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Inledning.

Få tekniska problem inom den traktionära driften torde erbjuda ett
så stort allmänt intresse som just bromsproblemet. Säkerheten till
liv och lem, icke blott för passagerarna själva utan även för andra
väg- och galiitrafikanter, är i hög grad beroende just på fulländhingcn
av bromssystemet. Allmänhetens förtroende tillvinnes i högre grad
av ett trafikmodel, som kan uppvisa ett driftsäkert och effektivt broms
system än vid ett bristfälligt sådant. De flesta erinra sig säkert den

succés, som för blott ett par år sedan fyrhjulsbromsen gjorde inom
automobil tekniken.

I detta samband torde vara av intresse att påminna om att .spår
vägsteknikerna alltid begagnat sig av minst fyrhjiilsbromsar och dess
utom av minst två av varandra oberoende bromssystem. Förutsätt
ningarna för att ernå ett fullt tillförlitligt bromssystem är också vid
elektrisk spårvägsdrift i jämförelse med en del andra trafikmedel utom
ordentligt fördelaktiga. Sålunda följer alltid spårvagnen viid exempelvis
en nödbromsning skenorna i körriktningen, vilket vid motsvarande

bromsning med en buss eller bil vid slirigt väglag icke alls l^ehöver
bliva fallet. Vid bromsningå bil eller buss kan man vid direkt broms
ning icke uttaga större bromskraft än vad som svarar mot traktions-

vikten, men vid exempelvis elektromagnetisk skenbromsning, kan tack

vare det elektromagnetiska fältet som passerar bromsklotsarna och
skenorna bromskraften ökas till ett mångdubbelt större värde. — Under

senare år har som alla veta mycken berättigad och oberättigad kritik

riktats gentemot spårvägarnas bromssystem, vilken kritik synes ha
underblåsts av olika bromsfabrikanter, som företräda olika broms

system och vilka fabrikanter gärna sett att spårvägama gått in för
just deras system.
Min avsikt med nedanstående inlägg är icke att söka dissekera alla

dessa olika system, vilkas verkningssätt samt olika fördelar och nack
delar, skildrats på ett så förtjänstfullt sätt av ingenjör Engdahl, utan
avser jag endast att framlägga ytterligare några synpunkter samt på
visa några faktorer, som kunna vara värda att diskuteras och som äro





den direkta som indirekta bromsningen och glapp i axeltapparnas
lagergångar gör bromsningen synnerligen opålitlig. Av fig. 1 a framgår
ett sådant framkonstruerat fall, där totala glappruminet 5 vid systemets
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Fig. 1 b.

dragstång sammansätter sig av glappet i axeltappens lagerskål Si, glap
pet mellan gejdem och lagerboxen Sz samt glappet i bultar och länkar
m. m. Ss- Härav erhålles

(1). .. +i:/{5,);

•Sker sålunda strax efter en igångsatt bromsning i enlighet med ovan

stående en plötslig förflyttning av axeltapparna i förhållande till broins-





läge i förhållande till lagerboxen och ovan omnämnda olägenheter vid
bromsning med bromsklotsar bortfalla.
Den direkta och indirekta bromsningen med bromsklolsar mot hjul-

periferien nedsätder emellertid i viss mån rullagrens livslängd och
minskar på så sätt deras räntabilitet.

Vid de undersökningar rörande faktorer, som inverka på kul- och
rullagers räntabilitet, vilka jag med stöd från I. V. A. samt direktör
Hultman utförde under åren 1920—21 i Malmö, påvisade jag även'
nämnda förhållande i min rapport till I. V. A.

UT1RULLIMIIM05RRQV.

Fig. 5.

Fig. 2 visar just ett sådant skadat rullager, vars livslängd nedsatts
till följd av bromsningarna.

Nämnda förhållande väckte tanken på att utnyttja motoraxeln som
bromsaxel, men en nödvändig förutsättning för att detta praktiskt
skulle kunna genomföras var att motoraxeln var försedd med rullager,
d. v. s. att motoraxeln oberoende av drifttid låg upplagd i ett praktiskt
taget koncentriskt läge i förhållande till de bromsande organen. Broms
ning å motoraxeln verkar nämligen i hög grad nötande på vanliga
motorglidlager, vilket i sin tur inverkar nötande på växeln samt ned
sätter dess verkningsgrad. Av fig. 3 framgår en mycket kraftig för
nötning å ett kugghjul till stor del beroende av stark nednötning i motor
lagren. Fig. 4 visar en motor vid Malmö stads spårvägar, försedd med
rullager, vilken torde ha varit en av de första spårvägsmotorer med
upphängningslager, där motorbromsens effektivitet konstaterades.
Av ovanstående framgår hur intimt den direkta och indirekta broms

ningen samt motorbromsningen sammanhänger med kul- och rullager-
problemet. Kul- och rullagerfrågan vid spårvägsdrift innebär sålunda
icke blott kraftbesparing, såsom framgår av fig. 5 och fig. 6, utan berör
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denna tråga även en så betydelsefull faktor som effektiv och driftsäker
bromsning. — Skenbromsen står i detta avseende i en särklass då den

icke beröres av lagerfrågan, men samtidigt må framhållas att sken
bromsen endast torde komma i fråga under vissa speciella driftför
hållanden.

RULLPRdV MEO MOTORVAGMAR UTAM LAST.
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Fig. 6.

Ny sandningsmetod för bromsningseffektens höjande vid nöd-
bromsning m. ni.

Under senaste vinterkampanjen vid Uppsala spårvägar inträffade en
kollision mellan en spårvagn och ett motorfordon. Föraren liade brom
sat enligt sina instruktioner, men spårvagnen gick icke att stanna, trots
att föraren enligt uppgift ])å föreskrivet sätt begagnat sig av sandstiftet
och bromsade såväl med handbroms som med kortshitningsbronisen.
En närmare undersökning av vagnen visade att sändningen gick ut
märkt från förarplats A. men från förarplats B. varifrån vagnen manöv-
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Fig. 7.

Fig. 8.

rerades vid kollisionstillfället, var omöjligt att få fram någon bromssand.
Orsaken härtill visade sig bero på, såsom framgår av fig. 7, att sand-
ningsröret tilltäppts av smuts och is, vilket skett då sandningsröret be^
funnit sig vid den bakre plattformen. Sändningen har sålunda fungerat
utmärkt, då motorvagnens A-ända gått först, men då vagnen vänt med
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