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Som Leaserne ved sattes der den ene Motorvogn i Gang efter
den anden, snart paa den ene Bane og snart paa den anden, for at
tage Konkurrencen op med Rutebilerne. Det er jo ikke faa Vogne,
der allerede korer paa vore Baner, og deres Antal vil jo sikkert
meget hurtigt fordobles, endda flere Gange. IForuden at vaere bil-
lige i Forbruget af Brendsel og i Kravet til Antal af Betjenings-
mandskabet opfylder disse Vogne tillige den meget vigtige Be-
tingelse, at de kan seettes hurtigt i Gang, men de maa atter kunne
standses meget hurtigt paa en rolig og behagelig Maade uden
Stod, og de maa ligeledes kunne standses nejagtigt paa det Sted,
man onsker. Det sidste har Belydning for Lengde af Perron til
de eventuelt nye Stoppesteder, man indretter, og endvidere er det
Jo ubehageligt for Publikum at skulle Iobe 30-—50 m for at kom-
me ind i Vognen, og det virker sinkende paa Ekspeditionen.

Disse Krav Bremsningen vedrerende har medfert, at man har
forsynet Motorvognene med Trykluftbremse i Stedet for Vacuum-
bremse, som jo hidtil har varet encherskende herhjemme.

Mangen en Tekniker har sikkert i et ledigt @jeblik paa en Ba-
negaardsperron anstillet Betragtninger over Anvendelsen af de
forskellige fedtede og snavsede Steenger, Beholdere og Cylindrer,
der findes under en Jernbanevogn, uden at have naaet noget
storre Resultat; thi i Felge Sagens Natur er disse Mekanismers faa
@dlere Dele omhyggeligt indkapslede. 1 Anledning af den ny
Aira Trykluftbremserne har begyndt her i Landet samtidig med
Oliemotorernes Indforelse i Jernbanedriften, er der vel Grund til
at omtale dem lidt nermere paa dette Sted.

IForinden de forskellige Trykluftbremseapparater forklares, skal
det ganske kort og skematisk vises, hvorledes Bremsning af en
Jernbanevogn foregaar. Bremsningen foregaar almindeligst ved
at Stebejaernsbremscklodser trykkes mod Hjulenes Lobeflader og
hemmer disses rolerende Bevegelse; men paa delte Omraade
cr en Del Motorvogne anderledes, idet der er anbragt en seerlig
Bremseskive paa hver Vognaksel, og herpaa virker Bremseklod-
serne bestaaende af en Jernsko med en paanittet Saal, der er
flettet al Asbest og Kobber (undtagelsesvis al Stobejern).
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Fig. 1 viser det almindeligst anvendte Arrangement af Bremse-
stengerne og Veagtarmene. I Bremsecylinderen kan Bremse-
stemplet og Stempelstangen bevaege sig, naar der frembringes
Forskel i Luftens Tryk paa Stemplets to Sider, f. Eks. ved at sam-
mentrykke (komprimere) Luften paa den ene Side af Stemplet
(Trykluftbremse) eller ved at udsuge Luften paa den anden Side
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Fig. 1.

(Vacuumbremse). Bremsestemplets Tryk vil med et Trak- og
Vaegtstangssystem som dette fordeles ligeligt paa alle Bremseklod-
serne; men det Tryk, Klodserne udever, er paa Grund af Veaegt-
stengernes Udvekslingsforhold betydeligt storre end  det Tryk,
der udeves af Bremsecylinderen.
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Fig. 2.

Fig. 2 viser Arrangementet paa en Vogn med serlige Bremse-
skiver.

Fig. 3 viser rent skematisk de forskellige Luftbremser, der har
vundet praktisk Udbredelse.

Den direktevirkende Etkammer-Trykluftbremse virker ved, al
Trykluften sendes direkte ind i Bremsecylinderen fra Hovedluft
beholderen. Ved Bremsens Losning undviger Luften fra Bremse
cylinderen gennem Ledningen over Forerbremsehanen ud i fri
Luft. Dette System indfortes tidligere ved en Del alm. Sporvogne.

Den direktevirkende Etkammer-Vacuumbremse ogsii lkaldel
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den simple Vacuumbremse virker ved, at en Ejektor suger Luften
ud af Ledningen og den ene Ende af Bremsecylinderen. Med
dette System ved man ikke ved Bremsningens Begyndelse, om
man overhovedet faar nogen Bremsevirkning eller ej. Ved foran-
nevnte System havde man dog en Beholder, hvori Trykluften
var opbevaret. Losningen foregaar ved at lukke Luft gennem
Forerbremsehanen ind i Ledningen og Bremsecylinderen. Begge
Systemer har den Mangel, at Bremsen ikke traeder i Virksomhed
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i Tilfeelde af Brud paa Ledningen (Togsprangning). Den simple
Vacuumbremse anvendtes ved Statsbanerne indtil Midten af
90’erne.

Den indirektevirkende automatiske Etkammer-Bremse har en
Styreventil og Hjelpeluftbeholder indskudt mellem Ledningen og
Bremsecylinderen. Bremsen gores klar til Brug inden Korslen ved
at fylde Ledningen og (gennem Styreventilen) Hjelpeluftbeholde-
ren med Trykluft. Bremsen seettes i Virksomhed ved at lukke
Luft ud af Ledningen, derved omstyres Styreventilen, saaledes at
Forbindelsen mellem Ledningen og Hjelpeluftbeholderen afbry-
des, medens der samtidig dannes Forbindelse mellem den og



Bremsecylinderen. Losningen foregaar ved atter at foroge Trykket i
Ledningen, derved omstyres Styreventilen, saaledes at Bremse-
cylinderen settes i Forbindelse med fri Luft, og Ledningen saet-
tes atter i Forbindelse med HjzIpeluftbeholderen og fylder den
op. Bremsen traeder i Virksomhed i Tilfelde af Togsprengning
(heraf Benzvnelsen automatisk), og saaledes at baade forreste og
bageste Del bremses. Det er dette System, der anvendes til Mo-
torvognene, og som gennem en Menneskealder har veeret anvendt
ved de fleste Jernbaner til Person- og Hurtigtog Verden over. De
almindeligst bekendte er Westinghouse- og Knorr- “abrikaterne.
Disse Bremser er meget skonomiske i deres Luftforbrug og virker
hurtigt; Bremsetrykket kan foreges trinvis, og Bremsen loses
hurtigt; derimod har de nasten alle den Mangel, al de ikke kan
loses trinvis, saaledes som de gvrige Systemer. Hvis man vil for-
mindske Bremsetrykket, maa Bremsen forst loses helt, Hjelpe-
luftbeholderen fyldes op, og forst derefter kan man foretage en
Bremsning, der er mindre end den foregaaende. Da Opfyldnin-
gen af Hjelpeluftbeholderen foregaar gennem et forholdsvis lille
Hul, tager den nogen Tid, og Fereren lader sig maaske derved
forlede til eller tvinges til at foretage fornyet Bremsning for tidlig;
Gentagelser af denne Manovre kan og har foraarsaget Ulykker,
idet Bremsekraften udtemmes. Den eneste Bremse af dette Sy-
stem, der kan leses trinvis, og som vel at meerke har fundet Ud-
bredelse af Betydning saavel til Godstog som til Persontog er
Kunze-Knorr-Bremsen. Paa Motorvognene her i Landet undgaar
man Etkammerbremsens Mangel ved i visse Tilfeelde at kombine-
re dette System med det direktevirkende.

De indirektevirkende automatiske Tokammer-Trykluft — hen-
holdsvis Vacuumbremsers Virkemaade vil let forstaas ved Be-
tragtning af Figuren. Hullet og Klappen i Bremsestemplet fore-
stiller en Kontraventil. Disse Bremser er mere regulerbare end
de alm. indirektevirkende Etkammer-Trykluftbremser; men isaer
er Tokammer-Trykluftbremserne meget uokonomiske i Luftfor-
bruget og benyttes kun enkelte Steder til Forstadsjernbanetrafik.
De var for en Del Aar tilbage anvendl ogsaa paa Hovedbaner i
Projsen. Tokammer-Vakuumbremsen af dette System er mesl
kendt under Navnet Hardys Bremse. Det er den, som anvendes
ved de danske Jernbaner (il Persontogene.  Den har kiempel
bravt med Westinghouse og Knorr, men efterhaanden som Vog
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nens Vagt bliver storre vil de uforholdsmaessig store Cylindre
kraeve alt for megen Plads og de storste (24”) giver Anledning til
mange Besvarligheder; saa snart Talen drejer sig om Indferelse
af gennemgaaende automatisk Godstogsbremse, maa den natur-
ligvis bukke under for Trykluftbremsen, grundet paa den Udvik-
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ling, der foregik med denne for godt en halv Snes Aar siden, og
som har tilfredstillet selv de drigstigste IForhaabninger.

Ti e v 2 . . a o

Vi skal nu se lidt neermere paa de forskellige Etkammer-Tryk-
luft-Systemers Udformning til praktisk Anvendelse. I'ig. 4 og 5

1

Fig. 5.

viser Arrangementet af det direkte System paa Motorvogne og
Bivogne. Systemet er saa simpelt, at det sikkert ikke er nedven-
digt at give nogen nermere Forklaring til Figuren. Details, som
jo omtrent er felles med de ovrige 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 vesentligste anvendes paa vore Motor-
vogne til Jernbanebrug.

Bremseudrustningens vasentligste Dele er folgende:

1. Luftkompressor, der indsuger Luft og sammentrykker den
til det onskede Tryk.
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2. Indsugningsfilter, der befrier den indsugede Luft for de
vaerste Urenheder.

3. Trykregulator, der foranlediger Kompressorens Standsning,
naar Hovedluftbeholderen er fyldt op til normalt Tryk, og som
setter Kompressoren i Gang, naar Trykket er faldet til det Mini-
mumstryk, som tillades. Denne Ordning anvendes mest paa elek-
triske Vogne, medens der til Oliemotorvogne anvendes en Tom-
gangsventil, og Kompressoren drives da ved Kadetrek cller Tand-
hjulsoverforing fra Motorakslen.

4. Luftfilter for Trykregulator.

5. Afspeerringshane for do.

6. Kontraventil, der forhindrer Luften i at stromme tilbage til
Kompressoren, naar denne standses.

7. Hovedluftbeholder, hvori den nodvendige Trykluft opsamles.

8. Hane for Vandudladning.

10. Sikkerhedsventil, der forhindrer, at Systemet kan overfyl-
des, hvis f. Eks. Trykregulatoren skulde blive i Uorden.

11. Reduktionsventil, der holder Trykket i Hjelpeluftbeholde-
ren konstant.

12. Forerbremsehanen, een paa hver Forerplads. Ved en sim-
pel Drejning af dens Haandgreb foretager man let og bekvemt
alle onskede Bremsninger og Lesninger og kan betjene Sand-
stroapparater og Signalflojte, hvilket er overmaade p raktisk, iser
i et Faremoment.

13. Manometer, almindeligvis et Dobbeltmanometer, der viser
Trykket dels i Hovedluftbeholderen og dels i Bremseledningen,
saaledes at Foreren stadig kan overbevise sig om, at Bremsen er
klar til Brug, hvorimod det kun har ringe Betydning for Angivelse
af Bremsningens Storrelse, da Foreren med Ovelse gor dette Pro-
blem til en ren Folelsessag.

14. Lyddemper, der sidder paa Enden af hvert Udblesnings-
ror fra Fererbremsehanen.

15. Bremsecylinder, hvori Trykluften gennem Stemplet og
Bremsestengerne overforer Bremsekraften til Bremseklodserne.

16. Hjcelpeluftbeholder, hvor den til Bremsecylinderen nodven-
dige Luftmeengde opsamles.

17. Styreventil, der skiftevis kan seette Bremsecylinderen i For-
bindelse med Hjelpeluftbeholderen og fri Luft, og i sidstnzevnte
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Tilteelde forbinder den tillige Hjelpeluftbeholderen med den gen-
nemgaaende Bremseledning.

18. Centrifugalstovfanger, der skal rense Luften for Urenheder
(f. Eks. Rustskaller), inden den kommer ind i Styreventilen.

19. Trykluftledning, der tilforer Forerbremsehanen Trykluft fra
Hovedluftbeholderen.

90. Direkte Bremseledning fra Forerbremsehanen til Bremse-
cylinderen. Den er medvirkende til at Motorvognens Bremse kan
loses trinvis, idet Afstromningskanalen fra Bremsecylinderen gen-
nem Styreventilen til fri Luft proppes paa Motorvognen, og Luf-
ten i Bremsecylinderen er saaledes henvist til at undvige gennem
den direkte Bremseledning over Forerbremschanen og Lyddaem-
peren 14 til fri Luft. T Faretilfelde kan Foreren endvidere ind-
lade Luft direkte fra Hovedluftbeholderen over Forerbremseha-
nen ind i Bremseeylinderen, uden at Luften forst skal passere
Styreventil og Hjzlpeluftbeholder.

21. Gennemgaaende Bremseledning, der forsyner Styreventil og
Hjwelpeluftbeholder. Som det fremgaar af Navnet, er det den, der
ved Hjelp af Gummislanger og Koblinger forbinder denne og de
tilsvarende Ledninger paa alle Bivognene til en samlet Ledning.

99. Koblingshane, der lukker Ledningen paa den sidste Vogn.
Endvidere kan den lukkes, naar to Vogne skal kobles fra hinan-
den, derved undgaar man baade at Vognene bremses og den ef-
terfolgende Teomning af Apparaterne for Luft for alter at faa
Bremsen los, saaledes at man kan rangere med Vognene. De ny-
ere Haner er forsynede med en Vinkelboring, der forbinder Rum-
met i Slangen med fri Luft, naar Hanen lukkes; dette er gjort
for at tage Speendingen af Luften, inden Slangerne adskilles, og
derved undgaa eventuel Tilskadekomst afl Betjeningspersonalet.
Ivis Hanerne er forsynet med disse Huller er det nodvendigt at
lukke Hanerne paa begge Vogne samtidig, altsaa med en Haand
paa hver Hane, ellers risikerer man, at Hullet i den forst lukkede
Ilane foranlediger et Trykfald i Ledningen paa den modsatte Del
af Togstammen, som derved bremses.

93, Gummislange med Leerredsindleg.

24. Slutplader, hvortil ikke koblede Slanger befwestes for at und-
gaa Forurening og Fugtighed i Slangernes Indre. Da Personalet
ikke altid har Forstaaclsen af dette Punkts Vigtighed, skal Op-

mearksomheden henledes derpaa.
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25. Sandstrecylinder.

26. Koblingscylinder til Kompressor.

27. Trykluftsignalklokke. Hos os anvendes almindeligvis Flojte-
signal.

Udrustningen paa Bivognen fremgaar af Fig. 7. Det skal blol
neevnes, at 6 er Udligningsventilen, der betjenes af et Traek paa
hver Side af Vognen, den findes ogsaa paa Motorvognen, men er
ikke vist. Gennem den kan Systemet tommes for Luft. Foruden de
her naevnte Dele findes der, ligesom i andre Jernbanevogne, Nod-

8 7

bremseindretninger, saaledes at Publikum i Tilfaelde af “are kan

seette Bremsen i Virksomhed og ofte tillige afbryde Motorens Tan-
ding.

Vi skal nu se lidl nermere paa Konstruktionen af de enkelte
Dele.

Den paa Fig. 6 viste Koblingsanordning 26 til Kompressoren er
ikke almindelig her i Landet. Paa de fleste Vogne her traekkes
Kompressoren ved Rem eller Kedetrek fra Motorens Aksel og lo-
ber derfor, saa snart Motoren er i Gang. Arrangementet bliver da
som vist i Fig. 8, hvor 1 er Indsugningsfiltret, 2 Kompressoren, 5
Olicudskiller og Tomgangsventil, 6 Hovedluftbeholder, 8 Trykre-
gulator R,. Systemet arbejder paa den Maade, at 8 aabner sig, naar
6 naar sit Maximumstryk; Luften strommer da fra 6 over 8 over i
5, derved aabnes Tomgangsventilen i 5, og Luften fra Kompresso-
ren strommer da gennem 4 og 5 ud i fri Luft i Stedet for over i 6;
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der bruges saaledes kun en ganske ringe Kraft til at traekke Kom-
pressoren, ligesom Aksler, Lejer og Ventiler skaanes en Del for
Slid. Da der undertiden har vist sig Vanskelighed med at faa

Fig. 8.

Tomgangsventilen til at lukke sig, naar Trykket i 6 er faldet, har
man enkelte Steder ladet sig forlede til at fjerne 5 og 8 og lade den
overskydende Luftmwengde blese ud gennem Sikkerhedsventilen
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paa 6. Det har den uheldige Indflydelse, at Kompressoren sladig
maa arbejde mod Beholderens Maximums Tryk og maa derfor
meget {raraades. Roret 3 er et Tilbagelobsror fra Olieudskilleren.
Fig. 9 viser den kombinerede Olicudskiller og Tomgangsventil i
Snit. Luften fra Kompressoren kommer ind ved A forneden i Hu-
set og gaar gennem den rorformede Si 6 ind i Kammeret a og videre
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ind i b 0og ¢, under Kontraventilen i 9 og videre gennem B til Ho-
vedluftbeholderen. Paa Grund af den stadige Aindring af Luftens
Retning gennem «, b, ¢, o. s. v. vil den fra Kompressoren medrevne
Olie blive slynget af og samle sig i Bunden af Kamret a, hvorfra
den gennem € kan lebe tilbage til Kompressoren.

Naar Beholderen har naaet sit Maximumstryk, strommer Luften
fra denne gennem Trykregulatoren og ind under Stemplet 13, som

Fig. 10.

derefter gaar til Vejrs og aabner Ventilen 12; Luften kan da gen-
nem den rorformede Si 5 gaa direkte ud i fri Luft gennem Ud-
blaesningsaabningen foroven.

Fig. 10 viser Olieudskiller og Tomgangsventilen udvendig.

Fig. 11 og 12 viser Trykregulatoren R,. Dens Opgave er som
nevnte at omstyre Tomgangsventilen 12°s Stempel 13, IMig. 9. Den
bestaar af en Over- og Underdel 1 og 2, hvorimellem Membranen
11 er fastspendt; denne trykkes ned mod Saedet 14 af IFjedrene 8
og 9, hvis Tryk kan varieres af Stilleskruen 5. Reret 16 staar i
Forbindelse med Hovedluftbeholderen, og naar Trykket i denne
naar sit Maximum, loftes Membranen fra Sadet, og Luften strom-
mer videre gennem Roret 18 til Tomgangsventilen.

Fig. 138 viser Reduktionsventilen 11, IYig. 6, der sidder mellem
Hovedluftbeholderen og den gennemgaaende Bremseledning. Den
har til Opgave at holde Trykket i den gennemgaaende Bremseled-
ning og alle Styreventiler og Hjaelpeluftheholdere ca. 0,5 at. under
Hovedluftbeholdernes Maximumstryk, for at de smaa Variationer,
der kan komme i Hovedluftbeholdernes Tryk, ikke skal indvirke
paa Trykket i Bremseledning, Styreventiler og Hjelpeluftbehol-
dere.
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Fig. 14 og 15 viser Forerbremsehanen, hvoraf sidstnevnte er
indrettet til Betjening af Sandstre- og Signalapparaterne. Af de
viste Ror er A den gennemgaaende Bremseledning, B Tryklednin-
gen fra Hovedluftbeholderen, € den direkte Bremseledning, D Ud-
blaesningsledningen, E til Sandstreapparatet og F til Signalappa-
ratet. Paa Fig. 15 er Haandgrebet vist drejeligt om en vandrel
Tap, saaledes at man ved et let Tryk paa Haandgrebet satter Sig-

——— -

Hochdruck| |

nalapparatet i Virksomhed; endvidere er der vist to fjederbela-
stede Knapper, der stoder an mod to Ansatser, naar Haandgrebet
er stillet i Stillingerne 111. Haandgrebet kan beveaeges endnu et lille
Stykke og aabner da for Sandstreventilen; saa snart man slipper
Grebet, trykkes det tilbage til Stillingen III, og Sandingen opherer.
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Forerbremsehanen har en Nulstilling, tre Bremsestillinger til ven-
stre og tre Losestillinger til hojre.

Nulstillingen er den eneste, i hvilken Haandgrebet kan aftages;
i denne Stilling er al Forbindelse mellem de forskellige Kanaler
speerret, saaledes at den forhaandenverende Lose- eller Bremsetil-

Fig. 14.

stand fastholdes uforandret, indtil Haandgrebet fores over i en af
de andre Stillinger. Den Forerbremsehane, der ikke benyttes maa
nodvendigvis ogsaa staa i denne Stilling.

Driftsbremsning (1 tilvenstre). Den gennemgaaende Bremse-
ledning stilles i Forbindelse med fri Luft gennem et lille
Hul, derved synker Trykket i Ledningen og samtlige Styre-
ventiler omstyres, saaledes at alle Vognene bremses. Brems-
ningens Storrelse afhanger af, hvor lenge Haandgrebet fast-
holdes i Stillingen, inden det fores tilbage til Nulstillingen. Ved
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at foretage denne Manovre gentagne Gange, kan man forheje
Bremsetrykket efter Behag, indtil hejeste Bremsetryk er naaet.

Fuldbremsning (11 tilvenstre). Den gennemgaaende Bremseled-
ning stilles i Forbindelse med fri Luft gennem et storre Hul, saale-
des at den meget hurtigt tommes for Luft, og Fuldbremsning ind-
treeder.

Nodbremsestilling (111 tilvenstre). Her aabnes tillige fra Hoved-
luftbeholderen gennem den dirckte Bremseledning til Motorvog-
nens Bremsecylinder, hvorved Bremsetrykket i denne yderligere
foreges.

Den direkte Losestilling (I tilhejre). Den direkte Bremseledning

Fig. 16.

forbindes med fri Luft; ved hurtige Bevaegelser frem og tilbage fra
0 til I kan man formindske Bremsetrykket paa Motorvognen, me-
dens Bremsetrykket paa Bivognen bibeholdes uforandret.

Korestilling (11 tilhojre). Den gennemgaaende Bremseledning
er gennem et lille Hul i Forbindelse med Trykluftledningen, saale-
des at det Tryktab, der opstaar paa Grund af smaa uundgaaelige
Uteetheder stadig erstattes.

Hurtig Losning. (III tilhojre). Den gennemgaaende Bremseled-
ning fyldes op gennem stor Aabning, og den direkte Bremseled-
ning tommes fuldstendig.

Fig. 16 viser de enkelte Dele af Forerbremsehanen. Ved at af-
tage de to Bolte kan hele Mekanismen adskilles, renses og efterses,
hvilket jo maa siges at veere ganske overordentlig enkelt og sim-
pelt, naar man tager i Betragtning, at den i Fig. 15 viste Forer-
bremsehane har 10 forskellige Stillinger, nemlig: en Nulstilling, 3
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Bremsestillinger, 3 Losestillinger, 2 Sandingsstillinger og en Sig-
nalapparatstilling.

IFig. 17 og 18 viser Bremsecylinderen, hvis Stempel bestaar af to
Dele, der fastholder den Laedermanchet, der danner Taeining mo'!
Cylindervaeggen. 1 Stemplet er skruet et Stykke Jernror, hvori den
lose Stempelslag, der er i Forbindelse med Bremsestengerne, lig-
ger, og uden om Roret findes en kraftig Spiralfjeder, der trykker
Stemplet i Bund, naar Bremsen loses. Naar Stempelstangen ikke
er i Forbindelse med Stemplet, kan man bevege Skruebremsen,
uden at Bremsestemplet bevaeges. Lysningen i Roret betinger, at
den Vaegtarm, hvori Stempelstangen angriber, skal have en Radius
paa mindst 300 mm af Hensyn til Stangens utvungne Bevaegelse i
Roret. Den virksomme Slaglengde er for alle normale Cylindre
fra 100—220 mm. Denne succesive Forogelse af Slaglengden hid-
rorer fra, at Bremseklodsafstanden foreges, efterhaanden som
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Bremseklodserne og Hjulringene slides. Det er derfor nodvendigt

af og til at foretage en Indstilling af Bremsetojet, saafremt det

ikke er forsynet med en automalisk Bremseregulator, der holder
Bremseklodsafstanden og dermed Bremsestemplets Slaglengde

konstant.
FFig. 19 viser, hvilken Betydning en saadan Bremseregulator har
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Fig. 19.

for Bremsetrykket. Abcissen angiver Trykformindskelsen i Brem-
seledningen og Ordinaten Trykket i Bremsecylinderen. Betragler
man Forholdene for 2 Cylindre, den ene med 100 mm Slaglaengde
og den anden med 200 mm Slaglengde, viser det sig, at en Trykfor-
mindskelse i Bremseledningen paa 0,8 at. giver et Bremsetryk paa
henholdsvis 3,9 at. og 1,9 al. Saadanne to Vogne i samme Tog-
stamme afbremses altsaa meget uensartet ved almindelige Drifts-
bremsninger. Man kan ogsaa udtrykke sig saaledes, at Bremsen
bruger den dobbelte Maengde Luft for at opnaa samme Bremse-
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kraft, naar Stemplets Slagleengde forandres fra 100 mm til 200
mm.

Af andre IFordele ved en Bremseregulator kan nevnes, at Brem
secylinderen ofte kan vaelges mindre, fordi man ikke mere nar
Brug for den store Slagleenge, hvilket bevirker, at man kan tillade,
at Udvekslingsforholdet mellem Bremsecylinderen og Bremse-
klodserne gores storre. Endvidere spares Udgifterne til Indstillin-
gen, der ellers af og til maa foretages af Personalet.
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Fig. 20.

Jeg skal i en senere Artikel forklare en saadan Bremseregulator
fra A'B Bromsregulator, som er indfort ved de danske Statsbaner,
og visl nok er den eneste, der har vundet storre Udbredelse.

Fig. 20 viser skematisk Styreventilens Konstruktion og Virke-
maade. Den bestaar af et Stempel, som bevager de to smaa Gli-
dere, hvoraf den ene, Tringlideren, folger enhver af Stemplets Be-
vaegelser frem og tilbage, medens den anden, Slwbeglideren, har
lidt Spillerum. :

I I'ylde- og Losestillingen er Stemplet i sin yderste Stilling til-
hojre. Luften kommer fra Ledningen ind i Rummet paa venstre
Side af Stemplet, passerer over den lille Fyldenot — n — over i
Gliderummet og videre gennem Roret over i Hjelpeluftbeholderen.
Samtidig er der Forbindelse fra Bremsecylinderen over Kanalen c,
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Slaebeglideren og Kanalen o ud til fri Luft. Bremsning foregaar
ved at udlade Luft af Ledningen, derved synker Trykket paa ven-
stre Side af Stemplet, som derved bevages over i sin yderste Stil-
ling til venstre, idet Fyldenoten n er saa lille, at Trykket paa hojre
Side ikke falder tilsvarende. Samtidig afdeekker Glideren Kanalen
¢ til Bremsecylinderen, saaledes at Luften fra Hjelpeluftbeholde-

Leitung 4 |

Fig. 21.

ren stremmer over deri. Dette bevirker, at Trykket i Hjeelpeluft-
beholderen og paa den hejre Side af Styreventilens Stempel for-
mindskes. Har man kun lukket lidt Luft ud af Ledningen, vil
Trykket paa hejre Side af Stemplet snart blive mindre end paa
venstre, og da der kun er ringe I‘riktion mellem Cylinderen og
Stemplet, vil dette bevaege sig tilhojre, indtil det stoder mod Slabe-

s \ f trr Lot?,
l |4 avtm. | Bremsetean

| |

c b

Fig. 22.

glideren, og her vil det blive staaende, saaleenge Trykket i Lednin-
gen ikke forandres; thi der er sperret af for alle Kanalerne. Luk-
ker man atter lidt Luft ud af Ledningen, gaar Stemplet atter hen i
Yderstillingen tilvenstre, og der strommer mere Luft fra Hjelpe-
luftbeholderen over i Bremsecylinderen og foreger Bremsetryk-
ket. Man kan altsaa paa den Maade forege Bremsetrykket trinvis
efter Behag, indtil Trykkene i Hjelpeluftbeholderen og Bremsecy-
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linderen er blevne lige store, i hvilket sidste Tilfeelde man har det
hejeste Bremsetryk. Losning af Bremsen foregaar ved at forege
Luftrykket i Ledningen, saaledes at Trykket paa venstre Side af
Stemplet bliver sterre end paa hejre, derved trykkes det over i
Stillingen yderst tilhgjre. Bremsecylinderen saettes derved i For-
bindelse med fri Luft og tommes, og Ledningen sattes i Forbin-
delse med Hjalpeluftbeholderen, der atter fyldes op. Bremsen loses
altsaa fuldstendigt; der er ikke her nogen Mulighed for at faa

—\O

A-Kammer

Leilung
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Fig. 27.

Trykket paa hejre Side af Stemplet storre end paa venstre, saa-
ledes at Losingen kan foregaa trinvis.

IFig. 21 viser den nyeste Udforelse af denne Ventil.

Vi skal nu se den simplificerede Kunze-Knorr-Bremses Anven-
delse til Motorvogne. Den herer som nevnt med til de indirekte
virkende automatiske Etkammer-Trykluftbremser, og har bl. a.
den Fordel at kunne lgse Bremsen trinvis, og Bremsekraften kan
ikke udtommes. Fig. 22 viser det alm. Etkammerbremsesystem.
Den Glider, der folger Stemplets Beveaegelser, er her anbragt oven-
paa Slebeglideren, iovrigt er den ikke forskellig fra den tidligere
forklarede. Kunze-Knorr-Bremsens specielle Igenskaber opnaas
ved at indfore nogle flere Kanaler i disse Glidere og ved at @ndre
Hjelpeluftbeholderen til en Cylinder med et bevageligt Stempel,
I'ig. 23.

Rummet paa venstre Side af Stemplet indeholder Hjelpeluften,
der skal anvendes til at udove Bremsetrykket i Bremsecylinderen,
og Rummet paa hejre Side af Stemplet indeholder en konstant
Mangde Luft, hvis Tryk forandres med Stemplets Bevagelse i
Hjelpelufteylinderen. Denne Trykvariation i A og Styreventilens
Gliderkammer muliggor en Afbrydelse af en paabegyndt Lesning
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Bremszylinder Hilfstehalter
Fig. 30.

af Bremsen, og det er tillige saaledes indrettet, at Bremsen ikke
kan loses fuldstaendig, for B-Kamret er fyldt op til normalt Tryk,
hvilket har til Folge, at Bremsekraften ikke kan udtommes.

Har Foreren foretaget en Bremsning og derefter onsker at for-
mindske Bremsetrykket, saa forhejer han Trykket i Ledningen
ved Hjelp af Forerbremsehanen saa meget, at Stemplet K bevages
hen i den i Fig. 23 viste Stilling Losestillingen. Derved kommer
Gliderne til at staa i en saadan Stilling, at C over ¢ og o faar For-
bindelse til fri Luft, hvorved Trykket i Bremsecylinderen formind-
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skes.  Samtidig stremmer der Ledningsluft over f og b ind i
Hjzelpecylinderen B, og driver Stemplet til hojre. Derved foreges
Trykket i A og Gliderrummet. Paa Grund af det lille ‘Kontra-
stempel i A-Rummet, maa Trykket heri vere storre end i B, naar

Fig. 36.

Stemplet er i Ligevaegt. Naar der er strommet saa meget Luft fra
Ledningen over i B, at Trykket i A og Gliderkamret bliver storre
end Ledningstrykket, vil Stemplet K trykkes til venstre, indtil det
stoppes af Glideren S. Sa, der folger i fast Forbindelse med K,
har da afspeerret alle Forbindelser over Gliderne. Teminngen af
C og Fyldningen af B opherer, og Bremsen vil blive fastholdt
i denne Stilling, saalenge Trykket i Ledningen ikke @endres.
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Fig. 39.

Denne Stilling kaldes Loseafslutningsstillingen og er vist i Fig. 24.
Foroger man atter Trykket lidt i Bremseledningen, gaar K straks
over i Losestillingen o. s. fr. Man kan altsaa paa denne Maade
formindske Bremsetrykket trinvis efter Behag, indtil Trykket
i C forsvinder helt,og samtidig er Trykket i B atter oppe paa nor-
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mal Storrelse. Bremsestillingen Fig. 25 og Bremseafslutningsstil-
lingen Fig. 26 er analoge med de tidligere forklarede, idet man
ogsaa her kan forege Bremsetrykket trinvis efter Behag.

Fig. 27 viser Styreventilen.

Fig. 28 og 29 viser Udrustningen til Motorvogne og Bivogne
med dette Bremsesystem.

Det sidste System, der skal forklares, er den indirekte virkende
aut. Etkammerbremse med Dobbeltledning. Patent Lamberisen.
Denne Bremse kan ogsaa leses trinvis. Det regnes jo for en
Ulempe at have to Ledninger; men til Gengeld er baade Styre-
ventil og Hjelpeluftbeholder noget simplere.

Fig. 30, 31, 32 og 33 viser skematisk Styreventilen i de for Et-
kammerbremsen karakteristiske Stillinger.

Naar Bremsen er fuldt opladet indtager Stemplet K Losestil-
lingen Iiig. 30, i hvilken Hjxlpeluftbeholderen staar i Forbin-
delse med Fyldeledningen F over a og b, og Bremsecylinderen
med fri Luft over ¢ og o. Formindskes Trykket i Bremselednin-
gen pludselig, vil det derved fremkomne Overtryk i Hjelpeluft-
beholderen drive K over i sin yderste Stilling til venstre, Fig. 31,
Bremsestillingen.  Derved afbryder Glideren H Forbindelsen mel-
lem Hjelpeluftbeholderen og Fyldeledningen, og samtidig bliver
ler Forbindelse mellem Hjelpeluftbeholderen og Bremsecylin-
leren over b og ¢. Hvis Trykket i Hjalpeluftbeholderen herved
synker under Ledningstrykket, saa bevaeger K sig til hojre, indtil
den standses af Slaebeglideren S i Bremseafslulningsstillingen Iig.
32, 1 hvilken Stilling al indbyrdes Forbindelse mellem Kanalerne
afbrydes. Til Loesestillingen svarer paa lignende Maade en Lose-
afslutningsstilling Iig. 33.

Fig. 34 viser Anordningen af denne Bremse paa en Motorvogn
og en Bivogn. Den vil sikkert vaere paa sin Plads, hvor man alle-
rede har Bremser med dobbelt Ledning. Fig. 35 viser, hvor fint
Bremsetrykket kan varieres med disse Bremser. Iig. 36 viser
Styreventilen, der ligesom alle andre nyere Styreventiler kan af-
tages ved at losne tre Motriker og uden at skulle losne nogen Ror-
forbindelse.

Iig. 37, 38 og 39 viser det nederste af et Sandstreapparat med
Trykluftsbetjening.
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