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SJ Of2 56-57 med malmtag. Tva bromsledningar ar kopplade
mellan lok och Mas-vagn. Foto i Ludvika 1966: Per Ljungberg.




Malmtagsbroms bromsgrupp M

N ar nu Marklin och Trix kommit ut med modeller av de
dldre treaxliga malmvagnarna och passande lok finns
att tillga, kan vi kora intressanta malmtag pa vara modell-
jarnvagar. En egenhet hos de dldre malmtagen pa Malmba-
nan var att de hade ett speciellt bromssystem, bromsgrupp
M, som skiljde sig fran de nyare tryckluftbromsarna. Det be-
tyder att om vi vill kéra férebildsenligt pa vara modellbanor
sa finns det lite att tanka pa. Innan jag gar in pa M-bromsen
ska jag forst ndmna lite allmant om bromsar i Sverige.

Bromsning av tag

[ borjan var alla tag handbromsade och man hade behovligt
antal bromsare pa taget. Genom att pressa at bromsblocken
mot hjulen 6kade motstindet och hastigheten minskade. Vred
man bromsveven for hart kunde hjulen lasa sig och man fick
sa kallade bromsplattor pd hjubanorna. Oftast kunde brom-
saren hora att hjulen ”stekte flisk” och kunde snabbt lossa
bromsen.

Handbromsning betydde dels att det behévdes mycket folk
och dels att foraren inte hade full kontroll 6ver bromsningen.
Arbetsmiljon var ju inte heller den bista for bromsarna. Dir-
for infordes kraftbromsar som kunde styras fran loket. For
persontagens del blev det forst vakuumbromsar. De vagnar
som skulle bromsas forsigs med vakuumbromssystem och
varje vagn anslots via en vakuumslang genom taget till loket.

Pa loket hade man en angdriven sa kallad luftsugare som
skapade undertryck i ledningen. Det hela var konstruerat sa
att om taget av nagon orsak skulle dela sig (till exempel vid
koppelbrott) sa férsvann undertrycket i ledningen sd bromsar-
na sattes till och bada tagdelarna stannade. Vakuumsystemet
hade sina brister 4ven om det faktiskt fortfarande anvinds pa
sina hall. Godstagen var fortfarande handbromsade.

Senare utvecklades tryckluftbromsen i Amerika. Nir Gal-
livarebanan inkoptes av staten ar 1891 var samtliga malmvag-
nar férsedda med Westinghousebroms.

Tryckluftbromsen

[ borjan var utrustningen ritt primitiv sedd med dagens 6gon.
Varje tryckluftbromsad vagn hade en bromscylinder dir en
kolv &ver dragstinger paverkade att bromsblocken pressades
mot hjulen nir luft med 6vertryck slipptes in i bromscylin-
dern. Vidare fanns en sa kallad trevigsventil och en f6rrads-
luftbehallare.

Trevigsventilen var ansluten till bromscylindern och luft-
behallaren samt till den sa kallade huvudledningen. Denna
gick som rorledning genom vagnen. I vagnindarna satt av-
stingningskranar och slangar sa vagnarna kunde kopplas ithop
med lokets tryckluftsysem. Vagnar utan broms hade bara en
genomgangsledning.

Funktionen var enkel. Nir luft slipptes in i ledningen slog
trevigsventilen om sa att luften férdes in i vagnens f6rrads-

2

luftbehallare. Samtidigt slipptes eventuellt overtryck ut ur
bromscylindern till fria luften. Pa detta sitt laddades broms-
systemet. Vid 5 bars 6vertryck i ledning och luftbehallare var
bromsen laddad.

Bromsfoérloppet

Nir {6raren ville bromsa sinkte han trycket i ledningen med
till exempel 1 bar. Da slog trevigsventilen om och dppnade
en forbindelse mellan luftbehallare och bromscylinder. Sam-
tidigt stingdes forbindelsen med fria luften. Nér bromscylin-
dern uppnatt 1 bars tryck stingde trevigsventilen forbindel-
sen mellan bromscylinder och luftbehallare. Med 1 bars tryck
bromsades vagnen.

Siankte foraren lufttrycket i ledningen ytterligare uppre-
pades proceduren och bromskraften 6kades. Om ledningen
tomdes helt, till exempel vid slangbrott, blev det "nddbroms”
och luftbehallarens tryck overfordes till bromscylindern.

Nir foraren ville lossa bromsen hojde han trycket i ledning-
en. Dirvid slog trevigsventilen om helt och luften i broms-
cylindern sldpptes ut i fria luften och luftbehallaren borjade
fyllas igen.

Nackdelen med detta system var att bromsen kunde utmat-
tas om man ville bromsa och lossa bromsen flera ganger titt
efter varandra. Luftbehallaren hann helt enkelt inte fyllas om
det var for kort laddningstid. Darfor kunde luften ”ta slut” vid
oforsiktigt handhavande. Detta var ett allvarligt problem vid
langa backar. I dag har tryckluftbromsen utvecklats sa att bade
gradvis bromsning och gradvis lossning kan genomforas.

M-bromsen

Ett sitt att komma forbi problemet med utmattad broms till-
limpades pa malmvagnarna pa Malmbanan. Principen var att
utloppet pa trevigsventilen som tommer luften ur bromscy-
lindern i "losslige” forsags med ett ror som férbands med en
lings vagnen anordnad sa kallad hjilpledning.

Denna var liksom huvudledningen forsedd med slangar
och kopplingar (men inga avstingningskranar) sa hela taget
kunde kopplas till loket. I loket fanns en ventil varfran savil
luft kunde sldppas in i eller tappas ur hjilpledningen. Pa sista
malmvagnens sista kopplingsslang satt en blindkoppling som
stingde hjilpledningen dar.

Hur mandvrerades M-bromsen? Taget laddades och broms-
provades pa sedvanligt sitt. Ventilen i loket méste da vara
Oppen sa att luft i bromscylindern kunde tommas vid loss-
ning. Nir foraren sedan ville bromsa taget slippte han in luft
i hjdlpledningen och samtliga bromsar gick till da luften i
hjilpledningen via trevigsventilen gick direkt in i bromscylin-
dern. En manometer i loket visade hur hogt tryck som fanns i
hjilpledningen och dirmed hur mycket vagnarna bromsade.

Vid lossning av bromsarna slipptes luften ut ur hjilpled-
ningen varvid bromskraften minskade for att vid tomd led-



ning ingen bromsning forekom. Principen var egentligen
genial. Foraren kunde helt reglera bromsverkan som han
onskade utan risk for utmattning. Sikerheten fanns kvar vid
slangbrott eller koppelbrott. Dd tdmdes huvudledningen och
taget nddbromsades.

I praktiken var det inte lika problemfritt. All luft till och
fran bromscylindrarna skulle ut och in genom hjilpledningen
och med 60-70 vagnar i malmtagen tog det tid. Dirfor var
mandvreringen mycket langsam.

Om man lit trycket i hjilpledningen 6verstiga trycket i hu-
vudledningen var risken stor for tjuvbroms. Man hade ocksa
olika ledningstryck pa lastade och olastade tdg. Lastade tag
hade 5 bar i huvudledningen och tomtag hade 2,2 bar. Detta
var for att undvika att hjulen skulle lasa sig nir tomma vagnar
skulle bromsas.

De treaxliga vagnarna hade for dvrigt ganska dalig broms-
verkan. Endast tvd av de tre axlarna var bromsade och dessut-
om med enkelsidiga bromsblock. Mittaxeln kunde inte brom-
sas pa grund av att bottentdémningen av vagnen satt i vigen.
En treaxlig Mas-vagn vigde 11-12 ton och kunde lasta 35-40
ton. Eftersom de saknade "Tom-Last” omstillning fick olika
bromslufttryck anvindas i stillet. Detta gick bra eftersom det
bara var malmvagnar i tagen.

Det fanns heller ingen bromsregulator pa vagnarna. En
bromsregulator ser till att det finns ett limpligt avstand mel-
lan bromsblock och hjul och justerar detta automatiskt allt
eftersom bromsblocken slits. Man anvinde i stillet hand-
bromsskruven for att reglera hur langt kolven i bromscylin-
dern skulle rora sig.. Det var viktigt med kort forflyttnings-
stricka for bromscylindern, dd det dédrigenom gick at mindre
mingd luft vid bromsning - alltsa snabbare bromsning och
lossning.

Metoden att anvinda handbromsen for att kompensera
bromsblockens forslitning forde med sig en komplikation.
Om man ville handbromsa en vagn maste forst tryckluft-
bromsen lossas helt innan man drog handbromsen. Gjorde
man inte sd, lossade bromsen av sig sjilv nir luften i broms-
cylindern lackt ut!

Men M-broms har inte bara anvints pa Malmbanans malm-
tagslok (O-loken samt Dm och nagra Ud) och andra malm-
banor i norra (som Bolidenbanan) och i mellersta Sverige.
Vissa Mas-vagnar byggdes pa si de rymde mer och anvindes
i makadamtransporter i Skane. Darfor utrustades dven nagra
lok placerade i Malmé med M-bromsutrustning, som anglok
littera E/E2 samt diesellok litt T21 och ellok litt D. Daremot
hade TGOJ ingen M-broms pa sina vagnar utan vanlig gods-
vagnsbroms.

I och med att Mas-vagnarna forsvann nir nya fyraxliga
malmvagnar skaffades for malmtrafiken, férsvann dven M-
bromsen.

Pa modelljarnvagen

Om vi vill kdra viara Mas-vagnar forebildsenligt pa var mo-
dellbana sa kan vi ju tinka pa foljande: malmtagen kunde
bara framfo6ras av lok som hade utrustning fé6r M-broms. Dir-
for bor modellok som drar Mas-vagnar utrustas med en dextra
bromsslang fér M-bromsen.

Olastade Mas-vagnar fick inte transporteras i vanliga gods-
tag med bromsen inkopplad. Eftersom ledningstrycket i van-
liga tag dr 5 bar skulle risken vara uppenbar att hjulen skulle
fa bromsplattor om vagnarna inte var lastade. Pa modelljarn-

vigen kan vi ddrfor bara koppla in nagra enstaka vagnar i vara
vanliga godstag. Eftersom man madste ha en bromsad vagn
sist 1 taget kan Mas-vagnarna heller inte ga sist da bromsen
ir avstangd.

Mas-vagnarnas laga tillatna hastighet, 50 km/h lastade och
60 km/h tomma, dr ocksd nagot att tinka pd, dven om det
kanske inte har sa stor betydelse i mj-sammanhang. Att vag-
narna inte fick ga fortare berodde pa att gangegenskaperna
och bromsarna var daliga.

Vad stod i Sdkerhetsordningen (Sdo)?

Jag har tittat lite i gamla Sdo och hittat lite uppgifter om vad
som gillde vid olika tidpunkter. Jag har en Sio fran 1973, en
fran 1963 och en fran 1943. En del uppgifter motsiger vad
jag skrivit ovan.

11973 ars Sdo fanns bromsgrupp M med, men det saknades
ytterligare uppgifter. Malmtdg med Mas-vagnar hade troligen
upphort eller forekom mycket sparsamt. Det fanns kanske lo-
kala foreskrifter som ersatte Sdo.

I Sio fran 1963-05-26, som ligger nirmast tiden for de Mas-
vagnar som Mirklin och Trix salufér nu star bland annat:

§ 40:1. Bromsgrupp M ir nir minst 2/3 av bromsvikten kom-
mer frain M-bromsar. Min kommentar: Det kunde déirfor tydli-
gen medforas dven vanliga vagnar i malmidgen. Bromsuvikt dr det
tal i ton som anvinds for att berikna ett tdgs bromskrafi. Ju higre
tal i forhallande tll vagnuvikten desto biéittre bromskraff.

§ 40:3b. Sist i tdg med max hastighet 60 km/h fick framforas
en obromsad vagnvikt av 90 ton. Sista fordonet skulle vara
anslutet till bromsledningen. Min kommentar: Man kunde da
ha obromsade vagnar, eller vagnar med avstingd broms, sist i td-
get. I dagens bestammelser mdste sista vagnen i ett tdg alltid vara
bromsad.

§ 41:1. Tag med bromsgrupp M fick hogst ha 210 axlar.

§ 43:20. For Mas-vagn gillde: Tom eller lastad med hogst
14,5 ton max 50 km/h. Over 14,5 ton max 60 km/h.

I Sio fran 1943-02-01 star fler uppgifter. D4 fanns inte de
modernare Mas1950-vagnarna.

§ 39:1d. Huvudledningstrycket i bromsgrupp M ir antingen
minst 4 bar eller 1,6 bar. Min kommentar: ledningstrycken har
tydligen hojts pd senare dr.

§ 39:2a.1: Malmvagnar litt M som 4r tomma eller lastade med
mindre 4n 15 ton far inte ha genomgaende broms verksam
i andra tag dn sadana som tillhor bromsgrupp M och brom-
sas med ett huvudledningstryck av 1,6 bar. Min kommen-
tar: Mas-vagnar som dr tomma ska ha bromsen avstingd om de
transporteras i andra tdg.

§ 40:3. I malmtag med ett huvudledningstryck pa minst 4 bar
far vagnar av annan typ 4n malmvagnar ha inkopplad broms.
Men bromsvikten far bara upptas till 80 % av det normala
virdet. I tomt malmtag, med 1,6 bars huvudledningstryck
far annan vagns bromsvikt inte riknas vid bromsberikning.
Min kommentar: Man kan ha vanliga godsvagnar i malmtdgen.
Bromsberdikning dr ndgot vi aldrig gor pd en modellbana sd denna
paragraf bar bara kuriosaintresse.

_ Underlagen till ovanstaende dr bland annat hdmtade frin
Angloksldran och frin samtal med en lokférare som kort

malmtig med M-broms. <
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