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Inledning.

För hronisning av järnvägslåg iinnas bromsanord
ningar d'\ i huvudsak två olika slag, nämligen handbrom

sar och genomgående bromsar. Handbromsen betjänas av
en man å varje fordon, som skall bromsas, och sker

bromsning därvid för hand, i regel medelst en vev, som
vid kringvridning påverkar bromsrörelsen och föranleder
bromsblockens anläggning mer eller mindre kraftigt mot

hjulens löpytor. Vid de genomgående bromsarna kan
från en punkt i tåget en grupp av vagnar — i regel hela

tåget — samtidigt l)romsas. Denna bromsning verkställes
normalt från lokomotivet av lokomotivföraren, men kan

även ske från tåget. Nu använda genomgående loromsar
äro självverkande, d. v. s. l)romsen sättes automatiskt i
verksamhet för den händelse koppelbrott uppkommer, så

att bromsledningen går sönder.
Anordningen alt handbromsa godståg medför flera

tungt vägande olägenheter. Lokomotivföraren, som är

ansvarig för tågets säkra framförande, kan endast med
lillhjäl]) av lokomotivets ångvissla sätta sig i förbindelse
med bromsmanskapet. Visslans signaler äro emellertid
svåra att uppfatta, och i ett långt tåg och under ogynn
samma omständigheter äro signalerna ofta icke hörl^ara

för personalen i den bakre delen av tåget. Vidare ligger
ett betydande osäkerhetsmoment i den omständigheten,
atl bromspersonalen icke alltid ägnar tillbörlig uppmärk

samhet åt signalerna från lokomotivet, varigenom dessa
i  flera fall icke åtlydas. h]tt dylikt bristfälligt aktgivande
på givna signaler har vid kritiska tillfällen omöjliggjort
tågets stoppande i behörig tid, varigenom sammanstötningar



och andra missöden uppstått. Biand andra med handbroms-

ningen följande olägenheter ur trafiksäkerhetssynpunkt må
nämnas, att koppelbrott kunna uppstå på grund av ojämn

bromsverkan, varigenom vagnar bliva kvarlämnade på lin
jen och har till följd härav sammanstötning med efterföl
jande tåg inträffat. En stor olägenhet med handbromssysrte-
met är den betydande kostnaden för bromsare. Denna kost

nad är så avsevärd, att den besparing, som uppkommer ge
nom indragning av bromsare vid införandet av genomgående
broms, är tillräcklig såväl att täcka driftkostnaderna för den
nya bromsen som att hastigt amortera det för bronisappa-
ralernas anskaffning och amortering erforderliga kapitalet.
Vd handbromsning förefinnes ofta svårighet att vid hastigt
inträdande trafikstegring anskaffa erforderlig bromsarper
sonal. Härvid blir stundom nödvändigt anställa oövad per
sonal, en åtgärd som givetvis medför viss minskning av tra
fiksäkerheten.

Det kan under sådana förhållanden synas egendomligl,
att icke genoingående broms redan blivit införd för gods-
låg, sä mycket mer som en dylik broms sedan mer än 20 år
tillbaka förefinnes i Nordamerikas Förenta Stater. Sist

nämnda förhållande beror emellertid på flera omständig
heter. Amerika har en avsevärt starkare koppling mellan
järnvägsvagnarna än den i Europa brukliga, vilket i förening
med de amerikanska godsvagnarnas kraftiga konstruktion
gör, att man, om ock icke utan betydande olägenheter, kan
begagna sig av tryckluftbromsen i dess enklare form jäm
väl å godståg. Nämnda olägenheter hava emellertid gjort sig
gällande i sådan grad, att frågan om införande av en föränd
rad konstruktion av tryckluftbromsen sedan någon tid står
på dagordningen i Nordamerika. Vad beträffar den euro

peiska godstågsmaterielen med dess jämförelsevis veka drag-
och stötinrättningar, dess mindre och lättare byggda vagnar,
så kan densamma icke utan vidare bromsas med den ameri

kanska tryckluftbromsen. Ett godståg, som skall bromsaiss



utgör nämligen icke ett fast system utan består av flera
smärre fordon, förenade med varandta medelst fjädrande
drag- och stötinrättniin'gar. Den fråni lokomötivet verkställda
bromsningen behöver viss tid för att fortplanta sig genom
tågets hela längd och verkar i förstai ögonblicket endast i
främre delen av tåget. Under detta tidsmoment av broms
ningen komma de bakre vagnarna att trycka mot de främre,
varvid, när tåget är långt och sammansatt av såväl brom
sade som icke bromsade vagnar av olika tyngd och godtyck
ligt blandade i tåget, häftiga ryckar och stötar uppstå, vilka
verka i hög grad påfrestande på kopplingsanordningarna.

Under en lång följd av år hava åtsikilliga järnvägsför
valtningar i Europa bedrivit ett intensivt arbete i syfte att
åstadkomma eni för europeiska förhållanden användbar ge
nomgående broms för godståg. Då det ansetts omöjligt för
en enstaka järnvägsförvaltning att lösa denna fråga obero
ende av andra förvaltningar på grund av den livliga vagn-
samtrafiken, har bromsfrågan upprepade gånger diskuterats
vid konferenser inom den sammanslutning, som förefinnes
mellan de flesta europeiska järnvägsförvaltningar och som
avser att befordra teknisk enhet inom järnvägsväsendet. År
1909 sammanträdde sålunda i Bern en internationell broms

kommitté, sammansatt av medlemmar från de flesta euro

peiska länder (Belgien, Bulgarien, Tyska riket, Danmark,
Frankrike, Grekland, Italien, Luxemburg, Nederländerna,
Norge, Österrike, Rumänien, Ryssland, Sverige, Schweiz,
Serbien och Ungern), och fastställdes därvid ett program,
innehållande de fordringar, som måste ställas på en genom
gående godstågsbromis, jämte bestämmetser för officiella
provningars utförande.

På grundval av detta program, det s. k. Bernerprogram-
met, vidtog ett energiskt arbete att iitexperimentera en för
europeiska förhållanden användbar godstågsbroms.

Är 1912 avprovades sålunda en utföringsform av va
kuumbromsen och påföljande år en modifierad form av
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Westinghousebromsen med hjälpledning. Den internalio-
nella bromskommitté, inför vilken förenämnda bromsprov

företogos, förklarade båda dessa bromssystem vara använd
bara som godstågsbroms, men ansåg, att frågan, om och i så
fall under vilka förutsättningar dessa system voro lämpliga
för internationell trafik, icke kunde besvaras, förrän resulta

ten av de på annat håll redan då i gång varande försöken

med andra system blivit bekantgjorda. Härvid avsågs den i
Tyskland utexperimenterade tryckluftbromsen, den s. k.

Kunze-Knorr-bromsen, som utgör en kombination av de ti

digare i trafik använda en- och tvåkammarbromsarna.

Då Kunze-Knorr-bromsen är en tryckluftbroms, som

sättes i verksamhet på samma sätt som de enkelverkande

tryckluftbromsarna och som även i vissa bromsskeden ver

kar på samma sätt som dessa, lämnas här nedan först en

kortfattad beskrivning av desammas verkningssätt.



Enkelverkande tryckluftsbromsar.
Varje tryckluftbroms består av följande delar, jämför

plansch I.

a) på lokomotivet^ anordning för tryckluftens alstring:
och apparater för hromsens manövrering.

h) [jå lokomotiv och vagnar, en i fordonens längdrikt
ning gående, i iinderredet inbyggd rörledning för tryckluf
ten, som vid fordonens sammankoppling med varandra för

enas med ledningar på övriga fordon medelst slangkopp
lingar, så att en sluten ledning erhålles från lokomotivet
till sista vagnen i tåget.

c) på lokomotivet och på vissa vagnar, s. k, bromsvag
nar, en bromsutrustning, medelst vilken den i en hjälpbebål-
lare magasdnerade tryckluften släppes in i en bromscylinder,
vars kolv härigenom drives utåt, varvid de med kolven för
bundna bromsblocken pressas mot hjulringarna och så

lunda åstadkommer bromsverkan.

De tryckluftbromsar, som hittills kommit i användning,

äro enkelverkande och kunna, med hänsyn till bromsens

verkningsisätt, indelas i tvänne huvudgrupper, enkammar-
bromsar och tvåkammarbromsar.

De under a) och b) här ovan angivna anordningarna
skilja sig vid olika typer icke väsentligt från varandra, under

det att de under c) upptagna apparaterna äro de för varje
typ mest kännetecknande. I det följande komma därför en
dast dessa att närmare beskrivas.



Enkammarbromsen.

Denna består, som figur 1 utvisar, av bromsledningen
E, bromscylindern C, hjälpliiftbehållaren L ocli reglerings
ventilen G.

Bromsens handhavande kan indelas uti tre olika mo

ment, laddning, bromsning och lossning.

Laddning. Före tågets avgång från utgångsstationen
laddar lokomotivföraren bromssystemet genom att insläppa

Frg. 1. Schematisk framställning av enkammarbromsen.

den på lokomotivet alstrade tryckluften i bromsledningen

E. Därifrån strömmar tryckluften genom regleringsventilen

G in i hjälpluftbehållaren L, samtidigt som bromscylindern

C sättes i förbindelse med fria luften, så att bromsen är loss.

Då bromssystemet är laddat och sålunda klart till

bromsning, äro bromsledningen E och hjälpluftbehållaren L

fyllda med luft av 5 atm. tryck.

Bromsning. Genom utsläppande helt eller delvis av luf
ten ur bromsledningen E sättes hjälpluftbehållaren L i för

bindelse med bromscylindern C medelsit regleringsiventilen G,

varigenom en del av den i hjälpluftbehållaren L magasine
rade tryckluften släppes in i bromscylindern C, så att brom

sen går till med en viss kraft. Så snart trycket i hjälpluft
behållaren sjunkit till samma värde som i bromsledningen,

avbrytes förbindelsen med bromscvlindern. Genom ett sån-
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kunde ytlerligare av tr^^cket i bromsledningen kan mera luft
överfaras till bromscylindern och bromskraften' sålunda ökas.
Den' största möjliga bromskraften erhålles, då lufttrycket i
hjälpluftbehållaren och bromscylindern utjämnats, vilket i
allmänhet är fallet, så snart trycket i hjälpluftbehållaren
sjunkit från 5 till ungefär 3,5 alm. Härav följer, att full-
bromsning inträffar, så snart trycket i bromsledningen
miniskiats på förenämnt sätt, och det är sålunda utan nytta
att ytterligare sänka trycket i bromsledningen.

Genom att gradvis sänka bronisledningstrycket kan lo
komotivföraren gradvis öka broniskraften efter behag, intill
dess fullbromsning erhålles. Fullbromsning kan även erhål
las genom sänkande på en gång av trycket i bromsledningen
med 1,5 atm.

Bromsverkan blir självfallet densamma, på vad sätt den
i bromsledningen befintliga luften än släppes ut i det fria.
I vanliga fall sker detta med förarens bromsventil men kan

även ske genom att tågpersonalen eller de resande öppna en
på bromsledningen anbragt kran, som medelst nödbromsan

ordningen är tillgänglig för dessa. Slutligen kan bromsen
automatiskt sättas i funktion genom att tåget och således
även bromsledningen ryckes isär eller därigenom, att denna
av någon anledning blir skadad.

Lossning. För att lossa bromsen har lokomotivföraren

att släppa in ny luft i bromsledningen. Så snart trycket i
ledningen ökats, överföres nämligen regleringsventilen i loss-
läget, varvid bromscylindern C sättes i förbindelse med fria
luften och hjälpluftbehållaren förbindes med bromsled
ningen. Samtidigt som luften i bromscylindern blåses ut,
kan trycket i hjälpluftbehållaren och bromsledningen höjas
till 5 atm., varvid bromsen lossas och göres klar för ny
bromsning.

Om regleringsventilen en gång överförts i lossläget, kan
den sålunda påbörjade lossningen icke avbrytas, utan brom-
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sen går loss helt och hållet. Bromsen kan sålunda icke los
sas gradvis.

På förenämnt sätt fungera de hittills mest kända broms-
systemen; Wesfinghoiise, New-York och Knorr.

Enkammarbromsens fördelar bestå i kraftig bromsver

kan, kort bromsväg samt i den jämförelsevis ringa luftför
brukningen.

Dess nackdelar äro följande:

1) att det är omöjligt att gradvis lossa bromsen;
2) att bromsen kan utmattas, d. v. s. att bromskraften

kan helt förloras; i långa och svåra lutningar;
3) att bromskraften är för liten för tåg med lastade

godsvagnar samt

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

T våkammarbromsen.

Figur 2 visar en scbematisk bild av detta system, och
framgår härav, att tvåkammarbromsen består av en broms

ledning E och den därmed direkt anslutna bromscytindern,

vilken bar två rum A och iB. åtskilda av kolven K. Rummet

B står alltid i förbindelse med bromsledningen E. Bromsens

verkningssätt är följande.

Laddning. Före avresan fyller lokomotivföraren broms

ledningen E och det därmed direkt förbundna rummet B

med tryckluft av 5 atm. tryck. Från B strömmar luften
förbi den på kolven K anbragta lädermanscbetten in i rum

met A, som således även blir laddat med tryckluft av samma

tryck.

Broinsning. Om lokomotivföraren släpper ut luft ur

ledningen, sjunker trycket där och samtidigt även i rummet
B. Till följd av det i rummet A ännu oförändrade trycket

drives kolven K utåt, varigenom bromsen sättes till. Genom

att m'er och mer sänka trycket i bromsledningen: ocb därmed
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även i rummet B kan bromskraften ökas gradvis. Den

största bromskraften erhålles tydligen, då B-rummet och

såiunda även bromsledningen äro fullsitändigt tömda.

Lossning. För att lossa bromsen har lokomotivföraren

att släppa in ny luft i bromsledningen och B-rummet. Tryck-

Fig. 2. Schematisk framställning av tvåkammarhromsen.

skillnaden på kolvens K båda sidor jämte bromskraften för
minskas härigenom.

Bromsen kan tydligen lossas gradvis och är icke full
ständigt loss, förrän trycket i B-rummet åter uppnått sitt ur
sprungliga värde.

Tvåkammarsystemets fördelar bestå huvudsakligen uti
dess enkelhet och däri, att bromsen icke blott kan sättas till

utan även lossas gradvis och att den icke kan utmattas, enär
den icke är loss, förrän den är klar för omedelbar broms-

ning. Dess nackdelar äro den synnerligen stora luftförbruk
ningen, den långa tid, som åtgår, innan fullbromsning in
träder, och den härav orsakadte långa bromsvägen.



Den dubbelverkande tryckluftbrom-
system Kunze-Knorr.sen.

Bromsens allmänna anordning.

Av nedanstående schematiska bild, figur 3, över Kunze-
Knorr-bromsen framgår, att denna broms är försedd med två
cylindrar, som utgöra en kombination av de bär ovan be-
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^

Fig. 3. Schematisk framställning av Kunze-Korr-hromsen.

skrivna en- och tvåkammarbromsarna och benämnes därför

dubbelverkande.

Tvåkammarbromsen motsvaras av B-cylindern med
åess båda rum A och B, åtskilda av bromskolveni 'K2, ocli
enkammarbromsen av bromscylindem C. Reglering av
bromsen åstadkommes av regleringsventilen G. Någon sär
skild hjälpluftbehållare finnes icke, enär B- och x\-rummen
och den till det senare rummet anslutna behållaren A^, tjänst-



13

göra som hjälpluftbehållare för bromscylindern C. Behål
laren Al bar endast till uppgift att förstora rummet A.

Genom att på detta sätt förena en- och tvåkammarbrom-
sarna till ett enda bromssystem, har det visat sig vara möj
ligt att förena enkammarbromsens kraftiga bromsverkan,
korta bromsväg och ringa luftförbrukning med tvåkammar-
bromsens mest framträdande fördelar, nämligen, att brom
sen kan lossas gradvis, ocb att bromskraften icke kan ut

mattas. Härigenom blir denna broms användbar för långa
godståg i långa och branta lutningar.

Regleringsventilen företer åtskilliga skiljaktigheter i
jämförelse med enkammarbromsens regleringsventil och är
bl. a. försedd med eu utifrån åtkomlig kran (jämför figur 13),
med vilken tvåkammarcylindern kan till- eller frånkopplas,
varigenom det är möjligt att erhålla en större bromskraft
för lastade än för tomma vagnar. Vid, tom vagn användes
endast enkammarcylindern, vid lastad vagn äro båda cylind
rarna inkopplade.

En driftsäker godstågsbroms måste möjliggöra en stöt-
fri bromsning av långa tåg, och erfarenheten har givit vid
handen, att dessa svårigheter, som härröra från bromsens

oliktidiga ikraftträdande på olika vagnar i tåget, endast kun
na undvikas därigenom, att bromsens tillsättande sker i två

skilda moment, i dbt att alla bromsar i hela tåget på kortast
möjliga tid först sättas till med ett mycket måttligt tryck,
som sedan långsamt stegras till fullbromsning. Detta sker
med användande av en s. k. förstatryckventil M, figur 11,
som under ett kort tidsmoment sätter bromscylindern C i
förbindelse med B-rummet medelst en stor kanal, som slutes,
så snart trycket i bromscylindern uppnått elt värde av 0,6
atm.

Omstående bromstryckdiagram utvisar förloppet av
bromsninigen av godståg ocb persontåg. Genom reglerings-
ventilens till godstågsibromsen förseende med en omställ
ningskran kan åt bromstrycksdiagrammet för en person-
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lågsbroiiTS givas samma utseende som ho® en godstågsbroms,
ocb det är sålunda möjligt att inkoppla ett godtyckligt antal
person- och godsvagnar om varandra i tågen.

(A

I
O

t

C
ar

4

Soi:>sT/saae>RPMS,

15 «o 25 -bo 55 <40 A5 50 55 SCK.

*• &T I o g.»» I Ag.Kw»iOCQ. .

S''^Uu-CR, P'OR.S?'r.^ G,r«>jc-vj i T^Sg-T.
S-KU'=tV>fls SXul-ElR S>\ST fK V.fKgi^C.N i T^(^e.T.

Fig. 4. Bromstryckdi»agram.

Beskrivning av de olika detaljerna.

Bromsutrustningen till en vagn med Kunze-Knorr-
broms, figur 5, beistår av följande defar:

Bro ms cylindern H, plamsch II, med luftbehållaren

samt den till bromscylindern anslutna bromsrörelsen.

Regleringsventilen G, plansch III, med avstängningskra-
nen Z och omställningskranen U.

Omställningsanordningen, figur 13, med de på vagnens
långsidor belägna vevarna.

Lossningsventilen J, figurerna 14 och 15.

Huvudledningen E med slangkopplingar.
Nödbromsanordningen, figur 16.
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Fig. 5. Underrede till en godsvagn med Kiinze-Knorr-broms.
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Bromscylindern.

Bromscylind'ern, planisch II och
figur 6, till godsitågsbromsen, sy
stem Kunze-Knorr, är en dubbel

cylinder av samma storlek och typ
för alla vagnar. Samma bromscy

linder användes även för persionvag-
när. Den består av en enkammar-

cylinder C medi en diameter av

280 mm och en tvåkammarcylinder,
som har en diameter av 210 mm

och som genom en kolv är avdelad

i  två rum, B-rummet och A-rum

met, vilket /senare står i förbindelse

med behållaren A^. Båda cylind
rarna äro, på sätt plansch II anty
der, utförda i ett stycke. Enkam-

marcylindern är på samma sätt som
de hittillsivarandé bromscylindrarna
försedd med lädertätning, lös kolv-
stång och återställningsfjäder, un
der det att tvåkammarkolven är

faist förbunden med stången, sak
nar återställningsfjäder men är i
stället försedd med en med kolv-

stången faist förbunden motkolv,
som har till uppgift att giva A-rum
met ett högre tryck än B-rummet
och den därmed förbundna broms

ledningen. Båda dessa kolvar äro

försedda med lädertätningar.
Då bromsen är loss, befinna

Brcmseyiinder. sig båda kolvama i sitt högra änd
läge, varvid B-rummet genom hålet

regleringventilen G står i förbindielse med A-rummet.




