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THYKLUFTBHEMSERNES ANVENDELSE PAA MOTOHVOGNE 
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Som Læserne ved sæl les d er den ene Motorvogn i Gang efter 
d('n anden , snar! paa d en ene Bane og snart paa den anden, for at 
lage l~onkurrencen op med Rutebilerne. Del er jo ikke faa Vogne, 
d er all erede k øre r paa vore Haner, og d eres Antal vil jo sikkert 
mege l hurtigt f'ord oh les, endda fl ere Gange. Foruden at være hil · 
lige i Forbruget af Brændsel og i Kravet lil Antal af Betjenings­
mandskabel opfylder disse Vogne tillige den m ege l vigtige Be· 
lingclse, al de kan sa~ Ltes hurligt i C:111g, m en de maa alter kunne 
s! :111dses megc l hu ri igt pan en rolig og hehagel ig Maade uden 
St<,>d , ug de m:1a ligeledes kunn e standses n øj:1gligt paa det Sled , 
111:111 v111skl'r. D el sidste har Belydning for La' ngde af' Perron til 
de eve nluell nye Stoppest-eder, man in<lretler , og cndvidnc er det 
jo ubehagel igt for Publikum al skulle løbe 30- fJO m for at kum ­
me ind i Vognl'n , og det virk('r sinkende paa E kspedition en. 

Disse Krav Bremsningen vedrørende har med ført, al. man har 
forsynd Mulorvogne11e m ed Trykluftbremse i Stedet for Vncnum­
brems(' , som jo hid I il har været enehersk en de h erhjemme. 

Mang('n en T eknike r har sikkert i cl ledigt 0 jd1lik paa en Ba -
1wg:1:1rdsperro11 anstillet Belraglninger over Anvendelsen :11' de 
forskellige fedtede ug s11avsede Sla~nger , Beholdere og Cylindrer, 
der findes under en Jernbanevogn, 11d e11 :1L have naael: noget 
større Hcsult:1t·; thi i Følge Sagens Na tur er disse Mek:111ismers f'aa 
~cdlcn ! Dele ornhyggl'ligt: indkapslede. I Anledning af den ny 
1Er:1 Trykluf'Lbremscrne har begy ndt: her i L:rndet. s:1mtidig m ed 
Oliemolorl'rncs I11df' ~1relse i .Jernba1wdriften , er <kr v<·l (lrund til 
:1t omtale dem lidt n æ rm ere paa de lle Sted. 

Forinden de rorskell ige Try kl nf'tl>remseappa r:i I er f'orkla res, ska I 
del ganske korl og skem atisk vises , hvorledes Bremsning af en 
.Jern banevogn foregaar. Bremsningen foregan r almindel igst ved 
at Sløbejærnshremseklodscr trykkes mod lljulcncs Løbeflader og 
hæmm er disses rolnl'JH.le Bcv~cgc lsc ; mc11 pna de ll< ~ Omrnade 
er en Del Motorvogne anderledes, idel der er anbragt en særlig 
11rl'll1S!'skivc paa hver Vognnkscl , og h erpaa virker Bremseklod­
S< ~nw lwsla:wnd<! :11' en .fornsko med en paanilld Saal , der er 
11<'1 kl :1 I' Asbl'sl og l\ol>lin ( 1111dl ag<'lsesv is a I' SI v11lcjærn). 
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Fig. 1 viser del almindeligst anvendte Arrangement af Bremse­

stængerne og Vægtarmene. I Bremsecylinderen kan Bremse­

stemplet og Stempelstangen bevæge sig, naar der frembringes 

Forskel i Luftens Tryk paa St emplets lo Sider, f. Eks. ved at sam ­

mentrykke (komprimere) Luften paa den ene Side af Stemplet 

( Trykluftbremse) eller ved at udsuge Luften riaa den anden Side 

Fi g. I . 

(Vacuumbremse). Bremseslemplel.s Tryk vil med cl Træ k- og 

Vægtslangssystem som delle fordeles ligeligt paa all e Bremseklod ­

serne ; men det Tryk , Klodserne udøver, er paa Grund af Vægt­

stængernes Udvekslingsforhold betydeligt større end det Tryk , 

der udøves af Bremsecy linderen. 

Til .Skrvebremsen. 

Fi g. 2. 

Fig. 2 viser Arra11ge11w11ld paa en Vogn med særlige Bremse­

skiver. 
Fig. 3 viser ren! skematisk de forskellige Luftbremser , der har 

n1 ndet. prak I isk Udbredelse. 
/J en direkleuirken<le Etkumm er-Trykluflbrcmse virker ved , al 

Trykluften sendes direkte ind i Bremsecylind eren fra Hovedluft ­

beholderen. Ved Bremsens Løsning undviger Luft.en fr a Brc mst• 

cy linderen gennem Ledningen over Førerbremsehanen ud l fri 

Luft. Delk Systf'm irHHm·tcs tidligere ved NI Del alm. SJ < 0 1-( 11 1• . 

Den dirckl evirkcn<le Etlrnmm er-V(/ cu11mbremse ogsun I ldt'! 
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den simple Vacuumbremse virker ved, at en Ejektor suger Luften 

ud af Ledningen og den ene Ende af Bremsecylinderen. Med 

delte System ved man ikke ved Bremsningens Begyndelse, om 

man overhovedet faar nogen Bremsevirkning eller ej. Ved foran­

nævnte System havde man dog en Beholder, hvori Trykluften 

var opbevaret. Løsningen foregaar ved at lukke Luft gennem 

Førerbremsehanen ind i Ledningen og Bremsecylinderen. Begge 

Syst emer har den Mangel, at Brem sen ikke træder i Virksomhed 

1 GJ---q 

Fig. ;i. 

i Tilfælde af Brud p:rn L edningen (Togsprængning). Den simple 

Vacuumbremse anvendtes ved Statsbanerne indtil Midten af 

90 'erne. 

V en indirektevirkende automatiske Etkammer-Bremse har en 

Slyreuenlil og Hjælpeluftbeh older indskudt m ellem Led ningen og 

Bremsecylinderen. Bremsen gøres klar til Brug inden Kørslen ved 

:ti fylde Lednin gen og (gennem Styreventilcn) Hjælpeluftbeholde­

ren med Trykluft. Bremsen sættes i Virksomhed ved at lukke 

Luft ud af Ledningen , derved omstyres Styreventilen , saaledes at 

Forbindelsen m ellem Ledningen og Hjælpeluftbeholderen afhry­

des, m edens der samtidig dann es Forbindelse m ellem den og 



Bremsecylinderen. Løsningen foreg::iar ved aller at forøgeTrykket i 

Ledningen, derved omstyres Styrevenlilen, saaledes at Bremse­

cylinderen sættes i Forbindelse m ed fri Luft, og Ledningen sæt ­

tes alter i Forbindelse m ed Hjælpeluftbeholderen og fylder den 

op. Bremsen træder i Virksomh ed i Tilfælde af Togspræ ngning 

(heraf Benævnel sen automatisk), og saal edcs at baade forres te og 

bages te Del bremses . Det er lleUe System, der anvendes til Mo ­

torvognen e, og som ge1111em en Menneskealder har været anvendt 

ved de fl este J ernbaner til P erson - og Hurtigtog Verden over. De 

almindeligst bekendte er Westi11gho11sc- og J\norr-Fahrikalerne . 

Disse Bren~ser er m eget økonomisk e i deres Luf1tforbrug og virker 

hurtigt ; Bremsetrykket kan forøgl's trinvis, og Bremsen løses 

hurtigt. ; derimod har de næs t.en alle den Mangel, al de ikke kan 

løses trinvis , saaledes som de øvrige .System er. Hvis man vil for ­

mindsk e Bremsetrykket, m aa Bremsen først løses helt , Hjælpe­

luflbehoklercn fyldes op, og først dcrcfl.er kan man foretag< ~ en 

Bremsning, der er mindre end den forcgaaendc. Da Opfyldnin ­

gen af Hjæ l pdu flhcl10ld ercn forcgaa r gen nem cl forh old sv is lill e 

Hul, lager den nogen Tid , og Føreren lad er sig maaske derved 

forl ede til eller tvinges 1il al foretage forny et Bremsning for tidlig ; 

Gentagelser af denne Manøvre kan og lrnr foraarsagcl. Ulykk er, 

idet Bremsekraft en udt ømm es. Den C'nesle Bremse af dette Sy­

stem, der k:rn lr1scs trinvis , og som vel at mærke har fund et Ud ­

brcddse af Betydning saavel Lil Godstog som 1il P ersontog er 

/(11n ze-T<norr -Brcmsen. Paa Motorvognene her i Landet undgaar 

man E tkammerhremscns Mangel ved i v isse Tilfæld e al: kombin e­

re delte System m eil det <lirckl euirkendc. 

De indirekt euirkcnde automatiske Tokammer-'f'rykl11ft - li< ~ n " 

holdsv is Vac1111mbremsers Virkcmaade vil lal forstaas ved B<' ­

tragtning af F iguren. Hullet og Klappen i Bremsesternplet fore­

stiller en Kontraventil. Disse Bremser er m ere rC'gul crhare end 

de alm. indirektevirkende Etknmmer-Trykluftbremscr ; m en især 

e r Tokammer-Trykluftbremserne megd ur1konomiske i Luft-for­

bruget og benyttes kun enk elte Steder til Forsl.a.dsjernbanetrafik . 

De var for en Del Aar tillrnge :111vcndl ogsaa paa Hovedbaner i 

Prøjsen. Tokammer-Vakuumhrernscn af detl.e System er mest 

kendt und er Navnet Hrmlys BrcmsC' . Det er den, so m anve 11d <' s 

ved de danske .Ternhan er lil Persontoge ne. Den har I mpt•I 

bravt m e,d vV<·stinghouse og Knorr, m en efl erhaanden som If.( -

I 
t 
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nens Vægt bliver større vil de uforholdsmæssig store Cylindre 

kræve alt for megen Plads og de største (24") giver Anledning til 

mange Besværligheder; saa snart Talen drejer sig om Indførelse 

af gennemgaaende automatisk Godstogsbremse, maa den natur­

ligvi s bukke und er for Trykluftbremsen, grundet paa den Udvik-

17 

21 15 1i:fa, 
" Fig. 4. 

Jing, der foregik med denne for god t en halv Snes Aar siden, og 

som ha r tilfredstillct SC'lv de drigsligste Forhaahninger. 

Vi skal nu se lidt nærmere paa de forskellige Etkammer-Tryk­

luft-Systemers Udformning til pr:.iktisk Anvendelse. Fig. 4 og 5 

Fig. 5. 

viser Anangenwnlet af det direlde System paa Motorvogne og 

Bivogne. System et er saa simpelt, a t del sikkert ikk e er nødven­

digt at give nogen nærmere Forklaring til Figuren. Details, som 

jo omtrent er fælles m ed de øv rige Systemer vil blive forklaret se­

nere. Fig. 6 og 7 viser Forholdene paa Motorvogn og Bivogn 

monteret med den indirektevirkende Etkammer-Trykluftbremse, 

saaledes som den i det væsentligste anvendes paa vore Motor­

vogne til J ernban ebrug. 

Bremseudrustningens væsentligste Dele er følgende: 

L Luflko111µr essur, der indsuger Luft og samm entrykker den 

Lil det ønskede Tryk. 



2. Indsugningsfill er, der befrier den indsugede Luft for de 

værste Urenheder. 

3. Trykregulator, der foranlediger Kompressorens Standsning, 

naar Hoved luftbeholderen er fy ldt op til 11 ormal1t Tryk, og som 

sætter Kompressoren i Gang, naar Trykket er foldet til det Mini ­

mumstryk, som tillades. Denne Ordning anvendes mes t paa elek­

triske Vogne, medens der til Oliemotorvog ne anvendes en Tom­

gangsventil, og Kompressoren drives da ved Kædetræ k eller Tand­

hjulsoverføring fra Motorakslen . 

4. Luflf iller for Trykregulalor. 

5. Afspærringshane for do. 

6. Konlravenlil, der forhindrer Lufilen i at s trømm e tilbage til 

Kompressoren, naar denne standses. 

7. Hovedlufibelwlder, hvori den nødvendige Trykluft opsamles. 

8. Han e for Vandudladning. 

10. Sikkerhedsventil, der forhindrer , at Systt~md kan overfyl­

des , hvis f. Eks. Trykregulatoren skulde blive i Uorden . 

11. Heduklionsv entil, der holder Trykket i Hjæ lpclu ftbeholde­

ren konstant. 

12. Førerbremselumen, een paa hver Førerplads. Ved en sim ­

pel Drejning af dens Haandgreh foretager man let og bekvemt 

alle ønskede Bremsninger og LHsninger og knn be tjene Sand­

strøapparater og SignalflHjte, hvilket er overmande praldisk , især 

i e t: Faremoment. 

13. Manometer, almindeligvis et Dob1Jelt111a11om et.er , de1· viser 

Trykket: dels i Hovedluftbeholderen og dels i Bremseledningen, 

saaledes at Føreren stadig kan overhev ise sig om, at Bremsen er 

klar til Brug, hvorimod det kun har ringe Betydning for Angivelse 

af Bremsningens Størrelse, da FBreren nwcl Øvelse g11r dett e Pro­

blem til en r en Følelsessag. 

14. Lyddæmper, der sidder paa Enden af hvert Udhlæsnings­

rør fra Førerbremsehan en. 

15. Bremsecylinder, hvori Trykluften gennem St emplet og 

Bremses ta~ngerne overfører Bremsekraften til Bremseklodsern e. 

16. /-lf(l' fpcl 11/t lJcholder, hvor den ti I B n•msccy l i ndcrt•n 110dVt'n ­

cl igl• Luftmængde opsa mles . 

17. Styrevenlil, der skiflevis kan sætte Bremsecylinderen i For­

bindelse m ed Hjælpelufthcholdcr<'n og fri Luft , og i sid stnævnte 
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Tilfælde forbinder den tillige Hjælpeluftbeholderen med d en gen­

n emgaaende Bremseledning. 

18. Cenlrif11golsløv j'anger, der skal ren se Luf'lt•n f'or U renheder 

(f. Eks. Hu s tskaller ), inden den kommer ind i Styrevenlile11. 

Hl. Trykl11/l1ed11i11g, der t.ilfc,Jre r Førerbremsehanen Trykluft f'rn 

lfovedl u rtbe hold eren . 

20 . JJireklc Bremseledning fr:1 Førerbremseh:1111 ~n til Bremse­

cylinderen Den er m edvirkende til nt Motorvogn ens Bremse kan 

loses t.rinvis, idet Af'slrømningsknnnlcn frn Bremset:ylinderc11 gen · 

nem Slyrevcntilen til f'ri Luft. proppes p:1a Motorvog1w11 , og Luf­

ten i Brem secylinderen er s:ialedes hl'nvist til at undvig1· g<'nn e rn 

den direkte 'Bremseledning over Førerbremsehanen og Lydd<-cm ­

pcre11 14 til fri Luf't. 1 Faretilfælde kan Føreren endvidere ind­

l:idc Luft direkt e f r:1 Hovecll u ft behold eren over Førcrbremseha-

1w11 ind i Br!'msecylind crcn, ud en at Luften fø rst skal passNc 

Sl.y rcvcn lil og Hjælpeluftbeholder. 

2 1. Gennemgcwende Brem seledning , der fors yn er St.yrevenlil og 

llja; lp1·luftbehold er . Som det frcmgaar af Navnet:, e r dd den , der 

ved Hjælp af Gummislanger og Kohlingl'r forbind er denne og de 

lilsvar!'nd c Ledninger p:i:i all e Bivognl'ne til en samlet· L!'dning. 

22 . Koblingshane, d er lukk er L edningen pan d en sidsll' Vogn . 

Endvidc~ r e kan den lukk es, naar In Vogne skal knhlt•s f'r:i hinan­

den , derved undg:1nr 111:111 haadc :il Vognene brems\'s og dt•n l'f­

terf'v1lgend e Tømning af App:ir:il e rnt ~ for Lurt fo r alte r :it f:1a 

Bremsen l1-1s , s:ial edes at man knn rnngere lll!'cl Vog1wne. De ny-

1•rp Il:m er e r fo rsy n ede med en Vi11kl'lhoring, der forhinclt•r Bulll ­

md i Slangen m ed fri Lurt , nnar Hnrn~n lukkC's ; delte er gjorl 

for at tage Spæ ndingen af Lu rten , i 11dc11 S l:rngt•rnc :1dskil les , og 

d!'rv t' d undgaa t ~v cnl.uel Tilskadekomst af Betjeningspcrsonalcl.­

l IYis ll:rnerne er fors yn l'l nwd disse Huller er dd 1rndvcndigt at 

li1kke IIaneriw paa bl'ggc Vogne samtidig, :1lts:1n med 1 ~ n lJa:m<t 

pa a hve r Hane, elkrs risikcrn man , at: H 11 llcl i ckn fo1rsL 1 u k k!'rk 

Ha ne f'oranlcdi gc r et Trykf'nld i lA•dnin gt• n p:ia den modsall e Det 

af Togslammt~ n , som dcrv!'d hrc·ms!'S . 

2:L (;11111111is/11ng e m ed Lterr!'dsindl:.cg. 

'.24. Slu/11/(((/er, li vorlil ikk e ko!Jll'de Slanger liel"Gcsh·s for :11 und · 

g:1:1 Forurl'ning og Fugtighed i SJ:rngerncs Indre. Da Perso11:dl'I 

ikk1~ :1llid har Forsl:1:ll'lscn ar dl'lk P1111kts Vigtighed , skal Op­

mæ rksomheden henledes dcrp:1a. 

I 
" 

] ] 

25. Sumlslrøcylinder . 

26. /(obling scylinder Lil Kompressor. 

27. Tryklu}"l sign11/klokk<:. Hos os anvendes almindeligvis Fløjte­

signal. 

Udrustningt•11 paa Bi vog nen fre mganr ar Fig. 7. Det skal hlol 

n:-ev nes , at 6 er Udlign ingsventilen , der b etjen es af et Træ k pna 

hver Side ar Vogn en , den find es ogsaa paa .Motorvognen , m en er 

ildu· vist. (1t•n11cm den kan Sysl:emf'I: t ømm es for Luft. Forud en de 

her næ vnt e Dde find es der , ligesom i andre .Jernharn!vogne, Nød­

],r!'l11sc i11drelninger, saaledes nt Puhlikum i Tilfa:ldl' af Fare kan 

4 

2-

Fi g. 7. 

5 
I 

s:octte Bremsen i Virksomhed og ofte tillige afbryde .Motor2ns Tæn­

ding. 

Vi sk:tl nu se lidt næ rmere pa:1 Konstruktion en ar de enk e lt e 

Dl'l c . 

D!'11 p:1a Fig. 6 viste I<ohlingsanordning 26 li! Kompressoren er 

ikkt· almind elig h e r i Landet. Paa de n es le Vogne h er tr:ckk cs 

h:ompressoren ved Rem eller J< æd etræk fra Motorens Ak sel og lø­

ber d erfor , saa s narL .Motoren er i Ga ng. r\rrangcmrnlcl bliver da 

som vist i Fig. 8, hvor l er Indsu gningsfiltret , 2 Kompressoren , 5 

Olieudskill er og Torngangsventil , 6 Hovedluftbeholder, 8 Trykre· 

gu lal o r R,. Sys tem et a rbejder paa den l\ifoad c, :it 8 aabner s ig, 11a:1r 

fi nanr sit: Maximumstryk ; Luften strømm er da fr a 6 over 8 over i 

f> , de rved aahnes Tomgangsventilen i 5, og Luften fra Kompresso­

r en s trøm m er dn gc-·rnwm 4 og f> ud i fri Luft i Stedet for over i 6; 
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der bruges saalcdes kun en ganske ringe Kraft til at trækk e Kom ­
pressoren, ligesom Aksler, Lejer og Ventiler skaanes en Del for 
Slid. Da der undertiden har vist sig Vanskelighed med al foa 

D 

Fig. 8. 

Tomgangsvenlilen til a t lukke sig, mrnr Trykket i 6 er fald et, har 
m an enk elte Steder l:idcl sig fo rlede til at fj erne 5 og 8 og lade den 
overskydende Luftmængde blæse ud gennem Sikkerhedsvcnlilcn 

l'0'7l Druckreg/cr 

Fig. 9. 

paa 6. Det har den uheldige lndlly<lelse, al /(ompressorcn slwlig 

maa mbcjdc mod Beholderens Moximums Tryk og maa derfor 

meget fraraades. Høret 3 er cl Tilbagcløbsrør fra Olieudskilkr'.'n: 
Fig. 9 viser den kombinerede Olieudskiller og Tomgan gsvcnlil 1 

Snit. Luften fm Kompressoren kommer ind ved A forneden i Hu ­
set og gaar gennem den rørformede Si 6 ind i Kammeret a og videre 

f 

ind i b og c, under Konlraventilen i 9 og videre gennem B til Ho­
vedluftbeholderen. Pa:1 Grund af den stadige Ændring af Luftens 
Helning gennem a, b, c, o. s. v. vil den fra Kompressoren medrevne 
Olie blive slyngel af og samle sig i Bunden af Kamret a, hvorfra 
den gennem C kan løbe tilba ge til Kompressoren. 

N:rnr Beholderen har na aet sit l\faximumslryk, strømmer Luften 
fra denne gennem Trykregulatoren og ind under Stemplet 13, som 

Fig. 10. 

dereft er gaar til Vejrs og anbner Ventilen 12 ; Luften kan da gen­
n em den rørformede Si 5 gaa direkte ud i fri Luft gennem Ud­
blæsningsaabningen foroven. 

Fig. 10 viser Olieudskill er og Tomgm1gsventilen udvendig. 
Fig. 11 og 12 viser Trykregulatoren H1 . Dens Opgave er som 

nævnte ait omstyre T orng:mgsve ntilen l2 's Stempel 13, Fig. 9. Den 
bestaar af en Over- og Underdel 1 og 2, hvorimellem Membranen 
11 er fastspændt; denne trykkes ned mod Sædet 14 af F jed rene 8 
og 9, hvis Tryk kan varieres af Stilleskru en 5. Høret 16 slaar i 
Fo rbindelse m ed Hovedluft.beholderen, og 11aar Trykket i denne 
naar sit Maximum, løftes Membranen fra Sædet, og Luften strøm ­
mer videre gennem Høret 18 til Tomgangsventilen. 

Fig. 13 viser Heduktionsvenlilen 11 , Fig. 6, der sidder mellem 
Hovedluftbehoklen-~n og den gennemgaaende Bremseledning. Den 
har til Opgave nt holde Trykket i den gennemgaaende Bremseled­
ning og alle S Ly reven til er og Hjælpe I u f'theholdere en. 0,5 at. und er 
I-Jovedluftbeholdernes Maximumstryk, for nt de smaa Variationer , 
der kan komm e i Hovedluftbeholdernes Tryk , ikke slrnl indvirke 
pn:t Trykk et i BrC'mscledning, Styreventiler og Hjælpelufthehol ­
dere. 
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18 17 

16 

Fig. li. 

Fi g. 14 og 1 f) viser Førerbremsehanen , hvoraf sidstnævnte er 

indrette t til Betjening a f Sandstrø- og Si gn alapparaterne. J\f dl' 

viste Hør e r A den gennemgaaende Bremseledning, B Tryklednin ­

gen fr a Hovedluftbeholderen , C den direkte Bremseledning, D Ud ­

blæsningsledningen , E til Sandstrøapparatet og F til Signal:1ppa ­

rntet. Paa Fig. 15 er Hn~rndgrehet vist drejelig t om en vandret 

Tap, saalcd es at man ved r.I: let Try k paa Ha:mdgrchet sæller Sig-

( 

I !) 

Fig. 12. 

Fig. ! il. 

nalapparatet i Virksomhed; endvid ere er der vist Lo fjederbela ­

slede h:napper , der støder :m mod to Ansatser, naar Haandgrebet 

~ r s till et i Stilli ngerne III. Haandgrebe t kan bevæges endnu et lill e 

Styk ke og aalrner da for Sancl s trøvenl.il en ; saa snart man slipper 

Grebet, try kk es det tilbage til Stillingen III , og Sandin gen ophører. 
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Førerbremsehanen hnr en NulsLilling, tre Bremsestillinger til ven­

stre og tre Løsestillinger til højre. 

Nulstillingen er den en este, i hvilken Haandgrebet kan aftages; 

i denne Stilling er al Forbindelse mellem de forskellige Kanaler 

spærret, saaledes at den forhaandenværende Løse- eller Bremsetil -

Fig. 14. 

Fig. 1!1. 

stand fastholdes uforandret, indtil Haandgrebet føres over i en af 

de andre Stillinger. Den Førerbremsehane, der ikke benyttes maa 

nødvendigvis ogsaa staa i denn e Stilling. 

Driftsbremsning (I ti lvenslre). Den gennerngaaende Bremse ­

ledning stilles i Forbindelse med fri Luft gennem et lille 

Hul, derved synker Trykk et i Ledningen og samllige Styre­

ventiler ornsilyres, saaledcs at alle Vognene bremses. Brems­

ningens Størrelse afhænger ::if, hvor læ nge Haandgrebet fast ­

holdes i Stillingen, inden det føres tilbage til Nulstillingen. Ved 
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at foretage denne Manøvre gentagne Gange, kan man forhøje 

Bremsetrykket efter Behag, indtil højeste Bremsetryk er naaet. 

Fuldbremsning (Il tilvenstre). Den gennemgaaende Bremscled· 

ning stilles i Forbindelse m ed fri Luft gennem et større Hul, saale­

des at den meget hurtigt tømm es for Luft, og Fuldbremsning ind­

træder. 
Nødbremsestilling (III tilvenstre). Her aabnes tillige fra Hoved­

luftbeholderen gennem den direkte Bremseledning til Motorvog­

nens Bremsecylinder, hvorv ed Bremsetrykket i denne yderligere 

forøges. 
Den direkt e Løsestilling (I tilhøjre) . Den direkte Bremseledning 

Fi g. Hi. 

forbindes med fri LurL; ved hurlige Bevæge lser fr em og Liluage fra 

0 til I knn man formindske Bremsclrykket paa Motorvognen, m e­

dens Bremsetrykket paa Bivognen bibeholdes uforandret. 

Kørestilling (Il tilhøjre). Den genncmgnaende Bremseledning 

er gennem et lille Hul i Forbindelse med Trykluftledningen , saalc­

des at det Tryktab, der opslaar paa Grund nf smaa uundgaa elige 

Utætheder stadig erstattes. 
J-hrrtig Løsning. (III ti l højre). Den gennemgaaende Bremseled­

ning fyldes op genn em stor Aabning, og den direkte Bremseled­

ning tømmes fuldstæn dig. 
Fig. 16 viser de enkelle Dele nf Førerbremsehanen. Ved at af­

tage de to Bolte kan h ele Mekanismen adskilles , r enses og efterses, 

hvilket jo ma:1 siges nt væ re ganske overordenllig enk elt og sim­

pell: , naar man tager i Betragtning, at den i Fig. 15 viste Fører­

bremsehane har 10 forsk(•llige Stillinger, nemlig: en Nulstilling, 3 
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Fi g. li. 

Fig. 18. 

Bn·ms<'slilli11ger , :1 L ~1ses tilli11g c r , 2 Sandi11gss tilli11 ge r og ('Il Sig ­

nala ppar:i lsl ill ing. 

Fig. l7 og 18 viser Bremsccylind er<'n , hvis Stempel hes ta :1r af to 

Dele, cl!·r f'a s llwld er den Læder111:1nch et, der da111wr T:e tning nw ·\ 

Cy li11d<'rv:.egge 11. I S templ! '!: !'r skrut•! e l St y kk e Jernrnr, hvori dt ·n 

JMse Si!'mp!'lslag, der er i Forhindl'l s!' 111!'d Bn·ms!'sl æ ngeriw, li g­

ger , og ud en om Høret. lind es en kr:irt·ig Spirnlfjcder, d!•r lr~· kker 

Stemplet i Bund , nnar Bremsen ] ~ises. Naar Stempelstangen ikke 

!'!" i Forhinde ls!! nwcl Slemplet , ka 11 man h!· v:.cgc Skruehr!•ms!' ll , 

ud en at Bremses lemplet bevæges. Lysningen i H. ørel helinger . at: 

den Vægl:irrn , hvor i Stempl'lstang!'ll angriber, skal have en Hactius 

p:ia mindst 300 1m11 af Hl'nsy n til Stang!'llS utvun g nc Bevægels!' i 

Horet. Den virksomme Slaglæ ngde er for alle normal e Cylindre 

fra 100- 220 mm. Denne succes ive Forøgelse :d' Slaglængdl'n hid ­

rører fra , nI Brems!'ldodsnf'standen f(wøges, eft e rhannden som 

I\) 

Bremseklodserne og Hjulringene slid es. D et er derfor n ødvendi gt 

af og til at foretage en Indstilling a f Bremsetøjet, saafremt dl'L 

ikk e er fo rsynet m ed en cmlomatisk Bremseregulator, der hold n 

Bremseklodsa fstanden og dermed Bremsestemplets Slaglæ ngde 

kon sta nt:. 
Fig. Hl viser , hvilk en Betydning en saadan Bre msereg11lnlor har 
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F ig. J!J . 

for Bremset.rykket. Ahc issen an give r Trykformindskelse n i Brem ­

seled ningen og Ordinat en Try kke t i Brem secylind eren. Betragt er 

man Forholdene for 2 Cylindre, den ene m ed 100 mm Slaglæ ngde 

og den anden med 200 111111 S lnglæ ngde, v iser clet: sig, at en Trykfor ­

mind s kelse i Brem se ledningen paa 0,8 a·I. give r et Bremse try k p:1:1 

henholdsvis 3,9 at. og 1,9 nl. Saadann e to Vogne i sa mme Tog ­

stamme a fbrem ses allsaa meget ti ensnrl el ved almindelige Drifts ­

bremsninger. Man Jem ogsua udtry kke s ig saalcdes , al Bremsen 

bruger den dobbelte Mængde L uft for at opnaa samme Bn·ms!' -
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kraft , naar Stemplels Slaglængde forandres f'ra 100 mm til 200 

mm. 

Af andre Fordele ved en Brem seregulator kan n ævnes, at Brem 

secylinderen ofte kan vælges mindre, fordi man ikke m ere nar 

Brug for den store Slaglænge, hvilket bevirker , at man knn tillade, 

at Udvekslingsforholdet m ellem Bremsecylinderen og Bremse­

klodserne gøres større. E ndvid ere spares Udgifterne til Indstillin ­

gen , der ell ers af' og til man foretages af P ersonalet. 

c 

Fig. 20. 

J eg skal i en senere Artikel forklare en sa ad an Bremseregulator 

f'ra A ·B Bromsregulator, som er ind fø rt ved de danske Statsl>ann, 

og v is l nok er den enes te, der har vunde t: større Udbredelse. 

Fig. 20 viser skematisk Styreventilen s Konstruktion og Virke­

maade. Den bestaar af et Stempel, som bevæger de to smaa Gli­

dere, hvoraf den ene, Tringlideren, følge r enhver af Stemplets Be­

vægelser frem og tilbage, m edens den anden , Slæbeglideren, har 

lidt Spillerum . 

I Fyld e- og Løsestillingen er Stempl et i sin yderste Stilling til ­

højre. Luften kommer fra Ledningen ind i Rummet pan venstre 

Side af Stemplet, passerer over <len lille Fyldenot - n - over i 

Gliderumm et og videre gennem Røret over i Hjælpeluftbeholderen. 

Samtidig er der Forbindelse fra Bremsecylind eren over Kanalen c, 
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Slæbeglideren og Kanalen o ud til fri Luft. Bremsning foregaar 

ved a t udlad e Luft af Ledningen, derved sy nker Trykket paa ven. 

stre Side af Stemplet, som derved bevæges over i sin yderste Stil­

ling til venstre, idet Fyldenoten n er saa lille, a t Trykket paa højre 

Side ikke falder tilsvarende. Samtidig afdækker Glideren Kanalen 

c til Bremsecylinderen , saaledes at Luften fr a Hjælpeluftbeholde-

_.1. .. i ........ -.. ··--·· -. 

Leitung - -AuSfJO/f 

Fig. 2 1. 

ren strømmer over deri . Dette bevirker , at Trykket i Hjælpeluft­

beholder en og paa den h øjre Side af Styreventilens Stempel for­

mindskes. Har man kun lukket lidt Luft ud a f Ledningen , vil 

Trykket paa højre Side af Stemplet snart blive mindre end paa 

venstre, og da der kun er ringe Friktion mellem Cylind eren og 

Stemplet, vil dette bevæge sig tilhøjre, indtil det støder m od Slæbe-

~ 
I I 
c b 

Fi g. 22. 

glideren, og h er vil det blive staa cn de, saalænge Trykket i L ednin­

gen ikke forandres ; thi der er spærret af for alle Kan alerne. Luk­

ker man atter lidt Luft ud af Ledningen , gaar Stemplet atter hen i 

Yderstillingen til venstre, og der strømmer mere Luft fra Hjælpe­

luftbeholderen over i Bremsecylinderen og forøger Bremsetryk­

ket. Man kan altsaa paa den Maade forøge Bremsetrykket trinvis 

efter Behag, indtil Trykkene i Hjælpeluftbeholderen og Bremsecy-
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linderen er blevne lige store, i hvilket sidste Tilfælde man har det 

højeste Bremsetryk. Løsning af Bremsen foregaar ved at forøge 

Luftrykket i Ledningen, saaledes at Trykket paa venstre Side af 

Stemplet bliver større end paa højre, derved trykkes det over i 

Stillingen yderst tilhøjrc. Bremsecylinderen sættes derved i For­

bindelse med fri Luft og tømmes, og Ledningen sættes i Forbin­

delse med Hjælpeluftbeholderen, der atter fyldes op . Bremsen løses 

allsaa f uldstændigl ; der er ikke h er nogen Mulighed for at faa 

Fig. 27. 

Trykket pan højre Side af Stemplet større end paa venstre, saa­

ledes al Løsingen kan foregaa trinvis. 
Fig. 21 viser den nyeste Udførelse af denne Ventil. 
Vi skal nu se den simplificerede /(unze-Knorr-Bremses Anven­

delse til Motorvogne. Den hører som nævnt med til de indirekte 

virkende automatiske Etkammer-Trykluftbremser, og har bl. a. 

den Fordel at kunne løse Bremsen trinvis , og Bremsekraften kan 

ikke udtømmes. Fig. 22 viser det alm. Etkammerbremsesystem. 

Den Glider, der følger Stemplets Bevægelser, er her anbragt oven­

paa Slæbeglidercn , iøvrigt er den ikke forskel lig fra den tidligere 

forklarede. Kunzc-Knorr-Bremsens specielle Egenskaber opnaas 

ved nt indføre nogle flere Kanaler i disse Glidere og ved at ændre 

Hjælpcluftheholdercn til en Cylinder med <'I bevægeligt Stempel, 

Fig. 23. 
Rummet paa venstre Side af Stemplet ind eholder Hjælpeluften, 

der skal anvendes til at udøve Bremsetrykket i Bremsecylinderen, 

og Rummet paa højre Side af Stemplet indeholder en konstant 

Mængde Luft, hvis Tryk forandres med Stemplets Bevægelse i 
Hjælpeluftcylinderen. Denne Trykvariation i A og Styreventilens 

Gliderkammer muliggør en Afbrydelse af en p:rnbegyndt Løsning 

2;) 

.I 

CO 
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Bremszylinder Hiljstehålter 
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af Bremsen , og det er tillige saaledes indrettet, at Bremsen ikke 
kan løses fuldstændig, før B-Kamret er fyldt op t il normalt Tryk, 
hvilket har til Følge, at Bremsekraften ikke kan udtømmes. 

Har Føreren foretaget en Bremsning og derefter ønsker at for ­
mindske Bremsetrykket, saa forhøj er han Trykket i Ledningen 
ved Hjælp af Førerbremsehanen saa meget, at Stemplet K bevæges 
hen i den i Fig. 23 viste Stilling Løsestillingen. Derved komm er 
Gliderne til at staa i en saadan Stilling, at C over c og o fa::ir For­
bindelse til fri Luft, hvorved Trykket i Bremsecylinderen formind-

S H 
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s kes . Samtidig strømmer der Ledningsluft over f og b ind i 
Hjælpecylinderen B, og driver Stemplet til højre. Derved forøges 
Trykket i A og Gliderrummet. Paa Grund af det lille Kontra ­
stempel i A-Rummet, maa Trykket heri være større end i B, naar 

at 
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Fig. % . 

Fi g. :rn. 

Slemplet er i Ligevægt. Naar der er strømmet saa meget Luft fra 
Ledni11gen over i B, at Trykket i A og Gliderkamret bliver større 
e nd Lcdningslrykkcl, vil Stemplet [( trykkes til venstre, indtil det 
stoppes af Glideren S . Sa, der følger i fast Forbindelse m ed /\. , 
har da afspærret a lle Forbindelser over Gliderne. Tøminngen af 
C og fyldningen nf B ophører, og Bremsen vil blive fastholdt 
i denne Stilling, saal ~t> nge Trykket i Ledningen ikke ændres. 
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Sandbehalter 

Fig. 37. 

Fig. 38. 

Fi g. 3!1. 

Drucklufl­
"""""""'"=~~ fintrift 

Denne Stilling kaldes Løscu/sl11lningsslillingen og er vist i Fig. 24. 
Forøger man atter Trykk et lidt i Bremsl'ledningen, gaar /( straks 
over i Løsestillingen o. s. fr . Man kan nltsaa paa denn e Mande 
formindsk e Bremsetrykket lrinvis ef'I Pr Behag, incllil Trykket 
i C forsvinder hcll ,og samtidig er Trykkl'! i B aller oppe paa nor-

:n 

mal Størrelse. BremsesLillingen Fig. 25 og Bremseaj'sl utningsstil­
lingen Fig. 26 er analoge med de tidligere forklarede, idet man 
ogsaa h er kan forøge Bremsetrykket trinvis eft er Behag. 

Fig. 27 viser Styreventilen. 
Fig. 28 og 29 viser Udrustningen til Motorvogne og Bivogne 

med dette Bremsesystem. 
Det sid ste System, der sk al forklares, er den indirekte virkende 

a ut. Elkammerbremse med Dobbeltl ed ning. Palent Lu111br'rlsen. 
Denne Bremse kan ogsaa løses trinvi s. Det r egnes jo for en 
Ulempe at hnve to Ledninger; men til Gengæld er baade Styre­
venlil og Hjælpeluf'1beholder noget simplere. 

Fig. 30, 31 , 32 og 33 viser skemntisk Styreventilen i de for Et­
kammerbremsen k:1rakteri sti ske Stillinger. 

Nan r Bremse n er fuldt opladet incllnger Stemplet /( Løsestil­
lingen Fig. 30, i hvilken Hjælpeluft.beholderen staar i Forbin­
delse m ed Fyldeledningen F over a og b, og Bremsecylinderen 
med fri Luft over c og o. Formind skes Trykket i Bremselednin­
gPn pludselig, vil det derved fremkomne Overtryk i Hjælpeluft­
beholderen drive ]( ove r i sin yder sle Stilling til venslre, Fig. 31, 
Bremsestillingen. Derved afhryder Glickren I-I Forbindelsen m el­
lem 1-Tjælpeluft.behohkren og Fyldeledningen , og samtidig bliver 
ler Forbindelse mellem Hjælpeluft.beholderen og Bremsecylin­
kren over b og c. Hvis Trykket i Hjælpeluftbeholderen herved 
synker under Led ningstrykk e!, saa bcvægPr f( sig til højre, incllil 
cl cn standses af Slæheglicleren Si Bremsenfslutningsslillingen Fig. 
32 , i hvilken Stilling ni indbyrd es Forbind else m ellem Kanalerne 
afbrydes. Til Løsestillingen svarer pna lignende Maade en Løse­
aj'slulningsslilling Fig. 33. 

F ig. 34 viser Anordningen nf denne Bremse paa en Motorvogn 
og en Bivogn. Den vil sikkert være paa sin Plads, hvor man alle­
r ede hnr Bremser med dobbelt Led ning. Fig. 35 viser, hvor fint 
RrPmselrykkf't. kan varieres m ed disse Bremser. Fig. 36 viser 
Styreventilen , der ligesom alle andre nyere Styreventiler knn af­
lagcs ved at løsne tre Mølriker og ud en nt skulle løsn e nogen Rør ­
forbindelsc. 

F ig. 37, 38 og 39 viser det n ederste af et Snndstrønpparat m ed 
Tryk I u ftsbeljening. 
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Der udkon mer Særtryk af Inge~i 0r N. P. M. Clausen's 

Artikel i den tekniske Foreninss Tidsskrift om 

"TRYKLUFTSBREMSBRNES ANVENDELSE PAA MOTORVOGNE". 

Særtrykket er p aa 29 Sider s ed 37 Afbildninger og 

koster Kr. 1~75 p r. 1 Stk ., Kr. 2 ,50 p r. 2 Stk. og 

Kr. 3,50 pr. 5 Stk~ og d ero v er. 

Af Hensyn til Bes t e mm elsen a f Oplagets Størrelse 

bedes Bestilling indsendt i Løbe t af ca. 8 Dage til 

Ing eniø r cand.polyt. N. Clausen, 

Under Elmene 3 

Københav n , C. 



FiJl:l C.1.:.-Lusen Kobenhavn den 

Ing. Call. '.J . p olyt • M. IrF • F. 
U 

0 

nder El mene 3.1 · 
Tlf. Ar; •• 267 5 x . 

M:ed Nærværende har jeg Fornojelsen at senJ.e Dem til Gennem-

syn et Sart17k af en Artikel i Den Tekniske Fore:i:1i.g_g_s Tidskrjft 

om ~_j;r_.y}< l_t1.f_t9-X§J!l§er11eEL.f.\nYE>ng§J~§.a Moto~vogn_
~11 • Artiklen 

foTklarer de :r1yppigst anvendte Former for Bremsetcj ,dernæst t>~ke-

mat 1sk de forskellige Former for Li.;.ft bremser; saavel Vacuum-· 

som Trykluftbremser og endelig Udførelsen af de forskellige 'I:cyJ..:--

1 uft bremRer, hvor særligt den almindeligst o,nver1d te Etkamr1e r-

bremse er udførligt refereretc 

Art 1lclen er paa nogle omraader mere Udførligt og paa andre 

mindre end mine Foredrag paa Te:Kn.clogisk Institut for EJ.eve r :irn 

paa de afholdte Motorforerkursuso 

Samtidig renytter jeg Lejligheden til at henlede Deres OJH 

rnærksomhed paa mig alle bremsetekniske Spørgsr.aaal vedrorende~ 

Da flere Elever fra Motorførerkursus har spurgt efter sær­

t ryK, bedes De venligst ·oekendtgøre nedenstaaende Opslag for 

Persor:i.alet, saafremt De ikke selv onsker at anskaffe det for-

n0dne Antal Eksc:rn-plarer. 

Med Højagtelse 


