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Inledning.

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

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

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

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

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

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

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

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

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



- Enkelverkande tryckluftsbromsar.

Varje tryckluftbroms bestir av foljande delar, jamfor
plansch L

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

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

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

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

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



Enkammarbromsen.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Dess nackdelar dro foljande:

1) att det ir omdjligt att gradvis lossa bromsen;

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

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

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

Tvakammarbromsen.

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

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

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

—a=
Fig. 2. Schematisk framstéillning av tvikammarbromsen.
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skillnaden pa kolvens K bdda sidor jimte bromskraften for-
minskas héirigenom.

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

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



Den dubbelverkande tryckluftbrom-
sen, system Kunze-Knorr.

Bromsens allmanna anordning.

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

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

skrivna en- och tvikammarbromsarna och bendmnes darfor
dubbelverkande. ‘

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

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

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

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

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

‘Beskrivning av de olika detaljerna.

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

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

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

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

Lossningsventilen J, figurerna 14 och 15.

Huvudledningen E med slangkopplingar.

Nédbromsanordningen, figur 186.
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Fig. 5. Underrede till en godsvagn med Kunze-Knorr-broms.








