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KAP. V.

g 26.

Pt 1. Den Ovre grinsen for ett tigs storlek hestéimmes
dels av lokomotivets dragkraft under férhandenvarande
forhallanden dels av sidkerhetshdnsyn. For nérvarande
finnes icke i Sa. O. bestimt, huru tagets tyngd skall be-
riknas. Vid gangtidernas beriknande har man emellertid
som bekant utgitt frin en viss viktenhet, som benimnts
lastaxel. 1 detta tillviigagangsséatt har kommittén genom
sitt forslag i denna pt velat foresla sadan dndring, att
viktberdkningen i stilllet skall ske pa det séitt, att man i
den man, det &r mojligt, rdknar med det verkliga axel-
tryvcket, och att vagnviktens storlek under olika forhal-
landen skall angivas i sérskilt utfardade tabeller {6r be-
riknande av den . . som av lokomolivet kan framforas.
Detta [Srfarande Ve, op, timmer med vad som tilldampas
flerstides i utlandet cch har, enligt vad som for kom-
mittén uppgivits, jamvil A slatens jirnviigar foreslagits
och i princip godkénts, ehuru forslaget dnnu icke blivit
forverkligat.

Foérdelarna med viktberdkning f(ramfér lastaxelberiik-
ning iro féljande.

Tagmotstandet dr huvudsakligen beroende pa tagets viki.
Emellertid dr vagnarnas vikt och lastformaga hogst va-
rierande. Sa t. ex. {ir vikten av en NN,-vagn 4,2 ton och
av en Hy-vagn med broms 14,6 ton samt lastférmagan
resp. 9,0 och 10,7 ton. Axeltryvcket {6r en tom NN,-vagn
ir salunda 2,1 ton och for en lastad Hy-vagn 12,65 ton.
Vid en herikning elter antalet lastaxlar kan man gi till-
riiga pa tva olika sitt. Antingen ligger man det stérsta
forekommande axeltrycket till grund {6r beriikningen, i
vilket fall man visserligen har sikerhet [6r, att lokomo-
tivel alltid kan framfora detta axelantal, vilket dock en-
dast under forutsittning, att axeltrycket av samiliga axlar
verkligen oGverensstiimmer med det storsta, blir avpassat
elter lokomotivets dragkraft. I annat fall blir axelantalet
tydligen mindre &in som svarar mot lokomotivets drag-
kraft, och saledes blir dragkraften icke utnyttjad. Lller
ocksd viljer man ett medelvirde mellan det storsta och
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minsta  axellrycket vid beritknande av tagbelastningen.
Déarvid kan det emellertid latt héinda, antingen att taget
blir betydligt litlare &n vad lokomotivels dragkraft med-
ger, eller ocksa att det blir tyngre dn vad lokomotivet
formir framféra.  Av det sagda torde framga, atl en he-
ritkning av tigets storsta majliga storlek efter antalet last-
axlar, vilket berdkningssidtt man &n hiirvid ma bhegagna
sig av, kan medféra mycket missvisande resultat och
att lonberiikningen med de verkliga siffror, som déarur
framgd, maste fran ren{ praktiska synpunkier vara ait
foredraga.

Pt 2. DA vikten av lasten a person-, post-, fang- och
resgodsvagnar fvensom & [6r personbelordran avsedda
godsvagnar icke kan erhallas pd annat siitt in genom
uppskattning, har kommittén hiirfor upplagit de i G. T. F.
faststillda talen. For tomma vagnar anviindes givelvis
taravikten, For lastade godsvagnar, inkl. sddana lastade
med lik, dkdon, levande djur och styckegods, kan an-
vindas den & vagnskortet utsatta bruttovikten.

Pt 3. Med hénsyn till siikerhetens krav finnes det [6r
varje tig en bestimd grians [6r det hogsla axelantalet, som
icke far oOverskridas, dven om lokomotivet skulle {6rmé
framfora flera axlar. Detla axelantal bestinimes dels med
hiinsyn till erfarenhelen, dels med hinsyn till den s. k.
farlighetsgraden.

Fran sfikerhetssynpunkt ir del nimligen onskvért, att
hela tdget i mojligaste grad verkar sisom en enda, inhor-
des fast sammanhingande massa. Emellertid hava de
olika fordonen i ett tag, antingen till [6]jd av banans tracé
eller till f6ljd av fordonens olika konstruktion, vikt eller
last eller till [6ljd av andra omstiindigheter, sésom broms-
ning m., m., en viss, stundom ganska stor benigenhet
atl rora sig med olika hastighel. Detta giver sig tillkiinna
sdsom tryck, ryckar eller stotar mellan de olika fordonen,
varigenom deras siikra ging kan fventyras. P& grund
hirav dir varje kopplingsstélle i elt tadg i viss mening en
svag punkt, varfé6r man genom en viss bejrinsning av
vagnantalel méste skydda sig mol den fara, som hiirmed
kan vara [6renad. Tydligen kunna de omnimnda rye-
karna och stotarna bliva kraltigare, i den mén tagels
hastighet Okas, varfor man vid stérre hastighet icke hor
framfora sd stort axelantal som vid en mindre hustighet.

Rérande det absoluta axelantal, som ma tillatas vid en
viss hastighet, kunna inga exakia siffror angivas som
matemaliskt riktiga. Déremot kan man med ledning av
den pa grund av den levande kraften beriiknade s. k. farlig-
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hetsgraden bedoma, huru axelantalet inhdrdes hor forhiiia
sig vid olika hastigheter.

Med begreppet rorelseenergi eller levande kraft forstir
man, som bhekant, den arbeisformaga, som en i rorelse
varande kropp besitter. Den levande kraften uttryckeii
produkten av kroppens massa och kvadraten pa dess
hastighet. For att upphiiva den levande kraften fordras
ett visst arbete, d. v. s. inverkan av en himmande kraft
en viss viag. Om den vig, under vilken kraften fir verka,
ar nag,ollundd ling — eltt forhdllande, som #ger rum \xd
bromsning av ett lag — erfordras 1cke sd avsevird him-
mande kraft. Ju kortare vigen é&r, desto storre maste
den himmande kraften vara. Ar vigen mycket kort —
vilket just &r forhallandet vid sammanstétningar — méste
déirfor den himmande kraften vara oerhért stor, si stor,
att lokomotiv och vagnar méhéinda icke kunna motsta
de pakinningar, kraflen framkallar, utan forstéras i stérre
eller mindre grad.

Rorande berdknandel av farlighetsgraden anfér Malm-
slattskommissionen & sid. 215—06 {6ljande:

»I elterfo6ljande tabld limnas en sammanstillning av
den levande kraften och farlighetsgraden {or tig av olika,
enligt nuvarande séikerhetsordning vid statens jiarnvégar
tillatna storsta hastigheter och storlekar, varvid varje vagns-
axel antages dsladkomma ett tryck av 7,5 ton och sisom
enhet i [raga om farlighetsgraden antagits den farlighets-
grad, som [Orefinnes for ett tdg av 10 tvAaxliga vagnar
vid 10 kilometers hastighet i timmen.!

Taghastighet, Tégstorlek. '
kilometer S 'lI:evande 1‘_‘"““{_ ' Farlighetsgrad. {
per timme. ©Axlar. | Ton. ’ on-m. per sek. : ‘
10 20 150 59 1
30 140 1050 3717 ‘ 63
40 120 900 5661 96 i
50 100 750 7 373 125 '
60 80 600 8 496 144
70 70 525 10 117 172
80 | 60 450 11 327 192
90 50 375 11 948 203

Sdsom synes hérav, har farlighetsgraden vid st6rre has-
ligheter, 70—90 kilomeler, genom minskning av tagstor-
leken blivit ganska jidmn om fin nigot stigande, och kom-
missionen har efter jimforelse med utlandska forhallanden

! Siarskild hinsyn har dirvid icke tagits till lokomotivets egen vikt.
Denna torde ofta vara ungefir proportionell mot den dvriga tagvikten.
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icke funnit nagot att erinra mot nu tillatna storlek i friga
om tag, som ir forsett med genomgaende bromsinriltning.
Tydligt éar, att betriiffande tig, som bromsas f6r hand,
d. v. s. thg av lidgre hastigheter, hogst 60 kilometer per
timme, farlighetsgraden maste avsevirt inskrinkas, och
framgir av tabellen, att sa dven skett. Endast i fraga
om den vid handbromsning hdogsta tillaitna hastigheten,
60 kilometer, synes farlighetsgraden (144) véil hog i jim-
forelse med den vid 40 kilometers hastighet (96), och
kommissionen vill déirfér ifrigasitta, om icke tdgstor-
leken vid handbromsning och 60 kilomelers hogsta has-
tighet hor nedsiittas till 70 axlar, dd farlighetsgraden
bleve 126.»

Till vad Malmslittskommissionen silunda anfért kan
kommittén ansluta sig och anser sdlunda, att de nuva-
rande bestimmelserna om tigstorleken i allménhet éro
lampliga, men att axelantalet [6r skruvbromsat tig med en
storsta tillaten hastighet av 60 kmm bér siinkas frian 80
till 70 axlar. Vidare har kommittén uteslutit det for
andra godstdg 4n de for néirvarande si kallade malm-
tagen gilllande f[orbudet alt medfora resande i tdg med
121—140 axlar och hogst 30 km hastighet, da det ér
onskviirt att kunna {or persontrafik utnyttja godstagsfor-
bindelserna och farlighetsgraden vid ndmnda hastighet
dr synnerligen ringa.

Den i Sa. O. befintliga féreskriften om medgivande av
okat antal axlar i tadg, nér etl visst antal sexaxliga vag-
nar medféras, har kommittén uteslutit, enéir det synes
principiellt oriktigt att tillata okning i det faststiillda axel-
antalet och ett sddant medgivande skulle géra bestiim-
melserna mer invecklade, samt slutligen enér sexaxliga
vagnar {6rekomma si séllan.

Kommittén har dessutom fullstéindigat bestdmmelserna
genom inférande av axelantal vid 100 ki hastighet och
har sall axelantalet harvid till 40, vilket motsvarar en
farlighetsgrad av 200 eller ungefir densamma som vid 90
km hastighet. Kommittén vill i detta sammanhang bhe-
tona, att inforandet av siffror {6r 100 km:s hastighet icke
innebdr ndgot f6rslag frin kommitténs sida om anviin-
dande av en dylik hastighet, utan att siffror hirfér med-
tagits allenast f6r att utan reglementséiindring méjliggora
denna hastighets anviindning, dérest sd skulle visa sig
lampligt och behovligt. Ln jimforelse mellan de av kom-
mittén féreslagna och de for tyska huvudbanor géllande
axelantal ger, med hortseende frin undantagshestammelser,
foljande resultat:
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Kommitién Tyskland
Persontig : )
Till och med 50 km i timmen...... 80 80
i 51—60 » > L. 80 60
61—70 » > 70 52
71—80 » . i 650 52
8190 » | ; 50 44
91--100 > y : 40 4d
Godsldg :
Till och med 30 km i timmen...... 140 120
31-—40 » L 120 . 120
41—45 » L 100 120
46--50 » L 100 100
51--55 » . 70 80
56—60 » L 70 60

Ehuru godsvagnar, som éro ulruslade {or persontrans-
port, raknas som personvagnar {ran traliksynpunkt, maste
de tydligen frédn har ifrdgavarande synpunkt riknas som
godsvagnar och vara underkastade de {61 godsvagnar gél-
lande bestiimmelserna. For atl [6rebygga varje missfor-
stand har kommittén ansett, atl detla hér utsiigas.

I samband med vad {ill denna punkt anférts har kom-
mitlén haft under omprdévning, huruvida hestéimmelserna
om enmanslokomotivtag 6ver huvad skulle i D. R. in-
tagas; och har kommitién ansett s& bora ske, men viil
kommittén i samband hirmed utlala, att siikerheten icke
fir i noédig grad tillgodosedd i de fall, da eldningen icke
sker mekaniskt utan {6r hand, eniir delta arbeie i sddant
fall méste utforas av foraren personligen, varigenom ut-
kiken fran hans sida ej blir si effektiv som sig vederbdr.
Ndgot bitriide vid eldningen fran tagbefialhavarens sida
lirer €] kunna pariknas, da denne iallmiinhet torde vara
fullt upptagen av biljetiforsiilining och biljettgranskning.

§ 27

Pt 1. Bestimmnielsen motsvarar foreskriften i R. M.,
8 20.

Pt 2. Bestimmelserna angaende lastning hora givelvis
ej hemma i D. R, men bor en hinvisning dartill finnas.

Pt 3. T S4.0. § 66, mom. 1, 11:e afl-satsen avhandlas
villkoren f6r medlagande i tdg av vagn, vars last dver-
skrider gilllande Jastprofil. Detta villkor har kommittén
ansett hora gilla dven for sjilva vagnen. Bestimmelsen,
att medgivandet skall lAimnas av bandirektoéren, har ut-
byits mot den nu [Oreslagna (oreskrilten, enér det ansetts
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riktigast, att ordern {ill de utférande organen, stationerna,
formedlas av tralikinspektoren, oavsett vem som i sak-
fragan har hefogenhet att traffa avgorandet. .

Pt 4. En tung, obromsad godsvagn i ett tag innebir
en viss risk. Vid hiftig bromsning kan den néimligen
framkalla ett kraltigt tryck pd ndrmast framfér varande
vagn dvensom »hakryck», nir tiget stannar. Risken ér
storre 1 ITtdga om snill- och persontig 4n i fraga om
andra tig, dels med hinsyn dirtill, att forstnéimnda tig
i allmiinhel medldra resande, dels med hénsyn dértill,
att de i allmiinhet [ram{éras med stor hastighet. Givet-
vis minskas risken i vissa fall, exempelvis om vagnens
vikt begriinsas eller om vagnen fir en boggivagn, endr
en sadan gar bittre pa grund av sitt stora axelavstind
och pia grund av sin konstruktion i 6vrigt, om den brom-
sus pad samma gang som de nirmaste vagnarna o. s. V.
Av dessa skill hava de i punklen foreslagna hestéimmel-
serna, vilka {or ovrigt i.det viisentligaste dverensstiimma
med [Oreskrifterna i F. V., § 85:1 i), intagits. Bestidm-
melsen fir avsedd att i sig innelatla {oreskriflen déirom i
Sia. 0., §66, mom. 1, 10:de atl-satsen. Formuleringen har
avlattals med hiinsyn {ill all det finnes 3-axliga res-
godsvagnar, som i ena dndan uppbiras av en 2-axlig
hoggi och i den andra av en axel, vanligen en linkaxel.

Pt 5. Bestimmelserna éverensstimma i huvudsak med
nu gillande [dreskrifter, ehuru de fordelats & R. M. och
D. R

Pt 6. Bestimmelserna divo, sdsom av hinvisningen fram-
gar, till storre delen hiimtade ur Trafikstadgan. Emeller-
tid har kommittén ansett sig hora hénfora dven svavel
till littantindligt gods. Styrelsen lirer ock genom ett
sirskilt beslut hava stillt sig pd samma standpunkt.

Pt 9. Kommittén har ansett, att de villkor, som krivas
for att 2- eller 3-axliga vagnar skola [a framfdras med
viss hastighet, hira intagas dven i . R, oaktat bestim-
melserna finnas 1 R. M., § 41, mom. 1, och oaktat vagn
iir forsedd med mirkning angiende den storsia tilliina
hastigheten m. m.

Pt 10. Enir forbindelsen med stingkoppel icke er-
bjuder nagot motstand mot sammaniryckning, bor pa-
skjutning icke figa rum a ett tig, i vilket vagnar, [6renade
med stangkoppel, fro insatta.

Pt 11. - Den foreslagna begriinsningen av det antal med
stangkoppel [6renade vagnar, som samfidigt 4 medi{oras
i ett tag, anses pikallad for att ej allt for mycket {or-
svaga tagets fasthet (jir vid § 26).
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Pt 12, Foreskriflen ér en [61jd av [Grslaget till dindring
av § 58 i R. M.

Pt 1, 2, 3. 1 samband med de vid dessa punkier [6re-
slagna bestimmelserna vill kommittén framhélla énsk-
viirdheten dérav att overskadliga hjéalpredor tillhanda-
héllas personalen riérande fordons axelavstind, tvirsek-
tion, hjultryck och belastning.

8 28.

Pt 1. Olyckor hava [ororsakats av ojimn ging hos
lvd hopkopplade, arbelande lokomotiv.

Det ar darfér av ndden, att det finnes bestimt, dels
vilka lokomotivtyper Over huvud taget bora f& kopplas
med varandra, dels vilken lokomotivtyp, som vid kopp-
ling skall gd framst. Dessa bestimmelser torde kriva
forarbeten av den art, att desamma lampligen torde bira
utféras genom Styrelsens férsorg. Endast sd mycket har
kommittén ansett hora utsigas, att den sammanlagda drag-
kraften hos tvd hopkopplade lokomotiv icke fir dverstiga
20 ton, eniir dragkrokarna dro konstruerade fér denna
pakinning.

Pt 2. Bestimmelserna, att skjulning av tag fir ske
i friga om inspektionstig samt diir Styrelsen sd medgivit,
hava ersatts med foreskriften under a), enér det kan vara
nédvindigt, att skjutning av andra tag dn inspektionstag
dger rum, utan att Styrelsens medgivande dessférinnan
kunnat inh#mtas.

Rorande arbetstag och sndplogstag lalas i pt 8.

Den nuvarande foreskriften i Sd. O., § 67, mom. 2 ¢),
har uteslufits, enfir rorelser till fabriks-, hamn- och last-
spar antingen ske under form av véxlingsrérelser och i
siadant fall e beroras av foreskrifterna i denna § eller
ock som tag och i sddan hindelse falla under bestim-
melserna i pt 2 a).

Pt 3. Den nuvarande bestdmmelsen, att paskjutning
fir dga rum »i starka stigningar», har kommittén andrat
déirhéin, att ordet sstarka» utelimmnats, eniir paskjutning
kan behévas, dven om stigningen icke ir si stark, t. ex.
om den &r myeket lang, om den ligger i stark kurva,
om den ir beldgen sa, atl taget icke kan taga fart, innan
stigningen bdrjar e. d.

DA paskjutning i enlighet med § 28, pt 4, & tig, som
medfér huvudsakligen malmvagnar, dger rum fiven 4
avsevirt langa siriickor och siledes icke kan innefattas
i de under § 28, pt 3 a), b) eller d) angivna fallen, har
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kommittén anseil det erforderligt alt upptaga dvlik pa-
skjutning som ett sarskilt fall.

PDen nuvarande bestiunmelsen angdende antalet loko-
motiv vid paskjutning har indrats si, att tva lokomotiv
ma kunna anvindas till paskjutning, dock forst efter Sty-
relsens beprovande. Detta kan néimligen tinkas vara néd-
vindigt for trafikens besorjande i de fall, da tunga gods-
tdg maste framforas & bana med starka stigningar och
med sadan 6verbyggnad, atl den icke kan uppbéra kral-
tiga, tunga lokomotiv.

Med hinsyn {till det undantagsfall, som i friga om pé-
skjutande lokomotivs plats under vissa villkor géller be-
triffande lokomotiv, som paskjuter tdg, som huvudsak-
ligen medfér malmvagnar, har det ansetts riktigt, att re-
geln ultalas i form av en ultrycklig foreskrift.

Pt 4. T tilligg C till Sa. 0., § 67, mom. 4, har med-
givits att i t4g med eff elektriskt lokomotiv frimst under
vissa villkor insidtta ett annat arbetande elektriskt loko-
motiv antingen sist i tiget eller mellan olika vagnar i
taget. Denna bestémmelse har tillkommit or att gora
det mojligt att framfdéra huvudsakligen av malmvagnar
hestdende tag — vilka dro sa tunga, att de i samtidig
stigning och kurva fordra stérre dragkralt, fin hefintliga
dragkrokar uthirda — utan att {ériindra draginrittningen
4 malmvagnarna, vilket givetvis skulle betinga avsevirda
kostnader. Emellertid foreligger behov att framféra dy-
lika tdg medelst dngdrift pa samma sétt som med elek-
trisk drift och detta sdvil & linjer, utrustade for elektrisk
drift, t. ex. om denna av nfigon anledning icke kan an-
vindas, som 4 linjer med uteslutande angdrift. Av detta
skiil har kommittén f[Greslagit findring i nuvarande be-
stammelser i siddan rikining och har si& mycket mindre
hyst betdnkligheter hiiremot, som dels en dylik placering
av anglokomotiv verkligen f(orekommer, utan att nigra
oligenheter forsports déirav, dels sikerheten méste an-
ses tryggad genom de [Oreskrivna villkoren for en dylik
placering.

Att i detla sammanhang medtaga bestimmelsen om
den hogsta tilldma hastigheten har kommitién dock icke
ansett nodigt, endr § 64, pt 7, 1 D. R. ldmnar foreskrift
hirom.

Riitteligen skulle konsekvensen fordra att ilragavarande
bestimmelse om lokomotivens placering skulle gélla icke
endast tig, som huvudsakligen medfér malmvagnar, utan
alla sdrskilt tunga tdg. Dock har kommittén icke fun-
nit sig foranliten att giva en sddan réckvidd &t hestim-
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melsen, dels pa den grund ait det féreskrivna villkoret
i fraga om verksam krafthroms a bada lokomotiven och
de mellan dem inkopplade vagnarna svarligen skulle
kunna uppfyllas {6r andra t&4g &n dem, som huvudsak-
ligen medféra malmvagnar, dels pd den grund att det
endast #r for dylika tag, det forelegal nagot tringande
behov, att & lingre strickor anordna de framdrivande
fordonen pa ovan nimnt siitt, i det att pdskjutning en-
ligt § 28, pt 3 b, giver ett medel att 4 strickor med stig-
ningar ombesdrja dven tung tralik.

Pt 5. Ultrycket »lokomotiv, som [ramforslas i tdg»,
(84. OQ., § 66, mom. 1, 13:de all-satsen), &iri viss mén otyd-
ligt, eniir detsamma #ven kan anses innefatta taglokomo-
tivet, vilket dock icke ér avsett. Darfér har kommittén
tillfogat »icke arbetande» framlor »lokomotivs, Vidare
har kommitién ansett, all, om ett icke arbetande loko-
motiv ej kan [6lja omedelbart efter tdglokomotiv, dess
Iampligaste plats ar i slutet av tdget, och infért bestéim-
melse hirom. Endast den skyddsatgiirden synes vara
erforderlig, att lokomotivet ¢j siittes omedelbart efter vagn,
avsedd [6r resande, en foreskrift, som redan nu giller i
fraga om skadat lokomotiv. Med dessa bestiimmelser
foreligger intet bhehov att hiinskjuta [rigan om elt icke
arbetande lokomotivs placering vare sig till Siyrelsens
eller trafikinspektdrens avgérande, sisom [6r nirvarande
ar foreskrivet.

Pt 7. Enir madjligheten alt framiora flera dn tva loko-
motiv (ang- eller elektriska) omedelbart efter varandra,
vilken méjlighet av flera skél, bl. a. militira, bor hallas
Ooppen, beror pé beskaffenheten av bhanstrickan i friga,
sarskilt broarna, bor banseklionsforestandarens lilldtelse
inhéimtas f6r en dylik transport. Ordern till stationerna
om transporien bor givetvis givas av trafikinspektéren.

Pt 8. Betrdftande snéplogstig hor det ldmnas at ban-
sektionshefiilet att hestimma lokomotivens antal.

g 20.

Pt 1. Den nu gillande bestimmelsen 1 detta dmne
har [ullstindigats sé, atl vagnar med (va eller tre axlar
ej heller 14 inséittas mellan lokomotiv och boggivagn, resp.
motorvagn, for sa vitt e de harfor stadgade villkoren firo
uppfyllda.  Det idr némligen givel, att i ett dylikt fall
maste uppkomma samma oligenheler, som férefinnas vid
tvi- eller treaxliga vagnars insittande mellan boggivagnar.

Pt 2. Justeringsvagn hor g sist i tdg. Dels later det
tinka sig, att den & densamma befintliga lyftanordningen
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kan svinga &t sidan och haka fast i nagot foremal i

nirheten, dels kunna de & vagnen upplagda justerings-

vikterna méjligen forskjuta sig sa, att de falla ned i

sparet och &stadkomma wursparning. Praxis har ocksi
rarit den, att jusleringsvagn satts sist.

Nar hroplovmngsv gnar over huvud (& medforas i den
allménna (ralikens tig, bjuder forsiktigheten, att de foéras
sist, da tyngdpunkten & dylik vagn ér beliigen jamforelse-
vis hogt och faran [6r vagnens kantring i kurvor dirfor
ej ar utesluten.

Pt 3. Se motiveringen {ill § 27, pt 10.

Pt 6. Av tilligg C till § 66 Sid. O, nionde aft-satsen,
framgér, som om meningen vore, att annan vagn én
lastad malmvagn icke finge, oavsett hastighetens storlek,
insattas mellan tvd arbetande lokomotiv i tag, direst
bida dessa lokomotiv vore sammankopplade med téget.

Med denna bestiimimelse torde Styrelsen hava avsett
alt undanréja den fara, som skulle kunna tinkas uppsta
dirigenom att pia grund av otillbérligt trvek av efterl6l-
jande vagnar en ldltare vagn &n en malmvagn, bleve
bragt ur spar. Samma fara -forefinnes, &ven om taget
framf(éres av endast dragande lokomotiv. Aven i dylikt
fall kan det nfunligen Uinkas, att en lill vagn kan dra-
gas ur sparet i en kurva, liksom att ett farligt tryck [rian
efterf6ljande tunga vagnar kan uppsia.

De skil, som ovan anférts och som torde ligga till
grund for ilrdgavarande bestimmelser, finner kommittén
fullt giltiga och har déirlér upptagit [6reskriflterna, men
givit dem en sadan form, alt avsikten tydligare [ramgir,
varjimte vidtagits den fndring, som foranletts av inne-
hillet i § 28, pt 4.

Mitvagn maste, nar observationer skola géras, g ome-
delbart efter lokomotivet, varl6r den maste jamslillas
med lastad mabmvagn.

£ 30.

Pt 1. Arbelande snoplog & egna hjul kan lill spara
ur vare sig till foljd av ojiimnt motstdnd i snomassan
eller till {6ljd av snéns hoppackning under hjulen. Dylik
plog har dirfoér anselts bora f& framféras endast i sér-
skilt tdg. Jamvil & arbetande vingplog méste finnas man-
skap, som mandvrerar vingarna och sparrensaren. Ehuru
detta villkor synes vara sjilviallet, har det synts limpligt
att intaga det bland hestiimmelserna.

Pt 3. Betriffande vagn med sparrensare har kommit-
tén [oreslagit den [6randringen, att dyiik vagn ma ram-
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foras i vilket tag som helst, vars storsta hastighet ej
overstiger 60 km i timmen.

Kommittén har néimligen anselt det icke innebiira na-
gon fara att framfora en vagn med spirrensare med
denna hastighet, vilket styrkes dérav, att under den tid
det enligt medgivande av Kungl. Styrelsen varit tillatet
a IV och V distrikten att framféra sparrensare i person-
eller blandat tag, ndgon olidgenhel hirav ej forsports.

$ 31

Pt 1. Iran huvudregeln, alt alla fordon skola vara
sammankopplade med varandra, dérvid med koppling
férstas forbindning medelst skruvkoppel, méste undantag
goras, f6rutom f6r paskjutningslokomotiv, dven {6r de fall,
da {orbindning dger rum medelst stidngkoppel eller annan
kopplingsanordning an skruvkoppel.

Pt 3. Om kopplen skruvas hart ihop, {6rsvaras tdgets
igngsiitining. A vagnar med genomgaende dragsting,
vilken anordning numera ir den vanliga & vagnar, savil
tillhorande Statens jarnvigar som &vriga normalspariga
jarnviigar i riket, spinnas nidmligen samtidigt alla drag-
fjadrarna och sittas alla vagnarna samtidigt i rorelse,
vilket kriver mera kraft, &n om igingséttningen sl\el
successivt, d. v. s.{rén vagn till vagn. Ar ater kopplingen
for 16s, uppsta rvckar och stétar mell(ln fordonen. Ide
tdgshg, som huvudsakligen eller till storre delen befordra
personer, skulle 16s koppling vara 1ill obehag och rent av
ill fara for sikerheten till {6ljd av den storre hastighet
dessa t4g hava, varemol svarigheten vid igdngséttning i van-
liga fall icke &r av s& slor betydelse vid dessa tag. Vid
godstag ater spelar motstandet vid igangséiitiningen en
ganska betydande roll, endr dessa tdg i regel besta av
manga vagnar och vanligen #dga stor tyngd. Por ail
emellertid s& mycket som méjligt hindra uppkomsten av
kraftiga stotar eller ryckar mellan vagnarna har kom-
mittén betriffande sistnimnda slag av tig foreslagit, ait
koppling icke far goras Idsare, dn att bulferthuvudena
beréra varandra, men icke heller hardare, in att buftert-
huvadena nétt och jamnt beréra varandra.

Pt 4. Ordningstéljden vid koppling kan ju synas vara
en sjialvklar sak, men har den ansetts genom en f{6re-
skrift i D. R. bora noga inpriintas hos personalen [or
att forekomma sonderslitning av slangar o. d.

Likaledes har kommittén ansett sig béra i D. R. fore-
skriva, huru och néir kopplingskranar till broms-
ledningsslangar bora slingas och Oppnas [6r atl {6re-



Om taget i i
tillhor den om tdgets |ochomtdgets orfordras som |
i § 26, pt 3, hastighet i km vagns- ¢ gkyddsrum Anm.
angivna pr timme ér | axelantal fr, i
grupp ! | i
¢ | 31-—-40 - mer dn 60 ./, tviaxlig vagn
» i » ; llégst 60 1/4 » »
» hogst 40 |  hogst 40 intet
» hogst 30 | mer &n 70 '/, tviiaxlig vagn [ Om taget fyller
» » 41—70 */, » > |dei de fyra sista!
b hogst 55 hogst 10 | intet att-satscrna av §|

| 157, pt 1, uppstall-
| ‘|da fordringarna.

t Detta antal fir Okas med 1 resp. 2, om en resp. tvé 6-axliga vagnar
medforas i tiget.

Med anviindande av samma metod for beriknande av
farlighetsgraden som Malmslittskommissionen — se sid.
215 1 dess betinkande — erholl man f6r var och en av de
i nimnda tabell angivna tiggrupperna den farlighetsgrad,
som framgir av nedanstidende tahell, dir taggrupperna
ordnats efter skyddsrummets storlek.

(Hlll lz"lg(;lel .
{illhor den om lagets . Soels fordras s Stirsla
i§ 26, pt 3, \ hastighetikm - Ol(\hcl?lll?“tlmﬁ[? elg:;,((llld;':'.lzxm farlighets-
angivna | pr timme iir graden
grupp, | ‘ ! i
i | i i
" a mer dn 90 i mer in 20 | hel boggivagn ' 202,5
81—90 » 25 » » 203
‘ » 71—80 » 30 | » » : 192
‘ > 61—70 > 85 | » tviaxligvagn 172
l » mcx{'5 iin (9)?) ‘1 hogst i;(g 1;2 boggivagn ' ]8;
» 1= » » 101,35
» 71—80 | s 30 | s T
‘ » 61—70 » 36 | Y/, tvdaxlig vagn’ 86
‘ » hégst 60 mer in 40 |1/, » » 144!
L c 51—60 v 40 Y, » 144
} a hogst 60 » 36 | Y, » > | 1262
. c 51—60 » 35 |, » > i 126%
» 41—50 » 50 |1/, » » 125
! » 31—40 > 60 Yy > » 96
| » hogst 30 » 70 (Y, » ’ 63
: a » 80 . hogst 40 |1/, » > 72!
‘, c 51-—60 ' > 40 1Y, » Y 72t
a hogst 60 1 » 35 |, » > 632
L 51—60 > 35 |Y, » > 632
» 41—50 | > 50 |, » » 62,5
» 31—40 » 60 |Y, » > 48
> hogst 30 41—-70 |/, » » 31,5
> i » 40 | hogst 40 intet ' 32
b ; » b5 | » 10 » ‘ 15

' Om taget helt oeh hallet eller till storre delen dr kraftbromsat.
Om taget helt och hillet eller till storre delen saknar kraftbroms.
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Som synes, svarar i regeln ett storre skyddsrum mot
en storre farlighetsgrad, och Okningen sker i det stora
hela ganska jimnt. Att for en farlighetsgrad av blott 96
ar tillmétt ett skyddsrum av en halv boggivagn, under
det atl for en farlighetsgrad av upptill 144 endast en halv
tvaaxlig vagn ansetts erforderlig, beror darpa, att i forra
fallet dr hastigheten stérre. Vid storre hastighet ir ndm-
ligen faran for olycksfall storre, enéir mindre tid star tag-
personalen till buds fér avvirjande av olyckan och sa-
ledes storre sannolikhet forefinnes, for att en olycka verk-
ligen intrédffar, dn vid mindre hastighet a tiget, detta all-
deles oavsett om farlighelsgraden i {6ijd av tagets levande
kraft &r mindre.

Sedermera ansig kommittén, att ovan ndmnda bestim-

melser voro fér invecklade, och beslot att forenkla dem.
P& grund hérav utarbetades nedanstidende tabell:

Om tigels
hastighet i
km pr
timme ar

om tigets | opfordras som
: vagnsa“‘s;elanluli skyddsrum ;
. 5 1 ;
| |
f |
1) mer éin 80 mer &n 22 : en hel boggivagn el- -
ler tvd 2-axliga
vagnar.
2) mer én 80 hogst 22 [en half boggivagn
eller en 2-axlig
. . vagn.
3) 61—80' mer dn 36 'en hel boggivagn
I eller tvd 2-axliga
i vagnar.
4y 61—80 hogst 86 {en haly boggivagn
eller en 2-axlig
vagn.

A n m.

Med undantag av de
) 3160 - en fjirdedels boggi- ||under 6 och 7 angiv-
vagn eller en halv | \na fall. Ang. skydds-
2-axlig vagn. rum i malmtag, se
pt 4.
i Om tdget fyller de i de!
fyra sista att-satserna
av §57 pt1 uppstillda’
fordringarna.

or

6) hogst 55 hogst 10 | intet

. 7) hogst 40 hogst 40 |intet
'8) hogst 30| hogst 140 |intet

Till helysande av mdjligheten att uppstélla tabellen -
detta sidtl hénvisas till nedanstiende uppgifter om far’
hetsgraden 1 de olika fallen:
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l'alhﬂhetsglad (beriknad
pd samma siitt, som angives 4 sid. 215 i Malm-
sli mskommlsslonens betiinkande.)

i200,2 vid 100 km och 40 axlar.

Till 1 ... ... 203 » 90 » » B0 »
1192 > 80 » » 60 >
110,71 » 100 » » 22 »
Til 2 ... 89,3 » 90 > » 22
704 » 80 » » 22
1192 > 80 » » 80 »
il 3 172 » 70 > » 70 >
144 » 60 » » 80 »

115 vid 80 km och 36 axlar.
. 96 » 80 » » 30 »
il 4 . 73,7 » 70 » > 30 »
54 » 60 » » 30 »
144 » 60 » » 80 »
125 » 50 » » 100 »
rill 5 96 s 40 » b 120 »
63 » 30 » » 140 »
Til 6 .................. 15 » B » » 10 >
Till 7 ... 32 > 40 > > 40 »
Lill 8 .................. 63 > 30 » » 140 >

Till jaimforelse meddelas motsvarande tyska foreskrilter,
sadana de framgd av Fahrdienstvorschriften, § 41 (1) a)

och b), § 86, (8), och § 91, (4).

——

Thgets hastighet Antal vagnsaxlar i taget

broms samt gi & dub-
belspérig banstricka,
déir alla tig folja var-
andra med samma has-
tighet, och fiar fora
hogst 40 vagnsaxlar.

Alla évriga tag med
mer dn 50 km
hastighet.

aSl\vddmummets»
i km pr timme ' jimte andra villkor storlek
40—50 Den frimsta avdelnmgen
i den frimsta vagnen.
a1—60 Taget skall hava kraft- D:o.

Den frimsta vagnen,som
i snalltdg och iltag i
regel utgores av en
boggivagn enl. § 91, (5)
o.(8)i F.V

l
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Emellertid héll kommitién fore, att dven de sist {ore-
slagna bestimmelserna skulle valla svarigheter i en del
fall. S& t. ex. skulle de gora det nodvindigt att dka
skyddsrummet fran en halv boggivagn resp. en hel 2-axlig
vagn till en hel boggivagn resp. tvA 2-axliga vagnar, om
tigets vagnsaxelantal 6verskrede 22 resp. 36 vid en taghas-
tighet av over 80 km resp. 61—80 km. Och i de fall,
da tagsattet vinder vare sig vid en slutstation (t. ex. Mal-
mo, Stockholins Central) eller vid en grenstation (t. ex.
Hallsberg, Bricke), torde ofta nog en omrangering erford-
ras i och for erhéllande av foreskrivet skyddsrum.

Darfor bestamde kommittén sig slutligen for att fore-
slq ett storsta skyddsrum av allenast en halv hoggivagn
eller en hel 2-axlig vagn, men uttalade tillika, att stdrre
skyddsrum skulle 1 tdg med mer 4n 60 km hastighet
anordnas, da sa limpligen kunde ske.

Detta beslut grundade kommittén pa féljande tva skil.
Dels dir det icke mojligt att bevisa, huru stort skyddsrum
en viss farlighetsgrad kréiiver, eniir skyddsrummets [(r-
maga att skydda beror pi dess héllfasthet, vilken, sisom
[6rut framhallits, det moter svarighet att bedéma. I 6ljd
hérav har farlighetsgraden betydelse endast som jaimfo-
relsetal, men #r icke att anse som etl tal med nigot
absolut virde. Dels ér, enligt vad erfarenheten givit vid
handen, det storsta skyddsrum, som kan tinkas i prak-
tiken komma till anvindning, némligen en hel boggivagn,
i allt fall otillriickligt vid en svirare tigsammanstdtning,
d. v. s. om tdgen hava stor hastighet vid sammanstot-
ningen, enér i dylikt fall ett skyddsrum av 4 A 5 boggi-
vagnar skulle erfordras. Det [rtjinar ocksi att fram-
héllas, att nagot skydd icke finnes och icke kan [innas
[or t.ex. det fall att vagnarna skulle stjilpa och rulla utfér en
brant eller om jirnvégsfordon kéra in i ett tig [ran sidan.
Likasa bor det ihagkommas, all en sammanstétning kan ske
déirigenom, att ett tdg kor pé ett annat tdg hakifran. Och
da en dylik sammanstotning likaledes kan ske med stor
valdsamhet, borde man ritteligen anordna lika stort
skyddsrum i tégets bakre del, som i dess friimre del.
Men ett skyddsrum av 4 a 5 hoggivagnar i hérjan av
taget och lika méinga i dess slut skulle ju si gott som
omdjliggdra all persontralik, dtminstone med snabbare tig.
DA det sidlunda ir omdgjligt att sammansitta tigen sg, att
resande erhdlla effektivt skydd vid tdgsammanstdtningar,
och da hinsyn tages till alla andra férhallanden éin sam-
manstdtningar, som kunna vélla olyckor, och vilka {6r-
hallanden merendels fdro sadana, att de icke lata inverka
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pa sig genom tagets sammansilining, . ex. felaktigheter
4 spdret, bristning av en axel, hjulring e. d., drives man
latt till den A&sikten, att det icke tjiinar mycket till att
anordna skyddsrum, och att detta saledes skulle kunna
undvaras. Kommittén vill emellertid icke taga konse-
kvenserna av en sddan bevisféring utan anser, ait si-
som hittills skyddsrum i allminhet bor finnas, men har
av praktiska, ovan anforda skil begrinsat dess storlek s,
som framgéir av § 32, mom. 1. Bibehallandet av etl skydds-
rum, ehuru 1 begrinsad omfattning, motiverar kommittén
dirmed, att tdgsammanstétningar fdro sillsynta och, da de
intriffa, oftasl #ro av lindrigare slag, enér det i regeln
varit mojligt att hringa ned lagets hastighet avsevért, in-
nan sammanstéiningen fdger rum. Darfor kan ett skydds-
rum av den foreslagna storleken i flertalet [all vara till-
riackligt [or att forekomma skador & de resande.

Pt 2. Inspeklionstdg och tig, som bestar av eller fram-
[6res av motorvagn, hava niistan undantagslost ringa far-
lighetsgrad, varfor behovet av skyddsrum i dylika tig dr
obetydligt. Hartill kommer i friga om inspektionstig, att
dylikt tdg ér avsett {Or jarnviigstjinsiemiin, vilka enligl
pt 7 icke hinféras till sadana resande, for vilka skydds-
rum behéver anordnas. Betriffande tadg, som drages av
motorvagn, méi det [ramhallas, att den del av molor-
vagnen, diar maskineriet éir placerat, vanligen gér [rémst
och sialedes {jinstgér som skyddsrum.

Pt 3. 1 friga om skyddsrum mellan vagn med resande
och paskjutningslokomotiv har kommittén ansett, att dy-
likt icke erfordras, och detta med hinsyn dels till den
jamférelsevis ringa farlighetsgrad, som férefinnes i detta
fall, dels till de svarigheter, som anordnandet av dylikt
skyddsrum skulle medfdra.

Pt 4. DA vagnarna med resande placeras efter malm-
vagnarna, bliva de vid en eventuell sammanstétning ut-
satta endast for det tryck, de efterféljande vagnarna ul-
ova till f6ljd av sin levande kraft. Folja hogst 8 axlar
efter den Iriimsta vagnen med resande, blir den stdrsta
farlighetsgraden vid 60 knus hastighet under {orut an-
givna [6rutsittningar 14,4, vadan intet skyddsrum erford-
ras enligt tabellen i pt 1.

PL 5. Uttrycket i Si. O., § 66, 10:de afi-satsen, »med
i bruk varande Angpannas har utbytls mot »péeldat loko-
motiv eller anglinka med i hruk varande eldstad», {or vin-
nande av storre tydlighet.

Uttrycket i samma § »12 vagnsaxlar> har &ndrats till
»6 vagnars, eniir, om vagnarna t. ex. dro 3-axliga, av-
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standet mellan vagnarna och lokomolivet m. m. bhleve
for kort. Det hor av praktiska skal inrymmas méjlighet
for tagledare att medgiva undantag frin denna foreskrift.

Pt 7. Vad Malmslittskommissionen anfort betrédffande
énskviirdheten av skyddsrum 1 militiirtdg, finner kom-
mittén f6r sin del vara riktigt, men anser det icke vara
lampligt att foreskriva dylikt skyddsrum sdsom oefter-
givligl, endir tigsammansittningen hérigenom i vissa fall
skulle kunna férsvéras.

Betrdffande placering av postvagn har Malmslittskom-
missionen anfort, att méingen gang etl stort antal perso-
ner tjfinstgdra i postkupén, och att placering av dylik
vagn & annat stélle é{n narmast lokomotivet icke torde
foranleda pxtra Lkostnader eller avseviird vixling, samt
foreslagit, att postvagn om mdjligt icke bor anvindas
som skyddsvagn.

[ sak har kommittén ingenting att erinra mot detta
uttalande och har kommitién varit héjd for att i D. R.
intaga foreskrift i detta syfte. Kommitién har emellertid
befarat, att en dylik obestiimd [oreskrift skulle féranleda
praktiska oldgenheter i sadana f{all, da jdrnviigspersonalen
stilldes infor fragan alt s6ka tillimpa densamma, varjimte
stridiga meningar mellan post- och jérnvigspersonalen
kunna tinkas uppstd rorande méjlighefen av att utféra
tagsammansittningen pa av postpersonalen énskat sitl.

Med héinsyn hértill och di en ovillkorlig foreskrift, att
postvagn ej ma anviandas som skyddsvagn, skulle med-
fora stora kostnader for jirnvigen, har kommittén ansett
sig icke hora bilrdda det av Malmslittskommissionen
framstéllda vrkandet.

$ 33

Pt 1. I motiveringen till § 26 har det framhallits, att
del kan f6refinnas betydande olikhet mellan olika vag-
nars axeltryck, och att det déarfor 4r olampligt att miita
den tagstorlek, ett lokomotiv kan framféra, i antal axlar.
Med édnnu stérre skil kan samma invindning goras, nir
det giller att berdkna, huru ménga axlar i ett tig, som
behdva vara bromsade. For att bringa eit tag till stilla-
stdende maste tdgets s. k. levande kraft, varom redan i
§ 26 talats, upphiivas. Enir bromsverkan ir beroende
av [riktionen dels mellan hjul och rél, dels mellan hjul
och bromsblock, och den forra éter &r direkt proportio-
nell mot axeltrycket, hor man ritteligen ligga vikten #
sdvil de bromsade som de obromsade axlarna till grund
for beriikningen av den erforderliga bromskralten. Skulle
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man e rikna med vikten, udan med antalet axlari taget,
miste man gora vissa antaganden betriiffande axeltrycket.
Om man, nir det far fraga om, huru stort tag ett loko-
motiv kan framfora, antager ett virde pa axeltrycket,
som skiljer sig fran det verkliga, ger beriikningen till re-
sullat antingen ett [6r stort eller ett for litet tdg (jfr mo-
tiveringen 1ill § 26:. 1 forra fallet kan lokomotivet icke
framféra tiget enligt tidtabellen eller formar mahéinda
icke alls {ram(6ra taget, i senare fallet blir dess dragkraft
icke utnyvttjad i l)eh('irig grad. Nagon fara for sikerheten
uppstar visserligen ej genom detta férhéllande i och for
sig, vilket diremot blir fallet, nir friga ir om, huru
manga axlar, som béra vara bromsade. Ar det fmtagnd
axeltrycket 4 de bromsade axlarna storre éin det verkliga,
fAr man {6r fd bromsaxlar, d. v. s. otillricklig broms-
kraft. Faran hirav fr ju pétaglig. Antager man ater
ett {or litet axeltryek & de hromsade axlarna — vilket
man bor gora, foratl vara pa den sékra sidan — ger berik-
ningen till facit ett stérre antal bromsade axlar, in som
behoves. Hirigenom frimjas visserligen trafiksiikerheten,
men det skulle tydligen bl oekonomiskt dels att anskatfla
s& minga bromsvagnar, dels att bemanna dem. Och
dessutom skulle det leda till en orimlighet. Man skulle
vid en viss hastighet och ett visst lutningsférhéllande
komma ill del resultat, ailt alle vagnsaxlarna i taget
maste vara bromsade. Hirigenom skulle teoretiskt en
grims vara satt for den storsta méjliga hastigheten, utan
att denna begrinsning i verkligheten vore erforderlig. Ju
mer det antagna axeltrycket understiger det verkliga,
desto [6rr skulle denna griins uppnés, och det skulle kunna
tinkas intrdfla det fall, alt det med anledning hérav
skulle bliva niédvindigt att séinka den f. n. tillatna storsta
hastigheten. Av det sagda torde framga, huru angeléiget
det idr alt vid berikning av den Ll‘loldeﬂl ga bromskraf-
ten utgd, icke fran axelantalet, utan frin ’mgets vikt och
vikten av de bromsade axlarna, och har kommittén ockséa
lagt vikten {till grund foér berikningarna av bromspro-
centen.

Utraknandet av nimnda procent kriver vidare som
forutsiattning antagandet av en viss normal bromsvag,
d. v. s. den vig, som téaget lillryggaldgger frin det 6gon-
blick, d& kraltbromsen saits i verksamhet eller, i friga
om skruvbromsat tig, da stoppugn‘ll blasts, till dess alt
taget stannat. A Statens jiarnviigar anviindes for nirva-
rande, sfsom av Malmslittskommissionen & sid. 107 i
dess hetinkande pavisats, i Tutning av 10 %/, en broms-



Tabell L

Kraftbromsning.

Bromstabell, utvisande, huru stor procent av tdgets vikt bor vara bromsad fér nedan angivna bromsvigar, hastigheter och
lutningar dels enl. av 1814 ars siikerhetskommitté gjord beritkning, dels enl. »Technische Vereinbarungen» och dels enl. S.J.
nuvarande bestimmelser.

Av de sex kolumuerna for varje hastighet innehdlla: de fyra forsta de siffror kommittén utriknat, och
den femte kolumnen siffrorna uti Technische Vereinbarungen samt
den sjitte kolumnen bromstalen enligt Si. O., § 65.
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Tabell II.

Skruvbromsning.

Bromstabell, utvisande. huru stor procent av tdgets vikt hor vara bromsad for nedan angivna bromsvigar, hastigheter och
lutningar dels enl. av 1914 Ars sikerhetskommitté gjord berikning, dels enl. »Technische Vereinbarungen» och dels enl. S.J.

nuvarande bestimmelser.
Av de sex kolumnerna for varje hastighet inneh&lla: de fyra forsta de siffror, sikerhetskommittén utriknat, och

den femte kolumnen siffrorna enligt Technische Vereinbarungen, samt

den sjitte kolumnen bromstalen enligt Sa. O., § 65.

20 km pr timme 30 km pr timme 40 km pr timme 50 km pr timme 60 km pr timme

. Bromsviig i E SR EN Bromsviig i = Bromsvig i > - Bromsviig i = - Bromsvig i ==

| Lutning meter | meter o w meter o o meter o | v meler @

600 {700]800]900| = | = {600(700]800[900] ~ ' 2 |600|7v0|800[900| = ' ~ [00|700{800]900| ~ | = |600]700!s00] 00| 5 &

; tmimm m{f|lg mminm|5igmmmm; 5§ |m mim m| §|d|mjim m | m ,'_:‘]}ﬂ
: ’ P

l:0 2| 2|1 1| 6(—| 5i 4] 3 316 —| 9| 8 7| 6| 7| — |16[13]|11]10713|—[27|22(19}16(21|—

5:1000 6] 6| 6: 6] 6| —|10] 9| 9; 8, 9. —[16|14|18]12|14| — |24]21[19|18{22|—1{36(81|27)|25|80|—

‘10:1000|11. 11[11710] 9| — (1615|1414 (141 — 23 |21|20|19[22|12,5/32(29|27{25|81|17|45|389|86|33|— |25 .

12:1000 1311311211211 — 18117117116 117|14(25|24 12522125 |17 |35]32130|28{34(20{48|43|39(37|— 29"

16:1000:17 (16|16 16 [15] — (2222|2121 .22!117|81(29[28|27{30(20 [41|38136:34'41|25|55!50!46|44]|— |33

Férklaringar:

1) Alla kraftbromsar tinkas vara fullt tillsatta 3 sek. och alla skruvbromsar 10 sek. cfter det dgonblick, foraren bromsat
resp. blast stoppsignal.

2) Foraren tdnkes blasa stoppsignal resp. borja bromsa vid resp. forsignal, stillsignal eller knallsignal, vadan dessa signaler
méste placeras pA bromsavstind fran den punkt, dir tiget bor stanna.

3) Bromsviigarna forutsittas i berikningen vara 600, 700, 800 resp. 900 meter. Bromstalen enligt »Technische Vereinbarungen»
aro beriknade for en bromsviag av 700 meter. Vid Statens jarnvidgar varierar bromsvégen enl. § 18 i Si. O. mellan 600
och 1200 meter.

4

Vagnarna antagas vara utbromsade till 60 % av sin egen vikt i friga om kraftbromsade vagnar och till samma % av
vagnvikten jamte lasten i friga om skruvbromsade vagnar.

De i Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens, von Stockert, sid. 562, angivna medelfriktionskoefficienterna ligga till
grund foér berdkningarna.

PV
Ett sikerhetstilligg o7 ir gjort enl. sid. 596 i ovanndmnda publikation; i ar banans lutning pro mille, V ar tigets hastig-
het i km pr timme.

Pe
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vig av 600 meler. I Tyskland har denna vig en lingd
av 700 meter. En kort bromsvig ér visserligen {ran si-
kerhetssynpunkt fordelaktig, men ér férbunden med den
oldgenheten, att den nodvindiggdér en hoég bromsprocent.
En lang bromsviig medger en lig bromsprocent och ér
salunda ekonomiskt fordelaktig, men ar givetvis fran si-
kerhetssynpunkt séimre. En ling bromsvig med(6r dven
vissa svarigheter betriffande signalledningarna, di dessa
1 fraga om mekaniska stillverk ej kunna fi overskrida
en viss liangd.

I"6r vinnande av en upplattning om, huru bromspro-
centen férhaller sig {ill bromsvigar av olika lingd, har
kommittén latit utrdkna bromsprocenten vid bromsviigar
om 600, 700, 800 och 900 meter, darvid anvénts efler-
stdende formel. Resullatet hirav finnes angivet i féresté-
ende tabeller I och II

Av dessa tabeller framgar, alt vir nu gillande broms-
procent genomgaende dr lidgre &n den vid 600 meters
bromsvég rétteligen borde vara, vilket torde bhero dérpa,
att man vid bestimmandel av bromsprocenten av eko-
nomiska skil satt denna lagre, 4n som vederbort. D4

atskilliga olyckor och olyckstillbud — sdasom ock av
Malmsliattskommissionen framhéllits — {6rorsakats av

otillricklig bromskraft i skruvbromsade lag, anser kom-
mittén, att det ér jirnviigarnas oavvisliga plikt att tillse,
att detta missféorhillande blir riattal. Att {6r delta #dnda-
mal forfara sd, all man bhibehéller bromsvigen och ékar
bromsprocenten, torde vara uteslutet, di detta exempel-
vis vid 40 km hastighet och i lutning om 10 ¢/,, skulle
vid de for tabellens beriikning angivna férutséitiningarna
medfora en férdubbling av bromsprocenten. Bromsvégen
bér salunda okas, lampligen till 700 meter. En broms-
vig 4 800 eller 900 meter synes ndmligen kommittén
vara [6r lang, varférutom den hiirvid ernddda nedséti-
ningen av bromsprocenten i forhallande till en bromsvig
om 700 meter ej har avgérande betydelse. IF6r vinnande
av liagre bromstal kan dérjéimte léimpligen »uthromsningen»,
d. v. 5. det tal, som anger {orhallandet mellan det tryck,
samiliga bromsblock 4 en vagn utéva mot hjulen, och
det tryck, samtliga bromsade hjul uléva mot rilen, dkas
frin den siffra, vartill den f. n. torde uppgi, namligen
60 ¢ av vagnarnas egen vikt betriffande kraftbromsade
vagnar och vikt med last betriffande andra vagnar, till
70 %.

Dessa forutséitiningar hava legat till grund for utrik-
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nandet av bromsprocenten i nedanstaende tabell 111, dér-
vid i ovrigt anvénts [6ljande formel:
1 P - ;
v 2 . ) o
Xy XU sxbx 700 1000 J

5%y fxbx

Tabell 11T

angivande bromsvikten i procent av vagnvikten (bromstalet).

| i i vid en tighastighet av |
lutning _ _ N ~ [ |
om 10' 20\ 25 35, 40! 4«5| 50| 5 60‘ 65| 7 80| 85 951 100
a0 kilometer i timmen
0 6] 6] 6| 6] 6[ 7] 9|12/ 15} 19|20, 25| 30| 37| 44| 53| 63| 76
1 6l 6] 6| 6| 6] 8|10 13| 16]21|22| 27| 32| 39| 46| 55| 65| 78’
2 61 6, 6| 6] 71 9111| 14| 18| 22| 24| 29| 34| 41| 48] 58| 68 81
3 6! 6] 6| 7| 5]10|13| 16| 19| 24| 25| 31| 36] 43| 51| 60| 70| 83
4 6] 6] 6| 8|10j12|14| 17| 21| 25| 27| 32| 38| 45| 53| 62|73, 86
5 6| 6] 7{ 9111(13] 15| 19| 22| 27| 29| 34| 39| 47| 55| 65{ 75 84
6 6| 7| 8] 10| 12| 14| 17| 20] 24{ 29} 31| 36| 41| 49| 57( 67| 78' —
7 7| 8| 9l 11 13| 15] 18] 21} 25' 30} 32| 38' 431 51| 59] 69} 80' —
8 8| 9| 10] 12| 14] 16} 19| 23, 27| 32| 84! 40| 45| 53| 62| 71| 821 —:
10 9| 11} 12| 14| 16] 19} 22| 26} 30| 35| 87" 43| 49, 57| 66| 76| 87! —
12 1113 14| 16| 19{ 21| 24| 28| 33| 38| 41| 47| 53] 61] 701 81 —| —!
14 131 14| 16) 19| 21| 24| 27| 81| 36| 42| 44{ 51| 57| 65| — —| —, —
16 i 141 16| 18] 21| 23] 26| 30| 34| 39| 45| 48| 54| 61| 69] —' — —* —i
18 116 18| 20f 23] 26| 29[ 32| 37| 42| 48| 51| 58] 64| —| — — —
20 ' 18] 20| 22] 25| 28| 31| 85| 40| 45| 51| 55] 62| 68| —| —, — — ~—
22 [ 20] 22| 24| 27| 30| 34| 38} 43| 48] 54| 58| 65| —| — ——:-—i - -
25 22| 25| 27| 30| 34| 37| 41| 47| 53| 59 —| - | —| —| — —— —

30 26| 29| 82| 36| 89| 43| 48[ 54| —| — — — — — — —|—| —
|85 | B1184/87 41 45/ 50} 85 —| —|—| —| —| = = — ==l —i
40 3539]42)46] 51|86 — —| | — — —| =/ —| ——— —!

Denna ekvation giller édnda lill de viirden pa f och b,
vid vilka rullgriinsen uppnis, d. v. s. den griins, da de
bromsade hjulen nitt och jamnt rulla. Friktionskoeffi-
cienten vid rullgrinsen antages till 0,162.

Belydelsen av de i ekvationen férekommande heteck-
ningarna ir féljande:

P == tagets vikt i kg;

g == tyngdkraftens acceleralion i meter = 9,81 meler;

= tagets hastighet vid bromsningens borjan uttryckt
i mele1 pr sekund;
s = den effektiva hromsviigen i meter.
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Dérvid har antagits, alt kraftbromsen dr fulll tillsalt 5
sekunder efler det d6gonblick, hromsningen horjat, och
att alla skruvbromsar fro fullt tillsatta 10 sekunder efter
det 6gonblick, stoppsignalen bldsts. Under dessa 5 resp.
10 sekunder har taget téinkts rulla fram obromsat. Den
ovannimnda bromsviigen 700 meter bor alltsd i varje fall
minskas med denna viglingd, [6r att man skall fa den
effektiva bromsvigen;

f = den téinkta friktionskoeflicient, som, om den hade
varit rddande under hela bromsvégen, skulle hava astad-
kommit samma bromsverkan, som de olika friktions-
koefficienter, som faktiskt forefunnits fran de mindre vid
bromsningens bhérjan, d& hastigheten #ir stor, till den
storsta, di tdget stannar. Virdet & f dr taget ur Hand-
buch des Eisenhahnmaschinenwesens av L. R. von Stockert,
sid. 562;

z = det sOkia tal, som anger, huru stor procent av ta-
gets vikt, som skall vara bromsad;

b = »uthromsningen» (se ovan),

f banans lutni : ill

1000 = Panans lutning pro mille.

De tal, som med begagnande av denna lormel erhal-
lits, hava sedan i viss mén korrigerals.

Enédr niamligen risken vid utebliven bromsverkan viixer
med tagets hastighet och banans lutning, har bromstalet

e LV . Sl e
z Okals med elt tilligg 67 enligt sid. 396 1 den omialade

publikationen av von Stockert, dar liksom forut
[ == banans lutning pro mille och
V= tagets hastighet i kilometer pr timme.

Det &ar de sdlunda erhéllna talen, som ingd i broms-
tabellen.

Vidare méa anmiirkas, att bromstiabellen #dr utriknad
under antagande av skruvbromsning t. o. m. 60 kilome-
ters hastighet pr timme och under antagande av kraft-
bromsning {6r stérre hastighet. Det har namligen for
nirvarande ansetls ej vara av vara [6rhallanden pakallat
att {6r hastigheter intill 60 km uppgéra tvd broms-
tabeller.

Bromstabell III har kommittén intagit i § 33 D. R,
men uteslutit siffrorna [6r sidana hastigheter, som en-
ligt § 64, pt 12, icke fa férekomma 1 vissa lutningar.

Att bromstabell III overhuvudtaget omfatlar dylika ej
tillalna lutningar, fr ingalunda att fatta som ett forslag
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fran kommitténs sida att inféra medgivande av sddana
lutningar och hastigheter, utan har tillkommit allenast av
den orsaken, att kommiitén 6nskade jamféra de siffror,
kommitténs bherdkningar ledde till, med de tal, som an-
givas i Technische Vereinharungen, och dirfor medtog
de llesta av de lutningar och hastigheter, denna publika-
tion innehéller.

De i tabellen angivna procenttalen har kommittén, i
overensstimmelse med vad redan nu tillimpas i tjénst-
goringstidtabellen, bendmnt >bhromstal», vilket kommitién
finner vara elt kort och Iampligt uttryck.

Enfr det sitt, kommitién foreslagit for beriknande av
bromskraften i tdg, innebédr en nyhet och det déirfér later
tinka sig, att det &tminstone vid sitt forsta tillimpande
kommer att medféra vissa svarigheter f6r personalen, {6r-
utsatter kommittén, att tvdliga anvisningar rérande utrik-
nandet av bromskraften, i erforderlig grad belysta med
exempel, intagas i tjinstgdringstidtabellen.

I D. R talas pa flera stillen om skrafthromsal lag»
motsvarande ultrycket »tig med genomgiende bromsin-
rittning» i Sé. O. En string bokstavstolkning av dessa
uttryck skulle kunna ténkas leda dérhéin, att de avsige
lig, somn uteslutande bromsades med kraftbroms, ja, ut-
trycket »genomgiende bromsinrdtining» skulle majligen
giva stod at den uppfattningen, att samtliga fordon itaget
fran det forsta till det sista méste vara férsedda med dylik
bromsinriittning. Emellertid har detta ingalunda varit den
avsedda innehdrden av uttrycken, vilket framgér, t. ex.
av bestimmelserna om det anial axlar, som far {6]ja éfter
den sista hromsade axeln vid olika hastigheter. A andra
sidan ha asikter gjort sig gillande, att attrycken skulle
vara tillampliga & tag, s framt ndgot enda av dess for-
don vore forsett med krafthroms. Det har darfér fram-
statt som en ofrAnkomlig nédviindighet att niirmare be-
stimma innehérden av ifrdgavarande uttryck.

Kommittén har dérvid tagil under dverviigande, om det
skulle vara ldmpligast att vid avgoérandet av, huruvida
tdget borde benfimnas krafthromsat eller icke, utgd frin
tdgets axelantal eller antalet bromsaxlar eller bromsvik-
ten eller moéjligen antal vagnar. Teoretiskt riktigast torde
del vara att lata bhromsvikten falla utslaget och fordra
senkel majoritet> pa sa siitt, att man kallade taget kraft-
bromsat, om halva dess bromsvikt vilade pa krafthrom-
sade axlar, enfir man da hade fitt den dvervigande broins-
kraftens art att framirdda. Emellertid {6refoll en dylik
bestimmelse alltfor invecklad, varfor kommitién bestiim g,
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sig alt liagga del antal vagnsaxlar, som lillhor den kralt-
bromsade tdgdelen, till grund fér bendmningen ifraga.

Nér denna grins bestidmts, framkom som en f6ljd he-
hovet av en bendmning & ell l4g, som visserligen &r
krafltbromsat, men endast i si stor utstriickning, att mindre
in halva axelantalel i taget tillhdér den krafthromsade
tagdelen. Ett dylikt tdg har kommittén kallat »delvis
krafthromsat», ehuru det maste medges, att beniimningen
verkar tung och omstiindlig.

For fullstindighetens skull har kommittén infort de-
finition dven A skruvbromsat tig.

Med den betydelse kommittén inlagt i uttrycket »kraft-
bromsat tdg» kan ju ett dylikt vara uteslutande kraft-
bromsat, men kan likavil vara kraftbromsat till en viss
angiven del och skruvbromsat i évrigt. Dérfor skulle
det stringt taget erfordrats en bhenfimning 4 ett tig, som
uteslutande édr kraftbromsal. Dock har kommittén anselt
detta onddigt, utan i stéllet tillgripit den Atgirden att i
de jamforelsevis fataliga fall, di sd behdves, utsitta »helt»
eller suteslutandes framfor krafthromsat.

Pt 2 a). Liksom bromsarna 4 arbetande lokomotiv och
dess tender i regeln e¢j medriknas bland antalet verksamma
bromsar, hava ej heller bromsarna 4 arbetande motor-
vagn i regeln ansetts hora medriaknas hirvid.

Undantag har dock gjorts [6r motorvagnstig, som vi-
ger hogst 75 ton, inberiiknat motorvagnen. Avsikten med
detta medgivande ar att underltta trafiken, enér det gor
det mojligt for en motorvagn att medféra slipvagnar,
som icke #ro férsedda med krafthroms, eller som hava
kraftbroms av annat system #n motorvagnen. (Det {ore-
kommer understundom, alt motorvagnen har tryckluft-
broms, under det att de av jirnvigens vagnar, som #ro
utrustade med kraftbroms, hava vakuumbroms.) Négon
fara for sékerheten innebir icke bestémmelsen, eniir ju
motorvagnstaget i sin helhet méste vara utrustat med
bromskraft enligt bromstabellens foreskrift. Visserligen
medfér bestimmelsen en minskning 1 det Gverskott av
bromskraft, som faktiskt foérefinnes, dédrest hromskraften
4 det framdrivande fordonet icke riknas med i den broms-
kraft, som taget skall hava, men har ett dylikt ver-
skott ansetts icke med nddvindighet bora kriivas, da fra-
ga &r om en si liten tigvikt som 75 ton.

Svenska jarnvigsforeningen har foreslagit, att broms-
kraften hos tillkopplat lokomotiv skulle fi riknas med
i tagets bromskraft. I likhet med Styrelsen anser sig kom-
mittén icke kunna hitriida férslaget och det av {6ljande skil.
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Utbromsningen & lokomotiv och lender ar icke fore-
skriven att vara 70 % och [innes i regeln icke angiven
vare sig & lokomotiven resp. tendern eller i [6r persona-
len tillgéingliga tryckalster, vadan personalen icke kan
berikna bromsvikten. Vad beiriffar tendern ér ju dess
vikt hogst olika allt efter som den har fulla forrdd av
vatten och brénsle eller icke. Naturligivis later det tinka
sig att ovannimnda olégenheter i viss mén skulle kunna
avligsnas genom foreskrift om angivande av uthroms-
ningen 4 lokomotiv och tendrar, men om uthromsningen
icke uppgar till 70 %, fordras i alla fall ytterligare rikne-
operationer for bestimmande av bromsvikten, och just
detta skil har i ett annat sammanhang (se motiveringen
till § 33, pt 2 h) forméatt kommitltén att utesluta for be-
rikning 1 dyvlikt fall erforderliga bestimmelser, som det
satts ifrdga att infora.

¢) Uttrycket »utan drgjsméal» i Sa. 0., § 65, mom. 1,
har tolkats olika. Somliga hava ansett, att broms ej mé
anses bemannad, om ej den, som skall mandvrera den-
samma, stindigt befinner sig invid ratten. Andra hava
ansett, att bromsen boér f& anses bemannad, dven om
den, som skall manévrera densamma, emellanat maste
avligsna sig for att i nirmaste vagn ombesorja exempelvis
biljettgranskning. Kommittén finner den senare tolknin-
gen vara forsvarlig, men har ansett, att det bor anfortros
at vederborande sektionsforestdndare att prova, huruvida
t]ansteman som har att fullgéra annat arbete &n broms-
ning, ma med hinsyn savil till nyssndmnda forhéllan-
den som till mdojligheten f6r honom att éverhuvud av-
ligsna sig fran det arbete, han for vrigt har att fullgora,
beriknas som bromsare, varom bestédmmelse intagits i
§ 66, pt 1.

d) Denna bestiimmelse motsvarar [oreskriften i Si. 0.,
§ 66, mom. 1, 4:de atl-satsen, men har kommittén, da
bestimmelsens nuvarande avfatining vid strdng bokstavs-
tolkning kan missforstds, givit den en annan formule-
ring.

e) Denna pt innehédller en sjilvklar hestimmelse, som
icke desto mindre ansetts bora intagas sdsom varande av
stor vikt.

g) Vagnar, som #ro kraftbromsade, utbromsas iregeln
endast till 70—75 % av sin egen vikt. Vore utbroms-
ningen hégre, skulle hjulen komma att slipa, d4 brom-
sen sattes till med full kraft, nir vagnen vore tom. A
skruvbromsade vagnar kan man déremot avpassa kraf-
ten i bromsveven s, att man i allménhet far ett broms-
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Uyck av omkring 70—75 % av hjultrycket, vare sig vag-
nen ér lom eller fulll eller delvis lastad.

h) A vissa kraftbromsade godsvagnar kan man &stad-
komma tvi storsta tryck mellan hromsblock och hjul,
avsedda att anviindas, det mindre av dessa bromstryck, da

vagnen fr tom eller obetvdllgt lastad och det stérre broms-
trycket, da vagnen #r lastad till sin fulla hiirighet eller
nira nog fulla hirighet. Avsikten med denna fmordnmg
ir att oka bromskraften i krafthromsade godsvagnar.

Det stérre bromstrycket édstadkommes anlingen diir-
igenom, att vid tryckluftbroms ledningstrycket hdjes och
vid vakuumbroms vakuum okas, eller ocksa dirigenom,
att vissa vagnar exempelvis dro utr ‘ustade meden mmdxeoch
en storre bhromscylinder och att den senare medelst en
omstillbar ventil inkopplas i bromsledningen, samtidigl
som den mindre bromseyvlindern frankopplas ur hroms-
ledningen, eller vissa vagnar exempelvis hava sa beskaffade
anordningar, att man kan Oka utvaxlingsférhillandet
mellan bromskolvens och bromsblockens rorelse.

Astadkommes det storre bromstrycket genom okning

av (rycket resp. vakuum — det forstnimnda 101f(uandel
figer ram ifriga om malmvagnarna i tigen 4 Riksgréns-
hanan — far detta storre tryck likvdl anviindas, endast

om alld sddana till den kraftbromsade delen av tagel
horande vagnar, som hava verksam broms, dro lastade
sd, att hjultrycket & samlliga dessa vagnar ir ungefar
detsamma. Skulle h]ultrycl\et en enda av dessa vagnar
ara avsevart mindre dn & Ovriga dylika V"lg’ll’ll skulle
vid fullbromsning hjulen & denna vagn lasa sig. Det
ir dock icke nodvindigt, alt vagnarna 1 fraga 4ro lastade
till sin fulla bfulghet enir foraren i dylikt fall kan skota
bromsningen s, atl hjulen icke lisa sig. Ar nimligen
hjultrycket lika stort eller ungefir lika stort 4 samtliga
hjul, hava alla hjulen lika stor heniigenhet att lisa sig.
Intrider dylik fastlisning & alla eller 4 ett flertal hjul,
mirker féraren det omedelbart och lossar dd bromsen.
Men om det endast dr en enda vagn eller ett fital vagnar,
som hava sina hjul slipande, ér det icke sékert, all féraren
mérker detta. Sérskilt om {aget 4r langt och de vagnar,
4 vilka hjulen sliapa, dro placerade langt fran lokomoti-
vet, it det niira nog omdjligt for honom att iakitaga for-
hallandet.

Forutsittningen for att det storre hromstrycket far an-
viindas, 4r sisom ovan sagts, att alla de vagnar i taget,
4 vilka finnes verksam krafthroms, dro lastade sa, all
hjultrycket blir ungefir detsamma [6r alla vagnarna.
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Detta ulesluter emellertid icke modjligheten alt placera
tomma eller mindre tungt lastade vagnar i den kraftbromsa-
de delen av taget. Det foreskrivna villkoret kan nimli-
gen upplyllas dérigenom, att bromsen avstiinges 4 dessa
vagnar, varefter de komma att {jinstgéra, som om de
endast vore utrustade med ledning {6r kraftbroms. IFor
att en dylik avstingning skall f& dga rum, fordras dock
givetvis, att bromskraften i taget detta oaktat ér till-
ricklig.

Om det siérre hromstrycket mellan bromsblock och hjul
astadkommes medelst & de sirskilda vagnarna belintliga
omstilllbara anordningar — ett system, som inforts vid
de preussisk-hessiska statsbanorna och som é&r ifrdgasatt
att inféras vid S. J. — behover det ovan angivna villko-
ret givetvis icke vara uppfyllt, enfir i detta fall det storre
trycket mellav block och hjul intrider endast & varje
vagn, dir man instiller den omstéillbara anordningen for
det hogre trycket. Dirfor dr det tillrdckligt att foreskriva,
att den vagn, & vilken en dylik 6kning av bromstrycket
dstadkommes, skall vara lastad till sin fulla bérighet
eller néira nog fulla bérighet.

Hur »néra sin fulla bérighet> vagnen behdver vara
lastad, f6r att man skall fA anviinda det stérre broms-
irycket, beror pa, huru stor vagnens utbromsning &r vid
full last.

‘nir bromstabellen ér utriknad under antagande av
en ulbromsning av omkring 70%, gilla de i denna an-
givha bromstalen endast f6r vagnar, som hava denna
utbromsning. Har vagnen en annan uthromsning, kan
man likvdl anvédnda bromstabellen, om man nfmligen
berdknar bromsvikien si, att man anser endast s manga
70-delar av axeltrvcket av vagnen jimte last for broms-
vikt, som vagnens ifrigavarande uibromsning angiver.
ir utl)romsmngen for en Vagn med {ull last t. ex. do %,
“ar man alltsi anse endast 3 d. v. s. hilvten av axel-

‘veket & vagnens bromsade axlar for bromsvikt.

Kommittén har varit beténkt pa att i D. R. infora for-

ingar och exempel rérande beriikningen av broms-

ten 1 detta fall och latit utarbeta forslag i sddant syfte,
nen har icke ansett sig bora fullfélja sin plan i detta
avseende dels pa den grund, att forklaringarna méste
bliva ritt omfattande och fordra jaimforelsevis mycket
utrymme, om de skola bli tydliga, dels paA den grund,
att det endast dr & Riksgrinsbanan, som de f. n. dga
tillimpning och det vid ett sidant férhallande ansetts
onddigt savial att belasta D. R. med dylika féreskrifter som

23
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att fordra- deras inlirande av annan personal én den,
som har att tillimpa dem. For att D. R. emellertid
utan fndring skall vara anviindbart fven ifridga om dessa
forefintliga fall liksom ifrdga om sddana, som i en niir-
liggande framtid kunna komma att foreligga, har kom-
mittén intagit sjilva bestimmelserna i princip, men till-
lika uteslutit erforderliga férklaringar och exempel samnt
forutsatt, att dylika i forekommande fall skulle utfiirdas
genom Styrelsens lorsorg.

J) Bestimumelsen foreter den olikheien mot motsvaran-
de bestimmelse i Si. 0., § 65, mom. 1, alt i férekomman-
de fall avrundning skall ske uppat i stéllet {6r nedéat,
d. v. s. bromstalet skall dkas i stéillet f6r minskas.
Bromstalen #ro nimligen beriknade fér normala [6rhal-
landen och bora icke avknappas. Nedat bor alltsd icke
nigon avrundning dga rum. DA kan man antingen [6r-
fara si, att man riilknar ut bromstalet genom jimfdrelse
mellan néirmast hogre och ligre bromstal i tabellen, »in-
terpolerar», som det kallas, eller ocksd avrundar uppét,
d. v. s. till det nirmast hégre. Det [6rra séltet foreskri-
ves i »Technische Vereinbarungen». Det senare ir enk-
lare, och det &verskott av bromskraft, som diirigenom
uppstar, ir utan ekonomisk betydelse, varfér kommittén
stannat vid att foresla delta sitt.

Pt 3. Vig- och valtenbyggnadsstyrelsen har i sitt for-
slag till Driltfdrordning {6r enskilda jarnvéigar intagit £6-
reskrift om, att tdg med storre tilldlen hastighet én 50
km i timmen & normalspirig jarnvig skulle vara utrus-
{at med kraftbroms. Naturligtvis okar en sadan bestim-
melse irafiksikerheten och utgdr ett steg till forverkli-
gande av eit sedan linge hyst oOnskemal. Man har
nimligen ifrigt syftat 4t att alldeles komma ifran skruv-
bromsning a4 tdgen dels av sikerhetshéinsyn dels av eko-
nomiska skil dels av hiinsyn till den bromsande perso-
nalen. Dirfér torde det vara lampligt att, nir en éndring
kan komma ifriga, siinka griansen dnnu mer, atminston
till 40 km och mahinda dnda ned till 30 km. Emell
{id har kommittén {6r nirvarande icke kunnat ifragas’
nagon siinkning alls, endir en dylik skulle 6ka svérig:
terna for godstrafikens skotande, séirskilt betraffande fjin
godstigen. En sinkning av grinsen forutsitler, alt kraft-
broms infores 4 godsvagnsparken i slor utsirickning.
Denna {riga éter kan ej losas forr, &n Tyskland, det en-
da storre land, som vi sta i lifligare samtrafik med, har
triiffat sitt val av bromssystem. Och fdven sedan sé skett,
torde del dréja ritt linge, innan krafthroms uppsatts a
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sd stor del av S. J. godsvagnspark, att godstigen i all-
minhel kunna krafthromsas.

Ehuru kraftbromsning av tigen, sdsom férut sagts,
skuile komma att 6ka traliksdkerheten, kan man likval
icke med fog pastd, ait skruvbromsning dveniyrar siiker-
heten.

't 4. Om kraltbromsen & ell tdg kommer i olag, maste
tiget skruvbromsas. For att icke av brist pa skruvhrom-
sar nddgas nedsétta hastigheten alltfér mycket, har be-
stimmelsen i denna pt bibehallits, men omformulerats sg,
att man icke skulle nddgas uirusta ett kraftbromsat tag
med en ligre tillaten stdrsta hastighet fin 60 km i tim-
men med det antal skruvbromsar, som erfordras fér en
storsta lillaten hastighet av 60 km i timmen. Dessutom
har till férekommande av missférstind det {illigget
gjorts, alt skruvbromsarna i den krafthromsade tagdelen
icke bhehdéva vara bemannade.

Pt 5. For nérvarande finnas icke ndgra bestimmelser
vid Statens jérnviigar angdende det antal vagnsaxlar,som
fA medforas efter den sista kraftbromsade axeln i tag,
som har en stdrsta tillaiten hastighet av 60 kilometer i
timmen eller dirunder, och som ér utrustat delvis med
kraftbroms och delvis med skruvbroms. Emellertid
iir en sadan tagsammansiittning forbunden med en viss
fara. Om néamligen den Lkrafthromsade delen bromsas
{orst, vilket kan komma att intriffa, om féraren uraktla-
ter att giva bromssignal eller om bromspersonalen antin-
gen icke uppfattar sfdan signal eller icke verkstéller
bromsning med erforderlig snabbhet, utévar den 6vriga
delen av tAget ett visst tryck mot densamma. Detta
tryck blir desto storre, ju stérre vikt den kraftbromsade
och den skruvbromsade tagdelen har och ju starkare den
kraftbromsade delen bromsas. Hérférutom &r denna tag-
sammansitining férbunden med den risken, att vid kop-
pelbristning den bakre tigdelen ej kan hejdas i tid, vil-
ken risk vixer med hastigheten. Av dessa skédl och da
tdg med stora hastigheter i regeln fro personforande och
salunda denna risk séirskilt vid stoérre hastigheter bér
begrinsas s mycket som mojligt, har kommittén ansett
en begriinsning i det antal skruvbromsade axlar, som fa
kopplas efter eit kraftbromsat tag, bora faststiillas [6r varje
hastighet, och tinkte sig kommittén till en horjan téljan-
de bestimmelser:
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»I tdg, forsett delvis med kraftbroms och delvis med
skruvbromsar, far den del av téget, som kopplas efter
den sista verksamma kraftbromsen, bestd av hogst ne-
danniamnda antal icke kraftbromsade vagnsaxlar, ndmligen

vid storsta tilliten hastighet av: hogst

intill 40 km i timmen 30
41—50 » » » 20
51—60 » » » 16
61—70 » » » 6
71—80 » » » 4
81—90 » » » 9
6ver 90 > » > inga.»

Fran samtliga distrikisforvaltningar begirde kommittén
yttrande, huru dessa av kommittén patinkta hestimmelser
skulle komma att inverka pa trafiken, och bifogas hir-
‘jimte de inkomna utlitandena (D. Nr 51). Endast IV
distriktsforvallningen ansdg, att inga vidare olagenhelel
skulle uppstd. 1 och II distriktsforvaltningarna ansago
visserligen, alt bestéimmelser borde finnas, men att de av
kommittén fireslagna vore for stringa och skulle hindra
trafiken. Etl sdrskilt forslag angdende det tillaitna axelantalet
framlades av I distriktsforvaltningen. V distriktsforvalt-
ningen uttalade ett rent avstyrkande av kommitténs forslag
och ansdg, att det endast fordrades en féreskrift, att broms-
kraften i den kraftbromsade delen icke finge vara stdrre
dn 1 den dvriga delen av taget. Visserligen skulle man
hirigenom minska buffertirycket, men skulle i stéllet for-
svaga bromskraften. Detta kunde f6ra med sig dnnu
storre risk vid det fall, d& bromsverkan av den med
skruvbromsar utrustade tégdelen av en eller annan an-
ledning utebleve. III distriktsférvaltningen fann bestim-
melserna hindrande och maskindirektoren vid III distrik-
tet hade ett yttrande, som gick i samma riktning som V
distriktsférvaliningens.

I de handlingar, som atféljde distriktstérvaltningarnas ut-
latanden, funnos utredningar angiende antalet efterhiingda
axlar. Nagra av dessa uiredningar sokte hevisa, att si-
kerheten fventyrades dven med det av kommittén f6re-
slagna antalet efterhiingda axlar. Hell bestridas kan icke
denna inviindning. Emellertid var det tydligt, att kom-
mitténs forslag tillgodosag trafikséikerhetens krav hetydligt
béttre in de nuvarande hestéimmelserna.
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En av maskiningenjéren vid 7 maskinsektionen verk-
stialld utredning, som finnes bifogad III distriktsfor-
valtningens utldtande, erbjuder atskilligt av intresse.
Néiamnde maskiningenjér synes emellertid hava férbi-
sett, att bromsverkan icke endast beror av {riktions-
kraften mellan bromsblocken och hjulen. I sjilva ver-
ket beror den ocksa av friktionskraften mellan hjulen
och skenorna. Stdrst blir bromsverkan, di den férra
friktionskraften 4r lika stor som den senare, d. v. s. di
hjulen nitt och jamt rulla. Denna grins kallas, sdsom
forut namnts, rullgrinsen, och virdet pa friktionskoeffi-
cienten vid denna gréns antages till 0,162 enligt sid. 557
i den forut némnda publikationen av von Stockert. Ett
stegrande av friktionskraften mellan bromsblock och hjul
utdver rullgrinsen medfér icke nigon 6kning i broms-
verkan, utan tvirtom en sfinkning. Friktionskoefficienten
mellan glidande hjul och skenan &r nimligen mindre in
friktionskoefficienten vid rullgrinsen mellan rullande hjul
och skena.

Déarfor komma en del sifferuppgilter i maskiningenjo-
rens vid 7 maskinsektionen utlatande att gestalta sig an-
norlunda. S4 t{. ex. antaga siffrorna i den yttersta ko-
lumnen i tabellen & sid. 10 i ndmnda utlatande av den
20 mars 1915 de med blyerts bredvid angivna virdena,
varjdmte 4 sid. 11, rad 11 nedifrdn, trycket »47 ton» riitte-
ligen boér vara 30,57 ton och 4 rad 5 nedifran, samma
sida trycket »44,7 ton» bhor minskas till 25,91 ton.

Med anledning av de erinringar av olika slag, som fran
distriktsforvaltningarnas sida framstéllts mot kommitténs
ursprungliga férslag, har det ansetts pédkallat att verk-
stilla en teoretisk berdkning av det tryck, som den bakre
tagdelen utévar mot den frimre, och har beriikningen ut-
forts pa efterfoljande séti.

Betecknar man med

G, vikien av den f{rimre kraftbromsade delen av tgel,
inberiknat lokomotivet,

G, vikten av den bakre delen, som ér forsedd med
skruvbromsar, men som antages vara obromsad,

[ friktionskoefficienten mellan bromsblocken och hju-
Ien,

k utbromsningen, d. v. s. forhillandet mellan trycket
frAn samtliga bromsblock och hjultrycken & de brom-
sade hjulen,
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« den genom bromsningen framkallade retardationen
och
g tyngdkraftens acceleration,

sd blir bromskraften f.k.G,. Denna kraft framkallar
hos taget, som viiger G, + G, kg, en relardation a, vars
viirde erhdlles ur ekvationen:

f.]c.Glzz»Gii—Giz.a

Den bakre obromsade delen av tiget strivar ait rusa
framat, men tvingas pd grund av bromsningen & den
frimre delen alt antaga retardationen a. Foér att hos den
bakre delen av taget framkalla denna retardation a fordras
en kraft K enligt ekvationen:

Al
G,

K= —=.a

.

Denna kralt K ar just det tryck 7, som den hakre de-
len av tagel utévar mot den frimre. Insiittes det i den
[6rra .ekvationen funna vardet pa a i den sista ekvatio-
nen erhélles

r= G LR-G g

2 I L ,G,l‘GzA
g G +6 7

"G, + G,

Denna ekvation géller {6v viirden pa f. k& intill ruli-
gransen.

Av denna ekvalion framgar, att sitt stérsta virde upp-
nir bufferttrycket T fér en besidimd viki 4 den bakre tdg-
delen G,, nir viklen av den friamre tigdelen G; ir myckel
stor i férhallande {ill vikien av den bakre tdgdelen G,.
Om G, ar ofndligt stor, blir T =f. k. G, = 0,162 G,, di
k. f uppnar vérdet 0,162, d. v. s. vid rullgrdnsen. Sitt
storsta vérde for elt bestdmf tdg ater antager 7, di den
frimre tAgdelen bromsas lill rullgrinsen, och di G, = G,,
d. v. s. d& halva tdgets viki, inberiknat lokomotivet, ir
bromsad och halva vikten #r obromsad.

Da ar

p [k.G [ k.G
2 5

Hiir ovan har forutsatts, att uthromsningen k dr den-
samma for alla fordonen i tagets frimre del. Skulle s&
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icke vara forhallandet, maste man i varje [all med an-
viindande av de olika virdena 4 k understka, [or vilket
virde & G, produkten f.k.G .G, blir stérst. Mindre
in de ovan angnln storsta x‘lrdena blir dock alltid det
storsta varde, T i si fall kan antaga. Ju mer produkten
av f och de olika viirdena & k understiger rullgrinsen,
desto mera undelstlgex ocksd det storsta virde, T dd kan
antaga, de ovan angivna sidrsta virdena pi T

Sedan det salunda utrénts, huru stort trycket i fréga
kan Dbliva, aterstir att besvara fragan:

Vid vilket tryck i buffertarna uppstér fara (6r urspéir-
ning?

Man béor for 16sningen av detta problem antaga sadana
forhallanden vara fér handen, som gynna en ursparning.
Sddana férhallanden intrdda, di den vagn, som tinkes
vara i begrepp att spara ur, har ringa vikt samt i dvrigt
ar $4 beskaffad, att dess mittlinje i en kurva bildar en
jamforelsevis stor vinkel med den elterfoljande vagnens
mittlinje, eller med andra ord, di exempelvis en K;-vagn
néirmast fol]es av en Aoj-vagn. Den forra viger nim-
ligen endast 5,1 ton. Dess a\ehvstand dr 2 440 m/m och
dess slorsta 0\'erslx]utnmg utanfér axlarna ar 2 175 m/m.
Vagn Aol har ett boggiavstind av 15000 m/m och en
storsta Overskjutning utanfér boggicentrum av 3 050 m/m.
Dessa vagnar tinkas std i en 240 meters kurva pi sddant
siitt, att vinkeln mellan deras mittlinjer blir s stor som
maojligt, vilket intréiffar, om de yttre hjulen 4 K;-vagnen
16pa an mot den vtire skenstringen i kurvan och de yttre
hjulen & den boggi & Ao;-vagnen, som &ar nérmast X;-

vagnen, likaledes 16pa an mot ytterskenan, under det att
den andra boggins inre hjul I6pa an mot innerskenan.
Sparutvidgningen utgér enligt uppgift fran banbyrdn 19
m/m. Vidare antages spelrummet mellan flinsar och skena

wra det storsla tilldina, d. v. s. 256 m/m vid 1 435 m/m:s
sparvidd. Under dessa forutsittningar befinnes vinkeln
mellan mittlinjen & en K;-vagn och Ao;-vagn ulgéra 3°57'5"
i en kurva med 240 meters radie.

K;-vagnen tidnkes utsatt for ett bufferttryck T i bada
dndar. Darfor ar flinstrycket F = T x sin 3°51'5”, om
buffertirycket kallas T. “Till foljd av {lénsens lutning
stritvar detta tryck att skjuta upp hjulet pa skenan. Dess-
utom framkallar det en friktionskraft mellan flinsen och
skenan, vilken kraft under hjulets rullning strivar ait
Iyfta upp hjulet, om den, i rérelseriktningen riiknat, bakre
hilften av den del av flansen, som, utifran sett, tickes
av skenan, icke ligger an mot skenan,
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Vinkeln « mellan (den yttre) hjulflinsen och horison-

talplanet erhalles ur nedanstiende figur och hefinnes vara
60°48'5".

)
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Den av flanstrycket framkallade friktionskraflen ar f. I,
.sina, om f ér friktionskoefficienten.

Hjultrycket ma bené#mnas P.

Av figuren framgar da foljande ekvation:

P.sina—F.coso—f.F.sina=0

Enligt det foregiende ir F = 1'.sin 3°51'5"

sin 3°51'6" = 0,067099
cos 60°48'5" = 0,48784
sin 60°48'5" = 0,87293
8
P= '?%@ = 1275 kg

f antages till 0,250.

Insiittas dessa viirden i ekvationen hér ovan, befinnes
T =~ 21385 kg.

Alltsd skulle under ovan antagna villkor en tom Ki-vagn
lépa fara aft spdra ur, om den ulsitltes for ett bufferttryck
av 21 385 kg i en kurva med 240 mefers radie.

Skulle man uppstilla den fordran, att tiget skulle sam-
mansittas sd, att bullertirycket icke under négra forhal-
landen kome att Overstiga elt visst, som [arligt ansett
virde, maste tagel sammansittas enligt nedanstdende ta-
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bell. Dirvid har det ur beriikningen framgingna virdet
21385 kg & bufferttrycket hojts till 24 500 kg, enir de
vid utrikningen gjorda antagandena éro, sérskilt vad frik-
tionen mellan hjulflinsen och rdlen betriffar, sa oférdel-
aktiga, att man knappast behover taga hénsyn till dem.

Tabell

utvisande, huru ett delvis kraftbromsat och delvis skruvbromsat tig
miste sammansittas, for att bufferttrycket icke skall dverstiga 24,5 ton,

DA viklen av den fir vikten av den

|

skruvbromsade |

Vikt av hela tiget e T ton n, mgde“{l‘(,‘g;{’“ vara Storsta |

(inkl. lokomotivet) bufferitryck i
i ton Vikten i ton av denl om vikten av den ton
skruvbromsade tig-| kraftbromsade tig-

delen fir vara, |delen i ton #dr hogst |

2 400 | 2 240 160 ! 23,89 |

2 300 2140 160 . 23,82 !
2 200 ’ 2 040 160 : 23,74
2100 1935 ; 165 | 24,32

2 000 i 1835 i 1656 I 24,22 i
1 900 ' 17356 165 24,11

1 800 i 1 635 165 ‘ 23,98 [

1700 ,‘ 1535 165 | 2383 |

1600 i 1480 170 24,31 {
1500 | 1330 170 24,12

1400 ‘ 1230 170 I 23,89 '

1300 ! 1125 175 | 240

1 200 ; 1020 | 180 ' 24,48 |

1100 | 920 | 180  2%0y |
1000 1 8156 1856 24,12
900 ! 710 190 : 23,97
| 800 600 200 ' 24,00
| 700 480 220 L 2414
600 300 300 24,00
‘ 500 250 250 \ 20,00
! 400 200 200 | 16,00
| 300 | 150 150 1200
\I 200 ! 100 100 , 8,00
: 100 | 50 50 | 4,00

Ehuru det skulle vara teoretiskt riktigt att utfarda fére-
skrifter 1 enlighet med denna tabell, har det dock synts
kommittén oliimpligt, dels eniir det skulle vara besvirligt
{6r personalen sévil att ha silfrorna i tabellen i minnet
som att efterkomma dem, dels enér det skulle forsvara
framforandet av vagnar i en del fall, i det man for att
fa de i tabellen foreskrivna vikterna & den krafthromsade
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och skruvbromsade tagdelen ofta nog maéaste Oka antalet
skruvbromsar eller avkoppla vagnar.

Tydligen innebéir det en avsevird littnad for perso-
nalen att méta den del av tiget, som fér kopplas efter
den kraftbromsade delen, i antal axlar i st. f 1 vikt.

For att fa grunder fo6r bestimmandet av det axelantal,
som i olika fall skulle kunna medféras efter den sista
kralthromsade axeln, hava efterféljande tabeller utarbe-
tats.

Hastighet 30 km i timmen.

) 1

:St(‘irsta' antall Anlal kraft-; g hta) efter-
iaxlar (utom | bromsade | " hiingda | Bufferttryck
Anm. | & lok och | axlar (@tom | opromsade ; !
| tender) | & lok och axlar 1 ton
i tender)|
140 [Endastdlokl 440 1493
Lok och tender antagas — 4 136 20,81 |
: ;lil‘n'flggs 100 ton (tillsam- __ 8 132 25,34 |
i ans. — 19 128 30,04
Axelt!rycke:.néla'zllgllarpa — 16 124 34,39 f
gglfg\?iskleln av t?ilé' 0‘(31 - 20 120 88,40 |
lok uppgar till 1500ton. -— 24 116 f2,07
Hf%ﬂ ld;en kmf_tl?ron}szll{de o gg ' 1(1)2 Zg:ég .
r;'x%(lii’:tnochdt‘eslr:legl E— - 36 ; 104 51,03
antages vara bromsad — 40 | 100 53,33
Llill rullgriinsen. — b 96 55,29
. -— 48 92 56,92
— 52 88 58,20
! — b6 84 59,13
| — 60 80 59,73
| —_ 64 76 59,99
| —_— : 66 72 59,90
- 72 68 59,48
I — i 76 64 58,71
\ — 80 60 57,60
— 84 56 56,15
— 88 b2 54,36 j
— : 92 . 48 52,22
| — 96 ‘ 44 49,75
! — 100 40 46,93
—_ 104 36 £3,717
—_ 108 32 40,28
— 112 28 36,44
— 116 24 32,26 |
— 120 20 27,73
— 124 16 22,87
— 128 12 17,66
— 132 8 12,12
— : 136 4 : 6,23

—_ 140 | 0 i 0,00
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Hastighet 31—40 km i timmen.

| '
‘ ,Storsta antal| Antal krafl-| xpnea) efier-
axlar (atom | bromsade hitngda | Bufferliryck
! Anm | "4 lok och | axlar (utom| ghromsade i ton
: | tender) it lok och axlar
' tender)
" Lok’ och lender antagas 120 .Endast & 101‘.‘ 120 i 14,77
| viga 100 ton tillsam- och tenderi . i o
| mans, — 4 | 116 I 19,99
‘ \celirveket & vag — 8§ 112 24,81
Axelirycket & vagnarna' _ p : )
antages till 10 ton, va- l 12_ 108 29,21
dan vikten av tig och - 16 . 104 33,28
lok uppgdr till 1300 ton. —_ : 20 i 100 . 36,92
I
' I»Ie],la dden kraftbromlsaizle — 54 i 66 | 51,99
tigdelen — aven loko- — v
motivet och tendern — 96 5 24 i 81,31
antages vara bromsad - 100 i 20 27,08
till rullgrinsen. _— 104 : 16 | 22,45
— 108 i 12 | 17,43
— 112 : 8 ; 12,01
- 116 ! 4 ! 6,20
— 120 0 | 000
Hastighet $1—50 km i timmen.
Storsta antal| Antal krafl- ‘ Antal efter- ;
Vaxlar (utom | bromsade hiingda | Buffertiryck’
Anom. | & lok och |axlar(utom| opomsade iton |
tender) 4 lok och axlar '
tender) !
: !
Lok och tender antagas | 100 Endast & lo‘k 100 14.55
| “viiga 100 ton tillsam- och tender g tavo
' mans. - 4 96 19,55
[ | - 8 92 24,09
xelirycket & vagnarna | _ -
- antages till 10 ton, va- 12 88 28,16
l dan vikten av lig och — 16 84 31,77
i lok uppgér til1 1100 ton. | — 20 80 34,90
! Nela den kraftbx‘oms:]lde! — 44 | 56 b 43,99
tigdelen — diven loko- __ o ‘; -
| motivet och tendern — 76 i 24 | 30,02
antages vara bromsad — 80 ' 20 26,18
‘ ull rullgriinsen. ; — 84 ‘ 16 21,88
! — 88 12 17,10
— 92 8 11,87
— 96 4 6,17

i — 100 0 ) 0,00
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Hastighet 51—60 km i timmen,

| Storsta antal] Antal kraft-| sntal efter-
\ axlar (utom| bromsade hiingda Buffertiryck |
: Anm. & lok och |axlar(utom | ghromsade I i ton
tender) & lok och axlar ‘
| tender) ‘ !
Lok och tender antagas 80 Endast 4 1°k[ 80 14,29
. viiga 100 ton tillsam- och tender | . ’
! mans. — 4 | 76 18,92
Axeltrycket & —_ 8 ! 72 23,04
xeltrycket & vagnarna . )
antages till 10 ton, va- 12 i 68 26,59
dan vikten av tig och — 16 64 29,58
lok uppgér till 900 ton. — 20 \ 60 32,00
Hc]\adden kraftbromsade — ' 34 | 46 35,98
tigdelen — dven loko- 3
motivet och tendern — - 56 ! 24 26,84
antages vara bromsad - 60 20 24,88
till rullgriinsen. — 646 | 16 21,06
— 68 | 12 16,64
— 72 ; 8 . 11,66
-— 76 1 4 5 6,1 1
— 80 ! 0 ! 0,00

Da det dr angeliget alt f& med s& minga vagnar som
mdojligt i taget, ett behov, som starkt framhaéllesi distrikts-
forvaltningarnas férut omnédmnda yttranden, och da en
del vid utrdkningen av tabellen gjorda férutséiittningar med
avsikt antagits sd of6rdelaktiga som mojligt, ndmligen,
forutom den forut omtalade forutsitiningen betriffande
friktionen mellan hjulflinsen och rilen, dven den férut-
sattningen, att alla hjul i den kraftbromsade tégdelen
bromsas till rullgriinsen, varjimte vid valet av vagntyper
likaledes antagits det mest ogynnsamma fallet, har kom-
mittén ansett sig kunna frangd sitt tidigare framstillda

Antal vagnsaxlar efter den sista krafthromsade axeln.

l i 1914 Aars siiker- |
Malm- || hetskommittés

HS:?‘? Tysk-| Oster- Danska sliitts- forslag, I distrikt-
km per l:’nd rike Schweizstatsba-| S. J.| kom- forvalt-
P norna; missio et det || ningen
timme nen Llrcli:é slutliga

30 30 12 ? 12 -— 36 30 36 —
31—40| 20 12 ? 12 — 30 30 — 50
41—45) 16 12 ? 12 — 26 20 24 50
46—5H0| 16 | 12 6 8 — 26 20 24 50
51—60| 12 | 8 ‘ 6 8 — . 20 16 20 20
61—70 6 8 0 6 6 — 6 8 6
71—80 61 4 0o , 0 6] — & 6 6
81—90 0 ‘ 4 o ! 0 6 ' — 2 4 4
91— 0y 0 0o 0 -] — 0 0 0
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forslag rorande antalet axlar efter den sista krafthromsade
axeln vid olika hastigheter och kunna foresla de siffror,
som angivas i tabellen nederst 4 féregdende sida, i vilken
harforutom inforts dels de bestimmelser, som for nirva-
rande gilla vid Statens jirnviigar och en del utlindska
jarnvigar, dels de férslag, som i dmnet framstillts av
Malmslittskommissionen och, pd kommitténs foranledande,
av I distriktsférvaltningen.

Sasom synes, iro bestimmelserna i Danmark och Oster-
rike mycket lika varandra — i Danmark en obetydlighet
stringare {in i Osterrike. Bestiimmelserna for bida dessa
linder vid hastigheter av 60 km och dérunder firo be-
tydligt sniivare 4n de tyska. Malmslittskommissionens
forslag medger vid hastigheter av 30, 40, 50 och 60 km
resp. 6, 10, 10 och 8 flera axlar &in de tyska bestimmel-
serna.

Kommitténs fdrslag dverensstiimmer néstan fullstéindigt
med Malmslittskommissionens {6rslag, och anser kom-
mittén sitt forslag till bestimmelser i nu foreliggande
dmne’ erbjuda nodig siikerhet utan att medféra de
oliigenheter for {rafikens skotande, som av distrikts-
forvaltningarna anforts mot kommitténs tidigare {6r-
slag.

Med hinsyn till det storsta tilldtna bufferttrycket skulle
man kunna tillita samma antal axlar efter den sista
bromsade axeln, som tillites efter den sista kraftbrom-
sade axeln, eniir man ju vid bestimmandet av detta
axelantal tiinkle sig, att axlarna efter den sista kraft-
bromsade axeln icke skulle bliva bromsade, innan full
bromsverkan intritt & den kraftbromsade delen av té-
get. Men foljande skil tala kraftigt for en ytterligare
begrinsning av axelantalet. Vissa striackor hava starka
stigningar och farliga punkter nedanfér dessa, sisom
rorliga broar, sparkorsningar i plan e. d. Om vagnar
gh loss frdn ett tdg, da detta gir uppldr stigningen,
rusa de lossgdngna vagnarna ned, om de icke brom-
sas, och kunna dirigenom astadkomma olycka. Ar na-
gon av dessa vagnar lastad med explosiva varor, kan
olyckan bliva avseviirt storre. Det har av dessa skiil
synts kommittén noédvéndigt att f6reskriva, att i tég
med en hastighet av 70 km och dédrander hogst 6
axlar 4 folja efter den sista bromsade axeln, vare
sig denna #r kraftbromsad eller skruvbromsad, och i
tdg med en hastighet av 70—80 km hogst 4 axlar
samt i tdg med en hastighet av 80—90 km hogst 2 axlar
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och slutligen 1 tig med storre hastighet &in 90 km inga
axlar.

Pt 6. For att [6rhindra olillbérliga buffertiryck dven-
som for att minska ryckar och ojémnheter irorelsen hos
de olika fordonen i taget hor man férdela bromskraften
sa jimnt som mdjligt. Vidare bor man anvinda de
tyngsta vagnarna till bromsvagnar fér att med minsta
mojliga bemanning (4 tillriicklig bromskraft. Dessa {6re-
skrifter dterfinnas redan nu i S&. 0., § 66, mom. 1, 3:dje
atl-satsen.

Pt 9. 1 vissa [all skulle det underlitla trafiken, om
lokomotiv tilliites medféra nigra vagnar, utan att dessa
vore utrustade med bemannade bromsar, t. ex. di fraga
ir om ett &tergdende forstirkningslokomotiv e. d. och
nagon sérskild taghefilhavare icke finnes tiligiinglig. Med
hansyn till bromskraften & de nu férekommande lokomo-
tivtyperna har det synts kommittén vil férsvarligt att
tillaita medséiindande av hogst 4 obromsade vagnsa\ldl i
detta fall.

8§ 34.

Foreskrifter, som motsvara bestimmelserna i denna §,
finnas [6r nirvarande dels i Knr. I, § 5, dels i forfeck-
ningarna & de effekter, som skola medféras 4 lokomotiv
eller motorvagn. Den utrustning, som enligt dessa [ore-
skrifter skall f{innas, innefaitar emellertid, vad som er-
fordras ej allenast for drifttjéinsten, ulan dven [O6r andra
findamal, nimligen trafikens besérjande och lokomotiv-
skétseln, 1 D. R. hava i enlighet med planen for regle-
mentet endast det [6rra slagets utrustningseflekter ansetts
bora uppriknas, och hava dessa hérvid indelats i signal-
redskap och effekier, avsedda vid olyckstillfiillen. For
overskidlighets skull har i samband dirmed hiinvisats
till sérskild foreskrift om den utrusining i évrigt, som
skall medforas.

Utrustningen har dessutom frin annan synpunkt in-
delats 1 tVl grupper, nimligen sddan, som skall medfo-
ras 4 lokomotivet, och sddan som sl\all med{oras & taget
i Ovrigt.

A lokomotiv anses bora medforas de siﬂnahedsk’tp som
kunna erfordras, sdvill dd Jokomotivet gar ensamt som
da det medfér vagnar. A taget i ovrigt bora medforas
de signalredskap, som kunna erfordras & ndgon i tiget
medford vagn. Vad siirskilt betrdflar hehovet av den i
pt 2, A, e angivna effekten ma anforas (6ljande.
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Det ar i hog grad onskligt. att alla vagnar kunna fora
slulsignaler, sa alt man kan placera vitken vagn som helst
sist 1 tiget.

Darfor mdsle det finnas en sdrskild anordning for upp-
sittande av slutsignaler & sadana vagnar, som sakna
ballare harfor.  Lampligast torde vara atl hiarfor anvinda
en briddn eller en bom, i indarna forsedd med iykthillare
och avsedd att placeras & huffertspindlarna &4 den sista
vagnen i tiget, sasom forekommer i Danmark. Det ma
iven [framhallas, att en dylik anordning mojliggér upp-
sittande  av signaler diven & sldana {tickla) vagnar, & vil-
ka 18sa signalhillare av nu anvand typ icke kunna an-
bringas.

‘or wlt icke briidan eller bommen skall bli fér ohand-
terlig, bor den limpligen icke vara i ett styveke, utan
delad i vissa delar. sd att den kan fillas eller skjutas
ihop.

Naturligtvis kan man linka sig andra anordningar iin
den ovan omtialude. S . ex. kunna lyvkthdllarna till-
verkas med lAnga arimar, som medelst vingmuttrar e. d.
klammas fast vid bullertspindiarna och eventuelll hal-
las uppe av i dragkroken fastsatta stag av jirntrad eller
jrnlina.

1 fraiga om de effekter, som éro avsedda vid olycks-
fall, synes det mest praktiskt, att de av dessa, som tjana
till att bringa ursparat fordon pa spir eller eljest erfordras
for arbetens utiorande, medforas & lokomotivet, dir de
ju i allt fall behdvas, om lokomotivet gar ensamt. Far-
bandseffekter och eldslackningsredskap bhora diiremot vara
lillgiingliga for tiagbefilhavaren. | enlighet hiirmed hava
de plankor, som nu ingd i tagattiraljen i tAgfinka, anselts
bira i stillet finnas & lokomotivel.

Av de for olveksfall avsedda effekter, som skulle med-
firas & lokomotiv, dro, férutom plankorna, varom nyss
talats, foljande nya, d. v. s. icke upplagna 4 fortecknin-
gen 3 forbrukningseffekterna for lokomotiv, niimligen:

M st jirnplatar, behovliga till mellantigg sarskill for
huvudet & domkraftens skruv, som eljest kan triinga
or djupt in i triet och mojligen spricka detsamma:

1 st slicksag, avsedd bl a. 01l avsagning av virke {ill
pallning och till sondersiigning av vagnsdelar vid 14g-
olyckor for att befria instingda personer;

W st rhlsspikar,} avsedda till hopspikande av pallning

100 «t, ekspikur} m. m.
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Dessutom [orestas, att & lokomotivet dven skall finnas
en kofot for uthrvtande av spik m. nm. samt 2 st. skrol-
mejslar till sonderhuggande av stag e. d.

Av de for olyckstillfillen avsedda effekter, som skulle
medféras A taget i Gvrigt, hava hinkarna uteslutits, enir
vid de sillsynta tillfallen, dd dylika behova komma Lill
anvindning for eldslickning, man kan anvinda de hin-
kar, som finnas A lokomotivet, varifrdn i alit fall oftast
vattnet mdste tagas. Kommiltén har ifragasatt, alt i stil-
let for hinkarna skulle a tiget wedforas 1 st kolsyre-
spruta, men har e intagil foreskrift hirom, dd dessa
sprutor lorde vara foga effektiva.

De nu medférda snéskovlarna hava anselts kunna vian
oligenhet undvaras. Enligt vad erfarenheten visat komma
de hogst sillan till anviindning. Genow Lintelefonen
kan ju for ovrigt hjalp hastigl tillkallas.

I fraga om xOvriga eflekter: firo de av dessa, som
iiro avsedda [or lokomotivets skotsel, olika alit elter
fordonets konstrukiion. Sa L. ex. behdva de elekiriska
lokomotiven och diesclinotorvagnarua helt andra effek-
ter an anglokomoliven, och d&ven dessa sinsewellan
hava behov av olika effekier, allt efter olika kon-
struklion m. m. Dirfér mdter del, dven om  det
skulle anses lampligl att i D. R. intaga uppgift
dessa effekter, svarighet att utfarda en allmiingiltig fore-
skrift betriffande de effekter, som bhora finnas i varje
fall.

Placeringen av de i vaguasiittet medforda ellekterna har
riittats efter den piats, dar de skola komma till am':“:md
ning.

§ 35.

Pt 1. Pa grund av den dkade betydelse, som enlig.
D. R. tilkommer sjutsignalen, har det ansetts nodvindi
atl dylik signal fores fven & ensamt gaende lokomolivg
dock ej da detta efter verkstilld paskjulning Atergdr [rn
en punkt a linjen. Skall extratagssignal (oras & arbetande
lokomoliv (ang- eller clektriskt), synes onddigt att dven
slutsignal [éres a delsamma, utan kan denna du limpligen
ersattas av extratiigssignalen.

Pt 6. 1 fraga om forandet av lykia 16r helysning av kov
trollbrickor har kommitién (orestagit ctt par dndringa®
namligen dels att skenet skall vara riktat snett bakal
dels att Ivktan fir [6ras, dven om extratagssignaler
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i vilket fall den dock icke far anbringas & samma for-
don som sistndmnda signaler.

Det nu stadgade forbudet torde grunda sig pa en be-
farad mdgjlighet, att lyktan for belysning av kontrollbric-
korna med sitt starkare sken kunde tiankas férsvaga extra-
tagslyktans sken, si att detta icke skulle kunna iakttagas
av banbevakningen. kn siddan mojlighet torde emeller-
tid kunna anses utesluten genom den av kommittén
foreslagna anordningen.

$ 36.
Pt 1. Bestimmelsen avser alt underlitta arbetet for
tig- och stationspersonalen fivensom att bidraga till all-

minhetens orienterande. Av siirskild betydelse d&r be-
stimmelsen {6r sidana tigsitt, som delas.



