre yada hava pompasina ihtiya¢ vardir, kademesiz olarak ba-
sing ayarlanabilir, Agiry yiklemelerden dolayl her hangi- bir prob-

lem olmaz yani agiri yilikten korunabilir ve sicakliktan etkilenmez.

Ancak bunlarin yaninda bazi mahsurlu ydnleri de meveut tur,
Bunlar basingli havanin elde edilmesii ve kullanilabilir hale geti-.
rilmesi, yani istenen gartlara getirilmesi masrafli ve kiilfetlidir.
Havanin istenilen garta getirilmesi havanin gaz olmasi dolayisiyle
mez. Bu Gzellik uyguladifi kuvvetin sinirli olmasina neden olur,.

Ayrica basingli hava atmosfere atilirken glirilti yapar.

Fren donanimi mekanik aksam ve hava aksamyl olarak iki ana
gruba ayrilabilir. Mekanik aksam iiretilen fren kuvvetinin teker-
leklere intikalini saZlar., Fren gubuk ve manivelalar:t, sabo as-
kilari ve sabolar mekanik aksama dahildir, Fren silindiri, ida-
re ventili, hava borulari, hava hortumlari ve depolari gibi aksam-

larda hava aksaming dahiidir°
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Basingli hava fren sisteminde, kompresdr tarafindan 31k1$t1AL
rilan hava, ana hava deposu denilen bir depoya basilir, Fren igin
lizumlu basingli hava bu depodan temin edilir, Basingli havayil te-
min edebilmek ig¢in havanin bir silindire yani fren silindirire gon-
derilmesi gerekir, Fren silindiri igersindeki pistonun yliziine ba-
san hava bunu iterek istenilen kuvveti olugturur.

Fren silindirlerinden elde edilen.kuvvet, bazi durumlarda
frenlemeye dogrudan ysterli olmamaktadir, Bunun ig¢in bu kuvvet bir
manevela kol dizeni lizerinden biyltilir, Demiryolu tagitlarinda ak-
tarma orani degigiminin iist simiri _UIC standartlarina gére.12 dir,
Bu degerin lizerine ¢ikilmamalidir, Bir reglilator gekme gubugu lze-
vinden bu kuvvet tekerleklere egit deZerde iletilir, Sekil Z,.% gda
gok kullanilan ve sabolarla frenlenen bir vagonun fren tertibata
gosterilmigtir,

Sekil 2.1.8¢ok sade ve gok kullanilan sistemi gdsterdigi i
¢in Ornek olmasi amaciyla verilmigtir, Biitin fren sistemlerini kap-
samaz, deglgik birgok dlizenlemeler yapilmigtir,

Fren silindirlerine basingli hava bir tribl valf kumandasin-
dan ge¢irilerek verilir, Tribl valf kumanda edici bir elemandar.
Tribl:.valf, tagsiti boydan boya gegen kondovit denilen bir ana hava
hatti Uzerindedir, triblivalfe yardimei bir hava deposu baélldlr.
Sisteml meydana getiren elemanlarin yap:.smda,;ba's,lngln. havanin ku-
manda edilebilme $zelligi wvardir, Biylece bir yada bir ka¢ demir-
yolu tagaitl bir merkezden frene gegirilebilir veya freni g¢ozlilebi-
lir 5zellik kazandirlmigtir, Diziyi olugturan demiryolu tagitla-
rinin birinecisi ile sonuncusunun tam bir uyum iginde denetim altin-
da tutabilmek lg¢in, gerekli fren etkisi her tagitta ayni degerde
saglanabilmelidir, Bunu saglamak amaciyla her béglt lizerine triv L

valfler konulmugture Triblivalflerin genel &zellikleri daha son-
ra ki bolimde agiklanacaktire

3. 24000 TIri LOXOMOTIFLERDE HAVA FREN SISTEMI

Bu tip lokomotiflerin basingli hava gemasi itibariyle bir
ana hava borusunu iki ana depo lizerinden besleyen bir basingli ha-
va treticisinden (Iki talies:T.’ pistonlu kompresdr) ibarettir.

Bu ana hava borusundan gu kollar ayrilmaktadir,
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Basingli hava ile ¢aligan yardimeilar

Cam Ufiriiclileri, cam silecekleri, ileri-geri dlizeni,start-pi-
lot, dizel motor hiz kumandasi, yardimei hava deposu, kumluklar ve
varsa buhar Ureticisi,

0lgme ve ayar organlari :

Manometre ve roleler

Fren devresi :

Fren devresi ana hava borusundan Wir manometrik rakinist mis-
lugu araciliZiyla degisik basingta hava ile -Beslenan bir kondoyiti
kapsar. Kondovitteki basing degisiklikleri yardaimeci depodaki.havayil
bogaltan bir tribl valfe kumanda eder. Fren silindirleri mederobi
valfl yardimi ile dogrudan doZruya ana hava boru havasiyla doldu-
rulup bogaltilabilir, |

Ana hava borusu ve kondovitin her iki bagtaki uglari bir dag-
ka tagitin es defer Dorusyna, bu tagibtta da ayni bip birlegtirme dii-
zeni bulunmak gartiyle, baglanabilir, Fren devresinin timiinde bir
fil. tre, bir don Ynleme diizemi, bir agira yik supodbr, bir yag a&lrl-
c1 gibi ¢esitli koruyucular vardiy. Ana hava borusu, dzel bir priz
yardimiyla, bir dis kaynaktan da beslenebd lir, Kondovitin bogaltil-
masi, makinist musluZu ve birlegtirme hortumlarinin yanindaki musluk-
lardan bagka, bir "Totman = 61li adam™ muslugu ile saélanaﬁiliro

Sistemin galigmasi .
3.1, Basingly havanin Gretilmesi ve depolanmasx

Kompresdr(l) dizel motorundan iig adet kayigs yardimiyla hare-
ket alir. Dizel mobtorunun krank mili lizerindekil kasnagin gapi ile
kompresdr Uzerindeki kasnagin g¢api ayni oldugundan, kompresdr dizel
motorunun hiz sinirlari iginde yani dakikada 600-1500 devir arasin-
da degigebilen bir hizla,ddner tahrik olur, Sekil d.l

Kompresdr havayi, hava emme kolektdriine (18) bir fleksibil
hortumla (19) baZlanmis olan bir filitre ve don Ynleme diizeni(1T)
izerinden emer., Hava dnce (2)algak basing silindirinde sikigtiralar,
sonra havalandirilan bir radyatdrde sogutulur ve yiksek basing silin-
dirlerinde ikineci bir defa sikigbirilir., 3Bu sogutucu(2) ve merkez-

ka¢ yag ayiracisindan (3) gegtikten sonra, hava her biri 500 litre-
1ik olan ve ana boruya siirekli olarak bulunan iki ana depoya ulagir.
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Yag ayirici (4) numarali Ya=2& 11»-@‘bog:a\:!.t;:vt.J.ab:S.].ir. Havanin
ana boruda ¢ikisina kumanda eden biitlin yanarls kapall olduklari
zaman ana basincl yikselir., Hava 160 litrelik yardimci depoya (33)
geri tepme klapesi (30) lizerindenm girer. (31) numrali klape kon-
dovite ge¢igi Snler ve kondovitte basing olmadifil zaman tribl:.valf
yardimeci hava deposuyla birer tahliye muslugu (pirjdl) vardir. (10)
numarali iptal V8R&¥1 agilainca basang (11) numaraly filitre.ile’
korunmug olan (12) numarali elektro-pndmatik roleyi etkiler., Bu
basing 9 atmosfere ¢iktigr zaman (12) numarall rolenin bir kontaga
kapanarak (1%) numaraly s.olenglfa)rin enerjilenmesini saglar.

Bu8 2-270 %va]1f enerjilendigi zaman ana hava depolarindaki
basincl, kompresdrii dekompresyon ventillerine geg¢irir ve kompresdr
boga galigir, Basing diigtligl zaman (12) rolesi kontaZin agilmasi
(15) numaralz’S9~8R01%a1fin enerjisini keser ve kompresdr yeniden
hava basmaya baslai'., (13) ve (7) numarali Y&Rala%® yompresdrin izo-
le edilmesine ve ana depolarin bogaltmadan muayenesi ne veya ‘g6kiilme~

gine imkan verirler.

(10) Numarali Yaradan bagka elektrik devresi lUzerinde (12)
numarall rolenin kontagi ve (15) numaralil solenolt i rin bobini ile
seri baél:.,\ olan ve kompresdriin reglilasyonunu iptél ederek ana de-
polaxrdaki basing ne olursa olsun hava basmaya devamini saéiayan
bir anahtar vardir. Bu durumda agiris basinca kargi giivenlik 9,5
atmosfere ayarlanmig olan ve kompressr ile (7) numarali iptal yamasi

. arasina yerlegtirilmig olan (5) numarala suquqa saglanire.

3.2. Ana hava borusundan ayrilan kollar.

3.2+ a) Kumluklar
Lokomotifin, her biri birer pndma tik kum  piisklirtme memesi

(64) ile donatilmg bulunan, (8) numarali -2

. vardir, Dig-
taki kumluklar, lokomotifin gasesine bagli bulunduklarindan piis—
kiirtme memelerini- besleyen hava borularindan gelir, Orta kum-
luklarin bojiye tesbit edilmig olan memeleri ise bir ssnek
hortuma (63) ihtiyag gdsterirler. Bu gidis ydnlne kargilik ge-
len d8rt kumluk bir teks ¢land!®yalften (62) kumanda alir,
Steki bir® 0‘..‘“"°it

dort memeye kumanda ederx,

alf de (62) ters gidis yOnine kargilik gelen
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kumluk devresinin timi (60) numarali v%uu;ylaiZOle edilebilir,
3e2s b) Poldurma deligi

Ana depolar, ana boru ilizerindeki, ucuna tez baglanir, Bir
rekoru (87) bulunan, boru araciligi ile doldurabilir, Bu rekora
baglanan bir dig basingli hava kaynagi ile lokomotife hava vermek
miimkiindiir, Bu durumda, lokomotif kompresdrii goZunlukla (7) numa-
rali venaten iptal edilmig olacagi igin, (5) numarali emmiyet
siibspinin sagladiZl giivenlikte kalmaz. Dig kaynak 9,5 atmosfer—
den daha yilksek basing verebilecek ise, bu basinci makinist kabi-
nindeki (28) numarall manometreden yada dig kaynagin glkislna bag-
lanan bir manometreden kontrol etmekte yarar vardir., Doldurma ig-
lemi bittikten sonra dig kaynagi (87) numarali rekordan ¢dzmeden

nce, (86) numarals V&R& . kapatilmalidir,
324 ¢) Moderabl Y2125 (20)

Lokomotif tek bagina seyrederken makinistin kullanabilecegi
bu musluk ana depo havasini fren silindirine bajlar., Moderabl T22&
S1°. bu baglantiyl kesebilir ve bazlanti kesilmigken de fren silin-.

dirini, bagka bir yerden beslememek gartiyla bogaltabilir,

3e2. Q) Makinist Y3RaSL

Lokomotife ilaveten bir trenin Steki tagitlarinin da frenle~

me sini saglamak gerekince bir ara kumanda organi olarak kondovit kul- -

lanilir, Kondovit bitin tren boyunca uzanir ve igindeki basinein
degigiklikleri her tagitta ve bu arada lokomotifte frenlerin siakilip
gozlilmesine yol agare. Lokomobtifin kondoviti her iki bagta bulunan
birlegtirme diizenleyinden (95) numarali yardimiyla komgu tagitlarin
kondovite baglanir, Bu birlegtirme diizenkterinin her biri ile kondo-
vit arasindaki (94) mimarali V&B& havanin lokomotiften Steki tagit-
lara veya ters yonde gegmesine imkan verir yada kondovitin ucundan
hava sizmasini dnler,

Basing deglgiklerd ana boruya kondovite birlegtiren makinist
vanasi. (20) yardimiyla elde edilir, Makinist VaDa3IL  polunun ge-
gitli durumlarina gdre ;

- Kondovitl ayar edilmig oldugu normal igletme basincina yani
5 atmosfére kadar doldurur. Bu durumda makinist F2R&21 ana boru-

ya kondovite baZlar ve ana boru basinci 5 atmosferden fazla olmak
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gartiyla kondovitin azami basincini kontrol eder, Bu iglemin dai-
ma bir "Agiri doldurmaya" yol ag¢tigina, yani kondovitin.basincinin

gercekte 5,4 atmosfere gikarildifina dikkat edilmelidir, (Doldur-
ma durumu) (1)

- Kondovit havasini, fren organlarinin faaliyete gegmesine
yol agmayacak kadar yavag olarak, kismen bogaltilir., Bu, basincin
5,4 atmosferi gegmesi halinde asiri basincin giderilmesini sagla-
van durumdur, ("Doldurma” durumunda 5 atmosferlik" marg" yada

"cdzme" durumuna gegig)

~ Kondoviti, basincin bir ftrende daima bulunan kagaklara rag-
men 5 atmosferde kalmasini saglamak lizere hafifge besler, ("Marg"
yada "CSzme" durumu )

- Xondovit basincini kolun "Fren" sektOri Uzerindeki durumu-~
na gére belirlenen 5 atmosfer ile 2,9 atmosfer arasinda bir dege-
re getirirki, manometrik adi verilen makinist musluklarinin karak-
teristiZi olup bu da onlardan biridir. Bu iglem kondovitin, bag-
langig¢taki basincain daha digilk olduysa doldurulmasina, daha yiik-

sek olduysa atmosfere baglayarak bogalmasina yollagar. ("Fren"
durumu) '

- Kondovitin genig agiklikta bir klepe yardamzjla atmosfere
baglanarak gabucak veya tamamen bogaltir.("Tez fren" durumu). By
iglem sirasinda herhangi bir basing kontrolu yapllmaz,

- Kondovitin bir yandan ana boruyla, diger yandan atmosfer-
le olan baglantisini tamamiyle keser, ("Notr" durumu)

Makinist 7ooos1nin galigmasini 1 litrelik (22), 3 litre-
1ik (21) ve T litrelik (23) numarali ii¢ depo saglar. Bir fil. tre
ise (24) hem makinist Tazasiizhemde moderabl wazmasint korur,

3,2. e) Basingli hava ile g¢aligan yardimcilar

Dizel motorunun basingli hava ile galigan hiz kumanda
devresi ve "Start-Pilot" dlizeni, ana borudan sirasiyle (91) nu-
marall ipt51 mislugu ve (90) numarali filitreden gegen hava ile
beslenir,
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Elektrik devresindeki J 20 ve & 21 igaretli ileri-geri di-
zenleri (88) numarali musluk yardimyla pnomatik bakimdan izole
edilebilir, Bunlari besleyen hava (89) numarali filitreden geger.

(70) Numarali filitreyi de kapsayan bir dal agsagidaki cihaz~
lari ana boruya baglar. (72) numarali bir vyagpaylaizole edilebi-
len.ve (73) numarali ventilden ayni anda kumanda olan iki on dii-
dik, Ayni gekilde (72) numarali bir vanajla izole edilebilen ve
(73) numarali ventilden kumanda alan. bir geri dudiugi. (73) numa-
rall ¢apsyly dort adet cam silecegi. +tanesz ile birlikte genis
tarama ag¢gili iki adet cam silecegi (76). Ayrica lizerinde buhar
Ureticisi bulunan lokomotiflerde ana borudan biri su deposuna,

digeri kazani besleyen iki boru daha ayrilmaktadir,
3.3, Kondovitten ayrilan kollar

Kondovitten ayrilan ilkikol, bir diyafram (32) ve bir tubtma
klepesinden (31) gegerek yardimci depoya (33) girer. BOylece yar-
dimci deponun hem ana hava borusundan hemde lkpndovitten beslenmesi
milmkin olur, ‘Biriﬁci durum lokomotifin tek veya ¢ift makina olarak
galigmasina kargilik gelir, glUnkii ana hava borusunun basinci daha
yiksek (9 atmosfer) olduZundan yardimel depoda bu basing gdriilecek-
tir., Yardimeci deponun kondovitten beslenmesi ise lokomotifin bir
trende gekilen tagit oldugu duruma kargilik gelir ki, bu durumda
yardimeclr depoyu doldurabilecek tek kaynak kondovit oldugundan ba-
sincl 5 atmosfer civarinda kalir,

Ixinei kol bir iptgl'mw&asl kolundan (83) ulzerinden, St
tabmanelektro valfi ile (81) kumanda edileﬁ'tgtmam. ventiline(83)
gider. Ventilin kumanda basinci yardimci depodan saglanir.
sclanolt valfe ilave olarak iptal vanasi(82) ile kesilebilir,
sglansit valf ters oldugundan bobinin akim almasi ventile basang
vermez ve kapali kalir, Elektrik akimi kesildigi ve iki ipbﬁl,
muslugu (82) ve (83) agik olduklari zaman kymanda basincil venti-
le erigir ve ventil agilarak kondovit havasinin disari kagmasini
saglar, Bu iglem tren frenlerinin tez ve azami kuvvetle sikilma-

slna yol agar,

tgineci kol bir iptal wvanssx (85) izerinden, kontaklari

kondovit basinci 3,4 atmosferden diigiik oldugu zaman agilan ve
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biytk oldugu zaman kapayan bir elektro-pnomatik roleye(84) gider.
Bu cihazin rolu kondovitte lokomotif ve btrenin frenlenmesine yebe-
cek bir basingta olmadikga algak gerilim elektrik devresinde her
birld elektrik akima gekigini Onlemektedir., Basing normal olarak

azaml fren i¢im gerekli 3,4 atmosfer altina digtigi zaman da ayni
gekilde keser,

Bir kol kondovitin, makinist muslugu (20) araciligiyla, ana
hava borusundan doldurulmasini saglar, Bu kol {izerindeki bir priz
(28) numarali manometrenin gdstergelerinden biriyle kondovit basin-

¢inin. §lgilmesine imkan verir, DiZeri ise ana boru basincini gds-
terir,

Nihayet son bir kol yardimci makinist tarafindaki bir imdat
varasdina{®6) gider. Yardimei makinist buradan kondoviti atmos-
fere baglamak suretiyle bir imdat frenlemesi saglayabilir.

3.4 Fren silindirleri devresi

Bu devre pratik olarak (50) numarali, dubl valf ilizerinden
baglar, Dubl valf, tridbl valften veya moderabl vanasxndange-
len yada, iki cihazin birden fren kumandasi vermesi halinde, da-

ha kuvvetli olanindan gelen her &irld basinci fren silindirleri-
ne aktarir,

Basing dubl.valfe geldiZi zaman, her bojide fren silindir-
lerine :

-~ Silindirleri ani basing darbelerine kargi koruyan bir diyaf-
ram (51)

- Bir bojinin bitin fren silindirlerini devre disi birakabilen
bir iptal muslugu (52)

- Bir fleksibl hortum (53) izerinden erigir. Bojilerden birinin
iptal ranaszradatsonra, fren silindirleri hattindan ayrilan bir bo-
ruya bagli (27) numarali manometre bw bojinin fren silindirlerinde-
ki basincini Slger,

Basingli hava devresinde gu kisimlarinda bulundugu unutulmamali-
dxr.
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- (66) numarali, elektrikli kumluk kumanda pedali, Bu pedal,
ileri-geri diizeninin bir kontagi yardimyla gerg¢eklegtirilen seg-
me sayesinde, yalniz o andaki gidig yonindeki elektro valfe kuman-
da eder.

- (67) numarali elektrikli totman . pedali, mekinist normal
hareket sirasinda bu pedala siirekli basarak toitmangelemeit val-
finin bobinine akim gitmesini ve bOylece totman  ventiline basing-

11 hava gegmesini ©nler,

- Lokomotifin basingliy hava frenini (trendeki Steki tagaitlar
 frenli kaldiZi halde ¢dzmek suretiyle) iptal eden (40) numaraly

86La10%: valfi besleyen bir iptal duZmesi (68)
Gift lokomotif olarak seyrederken :

- Ixi lokomotifin ana hava borulari (96) numarali birlegtir-
me diizenl yardimiyla, bunlarin (94) numaraliliapama vanalari a-
¢1k durumda iken, birbirlerine baglanir., Su halde, her-iki loko-
‘metif ana hava depolari birlegtirilmis oldufundan, kumanda eden
eden lokomotifin makinist muslugunda hazir bulunan basingli hava
kapasitesi tek lokomotifinkinin iki katidrr,

-~ Kompresdrlerde birlikte galigacaklarindan, basingli hava
Uretim kapasitesi de ayni gekilde iki kat olur,

- Kompresdrlerden biri arizalandigi durumda, yedek hava ka-
pasitesi g0z Onilne é.l:.n:.rsa, Otekinin galigmasn yetecekbtir,
Ayrica kondovitteki basing rormal olacagindan bu durum kompresS-
ri arizali olan lokomotifin gekme giiclinden yararlanmayl engelle-

miyecektir.,
- 3.5. Fren Tanalarn

Her lokomotifte iki adet frenvAnasi: vardir. "Marometrik"
denilen tipten olan bu vapalar OERLIKON yapisidir, Kumandé ma-
sasina monte edilmis olan Yanalardanbiri direkt yada moderabl
fren 83331 lokomotifin fren silindirlerini: dogrudan dogruya ana
hava borusundan basingli hava ile besler. DiZeri ise otomatik

TOT2TY

fren muslugu yada makinist “5%2%% ige kondoviti besler ve trende-

ki bitin tagitlarin devrelerinin beslenmeshe vekumandasina yarar.
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3.5.%,. .. Direkt (moderabl) Fren T2RAT1
3 -5 '] lo&} .Tanlm

Direkt (moderabl) fren V@885 OFRLIKON tarafindan yapilan
FD 1 tipindedir. AZirliZi 4,9 kg.dir., Bu ¥aDR& direkt fren boru-
sundaki basincin, makihisttin kumanda koluna verdigi duruma gore,
deZigtirilmesinl saglayan bir basing deglgtiricisidir. Direkt fren
makinist yerinde oturdugu zaman musluk kolunun sol tarafa dogru
son duruma getirmek suretiyle ¢Oziilir. Kolun ¢Ozme durumundan iti-~
baren saga dogru her duruma fren silindirlerinde belli bir fren
oranina karsilik gelir. Buvarayla fren silindirleri devresinde

saglanabilen en yiikksek basing 3,8 atmosferdir. (11)

Moderabl V&R2SINR2 51,q1rmazligs saglayan pargalarin hig

birinde sirtinmali hareket yoktur. Blitiin boru rekorlari, siiportu

tegkil eden ve iki tespit civatasinin ¢6ziilmesiyle kolayca sdkiile-
bilen bir temel plakasi lizerine monte edilmigtir. Bu bakimdan ci-
hazin bakim ¢ok sadelegmigtir. Ana Olgiiler Jekil 3.2de gOriilmek-

tedir.

3.5.1.b)  Qaligma gekli

Frenleme

Vemar™®  inanda kolu (1) bir frenleme durumma gebirildizi

zaman (2) numaralil somun vidasinin adimina uygun olarak agagiya dog-
ru gider ve (3) numarali yay sikisir. (3) numarali yayin baskisi
altinda (4) numarali kilavuz parga asaglya dogru itilir ve (5) nu-
maralil ig¢i bog tij (6) numarali siipabaz (7) numarall yuvasindan ayl-
rir. Simdi basing¢li hava, ana hava deposundan fren silindirlerine
(8) numarali kanal, (10) numarali odacik ve (1ll) numarali kanal yo-
lu ile girebilir. Basingli havanin (12) numarali membran ilzerinde
meydana getirdigi kuvvet (3) numarali yayin baskisina denk oldugu
anda, (4) numarali kilavuz par¢a (5) numarali igi bos tij ile bir-
likte yukariya dogru itilir ve (7) numarali siipub kapanarak fren si-
lindirlerinin beslenmesini dedurur. Bu iglem, fren silindirlerinde

en bliyik basinca (3,8) atmosfer erigilinceye kadar tekrarlanabilir,
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3 050 lc O—)Qﬁzme

Kumanda kolu ¢dzme durumlarindan birine getirilince (3) nu-
marall yay gevssyebilir ve (12) numarall membran izerine etkiyen
hava basincinin yaptigi kuvvetle (4) numarali kilavuz parga kalkar.
(5) numaralil igi bog tij (6) numérall sporttan ayrilir ve fren si-
lindirlerindeki basingli hava (1ll) numaralr kanal, (10) numarali
odacik, (5) numarali tijin i¢i, (13) numarali odacik ve (1l4) numa-
rali kanal ilzerinden kagar. Basingli havanin (12) numaralli memb-
ran ﬁzeriﬁdeki baskisi (3) numarali yayin yeni baskisina denk 61-
dugu anda, (4) numarali kilavuz parga (5) ig¢i bos tij lizerine ine-
rek (6) numarali siipabil bastirir. Boylece fren silindirlerinin
digariyla baglantisi kesilmig ve bogalma durmug olur, (dzme, fren
silindirleri tamamen bogalincaya kadar, basamakli olarak, gergek-
legtirilebilir,

3.5.1.2) Kagaklarin kargilanmasi

Fren silindig}g;indeki sizmalardan ileri gelen hava kagaklari
FD 1 tipi moderabi aﬁ::&51 tarafindan otomatik olarak karslianlr.
Ayar durumu ise (15) numarali kapaktan, iglerinde (18) ve (19) nu-
marall dayanak vidalarinin kayabilecegi gibi (16) ve (17) numarali
iki es merkezli bogluk vardir. Fren silindirlerindeki istenilen
en yiksek basincin ayarlamak ig¢in kumanda kolu, saga dogru bu ba-
sinca eriginceye kadar itilir. Sonra (19) numarali dayanak vidasa,
(2) numarali somunun digindaki (20) numaralil tirnafa dayanacak du-
ruma getirilip (19) numarali vida sikilir. BOylece direkt- (mode-
rabl) fren kolunun frenleme durumu saptanmig olur. Bu durum bazi
demiryol igletmelerinde, tek makina halinde giderken ggonma
tehlikesinden kag¢inmak lzere, fren silindirlerindeki 2,8 kg/cmg el-

de edilecek gekilde ayarlanir,

Tam ¢6zme durumunu sagZlamak igin ise (18) numarali dayama
vidasi kullanilarak ayni gekilde hareket edilir.
3.5.2. Otomatik Fren (makinist) valasi
3.5.2.1' Tanlm
Otomatik fren (makinist) war.sz OERLIKON yapisi, IV 4a tipi-
dir., Agirligi 16,5 kg dir. Buda tipkr direkt frea -ui.ocsz gibi

bir basing de@istiricisinden ibarettir. TFakat, bitin tren boyunca
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uzanan kondivit s8z konusu igin, doldurulup bosaltilmasi gereken

hacmin biylkligi dolayisiyla, asil amaci istenilen basinci kontrol
olanagini yitirmeden debii arttirmak olan Szel diizenleri vardir.

Makinistvarasl kumanda kolunun gesitli durumlarinda elde
edilen etkiler paldm ©Z de agiklanmigtar.

Bu sizdirmazligil saZlayan higbir pargada sirtinme

Vanaaa
yoktur. Bitin boru rakorlari siiport gdrevini yapan bir temel

plakasi lzerine monte edilmigtir. Bu bakimdan makinist -¥anasi

iki tesbit civatasinin stkiilmesiyle keolayca demonte edilebilir.
Cihazin bakimida g¢ok sadelegtirilmigtir. Ana Slgliler gekil 3.2

gosterilmig olup sOzl gegen pargalar gunlardir:
(1) Ana hava deposu baglantisi
(2) Xondivit baglantisa
(3) Bir litrelik kumanda déposu baglantisa
(4) 7 litrelik intergeme (rediksiyon) deposu baglantisi
(5) 3 litrelik siireleme deposu baglantisi
(6) Disariya glkig
(7) Basing degigtirici
(8) Role
(9) Kapama siipabi
(10) Tez fren siipabi
(11) Devre kesici
(12) Kumanda kolu
(13) Ayar diigmesi
(14) Dayanak
3.5.2.6-Caligma gekli
3.5.2.2&3) Cozme (yol) durumunda kondivitin doldurulmasi (sekil 3.5 )

(1) numarali kumanda duyunun bafli bulundufu (2) numarall ku-
manda kolu gézme (yol) durumunda iken kumanda duyunun (3) numarall

tirnaga (5) numarali sabit kutu iginde OngSrilmis bulunan (4)
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numaralil yokngun

en alt b&lémiindedir. (6) numarali ayar yayz (7)
numarall tabla ve (8) numarali igi bog tijiniizerine basar., (9) nu-
marali siipab agagiya dogru itilir ve ana hava deposundan gelen ba-
singli hava basing de@igtiricinin (10) numarali odaciZina ve (24)
numarali kumanda deposu ile (33) ve (28) numarali odaciklara girer.,
(10) numarali odociktaki basin¢li havanin (1ll) numaralil membran
tizerindeki baskisi (6) numarali ayar yayinin kuvveti ile dengelen-
digi anda (9) numaralil siipab kapanir. (12) numarali ayar diZmesini
sikmak yada gevgeltmek sureti ile yol durumundaki servis basinci
duyarlikla ayarlanabilir. Yol durumunda ve biitiin servis freni du-
rumlarinda (14) numarali ventil, kumanda duyunun (13) numarali agi-
g1 (kam) tarafindan agik tutulur., Ancak biitin bu durumlarda hava-
nin gegecegi kesit (29) numarali kisma silindiri tarafindan, imdat
freni kullanildigi zaman veya baglanti hortumlarindan birinin kop-
masi halinde, tez fren yapmayr saglayacak bir deferle sinirlandiri-
lir. Tez fren siipabai kapalil kalar.

Basing degigtiriciden gelen kumanda deposu (24) havasi genel-
likle rdlenin (16) numarali membranina etkileyerek (57) numarali
zaylf veri (debi) siipabinx (17) numaréll igi bos tij tarafindan
agilmasina sebep olur. Bdylece ana depodan gelen basingli hava (19)
numarall kanal ve (14) numarali subab tizerinden kondivite gider.
(57) numarali siipabin verisi kiigiik oldugu igin tirbilans ihmal edi-
lebileceginden (53) numarali odaciktaki basing pratik olarak kondi-
vit basincinin aynidir. Bu basing (58) numarali perdenin (54) nu-
marall deligine (47) numarali odaciina geger. Kondivit basinci
(28) numarali odacigin kumanda edilen basincina egit olduBu zaman
i¢i bog tij asagiya dogru gider. Bu sirada (57) numaralil, zayif
verili siipab geri gekme yayinin etkisiyle yuvasi lzerine basili ka-
lir. (17) numarali ig¢i bog tij ise, ara siipab (57) numarali siipab-
la temas halinde kalacak gekilde hareketine son verir, (53) numara-
11 odaciktaki ve kondivitteki hava (17) numarali igi bog tij ile

(22) ve (23) numarali deliklerden disariya kagamaz.
3.5.22Db) Basamakli fren (sekil 3.6)

Fren yapmak ig¢in, kumanda kolunu ileriye do:ru iterek, kuman-
da duyuna bir ddnme hareketi yaptirilir. (3) numaralil tirnagi (5)
numarali kutudaki:YOkus boyunca kayan duy bu esnada yukariya dogruda
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¢ikar. (6) numarali ayar‘yayl gevger. Basing defigtiricinin (11)
numarall membrani lizerine etkiyen (24) numaralir deponun basinci
(8) numarali ig¢i bog tiji yukariya g¢ikartir. Bu da (9) numarall
siipabl agarak kumanda deposundaki havanin (25, 26 ve 27) numarall
deliklerden digariya kagmasini saZlar. Kumanda deposundaki hava-
nin (11) numarali membran iizerindeki basinci (6) numarali ayar ya-
yinin gerginliZine egit oldugu anda, (8) numarali igi bog tij (9)
numarali siipab lUzerine basarak (25) numarali deliZfi kapar. Kuman-
da deposunda olugan basing azalm331'ayn1 gekilde kontrol sipabiyla
rélenin (33) ve (28) numarali odaciklardada gorilir. (17) numara-
11 siipab tiji asagiya itilmig durumda olacagindan yuvasi, (17) nu-
marali siipabin ara sipabindan ayrilir ve kondivitteki hava (22) ve
(23) numarali deliklerden digariya, basinci kumanda deposunun ba-

sincina egit oluncaya kadar kagar.

(58) numarali perdenin bulunmasi kondivit basincinin agik
"olan (55) numarali siipab ve (52) numarali geri tepme ventilinden
dogrudan dogruya (16) numarali membran ilzerine etkilemesi saglanir.
Gergektende (53) numarali odaciktaki basing, disariya bagli oldu-
Zundan diser. Su halde (47) numarali odaciktan (53) odaciZa (54)
numarall delikten hava geger. EZer (47) numarali odaciktaki ba-
sing, kondivitin (55) numaralil ventil basincindan daha gabuk du-
serse (52) numarali siipab agilir. Iste bu durumdadirki kondivit

basainci (16) numarali membran tizerine dogrudan dogruya etki eder.

Su halde (58) numarali perde, kondivitte hakim olan basincin
okunma noktasinin (55 numaralil ventil) dolumunun gergeklegtiZi nok-
tadare (17 ° numarali tijin yuvasi) uzaklagmasinl saglamaktadir.
boylece (17) numarali tij yuvasi ve (19) numarali biylik debili sii-
pab dolaylarindaki tirbilansin (16) numarall membran Uzerindeki

etkiside ihmal edilebilecek nitelife getirilmis olur.

(17) numaral:i igi bosg ti3 kondivit basinci (28) numarali oda-
ciktaki kumanda basincina kargilik geldigi ana kadar agagiya dogru-
gider.

Makinist -, .., bu suretle kondivit basincinin 3,4 kg/cm2
civarina kadar diglirlilmesine miisade eder. Kumanda kolunu "Frenleme"

yOnlinde oynatilirsa 0,5 xg/cm? civarinda bir basing dligligli elde



edilir., Bu makinistin yalniz lokomatif frenini ¢Gzdikten sonra,
kosum takimlarimi. germek amaciyla, yeniden bir frenleme saglamayl

istemesi durumunda yararli olabilir. (11)

Frenleme sirasinda, doldurma darbesi kontrol ventilinin (33)
numarali odacifindaki kumanda basincida ayni gekilde diger. Fren-
leme sirasinda kondivitteki, (31) numarali odaciktaki ve (30) nu-
marall depodaki basinglar kumanda deposundaki basing digigini (32)
numarall geri tepme ventili lizerinde izleyebilecekleri igin (34)
numaral: stpab kapali ve sonug olarak rdlenin (36) numarali odaci-

g1 (37) numarali delik araciligiyla digariya baglanir.
J.J.2) Imdat freni

Kumanda kolu "frenleme" yoninde "tam fren" durumundan Steye
siiriilince (13) numarali agiZin kumanda ettiZi (14) numarali siipab
kapanir ve arkasindan (1) numarali kumanda duyu lzerinde on gdril-
miis bulunan (13) numarali agifin kumanda ettigi (15) numarali tez
fren sipabil agilir. Bu tez fren durumunda kondivit havasi (15) nu-
marali siipabin genig kesitinden gabucak digari kag¢abilirken, basing
degigtirici tarafindan olugturulan ve (14) numaralil siipabin arka-
sinda olugan 2,9 kg/cm? 1ik asgari igletme basinc:i korunmug olur.(ll}

Bu durumda ve frende imdat freni kullanildxgy zaman, agik
olan (55)'numara11 ventil dolayindaki basing (47) numarali odacik-
taki basingtan daha kiigiik oldugundan (52) numarali geri tepme siipas
b1 kapali kalir ve buradan herhangibir besleme sz konusu clmaz.

Agik bulunan (15) numarali siipabtan bagka dteki biitiin siipab
ve ventiller normal (Xadsmall) fren yapi1ldiZi zamandaki yani

sekil3+7 lizerinde gosterilen durumdadir.
3.0.2:2.4) Doldurma durumunda otomatik doldurma darbesiyle gbzme

Kumanda kolu (2) sol tarafa dogru sonuna kadar gekilirse bir
doldurma darbesi elde edilir. Bu durumda (14) numarali siipab (13)
numarall kam tarafindan sonuna kadar itilir ve (42) numarali kapa- .
ma sipabil agilir. (29) numarali kisma silindiri siipab yuvasinin
deligini tamamen agar. Ayni zamanda (24) numarali kumanda deposun-
da ve kontrol ventilinin (33) numarali odacifinda bir basing artiga

meydana gelir, fakat (38) numarali membran (49) numarall pargayl
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yukari kaldirir ve (34) numarali sipabin alt yizi yuvasindan kur-
tulur. (24) numarali kumanda deposunun basingli havasi rélenin
(36) numarali odaciZina girer ve (40) numarali membran alt yiiziine
etki eder. (40) ve (16) numarali membranlarin ortak etkisiyle
(17) numaralil parga yukari kalkar, genis kesitli (18) numarali sii-

pab agilarak 7 kg/cm? civarinda bir doldurma darbesi saglanir. (11>

Buna paralel olarak (46) numarali indirgeme deposunda mey-
dana gelen basingda (59) numarali membran izerine etkiyerek (60)
numaralil itici araciligiyla (52) numarali siipabi agar. Bu yiizden
(16) numarali membranda kondivit basincinin etkisiyle ¢Bzme duru-
muna gelir ve rdlenin (17) numaralli igi bog tiji girig stipabinzi,
kondivitin (28) numarali odaciktaki kumanda basincina eresginceye

kadar dolmasina yetecek bir siire ig¢in acar.

(32) numarali siipab kapali oldugundan darbe, (30) numarali
sireYeme (temporisation) deposu (41) numarali kalibreli delikten
kumanda deposundaki basing dizeyine erigecek derecede doluncaya
kadar siirer. Bundan sonra (34) numarali sipab (51) numarali ya-
yin etkisiyle kapanir. (36) numarali odacifin hacmi gok kiiglk ol-
dugundan ig¢indeki basingli hava (37) numarali kalibreli delikten
digariya gabucak kagabilir. Bundan sonra (40) numarall membran

Uzerindeki hava basinci kal. kacagindan doldurma darbesi sona erer.

Agiri dolum

Doldurma darbesi kaybolduktan sonra kondivitte (24) numala
kumanda deposundakine esit bir basincin olugmasi eZilimi vardar.
Bununla birlikte bu basing normal servis basincindan 0,4 kigcn@
kadar daha ylksektir, ¢linkii (14) numarali stpabin blyik kesitil
agtigl anda (42) numarali algak basing asiri dolum siipabida agik-
tir, Bu ylzden kondivitteki hava (43) numaralz delikten basing
deZigtiricisinin (44) numarall odacifina girebilir. (43) ve (27)
numarall kalibreli deliklerin gaplari (44) numaral: odacikta 0,4
kg/ cml dolayinda bir basing fazlasl meydana gelecek gekilde ayar-
lanmgtir. BU basing fazlasli membran iizerine (%) numarali yayla
aynil yonde etki eder ve kumanda deposundaki basincin 0,4 kg/cm®
dolayinda artmasina yol agar. Ayni zamanda (45) numarali borudan

(46) numarali indirgeme deposunada dolar.(ll)



Kumanda kolu "yol" durumuna getirilince (14) numaralil siipab,
siipab yuvasinin deligine girer ve (42) numarayi silipabda kapanir.
Bu sirada (46) numarall indirgeme deposu (43) numarali kalibreli
delik lizerinden (44) numaralil odaciZl beslemeye devam eder. Indir-
geme deposunun basincili aynl sekilde (62) numarali odaciktaki (63)

numarall membran ilzerine etki eder, oda (64) numaralil siipabr yuva-
sina bastirir.

Indirgeme deposundaki (46) basing ve ona bagli olarak (44)
numarali odacikta daha Once olugmug bulunan basing fazlasx havanin
(27) numarali kalibreli delikten kagmasi sonucunda yavas yavag kay-
bolur. Indirgeme deposundaki basing 2,3- 2,1 kg/cm2 dolayina dig-
tUgi anda (65) numarali yay (64) numarali siipabir yuvasindan kaldi-
rarak indirgeme deposundan digariya (66) numarali kalibreli delik-~
ten bir miktar daha hava kagmasina yol agar. Bu dlizenle algak ba-
singli dolumun sonuna dogru ¢ok uzun siiren ve asimtotik bir digiig
Onlenmig ve agiri dolumun, dogZruya yakin bir egri uyarinca, servis
basincinin belirli degerinden fazlasinin giderilmesi saglanmig
olur. (11)

Basing degigtiricisinde i¢i bog (8) numarali tij (9) numarali
siipabdan ayrilir ve (24) numarall kumanda deposundaki hava, (&) nu-
marall yayla denge saglanincaya kadar digariya kagar. BOylece nor-
mal servis basinci tekrar saglanmig olur,

Ayni olay, kondivitteki havanin (22) numarali kanal ve (23)
numaraliy kalibrell delikten, duyarsizlik sinirlari iginde normal

servis basincini bulmak lizere kagtigi roledede vuku bulur.

Asiriy dolum periyodunun sonunda, yani indirgeme deposundaki
numaralil yay tarafindan itilir ve (52) numarali tutma siipabi ka-
panir. BOylece bu yoldan bheslenme yol durumundzan iptal edilmig
olur. (11)

Doldurma darbesinin siiresi

Frenleme sirasinda (30) numarali sireleme deposundaki basing
diigmesi, (34) numarali siipab daha uzun siire agik kald:gindan frenin
kuvvetiyle orantili olur. Bu bakimdan (30) numarali deponun ¢Gzme

sirasinda tekrar beslenmesi uzun silrecek yiksek basingli doldurma

56
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darbesi daha geg¢ kaybolacaktir. Makinist muslugu lzerinden doldu-
rulacak hacimlerin biyik oldugu agir trenlerde (47) numarali odacik
ve siireleme deposundaki basing daha yavas yikselir ve doldurma dar-
besinin uzamasina yol agar. 3Bu tam frenden sonraki doldurma darbe-
sinin sliresi dnceden belirlenmig bir maksimum defere ayarlanmygtir.
Bu siire bir tez fren yapilmig olmasi halinde dahada uzar, clnki
(47) numarall odacik ve siireleme deposundaki (30) basing 3,4 kg/cm2
de duraca 1 yerde 2,9 kg/cm2 ye kadar diigecektir., Bu sakincadan
kaginmak ig¢in (34) numarall sipab bir ¢ift sistemle donatilmigtir,
(24) numarali: kumanda deposuyla siireleme deposunun basinglari ara-
sindaki fark 1,5 kg/cm2 degerini agtigi zaman (35) numaralil yay
(36) numarali membranin kuvvetiyle bastirilir ve (49) numarali igi
bog tij (34) numaral:r siipabin lst yiizeyinden ayrilir. Bu durumda
(30) numaralil siireleme deposu ayni zamanda (24) numarali kumanda
deposundanda beslenir (30) numarali depodaki basing 3,5 kg/cm2 yi
buldugu anda (35) numarali yay (34) numarali sipabil tekrar yuvasi
lizerine bastirir., BU suretle bir tez frenden sonra, siiregl yalniz-
ca kondivitin 3,5 kg/cm2 ye doldurulmasi igin gerektiZi kadar uza-
t1lmig bir doldurma darbesi saglanmig olur. Bundan sonra ayar si-
resi daha once agiklandiga gibi gergeklegir. Makinist VizloLiidin
galigma tarzi, komple bir trenin sz konusu olduguw durumdada ta-
mamen aynidir, (11)

3,5...2.) Yol durumunda ¢ozme (Sekil 3.5)

Pren, makinist .¥&2&8L kumanda kolunu dogrudan doZruya yol
durumuna getirmek suretiyle ¢Oziildigli zaman, kondivit yalnizca (14)
numaral:r kapama slipabinin kisma silindiri tarafindan daraltilan
kesiti lzerinden beslenir. (32) numarali tutma siipabi (50) numa-
rali agik (kam) tarafindan agrk tutulur ve silireleme deposu (30)
hissedilir derecede daha gabuk dolar. BSylece gok kisa bir dol-
durma darbesi saglanmig we yinede trenin bagtafindaki kondivit ba-
sinei 5 kg/cm2 lik normal rejimi agmamig dlur., Yol durumunda (42)
numaralil siipab kali kalir we algak basingli asiri dolum sistemi

faaliyete gegmez,

: - S iemelt o3
3-')-(."f) ce SRR - QO ZIEe

(50) numarali &£ iZin yapisi, (32) numarali kisma ventili, an-

cak kondivit basinci yaklagik olarak 4,7 kg/cm2 yada daha fazla



oldugu taktirde, dolaysiz baglanti saglayacak sekildedir., (Ozme
basamaklari kumanda kolunun, "basamakli fren" bdlgesinde saat gds-
tergesinin aksi yYnilinde hareket ettirmek suretiyle saglanir. (34)
numarali siipabin ag¢ik kalig sliresi makinistin segtigi ¢Ozme basa-
maglyla orantili oldugundan basamakli fren yapildiZi zaman (33)
numaralr odaciktaki basing bhuna gdre az yada gok yikselir. Boy-
lece her ¢dzme basamaginda (1l4) numarall kapama sipabinin daral-
t11mig kesitinden kisilarak gegen ve bu basamagin Onemiyle oran-
t111 bir doldurma darbesi elde edilir. DBoldurma darbelerinin so-
nunda kondivit basinci, basing degigtirici tarafindan tesis edi-
len yeni basing dlizeyine erigir., BOylece ¢0zme basamaklari trenin
sonyna kadar net ve tez olarak ve daha az duyar olan eski tip trip-

valflerinde ¢bzme durwmna gegmelerini kolaylagtirir.

Kigik fren basamaklarindaki gibi, kliglik ¢Szme basamaklarin-
dada yalniz r&lenin (57) numaralr, zayif verimli siipabi faaliyete
geger. '

Je5.2.28) Kondivit basinci kismen fazla yikselmis bir trende frenle-

rin ¢dzllmesi ve agiri dolumun beslenmesi

Kondivit basinglari, besleme siipablarindaki diizensizlikler
ylizinden birbirinden farkli olan lokomatiflerin degigtirilmesi si-
rasinda, yada tren tegkil edilirken bazi vagon frenlerinin galigan
lokomatifteki basingla ¢Ozlilmemesi s0z konusu olabilir. Bu durumda
daha Once bir fren yapip makinist V&TA3L1mldkolunu "doldurma" du-
rumuna getirmek yeterlidir. Bu suretle kisa siirell bir doldurma
darbesl ve arkasindan 0,4 kg/cm2 dolayinda bir algak basing dolumu
meydana gelir ve bu, genellikle trendeki bitin tagitlarin frenleri-
ni ¢dzmeye yeter. Asiri dolumlar g¢ok fazla ise kumanda kolunu
"yol" durumuna koyup kondivit basincini (1l2) numarali ayar vidasi-
ni 51kmak'suretiyle gerekll miktarda yukseltmek lazimdir. Bundan
sonra ayar vidasi diizenli araliklarla gevgetilerel kondivit basin-
ci, tripvalflerin duyarlik sinirlari iginde yavag yavas normal re-

jim basincina indirilir.

3eDe2e2h) Cift makina ile seyir durumu (Sekil 3-7)

Uzerinden kumanda edilmeyen lokomatifin makinist bdlmesinde

makinist Tamiaszminkumanda kolu, (48) numarall kilit kaldirailarak
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ve kol sonuna kadar sola itilmek suretiyle, "¢ift makinayla seyir"
durumuna getirilir. Bu durumda (14) ve (15) numaralys siipablar ka-

panir ve makinist muslugu kendiliginden iptal edilmis olur.,

Bu durumda (55) numarali siipab, bir bagka lokometiften "dol-
durma darbesi" yaprldigi zaman (52) numarali jutma sipabir (47) nu-
marali odacik ve (54) numarali kalibre delikten digariya hava kag-
myacak gekilde, kapanir.

Trip.7af

-

3'05’.
PR
¢ e Panim

3
Oerlikon yapisi olan bu cihaz LST 1 tipinde olup agirliZy
18 kg dir. GOrevi, kondivitteki basing dliglisii ile orantili, bir
basingl fren silindirleri devresine ilebtmek olan bir ventilden
ibarettir, Bu ventil ddrt saplama ile bir altliZa tesbit edilmig-

tir. Triplvalfa gelen ve giden hava borulari bu altligZa baglanir,

Altlikta gu dlizenler vardair :

- Kondivitte bir basaing digmesi oldugu zaman kumanda deposu
devresini izole eden bir kesme diizeni. Kumanda deposundaki basing,
kondivitte frenlerin sikilmasina yada ¢ziilmesine yol agan basing

deZigikliklerini saptanmasinda &npil olarak hizmet eder.

- Kondivitteki basing digmesi 1,5 atmosferi agtiZi zaman
triplvalfin ventilini izole eden basing sinirlayici, Fren silin-
dirlerindeki basingda ayni gekilde, UIC tarafindan 3,8 atmosfer
olarak saptanmig bulunan, belirli bir deZerle 31n1rlan1r.(11y47

- Trenin tipine gore fren ve ¢Szme iglemlerini ¢egitli silire-
lerde gergeklestirilmesi olanagini saglayan yiuk/yolcu diizeni,

3,5.2 Galigma gekli
5

+5.2
3.5.2.2)¢5zme

(2) numarali kumanda odaciZi ve (3) kumanda deposu (4) nu-
marall "duyarlik" delikleri lizewinden kondivite bazlidir. (2) nu-
marall kumanda odacigil ile kondivitin (5) numarali cdociZindaki
basing ayni clduZundan (6) numarali yay (7) numarali i¢i bog iti-
ciyi agagiya dogru itebilir. BOylece (8) numasrali fren silindiri
(9) numarali boru, (7) numarali itieci ve (10) numarali delik

62



izerinden bogalir. Kapali olan (12) numarali giris siipabinin (llx
numarall odaciir (13) numarali boru ile (14) numarali yardimci de-
poya baglidir. (1l4) numarali yardimei depoya dogrudan dogruya
lokomatifin (16) numarali ana deposundan (1l5) numarali tutma sipabi
lizerinden, yada lokomatif gekilirken (17) numaralli tutma siipaba

kanali ile (1) numarali kondivitten beslemir.

3.5.Z.%) Fren
Otomatik fren ¢

Kondivit basinci fren yapma amaciyla digirilduigi zaman (4)
numarali duyarlik deliZi dolayisiyle (18) numarali membran ile
biribirinden ayrilmig bulunan (2) ve (5) numarali odaciklarin ba- -
singlari arasinda, (6) numarali yayin kuvvetini agan, bir basing
farki dogar. (7) numarali igi bog itici (12) numarali girig sii-
pabina basarak (19) numarali yuvasindan kaldirir, Basingli hava
(14) numarali yardimcr depodan fren silindirine, agilmsg bulunan
(12) numarali girig siipabi ve (9) numarall boru yoluyla, geger.

Fren silindirlerindeki basing ayni zamanda (21) numarali bo-
ru ﬁééfiﬁéén.(ZZ) numarall odacik ilede birlesir fe}kesme dﬁieni-“
nin (23) numarali membrani lzerine etkir.v (23) numarali membran-
1n kesiti ile (24) numarali yayin gerilimi, fren silindirinde
0,3 kg/cm2 dolayinda bir basing oldugu zaman (25) numarali kesme
sipaby (26) numarali yuvasi tizerine bastirilacak gekilde segilmig-
tir. BOylece (3) numarali kumanda deposunun kondivitle iligkisi

kegilir.

Eger bu arada, basing degigtiricisinin (28) numarali memb-
ranl lUzerine etkiyen fren silindiri basinci (23) numarali membran
izerine etkiyen basing farkina egit bir defere erigmigse, (7) nu-
marall ig¢i bog itici, (12) numarali girig siipabr (19) numarali
yuvasina oturuncaya kadar. Fakat basingli hava iticinin ig¢inden
ve (10) numarali delikten disariya kagamiyacak bigimde, zeri gi-
der. (27) numarali perde havanin yardimci depodan fren silindir-
lerine ya da ters yonde geg¢igi sirasinda (12) numarali siipab di-
zeyindeki tiirbilans etkilerini dnler. Kondivitteki basincin ba-

samak, basamak azaltilmasiyla bu sireg, istenildigi oSlgide fren

yapilacak gekilde, tam frene erigilinceye kadar, tekrarlanir.



. Fren sirasinda kondivitteki ve ona bagli olan (3) ve (29)
numarali odociklardaki basing dismesi 1,5 kg/cm2 den biyik olursa,
en buiylk basinci sinirlayan ventilin (30) numarali membrani Uzerine
etkiyen kondivit ve kumanda deposu basinglarr farki (31) numarali
yayin kuvvetini yener. (32) numarali sipab (33) yuvasi Uzerine bas-
tirilir. (1) numarali kondivit ile (34) numarali genlegme deposuna
bagli bulunan (5) numarali ana kumanda diizeni arasindaki baglanty
kesildiginden ana kumanda diizeni ig¢indeki basing, tez fren yapil-
mig olsa bile, daha fazla diigmez. BOylece fren silindirlerindeki
en yiksek basingda elde edilmig olur.

Basingli havanin kondivitten, (5) numarali odaciZa bagli bu-
lunan " (34) numarall genlegme deposu disina kagmasi Yik/yolcu dii-
zeni lizerinden gergeklesir. (35) numarali kalibreli ailimkesiti,
(34) numarali genlegme deposundaki 1,5 kg/cm2 lik en yiikksek basing
digmesi yolcu ve yuk trenleri igin saptanmrg belirli slirelerde
gergeklegecek gekilde segilmigtir. (36) numarali yolcu siipabi bir
tutma siipabi olup hava akigina ancak kiiglik bir direng gdsterir.

Buna karsilik "Yik" durumunda fren silindiri basanci (37)
numarall membrana M (38) yik sipabi (39) numarali yuvanin Uzerine
bastirilacak gekilde iletilir. (43) numarali siipab yuvasindan
kalkmg oldugu igin hava birbiriyle parelel bazli olan (40) ve (42)
numarali deliklerden kagar, Bu kesitlerin toplami (35) numaral:i
kalibreli duyun kesitinden kligiik oldugu ig¢in (34) numarali depodaki
basing diigmesi daha yavag gergeklesgir. Bununla birlikte M (38)
numaralil "YUk" siipabir fren silindirindeki basing (41) numarali ya-
yin kuvvetini yenmedikg¢e kapanmaz. BSylece (5) numarali odaciktaki
ilk basing diigmesi frenin ilk uygulaniginda, "Yik" durumundada ga-
buk gergeklegir ve basingli hava fren silindirlerine g¢abuk girerek
sabo bogluklarini alir,

Moderabl fren

FD 1 moderabl vakzadk ile verilen basing (8) numarali fren
silindirine (45) numarall borudan gider ve (46) numarali dublval?/
trip ~ ra>fizole eder,



178 20, 115 50
15
|20 75 20!
| I
7 I Zo
‘?8 +— ——s—{r\ ‘r
"{: 12/f|5+
“ N {
== el o
] _ —
R ©
| !
5?2\:; | :

() Kumanda deposu

@Antipatinaj freni, direkt ve paralel fren

@ Kondiivit | Yiik/Yolcu dedistirme mustugu
(3 Yardimer depo @ Tript valf
(® Genlesme deposu @ Fren silindiri

(® Yiksek etkili degistirme D Azami basinc sinirlayict

® Elektro valf (golenoit val@ Ventil stiportu
Tript valf ana dlgliler (11)

65



[onY
o

J.6.2.3 COzme
Otomatik fren

Bir frenden sonra (1) numarali kondivitteki basaing yiikselti-
lirse, en yilksek basinci sinirlayan (32) numarall siipab, (1) numa-
ralil kondivitin basinci ile (3) numarali kumanda deposunun basinci
arasindaki fark 1,5 kg/cm2 nin altina distiigi zaman agilir,

Kondivitin (5) numarali odacigindaki basincin yikselmesi so-
nunda (7) numaralil ig¢i bog itici asagi doZru gider ve basingli ha-
vamn (10) numarali delikten digariya kagmasina yol agar.

Kondivit basincinin basamak basamak yiikselterek ¢Szmeyi is-
tege gdre frenler tam gOziilinceye kadar ayarlamak nimkindiir.

Frean silindirindeki basin¢ 0,3 kg/cm2 dolayina diigiince kes-
me diizeninin (25) numarali siipaba agilir, Bu anda (3) numarali
kumanda deposu yeniden kondivite baglandigi ig¢in frenler tamamen

gozllir.

Bu tez ¢dzmeler igin (34) numarali genlegme deposundaki ba-
sincin yiikselme siiresi yolcu ve ekspres trenlerinde (50) numaralyl
kalibreli duy, yada yik trenlerinde (44) numarali yay (43) numa-
rali siipaba: kapadigi ig¢in yalnlzca (40) numarali kalibreli duy ta-
- rafindan belirlenir.

Moderabl fren

Moderabl fren yapildiktan sonra ¢bzmede ayni FD 1 muslugu
araciligiyla gergeklegtirilir, FD 1 muslugu fren silindirlerinin
digariya baglanmasinida saglar.

Yardime: kumandalar

Frenlerin "™ Bblcu® yada » Rk durumunda galigmasinin se¢imi
(51) numarali muslukla yapilir. (52) numarall desarj vanasi kon-
divitin (5) numarali odaciZi ile (3) numarali kumanda deposu ara-
sina yerlegtirilmigtir. Bu kullanilinci lokomatifin otomatik fre-
ni iptal edilmig olursada frenleri bundan sonras yapilmasi isteni-
len frenlemeler ig¢in galigmaya hazir durumda kalir. Bir gdzmeden
sonra tez fren yapildiZil zaman fren silindirinde tekrar en yiksek
basinca erigildigi ig¢gin, lokomatif frenlerinin tikenmesi sdz ko-

nusu degildir.
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3.7 -Hava Depolari

3.7.% Ana hava depolary

Her lokomatifte ikiger adet bulunan bu depolar silindir bi-
giminde olup herbirinin hacmi 500 litredir. KompresSrin bastiZi
havayl. en ¢ok 9,5 atmosferlik bir basing altinda depolamak ama-
ciyla yapilmigtir. Basing denemesi igine su doldurulan depoya 10
dakika siireyle 16 atmosferlik bir basing uygulanir. Kagak dene-
mesi ise, depoya 10 atmosfer basing altinda hava doldurulduktan
sonra izole edilip sabunlu suya daldirilir., Hig hava kabarcigi

¢lkmamasi ve basincin 15 dakika siireyle deZigmemesi gerekir.
3.7.2 Yardimel hava depolari

Bu depolar genellikle 160 litre hacmindedirler. Silindir
blgiminde yapilmig olup aksesuarlari ana depolarinkinin aynidair.

Depolarin boyu 800 mm olup dig gaplarz 550 mm dir.

Bu depo, lokomatifin diesel motoru galigiyorsa ana hava de-
polari araciliZiyla kompresdr tarafindan yada lokomatif g¢ekilmek-
te ise, kondivitten doldurulur. Basing birinci durumda 9,5 at-

mosfer, lkineci durumda ise 5,4 atmosfere erigebilir,

2.7.30tomatik fren (makinist) FARASX Uglu deposu

FV 4a .Yaﬁ,‘aﬂlnmngallsmasm igin gerekli olan indirgeme, ku-
manda ve silireleme depolari birtek birim iginde toplanmig olup 24kz.
agirligindadir.

U¢ deponun gap ve boylari birbirinden farklidir. BOyleki
ortak olan diizgeperleri lzerine borular baglanmig ve biribirinin
igine yerlegtirilmigtir. En digta indirgeme deposu, onun iginde
slireleme deposu ve en igtede kumanda deposu (1ll) vardir. Kumanda
deposu yerine takildigi zaman stireleme deposunda ii¢ litrelik bir
hacim bog kalar. Silreleme deposu yerine takilmigen indirgeme de-

deposunda bog kalan hacim ise yedi litredir.
3.7.4Triplva’flepolary

Triplval? kumanda ve genlesme depolari biribirinin aynidir.
herbirinin hacmi 6 litre ve agirligi ise 6 kg. dir. GOrevleri da-
ha Sncekil bdlimlerde agiklandiZi ig¢in ayrica agiklanmiyacaktir.
Triplvalf isletmede galigmasil sz konusu olabilecek en gok 5,4 at
mosferdir., Dig gaplari 100 mm, boylari 883 mm. dir.



3.8 Valf ve Elektrovdlfler (Solenoit valf)

3.8.1 01d Adam (Totman) ValZi .
Totman valfi kondovitin bir kolu lzerine yerlegtirilmigtir,

Agirligar 4,8 Xg olup bir elektro valf yardimiyla ve basingli hava

ile kummnda alir,

Totman valfi en kisa zamanda en kuvvetli fren etkisi sagla-
mak igin btrenin kondovitini gabucak bogaltmak amaciyla yapilmigtir,
Burada bir imdat freni soz konusu olup bu valf yardimiyla gergek-
legtirilmesi daha Onceki bdlimde agiklandigi ig¢in burada ayrica a-
¢1klanmayacaktir,

Sekil 3wl@ valfin dig gdriinigiini ve kesitini gdstermektedir,
stteki goriiniigten gdvdenin gu pargalar tarafindan gevrildizi goriil-
mektedir, '

Ustte kumanda elektro valfinin takilacagi iki vida digli tij,
- Sagda kondovite giden rakor,

Altta bir rondela ve somun bulunan valf tesbit tiji,
Solda egzost koruyucusu,

Alttaki gekil 342yani cihazin kesiti galaigma tarzinl anlamaya
yeterlidir., Elekbtro valf kumanda havasini ge¢irdigi zaman, hava
valfin (14) numarali alt kapak ve (13) numarali diyafram tarafindan
sinirlanan odaciZina girer, Bu odacikta basincin etkisiyle (13) nu-
maralil tij ile (12) numarali tabla (10) numarali klavuzlu tiji iter.

?ij (11) numarali genig kesitli klapeyi kaldairair ve (9) numarali ya-
y1 sikigtirar,

Bava kondovitten digariya (19) numarali egzost koruyucusu iize-
rinden gabucak kagar., Egzost koruyucusunun gérev l&ri. -szrasayla

-~ Lokomotifin muayenesi sirasamda $li adam valfinin beklenmedik
bir anda galigmasli sonucunda havanin yoZun bir hiizme halinde gikarak
personell yaralamasini Onlemek,

- Valf galigmadigi zaman igine toz girmesini Gnlemek,

Elektrovalf havayla beslenmedifi duruma gelince (13) numarala
diyaframin altindaki basing kaybolur ve (9) numarali yay (1l) numars-

11 klapeyi yuvasina bastirir.. Kondovitin digarzyla ilgisi kesilir.
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3.9,

Boji Uzerindeki Organlar
3.3.1Fren Silindirleri

Her boji 12" 1lik iki fren silindiri ile donatilmig olan DE
18000 serisi BB lokomotifleriyle yine her bojisi 10" 1lik dort fren
gilindiri ile donatilmig olan DE 24000 serisi CC lokomotifleri ara-
sinda.ayirim yapmak gerekir, Fren silindirleri WESTINGHOUSE yapi-
sidar,

3 ° 9. 1. aT&nlm

12" 1lik fren silindiri (i¢ ¢apr 305 mm) 43 kg, 10" lik fren
silindiri (ig¢ g¢apir 245 mm) ise 27 kg, aZirligindadir. Kaynakli
elemanlardan yapilmistir. (gekilFe1X 1) numarali gdvdenin g bd-
lumld ayaZ: silindirin boji gasesine tespitini saglar. Arka aya-
g1n bir bSlimi gbvde didinin dayanagr gSrevini yapar ve fren sira-
sinda fren reaksiyon kuvvetini boji gasesine aktarir. Silindirin
6bir ucundaki sdkllebilen bir gapka (12) sekiz takim saplama (2),
rondela (7) ve somun (8) yardimiyla silindiri kapatir., Silindirin
iki ucu arasinda, gdvdenin igli ile dogrudan dogruya temas halinde

bulunmayan bir piston (3) hareket eder.

Bir kege (4) yaglamayi, pistonun madeni b&liimine bir baski
rondelas: (6), saplamalar, rondelalar (7) ve somunlar (8) araci-
l181yla sikilmis olan bir .~ .: . pistonun iki yanindaki hacimler
arasindan hava sizmamasinl saglar.

Piston igi bog bir tije tespit edilmigtir. Tijin igine ki~
resel basl pistonun ig bikey dayanma yiizeyine (yari gapir 100 mm)
oturan itici kol yerlegir, Stkilebilen gapkanin Uzerine takilan
bir salmastra kutusu bir yag kegesi've vag ic¢irilmig i¢ kege hal-~

. ka yardimyla silindire toz girmesi dnlenir. Bir yay (1ll) kumanda
basincl kaybolduZu zaman silindirin arkasina dogru iter., Silindi-
rin gapka tarafindaki hacminde bir vakum dogmamasi igin atmosfere
baglanan bhir delik mevcuttur. Bu delikten, fren yapilirken hava
silindirin &n bOliminden digariya kagar, fren ¢Ozilirken igeriye
girer. (dzme sirasinda havayla birlikte toz girmesini Onlemek
igin deliZe iki adet delikli pul (17) arasina ki1l filitre (16) yer-
legtirilmis ve timi bir klape (18) ile tespit edilmigtir.



3.9.1bCaligma sekli

Kumanda havasi olmadigr zaman plston, yay tarafindan silindi-
rin arka tarafindan tutulur. Itici kolun bagi piston ile temas ha-
linde kalir. Glnkid hareketleri fren gubuklaranin igine baglaidir.
Onlarda, basma kuvveti kalkinca elemanlarinin agirliklari nedeniy-
le, otomatik olarak ¢Ozme durumuna gegerlex.

Silindire belirli bir basang altinda hava gonderildigi zaman
silindirin arkasindan girer, pistona etkiyerek hareket ettirir ve
yayin sikigmasina neden olur. Yay sadece pistonu geri gdndermeye
yarayan bir eleman oldugu igin direnci, pistomun aktarabilecigi
en biylk kuvvet yaninda kliciik kalir. DPiston sabolar tekerleklere
bastigi zaman durur ve bu andan itibaren her tiirli basing degigik-
1igi, pistonun oynamasina yol agmadan fren kuvvetini degigtirir,
(gubuklarin esnekligini kargilamak ig¢in gerekli hareketin diginda)

Pistonun en biyilk hareketi :

12" silindirlerde (DE 18000 BB) 220 mm.
10" silindirlerde (DE 24000 CC) 200 mm dir. (11)

Kumanda havasinin basincl kaybolunca (basingli hava tribl-

valfteki bir delikten digariya kagar.) geri ¢ekme yayl pistonu tek-
rar silindirin arka tarafaina iter.

3e9.1c S8kme

Cihaz sSkilirken kapagi gbvdeye baglayan somunlar (8) gika-
rilmadan dnce en ¢ok yedli mm gapinda saglam bir gubuk, pistonun igi

bog cubugundaki kargilikl:r iki deliZe yerlestirilmelidir.

Sonra somunlar (8) gevsetilip gikartilir ve kapak alinir.
Kapak ve piston birbirine takili oldufundan silindirin oynak % lim-
leri komple olarak ¢ikartilir. Piston gurubunu kapaktan ayirmak
igin pistonu temiz bir yere bag listii yerlegtirip kapaZin Uzerine
basarak tespin pimini gikartmak yeterlidir.

Piston Uzerinden (8) numarali somunlarin c¢irkarlimasiyla (7)
numarali halkanin ve (5) numarali garnitirin alinmasi mimkindir.
Pistona vidalanmig bulunan igi bog tijin sdkilmesine prensip iti-
bariyle gerek yoktur.
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Kapaktaki d8rt vidanin (21) g0kiilmesi (20) numarali sikma
Burounem (19) numarall iig kege halkanin ¢ikarilmasina imkan verir.
(18) numarali i¢ emniyet sekmani alininca (16) numarali killara
iki adet delikli pul (17) arasinda bulunan filtre g¢ikarilabilir.

3.10 Kum piiskiirtme memeleri

Gerek DE 18000 tipi ve gerekse DE 24000 tipi lokomatiflerde
bu clhazdan sekizer tane vardir. Her iki lokom tifdede dSrder ta-
nesi lokom tif gasesine tesbit edilmig bulunan kumluklarain, oteki
doérdd ise bojideki kumluklarin altindadir. Lokom tif serisine
baéil olan kumluklar uglarda olanlardir. Kum pliskiirtme memesi,
miktarl onceden ayarlanmig bir kum hiizmesini basingli hava yar-
dimyla raylarin Uzerine yonelten bir cihazdir, agirligir ise 3,75
kg dir. |

3.10,1 Tanim

Cihaz, Ust b8lumi bir kumlugun altina tesb;ﬁwgdilebilmesi
igin dairesel bir fléns seklinde olan, bir gd&vdeden (1) olusur,
Sifon geklinde bir boru flangin merkezine girerek gdvdenin igin-
den geger. Borunun gikigindaki vifadigimgkum pliskiirtme memesinin
ucuna, kum hiizmesi ile birlikte basingli havayi tekerlek ve ray
arasina sevketmeye yarayan bir borunun baglantisina imkan verir.
Sifonun altina bir bogaltma tapasi (2) yerlestirilmigtir, GOvde
izerine bir contayi (8) sikarak iki vida (9) yardimiyla baglanan
bir rakor (5) basingli hava dagitim odaciZi gdrevini yapar. Hava
odaciZr (5) numarall pargaya baglanan bir boruyla gelir ve sonra
(6) ve (7) numarali memelerden iki hiizme halinde gdvde borusuna

girer.

3.10.2 Galigma gekli

I1gili kumlamz S0XeR31$alfi basingli havaya yol verince (6)
numarall memeden ¢ikan bir hava hiizmesi kuma tirblilans yaptirarak
sifondan asagi kendi agirliBiyla girmesini sagflar. Oteki (7) nu-
marall memeden gelen hava ise kumu, kumluk borusuna iter, Basing~-
11 havaolmadigi zaman, kum sifonun iginde birikir fakat cihazdan

disary gikamaz.
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4.  Regiilatdrler

Bir demiryolu tagitinin frenlenmesi ig¢in gerekli olan frenle-
me kuvveti, fren silindiri tarafindan ilretilir. Fren silindiriRin
piston ylizeyine doldurulan basingli havanin uyguladiil basing etki-
giyle piston tijinden bir itme kuvveti elde edilir. Bu itme kuv-
veti aktarma organlari ve kuvvet tagiyaici gubuklar araciligir ile
sabolara iletilir. Sabolara iletilen bu kuvvet tekerleZin donme-
sini durduracak ydnde etki eder. Sabolar tekerlek bandajina sir-
terek kuvvet uyguladiZi i¢in hem sabo hemde bandaj aginir. Sabo-
larin aginma miktari daima bandaj asinmasindan daha fazladir. Bu
aginmalar sonucunda sabo bandaj arasinda olmasi: gerekli olan nor-
mal 6lgl degeri defigir. Ayrica mekanik sistemlerde yer alan ele-
manlari birbirine baglayan perno ve delikler galisma sonucunda,
genigler sistemin 0l¢i degigimine sebep olurlar, Yine mekanik sis-
temde yer alan uzun gelik kuwvet‘taglylcl'gubuklar, frenleme kuv-
vetli etkisiyle bir miktar uzama yaparlar. Gubuk boylarinda deZi-
giklik olur. Mekanik sistemde yer alan kuvvet aktarici, tagiyici
ve uygulayicli elemanlarla olan bu Slgli degigimleri doZrudan dog-
ruya fren silindirinin sia Olgilsiniin degigimine neden olur. Fren
silindiri pistonun altiﬁlﬁ noktasi ile list 81U noktasi arasindaki
s. trok uzunluguna demiryolu dilinde sia Olgiisi denir.

Fren hesaplarinda tagitin frenlenmesi ig¢in gerekli olan fren-
leme kuvveti tesbit edilir., Bu ilirebtilmesi gereken kuvveti sagla-
yacak bir fren silindiri gap biylklugi tayin edilir. Bu fren si-
lindiri gap buyukluzZl sabit bir degerdir, defigmez., Silindir gap
biylikligiine gdre bu piston yiizey alamy segilir. Bu yiizey alanina
basing uygulayan basingli havaetkisiyle piston tijinden itme kuv-
vetli elde edilir. Piston ylizey alana sabip olup degigmez, piston
sia degeri ile basingli hava etkisi birbiriyle ters orantili ola-
rak degigim yaparlar. Sia degeri biyldugi zaman doldurulmasi ge-
rekli hacim miktari arttiZindan basingli hava ihtiyacida artar.
Artan hacimde Ust frenleme basincina doldurulabilmesi igin daha

fazla hava ve daha uzun zaman gerekmektedir.

Frenleme lst basing degexrini ulagilmasx UIC kurallarina go-
re belirli zaman deZerlerinde olmasa gereklidir, Bu zaman deZer-

lerinin artmast sonucu vagonun durmasi istenilen mesafe uzar,
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Gerek fren hesaplarinda fren ylizdesi defSerinin bulunmasmda, gerek-
se igletmede bir dizinin hareketlerinin diizenlenmesinde belirli
bir durma mesafesi kabul edilir ve bu durma mesafesiné sinyal me-
safesi. denir, Durma mesafesi 700 m, veya 1000 m, olarak kabul
edilir, Bu durma mesafesi ugzadigi takdirde fren yizde deferi de-

gisir ve isletmede birgok gligliklerle kargilagilir, (1)

Pren gilindir sia deZerinin normal degerden fazla olmasi ha-:
linde,gaha fazla basingli havaya ihtiya¢ oldugu ig¢in maliyet artar.
Fren silindir sia degZeri 200 mm yi agtiZi zamen silindir pistonu
kapaga g¢arparak pargalar, Fren silindiri tamamen is gdrmez hale
gelir, Biitin bu etkenlerden dolayx defigen silindir sia degerini

belirli bir degerde tutbtmak ig¢gin bir Snlem alinmast gereklidiro (1>

Isletme partlarini iyilegtirmek, bakim ve onarim maliyetlé-
rini azaltmak ig¢in mekanik kuvvet aktarici, tasiyici ve uygylayz-
c1 sistemi yine mekanik olarak belirli bir Olgi degerinde tutan,
ayarlayan bir sistem zorunlu olarak geligtirildi, Geligtirilen
yenl araca regﬁlatb‘r ady verildi.

Tik regﬁiatarler mekanik sistemde aginma ve uzamalardan do-
layl olugan 0lgii degigikliklerini normale getirecek Szellikte ya-
pilmslardir, Bu tip regilatdrler tek yonli galigirlar. Sadece
biytyen Slgi degerlerini lligtilttirler. Birgok igletme kogullary
altinda tek yonlit gallsan regiilatdorler yeterli olamamaktadir.
Sadece sabo-bandaj ve perno—dellk aslnmalarlndan ve gubuk ugzama-
larandan doZan 6lg¢ii degZigikliklerinin normale getirilebilmesi

ig¢in tek yonli galigan regiilatdr kullanilmasi bitin igletme so-
runlarinl ortadan kaldiramamktadir.

Vagonun tam yiklenmesi durumunda yik tasiyan garylamia
normalden fazla bir sefime ulagirsa sabo-garik orta merkezl te-
kerlek ile bandaj ekseninin altina iner, Sabo ile bandaj arasin-
daki normal agiklik OLlgU degeri artar. Bu durumda fren yapilip
¢Ozlliince reglilatdr bu normalden fazla olan sabo ile bandaj ara-
sindakl Sl¢l degerini normar degere ayarlar. Yikll vagonun bu
gekilde tek yonlli galigan regilatdr ile Olgu deferi ayarlandik-
tan sonra yikl bosaltilirsa sabo-garik orta merkezi bandaj ekseni-

ne dogru yikselir. Bu ylkselme sonucunda saboyla bandaj arasindaki
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0lgli degeri normal degerin altinda bir deger alir. Hatta sabo orta
merkezi bandaj eksenine oturur. Higbir frenleme yapilmadan sabolar
bandaja oturdugy igin kuvvet uygular hale gelir. Slrekli frenleme
hali olugur. Bu tir bir ters durumun ortadan kaldirilabilmesi igin
azalan 0l¢l deferini biiyliltilerek normal hale getirilmesi gerekmek-~
tedir. Tek yonli galigan regiilatdrler bu dizeltmeyl yapamazlar.

Bu tir bir 0l¢ll deZigimi yapabilmek igin regiilatdorin ¢ift yonlu ga-
ligmasi gerekmektedir, Yani regiilatdr artan Glgii deferlerini azal-
tabilmeli, azalmg Olgii degerlerini artirabilmelidir. Ayrica tek
yonli g¢aligan bir regilator ihtiva eden fren sisteminin aginan sa-
bolarinin yenileriyle deZigtirilmesi gerektigi zaman regiilatdr uza-
mig olan boy Olgiisiiniin kisaltilmasi gereklidir. Regilatdrin kilit-
leme mandali sﬁkﬁlerek.serbest hale getirilmeli, uzamig olan boy
elle kumanda edilerek tekrar kisad tilmalidir. 3Bu iglemin yapilmas.
igin egitilmig bir personele, zamana ve uygun c¢aligma sartlarina ih-
tiyag¢ vardir.

Geligen teknglojik gartlara uygun olarak regiilatdrlerinde ya-
pilari zorunlu olarak geligtirilmig, tek yonli caligan regililatOr-
ler yerine ¢ift yonli galisan regiilatdrler imal edilmigtir. BOy-
lece fren silindir sia Glglisiniin tam deZerinde tutulmasi saglanmig-
tir. Gift yonli galigan regiilatdrler fren ayarlamalari igin gerek-
1i olan igg¢iliZi en az degere indirmigtir.

Bir regulatdr fren silindir sia Olgi degerinin sabit tutulma-

sinl saglamasindan bagka gu etkenlerin kOt etkilerindende fren

sistemini korumalidair:

a) Yanlig fren ayarlamalarina karsi regilatdr bir emmiyettir,

yanlis fren ayarlamalarini normal deferine Zetirir veya

ayarlama yapanli uyarir,

b) Regiilatdryvagonun titresimler sonucu fren ayarlarinin bo-

zulmasinl kontrol eder ve Glg¢l deferlerinin normal olmasi-

nl saglar.

c) Regﬁlatér,uzun dizilerin 1lk vagonlarindakl esneme ve ka-
silmalardan dolay:r fren sisteminin degigen Olgi degerleri-
ni normal degerine aYarlar. Sistemin devamli normal 8lgi
degerinde olmasini saglar.



Regﬁlat6r’sabo ile bandaj arasinda buzlanma olmasi halinde

fren ayarlarinin bozulmamasi igin bir emmniyet gbrevi yapar.

Regulatdrgdar grup ge¢me aninda vagon sasesinde olam kasil-

malarin fren sisteminin etkilememesini saglar.

Reglilatdr,vagon izerine gelecek kuvvetli darbelerden veya
kuvvetli tamponlamalardan fren sisteminin de8igebilecek

0l¢ld ve ayar degerlerinin kontrolunu yapar.

Regilatorydizensiz makas gegiglerindeki vuruatu ve darbeler
sonucu etkilenen fren sisteminin 0l¢l ve ayar degerlerini

kontrol eder.

Regilatory k6tli ylikleme sonucu vagon gasesi ve sandifindaki
kasilma ve gerilmeler sonucu etkilenen fren sisteminin Sl-

gl ve ayar degerlerini kontrol eder.

RegiilatOry devirmeli sandik bogaltmali vagonlarda bogaltma
aninda bitin ylkin tek tarafli etkilemesi sonucu deZigebile-

cek fren sisteminin $1¢li deZerlerini kontrol eder.

—

» Regilatdrlerin siniflandirilmasi :

1- Galigma sistemlerine gtre

a) Tek yonli galisan reguigtﬁrler

b) Qift " " "

2- Kumanda sistemlerine gGre

a) Radyal (gevresel) kumandali regiilatdrler
b) Aksiyal (eksenel) " n
Ayarlama uzunluklarina gore

a) Ozel tip vagonlarda kullanilan ayarlama boylari 200-300

mm olan regiilatdrler.

b) Iki dingilli vagonlarda kullanilan ayarlama boylari 450

mm olan regilatdrler.

c) Bojili vagonlarda kullanilan ayarlama boylari 600 mm

olan regiilatdrler.



4~ Tagidiklari kuvvete gire
a) 7 Ton tagima kapasitesi olan regilatdrler.
b) 12-13 Ton tagima kapasitesi olan regilatdrler.
¢) 16 Ton tagsima kapasitesi olan regiilatSrler.

Genel olarak demiryolu tagitlarinda kullanilan regiilatdrle-
rin bilyik ¢oZunlugunu bir Isveg firmasi olan SAB Firmasi imal et-
mektedir, SAB firmasil regiilatdr konusunda ihtisas kazanmig uzman
bir kurulugtur. Tirk demiryollarindada kurulugundan bu giine kadar
SAB firmasinin imal ettigi gegitli tiplerde regiilatdrler kullanil-
mgtir., SAB firmasinin imal eftigil regilatSrler geligim sirasina
gore gu gekilde siniflandirilars

a) SAB~F tipil regiilatdrler.

b) SAB-D 1" "

c) SAB-R 6 " "

d) SAB-DRV ™ n

e) SAB-BGN " "

Demiryolu btagitlarimizda en ¢ok kullanilan SAB-DRV tipi regii-
latsr agazida agiklanmgtir. (lp&s3y7,8,9)
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we2 DRV TIPI SAB FREN REGULATORU

Tanim

DRV tipi fren reglilatdrii, demiryol tagitlarinda sabo ile ban-
daj arasindaki boglugu kendi kendine ayarlayan bir kolaylikdar.
Fren gubuklarindaki g¢ekme organini tegkil eder ve kismen veya ta-
mamen gekme gubuZu vazifesini goriir.

DRV tipi fren regiilatdri seri ve g¢gift tesirlidir. Cok uzun
ve ¢ok kisa piston sialari, ikinci bir frenlemede fren regiilator-~

Unce hakiki deZerine ayarlanir.

DRV tipi fren regiilatdrinde agagidaki ana pargalar vardir.
(sekilg, 1)

1- Uzerine, ovalama metodu ile kendi kendine tutukluk yapma-
yan cinsten vida digi agllmlg( 4]) ayar mili,

2-( l)ayar somunlu ve (3@ ozengili gekme organi.

3- (23>itme somunlu ve (19) muhafaza borulu itme organi.
4- @4) kumanda kSpriisi.

Sabo boglugu biyikk oldugunda :

Frenin tekerleklere dokunma hareketi sirasinda @9)muhafaza
bomsunun(ZO )flansl, @4)kuménda kCpriisiine dayanir. Bundan dolayx

(22>itme kovanli geride kalir ve ilerlemenin devam etmesi ile gekme

organi, @-l)ayar milini itme organi igersinden g¢eker ve bu sirada
@3)itme somunu ile itme kovani arasindaki kavrama serbest kalir,
Bu sirada (23)itme somunu, ayar mili Uzerinde, (22)kovani ile tek-
rar temasl saglayana kadar, ddner. Fren lagka edildiginde itme
somunu ve bununlada bitiin itme organi mil tizerinde kilitlenir ve
(l)somu.nlu gekme organi, (2]) kurma yayinca, mil lizerinde, itme somu-

nu yoniinde vira edilir. Bunun sonucu olarak regiilatdr boyu kisa-

lir ve sabo boglufu hakiki deZerine getirilmig olur.

Sabo bogluifu klUcglk oldufunda :

Ilk frenlemede itme organi ve bununlada( 23)itme somunu(41)

ayar mili lzerinde, (1 )somununa dogru, sabo boglugu kiigilk oldugu
kadar, vyidalonirdu sirada(29 _eri geume yayl, bu deger kadar
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DRV tipi fren regiilatdri minferit parga listesi (gekil-@u'L)

Parga sipariglerinde, 6 gekme borusu lzerine vurulmug isaret ve ‘&:
d2g1ama boyunun bildirilmesi gerekmektedir,

Parga no:

17

18
19,20
21
22
23
27
28

isim parga no:
Ayar somunu 32
Bilyalx yatak SKF-51108
GCekme kovani konmple 33
Vigalama yayi 35,58
Gekme borusu
Tagima bilezigi 38
BaZlama pimli 6X10 mm 39
Tasima kovani 41,42,43
Kavrama yay: 42
Kavrama bileziii 43
Baglama pimi 4X8 mm 44

Seeger-emniyeti 45X1,75 45
Bilyalil yatak rondelasi 46

SKF-51109 47
Bllyalil yatak kafesi

SKF-51109 56
Kavrama halkasi 94
Muhafaza borusu 95
Kurma yayi 100
Itme kovani 102
Itme somunu 103

Bilyali yatak kafesi SKF-51109
Bilyali yatak rondelasi SKF-51109

29,30,104,1051lackalanan yay gurubu komple

31

Seeger-emniyeti J 28X3V

isim

Alt1 kOge bagli civata
M 8x8

Tarnakli rondela A 8,2
Contali mufla beraber
muhafaza borusu

Uzengi

zengi bagasa

Ayar milli komple

Ayar somunu

BaZlama pimi 5X30
Kumanda k8prisi

Kumanda gubugu

Tarnakli rondela J 28
Alt: kSgeli boru somunu
3/4"

Sikigtirma bilezigi
Sikigtirma bilezigi
Seeger-emniyeti J47X1,75V
Muhafaza rondelasi
Dayanma rondelasi

Kavrama rondelasi
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basilir. Bundan sonraki frende, itme organi mil izerinde daha ki-
11itli iken, 1 somunu, tekrar uzayan baski yayinin etkisiyle itme
somununa dogru, her iki somun arasi tekrar hakiki degerini bulunca-
ya kadar vi;a olur, BOylece fren regiilatdriniin boyu uzamg ve sabo -
bogluklari hakiki deferine geri getirilmig olur. Ancak bundan sonra,
gekme organi ile ayar sommnu arasindaki baglanti saglanir.(19)miha-
faza borusu ile(44) kumanda kOpriisi arasindaki mesafe (A-8lgiisii) sa-
bo bogluZuna tekabiil eder, Piston siasi uzunsa, A-8lgiisii,@5)kuman-
da gubufunu vila ederek kisaltmak suretiyle we kisa piston siasi da
lagka edilerek uzatilir.

Regiilatdrii elle ayarlamak igin(19 )Jrmuhafaza borusunu gevirmek
yeterlidir. Bu sirada(l )ve(23)sommnlari, ¢1l)ayar mili tizerinde diiz
veya aksi ydnde v a olurlar.

4.2+ Bakim

DRV tipi fren regﬁlatﬁrleriﬁin baklmlarl, en uygun olarak fren
gubuklarinin muayeneleri ile birlikte yapilmalidir., Bu sirada, fren
regiilatori demonte edilir. Biitin par¢alar, kir ve eski yag artikla-
rindan temizlenir., Temizlendikten sonra her bir parga, asinma ve ari-
za yoninden muayeneden geéirilir ve gerekli durumlarda yenileri ile
degigtirilir.

Tekrar monte etmeden evvel biitin pargalar, itinali bir gekil-
de yaglanir. Fren regiilatorlerini demonte ve monte ederken, B hag-
lama kelayliZa ile‘Bl dzel takimi kullanilmalidir. Iggiligi kolay-
lagtirmak ve gegitlli pargalarin arizalarini dnlemek igin, bitin
atelyelerde Szel takimlarin (Sekil ) bulundurulmasi tavsiye olu-
nur,

Fren regiilatdrii tekrar monte edildikten sonra, ™ DRV tipi fren
regiilatdrlerinin tezgahta muayeneleri hakkindaki $3Tr tname™ ye uy-
gun olarak kontrol edilmelidir. Muayene tezgahi ve lizumlu takim-
larin yapim: hakkindaki resimler fren regiilatdrini teslim eden fir-

malardan temin edilebilir,
4,2 .2 Fren regiilatdrlerinin demontesi

Sekil4 Xfren regtilatb‘rii,(i@rm:hafaza borusundan, imkan nispe-

tinde (20) £langa yakin olarak hafifge bir mengeneye baglanir. ( 6)cekme
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borusu sikica tutularak(38 Jizengisi lagka edilir. (44)kumanda k&p-
riilti(4% xumanda gubugu, (5 gekme borusundan sskilir.

gekil. "‘\'jﬁl ayar mili, @B)pimi ve Q2)yuvarlak somunun sdkiile-
bilmeleri igin vida edilir. Ayar mili . sdkillerek gikarilir ve
itinalyr bir gekilde temizlenir. Temizligin arkasindan, zedelenme-

mesl ig¢gin vidali kisma karton bir boru veya benzeri bir malzeme ge-
girilir,

6 d24a3

SEKIL 4.4

Sekil@thaélama kplayllél,(6)gekme borusuna vida edilir. 3
baglama kolaylig:r kolu, saat hareketi yﬁnﬁndé 21)kurma yayl siki-
sincaya kadar gevirilir. (95:beeger-emniyeti bir C pensesi ile so-
kilir ve @00 dmnafaza rondelalr (35)muhafaza borusu ve (94 sikigbir-
ma contasi gaikartilir, @2) civata ve QB) tirnakli rondela sdkiilir
ve lizerinde itme gurubu bulunan C’ZZ) kovani lagka edilerek gikartilir,
B baglama kolayliga kolu, saat hareketi aksi y6nﬁnde(21)kurma yayL

gevgeyene kadar gevirilir., B baglama kolayligir sdklilerek alinir.

Sekilﬂra@l kurma yayz, (16)bilyeli yatak rondelasi,(17)bilyeli
yatak kafesi ve G.8>kavrama halkasindan meydana gelen gekme organi

digara alinir ve 21, Q.8, 17 ve 16) pargalari (6)gekme kovanindan ¢i-
kartilir.



Sekild:PBl seeger-emiyeti bir C pensesi ile stkiilir ve vira-
lama yay gu:&*ii‘du (29, 30, 104 ve 105 pérgalarn.)(Z@ bilyalil yatak ron-
dela51,(27>bilyeli yatak kafesi ve QB)itme somunu, ©@2)itme kovanin-
dan gikartilir. ViSalama yay £urubu sdkiilmemelidir,
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SEKIL 4,7

Sekilg 8 lizerine B, Gzel takimi viga edilmig B baglama kolay-
11281 bir mengeneye baZlanir ve ¢ekme organi baglama kolayligi iger-
sine konur. Baglama kolayligi kolu, saab ‘hareketi aksi yoniinde,

(lS)seeger—emniyetinden yik kalkana ve bir D pensesi ile alinabile-
ne kadar gevirilir. BaZlama kolayliZi kolu, saat hareketi ydniinde

cevirilir ve gekme organi sokilur.
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gelzil 4,5 Cekme organi, imkan nispetinde(3d) ¢ekme kovani sonuna
dogru (6gekme borusu yukari gelecek gekilde) hafifge bir mengeneye
baglanir. (14) baglama pimi,(lB) kavrama kovanindan igeriye dogru kuv-

vetlice itilir ve kavram2 kovani bir E anahtari ile sckiiliir.

A

gekll 4 &0 Cekme organi pargalari, gekilq.,éa uygun olarak gikar-
t1lir. Bu sirada temizlemek amac:.yla( 7)ta§1ma bileziginin(6 )gekme

borusundan g¢ikarilmamasina dikkat edilmelidir,




4.2.3 Pemizlik ve Kontrol

Fren regiilatoriinin biitin pargalari itinali bir gekilde yika-
nir ve kurutulur, Biitin parcalar, ariza ve aginma yOniinden miaye-
neden gegirilir, Ayar mili digleri, (1)ve @3) somunlari aracilii
ile kontrol edilir. Somunlar, biitin vida digleri boyunca kolay-
likla viiia edilebilmelidir,

4.2.4 Yaglama

Fren regiilatdrii monte edilmeden evvel, biitlin pargalar ve (19)
muhafaza borusunun ig¢ tarafi Esso Beaco P 290, Aero Shell Grease
14, Caltex All Temperature Grease veya egdeger bir gresle yaglan-
mlidir,

4£.2.5 Fren regiilatdriniin montesi

Sekil 4,1@@3 Jgekme kovani, imkan nisbetinde uca dogru ve vida-
11 kisim yukari gelecek gekilde (Sekil de goriildiigii gibi) hafifge
bir mengeneye bagtamr. 2 Bilyall yatak ve(102)dayanma rondelasi,

% somundna gegirilir. Bilyali yatakli somun ve rondela, (3)gekme

kovani igerisine komur, (5)Vilalama yayz (L02)dayania rondelasina ta-
k1lir. (1)Taglama kovani,(6)gekme borusu lizerine gegirilerek gide-
bildizi kadar,(T)Yagima bilezigine dogmu striilir. (12)Kavrama yayi
ve (13 )kavrama bilezigi, 6)fekme borusuna gegirilir ve gekme borﬁsu,
(3)gekme kovani igersine siiriilir. (Bu sirada, gekme kovani(4)klavuz
burcunun 1) tagima kovani yari¥i igersinde kayip kaymadiginin kont-
rol edilmesi gerekir,)

gelil A ﬁ.B) kavrama kovani, bir E anahtara vas:.tas:xyla(B)
gekme kovani ve(13)kavrama kovanl idzerindeki delikle Bir hizaya
gelinceye kadar vira edilir, kovan gakigtirilir,
o 4. é* Uzerine B, 8zel takimin vidalanmg B baglama ko -
IayliZi bir mengeneye baglanir ve gekme organi, baglama kolayliZina
yerlegtirilir, Dilli (103>kavrama rondelasi, ¢ekme borusunun sag ta-
rafina gegirilir ve imkan nisbetinde (13) kavrama kovanina doZru faz-
laca siirtilir.(Sekil4 .9 bakiniz), BaZlama kolayliZ: kolu, saat ha-
reketinin aksi yoniinde,(6)gekme borusu igersindeki kanala (15)See-
ger - Emniyeti yerlegtirelebilecek gekilde goriilene kadar gevrilir.



(€3]
“i

emniyek halkasi bir D pensesi araciligiyla yerine monte edilir.
Cekme organi baZlama kolayligindan gikartilar..

-~

Sekis 4+3%722 itme kovani, vidali taraf yukari gelecek gekilde
tutulur ve kovan pargalari agagidaki siraya gére kovan igine yer-
legbirilir:

a) @3)itme somunu ¢) @8) bilyalyl yatak rondelasi
b)<27 )bilyal:. yatak kafesi d) Vi -'2ma yay gurubu (29,30,
107 ve 105 pargalari)

(Bﬁ seeger-emniyeti,(ZZ)itme kovani kanali igine bir C pensesi va-
sitasiyla yepLes tirilir.

Sekil 4.8 16 bilyall yatak rondelasi,(17)bilyali yatak kafesi
ve G.@ kavrama halka31,(6>gekme bofusuna(lOS) kavrama rondelasi dili,
(18 )cavrama halkasi izi iginde kalacak bigimde yerlegtirilir,
(sekil e bakiniz). (19)munafaza borusu, imkan nispetinde flanga
yakia bir gekilde hafifge bir mengeneye baglanir, CSG)s:.kJ.st:.rma
bileziZinin (sekil ) arikalanmsg olup olmadiZi kontrol edilmeli-
dir. Cekme organi, 2l)kurma yayi ile(1l9 muhafaza borusu igerisine
sirilir.

§ekil 4.5 B baglama kolayligi kolu, saat hareketi yoniinde (21)
yayini sikigtiraincaya kadar gevirilir. Itme gurubu, (19 dmhafaza
borusu igersine siiriliir ve(22)kovani sikica vira edilerek (33 )tir-
1111 rondela ve (32)civata ile emmiyete alimir. (35)mihafaza bo-
rusu takilir., (94)ve(59 sikigtirma bileziklerinin (gekil4 .6 ari-
zalanmig olup olmadigi kontrol edilir, (95)seeger-emniyeti, (22)ko-

vanin kanalina C pensesi ile monte edilir. B baglama kolayliZi
¢ikartilir.

DRV tipi fren regiilatdrlerinin muayene tezgahinda kontroli

Sek?*I 4,.IXldaha fazla monteye devam etmeden evvel, fren regi-
latdrleri gekil de gematik olarak gisterilen muayene tezgahin-
da agagidaki tarzda kontrol edilir:

a) Fren regiilatdrinin (38) dzengisi, silindir manivelasinin

serbest ucundaki deliZine bir permno ile baglanir.

b) Muayene tezgahina ait vidali mil, regiilatdr igersine vi-
dal1 kisim (35) mhafaza borusu igersinde kalacak gekilde
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vifa edilir. Sonra serbest ucun, diZer manivelaya bir per-

no ile baglanar.
Toplama (vigalama miayenesi

¢) Muayene tezgahina ait kumanda gubugu gevirilerek, gubugun
gatal kism. fren regiilatoriniin 6 ¢ekme borusunu kavraya-

cak gekile getirilir.

d) Fren reglilatdrii hakiki piston siasini buluncaya (piston
siasi g@stergesi, derecelendirilmig skalanin tolerans ala-
n1 igersinde kalincaya ) kadar birkag¢ defa fren yapilir.
Her bir frendeki azami kisalma miktari 120 mm dir. (9)

Uzatma muayenesi

e) Kumanda gubuZu kaldirilir. Iki defa fren yapilir ve fren
reglilatdri lagkalagtirailir. Her bir frende regiilatdr 30

mm kadar uzayabilir. (9)

f) Yukarda belirtilen toplama ve uzatma muayeneleri birkag

defa tekrarlanar.

g) Yukardaki muayenelerde, herhangibir sebeple fren regiila-
tori galigmazsa ozaman tekrar demonte edilir ve miinferit
pargalarin regiilatdre dogru olarak monte edilip edilmedi-
Zine bakilir. Fren regiilatdriiniin demonte edilme zorunlugu
dogarsa, tekrar demonte den sonra muayene btezgahinda bir

defa daha yukardaki talimata uygun olarak kontrol edilir.

h) Muayeneden sonra tezgaha ait vidali mil lagka edilerek gi-
kartilair,

i) Fren regiilatdri, muayene tezgahindan alinir ve(6 )gekme bo-

rusu siki tutularak {3€) lizengisi sokiilir.

Fren regiilatdriine ait(}l)vidall mili, regiilatdrd monte etme-

den evvel vidali milin zedelenmig olup olmadiZi (gayet zedeler
varsa egeleyerek ) aragtirilir ve uygur yaglama maddesi ile vag-

lanir.

Sekii 4.4 {@l)ayar mili, (42) durdurma somunu vira edilerek ) ..
baglama bilezigi ile emmiyete alinacak gekilde, fren regiilatdrine

baglanir. Sonra ayar milinin vidali kismi (35) muhafaza borusundan

o
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gorilinceye kadar ggzilir. Jekil 4-.J3@4)kumanda kdprilid @5 ku-
manda gubugu btakilir. (Q)gekme borusu siki tutularak(ﬁs)ﬁzengisi si-
kigtirilar.

Fren regililatdriinin tagita baglanarak kontrolid

At glyede muayene tezgahi yoksa, ozaman fren regiilatdri vagona
baglanarak agagidaki gekilde kontrolden gegiiilir:

l. Sabo ile bandaj arasina bir demir parcgasi Srnegin bir ge-
ki¢ sokulur. Iki defa tam fren yapilir. Ikinci frenden sonra haki- .

ki piston siasinin bulunmasi gereckir.,

2. Demir parg¢asi gikartilir. Iki defa fren yapilir. Birin-
ci frende piston siasi biiyilk bulunur fakat ikinci frende fren regii-
latdri sabo baglugunu normal degerine getirir., BOylece piston siasa
tekrar dogru duruma ayarlanmg olur,

Boya

Vagon, pasa karsi kalin bir tabaka ile boyanirken, fren regil-
latérﬁnﬁn(ﬁ)gekme borusu ve QS)muhafaza borusundan digari glkan(4l)
ayar milinin boyanmamasina dikkat edilmelidir,



5., FRENLERIN ISLETMEDE KULLANILMASI VE BAKIMI

Bu bdlimde lokomotif ve vagon frenlerinin igletmede emmiyetle
kullanilabilmesl igin yapilmasi gerekli Szellikler agiklanacakbtir.
Zarcket emiyetinin mevcut olabilmesi ig¢in hig¢ giiphesiz dncelik-
le her vasitanin freninin emniyetle galigir durumda olmasi, trenin
usuliine uygun diizenlenmig olmasi ve frenlerin maharetli bir gekilde
kullanilmasi gereklidir., Bu amagla tagrt frenlerinin galigir durum-
da olmasi igin belirli siirelerle bakimlarinin yapilmasi gerekmekte-
dir. Trenlerin meydana getirilmesi sirasinda fren bakimindan dik-
kate alinacak hususlar, trenlerinhazekeélra51nda frenlerinin kul-
lanilmasi ve muihtemel arizalar olmasi durumunda yapilacak igler bu
b&limde kisaca agiklanacaktir.

5.1 Lokomotif Frenlerinin Depoda Bakimi

Lokomotif frenleri depolarda her servise g¢gikmadan, aylik ve
altl aylik olmak Uzere mmayene ve bakima tabi tubulur. Depoda ya-
pilmasi gereken iglerin sorumdusu depo gefidir., Lokomotifin servi-

se verilmesinde depodan &nce yapilmasi gerekli mmuayeneler:

Lokomotif frenmlerinin igletmeye elverigli durumda olmasindan
makinist sorumludur. Bu maksatla depodan ¢ikmadan Once lokometif
frenlerini muayene etmesi gereklidir. Hava pompasi, kompresdr ve
diger siirtinen fren aksam. uygun yag ile yaglanmalidair, Hava pom-
pasi, hava borularls itzerinde bﬁlunan su ve yag tahliye gantalaris
her giin bogaltilmalidir. Her yerin pislenmemesi igin tahliye ¢an-
talari belirli yerlerde bogaltilmalidir, Hava irtibat hortumlari
musluklarys agilip kondivite hava verilmek suretiyle kondivit liflen-~

melidir.

Bu muayeneler yapildiktan sonra ana depoya giden hava yol ver-
me muslugu agilir, makinist muslugu doldurma durumuna getirilerek
ana depo ve kondivit manometrelerinin egit yikselig gdsterip gds-
termediklerini kontrol igin kompresdre yavag yavag gii¢ vermek su-
retiyle galigtirilir., Basing 5 atmosfere ylkselmeden Once makinist
muslugu kolu yol durumuna getirilmelidir, Ana depo basinci 8 atmos-
fer olduZunda kompresSr otcmatik olarak durmali veya boga gallgmaya
baglamalidir., KompresSrilin gok sik araliklarka galigip durmasi hava

kagaklarinin fazla oldugunu gdsterir,
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Eger iki makinist bdlmesi varsa kullanilmayan bSlgedeki ma-
kinist muslugunun kapali olmasi gerekmektedir. XKondivit basinci
5 atmosferde olmalidir. Aksli takdirde ayar cantasi 5 atmosfere
ayarlanir. Lokomotif hava kagaklari makinist muslug®d agik dummda
ve komresdr durdurulmug vaziyette 5 dakikada 0,3 atmosferden fazla
olmamasi gerekir. Lokomotif depodan g¢ikmadan Snce makinist (maki-
nist muslugu ile) 0,5 atmosferlik bir fren yapar. Bu durumda bitin
sabolarin oturmasi gerekir. (2)

Piston siasi genel olarak :
Lokomotiflerde 70-100 mm ( bazi lokomotiflerde 130 mm)

Fren reglilatdrii bulunan lokomotiflerde 100-115 mm deZerlerin-
de olmalidir, PFren g¢ozlildiiZlinde biitlin sabolarin gevgemesl. .gerekli-
dir. (2)

5.2 Lokomotif Aylik Fren Muayenesi (2>’<3)

Aylik muayenenin esasi hava kagaklarinin tespiti wve frenin iyi
galigir durumda olmasini temin etmek igindir. Otomatik fren yik ve
yolcu durumlarinda muayene edilir, Bu amagla her iki durumda ayri
ayri olmak lzere 0,5 atmosferlik bir fren yapilir. Biitliin sabolarin
tekerleklere oturmasi gerekmektedir, Higbir hava kagagr sesi duyul-
mamalidir. Hava kagak kontrolu igin kondivit 5 atmosfere getirildik-
ten sonra makinist mislugu kolu agik duruma getirilir, bu durumda 5
dakikada hava kagagi en fazla 0,3 atmosfer olabilir. Yine fren go-
zlildigiinde blitin sabolarin gevgemesi gerekmektedir. Moderabl frenide
aynl gekilde bir atmosferlik frem yapmak suretiyle kontrol edilir.
Iki makinist bolmesi olan lokomotiflerde iki makinist bGlmesindeki
manometreler ayni degeri gbstermelidir. Aralarinda 0,2 atmosferden
daha blylk fark olan manometreler gzarlammalpVveya dedigtirilmeli-
dir., Hava pompasi veya kompresdrlerin muntazam ¢aligip galigmadiga
xontrol edilir. (2)

540« Eereis¥rasinda Frenlerin Kullanilmasi (2),(3)

Ha.alce4 Sirasinda makinist devamli olarak hava manometresine dik-
kat etmelidir. Elekbtrikli lokomotiflerde eger hatta bir gerilim dig-
mesl varsa ve kompresSr gerekli havayi temin edemiyecek derecede akim

digmesl mevecutsa tren durdurulmalidir. Mimkin oldugu takdirde du
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durdurma sirasinda bir istasyon btercih edilmelidir. Eger uzun bir
yolun akimsiz geg¢ilmesi gerekiyorsa ana hava depolari dnceden 8 at-
mosferle doldurulmalidir.

Bartkes L sirasinda, frenler ¢dziilmiis durumda makinist muslugu
kolunun yol durumunda bulunmasi lazimdir. Bu suretle kondivite de-
vamli olarak 5 atmosferlik hava bulunmasi saglanir. Seri doldurug
durumunda kondivitin dolmasinda yeterli siire beklenmelidir. EgZer
seyir sirasinda vagonlar arzu edilmedigi halde fren tutuyorsa ma-
kinist kisa bir seri doldurugla veya kisa bir fren ve g¢dzmeyle du
vagonlarin frenlerini ¢dzer. Fazla hava kagiralmig olmasi lokomo-
tifin degigtirilmesine kadar giderilmedigi durumia yeni gelen maki-
niste bu durumun bildirilmesi gerekir.

Har=ketz sirasinda trene vagon verilirse veya gikarilirsa veya
lokomotif trenden ayrilir yeniden baZlanirsa gerekli gorildiigi du-
rumda tam veya basit fren tecribesi yapirlir. 3Bu husus daha sonra-
ki konuda agiklanacaktir.

Haresket sirasinda bir igletme freni yapmak igin ilk Snce kondi-
vitten 0,5 atmosfer hava atilir ve makinist muslugu dordinci duruma
getirilir. Ikinei fren kademesi trendeki kogum takiml ve tampon
takimlarindaki kuvvetlerin dengeye gelmesinde ve kondivitin 4,5 at-
mosfere dligmesinden sonra yapilmalidir. Uzun trenlerde, trenin Une
dogru yiZilmasini Snlemek maksadiyla ilk frende lokomotif freni bir
miktar gevgeltilmelidir., Uzun trenlerde kademeli frenler arasinda,
yeterli miktarda zaman birakilmali ¢abuk fren yapilmamalidir., Zira
yvapilan bir frenin biitiin trene tesir etmesi belirli bir zamana ihti-

yag gosterir.

Fren sirasinda slirekli olarak manometreye bakilmalidir. Kon-
divit havasi 3,5 atmosfere dligtiiglinde tam fren temin edilmig olur.
Tehlike aninda daima seri fren yapilmalidir. Normal duruglarda ka-
demeli fren yapmaya o gekilde baglanmalidirki kondivit basinci azami
1 atmosfer atildiZl zaman tren istenilen yerde durmalidir. Yolcu
trenlerinde, tehlikeli durumlar haricinde trenin durmasina yakin
fren yapilmamalidir. Fren zamaninda ¢dzilmeli ve trende sarsinti-
lar meydana gelmemelidir. EZer kuvvetli fren yapilmigsa lokomotif

plirijori cekilerek bu bir miktar hafifletilmelidir. EZer trenin
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durdugu yer rampa ise frenler ancak hareketten Gnce gevsetilmelidir.,

Isgal edilmig bir hat veya kdr hat lzerine yapilan giriglerde
yapilan frenlerde zamaninda frene baglanilmali ve daima bir fren
rezervi bulunmalidir. Bu gibi hallerde durugtan dnce fren gevgetil-
mez., EZer kisa bir durugtan sonra tren arka tarafindan baglanacak
bir lokomotif ile alinacaksa, frenlerin yeni gelen lokomotif tara-
findan kolayca ¢Oziilebilmesini temin etmek igin ilk lokomotif tara-
findan kondivit basinci 4,5 atmosfere digiirilmelidir.

Frenlerin ¢dziilmesinde treni tegkil eden fren cinsini bilmek
gerekir. EZer gok ¢dzmell frenler varsa bunlarla kademeli ¢Gzme
mimkiindiire Tren tek ¢dzmelli frenle tegkil edilmigse ¢Ozme durumun-
da bitln frenler ¢oziliir. Freni miiteakip yapilacak g¢bzmelerde ma-
kinigt muslugu kolunu kisa bir siire a¢ik durumunda bekletilerek
fren etkisinin dengeye gelmesi saglanmalidir. Tam ¢dzmeden sonra
tekrar fren yapilmasi ig¢in kondivit ve hava depolarinin 5 atmosfer
havayla dolmus olmasi gerekir., Yuk trenleri uzun oldugu ig¢in ¢Szme
zamaninin uzun olacagi dikkate alinmalidir. Kademeli bir ¢Szmeden
sonra, fren yapilabilir. Ancak ¢Ozme kademesi etkisini gostermig
olmalidair,

Tehlike anlarinda makinist ¥&R& kolunu seri fren durumuna
getirmelidir ve tren durumcaya kadar kol bu durumda birakilir.
Bundan dnce anlatilan ve fren yapmada dikkate alinacak hususlar
tehlike durumunda dikkate alinmazlar., Tekerleklerin kizaklanmasini
Onlemek maksadiyla duruga yakin kumluk kullanilmalidir,

Otomatik frenle yapilan seri frenden bagka bitin frenler teh-
like aninda kullanilir., ELl frenlerinin sikilmasi iginde tekrar
igaret verilmelidir., Manyetik fren, elektrik freni, dinamik f{ren-
lerinden hangisi mevcutsa kullanilmalidir. Yapilan bir normal fren-
de kondivitten yeteri kadar hava atildigi halde fren tesiri gdril-

mijyorsa aynl sekilde fren yapilir ve mevcut bitin frenler kullanilir.

EZer makinist tren siratinin beklenmedik bir gekilde digtiigi-~
ni hissederse veya kondivitte hizla bir basing dligmesi farkederse
derhal seri fren yapar. Makinist b olayin bir tren kopmasindanmi
yoksa bir imdat freni VEREZSITTIN gekilmesinden mi ileri geldigine

dikkat eftmelidir. ZZer bir tren kopmasi halindeyse arka ve On kis-



min birbirine garpmamasi i¢in makinistyamasz kolunu doldurus du-
rumuna getirir ve arka kisim duruncaya kadar yoluna devam etmeye ga-
ligir, Tren kopmasi mevzubahis degilse tren durduktan sonra maki-
nist durma sebebini aragtirar.

5.4 Fren Tecribeleri (2)

Tren frenlerinin kullanilmaya miisait olup olmadiklarihni tayin
ve tesbit i¢in fren tecriibeleri yapilir. Bu arada bilhassa:

a) Basingli havanin kondivitten trenin bagindan sonuna kadar
muntazaman gittigine, kondivitte, hava hortumlarinda, irtibat wana
larinda, idare ventillerinde, depolarda ve fren silindirlerinde

hava kagagx bu;unup bulunmadizinil.

b) Lokomotif tarafindan bir frenden sonra frenli biitiin vagon-
larin sabolarinin tekerleklere siki olarak oturup oturmadifina ve
lokomotif tarafindan yapilan bir ¢Szmeden sonra higbir pirjdor ¢ekil-
mesine gerek kalmadan bﬁfﬁn sabolarin gevgeyip gevgemediZine baki-
lir.

1

Pren ftecrilbeleri makinanin kullanilacagi makinist mahallinden
yapilir. Yani iki makinist bOlmesi bulunan makinalarda veya iki
bag tarafinda makinist bdlmesi bulunan motorlu trenlerde yapilacak
seyir sarasinda tren hangi taraftan idare edileceksée fren tecriibe-
side bu makinist bolimiindeki makinist vapaslile yapilir. Sabit
- basingli hava tesisleriyle yapilacak fren tecriibeleri hazirlik ma-
hiyetirnde olup trene lokomotif baZlandiktan sonra fren tecriibesi
yeni bagtan tekrarlanir,

Fren btecrilbelerine trenin basingli hava ile btamamen dolmasin-
dan sonra baglanmalidir. Tecriibeden Once biitin sabolarin gevgek
dyrumda bulunmasi gerekir., Fren tecrilbesinin yapilmasinda herhan-
gibir karlslklléa meydan vermemek igin gdrevlilerden bagka kimse
tecrilbeye karigmamali ve talimata uygun olarak fren yap ¢dz lgaret-
leri verilmelidir. Frenlerin iyi durumda bulunduguna kanaat geti-
rilmeden hareket etmemelidir. Fren denemesinin sonucu mutlaka bek-

lenmelidir.



Fren tecrilbeleri iki sinifa ayrilir:
a) Tam fren tecriibesi.

b) Basit fren tecriibesi.

5,4.1 Tam Fren Tecribesi
1~ Trenlerin tegkil edildigi istasyonlarda.
2- Yabanci memleketlerden gelen trenlerin sinir kapilarinda

3= Bir tren arizasindan dolayl Barghebrasinda yapilan durug-
lardan sonra.,.

4~ Igletmenin liizum gdsterdiZi yer ve hallerde,

tam fren tecriibesi yapilir.

Tam fren tecrilbesinin yapilig gekli

1- Tam fren tecribesine baglanilmadan Once gdrevli personel
hortumlari iyice baglanmig, idare ventili kollarinin trenin cinsine
ve yilk kollarinin vagonlarin yiklerinin gerektiZi durumda (bog veya
dolu durumda) olup olmadiZini kontrol® Telidddrilecek eksiklikleri
tamamladiktan sonra trenin hava ile doldurulmasi igin makiniste ge-
rekli igareti verl  _s1idir.

2~ Tren gefi ve revizdr trenin basingli hava ile tamamen dol-
dugunu makinistten 9Zrendikten sonra frenlerin gevgek durumda olup
olmadiZina bak gzl dir.

3= Biitin frenlerin gevgek durumda bulunduklari anlagildaktan
sonra tren gefi trenin bag tarafinda fren yap igaretini verir. Ma-
kinist bu igareti makina diidigi ile cevap verir ve kondivitten ya-
rim atmosfer hava bogaltarak fren yagec:-2dir.

4- Bunun {zerimne tren gefi ve revizdr trenin bagindan sonuna
kadar giderek frenli biitiin vagonlarin sabolarinin sikilip sikilma-
d1Zin1 kontrol etmeiidir,

5- Tren gsefi ve revizdr son vagonunda freninin sikmig oldugu-
tesbit ettikten sonra gevgelt igaretini verir. Makinist dudigd ile
cevap vererek freni gevseltir., Tren gefi ve revizdr bitian diziyi
gdzden gegirerek frenlerin hepsinin gevgeyip gevgemedigini konbtrol

eimelidir.
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5.4.2 Basit Fren Tecriibesi

1l- Trenden bir veya birkag¢ vagonun ¢ikarildrgir veya ilave
edildigzi zaman,

2- Katari geken lokomotifin katardan ayrilmasi ve tekrar ka-
 tara baglanmasi halinde, lokomotifin degigtirilmesinde, lokomotif

kiasa sire servis digi kalmasi halinde,

3= Fren hortumlarinin yukarida agiklanan hususlar dahilinde
¢oziilip tekrar takildiZinda haxaEﬁaéﬁﬁﬂat%usluklarlnln agilip ka-
panmasinda,

4~ Bir trenin arizasinin giderilmesinden sonra,

basit fren tecribesi yaprlar.

Basit fren tecriibesi yapilig itibariyle tam fren tecriibesine

benzer. Yalniz basit fren tecrilbesinde son hava frenli vagon ile

katara sonradan ilave edilen vagon frenlerinin muntazam galigip
¢aligmadigina bakilir. 'Manevra hizmetlerinde eZer bir dizinin ge-
kilmesinde hava freni kullanilacaksa manevraci tarafindan en son
vagonun V&arzelagllip kapanmak suretiyle fren yapilmali ve yapi-
lan fren makinist tarafindan ¢Sziilmelidir. En son vagonun freni
¢6zildligi taktirde manevra ig¢in frenlerin iyi oldugu durummna ka-
rar verilir. Bu fren denemesi hig¢bir zaman tam ve basit fren tec-

rilbesi yerine gecgmez.



6. SONUGLAR

Tirkiye'de kullanilmakta olan lokomotiflerde genellikle basing-
11 hava fren sistemi kullanilmaktadir, Basingli hava fren sisteminde
hava, dogrudan doZruya atmosferden elde edildiginden temin edilme zor-
lugu yoktur. Ustelik sonsuz bir kaynak mevcuttur, Sistem iginde ha-
vanin dolagim. kolay ve rahattir. Hava kolayca depo edilebilir, Pat-
lama ve yanma ihtimali yoktur, Pehlikesiz, temiz ve kirletme Gzelligi
yoktur, A.Sistemde kullanilacak havanin.temin edilmesinde yalnizca komp-
resdr yada hava pompasina gerek vardiry Agiri yiiklemelerde herhangi-
bir problem yaratmaz. Sicak ve sofuktan etkilenmez. Bu avantajlarin-

dan dolayi, lokomotiflerde gemellikle hava fren sistemi kullanmilir.

Ancak, yukarida say:.lén avantajlarinin yaninda bazi mahsurlér:,-
da vardir. Havanin sistemde kullanilabilir hale getirilmesi igin ol-
dukga masraf gerekmektedir. ‘Ayrica havanin sikigabilir bir‘akn.gka'n
olmasindan dolayy diizgin bir hz elde edilemez. Bu sebepten dolayi
uygulanan kuvvet sinirli olur. Birde, basingli hava atmosfere atil-
diginda oldukga fazla giiriilti yapar.

KEs hava fren sistemiyle ¢onat11mg bir lokomotif en fazla
140 Km/h haz yapabilmektedir, ZLokomotifin 140 Km/ht'den fazla hiz
yapmasl igteniyorsa, hava fren sistemine ek olarak bagka fren sis-
temleri kullanilmasi gerekir. (1) 4

Diesel-Elektrikli lokomotiflerde ek fren sistemi olarak dina-
mik fren sistemi geligtirilmigtir. Bu tip lokomotiflerde iki gegit
tahrik sistemi mevcuttur. Bunlar, dogru akim tahrik sistemi ‘ve tri-
faze akim tahrim sistemidir. Son ylllarda geligtirilmig olan trifa-
ze tahrik sisteminde biyik avantajlar vardir. Mesela tagima kapasi-
teleri bakimndan kargilagtiraldifinda, yillik iggiicii diesel hidro-
1ikli lokomotiflerde 10 milyon htlm, dogru akim tahrikli diesel-elek-
trikli lokomotiflerde 20 milyon htkm, trifaze tahrikli diesel-elek-:
trikli lokomotiflerde ise 35 milyon htkm olarak saptanmigtir. Yine
her htkm bagina aginmalar kargilagtirildiginda %42.2 lik bir aginma
farki oldufu gorilmiigtiir. Boylece %100 oraninda aginmalar azalmig
dolayisiylada maliyette bir diigiig gbzlenmigtir. Bir bagka Ustlinlik
ise hareket motorlarindan elde #dilen,elektrik, treni i1sitma, aydin-
latma, klimatize donanimlarina verilmekte fazla gelen elektrik ise
ya elektrik hattina yada dinamik fren direnglerinde 1siya gevrilerek



latmosfere atilmaktadar. Boylece lokomotif bagina 640 iitre yak:,t.;
tasarrufu saglanir, Bakim masraflarida azdir.

Ancak bu iki fren sistemiyle belirli bir hiza erigilebilmek-
tedir. Bu hizdan daha fazla hizin yapilmasi isteniyorsa yani yiik-
sek hiz isteniyorsa, bu durumda diskli frenler diger frenlerle bir-
likte kullanilmalidir. Sadece diskli frenler kullanildiginda 250
km/h h1za ulagilmgtir, |

Halen ulkemizde 22000 tipi lokomotiflerde basingli hava +Dina-
mik fren birlikte kullanilmaktadir. Dinamik fren sisteminin 24000
tipi lokomotiflere uygulanmasi ise proje safhasindadar.
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