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AUTOMATISK INDSTILLING AF 
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AUTOMATISK INDSTILLING AF BREMSEKLODSAFSTAND. 
Af Ingeniør, Cand. polyt. P. N. M. Clausen. 

l dette Tidsskrifts Nr. 9 blev det i Artiklen ,Trykluftbremser · 
nes Anvendelse paa :Motorvogne« ganske kort nævnt, hvorledes 
Brenlsetøjet almindeligvis anbringes paa Jernbanevogne, og hvil
ken Betydning det har dels for Sikker'heden og dels for 0kono· 
mien saavel i AnslwfTelse sonl med det daglige Kraftforbrug af 
holde Bremseklodsernes Afstand fra Hjulringene JBandagemej 
konstant; denne Afstand vil jo forøges efterhaanden som Bremse
klodser og Hjulri,nge slides, hvilket man modvirker enten ved 
periodisk Indstilling, der foretages .af Personalet, eller automatisk 
ad mekanisk Vej. 

r det efterfølgende gives en Udvikling Hf de Forhold og de 
J\ræfter, man har haft at arbejde med og tage Hensyn til for at 
løse den Opgave, som denne Artikel handler om. 

Indtil for faa Anr siden er denne Indstilling udelukkende bleven 
foretaget periodisk af Personnlet, idet man har foreskrevet en 
mindste og største Slaglængde for Stemplerne i Bremsecylindrene, 
hvorefter Personalet saa forkorter een eller flere af Bremsestæn· 
gerne og derved sørger for, at Slaglængden stadig bliver inden for 
disse Grænser. Saadanne Indstillinger koster selvfølgelig Penge, og 
for at de ikke skal blive for hyppige, vælger man naturligvis oven
nævnte Grænser saa store som mulig; for Vacuumcylindre kan ' 
man almindeligvis regne med en Variation af Slaglængden fra 
50 mm til 180 mm, og for almindelige Trykluftcylindre fra 100 
mm til 200 mm. 

Der vil saaledes i Almindelighed være meget stor Forskel pan 
Bremsecylindrenes Slaglængde paa de forskellige Vogne isanlme 
Togstamme og dermed ogsaa meget stor Forskel i Vognenes Af
bremsning, hvilket gnar ud over Sikkerheden , idet Vogne med 
nyligt indstillede BreJllser ved haard Bremsning meget let kommer 
til at »køre i Slæde«, og mister en væsentlig Del af Bremsekraften, 
medens de Vogne, der trænger til BremseindstilIing, bremser for 
lidt paa Grund af Bremsestemplets store Slaglængde. Fig. 19 
Side 305 i ovennævnte Artikel viser, hvor grelt Forholdene stiller 
sig for en almindelig Eetkammer Trykluftbremse, særlig ved de 
mindre Bremsetryk, der er de almindeligste. For Eks. giver en 
Trykformindskelse paa 0,8 at i den gennemgaaende llremseled-
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nIng Bremsetryk paa henholdsvis 3,9 at. ved 100 mm Stempel
vandrin'g og 1,9 at. ved 200 mm Stempelvandring; men Forskellen 
i Vognenes Bremseevne bliver meget større, end hvad der svarer 
til Forskellen i disse Bremsetryk, hvis det samtidig indtræffer, at 
den Vogn med det lille Bremsetryk (stor Slaglængde) er en tungt 
lf:esset Vogn . medens den anden maaske er fom . . Det her frem· 
dragne Forhold har jo sikkert en meget betydelig Indflydels(! 
paa den stødfri Bremsning af lange Godstog og derllled ogsaa 
paa Hastigheden for deres , Fremførse!. 

For en Jernbanenlotorvogn, der ikke har automatisk Bremse
klodsindstilling, kan man af ovenstaaende Eksempel drage føl
gende Slutning: Ved 200 mm Slaglængde forbruger Bremsecy
lindren dobbelt saa megen Luft som ved 100 mm Slaglængde, 
for at opnaa samme Bremsekraft , og da Bremsning iværksættes 
yed . at lukke Luft ud af den gennemgaaende Bremseledning, 
kommer hertil en meget betydelig Forskel i Lufttabet i denne Led
ning. Disse Ulemper undgaas, hvis Vognen forsynes med en 
Bremseregulatol', der kompenserer for Slidet, efterhaanden som 
det opstaar. . 

Indførelse af automatisk Bremseregulatol' betyder endvidere, at 
Inan kan formindske Brernsecylindrenes Dimensioner, altsaa yder
ligere formindsket Kraftforbrug og formindskede Anskaffelses
udgifter, idet den Del af Slaglængden, der er nødvendig af Hen
sin til Slidet, og som sætter en Grænse for Størrelsen af Udveks
lingsforholdet mellem Bremsestemlllets og Bremseklodsernes Be
vægelse, nu bliver overflødig. Bremsestemplets Bevægelse bliver 
altsaa kun afhængig af Bremseklodsafstanden og Bremsetøjets 
Elastici tet, og derfor kan ovennævnte Udvekslingsforhold gøres 
betydelig større, hvilket altsa a vil sige, at Bremsecylinderen kan 
gøres mindre. I man ge Tilfælde vil Prisreduktionen paa Brem
secylinderen dække Udgiften til Regulatoren. 

Naar Bremsetøjets Indst illin g foretages periodisk for Haanden, 
og Bremseklodserne normalt er anbragt noget under Hjulenes 
Centrum, kan man under visse Forhold risikere at miste Bremse
kraften helt ener delvis paa tungtlæssede Personvogne. Ved 
Bremseprøven paa Togudgangsstationen er Vognene som Regel 
tomme og Slaglængden ikke større end max. tilladt ; men hvis 
Vognen overlæsses under Kørslen, f. Eks. Sommersøndage, vil 
Belastningen paa Vognens Fjedre bevirke, at Bremseklodserne 
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kommer endnu længere ned under Hjulenes Centrum, hvil"et vil 
sige, at BremseklodsaCstanden bliver større og dermed ogsaa Stem
pelvandringen i Bremsecylinderen. Det vil saaledes kunne ske, 

Fig. 1. 

I ! , , , . 

I 

J[ 
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at Bremsestemplet naar Bunden 
(eller Dækslet) af Cylinderen, hvor
ved Bremsekraften selvfølgelig syæk
kes eller maaske helt forsvinder. 

Fig. 1 viser, hvilke Forhold der 
er bestemmende for Størrelsen af 
Slaglængden i Bremsecylinderen. 
Det øverste Billede viser Bremse
cylinderen helt ude af Funktion 
(altsaa Bremsen løs), og Bremse
klodsen befinder sig i sin normale 
Afstand fra Hjulet. Det andet Bil
lede viser Stempel vandringen A, 
naar Bremseklodsen trækkes ind 
til Hjulet, og det tredje viser samme 
Forhold, naar Vognen belæsses. 
Det fjerde Billede viser Forholdene 
naar Bremsekraften naar sit Maxi
mum; Elasticiteten i Bremsestæn
gerne vil da tillade en yderligere 
Bevægelse af Bremsestemplet, som 
i Praksis kan variere fra 25-60 mm. 

Endelig viser det · femte Billede 
Forholdene, naar Bremseklods og 
Hjulring er slidt. 

De Fordringer, der maa stilles 
til et automatisk Bremseindstil
lingsapparat bliver altsaa følgende: 

1) Den skal stadig forkorte een 
eller flere Bremsestænger i Over
ensstemmelse med Slidet paa Brem
seklodser og Hjulringe, saaledes at 

Stempel vandringen z ikke fremkommer. 
2) Stempelyandringen y maa ikke kuune indvirke paa Indstil

lingsapparatet , da denne Størrelse er afhængig af Bremstrykkets 
Størrelse og kan altsaa variere Cra O til sit Maximum. 
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TYP ,A. 

TYP ,B. 

Fig. 2. 

Bevægelsen x kun mun praktisk talt skarre sig uf med ved at 
konstruere Bremsetøjet, saaledes at Bremseklodserne 'ved tom 
Vogn er lige san meget over Hjulenes Centrer, som de er under, 
naar Vognen er læsset, men iøvrigt er Bevægelsen ved hver Brems
ning saa ringe pau den Regulator, der skal omtales i . det efterføl
gende, at det i Praksis er tilstrækkeligt at foretage en mindre 
Korrektion for dette Forhold, naar Klodsufstanden bestemmes, 
hvis' Bremseklodserne normalt ligger under Centrum. 

De ·her nævnte Fordele ved Anvendelse af Bremseregulatorer 
kan kort udtrykkes i følgende: 

1) Afhængigheden af PersQnalets Tilforladelighed med Hensyn 
. til Eftersyn og Indstilling af Bremsen falder bort, 

2) den gennemsnitlige Bremsevirkning forhøjes, og dermed 
bliver Bremsevejen kortere. 

3) Bremsecylindrenes Slaglængde er altid ens, og Bremsetryk
ket vokser eller uftager derfor ensartet pau alle Vogne i hele 
Toget, man undgaar derved, nt enkelte Vognes Hjul kører i Slæde 

" og slider Flader pau Hjulringene, og inan undguar skadelige 
Pa-avirkninger i Koblingerne_ 

4) Bremsens Manøvreevne bliver større. 
5) Formindsket Luftforbrug. 
6) Føreren føl er 'sig sikrere paa at huve den fornødne Bremse

kraft. 

, ;, -"::0 
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Fig. 3. 

I det efterfølgende forklares, hvorledes det svenske Firma A/B 
Bremsregulator har løst denne Opgave. 

Bremseregulatoren monteres enten i den ene Ende 'af en Træk· 
stang, FA-Apparater, eller den erstatter fuldstændigt en saadan 
Trækstang, FB-Apparater. 

Apparatet bestaar af selve Bremseregulatoren og en hermed 
forbunden B_evægelsesanordning. 

Bremseregulatoren forkortes automatisk efterhaanden som 
Hjulringe og Bremseklodser slides og pM en saadan Maade, ..lt 
Bremseklodsafstanden fra Hjulringen, (naar Bremsen er løst fuld
stændigt), forbliver uforandret. Bremseregulatorens Længde æn
dres ved, at den ene Halvdel , der ender i en Møtrik, Indstillings
møtriken 5 i Fig. 2, bevæges paa den anden Halvdel, der ender 
i en Skrue, Indstillingsskruen 4 i Fig. 2. 

Bevægelsesanordningen bevirker Indstillingsmøtrikens Drej
ning paa Indstillingsskruen, naar Bremsnin~ foretages. men kun 
saafremt Klodsafslanden er større end den ønskcM, og kun saa
længe Bremseklodserne ikke ligger an mod Hjulene. Ved Drej
ningen forkorles- Brelnseregulatoren en Ubetydelighed. Saasnart 
Bremseklodserne ligger fast an mod Hjulene, vil Spændingen i 
Brelusestængerne forøge Friktionen i Gevindet og forhindre en
hver Drejning af Møtriken 5 paa Skruen 4, saaledes at den Be
"ægelse af Bremsetøjet, som Elasticiteten i dette tillader, optages 
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af et eftergivende Organ i selve Bremseregulatoren ·og faar ikke 
nogen Indflydelse paa Indstillingen, hvilket netop vil sige, at Ind
stillingen kun bliver afhængig af Klodsernes Af~tand fra Hjulene, 
naar Bremsen er løst fuldstændigt. 

Bremseregulatorens Konstruktion. 
Der anvendes to Typer, nemlig : 
Type F A med et Trækstangsøje (anvendes her i Landet hoved

sagelig til4-akslede Vog-
ne med Vacuumbremse ~ . 
og til Vogne med Kunze V 
Knorr-Bremse). 

Type F B med Træk
stangsøje i begge Ender 
(anvendes hovedsagelig 
til 2- og 3-akslede Vogne 
med Vacuumbremse). 

Førstnævnte Type er
stalter en Del af en Træk
stang, medens sidstnævn
te erstatter hele Træk-
stangen. 

Bremseregul.toren be
staar som allerede nævnt 
foruden af Indstillings

Fig. 4. 

·skrue og Møtrik tillige af det eftergivende Organ , d. v .. s. 
en Friktionskobling med Palmekanisme, Fig. 3 og 4, der ved 
Drejning tager lridstillingsmøtriken 5 med, saafremt Klodserne er 
løse, hvorimod P airingen 87 glider mellem Friktionsskiverne 86 
og 94 uden at tage 5 med, saafremt Klodserne ligger an mod 
Hjulene. . 

Friktionskoblingens Konstruktion er følgende: Friktionsskiven 
94 Fig. 3 er ved en Nagle tværs igennem Tappen 3 nittet fast 
paa denne. 194 findes 2 diametralt modsatte Udskæringer (Ud
fræsninger ), hvoraf den ene ses tydeligt i Fig. 4. To tilsvarende 
Knaster paa Friktionsskiven 86 griber herind i, saaledes at denne 
ikke kan dreje sig om Akslen , men kun forskyde sig paalangs 
heraf. Pairingen 87 fastklemmes mellem Friktionsskiverne 91 
og 86 paa Grund af Fjedren 97's Tryk, der ved Hjælp af Møtri-

· l , 
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Fig. 5. 

ken 96 er saaledes afpasset, at Friktionen er tilstrækkelig tiI at 
tage hele Friktionskoblingen og Indstillingsmøtriken 5 med rundt, 
naar PaIringen drejes, men kun saalænge Klodserne ikke ligger 
an mod Hjulene. 

Forskruningen 72 og Stopringen 73 tjener til at fastholde Tap
pen 3 i Trækstangsøjet 26 i Fig. 2 og 3. Stopringen 73 er 
skruet paa Tappen 3 og sikret ved Naglen 99 tværs igennem 
denne, saaledes at Tappen 3 frit kan dreje sig i Forhold til 
Trækstangsøjet. Den anden Ende af Akslen 3 er ligeledes for
synet med Gevind, hvorved Røret 15 Fig. 2 fastskrues og sikres 
ved Laasebolten 76, der i hyer Ende har et lille Hul beregnet til 
Plombering for at kunne forhindre uvedkor6mende i, uden at det 
kan ses, at . adskille Apparatet. Da Friktionsskiver og Palring 
skal være vel smurte med Fedt, er de indkapslede i et Støbe
jernshus, der er sammenskruet af to Halvdele 83 og 84, og som 
tillige tjener som Beyægelsesarm for Palen 91, der er indbygget 
i 83 paa Tappen 100. 

83 bærer endvidere Krumtappen 9, der ved Hjælp af det lille 
Korsled 70 og en Rundjernsstang 60, Fig. 6 og 7, er i Forbin
delse med Bevægelsesanordningens Kulisse 57 Fig. 5, 6 og 7. 

Huset 83-84 drejer sig om to Tappe, der dannes af Ansaiser 
paa Enden af 15 og 72. 

Bevægelsesanordningens [(onstmIetion. 
Anordningen bestaar af en Kulisse 57 Fig. 5, 6 og 7, hvori to 

Ruller 65 og 66 bevæger sig med konstant Afstand, og endvidere 
af tilhørende Pastspændings- og Forhindelsesstænger. 
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Rullerne holdes indbyrdes j uforandret Afstand ved Hjælp af 
Fladjernsstykkerne 59. Rullen 65 er forbundet med Korsleddet 70 
(Fig. 3) ved Hjælp af den ombøjede Rundjernsstang 60. Kulissen 
monteres parallelt med Bremseregulatoren, saaledes at Rullen 65's 
Bevægelse i Kulissen kun bevirker en Drejning af Palmekanismen, 
naar Bevægelsen foregaar langs Kulissens skraa Flade. 

Fig. 7 viser Apparatets Anbringelse i Forbindelse med Tryk
luftsbremse. 

Bremseregulatorens Virkemaade. 
Under Bremsning (med Vacuum eller Trykluft) bevæger Rul

lerne 65 og 66 sig i Forhold til Kulissen 57 eller omvendt. Saa
længe 65 bevæger sig paa Kulissens lige Bane, overføres der ikke 
herved nogen Bevægelse til Regulatoren, denne begynder først at 
dreje sig, naar 65 bevæger sig paa Kulissens skraa Bane. Huset 
83----S4 Fig. 3 drejes tilligemed Palen 91 , og den tager Pairingen 
87 med rundt. 

Bremseregulatoren indstiller Klodsafstanden, saaledes at Klod
serne netop ligger an mod Hjulene, naar R ttllen 65 passerer Ind
stillingsmærket ved Kulissens skraa Bane. Afstanden mellem 
denne Stilling af Rullen 65 og den tilsvarende Stilling af Rullen, 
naar Bremsestemplet er helt i Bund, kaldes , A" og er kun 
a~hængig af Udvekslingsforholdet i Bremsestængerne og af den 
ønskede Klodsafsland. Naar dette Udvekslingsforholrl kaldes H, 
og Klodsafstanden s, saa er A = H, X s. 
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Saafremt Klodsafstanden er større end den ønskede, bevæger 
Rullen 65 sig et længere Stykke i Kulissen end Maalet . A •. 

Den sideværts Bevægelse, overføres til Krumtappen 9, førend 
Klodserne 'endnu berører Hjulene. Der er saaledes ingen Spæn
ding i Bremsestængerne og derfor heller ingen Modstand mod 
Drejning af Møtriken 5. Paa Grund af Friktionen mellem Pal
ringen 87 og begge Friktionsskiver drejes hele den rlrejelige Del 
af Bremseregulatoren,. og Indstillingsmøtriken 5 skrues et Stykke 
op paa In<!stillingsskruen 4, hvorved Klodsafstanden formindskes . 

Antages det derimod, at Klodsafstanden er den ønskede, vil, som 
ovenfor næ·vllt, Klodserne lægge sig an mod Hjulene, .saasnart 
Rullen 65 han bevæget sig Stykket .A.. Paa Grund af Elastici
teten i Bremsetøjet bevæger Rullen sig endnu et Stykke op ad 
Kulissens skraa Flade, og denne' Bevægelse overføres til Regula· 
toren; men da Bremseklodserne nu ligger an mod Hjulene, er 
der Spænding (Træk) i Bremseregulatoren med iilhørende Træk
stang og paa Grund heraf en saa stor Friktion i Gevindet paa 
Indstillingsskruen 4 og Møtriken 5, at Friktionen mellem Pal
ringen 87 og Friktionsskiverne 86 og 94 overvindes d. v. s. Frik-
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tionskoblins.en glider, og Bremseregulatoren arbejder altsaa ikke. 
Naar Bremsen løses, drejes Tappen 9 til modsat Side, og i denne 

Bevægelse deltager Huset 83-84 og Palen 91 , medens de øvrige 
Dele ikke deltager i den tilbagegaaende Drejning. 

Af Hensyn til hurtig Indstilling af Bremseregulatoren f. Eks. 
ved Udskiftning af Bremseklodser kan man som tidligere nævnt 
uden at forehi'ge nogen Adskillelse saavel forkorte som forlænge 
Bremseregulatoren ved at dreje Røret lå med Haandcn. Derved 
drejes ogsaa Friktionsskiverne 86 og 94, Pairingen 87 og Ind
stillingsmøtriken 5. 

Naar man drejer Røret 15 til den ene Side (f. Eks. mod Viserne 
paa et Ur, se Fig. 4) glider Palen 91 paa Palringens Tænder, og 
Bremseregulatoren forkortes. ' Hvis man vil dreje i modsat Ret
ning for at forlænge Bremseregulatoren, maa man først trække : 
i Ringen 52 og gennem Tappen 92 frigøre Palen for Pal
ringens Tænder. Naar man slipper Ringen 52, trykker Fjedren 
93 aller Palen an mod Tænderne og hindrer Drejningen, med 
mindre man tager saa haardt, at man overvinder. Friktionen mel
lem PaIringen . og Friktionsskiverne. 
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STOCKHOLM, OSLO, ' 

HELSINGFORS. 

AKTIESELSK A B . 

etableret 1854-. 

INGENI0R,AFDELINGEN .' 

K0BEN HAVN B, d . 
RAADHUSPLADSEN 37. 

An g .: S. A. E. Brenlse ~eg111 ·i to r. -----------------------------
Bilag: 

Til 

,,, 

GB1 BSKIDV ' H8: .32: "iGEB; : ~~N , 
D; iftsbas ty r er en, 
"I " l ' 8 1" ~d _..-::~ _ .~ - -- jq~ .!._---

l i, .' 

4 T·· n " ... .... 101""17 _ _ 4 ·, . . , vI : l L _ • .) .. , 

S. A. E. 

cg 



SOPHUS BERENDSEN Af.~_ G ~~b sko v Halsi n gs bqn e ~, 
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Drif tsbestyreren, 

) 

).-

S:~. ,'l "arn '111", P ll~"n~i ~K; ~ Js'"n',)ane" _ ~ J!" . ,_ ~ • _ . . •. _ , S t .,:,; ts- og 

S"ffi' A "- a,, ,' t -,t "1~df~ra ~ 
'" " ~., , " r. ~ I. ........ ' '-' _ ~, . ...... I. .. 

S ~ørg ~na~let h ~ r hidtil ho ve1 ~': g~11g h~ft Interesse for 

. m t 
P3.·~· aares LOgS ~Hr:1 er. 

In df:~ r~1 3en ~ f ~otorvogns , der jo al l e e r fo~synet med en 

aktllel t, 

v ed~~rende Anven1elsE ~r Tr-yk] :; rtbrE~s~r pep ~otorvogne. 

A)~ :ir 3. t'3ts .:;ri. ;; :::r meget oe3ke:i e n, og ~V; 0nteringen er fo -rhclds-

.vis en':<·~l , . o g n :i'_~ r JerLil kommer, '3. t Ar[.;n.r--1tet i!<ke ~{r?3v.e r n :;:;vne v :--,: r>ji~t 

Tilsyn eller P ~s ning og gIver for øget Økonomi og n3vnlig fc~øget 

t '::Oi' vi , 'l. t S"ø ,~ sm'l :llet ffi.'Hl. 'lære :ir Inter e .sse. 

Bt v5· iTlod t B.ger . en Uqderv·:)gn stegning vi sende Bt'eli ~ 8 eBy.stemet s !-1;nt Angj ;,:"81':: 

vov af Vognens V~gt og Ud o:..·.e':lsnl11g 3procent., hvore f te r vi gein1uden 

F'o i:b1n :-lende for D:::.nen s~.s.l f r emKomm e med Fo r sl qg og Til bud .. 

kostet" mellem Kr . 140 - 160. -- pr . Sæt, og 'it de r ved ek;r:llibre r e t 

~ . . , 


