Af andet nyt kan rent summarisk nsevnes:

Betegnelsen »S-bremsen« erstattes af »R-bremsenc, som
er den internationale betegnelse for den hurtigt og kraf-
tigt virkende trykluftbremse.

Reglerne for togs fremferelse som R-bremset, P-brem-
set eller G-bremset er sendret, og man bil bl a bemerke,

at tog, hvis hastighed overskrider 100 km/t, skal veere
R-bremset,

at tog med hastighed 85—100 km/t normalt skal vaere
P-bremset, og

at tog, hvis hastighed ikke overskrider 80 km/t, nor-
malt skal veere P-bremset eller G-bremset; hvilken af
disse to bremsearter der skal anvendes, afhanger
fremtidig bl a af, om toget er personferende eller
ikke-personferende, samt for ikke-personferende tog
om toget befordrer godsvogne eller ej.

Det er nu tilladt at anvende bremserne pa vogne med de
i SR § 19 omhandlede eksplosive stoffer — samt pa vog-
nene op til disse — safremt de pageeldende vogne har
metalgulv eller gnistbeskyttelsesplader, hvilket perso-
let i hvert enkelt tilfzelde mé se efter.

Mod tidligere tre bremsetavler findes der nu kun brem-
setavle I for R-bremsede og P-bremsede tog samt brem-
setavle II for G-bremsede tog. Disse bremsetavler an-
vendes uden hensyntagen til treekkraftens art.

Ogsa TIB rettes der i, idet der bl a optages oplysning om
vaegt og bremsevaegt for de enkelte lokomotiver.

ZEndringerne af sikkerhedsreglementets bremsebestem-
melser medferer ajourferinger ogsi af andre paragraffer, og
der udsendes saledes i alt 17 rettelsesblade til SR.

Det er velkendt, at der kan veere et ikke ringe besvar for-
bundet med at gere sig fortrolig med nye bestemmelser —
ogsa i et tilfeelde som dette, hvor sendringerne betyder en for-
enkling af instruktionsstoffet. Det er imidlertid vort hab, at
foranstaende gennemgang af de vigtigere sendringer kan lette
tilegnelsen af de nye bestemmelser.
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Nye bremsebestemmelser

Da jernbanerne begyndte deres virke, gjaldt anstrengel-
serne forst og fremmest at fa togene til at kere, og teknikerne
behovede derfor naeppe at ofre bremseproblemerne sterre in-
teresse. Det er imidlertid klart, at betingelsen for at kunne
kere hurtigt er, at man kan fa toget standset igen — eller sagt
med andre ord, at man har et effektivt bremsesystem.

Ved DSB har vi gennem &arene arbejdet med tre forskelli-
ge systemer til at bremse togene: Skruebremsen, vakuum-
bremsen og trykluftbremsen. Skruebremsen er det ferst an-
vendte system og benyttedes indtil begyndelsen af 1940-erne
ved fremferelsen af godstog, vakuumbremsen anvendtes fra
midten af 1880-erne ved fremforelsen af personferende tog
forspeendt damplokomotiv, medens trykluftbremsens anven-
delse indtil 1940 stort set var begreenset til kun at omfatte
motortog. I 1936 besluttede DSB sig imidlertid for den fuld-
steendige gennemferelse af trykluftbremsen, og i 1940 var
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man si vidt fremme med monteringsarbejderne, at godstoge-
ne i stor udstreekning kunne fremferes pa trykluft.

De bremsebestemmelser, vi i dag har i sikkerhedsregle-
mentet, er udformet i 1940 og er delt op i tre afsnit: A: Tryk-
luftbremsede tog, B: Vakuumbremsede tog og C: Skruebrem-
sede tog. Denne inddeling var helt naturlig pa et tidspunkt,
hvor alle tre systemer havde udbredt anvendelse. I dag har
denne inddeling af stoffet imidlertid ingen berettigelse. Va-
kuumbremsede tog findes ikke, og skruebremsede tog er en
sjeeldenhed. Der er derfor god grund til den sendring af brem-
sebestemmelserne i sikkerhedsreglementet og i tjenestekere-
planens indledende bemeerkninger (TIB), som nu foretages
med gyldighed fra kereplansskiftet den 26. maj 1963.

Vi vil gerne her fortelle om de vigtigste sendringer i
bremsebestemmelserne.

Lad os ferst nsevne, at alle tog fremtidig skal veere tryk-
luftbremset — andre bremsesystemer kan normalt ikke an-
vendes ved togfremforelse.

Med henblik pa det tilfeelde, at et togs trykluftbremse
skulle blive ubrugbar under togfremferelse, indeholder af-
snit B i § 17 dog bestemmelse om, at toget i sa fald skal vi-
derefores til naeste togfelgestation med forsigtighed og under
anvendelse af skruebremsen. Er det mere hensigtsmeessigt,
kan toget feres tilbage til den bagved liggende togfelgesta-
tion. Det kan méske veere nyttigt at understrege, at bestem-
melserne ikke ma anvendes for et tog, hvis trykluftbremse
bliver ubrugbar, medens toget befinder sig pa en togfelge-
station. Et sddant tog ma have fejlen ved trykluftbremsen af-
hjulpet, inden det afgar fra stationen.

En anden vigtig nyskabelse er, at lokomotivets bremse-
vaegt nu skal medtages ved beregning af et togs bremseveegt
og bremseprocent. Nar vi gr over til denne beregningsméde,
som ogsé benyttes ved flere udenlandske baner, f eks DB og
SJ, er det, fordi der herved opnds et mere sandt billede af
togets samlede bremseevne. Som bekendt er bremseprocen-
ten medbestemmende for togets hastighed og den mest ngj-
agtige beregningsmade derfor enskelig.

Et eksempel vil méaske bedst illustrere forskellen:

Har man et P-bremset tog bestdende af MY og 3 CC, vil
togveegten idag veere 111 tons, bremseveegten 111 tons og

bremseprocenten altsa 100. For et tog bestdende af MY og
10 CC vil bremseprocenten i dag ligeledes vere 100.

Efter de nye bestemmelser skal lokomotivets veegt og
bremseveaegt medregnes, og sd bliver togvaegten i ferste til-
feelde 110 + 111 tons = 221 tons, bremsevaegten 82 + 111
tons = 193 tons og bremseprocenten 87. I det andet tilfaelde
bliver bremseprocenten derimod 94 (togveegt 480 tons og
bremseveaegt 452 tons).

Togenes steorrelse angives som hidtil i antal aksler og an-
tal tons. Der sker ingen eendring ved beregning af akselan-
tallet — det betyder, at en motorvogns aksler medregnes i
akselantallet, et damp- eller motorlokomotivs aksler derimod
ikke. Hvad beregningen af togets sterrelse udtrykt i antal
tons angar, skal der arbejdes med to begreber, nemlig tog-
veegten og belastningen. Togvaegten er fremtidig den samlede
veaegt af treekkraft og vogne m v, og det er den veegt, der —
jf foran — skal anvendes ved beregning af bremseprocent.
Hvad belastningen er og anvendes til, skal her forklares. Som
bekendt er i tjenestekereplanerne i hovedet under tognum-
meret anfert betegnelser som MY 1000, MX 600, S 300, MO
185. Betegnelserne angiver den lokomotiv- eller motorvogns-
type og den belastning, hvorefter togets kereplan er beregnet.
For tog fremfert af motorvogn medregnes dennes vaegt i be-
lastningen, der altsa for motortog er den samme som togvaeg-
ten. For andre tog er belastningen lig togveegten med fradrag
af treekkraftens veegt. Det betyder, at belastningen svarer til
det, vi hidtil forstod ved togveegten. Havde vi ikke indfert
det nye begreb, belastningen, skulle treekketabeller, kore-
tidstabeller m v have veret sendret.

Ved den videre gennemgang af de nye bestemmelser skal
gores opmerksom pa, at der nu er mulighed for at fremfore
G-bremsede tog pa 1400 tons (mod hidtil hejst 1200 tons).

Endvidere skal nsevnes, at et P-bremset, ikke-personfao-
rende tog hidtil matte bestd af hejst 80 aksler og 800 tons. De
nye bestemmelser giver mulighed for at fremfere et sadant
tog med 100 aksler og en belastning p& 1000 tons, hvis togets
sammensaetning efter SR § 18 tillader en hastighed pa mindst
85 km/t. Nu kan der altsé keres hurtigere end hidtil med ret
store godstog — et forhold, der vil have betydning bl a for
TEEM-forbindelserne.




