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Inledning.

For bromsning av jérnvigstig finnas bromsanord-
ningar av i huvudsak tvd olika slag, niamligen handbrom-
sar och genomgdende bromsar. Handbromsen betjénas av
en man & varje fordon, som skall bromsas, och sker
bromsning dérvid for hand, i regel medelst en vev, som
vid kringvridning paverkar bromsrorelsen och foranleder
bromsblockens anliggning mer ecller mindre kraftigt mot
hjulens 16pytor.  Vid de genomgéende bromsarna kan

frdn en punkt i dget en grupp av vagnar — i regel hela
tAgel — samtidigl bromsas. Denna bromsning verkstilles

normalt frdn lokomotivet av lokomolivioraren, men kan
dven ske frin t8get. Nu anvinda genomgdende bromsar
iro sjilvverkande, d. v. s. bromsen sittes automatiskt i
verksamhel for den héndelse koppelbrott uppkommer, sé
att bromsledningen gar sonder.

Anordningen alt handbromsa godstig medfor flera
tlungt vigande oldgenheter. Lokomotivioraren, som éar
ansvarig for tigets sikra framforande, kan cndast med
tillhjalp av lokomotivels angvissla sétta sig i forbindelse
med bromsmanskapet.  Visslans signaler dro cmellertid
svara att uppfatta, och i ctt 18ngt 1&g och under ogynn-
samma omstindigheter dro signalerna ofta icke horbara
for personalen i den bakre delen av 1dget. Vidare ligger
clt belydande osikerhetsmoment i den omstindigheten,
all bromspersonalen icke alltid dgnar tillborlig uppmérk-
samhel 4l signalerna frin lokomolivel, varigenom dessa
i flera fall icke étlydas. Ittt dylikt bristfilligt aktgivande
pd givna signaler har vid kritiska tillfallen omojliggjort
tdgets stoppande i behorig tid, varigenom sammanstétningar
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och andra missdden uppstatt. Bland andra med handbroms-
ningen f6ljande oldgenheter ur trafiksiikerhetssynpunkt ma*
niimnas, att koppelbrott kunna uppstid pa grund av ojimn
bromsverkan, varigenom vagnar bliva kvarlimnade pd lin-
jen och har till f6ljd hirav sammanstdtning med efterfol-
jande tag intrdffat. En stor oligenhet med handbromssyste-
met iir den betydande kostnaden fér bromsare. Denna kost-
nad dr sd avsevird, att den besparing, som uppkommer ge-
nom indragning av bromsare vid inférandet av genomgaende
broms, &r tillriicklig sdvil att ticka driftkostnaderna fér den
nya bromsen som att hastigt amortera ‘det fér bromsappa-
ralernas anskaffning och amortering erforderliga kapitalet.
Vd handbromsning forefinnes ofta svarighet att vid hastigt
intriidande trafikstegring anskaffa erforderlig bromsarper-
sonal. Hérvid blir stundom nddvindigt anstilla odvad per-
sonal, en atgérd som givetvis medfor viss minskning av tra-
fiksiikerheten.

Det kan under sddana forhallanden synas egendomligl,
att icke genomgiende broms redan blivit inford for gods-
1dg. s& mycket mer som en dylik broms sedan mer-iin 20 ar
tillbaka forefinnes i Nordamerikas Forenta Stater. Sisl-
niamnda férhéllande beror emellertid pa flera omstindig-
heter. Amerika har en avseviirt starkare koppling mellan
jirnviigsvagnarna én den i Europa brukliga, vilket i forening
med de amerikanska godsvagnarnas kraftiga konstruktion
gor, att man, om ock icke utan betydande oligenheter, kan
begagna sig av tryckluftbromsen i dess enklare form jam-
viil & godstdg. Nédmnda oligenheter hava emellertid gjort sig
gillande i sidan grad, att frdgan om inférande av en foriind-
rad konstruktion av tryckluftbromsen sedan nigon tid star
pd dagordningen i Nordamerika. Vad betriiffar den euro-
peiska godstigsmalerielen med dess jimforelsevis veka drag-
och stotinriittningar, dess mindre och liittare bygeda vagnar,
sd kan densamma icke utan vidare bromsas med den ameri-
kanska tryckluftbromsen. Ett godstig., som skall bromsas,
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utgér nimligen icke ett fast system utan bestar av flera
smérre fordon, férenade med varandra medelst fjidrande
drag- och stotinréattningar. Den fran lokomotivet verkstillda
bromsningen behéver viss tid for att fortplanta sig genom
tgets hela lingd och verkar i férsta dgonblicket endast i
frimre delen av tiget. Under detta tidsmoment av broms-
ningen komma de bakre vagnarna att trycka mot de frimre,
varvid, nir tiget ir ldngt och sammansatt av savil brom-
sade som icke bromsade vagnar av olika tyngd och godtyck-
ligt blandade i taget, hiftiga ryckar och stdtar uppsta, vilka
verka i hog grad péfrestande pa kopplingsanordningarna.

Under en ling f6ljd av ar hava &tskilliga jarnvigsfor-
valtningar i Europa bedrivit ett intensivt arbete i syfte att
dstadkomma en for europeiska forhallanden anvindbar ge-
nomgaende broms for godstdg. D& det ansetts oméjligt for
en enstaka jirnvigsforvaltning att 16sa denna friga obero-
ende av andra forvaltningar pa grund av den livliga vagn-
samtrafiken, har bromsfragan upprepade ginger diskuterats
vid konferenser inom den sammanslutning, som férefinnes
mellan de flesta europeiska jirnvigsforvaltningar och som
avser att befordra teknisk enhet inom jirnvigsviisendet. Ar
1909 sammantriidde silunda i Bern en internationell broms-
kommitté, sammansatt av medlemmar fran de flesta euro-
peiska lidnder (Belgien, Bulgarien, Tyska riket, Danmark,
Frankrike, Grekland, Italien, Luxemburg, Nederlinderna.
Norge, Osterrike, Ruminien, Ryssland, Sverige, Schweiz,
Serbien och Ungern), och faststiilldes dirvid ett program,
innehallande de fordringar, som maéste stillas pi en genom-
gdende godstigsbroms, jimte bestimmelser for officiella
provningars utférande.

P4a grundval av detta program, det s. k. Bernerprogram-
met, vidtog ett energiskt arbete att utexperimentera en for
. europeiska forhillanden anviindbar godstagsbroms. _

Ar 1912 avprovades silunda en utféringsform av va-
kuumbromsen och péaféljande &r en modifierad form av
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Westinghousebromsen med hjilpledning. Den internatio-
nella bromskommitté, infér vilken forenimnda bromsprov
féretogos, forklarade bida dessa bromssystem vara anvind-
bara som godstdgsbroms, men ansdg, att fragan om och i sa
fall under vilka forutsiittningar dessasystem yoro limpliga
for internationell trafik, icke kunde besvaras, forrin resulta-
ten av de pd annat hall redan d& i gdng varande forsoken
med andra system blivit bekantgjorda. Hirvid avsigs den i
Tyskland utexperimenterade tryckluftbromsen, den s. k.
Kunze-Knorr-bromsen, som utgér en kombination av de ti-
digare i trafik anvinda en- och tvikammarbromsarna.

Da Kunze-Knorr-bromsen ar en tryckluftbroms, som
sittes i verksamhet pd samma sitt som de enkelverkande
tryckluftbromsarna och som fven i vissa bromsskeden ver-
kar pAd samma siitt som dessa, ldimnas hér nedan forst en
kortfattad beskrivning av desammas verkningssiitt.



- Enkelverkande tryckluftsbromsar.

Varje tryckluftbroms bestir av foljande delar, jamfor
plansch L

a) pd lokomotivet, anordning for tryckluftens alstring
och apparater fér bromsens manovrering.

b) pd lokomotiv och vagnar, en i fordonens langdrikt-
ning géende, i underredet inbyggd roérledning for tryckluf-
ten, som vid fordonens sammankoppling med varandra for-
enas med ledningar pd oOvriga fordon medelst slangkopp-
lingar, sd att en sluten ledning erhilles frin lokomotivet
till sista vagnen i téget.

¢) pd lokomotivet och pd vissa vagnar, s. k. bromsvag-
nar, en bromsutrustning, medelst vilken den i en hjialpbehél-
lare magasinerade tryckluften sliippes in i en bromscylinder,
vars kolv hirigenom drives utét, varvid de med kolven for-
bundna bromsblocken pressas mot hjulringarna och sé-
lunda &stadkommer bromsverkan.

De tryckluftbromsar, som hittills kommit i anvindning,
iaro enkelverkande och kunna, med hinsyn till bromsens
verkningssitt, indelas i Lviinne huvudgrupper, enkammar-
bromsar och tvdkammarbromsar.

De under a) och b) hidr ovan angivana anordningarna
skilja sig vid olika typer icke visentligt fran varandra, under
det att de under ¢) upptagna apparaterna iro de fér varje
typ mest kiinnetecknande. I det foljande komma dérfor en-
dast dessa att nérmare beskrivas,



Enkammarbromsen.

Denna bestar, som figur 1 utvisar, av bromsledningen
E, bromscylindern C, hjdlpluftbehdllaren L och reglerings-
ventilen G. '

Bromsens handhavande kan indelas uti tre olika mo-
ment, laddning, bromsning och lossning.

Laddning. Fore tagets avging fran utgangsstationen
laddar lokomotivforaren bromssystemet genom att inslippa
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Frg. 1. Schematisk framstillning av enkammarbromsen.

den pa lokomotivet alstrade tryvckluften i bromsledningen
E. Dirifran strommar tryckluften genom regleringsventilen
G in 1 hjalpluftbehéllaren L, samtidigt som bromscylindern
C sittes i féorbindelse med fria luften, s att bromsen &ar loss. .

Da bromssystemet ir laddat och sdlunda klart till
bromsning, dro bromsledningen E och hjilpluftbehéllaren L
fyllda med luft av 5 atm. tryck.

Bromsning. Genom utslippande helt eller delvis av luf-
ten ur bromsledningen E séttes hjdlpluftbehallaren L i for-
bindelse med bromscylindern C medelst regleringsventilen G,
varigenom en del av den i hjilpluftbehdllaren L magasine-
rade tryckluften slippes in i bromscylindern C, si att brom-
sen gar till med en viss kraft. S& snart trycket i hjalpluft-
behallaren sjunkit till samma viirde som i bromsledningen,
avbrytes forbindelsen med bromscylindern. Genom ett séiin-
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kande ytterligare av trycket i bromsledningen kan mera luft
overfaras till bromscylindern och bromskraften slunda okas.
Den storsta mojliga bromskraften erhdlles, d& lufttrycket i
hjilpluftbehallaren och bromscylindern utjimnats, vilket i
allménhet ar fallet, s& snart trycket i hjilpluftbehallaren
sjunkit fran 5 till ungefir 3,5 atm. Héarav féljer, att full-
bromsning intraffar, s4 snart trycket i bromsledningen
minskats pd férendmnt sitt, och det dr slunda utan nytta
att ytterligare siinka trycket i bromsledningen.

Genom att gradvis sdnka bromsledningstrycket kan lo-
komotivforaren gradvis 6ka bromskraften efter behag, intill
dess fullbromsning erhélles. Fullbromsning kan éven erhal-
las genom sdnkande pé en ging av trycke\t i bromsledningen
med 1,5 atm.

Bromsverkan blir sjdlvfallet densamma, pa vad siitt den
i bromsledningen befintliga luften #n slippes ut i det fria.
I vanliga fall sker detta med férarens bromsventil men kan
iven ske genom att tigpersonalen eller de resande Oppna en
pa bromsledningen anbragt kran, som medelst nédbromsan-
ordningen ar tillginglig for dessa. Slutligen kan bromsen
automatiskt sittas i funktion genom att tiget och siledes
dven bromsledningen ryckes isir eller ddrigenom, att denna
av nigon anledning blir skadad.

Lossning. For att lossa bromsen har lokomotivforaren
att slippa in ny luft i bromsledningen. S& snart trycket i
ledningen oGkats, §verfores niimligen regleringsventilen i loss-
liget, varvid bromscylindern C siittes i férbindelse med fria
luften och hjélpluftbehdllaren férbindes med bromsled-
ningen. Samtidigt som luften i bromscylindern bléses ut,
kan trycket i hjilpluftbehallaren och bromsledningen héjas
till 5 atm., varvid bromsen lossas och gores klar for ny
bromsning.

Om regleringsventilen en ging dverforts i lossliiget, kan
den sélunda pabérjade lossningen icke avbrytas, utan brom-
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sen gér loss helt och hillet. Bromsen kan sdlunda icke los-
sas gradvis.
PAa forendmnt siitt fungera de hittills mest kiinda broms-
systemen: Westinghouse, New-York och Knorr.
Enkammarbromsens fordelar bestd i kraftig bromsver-
kan, kort bromsviig samt i den jimforelsevis ringa luftfor-
brukningen.

Dess nackdelar dro foljande:

1) att det ir omdjligt att gradvis lossa bromsen;

2) att bromsen kan utmattas, d. v. s. att bromskraften
kan helt forloras i ldnga och svira lutningar;

3) att bromskraften ir for liten for tdg med lastade
godsvagnar samt

4) att gods- och personvagnar icke kunna i godtyckligt
antal sammankopplas.

Tvakammarbromsen.

Figur 2 visar en schematisk bild av detta system, och
framgdr hirav, att tvikammarbromsen bestar av en broms-
ledning E och den dirmed direkt anslutna bromscylindern,
vilken har tvd rum A och B. itskilda av kolven K. Rummet
B star alltid i forbindelse med bromsledningen E. Bromsens
verkningssitt dr foljande.

Laddning. Fore avresan fyller lokomotivforaren broms-
ledningen E och det diirmed direkt forbundna rummet B
med tryckluft av 5 atm. tryck. Frian B strommar luften
forbi den pa kolven K anbragta lidermanschetten in i rum-
met A, som sdledes fiven blir laddat med tryckluft av samma
tryck.

Bromsning. Om lokomotivforaren slipper ut luft ur
ledningen, sjunker trycket dir och samtidigt fiven i rummet
B. Till foljd av det i rummet A &nnu oforiindrade trycket
drives kolven K utat. varigenom bromsen siittes till. Genom
att mer och mer séinka trvcket i bromsledningen och diirmed
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diven i rummet B kan bromskraften 6kas gradvis. Den
stérsta bromskraften erhdlles tydligen, d4 B-rummet och
salunda dven bromsledningen dro fullstindigt tomda.
Lossning. For att lossa bromsen har lokomotivféraren
att slippa in ny luft i bromsledningen och B-rummet. Tryck-

—a=
Fig. 2. Schematisk framstéillning av tvikammarbromsen.

D
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skillnaden pa kolvens K bdda sidor jimte bromskraften for-
minskas héirigenom.

Bromsen kan tydligen lossas gradvis och ir icke full-
stiindigt loss, forrin trycket i B-rummet ater uppnatt sitt ur-
sprungliga virde.

Tvakammarsystemets fordelar bestd huvudsakligen uti
dess enkelhet och diiri, att bromsen icke blott kan sittas till
utan dven lossas gradvis och att den icke kan utmattas, enér
den icke ir loss, forrdn den dr klar f6r omedelbar broms-
ning. Dess nackdelar dro den synnerligen stora luftférbruk-
ningen, den ldnga tid, som &tgar, innan fullbromsning in-
trider, och den harav orsakade 1anga bromsvigen.



Den dubbelverkande tryckluftbrom-
sen, system Kunze-Knorr.

Bromsens allmanna anordning.

Av nedanstdende schematiska bild, figur 3, dver Kunze-
Knorr-bromsen framgir, att denna broms ir férsedd med tva
cylindrar, som utgéra en kombination av de hir ovan be-

Fig. 8. Schematisk framstillning av Kunze-Korr-bromsen.

skrivna en- och tvikammarbromsarna och bendmnes darfor
dubbelverkande. ‘

Tvdkammarbromsen motsvaras av B-cylindern med
dess bdda rum A och B, atskilda av bromskolven K,, och
enkammarbromsen av bromscylindern C. Reglering av
bromsen &stadkommes av regleringsventilen G. Nigon sir-
skild hjalpluftbehallare finnes icke, enir B- och A-rummen
och den till det senare rummet anslutna behéllaren A,, tjanst-
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gora som hjilpluftbehallare for bromscylindern C. Behél-
laren A; har endast till uppgift att férstora rummet A.

Genom alt pa detta sétt forena en- och tvAkammarbrom-
sarna till ett enda bromssystem, har det visat sig vara maj-
ligt att férena enkammarbromsens kraftiga bromsverkan,
korta bromsvig och ringa luftférbrukning med tvikammar-
bromsens mest framtridande fordelar, nimligen, att brom-
sen kan lossas gradvis, och att bromskraften icke kan ut-
mattas. Hérigenom blir denna broms anviindbar fér langa
godstig i langa och branta lutningar.

Regleringsventilen foreter Atskilliga skiljaktigheter i
jimforelse med enkammarbromsens regleringsventil och ér
bl. a. forsedd med en utifran atkomlig krani (jimfor figur 13),
med vilken tvikammarcylindern kan till- eller frinkopplas,
varigenom det dr mojligt att erhélla en stérre bromskraft
for lastade én for tomma vagnar. Vid tom vagn anviindes
endast enkammarcylindern, vid lastad vagn iro béda cylind-
rarna inkopplade.

En driftsiker godstigsbroms méste maojliggora en stot-
fri bromsning av langa tig, och erfarenheten har givit vid
handen, alt dessa svérigheter, som hirrora fran bromsens
oliktidiga ikrafttridande pa olika vagnar i tiget, endast kun-
na undvikas dérigenom, att bromsens tillsiitlande sker i tva
skilda moment, i det att alla bromsar i hela tget pa kortast
mdéjliga tid forst sattas till med ett mycket méttligt tryck,
som sedan lingsamt stegras till fullbromsning. Detta sker
med anvintande av en s. k. forstatryckventil M, figur 11,
som under ett kort tidsmoment sédtter bromscylindern C i
forbindelse med B-rummet medelst en stor kanal, som slutes,
s& snart trycket i bromscylindern uppnétt ett virde av 0,6
atm.

Omstiende bremstryckdiagram utvisar férloppet av
bromsningen av godstdg och persontig. Genom reglerings-
ventilens till godstigsbromsen forseende med en omstill-
ningskran kan &t bromstrycksdiagrammet fér en’ person-
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tagsbroms givas samma utseende som hos en godstigsbroms,
och det ir salunda méjligt att inkoppla ett godtyckligt antal
person- och godsvagnar om varandra i tdgen.
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. Fig. 4. Bromstryckdiagram.

‘Beskrivning av de olika detaljerna.

Bromsutrustningen till en vagn med XKunze-Knorr-
broms, figur 5, bestar av foljande delar:

Bromscylindern H, plansch II, med luftbehillaren A,
samt den till bromscylindern anslutna bromsrérelsen.

Regleringsventilen G, plansch III, med avstingningskra-
nen Z och omstillningskranen U.

Omstdllningsanordningen, figur 13, med de pA vagnens
langsidor beldgna vevarna.

Lossningsventilen J, figurerna 14 och 15.

Huvudledningen E med slangkopplingar.

Nédbromsanordningen, figur 186.
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Bromscylindern.

Fig. 6. Brc mscylinder.,

Bromscylindern, plansch II och
figur 6, till godstdgsbromsen, sy-
stem Kunze-Knorr, &r en dubbel-
cylinder av samma storlek och typ
for alla vagnar. Samma bromscy-
linder anvéndes {iven for personvag-
nar. Den bestir av en enkammar-
cylinder C med en diameter av
280 mm och en tvikammarcylinder,
som har en diameter av 210 mm
och som genom en kolv ir avdelad
i tvd rum, B-rummet och A-rum-
met, vilket senare stir i forbindelse
med behlllaren A;. Bada cylind-
rarna dro, pa sitt plansch II anty-
der, utférda i ett stycke. Enkam-
marcylindern dr pi samma sitt som
de hittillsvarande bromscylindrarna
férsedd med lidertitning, 16s kolv-
stdng och Aaterstillningsfjiider, un-
der det att tvikammarkolven &r
fast forbunden med stingen, sak-
nar Aterstillningsfjider men &ar i
stillet férsedd med en med kolv-
stingen fast forbunden motkoly,
som har till uppgift att giva A-rum-
met ett hogre tryck #n B-rummet
och den déirmed férbundna broms-
ledningen. Bida dessa kolvar iiro

forsedda med lidertitningar.

D& bromsen #r loss, befinna

sig bdda kolvarna i sitt hégra and-
lige, varvid B-rummet genom halet

X och regleringventilen' G stér i férbindelse med A-rummet.

'
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De bada kolvstingerna sti i forbindelse med broms-
systemet med var sin hdvarm s4, som figur 4 utvisar.. For att
kolvarna skola verka oberoende av varandra, ir B-kolven
forsedd med ett linghdl, som ir sd dimensionerat, alt ett
spelrum av 50 mm. forefinnes mellan bulten och hélet, di
bromsen ar loss. Till f6ljd av detta spelrum har B-kolven
erhdllit motsvarande storre slag in C-kolven.

Frin hiivarmarna 6verfores bromskraften genom drag-
stinger, hivarmar och balanser till bromsblocken.

Regleringsven.tilen.

Regleringsventilen, som i likhet med bromscylindern ér
av samma typ for alla godsvagnar, bestar enligt plansch II1
och figur 7 av f6ljande huvuddelar;

a) i dvre ventilhuset

regleringskolven K med stora sliden S, lilla sliden Sa
och belastningskolven Ka samt &verstromningsrummet Y,

b) i undre ventilhuset ’

avstdngningskranen Z med foérskruvning fér bromsled-
ningen, omstéillningskranen U, forstatryckventilen M med
differentialkolven D samt fulltryckventilen V.

Regleringskolven K har till uppgift att bestimma liget
hos stora och lilla sliden. Den stora sliden S har ett visst
spelrum i férhallande till kolven, under det att den lilla sli-
den Sa stindigt foljer kolven i dess rorelser fram och ater.
Den lilla sliden &r placerad ovanpa den stora sliden och
bada sliderna tryckas mot varandra mot slidplanet av be-
lastningskolven Ka. Den lilla sliden har till uppgift att astad-
komma en reglerbar okning eller minskning av broms-
kraften. '

Béda sliderna éro. s anordnade, att de tillsammans med
regleringskolven bekvimt kunna tagas ut, och #ro dessutom
sd konstruerade, att de icke kunna viindas fel, di de insiittas
i ventilhuset.
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Overstromningsrummet Y, som vid forsta bromsningen
upptager en del av ledningsluften, har till uppgift, att lings

Fig. 7. Regleringsventil.

bromsledningen hastigt fortplanta den fdrsta av lokomotiv-
féraren gjorda bromsimpulsen.
Avstingningskranen Z kan givas. tvd ligen. D& hand-

Fig. 8. Lilla sliden Sa. Fig. 9. Stora slidén S.
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taget Ar vint ritt nedat, dr regleringsventilen inkopplad,
och, da handtaget intager det dvre liget, dro samtliga broms-
apparater frankopplade, och vagnen gar som ledningsvagn.

Omstdillningskranen U, som har tvi ligen, dr en tva-
viigskran, diir kanalerna iro forlagda i tvd skilda plan. I
det ena planet befinna sig tvinne vinkelritt mot varandra
beliigna kanaler med ett storre och ett mindre genomlopp.
I andra planet finnes endast en segmentformad urtagning.
Med omstillningskranen bliva vagnens bromsapparater in-

Fig. 10. Kolven K med sliderna 8 coch Sa.

stillda for tom eller lastad vagn: di handtaget ér viint
nedat, ir bromsutrustningen instilld for lastad vagn, da
handtaget befinner sig vagriitt, ir bromsutrustningen instilld
for tom vagn.

Forstatryckventilen M bestir av en ventilkiigla, som &r
férbunden med och férd av en differentialkolv D. Rummen
under den stora och 6ver den lilla kolven éro alltid for-
bundna med varandra och befinna sig siledes alltid under
samma tryck. Rummet mellan de bada kolvarna stir i for-
bindelse med yttre luften. Denna ventil, figur 11, har till
uppgift att under bromsningens forsta tidsmoment mycket
hastigt slippa in ett tryck av 0,6 atm. i bromscylindern C,
sd att bromsen snabbt sittes i funktion med endast s& stort
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tryck, som erfordras, for att bromsen med sikerhet skall gé
till pd alla bromsvagnar och’ tiget erhilla en mattlig
bromsning.

Fulltryckventilen V, som ir inkopplad i kanalen mel-
lan bromscylindern C och regleringsventilens stora slid, dr
utford i form av en cylindrisk ventil med lang styrning och

Fig. 11. Forstatryckventilen. Fig. 12. Fulltryckventil.

ar forsedd med tva pé olika hojd beliigna hal. Ventilen, vars
utseende framgér av figur 12, har tviinne ligen. I sitt dvre
lige slipper den igenom den fran B-rummet till C-cylindern
overstrommande luften, i sitt nedre lige siitter den B-rum-
met i forbindelse med fria luften &ver omstillningskranen
och sliderna i regleringsventilen, sd snart trycken i B- och
C-rummen utjimnats.

Omstallningsanordningen.

Den i det foregdende beskrivna omstiillningskranen
mandovreras med en tvirs under vagnen anbragt sting, som
pé vardera sidan av vagnen ir forsedd med ett handtag och
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Fig. 13. Omstiillningsanordning.
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en skylt, vilken pa ett itgonenfallande siitt angiver, huruvida
bromsen #r instilld fér tom eller lastad vagn. D3 ena hand-
taget dr forbundet med axeln medelst tviinne kuggsegment,
dro handtagen alltid riktade &t ett och samma hall f6r lastad
vagn och &t motsatt hall fér tom vagn, oberoende av huru
vagnarna for tillfillet iro viinda.

Lossningsventilen.
Med tillhjilp av lossningsventilen J kan bromsen lossas
pa en enstaka vagn, utan att ledningstrycket hojes. Diérest
bromsen pa en vagn skall urkopplas, kan den i bromssyste-
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met befintliga Iuften tdmmas med samma ventil. Lossnings-
anordningen &r for detta dndamal forsedd med tviinne loss-
ningsventiler, som mandvreras med ett frin vagnens bada
sidor atkomligt handtag.

Fig. 15. Lossningsventil.

Nodbromsanordning.

I varje bromskur finnes en nédbromsanordning, som
enligt figur 16 bestir av en medelst et T-ror till bromsled-
ningen ansluten kran, som mandvreras fran bromskuren
med en sting och ett handtag. Direst nédbromsventilen
oppnats, maste den stingas underifrdn fér hand.



S‘»?

$ Bromsledning D- o i
N&dbromskran N&dbrorhskran -‘ Slangkoppling

Fig. 16. Nodbromsanordning med bromskur & godsvagn.

Bromsens verkningssatt.

Regleringsventilen.

Laddnings- och lossldge. DA bromsen ir lossad, men lad-
dad :och fullstindigt klar fér bromsning, star enkammar-
bromscylindern i forbindelse med fria luften, under det att -
B-rummet stir i fSrbindelse med bromsledningen. Tvakam-
markolven befinner.sig i sitt hégra indlige, sa att A-rummet
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och A;-behéillaren kunna fyllas med luft av samma tryck
som i bromsledningen genom héalet X och en kanal i regle-
ringsventilen. Till bromssystemet horande kolvar och stinger
intaga i losslidget de stillningar, som angivas i figur 17. For
att bilden icke skall bliva for invecklad, itergivas motsva-
rande ldgen hos regleringsventilens slider och ventiler i
plansch IV. De med grova linjer betecknade forbindningarna
markera de végar, luften i detta fall har att passera.

Med ledning av planschen kan regleringsventilens sitt
att fungera ndrmare klarldggas. Luften frdn bromsledningen
E inkommer genom avstingningskranen Z till reglerings-

— —$H— -5

Fig. 17. Liiget avvl)i‘omskol\'al' och stéinger vid lossad broms.

ventilens undre del och gar dirifran till halet f och till rum-
met till viinster om kolven K. S& snart denna overforts till
sitt hégra dndliige, intaga sliderna S och Sa de i planschen
angivna ligena. Luften gir diirefter frdn f genom kanalerna
u, d, € och b ned till B-rummet i bromscylindern, vars kolv
overforas till sitt hogra dndlage. ’

Fran B-rummet gér luften vidare genom hélet X och ett
i undre slidplanet blottat hal x; in i rummet till héger om
kolven K och dirifran till rummet A och behdllaren A,. -

Bromscylindern C star under tiden genom kanalerna’c,
q, r, p och o i forbindelse med fria luften.

Slutligen star Overstrémmningsrummet Y genom kana:
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lerna y, n, y, i forbindelse med fria luften &ver forstatryck-
ventilen M samt kanalerna ¢, ¢, r, p och o.
Ovriga kanaler och ventiler dro overksamma i detta lage.
Rummen B och A samt behéallaren A, dro sdlunda i loss-
liget fyllda med luft av 5 atm. tryck, under det att enkam-
marcylindern C och dverstromningsrummet Y std i forbin-
delse med fria luften.

Bromsldge. Bromsningen, som vid varje tryckluftbroms
dstadkommes dirigenom, att trycket i bromsledningen séin-
kes, kan vid bromsning av fullt lastad vagn uppdelas i tre
skilda moment, vid tom vagn i tva, vilka senare samman-
falla med de tva forsta vid lastad vagn.

Bromsningens [érsta skede Xkénnetecknas dérav, att
bromscylindern hastigt fylles med endast ett s& hogt tryck,
att bromsen med siikerhet gir till, samt dirav, att den verk-
stiillda bromsimpulsen mycket hastigt fortplantas lings hela
taget.

Plansch V och figur 18 angiva de ligen, som appara-
terna i detta fall intaga.

I samma 6gonblick, som trycket i bromsledningen siin-
kes, overfores ventilen K hastigt i bromsliget (jimfér plansch
V). Sa snart detta skett, strommar en s stor volym luft, som
svarar mot kolvens K forflyttning, genom kanalerna f, n och
y in i 6verstromningsrummet Y, med paféljd, att den en gang
gjorda trycksénkningen i bromsledningen icke forsvagas ge-
nom kolvens K rorelse.

Den i B:rummet befintliga tryckluften strommar ge-
nom kanalerna b, g, h och i till kanalerna ¢, och c¢,. Franc,
strommar tryckluften genom kanalerna u, eller u, i omstill-
ningskranen U till fulltryckventilen V, som slis upp, varefter
luften passerar ett litet i ventilen befintligt hal b, och dérifran
in i bromscylindern C. Samtidigt hiirmed gir luften en an-
nan vig, nimligen fran ¢, genom en stor kanal i férstatryck-
ventilen M direkt till bromscylindern. S& snart trycket i
bromscylindern och i rummet under kolven D i férstatryck-
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ventilen uppnétt ett minsta viirde, 0,6 kg./cm.’, férmér
emellertid kraften pd den nyssnidmnda kolven D stinga ven-
tilen M.

Under inverkan av det i bromscylindern verkande tryc-
ket ror sig C-kolven utat, sd att bromsen gér till och broms-
systemet intager det lige, som visas i figur 18.

S4 snart trycket i B-rummet genom luftéverstromningen
till enkammarbromsen minskats, drives B-kolven at viinster,
s att forbindelsen mellan B- och A-rummen avbrytes, A-
rummet dkas och det diir och i A;-behéllaren radande trycket
minskas. D& den pa kolvstdngen fastsatta motkolven striavar

A,

.alleHlHl

Fig. 18. Léget av bromskolvar och stinger vid en féretagen mindre
driftbromsning.

att flytta B-kolven &t hoger, blir foljden den, att trycket iA
alltid haller sig nagot hogre dn i B.

Under bromsningens andra skede strommar tryckluften
fran B till C endast genom det lilla hélet b® i fulltryckven-
tilen, varigenom luftirycket i bromscylindern stegras myec-
ket lingsamt, pa sitt figur 4 angiver. Enkammarkolven lig-
ger kvar i sitt forutvarande lige, enir detta, bortsett fran
elasticiteten hos bromsrérelsen, endast dr beroende av spel-
rummet mellan bromsblocken och hjulens 16pytor. Som fi-
gur 18 visar, iir emellertid B-kolven &nnu alldeles 16s och for-
flyttas dérfor mer och mer &t vinster i den mén, som trycket
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i B-rummet sjunker. Sa linge ett spelrum finnes mellan
langhalet i kolvstdngshuvudet och bulten i hivarmen, kan
B-kolven icke bidraga till bromsningen utan tjinstgér endast
som ett regleringsorgan. S& snart tryckutjimning mellan B-
och C-rummen erhéllits, &r bromsningens andra skede och
dirmed &ven bromsningen av en olastad godsvagn avslutad.
I senare fallet verkar den nya bromsen under bromsnings-
perioden foljaktligen pAd samma sitt som en enkammar-
broms.

Bromsningens tredje skede kinnetecknas dirav, att
B-rummet sittes i direkt férbindelse med fria luften sam-
tidigt, som forbindelsen mellan B och C avbrytes. D4 tryck-
utjimning intrider mellan B- och C-rummen, kan nim-
ligen fulltryckventilen V icke lingre haillas upplyftad i
sitt Gvre lige utan faller ned av egen tyngd under inverkan
av den pa densamma verkande fjidern och intager det lige,
som visas i plansch V. Hirigenom avbrytes foérbindelsen
mellan B och C., varjimte den fran B strémmande tryck-
luften i stillet passerar hélet b, i fulltryckventilen V, den
segmentformade urtagningen u, i omstéllningskranen U,
kanalerna o;, m, r, p och o ut i det fria. Samtidigt har full
anliggning erhallits mellan bulten och langhélet i B-kolv-
stingen, si att den kraft, som erhalles p4 B-kolven frin
trycket i A-rummet, sedan mottrycket fran B-rummet upp-
hort att verka, kan dverféras genom bromshiivstingen och
bromsdragstingerna till bromsblocken. Till bromskraften
frn enkammarcylindern, som efter bromsningens andra
skede uppndtt sitt hogsta viirde, kommer alltsa i detta fall
hela kraften fran tvikammarcylindern. Laget av broms-
kolvarna och bromsrérelsen framgar av figur 19.

Gradvis bromsning. Hittills har antagits, att broms-
ningen varit si stor, att fullbromsning intriitt, men si #r en-
dast sillan fallet. I allmiinhet gor lokomotivforaren till att
borja med en ganska méttlig bromsning, som sedan vid be-
hov 6kas eller minskas, d. v. s. trycksénkningen &r i ré'gel
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begrinsad till 0,4 2 0,6 kg./cm.?, under det att det for erhal-
lande av fullbromsning erfordras en trycksdnkning av un-
gefar 1,5 kg.Jem.”.

Dérest lokomotivforaren onskar utféra en reglerbroms-
ning och salunda aterfér férareventilens handtag fran broms-
liaget till bromsslutliiget, s att den i bromsledningen pabor-
jade trycksinkningen avbrytes, under det att B-luften haller
p4 att stromma o6ver till C-rummet, inverkar detta icke ome-
delbart pa regleringsventilen, utan B-luften strommar fort-
farande Gver till bromscylindern, tvikammarkolven ror sig
mer och mer till héger och trycket i A-rummet sjunker allt-

A,

——————— —— e ————————3

Fig. 19. Liget av bromskolvar och stdnger efter verkstilld full-
bromsning.

mer. S& snart emellertid trycket i A-rummet och i rummet
till hoger om kolven K férminskats s mycket, att det obe-
tydligt understiger trycket i bromsledningen, forflyttas kol-
ven K och den diarmed fast férbundna lilla sliden Sa at hoger
s mycket, som svarar mot spelrummet mellan kolven och
stora sliden S. I detta kolvlige, det s. k. bromsslutliget, av-
brytes forbindelsen mellan B och C dirigenom, att den lilla
sliden' Sa ticker kanalen g i stora sliden S (jamfér plansch
V). Luftéverstrémningen frén B till C upphoér, och B-kolven,
som i detta fall tjinstgor som ett regleringsorgan, stannar,
varvid trycksinkningen i A-rummet dven upphér.



30

Genom ytterligare séinkning av trycket i bromsledningen
kan kolven K aterforas i bromsliaget och ett hégre tryck er-
héllas i bromscylindern, varvid forloppet under bromsningen

upprepas.

En dylik gradvis stegring av bromskraften kan fore-
tagas, s& linge B-kolven kan forflytla sig At viinster, eller
med andra ord, si linge trycket i A-rummet innu kan sén-
kas (jimfor figurerna 17 och 18). Det ir endast trycket i en-
kammarbromsen, som kan o6kas gradvis, och den hdgsta
bromskraften hos enkammarbromsen erhilles, di tryckut-
jimning intrider melan B- och C-rummen. Ju storre en-
kammarkolvens slaglingd #r, i desto flera repriser kan
bromskraften stegras, innan fullbromsning intrider.

Liget av omstillningskranen ‘U har hittills antagits avse
lustad vagn, i vilket fall luftoverstrdmningen fran B till C
forsiggr genom den storre kanalen u, och den segmentfor-
made urtagningen intager ett sidant lige, att den fran B ge-
nom hilet b, framstrommande luften kan strémma ut i det
fria. Vid tom eller endast delvis lastad vagn intager omstill-
ningskranen det liige, som angives i plansch V, varvid luften
friin B har att passera genom den strypta kanalen u,, si att
trycket i bromscylindern stegras lingsamt, varjimte forbin-
delsen fran fulltryckventilen till fria luften &r avbruten. Da
tryckutjimning intrdder mellan B- och C-rummen och full-
tryckventilen faller ned i sitt nedre lige, kan i detta fall den
frdn B genom halet b, framstrommande luften icke stromma
ut i det fria och nidgon bromskraft icke heller erhéllas fran
B-kolven.

Gradvis lossning. Den gradvisa lossningen av bromsen
forhéller sig pd samma siitt som den gradvisa bromsningen
och sammanhiinger silunda med B-kolvens roérelse, denna
ging at hoger. Bromsen lossas, sdsom forut fir nimnt, diir-
igenom att trycket i bromsledningen 6kas. Samtidigt éver-
fores kolven K med tillhérande slider i lossliget, varvid B-
rummet férbindes med bromsledningen och enkammar-
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bromscylindern C med fria luften. Under lossningen okas
salunda trycket i B, under det att trycket i C minskas. Pa
grund av tryckstegringen i B forskjutes B-kolven sakta éat
hoger med pafoljd, att den i A-rummet inneslutna luften
sammanpressas och trycket stegras i A-rummet, A,-behdl-
laren och i rummet till hoger om kolven K. I detta fall ar
trycket i de sistnimnda rummen alltid storre fin i B-rummet
pa grund av den pa kolvstidngen anbragta motkolven. Om
trycket i bromsledningen endast delvis aterstiilles, fortsitter
lossningen pa forendmnt satt, till dess att trycket i A-rum-
met blir nigot hogre én i bromsledningen och i rummet till
dinster om kolven K, varvid denna pd grund av det fran
kolvens andra sida verkande hogre trycket Gverfores i loss-
och laddningsliget. 1 detta lige avbrytes forbindelsen mellan
bromscylindern och fria luften och mellan B-rummet och
bromsledningen. Under den tid, som B-rummet statt i forbin-
delse med bromsledningen, har silunda en del av den i
bromscylindern befintliga tryckluften strommat ut i det fria,
och bromsen sélunda lossats till en del. Genom en gradvis
héjning av trycket i bromsledningen kan bromsen pd detla
sitt dven lossas gradvis, och utblasningshilet for broms-
cylindern C ar si avpassat, att bromsen icke iir fullstandigt
loss, forriin trycket i B-rummet och sélunda aven 1 A-rum-
met och dartill anslutna rum dro fyllda med luft av samma
tryck som i bromsledningen. P& grund hirav kan bromsen
icke utmattas.

Lossningsventilen.

I anslutning till figur 14 atergives i figur 20 en schematisk
bild av lossningsventilen med ventilerna W, och W, visade
i samma plan som spirrventilen W.,.

Som forut ir nimnt, kan bromsen lossas hos en enstaka
vagn, dirigenom att man drager under en kort stund i hand-
taget till den pA vagnen anbragta lossningsventilen, varvid
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ventilerna W, och W, 6ppnas. Ventilen W, stér i forbindelse
med A-rummet, som sdlunda tillsammans med A;-behdllaren
och rummet till héger om kolven K hastigt tommes. Wen-
tilen W, stér i férbindelse med bromscylindern C och spirr-
ventilenn W, och denna stir i sin' tur i férbindelse med
B-rummet. Den i C befintliga luften strémmar dirfor genom
den 8ppna ventilen W, in pa undersidan av ventilen W,

Fig. 20. Schematisk bild av lossningsventilen.

som slds upp av lufttrycket, och dérifran vidare in i B-rum-
met. Till f6ljd hirav dverféras bada kolvarna hastigt i loss-
liget. For att fullstindigt témma bromscylindern C ir ett
hal O, upptaget under spirrventilen W,, varigenom den
genom ventilen W, framstrémmande luften strémmar ut i
det fria. Detta hal dr si avpassat, aft C-cylindern icke ir
fullstéindigt loss, forrin B-kolven uppnétt sitt losslige.



Fig. 21. Mellanstycke for enkammarbroms.
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Mellanstycke for enkammarbromsen.

Ehuru den nya godstdgsbromsen i flera avseenden ma-
novreras pa alldeles samma séitt som de hittillsvarande en-
kammarbromsarna, kan ndgot storre antal av dessa senare
icke utan vidare inkopplas tillsammans med. Kunze-Knorr-

KNORR

Bromscylinder

Regleringsventil Mellanstycke

h Hjélpluftbehdllare.

i Mellanstycke Bromscylinder

Regleringsventil

WESTINGHOUSE

o N 3

h  HMjlpluftbehsllare !

Fig. 22. Olika siitt for placering av mellanstycke for enkammarbromsen.

bromsen, enir de forete eit fran den sistnimnda bromsen
i flera avseenden avvikande bromsdiagram. Med avsikt att
giva bromsdiagrammet hos enkammarbromsen ett sidant
utseende, figur 26—27, som biist lampar sig for langa gods-
tdg, och som Overensstimmer med det for Kunze-Knorr-
bromsen anvénda, har ett mellanstycke, figur 21, konstrue-
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rats, innehéllande en forstatryckventil och en fortringning
i forbindelsen till bromscylindern.

Det i figuren visade mellanstycket dr nirmast avsett
for persontdgsbromsar, varigenom det léter sig gora att i
godtyckligt antal inkoppla personvagnar i godstag. En
liknande ventil anvindes dven for enkammarbromsar &
godsvagnar, och med dylika mellanstycken forsedda #ldre
bromsvagnar kunna anviindas i samftrafik med vagnar, ut-.
rustade med Kunze-Knorr-broms.

Figur 22 visar, hur mellanstycket skall anbringas pa
enkammarbromsen.

Bromsning av langa godstag.

Med K-K-bromsen erhallna bromsdiagram. .

Redan i inledningen har det omnimnts, att bromsningen
av linga godstdg medfor en del betydande svarigheter.
Dessa svarigheter bero till en del dérpd, att ett godstag be-
otar av ett stort antal enheter, som icke blott édro 1ost for-
bundna med varandra utan dven hava mycket olika vikt.
Dirjamte tillkommer alltid den omstidndigheten, att det er-
fordras en viss tid, innan den av lokomotivféraren gjorda
bromsningen nér fram till sista vagnen i taget, vilket har till
foljd, att de senare vagnarna i tiget under bromsningens
forsta tidsmoment fortsitta med oforminskad hastighet och
med stor kraft pressas mot den framfor glende delen av
taget. De av stotinrittningarna hirvid upptagna kraf-
terna frigoras helt plotsligt, dd bromsen lossas, och fore-
ligger da alltid fara, for att tiget skall ryckas isér. Slutligen
méste man alltid rikna med att de i tdget ingdende vag-
narna utbromsas mycket olika, sd att vagnarna litt forsét-
tas i en orolig rorelse i forhallande till varandra. D& dessa
svérigheter 6kas mycket hastigt med taglingden och da icke
blott tagstorlekarna utan fiven godstigens hastighet Okas mer
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och mer, ir det nédvindigt, att det nya bromss3 stemet moj-
iggdr en stotfri och jimnast mdjlig bromsning av de lingsta
nu férekommande godstigen.

Féretagna 1angvariga férsok med godstagsbromsar hava
givit vid handen, att en tillfredsstillande bromsning av 1anga
godstdg endast kan ernds, diirest bromsen siittes i funktion
pa foljande siitt:

1) Regleringsventilerna pa alla bromsvagnarna méste,
aven i slutet av de lingsta tigen, siikert kunna manévreras
Pa kortast mojliga tid vid olika antal bromsvagnar i t&g och
vid minsta férekommande bromsning.

2) Sedan regleringsventilerna overforts i bromsliiget,
skola bromsblocken mycket hastigt liggas an mot hjulens
16pytor med ett mattlig tryck, si att bromsvagnarna snabbt
utsittas fér en svag bromsverkan.

3) Bromstrycket skall direfter stegras forhallandevis
laingsamt, beroende pé tigets lingd, pa sadant satt, att ut-
bromsningen av lastade och tomma vagnar 6kas likformigt.

For att 6ka genomslagshastigheten #r Kunze-Knorr-
bromsens regleringsventil forsedd med ett overstrémnings-
rum Y, som genom att hastigt upptaga en del av lednings-
luften kompenserar det skadliga inflytande pa bromsimpul-
sens fortplantande lings tiget, som orsakas av kolvens i
regleringsventilen forflyttning. Overstrémningsrummet ver-
kar savil vid hastig som vid vanlig bromsning men endast
vid den forsta bromsimpulsen, liksom vid den bromsning,
som foretages omedelbart efter en tidigare utférd gradvis
lossning. Med anviindande av en vil avpassad volym hos
Overstromningsrummet har det lyckats att driva upp genom-
slagshastigheten till 180 m. per sek., vilket betyder, att
bromsen pa sista vagnen i ett tdg med ungefir 120 axlar
bromsas ungefir 4 sekunder senare &n den forsta.

Genom att forse regleringsventilerna med den fdrut be-
skrivna forstatryckventilen ir det maojligt att mycket hastigt
slippa in endast enr s stor miingd luft i bromscylindern,
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som erfordras. for att vagnen skall utsittas for en mycket
méttlig bromsverkan. Det har visat sig. att ett tryck av 0,6
atm. #r tillriickligt for detta dindamil. Direst denna ventil
skall fylla sitt indamdl, ir det emellertid nddviindigt, att
kunna foretaga en sé liten bromsning, som svarar emot detta
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Fig. 23. Bromstryckdiagram foér tom vagn. Bromsning.

l)r01115'fr3fck. P& grund hirav far dverstrémningsrummet icke
villjas for stort, eniir i dylikt fall den forsta bromsningen
icke avslutas, forrdn trycket i enkammarbromscylindern
overstigil nyssnimnda virde. '
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Fig. 24. Bromstryckdiagram fér tom vagn. Lossning.

For undvikande av att den senare delen av taget under
bromsningen kor upp mot de forst bromsade vagnarna,
far det i bromscylindrarna sélunda erhéllna begynnelse-
trycket cndast lingsamt antaga sitt hogsta virde, och
detta langsammare ju stérre den forekommande tiglingden
dr. Ett okat bromstryck motsvarar en okad utbromsning
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(= bromskraften uttryckt i % av vagnvikten). Enir ut-
bromsningen dr mindre vid tungt lastade vagnar, méste for
erhéllande av en jimn stegring av bromsprocenten trycket
i bromscylindern stegras hastigare hos en lastad vagn én
hos en tom vagn. Vid lastad vagn, d. v. s. d& omstillnings-
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Fig. 25. Bromstryckdiagram for lastad vagn., Bromsning.

anordningen befinner sig i liget 11, anviindes en storre kanal
(uy) din vid tom vagn (u,).
Figur 23 angiver ulseendet av det bromsiryckdiagram,
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Fig. 26. Fig. 27.

Bromstryckdiagram tagna med enkammarbromsen. By och €, utan
mellanstycke, B, och C, med mellanstycke.

som erhélles vid tom vagn, och hiirav framgar, att bromsen
fungerar i overensstimmelse med forenimnda fordringar.
Ehuru det forsta bromstrycket erhilles mycket hastigt, in-
- lrider  fullbromsning forst efter ungefir 50 sekunder. |
figur 24 visas ett bromsdiagram for en lastad vagn. Trycket
ien kammarcylindern stegras pa ungefir samma siitt som
vid tom. vagn, men, d4 tryckutjaimning intrider mellan B
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och C, forsvinner trycket i B-rummet. Det pd B-kolven frin
A-rummet verkande trycket, reducerat till C-kolvens area.
ir intitat med en streckprickad linje.

Med avsikt att dstadkomma en lugn och stotfri lossning
ir tiden for lossningen dven fordrojd si, som framgir av
figur 25. Efter verkstilld fullbromsning fr bromsen icke
logs forriin efter 55 sekunder.

For att mojliggora en tillfredsstillande bromsning dven
i de fall, di de vanliga enkammarbromsarna anvéndas till-
sammans med Kunze-Knorr-bromsen, forses de férra med
ett 5. k. mellanstycke. Figurerna 26 och 27 angiva de broms-
diagram, som erhallas med de dldre enkammarbromsarna
med och utan mellanstycke.

Sammanfattning av de for Kunze-
Knorr-bromsen utmarkande
egenskaperna.

Kunze-Knorr-bromsen ér en tryckluftbroms, som sitles
i funktion pA samma siitt som ovriga tryckluftbromsar och
som dirfor kan anviindas i samtrafik med dessa.

Bromsens genomslagshastighet ir relalivt stor vid de
vanligast forekommande bromsningarna, d. v. s. vid drift-
bromsningar. ’

Lufttorbrukningen ir forhillandevis liten vid broms-
ning av lastade vagnar, endr volymen av B-rummet ir gan-
ska liten, d4 den diir befintliga luften slippes ut i det fria.

Enir okad bromskraft kan anviindas for lastade vagnar,
kunna tomma och lastade vagnar inkopplas i tigen obero-
ende av varandra i godtyckligt antal.

Genom persontigsventilernas forseende med ett lige for
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godstag kunna personvagnar i godtyckligt antal inkopplas
i godistég.

Bromsen kan lossas gradvis och bromskraften sdlunda
varieras efter behag, utan att bromssystemets verkan blir pé
nigot vis oregelbunden.

Bromsen kan icke utmattas.

Vid' de provningar, som foretagits med Kunze-Knorr-
bromsen, och av de driftresultat, som redan erhillits, har det
framgétt, att det nya bromssystemet fungerar fullt betryg-
gande och att detsamma iven besitter de egenskaper, som
i det foregdende lillskrivits detsamma. Det har diirjimte
visat sig, att det for bromsens handhavande icke péfordras
nfigon storre grad av skicklighet, eniir personalen ganska
litt Lirt sig att ndjaktigt skota densamma, och Kunze-Knorr-
bromsen kan édven i detta icke minst betydelsefulla avseende
anses uppfylla den fordran, som maiste uppstillas pa en
genomgéende godstdgsbroms.





