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OLIKA BROMSSYSTEM VID SPARVAGAR.

Foredrag av maskiningenjor E. Engdahl,
Stockholms sparviigar.

Lika vil som det erfordras tillférande av kraft for att siitta i giang
och fortfarande hilla i ging en sparvagn, lika viil maste man anvinda
kraft for att bringa en i gng varande spirvagn till stillastiende. Detta
sker genom att bromsa vagnen. d. v. s. att paverka hjulaxlarna med ett
vridande moment, som motverkar den rotation de férut hava genom
‘agnens rorelse,

De fordringar man bér kunna stilla pd en god broms iiro foljunde:

L. Vagnen miste medelst bromsen kunna stannas pa kortast méjliga
viigstriicka. Bromsen madste dessutom vara tillriickligt kraftig att kunna
bromsa en vagn till stillastiende i de storsta forekommande lutningarna.

2. Bromsen fir ej verka si kraftigt, att hjulen fastlasas och glida pa
skenorna.

3. Bromsens verkan maste kunna varieras efter skenornas beskaf-
fenhet och efter linjens lutningsforhéllanden.

4. Bromsen fir ej vid anviindning frambringa sadant buller, att det-
samma verkar storande for de i vagnen dkande eller {or gatutrafiken i
allmiinhet.

5. Bromsens betjanande fir e férorsaka vagnféraren nigon nimn-
vird kraftanstriingning och fir ¢j hindra honom i anviindningen av
andra for vagnens mandévrering befintliga anordningar.,

6. Bromsen méste under drift vara litt tillgiinglig samt liitt att efterse
och inreglera.

7. Bromsen miste vara mdojligast enkelt konstruerad, vara si mye-
ket sig gora later skyddad for féroreningar samt tarva si smi under-
hillskostnader som majligt.

I regel foreskrives av myndigheterna pa de platser diir elekiriska spir-
rigar finnas, att vagnarna skola vara forsedda med tvd av varandra
oberocnde bromsar. Detta betyder i allmiinhet, att den ena bromsen ar
en sd kallad handbroms. diir den stérre eller mindre bromsverkan, som
bibringas vagnen, dr helt beroende av den kraft, varmed vagnféraren
medelst handen paverkar bromsanordningarna. och dels en annan broms,
som mandvreras av foraren, men vars styrka ér helt oberoende av den
kraft, varmed féraren mandvrerar bromsen ifriga. men beroende av det
siitt pa vilket denna mandvrering sker.

°
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Den ildsta forekommande bromsen. handbromsen, ir en mekanisk
broms, dir foraren genom vridning pd en vev eller en ratt siitter en
axel i rotation. vilken sedan formedelst kittingar och diverse hiivarms-
system péverkar invid hjulen fistade bromsklotsar, vanligen av tack-
Jirn for att ej for mycket nota de av stidl bestiende hjulringarna, si
att dessa bromsklotsar mer eller mindre starkt pressas mot hjulringarna
och diirigenom striiva alt hindra dessa att rotera. DA friktionen mellan
en i vila befintlig kropp, bromsklotsen, och en roterande kropp, hjul-
ringen, dr beroende av trycket mellan kropparna ifraga, si framgar
hiirav, att bromsverkan blir stérre ju storre det tryck ir, varmed broms-
klotsen pressas mot hjulet. eller med andra ord. siérre ju mer kraft
foraren anvinder i bromsveven. Som denna kraft ej giirna kan éver-
stign 25 & 30 kg., maste genom limplig utviixling mellan bromsvev och
bromsklots s6rjas for att déirvid tillriicklig bromskraft erhlles. Da
hjulen rulla dver skenorna hetyder detta, att den punkt pd hjulet, som
ir 1 beréring med skenan, iir i vila relativt densamma eller att siledes
friktionen mellan hjul och
skena dr friktionen mellan
tva féremdl i vila och sdle-
des till storsta delen &r bero-
ende av vagnens vikt samt
hjulens och skenornas be-
skaffenhet men ej vagnens
hastighet, under det att frik-
tionen mellan bromsklots och hjul ir friktionen mellan tvd krop-
par i rorelse och sdledes heroende av dels bromstrycket och dels vag-
nens hastighet. Som vidare mellan tvd {6remél vilofriktionen alltid ir
storre &n rorelsefriktionen framgar, att en 6kning av bromstrycket, si
att friktionen mellan bromsklots och hjul blir stérre fin mellan hjul och
skena. varvid hjulen fastlisas, alltid har till f6ljd att bromsningen redu-
ceras. Denna reducering av bromsverkan kan till och med nir skenorna
iiro sliriga bliva s stor. att vagnen ej kan bringas till stillastiende. Vid
sddana fall tillgripes diirfér sandning av riilsen, varvid friktionen mel-
lan hjul och skena samt dirigenom iiven maximiverkan hos bromsen
ganska avseviirt kan Gkas.

Av det ovan sagda framgir tydligt att den bromsviig. som erfordras
for att medelst handbromsen stanna en i rorelse befintlig sparvagn. i
till stor del beroende av det sitt, pa vilket féraren mandvrerar bromsen.

Hur haridbromsen iir anordnad. samt hur densamma fungerar, fram-
gar nirmare av fig. 1.

Da denna ovan niimnda maximiverkan hos handbromsen ofta ej kan
uppnds utan ganska kraftig anstringning hos foraren, hava forsok
gjorts att forbiittra handbromsen i s matto, att foraren med betydligt
mindre kraft skall kunna uppnia samma bromsresultat utan att hehova
vrida bromsveven alltfér méinga varv. Detta kan giras genom at!l fir-
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flytta bromsklotsarna fran hjulen till motorerna. Motoraxlarna upp-
bira & sin ena dnda en bromstrumma, inuti vilken bromsbackar iiro
fiastade. Dessa, som éro beklidda med en speciell massa, ferrodo, pres-
sas genom dragning i en med handbromsveven kombinerad hivarm
utdt mot bromstrumman och bromsa diirigenom densamma. Genom
att utviixlingen fran motoraxlarna till hjulaxlarna ér c:a 1:5, kan man
sdledes uppnd samma bromsverkan pa hjulaxlarna genom denna anord-

Fig. 2.

ning med 1/5 av den kraft som erfordras med den vanliga handbroms-
anordningen. Upprepade férsék hava i Stockholm gjorts med denna
broms. men hava de misslyckats si tillvida, att livslingden av beligg-
ningen hos bromsbackarna endast visat sig uppgd till 8 & 10 dagar. D4
kostnaden for bromsens hallande i stind hiirigenom blir ganska avse-
ird samt bromsens effektivitet tack vare utviixlingen ir si stor, att
man knappast kan undgi att fastlisa hjulen, vilka diirigenom erhalla
plattor pa lopbanan och ofta miste omsvarvas, samt did bromsanord-
ningen dessutom fororsakar en merkostnad per motor av c:a 1,000 —
kronor, hava forsken med denna anordning dlminstone tillsvidare av-
brutits.

Denna broms, som uigoér ett led i de moderna strivandena att spara
materiel genom att speciellt minska slitningen av hjulringarna, har i
stor utstriickning anviints vid Berlins sgdrviigar, dir livslingden av
bromsbackarna visat sig uppga till c:a 1 r. Detta beror pi, att i Berlin
bromsen ifriga anvindes som komplement till den normala driftsbrom-
sen och sdledes anviindes relativt sillan. under det att i Stockholm brom-
sen anviindes som driftsbroms med vilken praktiskt taget varje broms-
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ning av vagnen verkstilles. Anledningen till detta iir, att i regel foraren
fir anviinda vilken broms han énskar. fér att han skall vara lika for-
trogen med mandvreringen av dem alla och vid nddtilifillen automa-
tiskt tillgripa dem. Tidigare fanns i Stockholm siirskilda foreskrifter
over, niir den ena eller den andra bromsen skulle anviindas. men da
intriffade ibland vid olyckstillbud. nir den ena bromsen mankerade.
att foraren helt glomde bort. att han hade mer &n en broms.

Anordningen av motorbromsen framgir niirmare av fig. 2.

Ett annat utforande av denna samma tanke att bromsa motoraxlarna i
stillet for hjulaxlarna, har framkommit genom redaktor Ij. Cassel i
Stockholm, och har édven prov med denna anordning verkstiillts av
A Stockholms Sparviigar, men vi-
sade sig dimensioneringen av
bromsen vara sadan. ait den-
samma knappast kunde bromsa
en motor i tomging utan att for
starkt uppviirmas. Omkonstruk-
tion av bromsen i avsikt att av-
sevirt Oka dess effektivilet go-
res for niirvarande av uppfin-
naren. Dock forelaller det mig,
som om iiven den nya konstruk-

| tionen skulle bliva {6r svag,
Fig. 3. men kan naturligtvis nigot slut-

giltigt omdome om densamma
ej goras, forrin den provats i praktiken.

Ett annat utférande av handbromsen fér att undvika slitage av hjul-
ringarna ir den s. k. »Kniehebel»-bromsen, dir bromsningen sker me-
delst pA wvarje hjulaxel placerade tvenne skivor, mellan vilka broms-
backar i{iro placerade. Vid bromsning pressas bromsbackarna mot ski-
vorna, varigenom bromsverkan uppstir. Denna broms erfordrar dock
sd stor plats & hjulaxlarna. att & Stockholms Spérviigars motorvagnar
med deras stora motorstyrkor, plats for anbringande av bromsen sak-
-nas. Det niirmare utférandet framgr av fig. 3.

En annan variation av handbromsen, vilken e¢j heller iir provad i
Stockholm, iir den mekaniska skenbromsen, vilken Destir av tvi mel-
lan hjulen strax éver skenorna upphiingda bromsskor, vilka genom
bromsvevens kringvridande pressas mot skenorna. Nackdelen med
denna broms iir dels Okat slitage & skenorna, dels siimre bromsverkan,
da bromsningen sker med den mindre rorelsefriktionskoefficienten och
dels den beniigenhet for urparning, som vagnen Litt fir genom att
bromsen striivar att lyfta vagnshjulen fran skenorna. Motiveringen for
anviindandet av denna broms skulle endast vara. att med det vanliga
utférandet medelst bromsklotsar, vilka bromsa hjulringarna. hjulen sa
ofta skulle fastlisas. att hjulringarna forlora sin runda form och allt-
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for ofta skulle behova omsvarvas, vilket ej ér fallet atminstone i Stock-
holm. Utférandet av denna broms synes nirmare a fig. 4.

Den andra av handbromsen oberoende bromsen. som av myndig-
heterna foreskrivits. kan vara av varierande slag, sisom elektrisk kort-
slutningsbroms, elektrisk skenbroms, luftbroms m. m.

Den s. k. clektriska kortslutningsbromsen iir i cgentlig mening ej
ndgon siirskild broms, utan grundar sig pa den egenskapen hos de elek-
triska  motorerna att dessa -
under vissa firulsittningar
kunna tjiinstgéra som genera-
torer, vilka inkopplas pi mot-
stand, som genom  reglering
pda kontrollerveven si smé-
ningom urkopplas, tills de iro Fig. 4.
helt kortslutna. Diirigenom
uppstar ett vridande moment. som motverkar det vridande mo-
ment, som vagnens levande kraft utovar pd hjulen, och varigenom
vagnens hastighet s smaningom minskas ned till noll. Denna kraft
ir beroende pi vagnens hastighet och pa den kontakt pi kontrollern,
som foraren inkopplar. och kan genom urkoppling av tillriickligt stor
del av motstinden alltid tillricklig bromsverkan erhallas. Skulle ge-
nom urkoppling av for mycket motstdnd stromstyrkan bliva si stor,
att hjulen lisa sig, borja dessa omedelbart efterat dter rotera, ty i
samma Ogonblick hjulen stanna, upphor bromsverkan, varefler intet
finnes, som kan hindra hjulen att dter komma i rotation. Delta ir en
mycket stor fordel hos den elekiriska kortslutningsbromsen i jam-
forelse med handbromsen. Har vid den senares anviindning hjulen
blivit fastlista, mdiste niimligen féraren forst lossa bromsen for att dter
fa hjulen i rotation, under det att vid anviindning av kortslutnings-
bromsen hjulens stillastiende endast kan ricka sd kort stund, att den
saknar niimnviird praktisk betydelse.

Den pékiinning, som vagnmotorerna fi vidkiinnas genom kortslut-
ningsbromsen. iir betydligt storre in anstringningen pa grund av kor-
ningen, varfor tidigare. niir motorernas histkrafttal héllo sig omkring
20—30 hkr per motor. det ansigs nddviindigt for att spara motorerna
i méjligaste min att forse axlarna & motorvagnen med elektriskt manov-
rerade mekaniska bromsar, de s. k. skivbromsarna. Dessa bestd av pé
hjulaxlarna fastsatta bromsskivor av jirn, vilka vid vagnens rorelse
rotera framfir i vagnens underrede fiistade elektromagneter, vilka éro
roérliga 1 axlarnas lingdriktning. Vid bromsning genomlépas magne-
ternas lindningar av motorernas kortslutningsbromsstrom. Diirvid
pressas clektromagneterna allt efter strommens styrka mer eller mindre
starkt mot bromsskivorna och striiva diirigenom att forhindra axlarnas
vridning. Som bromsarnas dragningskraft fr ungefiir lika stor som
motorernas egen bromsande verkan framgir hiirav tydligt, dels att
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bromsningstiden férkortas samt dels den mekaniska pikiinningen pa
motorerna fiven minskas. Vid de starkare motorer, som numera an-
viindas, finnas dessa skivhromsar ej. dd motorerny iro tillrickligt kraf-
tiga att utan extra hjilpmedel tila de med bromsningen forenade stora
pdkiinningarna.

Huru motorerna vid bromsning i allméinhet tidigare voro kopplade,
framgir av fig. 5.

Da modernare motorer med kommuteringsspolar borjade anviindas,
maste dndringar i kopplingssche-
mat vid bromsning vidtagas. Pa
grund av kommuteringspolernas
inverkan kunde den tidigare pa-
rallellkopplingen av biigge mo-
torankarna och biigge motorernas
filtlindningar ¢j anviindas. Inom
den stromkrets, som de biigge an-
karna bilda, uppstd niimligen all-
deles okontrollerbara strommar
bide vad styrka och riktning be-
triffa med ty atféljande hogst
rarierande  pakiinningar pd de
biigge motorerna inbordes. For
att avhjilpa detta inlordes vid
bromsning den s. k. korskopp-
lingen av motorerna. Principen
for densamma framgar av fig. 6.

Denna koppling har den oli-
genheten att vid avbrott i nigot
ankare eller en tiltlindning brom-
sen forsdttes ur funktion.

For att forekomma detta har
av en ingenjor Kraus i Wien ut-
arbetats den s. k. Kraus-kopplin-

Fig. 7. gen. Den skiljer sig frin den nyss

nimnda endast genom att ett

motstind ér inkopplat mellan de biigge motorernas faltlindningar, som
niirmare framgir av fig. 7.

Den nyss niimnda kopplingen, som ur siikerhelssynpunkt otvivel-
aktigt utgir en avseviird forbittring, lider dock av den oligenheten,
att ett avbrott pa nigot annat stille iin i ankar- eller filtkretsarna for-
siitter bromsen ur funktion. For att i méjligaste mén avhjilpa denna
svaghet hos bromsen. har hos Stockholms Sparviigar utarbetats en
bromskoppling, som praktiskt taget omojliggér att bromsen mankerar.
Principen iir att de biigge motorerna vid bromsning arbeta helt obe-
roende av varandra i tvd skilda strémkretsar. Detta fordrar visserligen
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dubbla uppsittningar av bland annat motstand, d. v. s. kade anskaff-
ningskostnader, men torde detta mer én vill uppviigas av den Skade
driftsikerheten. For att bromsverkan skall utebliva fordras minst tva
samtidigt upptriidande avbrott, vilka dessutom skola uppsti ett i var-
dera stromkretsen, och detta far viil anses vara uteslutet. Vid uppkom-
mande avbrott inom vagnen kan man sdledes alltid riikna med att
minst en hjulaxel & motorvagnen bromsas, och finnes slipvagn, brom-
sas dven alltid densamma, Hur detta dr anordnat, synes i fig. 8.

Denna koppling {ir sedan unge- Rs £
fir ett ar provad péd ett tiotal mo- FQ-JW—@—'\M‘.L
torvagnar i Stockholm cch med
enbart gynnsamma resultat. Or- ©
saken till att denna koppling ut-
experimenterats ir ej s§ mycket )
ofta férckommande fel pd den
elektriska bromsen med forut an-
vind koppling utan mer pasti-
endet. att bromsen vid flera till- 2
fallen skulle hava mankerat, utan
att det efterat varit majligt att
konstatera sannolikheten hiirav.

Med den nya kopplingen diiremot

kan man utgd fran, att har

bromsverkan nigon ging verkli- Rt
gen uteblivil, mdste detta med all
sikerhet efterat kunna pévisas,
varigenom orsaken till felaktig-
heten ocksa littare kan upptiic-
kas och for framtiden avhjilpas.

Vid fyrmotoriga vagnar anviin-
des i Stockholm en bromskopp- Fig. 9.
ling enligt fig. 9.

Kopplingen iir visserligen sddan, att vid fel i en motor alltid de 6vriga
motorerna bromsa fastéin -olika kraftigt, men vid uppstiende avbrott
pa andra kablar {in motorkablar eller pi nigot motstind kan broms-
ningen helt utebli. Detta kan naturligtvis fiven hiir avhjiilpas genom
inforandet av helt skilda bromsstrémkretsar, men hava forsék i denna
riktning fnnu ej gjorts i Stockholm, dd undersékningar pagd att av-
hjiilpa dess nackdelar i samband med problemet alt utnyttja en del
av bromsstrommen for stromdtervinning.

Den elektriska skenbromsen, som forut omnimnts i [érbigiende, be-
star 1 likhet med den mekaniska skenbromsen av mellan hjulen ome-
delbart Over skenorna upphiingda bromsskor. vilka fro utbildade som
elektromagneter och vid bromsning inkopplas i motorernas kortslut-
ningsbromsstromkrets, varvid bromsskorna kraftigt pressas mot ske-




e oz - norna och genom
sin friktion mot de-
samima hindra vag-
nens rorelse. I mot-
sats till den mekani-
ska  skenbromsen
okar den elektriska
skenbromsen hju-
lens tryck mot ske-
norna, varigenom
dven mojlighet vin-
nes att avseviart oke
bromsverkan pa
hjulaxlarna innan
den grians uppnas,
da hjulen lasa sig.
Fig. 10. I Oslo anviindes
den elektriska sken-
bromsen pa alla vagnar och kunna dér ytlerligt korta bromsvigar er-
hallas. Genom att dirstiides skenbromsen inkopplas redan fran forsta
bromskontakten och fr i funktion under hela den elekiriska broms-
perioden, slites dock riilsen i s hog grad, ati vid hallplatser och i
sluttningar skenornas livslingd fir c:a '/;-,——'f: av den normala for dvrigt,
vilket ju avseviirt Okar skenunderhallet.

Var uppfattning i Stockholm ir dock, att fér normal bromsning &ar
den elektriska kortslutningsbromsen enbart fullt tillricklig, under det
att vid ndédbromsning skenbromsen har sina stora fordelar. Vi hava
darfor gjort forsok dven med skenbroms, men hava gjort kopplingen
sa, att skenbromsen
inkopplas férst pa
de tva sista broms-
kontakterna. Hir-
igenom uppnds den
mycket slora forde-
len, att vid vanlig
bromsning praktiski
taget skenbromsen
ej kommer {till an-
viindning, under det
att vid ndédbroms-
ning dess fordelar
sé gott som fullstiin-
digt kunna utnyit-
jas. Genom denna
anordning reduce- Fig. 11.
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ras slitaget av rillsen genom skenbromsen till det minsta mojliga. Pa
grund av Slussbroarnas beskaffenhet édr det dock omdjligt att i Stock-
holm anviinda skenbromsar 4 vagnar i trafik utan att avsevirda éndrin-
gar goras i konstruktionen av vagnarnas underreden. Det nédrmare
utseendet av den broms, som anvindes i Oslo och som provats i
Stockholm, framgir av fig. 10 och 11.

En annan férut omniimnd broms ar luftbromsen, eller riktigare luft-
trycksbromsen, di densamma manévreras genom luft av hogre tryck
an atmosfirtrycket. Principen for densamma ér i korthet fdljande.
Luften komprimeras genom en pa vagnen monterad kompressor till ett
tryck av 4—8 atmosfirer. Vid bromsning trycker luften pa en kolv i
en cylinder, vilken kolv medelst hiivstiinger &r forbunden med vagnens
bromsklotsar, som dirvid pressas mot hjulen och bromsa vagnens
rorelse. Det niirmare utférandet av luftbromsen kommer att meddelas
av maskiningenjor Lindholm i ett siirskilt anforande. Stockholms Spér-
viigar hava inga luftbromsar pa sina vagnar, men sidana finnas dock
pa de en del av Stockholms Spérviigars nit trafikerande Lidingo-
banornas vagnar.

Som luftbromsens storsta fordel kan nimnas dess synnerligen litta
mangvrering samt dess formaga att halla en vagn stillastiende utan att
handbromsen behover anviindas. De nackdelar, som enligt var upp-
fattning vidlada luftbromsarna iiro: Stora underhdllskostnader, std-
rande ljud genom luftens viisande vid bromsens anviindande samt dess
mindre effektivitet vid nédbromsning, Atminstone vid nuvarande ut-
forande. For att hindra att hjulen alltfér mycket fastlasas vid broms-
ning, bor bromsen vara inreglerad s, att limplig bromskraft erhdl-
les vid tom vagn. Vid fullastad vagn kan dérfor ej déremot erforder-
lig full bromskraft erhillas, vilket nddvindiggor att Lidingdvagnarna
vid nédbromsning iven maste anviinda den & dessa vagnar installerade
elekiriska kortslutningsbromsen. I Berlin hava tidigare alla spdrvagnar
varit férsedda med luftbromsar, men iiro desamma numera helt bort-
tagna, enligt pastiende, beroende av deras enorma underhillskostnader.

For ett par ir sedan framkom en ny konstruktion av broms, namli-
gen den av den belgiske ingenjoren Pieper uppfunna oljetrycksbrom-
sen »System Pieper», vilken tillverkas i Belgien av »Compagnic inter-
nationale des freins automatique», vanligen kallat C. I. F. A. i Liege,
men som foér Tyskland och Skandinavien tillverkas av »Knorr Bremsen
Gesellschaft> i Berlin.

Idéen vid denna broms dr densamma som vid luftbromsen, nimligen
en i en cylinder befintlig kolv, vilken i sin tur paverkar bromsklot-
sarna. Denna kolv mandvreras i detta fall ej av luft utan av olja, vil-
ken finnes innesluten i en behillare pa vagnen. Behdllaren innehdller
utom olja fiven luft av c:a 4,5 kg. tryck, vilken strivar att pressa ut
oljan ur behéllaren. Denna luftmiingd behdver endast fornyas med
lingre tids mellanrum, varfor nigon siirskild kompressor ej erfordras
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pa vagnen. Vid bromsning Gppnas utloppsledningen frin oljebehélla-
ren genom elektriskt manGvrerade ventiler. Oljan trycker pd en eylin-
derkolv, vilken dérvid ror sig och genom hivstingssystem paverkar
bromsklotsarna, varigenom bromsning sker pa vanligt siitt. Kolven ir
anordnad som kiirna i en solenoid, och #terféres i viioliige genom att
strém séindes genom solenoidspolen, varvid bromsen lossas och oljan
dter tryckes in i behdllaren. Strommen fér manévrering av de ovan-
nidmnda ventilerna samt for solenoiden tages dels fran medférda 6-

e—— voltsbatterier, dels fran kon-
H, 2 taktledningen. En av forde-
HH — larna med denna broms
(I T framfor luftbromsen ir, att

den nistan fullstiindigt sak-
nar rorledningar. Den enda
rérledning, som finnes, ir
néimligen forbindelsen mel-
5! lanoljebehdllaren ochbroms-
cylindern. En annan fordel
Fig. 12. ir som forut namnts franva-
ron av kompressor, samt att
bromsen verkar fullkomligt utan stérande ljud. Utom samma nack-
del som luftbromsen att ej vid nddbromsning fullt utnyttja adhesions-
vikten, forefaller det dessutom som om Atminstone i vart klimat sva-
righeter vintertid skulle uppstd genom oljans beniigenhet att vid kyla
bliva tjockflytande.

Det utférande, som Cifabromsen fitt i Képenhamn, framgar av fig. 12.

Alla ovan nimnda bromsar #ro avsedda {6r motorvagnar, men med
undantag for den elektriska kortslutningsbromsen samt den direkta
mekaniska bromsningen av motoraxeln, kunna de iiven anviindas for
slipvagnar. For dessa anvindas dven ibland elektriska solenoidbrom-
sar, dir en jirnkidrna, férbunden med vagnens bromsklotsar, genom
elektrisk strom drages in i en tridspole. Strommen till sdviil denna
broms som till den i det foregiende nimnda elektriska skivbromsen,
vilken sistniimnda hir i Stockholm ar den vanligaste elektriska brom-
sen for slipvagnarna, tages frin motorvagnens kortslutningsbroms-
stromkrets genom en vagnarna férbindande, 16stagbar kabel.

Som slutord vill jag framhdlla, att nigon anledning for Stockholms
Sparviigar att 6vergd till nagot helt nytt bromssystem enligt min upp-
fattning ej forefinnes, utan bor man inrikta sig pa att géra de forbitt-
ringar inom respektive befintliga system, som eventuellt kunna tinkas.
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