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Inledning.

4 tekniska problem inom den traktionira driften torde erbjuda et
sd stort allmiéint intresse som just bromsproblemet.  Sikerheten till
liv. och lem, icke blolt fér passagerarna sjilva utan #iven for andra
viig- och gatulrafikanter, ir i hog grad beroende just pa fullindihingen
av bromssystemet. Allminhetens fortroende tillvinnes i1 hogre grad
ay ett trafikmedel, som kan uppvisa ett driftsikert och effeklivl broms-
system in vid elt bristfélligt sidant. De flesta erinra sig siikert den
succes, som for blott elt par ar sedan fyrhjulshromsen gjorde inom
automobiltekniken.

I detta samband torde vara av intresse att paminna om att spar-
viigsteknikerna alltid begagnat sig av minst fyrhjulsbromsar och dess-
utom av minst tva av varandra oberoende bromssystem. Forutsitt-
ningarna for att erna ett fullt tillforlitligt bromssystem éir ocksa vid
elektrisk sparvigsdrift i jimforelse med en del andra trafikmedel utom-
ordentligt fordelaktiga. Salunda f6ljer alltid sparvagnen vid exempelvis
en nodbromsning skenorna i kdrrikiningen, vilket vid motsvarande
bromsning med en buss eller bil vid slirigt viglag icke alls behover
bliva fallet. Vid bromsning a bil eller buss kan man vid direkt broms-
ning icke uttaga storre bromskraft in vad som svarar mot traktions-
vikten, men vid exempelvis elektromagnetisk skenbromsning, kan tack
vare det eleklromagnetiska féltet som passerar bromsklotsarna och
skenorna hromskraften ékas till ett mingdubbelt storre viirde. — Under
senare ar har som alla veta myecken herittigad och oberittigad kritik
riktats genlemot sparvigarnas bromssystem, vilken kritik synes ha
underblists av olika bromsfabrikanter, som foéretrida olika broms-
system och vilka fabrikanter girna sett att sparvigarna gitt in for
just deras system.

Min avsikt med nedanstiende inligg ir icke alt stka dissekera alla
dessa olika system, vilkas verkningssitt samt olika férdelar och nack-
delar, skildrats pa ett sa {ortjinstfullt sitt av ingenjor Engdahl, utan
avser jag endast att framligga vtterligare niagra synpunkter samt pa-
visa nagra faktorer, som kunna vara virda att diskuteras och som éro
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dgnade att hoja bromsningseffekten, utan att jag hirvid tror mig be-
hova riskera att stilla resp. anhiingare av de olika bromsningssystemen
i harnesk gentemot varandra.

Kort dversikt av olika bromsningssystem.

De olika bromssystem, som kommit till anvindning vid elekirisk
sparviigsdrift, grupperar jag silunda:

1. Direkt bromsning mot hjulperiferien, vartill hinfores samtliga
bromssystem, som bygga pa direkt dverfoéring av bromskraften medelst
mekanisk utviixling direkt till bromsklotsarna mot hjulringen. Hiirtill
riknas samtliga handbromsar sisom Ackley-bromsen m. fl. samt fiven
de direktverkande elektriska solenoidbromsarna och delvis éven kort-
slutningsbromsen.

2. Indirekt bromsning, dir man med handkraft reglerar vissa ven-
tiler for krafttillférseln till ovan nimnda bromsklotsar, sisom vid alla
lufttrycksbromsar, vartill bl. a. riiknas Kuntze-Knorr- och Westing-
hause-bromsarna jimte Cifa-bromsen.

3. Motorbromsarna, diir bromskraften dverfores fran motoraxeln ge-
nom viixeln direkt till hjulaxeln och hjulperiferien. Hirtill kan fven
riknas »trumbromsen» samt den s. k. »tingbromsens.

4. Skenbromsarna, vartill hiinféres samtliga skenbromsar, dir broms-
klotsen pa elektromagnetisk vig tryckes mot skenan.

Lagerprecisionens betydelse for effektiv bromsning samt de olika
bromssystemens inverkan pa rullagrenas livslingd och riintabilitet.

En effektiv bromsning ir i hog grad beroende pa precisionen i de
olika maskinelement, som skola dverféra bromskraften till hjulperi-

Fig. 1 a.
s1 = glapp i axeltappens lagerskdal.
$a= » 1 gejder.
ss= » 1 bulttappar.

ferien och skenorna. De primiirt bromsande krafterna ma vara aldrig
si snabbt verkande sa dr dirmed alls icke sagt, att bromsningen blir
effektiv. Glapp i bromssystemets tappar och linkar fordréjer séviil
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den direkta som indirekta bromsningen och glapp i axeltapparnas
lagergangar gor bromsningen synnerligen opalitlig. Av fig. 1 a framgar
ett sidant framkonstruerat fall, déir totala glapprummet § vid systemets

dragstang sammansitter sig av glappet i axeltappens lagerskal S, glap-
pet mellan gejdern och lagerboxen S. samt glappet i bultar och ldnkar
m. m. &,. Héirav erhalles

D ... S=ZfS)+Zf (S) +Z Sy

*Sker salunda strax efter en igngsatt bromsning i enlighet med ovan-
stiende en plitslig forflyttning av axeltapparna i forhallande till broms-




-0
40

klotsarna [restas den som bromsar att anséiitta bromsarna hardare. Ror
sig nu exempelvis vagnen i en nedférsbacke kan bromsarna lilt lasa
hjulen, varvid glidfriktion uppstar mellan vagnshjul och skena. Tiden

Fig. 3 a. Fig. 3 h.

f6r bromsens lossande och ansiittning fordrdjes och en hotande kolli-
sion kan méhiinda hirigenom icke undvikas. Pa tal om glappet i
hjulaxeltapparnas lagergingar vid glidlager torde fortjina papekas, all

Fig. 4.

lagerskalarna & sparvagnar manga ginger omfattar ett alltfor litet axel-
segment, fig. 1 h. Aven vid obetydlig nétning kommer hiirvid axeln att
forskjuta sig i forhillande till lagerskalen liksom & ett lutande plan, var-
vid ovan omtalade osiikerhet i bromsningen intriffar. Genom inf6-
rande av hogviirdiga rull- och kullager bringas axeln att bibehalla sitt
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lige i férhallande till lagerboxen och ovan omniimnda oliigenheter vid
bromsning med bromsklotsar bortfalla.

Den direkta och indirekla bromsningen med bromsklolsar mot hjul-
periferien nedsitter emellertid 1 viss man rullagrens livslingd och
minskar pa s sitt deras rintabilitet.

Vid de undersdkningar rérande faktorer, som inverka pa kul- och
rullagers riintabilitet, vilka jag med stéd fran I V. A. samt direklor
Hultman utférde under dren 1920—21 i Malmd, pavisade jag fven'
namnda forhiallande i min rapport till I V. A.
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Fig. 2 visar just ett sadant skadat rullager, vars livslingd nedsatts
till f6ljd av bromsningarna.

Nimnda férhallande viickte tanken pa att utnyttja motoraxeln som
bromsaxel, men en nddvindig forutsittning fér att detta praktiskt
skulle kunna genomforas var att motoraxeln var forsedd med rullager,
d. v.s. alt motoraxeln oberoende av drifttid lag upplagd i ett praktiskt
taget koncentriskt lige i forhallande till de bromsande organen. Broms-
ning a motoraxeln verkar nimligen i hidg grad nétande pa vanliga
motorglidlager, vilket i sin tur inverkar nétande pa viixeln samt ned-
sitter dess verkningsgrad. Av fig. 3 framgir en mycket kraltig or-
nétning & ett kugghjul till stor del beroende av stark nedndtning i motor-
lagren. Fig. 4 visar en motor vid Malmo stads sparvigar, {6rsedd med
rullager, vilken torde ha varit en av de forsta spirvigsmotorer med
upphéingningslager, dir molorbromsens effektivitet konstaterades.

Av ovanstidende framgéar hur intimt den direkta och indirekta broms-
ningen samt motorbromsningen sammanhénger med kul- och rullager-
problemet. Kul- och rullagerfriagan vid sparvigsdrift innebéiir salunda

o

icke blott krafthesparing, sasom framgar av fig. 5 och fig. 6, utan herir
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denna fraga fiven en si betydelsefull faktor som effekliv och driftsiker
bromsning. — Skenbromsen stir i detta avseende i en sirklass da den
icke berbres av lagerfrigan, men samtidigt mi framhallas att sken-
bromsen endast torde komma i friga under vissa speciella driftfor-
hallanden.
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Ny sandningsmetod f6r bromsningseffektens hGjande vid ndd-
bromsning m. m.

Under senaste vinterkampanjen vid Uppsala sparviigar intriffade en
kollision mellan en spirvagn och ett motorfordon. Foéraren hade brom-
sat enligt sina instruktioner, men spirvagnen gick icke att stanna, trots
att foraren enligt uppgift pd foreskrivet siitt begagnat sig av sandstiftet
och bromsade siviil med handbroms som med kortslutningsbromsen.
En nirmare undersdkning av vagnen visade att sandningen gick ut-
miirkt frin férarplats A. men fran forarplats B. varifrin vagnen manév-
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Fig. 8.

rerades vid kollisionstillfillet. var omdjligt att fa fram nigon bhromssand.

Orsaken hirtill visade sig bero pi. sasom framgir av fig. 7, att sand-

ningsroret tilltiippts av smuts och is, vilket skett di sandningsroret be-

funnit sig vid den bakre plattformen. Sandningen har silunda fungerat

utmirkt, dd motorvagnens A-iinda gitt forst, men da vagnen viint med
6
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B-iindan friimst, d& har sandningen strejkat. For att undvika nimnda
oliigenhet har undertecknad konstruerat et enkelt skydd for sand-
ningsroret, som synes bli effektivt och vars principer framgi av fig. 8.
Skyddet paminner om den konstruktion, som tillimpas for ljuddém-
paren & en automobil och har hiirvid sandningsroret dragits ned mot
skenan i ett skyddande yttre holje av armerat gummi.

Betydelsen av bromsklotsens upphiingningsanordning vid direkt
och indirekt bromsning.

Vid direkt och indirekt bromsning med bromsklotsar mot hjulperi-
ferien éir upphingningslinkens placering i hojdled samt dess avstind
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Fig. 9.

fran axellappens centrum av stor betydelse for en likformig bromsning
& de bida hjulparen. Idecalet ér att upphiingningslinkens rikining vid
hromsning sammanfaller med tangenten till hjulets bromstrycksradie.
Hiirvid blir bromstrycket &4 de bada hjulparen praktiskt taget lika stort.
Ju storre ovanndmnda vinkel ér, desto storre blir dven skillnaden mel-
lan den cffektiva bromsningen & resp. hjulpar. Antages salunda enligt
fig. 9, att

A = friimre hjulet,

B = bakre hjulet,

!

S = dragkraft i upphiingningsliinken,

V = vinkel mellan upphiingningsliinken och friktionskraffens riki-
ning,

P = bromsklotsens tryck mot hjulringen,

P, = lotala bromstrycket fran bromscylindern eller bromshandtaget,

i = friktionskoefficienten,

giller foljande:
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Den resulterande dkningen eller minskningen i bromskraften for
resp. hjul framgir av fdljande ekvation:

P—P,=FP-ftgV «oviiiinennnnnan.. (3)
p—_ P
1+ f-tgVv

Friktionskoefficienten f varierar alltefter den hogre eller liigre hastig-
heten frin omkring 10 % vid higre hastighet, 50 km/tim. till omkring
25 % vid lig hastighet.

Aven om vinkeln V iir obetydlig vid nya hjulringar och bromsklotsar,
kan denna vinkel vid niimnda vagnsdetaljers fornétning bli betydande.
Ovan pipekade forhdllande fororsakar att traktionsvikten icke alltid
helt kan utnyttjas. Glidfriktion inledes &ven litt om lingden & upp-
hingningslinken ar stor.

Sammanfattning.

Som sammanfattning onskar jag framhdlla foljande:

1. Betydande forbiittringar i findamal att héja bromsningseffekten
vid aldre direkt och indirekt bromsning kan fdstadkommas genom att:

a) uppmiirksamma lagerprecisionens betydelse;

b) avpassa bromsarnas upphiingningsliinkar;

¢) skydda sandningsroren for fukt och isbildning m. m.

2. Genom inférande av motorbromsar, trumbromsar eller s. k, tang-
bromsar, eclimineras automatiskt den under mom. 1b) omnimnda
oliigenheten.

3. Cifa-bromsen (patent Piper, Litge) synes” utgéra en genial 16s-
ning av det indirekta bromssyslemet och synes fa stor anvindning i
fall, dir man anser sig béra anviinda tryckluftbroms.

4. Skenbromsen dir synnerligen effektiv och gor bromsningsproce-
duren helt oberoende av de under mom 1a), 1b) och 1¢) omniimnda
faktorerna. Dock tillkommer vid denna broms vissa riskmoment samt
oliigenheter sisom risk for ursparning vid osvetsade skenor, stark for-
nitning och deformering av skenorna, sirskilt vid hdllplatser.

Enligt min mening ha de flesta av ovan niimnda bromssystem sina
tordelar, och innan en forvaltning gar in for ett nvtt bromssystem bor
noga oOverviigas, huruvida icke tillfredsstiillande effektivitet i broms-
ningen kan uppnis vid det édldre systemet ‘med de forbiiltringar, som
undertecknad. foreslagit.





