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lion Kroner med en aarlig Rente paa ca. 110 000
Kroner.

Optagelsesbegeering indsendes portofrit som
Tjenestesag til: Forretningsfereren for Hjeelpe-
kassen, Kobenhavns Hovedbanegaard.

Foredrag.

Efter et Par Aars Hvilepause genoptog Jern-
baneforeningen — Mandag den 5. Oktober —
sine Foredrag for Medlemmerne,

Af Hensyn til den forventede Tilslutning hav-
de Foredragsudvalget sikret sig ,Den gyldne Sal”
i Restaurant Ritz, og i det store Lokale blev alle
Pladserne besat.

Som Geester var indbudti: Generaldirekioren,
Trafikchefen, der var hindret i at veere til Stede,
Maskinchefen, Distriktschef Herschend, Stats-
banernes Auditer samt Formeendene og Repree-
sentanter for de andre Jernbaneorganisationer:
Dansk Jernbaneforbund, Dansk Lokomotivmands-
forening og Veerksteds- og Remisearbejdernes
Feellesorganisation. Ligeledes var flere af Gene-
raldirektoratets og Distriktets Embedsmeend til-
stede, og Tilhererkredsen repraesenterende hele
Etaten lige fra Pensionister til de alleryngste
Jernbanemaeend.

Efter at Udvalgets Formand — Trafikassistent
C. A. S. Jorgensen — havde budt Velkommen
og takket Geester og Tilherere, fordi de var
medt op, gav Foredragsholderen — Trafikinspek-
tor P. E. N. Skov — en saa kyndig og grundig
Instruktion i Trykluftbremsens Betydning og
Virkemaade, at der ikke blev Anledning til Dis-
kussion eller Foresporgsler.

Trafikinspektor Skov behandlede sit Emne
paa en saa praktisk og populer Maade, at Fore-
draget blev til Gavn og Gleede for det store
Auditorium, der takkede Foredragsholderen for
den udmerkede Redegorelse med langvarigt Bi-
fald. — Ogsaa den illustrerende Smalfilm, der
supplerede Foredraget, og som Fuldmeegtig Hin-
dahl fra Statsbanernes Reklamekontor velvilligst
tog sig af, blev hilst med en kraftig Klapsalve.

Paa Opfordring fra forskellig Side aftrykker vi
Trafikinspektorens Foredrag in extenco.

Ved det efterfolgende selskabelige Samveer
blev den gode Stemning preeget af det udmeer-
kede Forhold mellem Chefer, Organisationsfolk
og Medlemmer, og i de Taler, der blev holdt, var
Kammeratskabsfolelsen og Sammenholdet det
fremtreedende Moment. :

Trykluftbremsen.
Foredrag at Trafikinspekter P. E. N. Skov.

Da Jernbaneforeningen viste mig den A.ure at
bede mig indlede Foredragsseesonen med at for-
teelle lidt om Trykluftbremsen, var jeg straks no-
get beteenkelig, for, erlig talt, Trykluftbremsen er
jo ikke leengere noget nyt. Naar jeg alligevel har

ment, at et Par Ord om Trylkuftbremsen kunde
veekke Interesse, er det ud fra den Betragtning, at
der dog maaske endnu kan vere et eller andet,
som ikke ligger helt klart.

Trykluftbremsen er som sagt ikke noget nyt.
Den holdt nemlig sit Indtog ved D.S.B. sammen
med Motorkerslen, men jeg tror nok, at i hvert
Fald vi Trafikmeend, naar vi taler om Tidspunktet
for Trykluftbremsens Indferelse, teenker paa Efter-
aaret 1940, da Godstogene fra at vaere skruebrem-
set gik over til at blive luftbremset; i hvert Fald
er jeg sikker paa, at det ferst var da, at det gik
op for os, at der med Hensyn til Trykluftbremsen —
i Modsetning til Vakuumbremsen — maatte skel-
nes mellem flere Bremsearter.

Den Bremse, der bruges i Motortog, den saa-
kaldte P-Bremse, er den Art af Trykluftbremsen,
der har mest tilfeelles med Vakuumbremsen, og det
er da ogsaa den, der danner Grundlaget og Ud-
gangspunktet for de andre Trykluftbremsearter. At
P-Bremsen ligner Vakuumbremsen, er dog ikke ens-
betydende med, at der ikke er veesentlige Forskelle
paa de 2 Bremser — endda ret afgerende. Medens
der ved Vakuumbremsen som bekendt anvendes
et Vakuum paa 0,65, arbejder Trykluftbremsen med
5 Atm. Tryk, d.v.s. at Forskellen mellem normalt
Lufttryk og den fortyndede, henholdsvis sammen-
pressede Luft, paa hvilken Luftbremsens Virksom-
hed er baseret, er 6 a 7 Gange saa stor ved Tryk-
luftbremsen som ved Vakuumbremsen. Derfor maa
Trykluftbremsen behandles med noget stgrre Var-
somhed end Vakuumbremsen — jeg teenker her
bl. a. paa Bremsekoblingernes Adskillelse. Medens
Vakuumkoblinger uden Fare for den, der foretager
Afkoblingen, kan skilles ad, selv om der er Va-
kuum i Ledningen, er det langt fra farefrit at preve
at skille 2 Trykluftkoblinger fra hinanden, saa leen-
ge der er Trykluft i Slangerne. 5 Atm. slaar haardt,
og rammer en saadan Kobling et Ben, maa der reg-
nes med Benbrud. Derfor er det nedvendigt paa
Vogne med Trykluft ved Vognenderne at anbringe
en Hane paa Hovedledningen, saaledes at Koblings-
slangen kan afspeaerres fra Hovedledningen og sam-
tidigt seettes i Forbindelse med fri Luft, saa at Tryk-
luften i Slangen kan slippe ud, inden Frakoblingen
skal foretages. Men er det ngdvendigt, at denne Hane
lukkes, for Frakoblingen foretages, er det mindst
lige saa nedvendigt, at Hanen er aaben, naar Vog-
nen er indlemmet i et trykluftbremset Tog. En luk-
ket Hane er nemlig ensbetydende med, at bagved
lebende Vogne ikke bremses, og dette kan Loko-
motivigreren i Almindelighed ikke mperke. Derfor
er det af saa afgerende Betydning at sikre sig, at
Bremsen paa den sidste trykluftbremsede Vogn i
Toget virker, og altid at sikre sig dette, hver Gang
Hovedledningen har veeret adskilt.

En lille Ting ved Trykluftbremsen, som heller
ikke kendes fra Vakuumbremsen, er den Hane, som
gor det muligt hurtigt og let at omdanne en Bremse-
vogn til Ledningsvogn.
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Endelig vil jeg lige neevne en Forskel mellem
Vakuumbremsens og Trykluftbremsens Virkemaade,
som i og for sig kan veere os Trafikmeend det
samme, men som undertiden har givet Anledning
til Misforstaaelse. En karakteristisk Lyd ved Tryk-
luftbremsen er den susende Lyd, der heres, umid-
delbart for eller lige efter, at f.Eks. et S-Tog er
standset. Denne Luftudstrgmning er ensbetydende
med, at Bremsen lgses, og nogle raesonnerer da
som saa: ,Naar Bremsen lgses, ved at Luften luk-
kes ud, maa Bremsningen indtreede ved, at Luften
lukkes ind i Bremsecylinderen. Trykluften faar alt-
saa forst Adgang til Vognen, naar der skal brem-
ses, og under Kgrslen er der ingen Trykluft i Ho-
vedledningen. Toget kan altsaa ikke bremses, hvis
Ledningen spreenges.” Men saadan er det slet ikke.
Trykluftbremsen er nemlig inddirekte virkende,
d.v.s det er ikke den Trykluft, der er i Hoved-
ledningen, som direkte benyttes til Bremsning.

Paa hver Bremsevogn findes foruden Bremse-
cylinderen en Styreventil og en Hjeelpeluftbeholder.
Saa lenge Hovedledningen er fyldt op med Tryk-
luft, vil Styreventilen stille sig saaledes, at Tryk-
luften fra Hovedledningen via Styreventilen fylder
Hjeelpeluftbeholderen, medens Bremsecylindren —
ligeledes gennem Styreventilen — er sat i Forbin-
delse med fri Luft. Bremsen er les.

Senkes Trykket i Hovedledningen, enten ved
at Lokomotivigreren foretager en Bremsning, ved
at en Nodbremseventil aabnes, eller ved at Toget
spreenges, styrer Styreventilen om. Den speerrer af
mellem Hovedledning og Hjeelpeluftbeholder og mel-
lem Bremsecylinder og fri Luft og danner samtidig
Forbindelse mellem Hjelpeluftbeholder og Bremse-
cylinder, saa at den i Hjselpeluftbeholderen opsam-
lede Trykluft stremmer over i Bremsecylinderen og
presser Stemplet i Bremsestilling. Trykluftbremsen
er altsaa lige saa automatisk som Vakuumbrem-
sen.

Der findes ganske vist ogsaa en ikke-automatisk
og direkte virkende Trykluftbremse, men den kan
ikke anvendes som selvsteendig Bremse, men kun
som et Supplement til den indirekte automatiske
Bremse, f. Eks. i Bjerglande. Paa Salonvogn Nr. 1,
der er indrettet til at kunne lobe i alle europeiske
Tog, findes denne Bremse.

Stemplets Beveegelse inde i Bremsecylinderen er
begreenset, og det maa derfor ved eldre Vogne
paases, at Bremsesaalen ikke slides saa steerkt, at
den normale Stempelvandring bliver utilstreekkelig
til at frembringe en Bremsning. Ved nyere Systemer
indskydes en Bremseregulator i Bremsesystemet,
og denne Regulator er saaledes ‘indreitet, at den
skruer sig ud, naar Bremseklodserne slides.

Noget, der ogsaa har Betydning for en god Brems-
ning, er, at alle Vognens Bremseklodser gaar lige
kraftigt mod Hjulene. Vognene maa derfor veere
forsynet med ekvilibreret Bremsetsj. Ekvilibreret
Bremsetgj fandtes ogsaa for Trykluftbremsens Ind-
fgrelse, men ikke paa eldre Godsvogne, og dette

var medbestemmende, da der i sin Tid skulde treef-
fes Afggrelse om, hvilke Godsvogne der skulde
forsynes med Trykluftbremse. Tog man en Vogn,
der var forsynet med Skruebremse, kunde man spare
selve Bremsetgjet, men altsaa kun, hvis det var
ekvilibreret. Var det ikke det, skulde det helt ud-
veksles, og man kunde da lige saa godt tage en
Vogn uden Skruebremse. Derfor udtog man blandt
PJ-Vognene i forste Reekke PJR-Vogne, der havde
Skruebremse med ekvilibreret Bremsetsj, medens
der blandt PF-Vogne blev udtaget Vogne uden
Skruebremse, fordi PFR-Vogne ikke har ekvilibreret
Bremsetaj.

For de lukkede Vognes Vedkommende var For-
holdet vanskeligere. En meget stor Part af disse
Vogne er eldre Vogne med en Akselafstand paa
kun 3,66 m. Nu er man jo aldrig begejstret for
at seette noget nyt paa noget gammelt, og hertil
kommer, at storste Parten af disse eldre Vogne
ikke har saa steerk Undervogn, at de uden videre
kan beaere et Trykluftbremseudstyr. Nu er disse
Vogne ogsaa af andre Grunde langt fra tidssvaren-
de — en Godsvogn med under 4,5 m Akselafstand
horer ikke Nutiden til — og en almindelig Forny-
else af den eldste Del af Godsvognsparken maatte
derfor forudses og er jo ogsaa nu begyndt — jeg
behover blot at nevne de nye IA-, IAK-, HD- og
PB-Vogne. I Dag leveres en ny Godsvogn ikke uden
Trykluftbremse, og vi har saaledes gennem Ny-
anskaffelser faaet Antallet af Godsvogne med Tryk-
luftbremse foreget og er derved kommet boit fra
Spergsmaalet om Anbringelse af Trykluftbremse paa
de gamle Godsvogne.

At Trykluftbremsen vilde komme, og at den og-
saa vilde aflgse Vakuumbremsen, har leenge veret
forudset. I flere Aar er nye Vogne derfor leveret
med Trykluftbremse — jeg behgver bare at neevne
CR-Vognene. De kan maaske sporge, hvorfor Tryk-
luftbremsen da ikke er indfert allerede for leengere
Tid siden, men jeg vil da bede Dem tenke paa,
hvad det maa koste at forsyne de mange Vogne
og ikke mindst Lokomotiver med Trykluftbremse-
udstyr. Har det maaske varet leenge, inden vi fik
vore Godstog luftbremset, kan vi til Gengeeld glee-
de os over nu paa vore Vogne at have den mest

moderne Trykluftbremse, der overhovedet findes —

Hildebrand-Knorr Bremsen — og saaledes vere ble-
vet sparet for de med eldre Systemer beheeftede
Ulemper. Saa leenge Trykluftbremsen kun fandtes 1
sin Grundform som Persontogsbremse, var der in-
gen Grund for os til at lade den aflese Vakuum-
bremsen, men anderledes blev det, da der blev
Tale om en Luftbremse til lange Godstog. Hverken
Vakuumbremsen eller P-Bremsen kan bruges her;
de vilde give en alt for pludselig Opbremsning med
deraf folgende Ryk og Sted, Spreengning af Koblin-
ger og @deleeggelse af Gods, ogsaa fordi der i
lange Tog vilde hengaa nogen Tid, inden Brems-
ningen forplantede sig gennem hele Toget. Her maa
en blidere Bremsning til, og det er det, der opnaas
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ved den saakaldte langsomvirkende Trykluftbremse,
Godstogsbremsen.

Ved Godstogsbremsen — eller kortere G-Brem-
sen — er Styreventilen saaledes indrettet, at der
ved en Bremsning til at begynde med kun slipper
en mindre Meengde Trykluft ind i Bremsecylindren,
og forst efter ca. 60 Sekunders Forlgb opnaas der
fuldt Bremsetryk. Nu er Forholdet jo imidlertid det,
at en Del Godsvogne ogsaa skal kunne benyttes i
Persontog, ligesom Personvogne gerne skulde kunne
sendes bl. a. til Veerksted med Godstog. Saadanne
Vognes Bremser maa derfor kunde benyttes baade
som G-Bremse og P-Bremse. Dette opnaas ved at
paamontere en Styreventil, som ved Hjeelp af et
seerligt Haandtag kan stilles enten i P-Stilling eller
G-Stilling. Dette Haandtag har rundt Hoved, og er
det forholdsvis nymalet, er det gult. Dette er det
veerd at leegge Meerke til, for saadan er det ogsaa
paa udenlandske Vogne. Trykluftbremsen har nem-
lig bl. a. sin store Force deri, at den er international.
Der findes ganske vist forskellige Fabrikata, men
de skal alle for at blive anerkendt opfylde visse
Betingelser og kan derfor altid arbejde sammen.
Bremsekoblingerne paa 2 Vogne med Trykluft kan
altid kobles sammen, selv om den ene Vogn er
fra Rumanien og den anden dansk, og G/P-Om-
stilleren har som naevnt altid rundt Hoved, og kan
man ikke tyde de Bogstaver, der angiver G- hen-
holdsvis P-Stillingen, er det det samme, for G er
altid til venstre og P til hejre — vel at merke
tnder Forudsaetning af, at Omstilleren ikke tillige
kan sattes paa S, for saa er P-Stillingen i Midten
og S-Stillingen til hgjre; men altsaa altid den lang-
somst virkende Bremsestilling til venstre og den
hurtigste til hojre. Staar Haandtaget paa S, virker
Bremsen som S-Bremse. S-Bremsen er en hurtig-
virkende Bremse ligesom P-Bremsen, men den har
den Fordel, at den bremser kraftigere ved store
Hastigheder og derfor er seerlig anvendelig i hurtig-
kogrende Tog. Ved lavere Hastigheder virker den
som P-Bremse. Den storre Virkning, S-Bremsen giver,
maa. der derfor kun regnes med ved stgrre Hastig-
heder, og Bestemmelsen om, at der, naar S-Brem-
sen anvendes, mindst skal regnes med Bremse-
procenter svarende til en Hastighed paa 100 km/T.,
er altsaa ret naturlig.

Skal m@an op paa meget store Kerehastigheder,
anvendes en ved store Hastigheder endnu kraftigere
virkende Trykluftbremse — den saakaldte SS-Brem-
se. Denne Bremseart findes dog ikke paa danske
Vogne. i

Nu er det jo ikke alle Vogne, der er forsynet
med G/P- eller G/P/S-Omstiller. De fleste Godsvogne
har kun G-Bremse, og af Personvognene er det kun
de nyeste Staalvogne, der har S-Bremse (med Om-
stilling til P og G). Visse Personvogne, navnlig
Motorbivogne, har endda kun P-Bremse uden Om-
stilling til G. Det har derfor maattet forudses, at
der i samme Tog kan blive Brug for at anvende
flere Bremsearter, og, som De ved, er der givet

Regler herfor i Sikkerhedsreglementet. Den seerlig
hurtigvirkende S-Bremse og den langsomvirkende
G-Bremse maa ikke anvendes sammen og kan —
allerede af den Grund, at S-Bremsen kun anvendes
ved Hastigheder over 80 km/T. og G-Bremsen aldrig
ved storre Hastigheder end 80 km/T. — heller ikke
forekomme i samme Tog. Det, der hyppigst kan
komme paa Tale, er en Kombination af P-Bremsen
og G-Bremsen; men her maa der nedvendigvis kree-
ves nogen Forsigtighed. Teenker man sig nemlig,
at der i et langt g-bremset Godstog findes en enkelt
P-Bremse, vil man let, naar man erindrer sig disse
2 Bremsearters forskellige Bremsemaade, kunde
forestille sig, hvad der vilde ske ved en Brems-
ning. P-Bremsen vil straks treede i Virksomhed,
medens G-Bremserne ferst noget efter vil tage fat.
Den p-bremsede Vogn vilde saaledes komme ud
for en meget ublid Medfart, og Spreengning af Treek-
stang og Koblinger vil let blive Falgen. I et g-brem-
set Tog maa derfor ikke findes Vogne, der bremses
ved P-Bremsen, medmindre disse Vogne lgber
umiddelbart op til Lokomotivet. I saa Fald vil de
nemlig udgere en Bremseenhed sammen med Lo-
komotivet paa samme Maade som de vakuumbrem-
sede Vogne i skruebremsede Tog.

Mindre Risiko er der ved at bruge G-Bremsen i
et ellers p-bremset Tog; derfor kan ogsaa indtil /s
af Bremseveegten i et p-bremset Tog hidrere fra
G-Bremsen.

En Kombination af forskellige Bremsearter, som
ogsaa blev indfert sammen med de nye Bestem-
melser, er G-Bremsen —+ Skruebremsen. Da de nye
Regler om Trykluftbremsen blev indfert, maatte det
forudses, at der i et ellers trykluftbremset Tog kun-
de blive for faa Bremsevogne. Skruebremsen herer
ligesom G-Bremsen til de saakaldte langsomvirkende
Bremser, og Kombinationen er derfor ikke unaturlig.
Skruebremsen kan supplere G-Bremsen hvor som
helst i Toget. Man kan derfor meget vel teenke sig,
at alle Trykluftbremserne er samlet bag i Toget og
Skruebremserne fori, ligesom ogsaa det modsatte
kan forekomme, og Skruebremsen kan ogsaa be-
nyttes i et g-bremset Tog, hvor Trykluftbremsen
alene i og for sig giver tilstreekkelig Bremsevagt,
men hvor der enten er for mange Aksler mellem
Bremsevognene indbyrdes eller for mange ikke-
bremsede Aksler efter sidste luftbremsede Vogn.

Saa snart Trykluftbremsen anvendes i et Tog,
er Toget trykluftbremset og skal bremseberegnes
efter Vaegt; dette geelder altsaa ogsaa, selv om man
teenker sig, at kun den forreste Vogn i Toget er
forsynet med virksom Trykluftbremse. De indtil 4
luftbremsede Aksler, der helst skal veere op til
Lokomotivet i et skruebremset Tog, maa derfor ned-
vendigvis altid hidrere fra Vakuumbremsen — al-
drig fra Trykluftbremsen.

. At det tager nogen Tid for et Lokomotiv at op-
lade et langt Godstog med Trykluft, er indlysende.
Derfor geelder det om at paabegynde Opladningen
snarest muligt. Optages der Vogne paa en Mellem-
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station, venter man ikke med at oplade Vognene,
til de er indsat i Toget — nej, saa snart Lokomo-
tivet er gaaet til Vognene paa Leessesporet, sam-
les Koblingerne, og Opladningen begynder. Vognene
vil da veere opladet, naar de sammen med Lokomo-
tivet kommer over til Togstammen, og Bremsepre-
ven kan straks paabegyndes.

Naar Trykluftbremsen paa en Vogn en Gang er
indstillet, vil den med fuld Bremsning altid gve et
bestemt Tryk paa Bremseklodserne, Dette Tryk kal-
des Bremseveegt og udtrykkes i Tons. Trykket skal
helst veere storst muligt, men maa paa den anden
Side ikke veere saa stort, at Hjulene kommer til
at sleebe, selv om Vognen er tom. Bliver Vognen
nu lesset, saa at Bruttoveegten foreges, vil Bremse-
klodsernes Tryk paa Hjulene ogsaa kunde foreges,
uden at Hjulene sleeber, og det er det, man opnaar
ved Hjeelp af Lastvekslen. Godsvogne med eldre
Trykluftbremsesystem har ikke Lastveksel, men
bremser derfor heller ikke kraftigere, naar de er
leesset, end naar de er tomme. Det helt ideelle vilde
selviglgelig veere, om Bremseveegten kunde foroges
i samme Omfang som Bruttoveegten og helst auto-
matisk, og saadanne Systemer findes ogsaa, men de
virker ikke tilfredsstillende, og den manuelt ind-
stillelige Lastveksel foretreekkes derfor. Den har —
som De alle ved — de 2 Stillinger tom og leaesset,
men maa ikke komme paa leesset, for Bruttoveegten
naar op paa en vis Sterrelse — den saakaldte Om-
stillingsveegt. Stilles den paa ,laesset” ved mindre
Bruttoveegt, vil Trykket paa Bremseklodserne faa
Hjulene til at sleebe. Her er det derfor ngdvendigt
altid at regne med den faktiske Bruttoveegt og ikke
en anslaaet Vognveaegt. Ved Vogne med Stykgods,
med levende Dyr og ved Kompletteringsvogne maa
Lastvekslen altid staa paa ,tom”, d.v.s. til venstre,
og saadan bgr Lastvekslen i evrigt altid staa, hvis
der er nogen som helst Tvivl om Bruttoveegt og
Omstillingsveegt.

Det sker der nemlig intet ved, naar Opgerelse
af et Togs Bremseveaegt foretages, som den skal,
nemlig ikke kontormeessigt, men ved direkte Af-
leesning paa Vognene, Paa Person-, Post- og Rejse-
godsvogne er ikke anbragt Bremseveegtskilt; Brem-
seveegten maa her tages fra Tjenestekoreplanen —
hvis den da ikke kan huskes udenad, og det er
slet ikke saa vanskeligt, naar det drejer sig om
P-Bremsevegten, for den er nemlig lig Vognveegten.
Vognenes G-Bremseveegt og S-Bremseveaegt er la-
vere henholdsvis hgjere end P-Bremseveegten, idet
Forholdet omtrent er det, at P-Bremseveegten er —
100 pCt., S-Bremsevaegten — 125 pCt. og G-Bremse-
veegten — 80 pCt. af Vognvagten.

Naar vi ved Trykluftbremsen stadig taler om
Bremseveegt i Forhold til Vognveegt og derved til
Togveegt, er det naturligt, at Bremseberegningen
foretages efter Veegt og ikke som tidligere efter
Aksler. Naar man i det hele taget tidligere har be-
nyttet Akselberegningen, var det ikke, fordi man
ikke var klar over, at Bremseberegning efter Veegt

vilde veere Nr. 1, men fordi Akselberegningen var
lettere og ogsaa forsvarlig, saa leenge Vognene stort
set alle var af samme Storrelse. Tilkomsten af nye
og stadig sterre Vogne gjorde det dog mere og
mere klart, at Akselberegning ikke lod sig opret-
holde, og naar man ikke allerede tidligere var gaaet
over til Vagtberegning, skyldtes det, at man mente
at burde afvente Trykluftbremsens Indferelse. Aar-
sagen til, at man stadig har bevaret Akselbereg-
ning for vakuumbremsede og skruebremsede Tog,
er alene den, at man mente at skabe en lettere
Overgang derved, at Personalet fgrst efterhaanden,
samtidig med, at den paageldende Straeknings Tog
blev trykluftbremset, skulde gaa over til at anvende
de nye Regler.

Hver enkelt trykluftbremset Vogn har som nevnt
en ganske bestemt Bremseverdi, og man kan der-
for meget noje udfinde et trykluftbremset Togs
Bremseevne.

Den for Akselberegning galdende Bremsetabel,
der har ret store Intervaller mellem de forskellige
Hastigheder og Fald, lod sig derfor ikke paa til-
fredsstillende Maade anvende ved Veegtberegning.
Man besluttede sig til at opstille helt nye Bremse-
tabeller for trykluftbremsede Tog, baseret paa Prove-
korsler, nemlig een Bremsetabel for Tog med hur-
tigvirkende Bremse, d.v.s. s- og p-bremsede Tog,
og en for Tog med langsomvirkende Bremse, d. v.s.
g-bremsede Tog — men saa findes der ogsaa en
Bremsetabel for Motortog, vil De sige — ja, og
den skylder sin Eksistens folgende, som ogsaa blev
dokumenteret ved Prevekerslerne: Lokomotivets
egen Bremseevne er vidt forskellig fra Vognenes
Bremseevne. Ved lavere Hastigheder bremser Lo-
komotivet godt og giver et ikke ringe Bremseover-
skud. Ved store Hastigheder bliver Forholdet noget
helt andet, her maa Vognene holde Lokomotivet.
Dette kan man selviglgelig ordne ved at indregne
Lokomotivets Vaegt og Bremseveegt i Togets Vegt
og Bremseveegt, saaledes som f. Eks. Tysk Rigsbane
gor det, men vi foretrak som hidtil at holde Loko-
motivet uden for, og i Stedet tage forngdent Hen-

'syn til Lokomotivets Bremseevne ved Fastseettelse

af Bremseprocenten. En Motorvogn har det ikke
som et Lokomotiv, den bremser som en Vogn. De
vil altsaa forstaa, at man ved lavere Hastigheder
kan nejes med mindre Bremseveegt i et Tog, der
fremfores af Lokomotiv, end i et Tog, der fremfgres
af Motorvogn, medens man omvendt i et Tog med
stor Hastighed skal have sterre Bremseveegt i et
Lokomotivtog end i et Motortog. — Dette vil ogsaa
tydeligt ses, hvis Bremsetavle P sammenholdes med
Bremsetavle M.

Medens vi taler om Bremsetavler, vil jeg ogsaa
lige gore opmeerksom paa Forskellen mellem Brem-
setavle P og Bremsetavle G. Da Bremsetavle G
geelder for Tog, der bremses ved den langsomvir-
kende Trykluftbremse, maa den kreve noget hojere
Bremseprocenter end Bremsetavle P. Et Tog, f. Eks.
et Ilgodstog, der kerer 80 km/T. og vejer 300 Tons,
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skal, naar det er g-bremset, fra Kgbenhavn til Kor-
sor have en Bremseveegt paa 135 Tons, medens det,
hvis det er p-bremset, kan klare sig med en Bremse-
veaegt paa 126 Tons, og da en Vogn med G/P-Bremse
har steorre Bremseveegt i Stilling P end i Stilling G —
en EH-Vogn giver saaledes 14 Tons Bremseveegt,
naar den bruges som P-Bremse, og kun 11 Tons,
naar den bruges som G-Bremse — kan det godt
til Tider veere formaalstjenligt at lade et Ilgodstog
veere p-bremset. Betingelsen herfor er dog selv-
folgelig, at Vognene har G/P-Bremse og ikke G-
Bremse alene, og det kan det maaske knibe lidt
med forelgbig. Hvorvidt en bestaaende Godsvogn
skal forsynes med baade G- og P-Bremse eller kun
med G-Bremse alene, maa afhenge af Forholdene —
i forste Reekke naturligvis, om Vognen i ovrigt egner
sig til Leb i Persontog. For nye Vogne er Reglen
den, at alle lukkede Godsvogne leveres med G/P-
Bremse, alle aabne Vogne, der ikke i Almindelighed
kommer til Leb i Persontog, kun med G-Bremse.

Tidligere var det saaledes, at der paa en Stig-
ning kreevedes samme Afbremsning som paa mod-
svarende Fald. Dette maatte anses for urimeligt;
paa Stigninger maa det veere tilstreekkeligt at have
en saadan Afbremsning, at Toget, hvis det keorer i
Staa, dels kan hindres i at glide tilbage, dels kan
fores tilbage med steerkt reduceret Hastighed. For
trykluftbremsede Tog er derfor indfert den Bestem-
melse, at Bremseveegten paa Stigninger hverken
maa veere mindre end den, der er foreskrevet paa
vandret Bane, eller mindre end den, der er fore-
skrevet for Tog over samme Streekning i modsat
Koreretning med Maksimalhastighed 15 km/T. Denne
Bestemmelse findes dog kun i Politireglementet.
Til daglig klarer vi os paa den Maade, at Stignin-
ger i Tjenestekereplanen betegnes med Faldtal 0,
og i de Tilfeelde, hvor den paageeldende Bestem-
melse kraever stgrre Bremseprocent end foreskrevet
for Faldtal 0, nevnes udtrykkeligt, hvilken laveste
Bremseprocent, der maa anvendes. Det faar iovrigt
kun Betydning ved lavere Korehastigheder og paa
Streekninger med sterre Faldtal end 10.

De vil sikkert have forstaaet, at Trykluftbrem-
sen er et meget fintmaerkende og nejagtigt virkende
Instrument, og den virkelige Bremsekraft i et tryk-
Juftbremset Tog kan da ogsaa fastleegges meget
nojagtigt. Dette er der taget Hensyn til ved Fast-
sattelse af Bremseprocenter m.v., men det krever
paa den anden Side, at Togenes Bremseveaegt og
Togveegt opgeres med Nojagtighed. Derfor duer den
tidligere kontormeessige Opgorelse af Togene ikke
mere, Togene maa opgeres paa Stedet, d.v.s. at
Vognlisten maa skrives direkte efter Vognenes An-
givelse, eller paa Grundlag af en Vognbog, der er
fort paa denne Maade. Derfor blev Vognbegerne
forsynet med Rubrikker til Angivelse af Vognvegt
og Bremseveagt, og vi havde herefter regnet med
at kunne benytte Vognlister efter de hidtidige Men-
stre. Disse Vognlister har dog vist sig mindre eg-
nede, hvad der i og for sig ikke er til at undre sig

over, for de ligner slet ikke dem, der bruges af
andre Landes Baner. Vi foretager nu Forseg med
en Vognliste svarende til den ved svenske Stats-
baner benyttede. Helt vel er denne nye Vognliste ik-
ke blevet modtaget, men hvornaar bliver noget nyt
det; efterhaanden har den imidlertid arbejdet sig
ind paa de Streekninger, hvor den startedes, og den
arbejder sig stadig stet frem paa andre Sireekninger.
Maaske maa den nye Ordning @ndres noget; men
det er ellers mit Indtryk, at den inden alt for lang
Tid overalt vil aflese den nuveerende. Men hvad
enten der bruges den ene eller anden Ordning, maa
Togets Opgorelse altsaa veere absolut nejagtig.
Opgorelsen af et trykluftbremset Togs Togveegt og
Bremseveegt er en ikke uveasentlig Gren af Sikker-
hedstjenesten, og som al anden Sikkerhedstjeneste
paa en Station, maa Ansvaret for dens preecise
Udferelse hvile paa Stationsbestyreren, d.v.s. han
eller hun maa bare Ansvaret for, at der til dette
Arbejde som til andre Sikkerhedsarbejder anvendes
tilstreekkelig kvalificeret og paalideligt Personale —
og Stationerne kan ikke her skyde sig ind under,
at Togfereren i Henhold til Sikkerhedsreglementets
§ 21 har Ansvaret for, at den foreskrevne Bremse-
veegt er til Stede; ifelge SR § 17 kan Togfereren
nemlig i den Henseende stole paa Meldinger fra
andre Tjenestemand, og Vognlisten er i hoj Grad
en saadan Melding.

Jeg ved godt, at Arbejdet til Tider vanskelig-
gores af utydelige Kridtpaaskrifter paa Godsvogne-
ne, men derfor er det ogsaa besluttet at lade Paa-
skrifttavlerne aflgse af Seddelskabe. De har sikkert
lagt Mearke til, at alle nye Vogne har saadanne
smaa Skabe, og saa snart Materialesituationen til-
lader det, vil der ogsaa paa de gvrige Godsvogne
blive anbragt Seddelskabe.

Udregning af Bremseprocent og dermed af Tog-
hastighed er ogsaa noget besveerligt, vil De maa-
ske sige. Jeg kan da i den Forbindelse nevne, at
der nu vil blive udgivet en Regnetavle, ved Hjaelp
af hvilken det vil veere muligt hurtigt at beregne
Toghastigheden, naar Togvaegt, Bremsevagt og Fald-
tal kendes.

Trykluftbremsens Ibrugtagning til Bremsning af
Godstog maatte nedvendigvis kreeve en omfattende
Vejledn’in\g af Personalet. Fra Distrikternes Side er
der gjort, gores der stadig, et stort Arbejde i den
Henseende, paa Jernbaneskolen faar Personalet
ogsaa en grundig Undervisning i Trykluftbremsens
Brug. Til Brug herved har Statsbanernes Reklame-
veesen optaget en Reekke instruktive Lysbilleder og
en Film, som jeg synes er aldeles udmeerket, og
som De nu snart selv faar Lejlighed til at bedemme.
Lysbillederne benyttes un'agr selve Undervisningen.
— Filmen er neermest beregnet vist efter Under-
visningen for at give Deltagerne.et samlet Blik over
Arbejdet med Trykluftbremsen frasStart til Slutning.
Den er forsynet med vejledende Tekster, men led-
sages, f. Eks. naar den vises paa Jernbaneskolen,
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