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DET RULLENDE MATERIEL

Statsbanernes rullende materiel inddeles i trzkkraftenheder og
vogne,

De moderne dieselloko litra MV, MY, MX, MZ rangerloko litra MT
og MH samt rangertraktorerne er opbygget efter samme princip-
per som jernbanevogne, men er sterkere konstrueret for at kunne
bzre den for trakkraftenheder ngdvendige udrustning som moto-
rer, generatorer m v, Det samme er tilfzldet med statsbanernes
motorvogne, der er en kombination af en vogn og en trzkkraften~
hed.

HOVEDINDDELING AF VOGNMATERIELLET

Jernbanevogne kan klassificeres pi flere forskellige méder. Det
er dog vognkassens opbygning og indretning, der varierer for de
enkelte vogntyper, hvorimod undervognen i princippet har samme
opbygning for langt de fleste vogne.

Efter vognkassens konstruktion og indretning kan vognene inddeles
i fglgende hovedgrupper:

)

Personvogne

Postvogne

Rejsegodsvogne

Godsvogne lukkede og dbne
Specialgodsvogne
Specialvogne til tjenestebrug.

I

For si vidt angdr person-, post- og rejsegodsvogne kan disse des-
uden opdeles i

- stdlvogne (alle nyere vogne) og

- pladebeklzdte vogne (xldre vogne).
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Denne inddeling angiver vognenes modstandsdygtighed mod defor~
mation ved sammenstgd, afsporing m v og er derfor af stor betyd-
ning ved sammensz=tning af togstammer. De mindre solide vogne
med pladebeklzedning pd et trastel (zldre vogne) tillades siledes
ikke fremfgrt med sd store hastigheder som de stzrkere stilvog-
ne.

VOGNMATERIELLETS OPBYGNING
OG INDRETNING

Jernbanevogne bestir i almindelighed af to hoveddele, nemlig un-
dervogn og vognkasse, der indrettes specielt efter hvad vognene
skal anvendes til.

Ved vognenes bygning mé der bl a tages hensyn til konstruktions-
profilet, siledes at de uden fare for driftssikkerheden kan befor-
dres i tog og overfgres med ferger. Vogne, der skal kunne kgre
pé udenlandske baner, mi desuden opfylde forskellige konstruk-
tionsforskrifter (f eks hjulset, beerefjedre, bremser o s v), der er
fastsat i internationale overenskomster.

For at begrznse anskaffelses- og vedligeholdelsesomkostninger
tilstrzbes endvidere stgrst mulig standardisering dels af vogntyper
og dels af de enkelte vogndele. Dette er ikke mindst af betydning
for en hurtig afvikling af den internationale trafik, idet det er en
fordel, at alle jernbaners vognpark er sammensat af ensartet ma-
teriel, sdledes at eventuelle reparationer af udenlandsk materiel
straks kan foretages uden at skulle afvente tilsendelse af specielle
reservedele,

P4 internationalt plan fastszttes derfor istor udstrzkning en rakke
standardiseringsforskrifter ~ et arbejde der udfgres af den inter-
nationale jernbaneunion (UIC).



7T-1 RUL MAT
PERSONVOGNE

Statsbanernes personvognspark bestr udelukkende af bogievogne
og fortrinsvis af stilvogne, f eks litra B, der er vist pd fig 1. Af
pladebeklzdte vogne med trastel er kun litra CP tilbage i et for-
holdsvis stort antal, som dog piregnes udrangeret inden for en
kortere arrxkke,

Undervognsopbygning

Den bzrende konstruktion i undervognen til en stilvogn af litra B
er vist pa fig 2. Den bestir af fglgende hoveddele:

Udvendige lzngdedragere (hoveddragere) i bukket stilpla-
deprofil, som skal kunne optage og fordele stgrstedelen af de trak
og tryk, der tilfgres vognen.

Indvendige lzngdedragere af samme konstruktion som o-
vennzvnte, men de er ikke gennemgiende. De indvendige lzengde-
dragere, der tillige er en del af endepartikonstruktionen, tjener til
aflastning af de udvendige lzngdedragere.

Tverdragere af bukket stilplade. Disse tjener dels til afstiv-
ning af lengdedragerne og dels som underlag for vognens indven-

dige gulv.

Bolsterstykker fremstillet af svere pladejernsprofiler, der
er indbygget i vognen over bogierne. Midt pd de to bolsterstykker
er anbragt et centrumstykke, hvorigennem vognens vagt overfgres
til bogierne.

Pufferplanker, der er anbragt for enden af undervognen.
Gemnem pufferplankerne, hvorpd trzkkrog, puffere, bremsekoblin-

ger m v er monteret, overfgres trzk og tryk fra andre vogne eller
trekkraftenheder til 1engdedragerne.
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Skrddragere, der danner forbindelse mellem pufferplanke ogde
udvendige lengdedragere.

Vognbund af pladejern bukket i "sikker". Bundpladen er midt pa
undervognen svejset til underkanten af tverdragerne og over bogi-
erne hgjere oppe af pladshensyn. Bundpladen giver i sig selv vog-
nen en vis stivhed, men er samtidig den nederste del af en dob~
beltbund, idet der oven pd tverdragerne er anbragt et gulv af mg-
belplade.

Ved pasprgjtning af et isolerende lag pd den nederste bundplade og
udfyldning af mellemrummet med isolationsmateriale skabes for-
uden varmeisolering en god lyddempning, som skal hindre, at stgj
fra hjul og skinner skal forplante sig til vognens indre.

Stidlvogne af lidt =ldre type har en tilsvarende opbygning af under-
vognen med lazngdedragere, tverdragere, bolsterstykker og puf-
ferplanker, men der er i stgrre udstrakning anvendt U-jern i ste-
det for pladejern.

P4 de =ldste personvogne som f eks litra CP er undervognen del-
vis opbygget af trz, men er i gvrigt konstrueret efter samme prin-
cipper som for stilvogne.

Vognkassens opbygning

P4 stilvogne er vognkassen bygget sammen med undervognen, sd-
ledes at der dannes en sammenhzngende stdlkonstruktion med den
stgrste styrke i undervognen.

P4 fig 3 er vist, hvorledes vognkassen til en personvogn af litra B
er opbygget af stdlprofiler i en gitterkonstruktion. De lodrette
stolper er svejset sammen med undervognens udvendige lengde-
dragere og er gverst samlet med et vandret stdlprofil - topram-
men -, hvortil tagbuerne er fastgjort. P4 dette stdlskelet er pé-
svejset beklzdningsplader fremstillet af 1.5 mm stilplade.
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Vognkassens stilskelet og beklzdningsplader er tilsat en ubetyde-
lig m=ngde kobber (0.2-0.5%) for at ggre stilet mere modstands~
dygtigt over for korrosion. Da rustangreb i de fleste tilfzlde be-
gynder indefra, er alle beklzdningsplader pd de indvendige sider
desuden rustbeskyttet ved pisprgijtning af et tykt isolerende lag.

Af hensyn til stgjdempning og varmeisolering er mellemrummet
mellem vognkassens yder- og inderbeklzdning desuden fyldt med
isolationsmateriale, og under taget er pisprgijtet et asbestprodukt.

Alle nyere stilvogne er ligesom B-vognene udfgrt i svejset kon-
struktion, hvorimod de zldre stilvogne er nittet sammen.

Ved de =ldste personvogne, f eks litra CP, bestir vognkassen af
et til undervognen fastgjort stel af tree, der er forsterket med en
5mm armeringsplade anbragt langs begge vognsider fra undervogn
og til underkanten af vinduerne. Da vognkassen uden pé trestellet
er beklzdt med jernplader, fir vognene umiddelbart samme ud-
seende som stilvogne, men traestellet bevirker, at de er mindre
modstandsdygtige 1 tilfzlde af ubeld, hvorfor siddanne vogne som
tidligere nzvnt ikke tillades anvendt i hurtigkgrende tog.

Vognkassens indretning

Personvogne bygges som sidegangsvogne (kupévogne) med en
sidegang langs den ene side af vognen, hvorfra der er adgang til
kupeerne. Et eksempel herpd er litra B, hvis rumopdeling er vist
pi fig 4. Sidegangens udseende og kupeernes indretning er vist pd
fig 5 henholdsvis fig 6.

Dgrene samt skilleveggen mellem sidegang og kupeer er i B~vog-
nene fremstillet af stdlprofiler med glasruder foroven og fyldnin-
ger forneden, Lengdeskillevaeggen danner derved forovenennzsten
ubrudt glasveg med gode udsigtsmuligheder for de rejsende. Kupe-
erne, der adskilles fra hinanden ved tvzrskillevegge af mgbel-
plade, er udstyret med sofaer med udtrekkelige szder, Sofaerne
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er tredelte med enpladssader ved vindue og sidegang og et toplads~
szde i midten, Hver af de tre szder kan trxkkes ud for sig og ind-
stilles i to forskellige stillinger. Nir der hgjst er 6 rejsende i en
kupé, kan hver rejsende altsi benytte sit eget sade med en af de
gvrige uathangig indstillingsmulighed, »

Over sofaerne er anbragt brede bagagehylder. Vinduerne er delt i
to halvdele, hvoraf den nederste halvdel med dobbeliglas er fast,
medens den gverste del kan skydes ned.

Midtgangsvogne er som regel opdelt i to stgrre vognafdelin~
ger (storrum) med en afdeling for rygere og en lidt mindre for
ikke-rygere. Fra endeperronerne er der adgang til vognens indre
gennem en passage pi langs gennem vognens midte. Et eksempel
pi en midtgangsvogn er litra CL, der er vist pd fig 7.

1 alle statsbanernes personvogne er der overgang fra den ene vogn
til den anden gennem dgre pd endeperronerne, P4 vogne af litra A,
B og BL er overgangen sikret med gummivulster, medens zldre
vogne er udstyret med harmonikaer. Fgrstnzvnte type giver en
bredere og mere bekvem overgang for de rejsende, ligesom sam-
menkoblingen af vognene er lettere.

Szrlige vogntyper

I personvognsparken indgdr en del specialtyper, hvoraf skal nzv-
nes:

Styrevogn, f eks CLS

Personvogne, hvor der pd den ene endeperroner indrettet et fgrer-
rum, hvorfra trazkkraften kan dirigeres, nir denne lgber som togets
bageste vogn. Anvendelse af styrevogne medfgrer, at tid- og per-
sonalekrzvende omlgb med trzkkraften pid endestationerne kan
undgés.
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Vogne med rejsegodsrum, f eks CLE

Personvogne, hvor den ene ende af vognen er indrettet som rejse-
godsrum, medens den gvrige del af vognen er indrettet som 2, klas-
se. Sddanne vogne anvendes i tog, hvor en hel rejsegodsvogn ikke
er ngdvendig. Det er derved muligt at begrznse togets belastning.

Restaurantvogne (litra CAR)

Da der i statsbanernes lokale trafik ikke er behov for egentlige

spisevogne, er et mindre antal personvogne omdannet til buffet-
vogne, hvor der kan serveres mindre méltider og forfriskninger.

Udflugtsvogne (litra BU)

Enkelte personvogne er specielt indrettet som udflugtsvogne for
sluttede selskaber. Vognene er udstyret med et operatgrrum med
pladespilleranlzg og et danserum i den ene halvdel og med serve-
ringslokale, bardisk og et mindre kgkken i den anden vognende. I
danserummet kan opstilles borde og stole siledes,atder om gnskes
kan serveres i begge vognafdelinger. I loftet er anbragt et stort
antal hgjttalere, ligesom der flere steder er anbragt mikrofonstik.

———— . 1 et s

Sovevogne og liggevogne, der kgrer her ilandet tilhgrer ikke stats-
banerne, men ejes enten af udenlandske baner eller af private sel~
skaber, f eks Det internationale Sovevognsselskab (CIWL) og Deut-
sche Schlafwagen Gesellschaft (DSG).

I den kgbenhavnske nzrirafik, hvor mange rejsende dagligt rejser
fra hjem til arbejde og tilbage iszr koncentreret til de sdkaldte
myldretimer, d v 8 morgentimerne og sidst pd eftermiddagen, ma
der anvendes personvognsmateriel med stor befordringskapacitet
med gode muligheder for hurtig ind- og udstigning af hensyn til de
korte stationsophold. I den elektriske nartrafik (S-tog) anvendes
derfor szrlige midtgangsstdlvogne med to eller tre brede dgre pid
hver vognside som vist pd fig 8a og 8b.
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Ovennzvnte fig 8a og 8b viser S-tog af ny type. Disse tog er sam-~
mensat af to-vognstog bestiende af motorvogn og styrevogn. En
type (litra MM og FS) har 2. klasse i begge vogne, medens den
anden type (litra MM og AS) har 2. klasse i motorvogn og 1. klasse
1 styrevogn.

Hvert tog bestdr af hgjst 4 to-vognstog eller i alt 8 vogne.
POSTVOGNE

Postvognene er bogievogne, hvoraf de fleste er stilvogne, men der
findes endnu et -mindre antal pladebeklzdte vogne. Postvognene an-
skaffes og vedligeholdes af statsbanerne, men indrettes si vidt
muligt efler postvasenets gnsker. I princippet er vognkassen byg-
get pd samme mide som personvogne, men er i almindelighed op-
delt i to rum (fig 9a), af hvilke det ene er udstyret som kontorrum
med reoler til sortering af brevpost m v, medens det andet benyt-
tes til pakkepost og postszkke. Indretningen af sidstnzvnte rum er
vist pd fig 9b.

Da postvesenets arbejde ikke altid kan udfgres alene under kgrs-
len, er kontorrummet udover dampvarmeanleg ogsi forsynet med
eget varmeanleg, der betjenes af postpersonalet.

Nogle vogne er bygget som kombinerede post- og rejsegodsvogne
med to helt adskilte afdelinger for postvaesenet hhv statsbanerne,
I hver af de to vognafdelinger findes et kontorrum og et godsrum.

REJSEGODSVOGNE

Rejsegodsvogne er ligesom postvognene opbygget pd samme méde
som personvogne. Indvendig er de opdelt i et stort pakrum og et
sarskilt kontorrum med bord, hylder og skabe til anbringelse og
sortering af ekspeditionspapirer, tjenestepost o 1. Kontorrummet
kan i nyere rejsegodsvogne foruden ved dampopvarmning opvarmes
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med et moderne luftvarmeanlzg eller i ldre rejsegodsvogne ved
kakkelovn. P4 fig 10 ses indretningen af enmoderne rejsegodsvogn,

GODSVOGNE

Stgrstedelen af statsbanernes nyere lukkede og &bne godsvogne er
standardvogne fremstillet efter tegninger, der er udarbejdet af den
internationale jernbaneunion (UIC). I vognparken findes desuden en
del specialgodsvogne af forskellig type samt et antal lukkede og
dbne godsvogne, som ikke er standardvogne, men de er for hoved-
partens vedkommende opbygget af standardiserede vogndele.

Vognparken er sdledes sammensat af forholdsvis ensartet mate-
riel, hvorved vedligeholdelsesarbejdet bliver bide hurtigere og
billigere.

Undervognsopbygning

Undervognen til en standardgodsvogn af litra Gs er vist skematisk
pa fig 11.

Den bestdr af fglgende hoveddele:

~ Udvendige lengdedragere 3 af U-jern.

- Indvendige lengdedragere 8 af dobbelt U~jern,

~ Tvardragere 4, 6 og 7 af U-jern, som vist pd tegningens snit
A-A og B-B.

- Pufferplanke 1 og 2 af U~-jern,

- Skrddragere 16 af dobbelt U-jern, som er en forizngelse af de
indvendige lngdedragere.

- Konsoller pasvejset de udvendige lengdedragere.

-~ Bundramme svejset pd ovennevnte konsoller og til pufferplanker-
ne,

P4 de udvendige lengdedragere er foruden akselgafler pisvejset
fjederbukke, hvortil bzrefjedrene er fastgjort. Vognens vegt over-
fgres gennem l=xngdedragere og fjederbukke til bezrefjedrene og
derfra videre til akselkasser og hjul.
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Foruden den lodrette belastning skal de udvendige lzngdedragere
i forbindelse med skridragere og de indvendige lzngdedragere og-
sd optage de trzk og tryk, der pidfgres vognen udefra gennem puf-
ferplanker og trzkstang.

Vognkassens opbygning
1. Lukkede godsvogne

Vognkassen til en lukket godsvogn af standardtype (litra Gs) er
vist skematisk pé fig 12.

Den bestir af lodrette til undervognen svejsede stolper af pro-
filjern, der gverst er samlet med en vandret topramme, hvortil
tagbuerne er fastgjort.

P4 stdlskelettets indvendige sider er anbragt side~ og endevaeg-
ge af falsede brzdder. Trzbekledningen er monteret p den ind-
vendige side for at undgd, at der fremkommer fremstdende me-
talkanter, der kan beskadige godset.

Taget er pid alle nyere vogne fremstillet af stilplader, der er
pisvejset tagbuerne og toprammen. For at undgd, at eventuel
kondensvand ved tagdryp skal kunne give anledning til godsbe-
skadigelser, er der under stilpladetaget anbragt et indvendigt
loft af oliehzrdede trafiberplader. (Godsvogne af zldre type er
i stedet for stdlpladetag udstyret med et traztag beklzdt med

tagpap).

Vognbunden bestir af trzplanker, der er boltet fast til under-
vognen. P4 de steder, hvor vognbunden bergrer dragere m v i
undervognen, er anbragt tagpap eller andet egnet materiale,
som skal forhindre, at fugtighed fra vognkassen fordrsager rust-
angreb pd jernprofilerne.
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P& begge sider af vognkassen er anbragt skydedgre samt et an-
tal ventilations~ og-lzsselemme, der er dekket af skydelemme
af oppresset jernplade,

Statsbanernes lukkede godsvogne fordeler sig pd tre hovedlitra:

Litra G (almindelig type)

er alle brunmalede. Et stort antal er standardvogne af litra Gs,
hvis konstruktion er omtalt ovenfor. Af G-vogne findes endvide-
re flere mindre vogntyper, der kendetegnes ved underlitra,f eks
Gklms og Gkms,

Litra H (speciel type)

Godsvogne af litra His (fig 13) er brunmalede vogne bygget helt
af stdl. Sidevaggene er delt i to halvdele, der kan skydes ind
over hinanden. Nir vognen er lukket, ligger begge sidevzgshalv-
dele i plan med vognsiden, sdledes at vognen er helt tzt. Som
fglge af de forskydelige sidevagge er denne vogntype serlig
egnet til transporter, hvor lesning hhv afleesning foregdr ved
hjzlp af gaffeltrucks og lgftevogne.

Andre vogne af litra H er hvidmalede, idet de serligt er bereg-
net til transport af letfordervelige varer, De mé derfor ikke an-
vendes til befordring af levende kreaturer eller tilgods, der kan
tilsmudse vognene.

Den stgrste af de hvidmalede godsvogne er litra Hs (fig 14). Et
antal hvidmalede vogne er forsynet med berestenger med kgd-
kroge (litra Hks-u) og andre er specielt beregnet til befordring
af =g (litra Hks-v). Sidstnazvnte vogne er indvendigt malet med
en strilebeskyttende maling, som skal forhindre, at solvarmen
fir temperaturen i vognene til at stige mere end hgjst ngdven-
digt.
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Litra I (kglevogne)

Da statsbanerne er medlem af det internationale kglevognssel-
skab INTERFRIGO, er antallet af egentlige DSB-kglevogne for-
holdsvis begrznset. I vognparken findes dog et antal vogne af
litra Ics, der er vist pd fig 15. Disse vogne har dobbelte isole-
rede vagge og er metalbekledt bdde udvendig og indvendig samt
forsynet med metalgulvriste. I hver vognende er anbragt iskas-
ser og i taget ventilatorer til cirkulation afluften i vognen. Ven-
tilatorerne suger luften fra vognens indre og blaser den gennem
iskasserne, hvorfra den afkglede luft strgmmer tilbage til vog-
nens lastrum delvis gennem mellemrummet mellem vognbund
og gulvriste, Iskassernes vagge er indrettet til at sti i flere
stillinger efter den isme:ngde, der skal anvendes. De kan des-
uden klappes sammen op mod vognenderne, hvorved bundfladen
kan forgges, nir vognene anvendes til transporter,derikke krze-
ver iskgling. Iskasserne fyldes normalt fra en platform pi hver
vogngavl gennem en fyldedbning. I hver vognende er desuden
plads til pakninger med kulsyreis (tgris). Under loftet er anbragt
bzrestenger med kgdkroge.

Foruden egentlige kglevogne findes desuden et mindre antal iso-
lerede vogne til transport af varer, der ikke tdler varme eller
kulde, f eks kartofler i den kolde irstid.

Abne godsvogne

er normalt opbygget pd samme méide som lukkede godsvogne,
men med sider i varierende hgjde og selviglgelig uden tag.

Af hgjsidede vogne findes litra E og Elo. Fgrstnzvnte, der er
standardgodsvogne, er vist pd fig 16, Den har 1.5m hgje vogn-
sider af jernplader svejset pi et stilskelet. Endevaggene er ud-
fgrt som tophzngte lemme, der kan dreje udad eller helt tages
af. P4 vogne, der er udstyret med skruebremse, er det dog kun
gavlen modsat skruebremsen, der er oplukkelig. Midt pd begge
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vognsider er anbragt en dobbeltdgr. Litra Elo har mindre last-
kapacitet og bundflade end litra E, men vognkassens bygning er
stort set ens pd begge vogntyper.

Et eksempel pd en lavsidet godsvogn er litra Kbs (fig 17), der-
er standardvogn. Side~ og endelemmene, der er af stdl, kan
klappes ned. Endvidere er den udstyret med aftagelige hgje si-
de- og endestgtter af presset stdlplade. Stgtterne kan tages af,
og 1 givet fald anbringes i et magasin under vognen. Litra Ks er
bygget pd samme mide som Kbs, men har korte sidestgtter, der
kan drejes ned, si de ligger langs med vognsiden.

I vognparken indgdr ogsé et antal bogiegodsvogne med stor last-
grznse, Et eksempel herpd er litra S (fig 18).

Specialgodsvogne

Foruden de almindeligt forekommende lukkede og &bne godsvog-
ne findes godsvogne, der er bygget med henblik pd szrlige trans-
porter,

Tdgs (fig 19) er silovogne med bundtgmning. Taget kan svinges
ud til siden, sdledes at lxsning kan ske ovenfra f eks gennem
siloanlzg. Den er fortrinsvis beregnet til transport af korn, ke~
mikalier og andre godsarter, der kan transporteres i 1gs veagt,
hvorved kunderne undgir omkostninger til emballage. Indvendig
er vognene behandlet med en serlig maling, siledes at godset
ikke hznger ved sideveeggene, men synker nedad, hvorved afles~
ning bliver lettere at foretage.

Litra Fd (fig 20) er selvigmmende ballastvogne med samme op-
bygning som litra Tdgs, men er ikke forsynet med tag. Disse
vogne benyttes fortrinsvis til statsbanernes egne transporter af
grus og stenballast,
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Litra Uai er 4- eller 6-akslede specialvogne med forsanket
vognbund. De er beregnet til transport af store og tunge kolli,
som ofte ikke ville kunne transporteres pi almindelige jern-
banevogne, fordi de derved ville overskride lzsseprofilet. Den
stgrste af Uai-vognene har en lastgrznse pd 80t (fig 21).

. Andre specialvogne

Til statsbanernes eget brug findes forskellige specielt indrettet
vogne, f eks hjalpevogne og vzerkstedsvogne.

Hjxlpevognene er udstyret med apparater og verktgj (donkraft,
taljer, belysningsanlzeg m v) der benyttes ved uheld, hvor ma-
teriel er blevet afsporet eller beskadiget. Hjzlpevogne er sta-
tioneret pid bestemte stationer, hvorfra de kan tilkaldes med
kort varsel.

I vognparken findes endvidere forskellige privatejede godsvogne,
f eks tankvogne til transporter af flydende gas, benzin, petrole~
um, olie, kemikalier o s v.
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TREZK- OG STUDAPPARATER
TREKSTANG

De fleste vogne er udstyret med gennemgiende trxkstang. Nir et
tog er sammenkoblet, kan trekstengerne i forbindelse med kob-
lingerne betragtes som &n ufjedrende stang fra trzkkraften til
togets bageste vogn. P4 denne stang er hver enkelt vogn anbragt
fjedrende ved hjzlp af en frazkstol (trakstangsfjeder). P4 denne
méade fgres lokomotivets trzk direkte gennem hele toget og ikke
ved trzk fra vogn til vogn.

I hver vognende er trzkstangen forsynet med en trzkkrog. For at
kunne montere trzkstangen er denne derfor delt i flere lengder,
der er sat sammen med skdlmuffer.

Pa fig 22 er vist en del af trekarrangementet. For at kunne holde
trekkrogen i rigtig stilling med spidsen opad, er trzkkrogens for-
lzngelse gennem pufferplanken firkantet og styret gennem en pi
pufferplanken anbragt trakkrogsfgring 9. P4 lange vogne er gen-
nemigringen rektangulzer, og samtidig er trzkstangen kort efter
skdlmuffen 6 samlet i et gaffelformet led 8, siledes at trakkrogen
ved kgrsel i kurver kan bevaege sig i sideretningen.

Den gvrige del af trzkstangen er rund og fgrt gennem boringen i
tverdragerne. Traxkstangen er som vist pd fig 23 samlet ved skal-
muffer., De opstukkede ender 2 omsluttes af en todelt skdlmuffe,
der er spendt sammen med bolte,

TRAKSTOL
Forbindelse mellem trzkstang og undervogn sker ved en trzkstol,

der pi to~akslede godsvogne er fastgjort midt pd undervognen mel-
lem de indvendige lengdedragere.
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En trkstol er skematisk vist pd fig 24,

Trzkstangen 7 er samlet pd begge sider af trekstolen med skil-
muffer 8, der ligger an mod pladerne 4. Mellem disse er anbragt
en evolutfjeder 5. Pladerne 4 styres af boltene 3, der er stukket
gennem konsollejer 2, som er monteret pd de indvendige lengde-
dragere. P& boltene er anbragt 1gse afstandsrgr 6, som begrznser
pladernes bevzgelse.

Nar et tog sztter igang, bliver den ene af pladerne 4 skubbet frem~
ad i kgreretningen af den bagved liggende skilmuffe, hvorved evo-
lutfjederen 5 presses sammen, idet den modsatte plade trykkes
mod konsollejet. For at beskytte evolutfjederen mod overbelast-
ning er der som nzvnt anbragt lgse afstandsrgr pd de to bolte 3.
NAr evolutfjederen presses si meget sammen, at pladerne ligger
an mod nzvnte rgr, bliver der fast forbindelse mellem trzkstang
og undervogn. Nir trakket atter formindskes, presser evolutfje-
deren pladerne tilbage 1 deres oprindelige stilling.

Personvogne af standardtype (litra A og B) har ikke gennemgiende
trekstang, men er udstyret med et serligt treekapparat,der er vist
pa fig 25. Det er monteret ved pufferplanken og bestir af en traek-
krog 1, der er drejelig om en bolt 3, som er anbragt i en travers
2, Dennes bevzgelse styres af to bolte 6, der er monteret mellem
pufferplanke og en bagved liggende U-jerns ramme. P4 boltene er
mellem pufferplanke og travers anbragt evolutfjedre 18. Trak-
krogen kan bevage sig i vandret plan ved kgrsel i kurver. Det mak-
simale udsving begrznses af gummipufferne 19. To afstandsstyk-
ker 9 forhindrer, at evolutfjedrene overbelastes.

Ved trazk i trekkrogen overfgres krefterne fjedrende gennem tra-
vers og evolutfjedrene til undervognskonstruktionen og derfra vi-
dere gennem t{rzkapparatet i den anden vognende til den efterfgl-
gende vogn.
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SKRUEKOBLING

Skruekoblingen (fig 22) bestdr af en skrue, der pd den ene halvdel
har hgjre og pid den anden venstre gevind. P4 midten sidder en
varmt pdlagt ring, der i et led bzrer svingelen, som tjener til at
dreje skruen rundt. P4 hver skruehalvdel findes en mgtrik og for
enden en stopring sikret med split, P4 den ene mgtriks tappe er
anbragt to flade lasker 2, der ved en bolt er ophzngt i trekkrogens
hul, Til den anden mgtrik er fastgjort en koblingsbdijle.

Sammenkobling af to vogne sker ved at lzgge bgjlen fra den ene
vogns skruekobling i den anden vogns trakkrog og derefter spzende
koblingen ved at dreje svingelen og dermed skruestykket rundt. P&
de fleste koblinger er der ved den koblingsmgtrik, hvortil laskerne
er fzstnet, anbragt en krog (finger), hveri svingelen skal legges
efter endt sammenkobling. Sdfremt nevnte krog undtagelsesvis ikke
findes, skal svingelen lzgges over koblingsbgjlen og ikke over las-
kerne, da disse kan blive bgjet, hvis svingelen kommer i klemme.

Den ikke benyttede kobling ophznges i en dertil indrettet krog pa
vognen (pos 7 pd fig 22),

Til erstatning for sprangte koblinger findes reservekoblinger pd
nogle stationer. Reservekoblingerne har ikke lasker, men en kob-
lingsbgjle i begge ender.

PUFFERE

P4 hver pufferplanke er med en indbyrdes afstand af 1750 mm an~
bragt to puffere med svagthvzlvet stgdflade (pufferskive). En del
vogne er endnu udstyret med puffere, hvor stgdfladen pa den hgjre
puffer set mod vogngavlen er flad og den venstre er sterkt hveael-
vet.



RUL MAT 22 -1

Pufferne skal overfgre tryk og stgd som fjedrende bevaegelse fra
vogn til vogn dels for at beskytte vognenes last og dels for at be-
skytte vognene mod deformationer samt sikre et roligt 1gb ogsd i
kurver.

1 puffere pi statsbanernes vogne er monteret enten en evolutfjeder
eller en ringfjeder.

En =zldre puffertype med evolutfjeder er vist pd fig 26.

Fig 27 viser en cylinderpuffer, som virker pd samme mide som
ovennzvnte puffertype, men er kraftigere konstrueret. Den bestir
af et cylinderformet pufferskaft 1 med pénittet stgdflade 2. Puffer-
skaftet styres og fastholdes af et ligeledes cylinderformet puffer-
hylster 4, der er fastspzndt med en underlagsplade 5 pa puffer-
planken. Mellem pufferskaftets bund 6 og underlagspladen er an-
bragt en evolutfjeder. Nir tryk pd en puffer af denne type ophgrer,
kan der opsti ret kraftige tilbageslag, idet evolutfjederen straks
vil sgge at rette sig ud.

Ringfjederpufferen fig 28 bestdr ligeledes af et cylinderformet
pufferskaft og et pufferhylster, men har ingen evolutfjeder. Inde i
pufferen findes derimod et antal udvendige lukkede ringe 2 og et
antal indvendige ringe 3 og 4, hvoraf de sidstnzvnte er dbne (op-
slidsede). De flader pd ringene, der vender mod hinanden, er skri.

Ved pufferens sammentrykning presses ringene ind i hinanden.
Ved almindelige pdvirkninger lukkes de &bne ringe 4 og presses
ind 1 de udvendige ringe 2. Ved kraftigere pivirkninger vil der
yderligere opstd spzndinger mellem de indvendige lukkede ringe 3
og de udvendige ringe 2,

Det karakteristiske ved denne puffertype er, at en vaesentlig del af
det arbejde, der udfgres ved pufferens sammentrykning, omdannes
til varme pa grund af gnidningsmodstanden. Dette bevirker, at
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ringfjederpufferen - i modsatning til andre puffertyper - udgver et
mindre tryk, nir den gir tilbage til udgangsstillingen, hvorved
kraftige stgd og ryk i togets lzngderetning undgds.

CENTRALKOBLING

Statsbanernes MA-lyntog er ikke udstyret med puffere og skrue-
- kobling. P4 trakkrogens plads er derimod en centralkobling, som
foruden automatisk sammenkobling af vognene ogsé kobler tryk-
luft- og el-koblinger sammen.

En tilsvarende koblingsmide piregnes senere indfgrt for alle andre
vogne, hvorved et besvarligt og risikofyldt arbejde undgis. Ved
overgang til centralkobliing bortfalder den gennemgdende trzkstang
og efter en overgangsperiode ogsd pufferne. Et eksempel pa en
centralkobling er vist pd fig 29,

Tidspunktet for indfgrelsen af centralkobling er endnu ikke fast-
sat, men pd internatiomalt plan arbejdes intenst med problemet,
som selvsagt kraver meget store og omhyggelige forberedelser
samt stor investering.

BEREFJEDRE OG AKSELGAFLER
BAREFJEDER

Vognkassens og undervognens vagt overfgres ved 2-akslede vogne
til akselkasserne gennem bzrefjedre, som vist pa fig 30. Disse er
bladfjedre (pos 11 fig 30), sammensat af flere rektangulzre fjeder-
blade af stdl.

Bladene er p4 midten samlet med en varmt palagt fljederkurv, der
forneden er forsynet med en tap, der passer ind i en tilsvarende
udboring i akselkassen. Fjederkurven hviler siledes fast pd aksel-
kassen. For at fjederbladene ikke skal forskyde sig sidevarts for
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hinanden, er de pd oversiden forsynet med en langsgdende rille,
der passer til en tilsvarende ribbe pé& undersiden af et overliggen-
de blad som vist ved et snit igennem bladfjederen pd fig 30, For at
forhindre forskydning pd langs er fjederkurv og blade gennembore-
de og forsynet med en stift eller sikret pd anden mide., Den pi-
krympede fjederkurv bidrager ligeledes til at fastholde bladene.

Det gverste blad, hovedbladet, er i enderne smedet til et gje, hvori
vognen er ophzngt, idet der gennem gjet er stukket en rundhovedet
bolt 15, der pd hver side af gjet bzerer fjederophznget, som atter
med en bolt er befaxstet til en pd lengdedrageren svejset fjederbuk
23, der kan vzreé forskelligt udformet pd de enkelte vogntyper.

P4 fig 30 ses en normal fjederbuk pa godsvogne. Den tillader ingen
indstilling af fjederen, hvorfor man ved en for lav pufferhgjde, £
eks ved tynde hjulringe, mé lzgge stgbejernsklodser af passende
tykkelse mellem flederkurv og akselkasse. Klodserne mé pid to
akselkasser pi samme aksel vzre lige hgje for at ggre hjultryk-
kene lige store, idet uens hjultryk kan fordrsage afsporing.

Fjederophzngskonstruktionen er ligeledes vist pd fig 30, Den be-
star af 4 sjakler 13 ophzngt pd bolte mellem fijeder og fjederbuk.
Midt pé er sjzklerne koblet sammen ved hjzlp af et mellemstykke

18 ogséd kaldet "kgdben". Dette fjederophzng har stor bevagelighed
i sideretningen og giver i forbindelse med fjedrende akselgafler
vognen et roligt 1¢b ogsd ved de forholdsvis store hastigheder, gods-
togene i dag fremfgres med.

Som fglge af kravet om et roligt 1gb, og deraf fglgende stgrre ak-
selafstand pd moderne godsvogne, er disse vogne forsynet med sé-
kaldte svaevende akselkasser. P4 bogier, hvor man naturligt anven-
der mindre akselafstand, er akselkasserne derimod tvangsstyrede.



25 -1 RUL MAT
AKSELGAFFEL

Eksemplet pd fig 30 er en konstruktion med svevende akselkasser,
som den bl a findes pd godsvogne af litra Gs. Til styring af aksel~
kasserne er anbragt en todelt akselgaffel pos 3 og 4. Denne aksel-
gaffel er ud for akselkassen forsynet med slidskinne for at for-
hindre ungdvendigt slid pd akselgaflen. Akselgaflen er fremstillet
af stdlplade og er nittet p& vognens udvendige lzngdedrager. For
neden er den forsynet med et akselgaffelforbindelsesjern, der dels
afstiver gaflen og dels forhindrer akselkassen i at hoppe ud af
gaflerne ved ekstraordinzre store pdvirkninger.

Under normal kgrsel pd lige streekninger vil akselkassen ikke kom-
me i forbindelse med akselgaflen, da der er et mindre slgr mellem
disse. I en kurve kan den ene akselkasse blive presset ud mod gaf-
len, og denne vil fjedre igen og sgge at presse vognen tilbage igen,

Akselkasserne vil ogsd kunne bevege sig noget i vognens langde-
retning og derved tillade akslen at indstille sig selv til kgrsel gen-
nem en kurve, For store udsving vil imidlertid blive opfanget
ufjedrene af akselgaflen.

AKSLER MED HJUL OG AKSELKASSER
HJULSAET

Hjulene sidder pi jernbanevogne fast pi akslerne, s disse lgber
rundt under kgrslen, og hjulene mi derfor fglges ad. Af hensyn til
vognenes passage gennem kurver, hvor den ydre skinnestreng jo
er lezngere end den indre, er hjulenes lgbeflade 4 (fig 31) skrd for
at modarbejde tendensen til skridning ved det ydre hjul, der jo mé
1lgbe en lezngere vej end det indre. Vognens modstand mod at blive
drejet ud af den retlinede beveaegelse vil nemlig sgge at drage vog-
nen udefter i kurven, s langt flangen 3 tillader det, hvorved det
ydre hjul kommer til at lgbe pad den del af 1gbefladen, der har
stgrst diameter, medens det modsatte er tiifeldet med det indre,
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d v s at det ydre hjul i virkeligheden er i stand til at gennemlgbe
et lengere stykke pr omdrejning end det indre hjul. Lgbefladens
hzxldning er afpasset sdledes, at man nasten undgir glidningen i
de almindelige kurver pd strzkningen.

Ved hydraulisk tryk pd 65-95t presses hjulene fast pd akslen, som
de pag=ldende steder er cylindrisk, og der benyttes ingen kilebe-
festelse e 1.

Akslen er forlenget gennem hjulene og ender til begge sider i om-
hyggeligt bearbejdede tappe, akselhalsene 1 fig 31, der er stgvtzt
indesluttede i akselkasserne. ’

Der anvendes ved statsbanernes vogne for det meste skivehjul. De
bestdr af hjulskive 6 og den palagte hjulring 10.

Da det er den udskiftelige hjulring 10, der slides under brugen, er
den valset af stdl. Den anbringes pd hjulskiven i varm tilstand,
hvor den ved den efterfglgende afkgling klemmer sig fast. Medens
hjulringen endnu er varm, anbringes en sprengring 12 1 en i hjul-
ringen inddrejet rille, Med et szrligt valsevaerk bearbejdes kanten,
s4 rillen klemmer sig sammen om sprengringen. Hjulringen er
desuden sikret mod sideverts skridning, idet den pd hjulets yder-
side er forsynet med en fremstiende kant, der ligger an mod hjul-
skiven,

Afstanden mellem akslerne pd en 2-akslet vogn kaldes akselaf-
standen. Ved bogievogne er akselafstanden lig afstanden mellem
bogiecentrene plus bogiens akselafstand. Ved akseltrykket forstds
vognens bruttovegt divideret med antallet af vognens aksler; det
er af betydning at kende vognenes akseltryk, da sporets beskaffen-
hed betinger akseltrykkets maksimale stgrrelse for hver bane-
strekning.
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AKSELKASSE

Akselkasserne tjener til at overfgre vognens vegt fra fjedrene til
akslerne; de indeholder lejet samt de forngdne smgremidler m v.

Stgrstedelen af statsbanernes vogne er forsynet med rullelejer,
men der findes endnu en del fortrinsvis zldre vogne med glide-
lejer, der enten kan vzere mekanisk smurte eller pudesmurte,

Rulleleje

Vogne med rullelejer lgber lettere end vogne med glidelejer og
kraver derfor mindre trazkkraft,

PA fig 32 er vist et godsvognsrulleleje. Det bestir af et hus i &t
stykke med en forssnkning 2, hvori fjederkurvens tap hviler. For-
til er akselkassen fuldstendig lukket, og bagtil er anbragt teetnings-
ringe, der skal hindre, at stgv og smuds trznger ind i lejet. P4
akselhalsen er anbragt to rullelejer 3 med en mellemliggende af~
standsring 4. Rullelejerne holdes pd plads med en lisering 5, der
er skruet pd enden af akslen,

Rullelejer af ovennzvnte type har den egenskab, at en skaevhed i
akslen, f eks som fglge af stor belastning, ikke vil medfgre skade-
lige plvirkninger i rullelejet, idet rullernes lgbebane er formet
sdledes, at skevheden vil f rullerne til at flytte sig pa banen.

Et rulleleje til en personvogn, f eks litra CC, er vist pd fig 33.
Akselkassen er her delt i to halvdele, men virker i princippet pa
samme mide som ovennevnte godsvognsrulleleie.

Rullelejer er fedtsmurte og skal ikke efterses i lgbet af vognens
revisionsperiode.
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Glideleje

Fig 34 viser et mekanisk smurt glideleje "Isothermos" af fransk
oprindelse. '

P4 enden af akslen er fastskruet olieslyngen 1, der bestir af et
stykke fladjern, som i begge ender er bukket to gange i vinkel. Nir
akslen roterer, dypper slyngens yderste stykke - der for ikke at
piske olien op, er skarpet til begge sider - ned i bunden af aksel-
kassen og tager hver gang lidt olie med op. Under kgrslen slynges
olien bl a op mod husets loft, hvor de vifteformede riller 2 fgrer
den videre til akselhalsens overside, hvorfra olien sgger tilbage
til akselkassens bund, Stgvpakningen 3 er af letmetal og fiberma-
teriale, Underpanden 12 skal hindre akselsglen i at forskubbe sig
fra lejet i tilfeelde af hdrd rangering eller sporaflgb.

Foruden en forskydning af lejet mi det undgds, at slyngen bgjes
eller pd anden mide heskadiges, idet der i si fald opstir varm-
1gbning som fglge af manglende smgring.

Fig 35 viser et pudesmurt glideleje. Smgringen sker ved hjzlp af
en smgrepude fastgjort til et smgrepudestel, der holder puden
trykket op mod akselhalsens underside. Fra bunden af akselkassen
suges olien ved vazger op til smgrepuden og fordeles pa akselhal-
sen, hvorfra den overskydende olie lgber tilbage til oliekammeret
1 akselkassens bund.

Glidelejer anskaffes ikke mere, men vil dog endnu i en irrzkke
findes pd en del vogne.
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BOGIER

NA4r en vogn skal passere en kurve, erdet af betydning, at akslerne
sd vidt muligt kan indstille sig efter radius i kurven. Hvis hjulene
ikke kan indstille sig, vil de delvis rutsche p& skinnerne, hvorved
hjulflangen slides.

Ved de tvangsstyrede akselkasser tillader akselgaflerne ikke nogen
indstilling af akslerne. Derfor mi en vogn med en sddan akselkas-
sestyring have en forholdsvis kort akselafstand, og som fglge heraf
bliver vognen ogsd kort.

For godsvogne er udviklingen imidlertid gdet i retning af leengere
vogne med deraf fglgende stgrre akselafstand. Derfor er alle nyere
godsvogne forsynet med svavende akselkasser (fig 30), der tillader
akslen en stgrre bevagelighed.

Person- post- og rejsegodsvogne er ogsa efterhdnden blevetlaenge-
re og har meget stgrre vognvegt end tidligere.

Da det er begrznset, hvor stort et akseltryk skinnelegemet kan be-
lastes med, méitte vognene udstyres med flere aksler. Tidligere
fandtes personvogne med tre aksler, men biade af hensyn til vogn-
lzngden og kgrekomforten anvendes nu 4-akslede vogne med ak-
slerne anbragt 2 og 2 pd bogier. Da bogier kan betragtes som smi
vogne med meget kort akselafstand, er det muligt at benytte styre-
de akselkasser.

PENNSYLVANIABOGIE (FIG 36)
P4 en bogievogn er to af tverdragerne - bolsterstykkerne - som

tidligere omtalt udfgrt i en ekstra stzerk konstruktion,fordi de skal
overfgre vognens vagt til bogierne.
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Midt pd hvert bolsterstykke er anbragt den gverste halvdel 1 af et
centrumstykke, der i dette tilfzelde er kugleformet, En dertil sva-
rende underdel 2 er fastgjort pd svingbjelken 4, der er af profil-
jern og plade. Gennem centrumstykkets to halvdele er anbragt en
bolt 24, som skal sikre, at vognkassen ved lgftning eller sterke
stgdpavirkninger ikke hopper af bogierne.

Inden for visse grxnser kan svingbjxlken foretage sdvel drejning
som vugning i forhold til vognkassen. Vugning til siderne om en
akse parallel med vognens lzngderetning begranses af to sidestyr
anbragt mellem bolsterstykke og svingbjxlke., Et sidestyr er sam-
mensat af en underpart 5 boltet pi svingbjelken-og en overpart 6,
der er udformet som et glidestykke, der glider pd en flade pa bol-
sterstykket. De to halvdele forbindes med en bolt 7, hvorved der
dannes en slags hangselleje.

Vognens vagt overfgres gennem centrumstykket og &t sidestyr til
svingbjelken (kun det ene sidestyr méd bzre ad gangen), som altsi
inden for visse grenser kan bevzge sig frit og udfgre den vugning
i vognens lengderetning, som er ngdvendig, nir feks den ene bogie
passerer en fergebroklap, medens den anden endnu bevager sig pa
vandret spor.

P4 fig 38 er vist, hvorledes svingbjelken hviler pi et antal sakse-
fijedre 10, der igen hviler pd flederplanken 11, der ved et ophzng
er anbragt under bogierammen, Under saksefjedrene er normalt
indskudt gummiklodser 26 til deempning af stgj og vibrationer,
Bogierammen (fig 37) er ligesom pid en almindelig undervogn op~
bygget af to vanger 8, tveerdragere, endestykker (svarende til puf-
ferplankerne) samt et antal skridragere. Fra svingbjelken over-
fgres vognens vzgt gennem saksefjedrene til bogierammen og vi-
dere gennem et antal skruefjedre 14 til svanehalse 15, som er i
fast forbindelse med akselkasserne,
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MINDEN-DEUTZ BOGIE (FIG 39)

Vognens vegt overfgres ogsi her gennem et centrumstykke anbragt
pa svingbjzlken. Centrumstykkets lejeflade er dog plant, sdledes at
svingbjelken kun kan dreje i vognbundens plan. Ved svingbjzlkens
ender er anbragt to fjedrende sidestyr, der kan hgjdejusteres. Ved
denne bogietype er det ikke ngdvendigt, at der er spillerum mel-
lem det ene sidestyr og bolsterstykket. Svingbjelkens ender er for-
krgbbede og fgrt ud til siderne under bogievangerne. Mellem sving-
bjzlke og vanger er pd begge sider af bogien anbragt en stgddem-
per.

Vognens vagt overfgres fra svingbjzlken gennem skruefjedre an-
bragt under denne til bogierammen og derfra videre gennem et an-
tal skruefjedre til konsoller pa akselkasserne og videre til hjul og
skinner,

WEGMANNBOGIE (FIG 40)

P4 lyntogs- og elektrisk nartrafikmateriel anvendes en speciel
bogietype, der skematisk er vist pd fig 40.

GODSVOGNSBOGIE (FIG 41)

Godsvognsbogier er af en mere enkel konstruktion end de foran
beskrevne bogier. Den -er bygget af jern, og vagten overigres til
akselkasser og hjul gennem et antal bladfjederbundter.

Revision af bogier tager forholdsvis lang tid. For at begrznse
vognenes vaerkstedsophold findes derfor et antal ekstra bogier.
Nir en vogn indgdr til verkstedet, lgftes vognkassen af bogierne,
som erstattes af et par reviderede bogier, hvorefter vognen atter
kan forlade vezrkstedet, hvis der i gvrigt ikke er noget pd selve
vognkassen, som samtidig skal efterses eller repareres.
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BREMSER

For at holde et kgretg] i bevegelse, ma man tilfgre det bevegel~-
sesenergl, som vil blive anvendt til at overvinde enhver modstand
mod bevagelsen, bl a friktions- luft- og stigningsmodstande.

For at kunne fremfgre et tog med tilstrzkkelig sikkerhed, mé det
vere udstyret med bremser, der kan bringe toget til standsning
inden for en vis tidsfrist og pi det rigtlge sted foran signal eller
pé station.

Trakkraften og de fleste vogne er derfor udstyret med enten brem-~
geklodser, der virker pi hjulringene eller med skivebremser, der
virker ved bremsebakker, der trykkes mod bremseskiver, som er
monteret pi akslerne eller pd hjulene. Skivebremser findes kun pd
lyntog og S~tog af ny type. Lyntogene er yderligere forsynet med
elektromagnetiske skinnebremser, som virker pd den méde, at
elektromagneter sznkes ned og sleber pd skinnerne. Bremsevirk-
ningen forgges ved den magnetiske tiltrzkning mellem elektromag-
net og skinne,

Bremseklodsen fig 42 er ved en hanger 3 ophangt i lngdedrage-
ren., Klodsen bestir af skoen 6 og sdlen 10, der er fastholdt af en
stdlfjeder 11.

Stillepinden 15 styres af en pd armen 16 fastskruet bolt 17; om
denne bolt er anbragt en skruefjeder 18, Friktionen mellem fjeder
og stillepind fastholder klodsen i rigtig stilling i forhold til hjulet.

P4 visse vogne er bremseskoen ophangt om en bolt i skoens gver-
ste del, hvorved stilleanordningen kan udelades. Bremseklodserne

er to og to ved traverserne 5 forbundet med hinanden.

En bremseséil skal udskiftes, nir meaerket 13 er slidt veek.
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Bremseklodserne beveges pd forskellige mider:

1. manuelt betjente bremser a. hdndbremse
b. skruebremse
2, automatisk betjente bremser (trykluftbremse).

HANDBREMSE (FIG 43)

findes kun pd godsvogne og pd enkelte specialvogne. Den benyttes
alene til bremsning under rangering og til afbremsning af henstd-
ende vogne.

En hindbremse kan hgjst pdvirkes med en persons egen vzegt. Et
sddant tryk direkte pd en bremseklods ville kun give en yderst
ringe afbremsning, men ved at benytte vegtstangsprincippet kan
man opnd 10~ 15 gange stgrre klodstryk.

Hindbremsen betjenes siledes:

Héndtaget 1 hgjre ende af vegtstangen 1 lgftes ud af hagen 12 i sty-
regaflen og trykkes lodret ned. Derved drejes akslen 2 og armen 4
med urviserne. Armen 4 beveger trzkstangen 5 mod hgjre, hvor-
ved vagtarmen 3 drejer sig om det punkt, hvor den er forbundet
med trzkstangen 7, og den hgjre bremseklods legger an mod hju~-
let, S4 snart dette er sket, virker vzegtarmen 3 som en enarmet
vaegtarm med omdrejningspunkt nederst, og idet treekstangen 5sta-
dig bevzger sig mod hgjre, gir ogsd trzkstangen 7 mod hgjre,
hvorved den venstre bremseklods legger an mod hjulet. Fgrst pd
dette tidspunkt, hvor begge klodser presses mod hjulet, indtreder
bremsningen. ’

Raxkkefglgen af bevzgelserne af klodserne er ikke altid som be-
skrevet, men bestemmes af friktionen i de forskellige samlinger i
bremsetgjet.
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Ved denne konstruktion, som kaldes ekvilibreret bremsetgj, opndr
man; ‘ ’

~ enkel indstilling af bremsetgjet og
-~ samme klodstryk pd begge sider af hjulet,

Trxkstangen 5 er pd det sted, hvor den er samlet med armen 4,
gaffelformet, og bdde 4 og 5 er forsynet med flere huller. Nir
sdlerne slides, kan man ved at benytte andre huller til samlingen
kompensere for sliddet.

Skal vognen henstd afbremset, holdes hindtaget nede af pinden 11,
der stikkes gennem 2 huller i styregaflen 10 lige over vaegtarmen
1.

SKRUEBREMSE (FIG 44)

er mere effektiv end hdndbremsen, idetder kan opnds stgrre klods-
tryk, og den virker almindeligvis pd mindst 2 hjuls=t.

Et eksempel p& en skruebremse pé en 2-aksletgodsvogn med tryk-
luftbremse er vist pi fig 44.

Nar bremsesvinget drejes, bevaeger en mgtrik sig lodret op ad
skruen 17 og trzkker i 21, Vinkelarmen 20 drejes og overfgrer
trekket til det ekvilibrerede bremsetgj.

P4 stangen 15 er monteret en dobbeltvirkende bremseregulator 10,
som endrer lengde i takt med sliddet pd bremsesilerne, siledes
at man uanset sdlernes tykkelse opnir den samme bremsevirkning.
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TRYKLUFTBREMSE
Indretning og virkeméde

Alle trzkkraftenheder er udstyret med direkte virkende trykluft-
bremse, der udelukkende virker p& det pidgzldende kgretgj.

Den direkte bremse pd et damplokomotivog tender er skematisk vist
pé fig 45.

Bremsesystemet bestdr af luftpumpe, hovedluftbeholder, fgrer-
bremsehane og bremsecylindre. Ved hjzlp af fgrerbremsehanen
kan man bremse ved at lukke trykluft fra hovedluftbeholderen di-
rekte ind i bremsecylindrene, lgsne bremserne ved at lukke luften
fra cylindrene ud i fri luft og endelig bibeholde en indledet brems-
ning eller 1gsning uforandret ved at afsperre forbindelserne til
cylindrene.

Bremsevirkningen kan siledes trinvis forgges og formindskes.

Den direkte bremse anvendes ikke pd vogne, bl a fordi et slange~
brud ville medfgre, at toget ikke kunne bremses.

Alle statsbanernes lokomotiver, motorvogne, personvogne og de
fleste godsvogne er derfor udstyret med en indirekte virkende
trykluftbremse (fig 46).

P4 hver vogn, der er udstyret med trykluftbremse, findes foruden
bremsecylinderen en styreventil og en hjzlpeluftbeholder.

S4 lenge den gennemgdende hovedlednihg er fyldt med trykluft, vil
bremsecylinderen vere i forbindelse med fri luft d v s, at brem-
sen er 1lgs.
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Ved trykfald i hovedledningen (gennem fgrerventil, ved trxk i ngd-
bremsen, som fglge af slangebrud eller en anden utethed) vil sty-
reventilerne pd de enkelte vogne stille om og lede trykluft fra
hjelpeluftbeholderen til bremsecylinderen, hvorved en bremsning
indtrader.

Styreventilerne styres udelukkende af trykvariationerne i ho-
vedledningen.

Den enkleste styreventil er skematisk vist i fig 47. Der er fglgende
4 forbindelser til styreventilen:

1. fra hovedledningen

2. fra hj=lpeluftbeholderen
3. fra bremsecylinderen
4, fra fri luft.

Fra trakkraftenheden ledes trykluft med 5 atmosfzrers overtryk
(ato) gennem hovedledningen til styreventilen, Luften presser stemp-
let 6 op, hvorved luften fir adgang gennem kanalen 13 til rummet
bag stemplet; dette rum er i forbindelse med hj=zlpeluftbeholderen,
der altsd fyldes med trykluft. Stemplets bevagelse opad har end-
videre etableret forbindelse fra bremsecylinderen til friluft,hvor-
ved det bliver muligt for fjederen i bremsecylinderen at presse
stemplet op og dermed trakke bremseklodserne fra hjulene.

En bremsning indledes ved, at lokomotivigreren ved betjening af
fgrerbremseventilen sznker trykket i hovedledningen. Derved bli-
ver trykket over stemplet i styreventilen stgrre end trykket under
stemplet, og da der ikke kan ske en hurtig trykudligning gennem
kanalen 13, tvinges styrestemplet ned i den stilling, der er vist pd
midterste tegning (bremsestilling).
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Ved styrestemplets bevzgelse nedad er trinventilen ved 8 ibnet,
og glideren 7 er trukket ned. Der er etableret forbindelse fra hjzl-
peluftbeholderen til bremsecylinderen, medens forbmdelsen fra
cylinderen til fri luft er afbrudt.

Trykluften vil strgmme fra hjzlpeluftbeholderen til bremsecylin-
deren og presse cylinderstemplet ned, hvorved en bremsning ind-
trzder.

Den trykluft, der var i hjelpeluftbeholderen, fordeles over et stgr-
re rum, hvilket medfgrer trykfald i hjelpeluftbeholderen og der-
med pid styrestemplets overside. Nir dette tryk er blevet en smule
mindre end hovedledningstrykket, vil styrestemplet bevaege sig op-
ad, indtil det bremses af glideren. Dermed er forbindelsen fra
hjelpeluftbeholder til bremsecylinder afbrudt, og det tryk, der er
i cylinderen - og dermed det opndede kiodstryk - forbliver uzndret.
Styreventilen stir i bremseafslutningsstilling,

Ud fra bremseafslutningsstillingen kan lokomotivigreren foretége
2 ting:

1. Ved at sznke hovedledningstrykket yderligere (styrestemplet gdr
helt ned) kan bremsevirkningen gges trinvis, Fuldbremsetryk i
bremsecylinderen er ca 3,5ato, hvorfor det ikke har noget for-
mél at sznke trykket i hovedledningen til atmosfaretrykket.
Dette vil kun bevirke, at en pifglgende oppumpning af hovedled-
ningen, hjzlpeluftbeholderen m v bliver mere tidskrzvende.

2. S& snart hovedledningstrykket hzves, vil styrestemplet indtage
stillingen p& den gverste tegning, og der etableres forbindelse
fra bremsecylinderen til fri luft, og bremsen lgses.

Trinvis 1lgsning kan ikke foretages, idet enhver hzvning af
hovediedningstrykket vil medfgre, at der etableres forbindelse
fra bremsecylinder til fri luft, og bremsen igses fuldstendig.
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Adgskillige vogne er dog forsynet med trinvis lgsbare styreven-
tiler. Den tekniske indretning af disse ligger uden for det stof,
hvortil der krzves kendskab af personale under trafiktjenesten.

Bremsecylinder (fig 49)

Nir trykluft tilfgres cylinderen gennem studsen 1, vil stemplet be-
veege sig til hgjre, idet tztning mellem stemplet og cylindervaggen
tilvejebringes af laedermanchetten 4. Szttes cylinderen derimod i
forbindelse med fri luft, vil stemplet blive trykket til venstre af
skruefjederen 7. Stempelstangen 16 er ikke i fast forbindelse med
stemplet 3, men ligger 1gst i stempelfgringsrgret 13. Derved kan
vognens bremsetgj, som er i fast forbindelse med stempelstangen,
bevaeges af skruebremsen, uden at stemplet i bremsecylinderen
traekkes med,

Hovedledning

bestir af et 1" rgr, der afsluttes ved vogngavlene med én eller to
koblingshaner, P4 vogne med to koblingshaner er det ligegyldigt,
hvilken, der benyttes, idet hovedledningen forgrener sig til begge
haner, men af sikkerhedsgrunde mi kun den ene forbindelse he-
nyttes. ’

Koblingshane (Ackermannhane), fig 50
kan indtage 2 stillinger: &ben og lukket.

Aben hane (hdndtaget peger mod slangen) tillader trykluften at pas-
sere gennem hanen fra hovedledningen til koblingsslangen.

Lukket hane (handtaget peger op) afspzrrer forbindelsen fra slan-
gen til hovedledningen og skaber gennem en ventil i hanen samtidig
adgang til fri luft, sdledes at trykket i slangerne forsvinder, inden
de adskilles.



39 -1 RUL MAT
Koblingsslange (fig 51)

er fremstillet af gummi med larredsindlzeg. I den ene ende er den
forsynet med en forskruning, der passer til koblingshanen. I den
anden ende sidder et mundstykke 3, der har 2 flige 4 og 5 af en sd~
dan form, at de ved at gribe 1 de tilsvarende flige i et andet mund-
stykke kan danne en slangeforbindelse fra vogn til vogn. Lufttzthed
opnds ved gummiringene 6, der er formet og anbragt sdledes, at
lufttrykket i slangerne presser ringen mod siderne i mundstykket
og mod gummiringen i det tilkoblede mundstykke.

Stgvfilter fig 52
er indskudt mellem hovedledningen og styreventilen for at for-
hindre urenheder i at blive revet med trykluften fra hovediednin-
gen til vognens bremseapparater.

Afsparringshane

anbringes i almindelighed mellem stgvfiliret og styreventilen.
Hanen kan indtage to stillinger:

Aben afspzrringshane tillader passage fra hovedledningen til sty-
reventilen.

Lukket afspeerringshane tillader ingen luftudveksling mellem ho-
vedledning og vognenes bremseapparater. (Vognen kgrer som led-
ningsvogn).

Afsperringshanen lukkes kun, sifremt vognens trykluftbremse er
i uorden.

Udligningsventil
sidder enten pid hjxlpeluftbeholderen, styreventilen eller bremse-

‘cylinderen. Den er ved udligningstrzkket forbundet med et udlig-
ningshindtag ved hver vognside. Ved trzk i udligningshandtaget
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tgmmes vognenes trykluftbremseudstyr for trykluft.
Ngdbremseventil (fig 53 - 54)

findes p4 alle person- post- og rejsegodsvogne og er anbragt pd en
forgrening af hovedledningen. Ngdbremseventilen er ved tridtrek
forbundet med ngdbremsehindtagene, af hvilke der almindeligvis
er et i hver vognafdeling. Ved trzk i et ngdbremsehéndtag dbnes
ngdbremseventilen, og hovedledningen tgmmes for trykluft.

G-P bremse

I persontog er det af betydning at opnd fuldt klodstryk i 1gbet af
kort tid. Persontogsbremsen (P-bremsen) er derfor konstrueret
sdledes, at fuldt tryk i bremsecylinderen nds i 1gbet af ca 5 sek.

Sifremt denne bremse blev anvendt i lange godstog, ville bremsen
pi de forreste vogne reagere, fgr trykendringen havde forplantet
sig til de bageste vogne, og der ville opstd ryk og stgd i toget.

Godsvogne er derfor udstyret med godstogsbremse (G-bremse),
ved hvilken fuldt klodstryk fgrst nis i 1gbet af ca 60 sek.

De fleste vogne er udstyret med en G-P ventil (skematisk vist pd
fig 55), som pd nyere vogne er indbygget i styreventilen. G-P ven-
tilen betjenes fra et hdndtag, fig 56, under vognsiden,

Ved G-bremsen stiller styreventilen hurtigt om, men pd grund af
den lille dbning tager det lengere tid end ved P-bremsen for tryk-
luften at passere til bremsecylinderen. Bremsningen sker derfor
langsommere end ved P-bremsen.

R-bremse

1 tog, der fremfgres med maksimalhastighed over 100 km/t, ville
anvendelse af P-bremsen medigre for lang bremsevej. Vogne i
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sddanne tog er derfor udstyret med en hurtigt og kraftigt virkende
bremse (R-bremsen), At bremsen er kraftigt virkende vil sige, at
den ved stor kgrehastighed har et stgrre klodstryk end P-brem-
sen, Sifremt dette klodstryk var uzndret under hele bremsningen,
ville vognen muligvis til slut "kgre i slede", hvilket ville forgge
bremsevejen og endvidere medfgre bremseflader pd hjulringene.
R-bremsede vogne er derfor udstyret med en centrifugalregulator,
fig 59, som er monteret pd en af akselkasserne og drevet af akslen.
Den sznker bremsecylindertrykket, ndr hastigheden falder til ca
55km/t.

P4 vogne af litra A og B er der pd hvert hjulszt endvidere monte-
ret blokeringsbeskyttere, som i tilfzelde af hjulblokering bevirker,
at bremsecylinderen udluftes i kortere tid.

Omstilling til R-bremse sker ved betjening af samme hdndtag, som
betjener G-P ventilen, P4 vogne med R-bremse har nazvnte hindtag
tre stillinger som vist pd fig 57.

Lastveksel

Jo stgrre en vogns akseltryk er, desto stgrre kan klodstrykket
vere, uden at hjulet kgrer i slede. En tom godsvogn ville derfor
kgre i slezde, sifremt klodstrykket svarede til lasset vogn, me-
dens en lxsset godsvogn ville vere for dirligt afbremset, safremt
vognens bremsetg] var indstillet til tom vogn. Godsvogne er der-
for udstyret med lastveksel, som regulerer klodstirykket i over-
ensstemmelse med vognens bruttovaegt.

Lastvekslen betjenes fra et hdndtag, der er anbragt pd et lastvek-
selgkilt under vognsiden, fig 60.

Andring af klodstrykket opnds pd de fleste vogne ad mekanisk vej
ved at sndre udvekslingsforholdet i vegtarmene ved bremsecylin—
deren.
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Automatisk lastveksel

Den ovenfor omtalte lastveksel giver en tilstrzkkelig effektiv af-
bremsning i almindelige godstog. I hurtige godstog og i persontog
er det en fordel at have en bremse, der ved alle belastninger giver
den bedst mulige afbremsning. Kglevogne og nye post- og rejse-
godsvogne er derfor udstyret med automatisk lastveksel, som vist
skematisk pd fig 61. Den til enhver tid tilstedevzrende belastning
overfgres via vinkelarmen 6 og trzkstangssystemet 7, 8 og 9 til
en automatisk lastvekselkasse, hvor udvekslingsforholdet og der-
med klodstrykket zndres efter vognens bruttovagt.

o
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VARMESYSTEM

Indretningen af togenes varmeapparater er nzrmere omtalt i hef-
tet "Varmevejledning (V-al)". '

VENTILATION

Ventilation i personvognsafdeling sker normalt ved hjzlp af eni
taget indbygget sugeventil. Den kan dbnes og lukkes ved hjzlp af et
over kupédgren anbragt betjeningsgreb. I storrumsvogne er gre-
bet anbragt pd en af ydervaggene.

I é&ben stilling vil ventilen under kgrsel suge luft fra kupé eller
storrum til fri luft. Ventilen virker under vognens kgrsel, idet det
er luftens passage af ventilen, der skaber en sugevirkning i vog-
nens indre. Frisklufttilfgrslen sker gennem naturlig uteethed i vog-
nen,

Statsbanernes lyntog af ny type er ikke forsynet med ovenn=vnte
ventilationsventiler, idet disse tog er forsynet med "klima-anlaeg",
hvorigennem der hele tiden sker en tilfgrsel af frisk luft, der om
vinteren er opvarmet og om sommeren afkglet. Vognens klima vil
derfor altid veere behageligt uanset arstid.

VANDANL £G

Person-, post- og rejsegodsvogne er forsynet med en vandbehold-
ning til brug ved hindvask og toilet.

Vandbeholderen er anbragt lige under taget over toiletrummet,
Den indeholder normalt 400 liter. Den pifyldes gennem pafyld-
ningsstudse anbragt under vognkassen. Aflgb fra toilet og hdndvask
fgres ned pd skinnelegemet.

I nyere vogne vil vandet under kgrslen blive opvarmet til ca 35° C
fra vognens batteri.
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TOGBELYSNING

Alle statsbanernes person-, post- og rejsegodsvogne er udstyret
med anlzg til forsyning af vognene med elektricitet til belysning
og evt andre formal,

NAir vognen holder stille, eller kgrer med en hastighed, der ikke
overstiger ca 20 km/t, tages strgmmen fra et akkumulatorbatteri,
anbragt 1 en kasse eller reol under vognen.

Nir vognen kgrer mere end ca 20 km/t, sgrger en maskinafbryder
for, at vognens dynamo sluttes til belysningsanlzgget, sdledes at
batteriet oplades, og evt strgmforbrug tages direkte fra dynamoen.
Nir vognens hastighed falder under ca 20km/t, kobler maskinaf-
bryderen atter dynamoen fra, og et eventuelt strgmforbrug leveres
alene af batteriet, Maskinafbryderen forhindrer, at batteriet pd et
tidspunkt, hvor dynamospandingen er lavere end batterispszndin-
gen, sender strgm tilbage til dynamoen og derved aflades,

Dynamoen er ophzngt under vognkassen eller pé en bogie og dri-
ves af en vognaksel ved remtrak eller kardantrzk eller eventuelt
direkte koblet til akslen ved akselkassen. Batteriet er anbragt i en
reol under vognen,

P& vogne af litra A og B er der i stedet for dynamo installeret en
trefaset vekselstrgmsgenerator, og da vekselstrgm ikke kanlagres
i et batteri, er disse vogne udstyret med en ensretter, som om-
danner vekselstrgmmen til jevnstrgm. Ensretteren udfgrer des-
uden maskinafbryderens funktion pa disse vogne.

Batteriet leverer 24V jevnstrgm, som umiddelbart kan bruges i
vogne med glgdelampebelysning, hvorimod lysrgr kraver 220V
vekselstrgm. Vogne med lysrgr er derfor udstyret med en veksel-
retter eller en omformer, som omdanner 24V jevnstrgm til 220V
vekselstrgm.



45 -1 RUL MAT
SIKRINGSTAVLER

I el-skabet, som findes pd den ene endeperron, er anbragt tavier
med afbrydere og sikringer for de enkelte grupper af vognens elek~
triske anlaeg.

De pid vekselstrgmstavlerne anbragte blanke klemmer kan vezre
livsfarlige at bergre, da de har en spznding p& 220V,

Der anvendes to typer sikringer.

Smeltesikringer er forsynet med en sglvtrdd, hvorigennem
strgmmen fgres. Hvis strgmstyrken bliver stgrre, end sikrings-
trdden er beregnet til, smelter triden, og sikringen m4 udskiftes,
Braznder ogsd den nye sikring over, er der fejl pa anlzgget, og en
tredie sikring m§ ikke inds=ttes, fgr fejlen er afthjulpet.

Automatsikringer afbryder ogsi strgmmen, hvis strgmstyr-
ken bliver for stor. Genindkobling kan fgrst foretages et par mi-~
nutter efter, at udlgsningen er sket, da sikringen er blevet opvar-
met af den for sterke strgm, og skal have tid til at kgle af. Gen-
indkobling m& ~ efter ventetid ~ forsgges i alt 3 gange; lykkes det
ikke tredie gang, mé der antages at veere fejl pd anlzgget, og fej-
len mé afhjelpes, inden der foretages flere indkoblingsforsdg.

HOVEDAFBRYDERE

Fra sikringstavlerne fgres strgmmen til hovedafbryderen, der er
anbragt pd en af vognens endeperroner.

Hovedafbryderen afbryder kun strgmmen til vognens egentlige be-
lysning, men ikke til de senere omtalte forskellige s=rlige elek-
triske installationer,

PA vogne med glgdelampebelysning kan hovedafbryderen std i stil-
lingerne slukket hhv teendt.
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P4 vogne med lysrgrbelysning har hovedafbryderen stillingerne:

0 = glukket
1/1 = fuldt lys
1/2 = halvt lys samt eventuelt

seng = natbelysning.

P& nogle vogne, heriblandt alle af litra AL og CL, er der af hensyn
til kgrsel i den kgbenhavnske nertrafik foruden pa en endeperron
ogsd anbragt en hovedafbryder udvendigt pd hver side af vognen,
sdledes at lyset kan tendes eller slukkes fra perronen. Afbryderne
"korresponderer", d v s, at har man tendt lyset ved en af afbry-
derne, kan man slukke det ved at betjene en hvilken som helst af
de tre afbrydere, der sdledes ikke har nogen bestemt stilling for
slukket og teendt lys.

Da vogne af litra AL som nzvnt er udstyret med korrespondance-
afbrydere, kan hovedafbryderne ikke anvendes til neddempning af
lyset, og der er derfor ved siden af den hovedafbryder, der er an-
bragt pd endeperronen, installeret en omskifter med stillingerne
1/1, 1/2 og seng.

Hovedafbrydere og omskiftere betjenes med kupénggle.
GLODELAMPEBELYSNING

Strgmforsyning til loftslamperne er opdelt i to eller flere grup-
per, der forsynes over hver sin sikring. I midtgangsvogne udggr
lamperne i hver vognside en gruppe, medens kupeerne i side-
gangsvogne hver har to lamper, der forsynes over hver sin grup-
pe. Der er herved skabt mulighed for i tilfeelde af fejl ved togbe-
lysningsanleggene eller ved ekstraordinzrt store ophold undervejs
at spare pa elektriciteten og dog have noget lys i vognen.

I midtgangsvogne er der kun mulighed for at tznde og slukke lyset
med hovedafbryderen, hvorimod der i sidegangsvogne yderligere
er anbragt afbrydere i kupeerne,
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LYSRORSBELYSNING

Da strgmforbruget til lysrgr er vesentligt stgrre end til glgde-
lamper, vil der i vogne med lysrgr ofte vere to omformere eller
vekselrettere, der omformer 24 volt jeevnstrgm til 220 volt veksel-
strgm. Fra hver vekselretter fordeles strgmmen til to grupper, og
belysningen vil derfor i disse vogne vzre opdelt i fire grupper.

Det er kun til loftsbelysningen, der er anvendt lysrgr, medens der
til lzse-, nat-, ngd- og indikeringslamper altid er anvendt glgde-
lamper, og disse forsynes over andre sikringer end lysrgrene,
idet der mindst er en sikring for hver type lamper.

Hvis spzndingen pi et anleg efterhinden falder, vil en glgdelampe
lyse svagere og svagere og kan helt holde op med at lyse, selvom
der stadig gir strgm i glgdetrdden, uden at lampen tager skade
heraf.

Ved faldende spending vil et lysrgr ogsd lyse svagere, men ved en
vis spznding vil det slukke, og strgmmen igennem det vil helt op-
hgre. Brznder lysrgret ved for lav en spzending, vil dets levetid
blive nedsat. For at undgd dette er der i forbindelse med lysrgrs-
omformerne anbragt minimalspzndingsrelzer, der udkobler om-
formeren, nir spaendingen pa jevnstrgmssiden falder under 21 volt.

NgDLAMPER

I de fleste lysrgrsarmaturer er der indbygget to glgdelamper for
24V jevnstrgm, der kun giver svag belysning.

Den ene er en ngdlampe, som indkobles af minimalspzndingsre-
lxet, nir spendingen pd omformerens jevnstrgmsside falder til
21V.



RUL MAT 48 -1

Nir ngdbelysningen er indkoblet, er elektricitetsforbruget i vog-
nen mindre, end ndr lysrgrsbelysningen er tzndt, og er dynamo-
anlzgget i orden, vil spendingen pd anlaggetigenstige under kgrs-
len. Lysrgrsbelysningen vil dog ikke af sig selv blive genindkob~
let, selvom spzndingen stiger.

Lysrgrsbelysningen indkobles ved at dreje hovedafbryderen til 0-

stilling og derefter til tendt stilling. For at spare pi forbruget vil

det dog vezere bedst at stille hovedafbryderen pa stilling 1/2 en vis

tid efter genindkoblingen, sd batteriet hurtigt kan blive genopladet,
NATLAMPER

Den anden glgdelampe 1 lysrgrsarmaturet er en natlampe.

I sidegangsvogne tzndes natlampen i hver kupé, nidr begge lysrgr
er slukket, og hovedafbryderen er tzndt.

I midtgangsvogne txndes natlamperne ved at stille hovedafbryde-
ren pi "seng".

LASELAMPER
Lzselamper findes 1 1, kl kupeer og i vogne litra BL.

I vogne med glgdelampebelysning kan leselamperne tendes, nér
hovedafbryderen er sluttet.

I vogne med lysrgrsbelysning kan lszselamperne kun tzndes, nir
begge lysrgr i kupeen er slukket samtidig med, at hovedafbryderen
er sluttet.

I vogne litra BL kan lzselamperne kun tzndes, ndr vognens hoved-
afbryder stir i stilling "seng".
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TOILETINDIKERINGSLAMPER

I alle personvogne findes toiletindikeringslamper, som lyser blét,
ndr toilettet er optaget.

I vogne litra AL, som har to toiletter i samme vognende, lyser
lamperne kun, sdfremt begge toiletter er optaget.

Strgmmen til toiletindikeringslamperne afbrydes ikke af hovedaf-
bryderen.

SPEJLBELYSNING

Spejlbelysningen i vaskerummene i vogne litra A og B teendes enten
ved en dgrkontakt eller ved en trykkontakt.

BARBERSTIKKONTAKTER

I vogne litra A, B og BL findes i vaskerummene hhv pd endeper-
ronerne 220V stikkontakter for el-barbermagkiner. Da strgmfor-
syningen til disse stikkontakter sker over smi omformeranlzg,
mé de kun anvendes til de i handelen forekommende el-barberma-
skiner,

EL~ANLAG I BORNETOILETTER
1 vogne litra CD findes foruden de to almindelige toiletter et tredie

toiletrum, der er indrettet med henblik pd, at mgdre, der rejser
med smibgrn, her kan ggre bgrnene i stand.

Til toilettet hgrer en vandvarmer, der forsynes direkte fra dyna-
moen og kan derfor kun varme under kgrslen.

Lyset i bgrnetoilettet tzndes, nir dgren abnes, men det slukker
igen automatigk efter tre minutters forlgb. Lises dgren, vil lyset
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derimod vedblive at brznde indtil tre minutter efter, at 18sen er
sldet fra. Lyset kan ogsi teendes med en trykknap, der er anbragt
1 toilettet.

Strgmmen til lyset 1 bgrnetoilettet gdr over samme sikringsauto-
mat som toiletindikeringslamperne.

ANLAG FOR EL-VARME

Personvogne, der lgber pd elektrificerede strekninger i udlandet,
er indrettet til elektrisk opvarmning ved el-ovne,

Ind- og udkobling af den elektriske varme 1 en vogn foregir ved
hj=lp af en afbryder, der er anbragt inzrheden af hovedafbryderen
for lys, og den betjenes ligesom denne med kupénggle. Stillingerne
inde og ude markeres ved henholdsvis I og 0.

Nir den omtalte varmeafbryder drejes til stilling I, sluttes en
strgmkreds fra batteriet for togbelysningsanlaegget til betjenings-
spolen for en kontaktor, der slutter den hgjspaendte strgm til var-
meovnene, Betjeningsspolen for kontaktoren bruger strgm fra bat-
teriet, ligesi lznge varmeafbryderen stdr i stilling I, selvom hgj-
spandingen ikke er sluttet til vognen, Kontaktorens betjeningsspo-
le vil fglgelig ogsd bruge strgm fra batteriet under kgrsel her i
landet, nir varmeafbryderen er sluttet, og selvom strgmforbruget
ikke er stort, mi denne ekstra belastning pd batteriet absolut und-
gds.

Varmeafbryderen for den elektriske varme skal altsd altid std i
udkoblet stilling, der er markeret med 0, nir vognen befinder sig
her i landet. Det mi s=rligt efterses, at varmeafbryderen i vogne,
der kommer fra udlandet, hvor el-varmen kan have veret i brug,
ikke er blevet stdende i indkoblet stilling, efter at hgjspandingen
‘er blevet frakoblet, Er dette tilfeldet, m4 varmeafbryderen straks
udkobles,
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H@JTTALERANLAG

I alle udflugtsvogne er der installeret forstzrkeranlag, som
strgmforsynes fra vognens togbelysningsanlzg. Der er forskellige
steder i vognen anbragt mikrofonstik og hgjttalere.

Adskillige personvogne er forsynet med faste hgjttalere eller med
hgjttalerledninger og stik, hvortil 1gse hgjttalere kan sluttes.Disse
vogne har endvidere gennemgéende mikrofonledninger; begge disse
ledninger er fgrt til stikddser pd endeperronerne. Fra disse stik-
ddser kan der etableres forbindelse med nabovognens hgjttaleran-
leeg. Vogne af litra A og B har dog faste koblingskabler for hgjt-
talerforbindelse til nabovognen,

VENTILATORER

I vogne litra CAR og i udflugtsvogne findes elektriske ventilatorer,
som tandes ved en trykknap, der er tidsinstillet,sdledes at strem-
men til ventilatoren automatisk afbrydes en halv time efter ind-
koblingen.

FEJL VED ANLAGGENE

I n=zrheden af reguleringsskabet er anbragt en markelampe for
dynamoen. Lampen skal lyse rgdt, nir vognens hastighed oversti~
ger ca 20km/t som tegn pd, at dynamoen arbejder tilfredsstillen-
de.

Hvis lampen ikke lyser, kan det skyldes en af fglgende irsager:

A. M=rkelampesikringen hhv sikringsautomaten er afbrudt.
B. Mazrkelampen er brazndt over.

C. Dynamosikringen er afbrudt.

D. Dynamoens drivanordning er defekt.
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Det forsgges fgrst at sztte en ny lampe i, hvis dette er muligt uden
anvendelse af verktgj. Hi=lper det ikke, skifter man mazrkelampe-
sikringen henholdsvis indkobler sikringsautomaten for markelam-
pen.

Bringes lampen ikke herved til at lyse under kgrslen, udskiftes
dynamosikringen.

Det bemesrkes, at udskiftning af batteri- og dynamosikringer kun
ma ske, ndr

1. vognen holder stille og
2. lyset er slukket.

Hvis fejlen skyldes, at vognens dynamorem er tabt, bgr togperso-
nalet, s&fremt toget har et passende ophold pd en station med vogn-
opsyn, hos denne station rekvirere en ny rem, hvis lengde er an-
fgrt pd vognsiden.

Det er af betydning sd hurtigt som muligt at udskifte dynamosik-
ringen, nir den er brzndt over, og at fejlmelding pd blanket A 716
sker snarest, sdfremt der er indtruffet en af de under C-D nzvnte
fejl, da batteriet ellers kan blive sd steerkt afladet, at der slet ikke
er lys i vognen.

Hvis der ikke sker opladning af batteriet, og der er lznge til, at
vognens 1gb er afsluttet, bgr togpersonalet slukke en del af lyset,
sdledes at der kan vare noget lys 1 vognen sd lang tid som muligt.

De fleste af de fejl, der forekommer i togbelysningsanlegget, vil
ikke kunne afhjzlpes under driften.

Iagttages der fejl ved anlzggene - feks for svagt eller uroligt lys -
m& det derfor snarest anmeldes pi blanket A 716, s fejlen kan
blive rettet si hurtigt som muligt. I blanketten mé det n@rmere an-
gives, hvorledes fejlen viser sig.
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I vogne med el-varme er der i en lomme p# ldgen i el-skabet an-
bragt en mangelbog. Fejl, som er angivet i bogen, skal snarest af-
hj=lpes, ved stgrre fejl skal vognen sendes i cvk.

RESERVEDELE

Reservesikringer og reservelamper til brug for udskiftning af de~
fekte dele, findes anbragt ved apparaterne for togbelysningsanlzeg-
get. Der findes en fortegnelse over de reservedele, der skal vere
i vognen.

Ved udskiftning af sikringer og lamper mé det pases, at de sikrin-
ger henholdsvis lamper, der inds=ttes, er af den rigtige stgrrelse,

Hvis der mangler reservedele i en vogn, mé der tages af behold-
ningen i en anden vogn i toget.

Nér der er taget af reservebeholdningen i en vogn, skal det anmel-~
des pd blanket 716,

TANDING OG SLUKNING AF LYSET

Lyset tendes og slukkes af togfgreren eller efter dennes bestem-
melse af en anden af togpersonalet ved betjening af hovedafbryder-
ne.

NAir en vogns 1gb er sluttet, skal lyset i den slukkes si hurtigt som
muligt.

Hvis lyset tzndes i vognen under renggring, skal der spares mest
muligt pd strgmmen ~ eventuelt stilles hovedafbryderen pd stilling
1/2 - og lyset skal slukkes, si snart arbejdet er afsluttet. Det pi~
hviler stationerne at pdse, at dette overholdes.
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Ved kgrsel gennem tunnelen pd Kgbenhavns boulevardbane skal
lyset vzre tzndt, men det skal slukkes sd hurtigt som muligt,
efter at toget har forladt tunnelen.

Det er vigtigt, at der spares pd lyset for at skdne batterierne, og
dette gzlder serligt, nir vognen holder stille,

Fir et tog sdledes af serlige grunde et unormalt langt ophold, kan
det derfor for at spare pd strgmmen fra batteriet blive ngdvendigt
at slukke en del af lamperne. Har hovedafbryderen i vognen ikke
stillingen 1/2, kan den ene gruppesikring udtages. Endvidere sluk-
kes eventuelle leselamper.

STYRE~ OG BRUMMERLEDNINGER

En del vogne af forskellige litra er forsynet med styreledninger,
sdledes at de kan indkobles i motorvognstog, der kan styres fra
begge ender af toget. Styreledningerne ligger som gennemgiende
ledninger i vognene og afsluttes i koblingsdiser pd vogngavlene,
og koblingen fra vogn til vogn sker med lgse koblingskabler, der
indsattes i koblingsdiserne,

I nogle tog anvendes der en motorvogn i hver ende af toget, og det
er da muligt ved hj=zlp af styreledningerne at mangvrere den bag-
este motorvogn fra det forreste fgrerrum. Der kobles i dette til~
fxlde to styrekabler gennem hele toget (A-B styreledning).

1 andre tog anvendes en motorvogn i den ene ende af toget og en
styrevogn i den anden ende, men i dette tilfzlde mA& der kobles
tre styrekabler gennem hele toget (A-B-C styreledning).

Nogle af de med styreledning forsynede vogne er endvidere ud-
styret med gennemgidende brummerledninger, der afsluttes i en
to-polet stikddse ved vognenderne, sdledes at der med lgse kob-
lingskabler kan etableres forbindelse fra vogn til vogn.
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I de fleste vogne med brummerledning er der endvidere anbragt
brummertryk ved indgangsdgrene, siledes at man herfra kan af-
give brummersignal til lokomotivigreren. ‘
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TRANSPORTBEHOLDERE OG KGLEBOKSE

Transportbeholdere og kglebokse er beregnet til transport af gods
direkte fra forsender til modtager, hvorved emballageomkostnin-
gerne kan formindskes.

TRANSPORTBEHOLDERE (FIG T71)

er bygget af tre pid et jernstel. Liget kan lukkes op, og den ene
sideveg er delt i aftagelige sektioner, sdledes at beholderne kan
lzsses bide ovenfra og fra siden. I overkanten af endevaeggene er
anbragt to ringe til fastggrelse af eventuelt krangrej.

Kassen hviler pd fire smi stilhjul med fast gummi, sé den kan
kgres fra f eks jernbanevogn til pakhus. De fleste af transportbe~
holderne kan desuden transporteres med gaffeltruck. De to for-
reste hjul er samlet i et drejestel med en styrestang, der foruden
hdndtag er indrettet sdledes, at den kan kobles til en perroncar
eller en anden transportbeholder,

Under beholderen er anbragt bremsefgdder, der kan trykkes ned
mod underlaget, hvorved beholderen lgftes s meget, at veaegten
overfgres fra hjulene til bremsefgdderne, og transportbeholderen
stir fast.

De almindelige transportbeholdere er brunmalede og findes i stgr-
relserne 1, 2 og 3m3, alle med 1000kg lasteevne. De tre typer be-
nazvnes A-, B- hhv C~transportbeholdere.

Desuden findes et antal hvidmalede isolerede kgletransportbehol-
dere (fig 72), som er forsynet med en dgr pd den ene side, Disse
beholdere er fortrinsvis beregnet til transport af dybfrosne varer
og levnedsmidler, som skal sendes under temperaturregulering.
De findes i to stgrrelser med lasteevne 1000 kg, Ai med et rum-
indhold pd 1,2m3 og Bi med et rumindhold p4 knap 2m3.
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K@LEBOKSE (FIG 72)

er mindre kgletransportbeholdere uden hjul og med et rumindhold
pa ca 165 liter. Siderne pa kglebokse kan ikke dbnes, men de er
derimod forsynet med oplukkeligt 13g.

VOGNBJ@RNE

En vognbjgrn er en blokvogn udstyret med jernbanespor, bereg-
net til vejtransport af godsvogne til og fra virksomheder, der ikke
har sidespor.

Vognbjgrnene trzkkes af kraftige lastbiler, Fig 73a og 73b viser
en af de vognbjgrnstyper, som statsbanerne har stationeret i Kg-
benhavn og i en rekke stgrre byer over hele landet,
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BILAG 1

INTERNATIONALE OVERENSKOMSTER M V

Det er naturligt, at jernbanerne i samarbejde sgger at afvikle den
internationale trafik s hurtigt og rationelt som muligt. Ingen ville
i dag kunne forsti, hvis de rejsende ngdvendigvis mitte skifte pd
alle grznsestationer, eller at gods altid skulle omlzxsses pa disse
stationer, fordi vognmateriellet ikke kunne viderefgres pd uden-
landske strzkninger.

For at vognene uden szrlige tekniske undersggelser skal kunne
kgre over grenserne, mi visse konstruktionsbetingelser imidler-
tid vere opfyldt, og der mé ligeledes vzre fastsat regler for vog-
nenes benyttelse, ansvar for materiellet, medens det befinder sig i
udlandet, betaling for leje til ejendomsbanen o s v. Alle disse for-
hold fastsettes i internationale overenskomster.

Ved at forsyne vognene med paskrifter som RIC og RIV garante-
rer ejendomsforvaltningen for, at materiellet opfylder de fastsatte
betingelser, der gzlder for vognenes 1gb pd strzkninger tilhgrende
jernbaner, der har tiltrddt ovennzvnte overenskomster. I1det efter-
fglgende foretages en kort gennemgang af, hvad disse og andre lig-
nende overenskomster om vognbenyttelsen stdr for.

RIC

er forkortelse for "Regolamento Internationale Carozze" - over-
enskomst om den gensidige benyttelse af person- og rejsegodsvog-
ne i international trafik.

RIC indeholder bl a regler for indszttelse af person- og rejse-
godsvogne 1 international trafik, for vognoverlevering mellem ba-
nerne, for vognenes benyttelse og behandling, udligning af de en-
kelte baners prastationer (betalingsregler) samt bestemmelser
om vognenes konstruktion, vedligeholdelsestilstand og udstyr.
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Den gensidige benyttelse af medlemsforvaltningernes vogne er
baseret pid princippet om naturaludligning. Til dette formdil fore-
tages en lgbende opggrelse over det antal vognakselkilometer (én
vognaksel fgrt over én kilometer), som vognene har preesteret pa
de enkelte jernbaner. En forvaltning, der er kommet i skyld, har
ret til at overtage vognleveringen til s3 mange internationale 1¢b,
at skylden kan blive udlignet. Sker dette ikke, md der betales en
nazrmere fastsat godtggrelse til den forvaltning, der stiller vogne-
ne,

RIV

Den omfattende udveksling af godsvogne over landegrznserne fore-
gdr pd grundlag af bestemmelserne i "Overenskomst om gensidig
benyttelse af godsvogne i international trafik", normalt forkortet
til "RIV" (afledt af den italienske betegnelse for overenskomsten
"Regolamento Internazionale Veicoli"),

Grundprincippet er, at godsvogne tilhgrende andre forvaltninger
snarest efter aflesning skal tilbagesendes laxssede til eller mod
ejendomsforvaltningen. Kan dette ikke lade sig ggre, skal de hjem-
sendes tomme,

Der skal af modtagelsesforvaltningen og de mellemliggende baner
betales leje til ejendomsforvaltningen for den tid, vognene har be-
fundet sig pd deres strzkninger.

EUROP

For at begrense tomlgb har en rzkke vesteuropziske jernbaner,
deriblandt DSB, sluttet overenskomst om et fzlles vognforbund
EUROP, hvori hver medlemsforvaltning indskyder et nzermere fast-
sat antal lukkede og &bne hgjsidede godsvogne. I modsatning til
RIV-vogne skal vogne med piskriften "EUROP" ikke tilbagesendes
til ejendomsforvaltningen efter afleesning, men de kan benyttes som
vedkommende baners egne vogne,
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Hver medlemsforvaltning skal dog i almindelighed holde sinbestand
af EUROP~vogne pd samme stgrrelse som det antal vogne, den har
indskudt i puljen. Udligning af overbestand og underbestand foran-
lediges af et fzlles EUROP~vognkontor i Bern pd grundlag af dag-
lige meldinger om antallet af de over greenserne ind- og udpasse-
rede EUROP-vogne,

Der betales principielt ikke leje for EUROP-voghe, men en for-
valtning kan ikke ustraffet undlade at udligne en overbestand, idet
der i si fald m4i betales leje efter serlige regler,

EUROP-systemet har endvidere den fordel, at en medlemsforvalt-
ning, som i perioder har ekstraordinzrt stort behov for godsvog-
ne, medens andre medlemslande pd samme tid ikke har si stor
trafik, har mulighed for efter szrlig aftale at 14ne vogne af puljen
mod betaling af leje.

De gsteuropziske jernbaner har etableret et tilsvarende vognfor-
bund. Vogne, der hgrer til dette, beerer pdskriften "OPW".

POOL

Mediemsforvaltningerne af EUROP-vognforbundet - med undtagelse
af gstrigske baner - har dannet en pool af to-akslede lavsidede
godsvogne med stgtter. Vogne, der er optaget 1 denne pool, bzrer
foruden RIV-merket ogsd padskriften "POOL", og de benyttes efter
samme regler, som gzlder for EUROP-vogne, Sifremt alle EU-
ROP-forvaltninger havde tilsluttet sig denne pool, var vognene
simpelthen blevet market "EUROP", men da gstrigske baner ikke
deltager, md der anvendes en serlig betegnelse for disse vogne.

Den almindelige vedligeholdelse og reparation af EUROP- og POOL-
vogne péahviler den benyttende forvaltning, medens det egentlige
revisionsarbejde udigres af ejendomsforvaltningen,
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INTERFRIGO

DSB er ligesom de fleste vesteurop=ziske og enkelte gsteuropziske
jernbaneforvaltninger tilsluttet det internationale kglevognsselskab
INTERFRIGO.

Selgkabet rdder foruden over egne vogne over en del af medlems-
landenes kglevognspark og er i kraft af den fzlles forvaltning i
stand til at indsztte vognene i de medlemslande, hvor der efter
det ssonmeassigt svingende behov er brug for dem.

Kglevognsgebyrerne tilfalder INTERFRIGO, og banerne betaler
selskabet en kilometergodtggrelse for lessede kglevogne, men fir
pd den anden side en leje for egne vogne, der benyttes til interna-
tionale transporter.

INTERFRIGO's egne vogne er optaget som private vogne i flere af
medlemsforvaltningernes vognpark, men kan hele dret eller perio-
devis vere fast stationeret andre steder i Europa.
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BILAG II

INTERNATIONAL LITRERING OG
NUMMERERING AF VOGNMATERIELLET

GODSVOGNE

I godsvognstjenesten er det selvsagt en fordel, nir de forskellige
forvaltningers godsvogne er litreret efter samme retningslinier,
sdledes at vogne med samme egenskaber har samme litra, Dette
er endnu mere gngkeligt for ikke at sige ngdvendigt, nir der er
tale om godsvogne, som indgdr i et godsvognsforbund som f eks
EUROP og POOL, hvor vogne tilhgrende andre forvaltninger inden-
for det pigeldende vognforbund kan benyttes som den enkelte med-
lemsforvaltnings egne godsvogne. Eksempelvis er det ved vognfor-
deling ikke s=rligt hensigtsmassigt, hvis en 4ben hgjsidet EUROP-
vogn kunne vzre litreret E, O, GTOW, L, P, T o s v athangig af,
om den tilhgrer den ene eller den anden forvaltning,

Den internationale jernbaneunion (UIC) har derfor sammen med de
gstlige jernbaners organisation for samarbejde (OSShD) udarbejdet
internationale retningslinier for litrering af vognmateriellet, Ud-
arbejdelsen af litreringssystemet var meget kompliceret, idet en
undersggelse viste, at der alene i UIC-forvaltningernes vognpark
omkring 1960 fandtes ca 500 forskellige vogntyper. Det er ind-
lysende, at det i det daglige arbejde ikke er muligt at arbejde med
si mange forskellige litra, Godsvognene blev derfor opdelt i ho-
vedgrupper, som hver blev kendetegnet ved et stort bogstav, me-
dens man med smi bogstaver karakteriserede de vigtigste af de
fra hovedgruppen afvigende egenskaber med hensyn til konstruk-
tion, udstyr o s v. Andre mindre betydningsfulde egenskaber métte
derimod udelades.,

Da elektroniske databehandlingsanleg efterhinden var taget i brug
ved rapportering og fordeling af vognmateriellet hos mange for-
valtninger, kunne der kun opnds en optimal udnyttelse af disse
EDB-anleg, hvis litra og de forskellige data for regime (RIV,
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EUROP, POOL m v) samt ejendomsmaerke blev omsat i talkoder,
som kunne behandles maskinelt. Ved indfgrelsen af den internatio-
nale bogstavlitrering i 1964 blev der derfor samtidig gennemfgrt
en omnummerering af alle godsvogne, der anvendes i international
trafik, medens det blev overladt til den enkelte forvaltning at af-
ggre, om nummersystemet ogsd skulle indfgres for vogne, der kun
benyttes i indenlandsk trafik. For DSB's vedkommende blevdet nye
nummersystem taget i brug for alle godsvogne, bortset fra et min~
dre antal vogne, som skulle udrangeres i igbet af en kortere &r-
rzkke.

Den internationale bogstavlitrering

Vognenes litra bestdr af et stort bogstav (hovedlitra) eventuelt ef-
terfulgt af et eller flere smd bogstaver (underlitra), som dels an-
giver supplerende egenskaber, dels angiver, at vognene ikke har
visse af de for hovedlitraet fastsatte egenskaber.

Hoved-
litra
E Hgjsidede dbne vogne af almindelig type, kan tip-
pes over enderne og til siderne
- med 2 aksler: Lesselengde mindst 7,70m,
lastgrznse mindst 20t
~ med bogier: Lasselengde mindst 12m,
lastgrense mindst 40t
F Hgjsidede 4bne vogne af speciel type

- med 2 aksler: Lastgrense mindst 20t
- med bogier: Lastgrense mindst 40t
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Lukkede vogne af almindelig type, med mindst 8
ventilationslemme
- med 2 aksler: Lasselzngde mindst 9m,
lastgrznse mindst 20t
- med bogier: Leasselengde mindst 15m,
lastgranse mindst 40t

Lukkede vogne af speciel type
- med 2 aksler: Lastgrense mindst 20t
- med bogier: Lastgrznse mindst 40t

Kglevogne
med normal isolering, gulvriste, iskasser mindst 3,5 m3
-~ med 2 aksler: Lastgrznse mindst 15t¢,
bundflade mindst 19 m2
~ med bogier: Lastgrznse mindst 30t

Flade eller lavsidede &4bne vogne af alminde-
lig type

med 2 aksler: Lasselangde over 12m, nedklappelige
side- og endevagge, korte stgtter, lastgrense mindst
20t

Flade eller lavsidede 4bne vogne med enkelt-
aksler af speciel type
lastgranse mindst 20t

Kombinerede flade/hgjsidede vogne af almin-
delig type (f eks svenske vogne)

med 2 aksler: La:sselazngde over 12m, nedklappelige
sidevaegge, stgtter, lastgrzense mindst 20t

Flade dbne vogne med bogier

af almindelig type

lesselengde over 18 m, nedklappelige endevagge, stgt-
ter, lastgrense mindst 40t
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S Flade eller lavsidede dbne vogne af speciel

type
lastgrznse mindst 40t

T Vogne med forskydeligt tag
- med 2 aksler: Lastgranse mindst 20t
- med bogier: Lastgrznse mindst 40t

U Andre vogne, navnlig specialvogne til befordring
af flydende, luft- eller pulverformige varer, som ikke
falder ind under kategorierne F, H, L og S
- med 2 aksler: Lastgrense mindst 20t
- med bogier: Lastgrense mindst 40t

Underlitra

Af tabel 1 fremgér, hvorledes vogne tilhgrende samme hovedgrup-
pe opdeles i undergrupper ved underlitra, Underlitra b - 1 angiver,
at vognene har egenskaber ud over de for hovedgruppen (hoved-
litraet) fastsatte, medens k - p angiver, at der mangler nogle af
disse egenskaber. Underlitraene anbringes i alfabetisk rzkkefglge
efter hovedlitraet.
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International litre

. Hgjsidede vogne Lukkede vogne
>
215 G me:
ol e ®ngs type Gznqs type Kelevogne
Sl s kan tippes over . 8 ventilations- . . med middel isolation,
] & enden eller siden. Speciel type ibninger el. flere Speciel type bundriste og iskasser med
© o rumfang 3,5 m? el. mere Gangs type
-3 ] 2 akslede: 2 akslede: 2 akslede: 2 akslede . med 2 aksler, m:
= 1% Lengde 7,70 m el. mere 20 ¢ el. mere Lengde 9 m el. mere 20 ¢ el. mere E:‘Skceletlzar':selreer . end 12 m mex
- :E Last 20 t el. mere Med bogier: Last 20 ¢ el. mere Med bogier: B et bevagelige side
> Med bogier: 40 t el. mere Med bogier: 40 ¢ el. mere _— og korte stotte
f(: Lzngde 12 m el. mere Lzngde 15 m el. mere Med bogier:
Last 40 t el. mere Last 40 t el. mere 30 t efl. mere Last 20 ¢ el. mere
Serie )
bogstav E F G H I K
a Med bogier Med bogier Med bogier Med bogier Med bogier
Med stor kapacitet Med stor kapacitet Med stor kapacitet | b; Bundfl. mindst 22 m?
b mere end 45 m3 mere end 70 m3 mere end 70 m3 bb: Bundfl. mere end27m?] Med lange sttt
Enkeltaksler Enkeltaksler Enkeltaksler Enkeltaksler
c: med endedsre
cc: med endedgre og
< indre indretning Med kodkroge
til transport
af biler
Med automatisk Med automatisk
d aflesning ved aflesning ved Lemme i gulv Til fersk fisk
tyngdekraft (1) tyngdekraft (1)
e: Med 2 gulve oo
e ee: Flere end 2 gulve Med el-ventilation
o | f Indrettet til fergetrafikken pd Storbritannie
g g Til korn Til korn ) Maskinkolevogn (4)
H h Til tidlige Til tidlige Med kraftig
2 grentsager (3) grentsager (3) isolation
(3
[
s | Med forskydelige
E sidevegge
% |
e |
S
g Med 2 aksler: Med 2 aksler: Med 2 aksler: Med 2 aksler: Med enkeltaksler:
g. k Last mindre end 20 ¢ Last mindre end 20 ¢ Last mindre end 20 ¢ Last mindre end 20 ¢ Last mindreend 15 ¢ Last mindre en
4 Med bogier: Med bogier: Med bogier: Med bogier: Med togier: 20t
-:‘, Last mindre end 40 t Last mindre end 40 ¢ Last mindre end 40 t Last mindre end 40 ¢ Last mindre end 30 t
o
= .
= Kan ikke tippes Fzrre end 8 ventila- Varmeisoleret
I over siden tionsibninger uden iskasser Uden stotter
Med 2 aksler: - Med 2 aksler: — N o
m Mindre end 7,70 m Mindre end 9 m g‘ed dﬁ“::"“,ks:'er m: fra 9 til 12
undfiade mindre ¢
Med bogier: Med bogier: end 19 m? mm: mindre end
Mindre end 12 m Mindraend 15 m
n
Kan ikke tippes Iskasser med rumfang .
° over enden mindre end 3,5 m? Faste sider
P Uden bundriste Uden sider
q q: Elvarmeledning for alle tilladte stromarter qq: Elvarmele
r r: Dampvarmeledning rr: Dampvarr
gS- Kan kere som S eller SS-market vogn

(1) Begrebet »Automatisk aflzsning ved tyngdekraft« kan kun anvendes for vogne, der ikke har flad bund og ikke kan tippes
hverken over enden eller siden.

(2) Bogstavbetegnelsen »e« —— fri derhejde 1,90 m — kan ikke bruges til vogne med forskydelig tag T, nir disse i forvejen
flapsni

barer betegnelsen » b« — vogne med stor kapacitet (over 60 m?), og enkeltaksier —, og (eiter) b

| »d«— 9

ved tyngdekraft —, og (eller) betegnelsen »i« — med forskydelige sider.
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Tabel 1

Flade vogne (Svenske Andre vogne
y trevogne) og navnlig
med enkeltaksler med bogier Vogne. der bade kan Vogne med specialvogne
- a:;e::;shs:i:}dilzie forskydeligt tag t;:.f:::lr:: ‘:fg::r'f::y::?gd:
'ans type Gangs type 2 akslede: sto fer, som ikke f_alder
) aksler, mere mere end 18 m, v:;nger:jezaf za;ngs type 202 esl.emere fnd ur;??-'l’,kl.“:g‘;neme
] 12 m med Speciel type med nedklappelige Speciel type 12 m m:ds::d?(]’:;- Med bogier: 2 akslede:
bgellge sider Last 20 t el. mere endevegge og - 40t el. mere 40 ¢ el. mere 20? e|,eme.-e.

jorte stotter

t 20 t el. mere

med stotter

Last 40 t el. mere

pelige vegge og
med stotter
Last 20 ¢ el. mere

Med bogier:

40 t ell. mere

—
K L R S 0] T )
a: 3 aksler a: 6 aksler 3 aksler Med bogier Med bogier

aa: 4 enkeltaksler

aa: 8 aksler el. flere

fange stotter

Beholderbzrevogne

Beholderbzrevogne

Med stor kapacitet
mere end 60 m3
Enkeltaksler

Med drejeskammel

Med drejeskammel

Med endedore

Til aflesning
ved lufttryk

Med automatisk
aflesning ved
tyngdekraft (1)

Med automatisk
aflesning ved
tyngdekraft (1)

Med etager til
bilbefordring

Med etager til
bilbefordring

Fri derhgjde mere
end 1,90 m (2)

Til cement

britannien (for vogne under kolonnerne F, H, |, L, S, O, T og U)

e

T}I korn

Til korn

Til flydende el. luft-
formige produkter

Med forskydelige

Med forsznket

sidevaegge vognbund
—
: | reserve
Med 2 aksler: Med 2 aksler:
mindre end Last mindre end Last mindre end Last mindre end Last mindre end Last mindre end 20 ¢ Last mindre end 20 ¢
20t 20t 40 ¢t 40t 20 ¢ Med bogier: Med bogier:
Last mindre end 40 ¢t Last mindre end 40 t
n stotter Uden stotter (5) Uden stotter Uden stotter (5) Uden stotter
9¢til 12 m m: fra15¢ii18 m m: fra 9 til 12 m

ndre end 9 m

mm: mindre end 15 m

mm: mindre end 9 m

| reserve

e sider

Faste endevegge

gden sider

Uden sider (5)

Uden endevaxgge

Uden sider (5)

Elvarmeledning og -anleg for alle tilladte stremarter

(Gyldig for alle vogntyper)

Dampvarmeledning og -anlzg

(Gyldig for alle vogntyper)

vogn

(Gyldig for alle vogntyper)

(3) Bogstavbetegnelsen »h« kan kun anvendes til litra G og H, som har ekstraventilationslemme i gulvhejde.

@ Bogstavet "o" - iskasser under 3,5 #d - anvendes ikke p3 vogne, som allerede har bogstav "1°,

Endvidere anbringes bogstavet "1® ikke pd vogne med bogstav "g",

(5) Anbringelsen af bogstavbetegnelsen »i« (uden stotter) og »p«

bogstavbetegnelsen »b«, »c« eller »e«.

(uden sider) er valgtri for litra »L« og »S«, som ogsi fir
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Supplerende national litrering

I den internationale litrering kendetegnes kun de af vognenes egen-
skaber, som et flertal af jernbaneforvaltningerne er interesseret i.
Jernbaner, der anser kendetegning af yderligere egenskaber for
ngdvendige, er henvist til at give vognene er supplerende national
litrering, Til denne nationale litrering er afsat 7 smé bogstaver,
bogstaverne t - z. Den nationale litrering anfgres umiddelbart til
hgjre for den internationale litrering og adskilt fra denne ved en
bindestreg. P4 danske vogne benyttes fglgende supplerende natio-
nale litra:

t = lukkede vogne udstyret med luftpudebzlge til afstivning afgods
(litra Gs-t)

u = med kgdkroge (litra Hks-u)

v = zgvogn (litra Hks-v)

Det er tilladt jernbaneforvaltninger, som métte gnske det, yder-
ligere at kendetegne en vogns konstruktive egenskaber ved anven-

. delse af cifre, som skal vere adskilt fra de foran omtalte paskrif-

ter pd vognene. Som det sikkert vil vaere bekendt anvender DB si-
danne talmassige angivelser af "Baureihe".

Alle EUROP-forvaltninger har forpligtet sig til at anvende de in-
ternationale bestemmelser for bogstavlitrering af godsvogne, me-
dens det stir andre forvaltninger frit, om de vil anvende disse be-
stemmelser eller bibeholde deres hidtil anvendte bogstavlitrering.
For at markere, at en godsvogns bogstavlitrering er i overens-
stemmelse med de internationale bestemmelser, anfgres en prik
foran litraet.
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Anvendelse af talkoder for regime, ejendomsmarke og vognnum-
mer (der indeholder angivelse af litraet) skal derimod efterkom-
mes af alle jernbaneforvaltninger.

Piskrifter pd godsvogne

Vognnummer og litra anbringes pd vognene sdledes:

Regime nr.

01 RIV- EUROP

Styrelse nr.

86 DSB

Vogn nr. Kontroltal

1202 000-0

International litrering

eGs”

Vognen er litreret efter
de internationale regler

Er der for lidt plads til den viste anbringelse, hvilket iszr vil vere
tilfzeldet for fladvogne, f eks litra Kbs, anfgres paskriften sdledes:

01-86-333 0 449-0
RIV-POOL DSB Kbs

N, "/
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Vognnumrenes betydning

Vognnummeret bestir af 12 cifre, som alle skal medtages ved rap-

portering af godsvogne, ved anfgrelse af vognnummer i fragtbreve
mv.

Regimenummer

For DSB?vognes vedkommende anvendes fglgende koder for regi-
me:

piskrift betydning

01 RIV-EUROP)

01 RIV-POOL ) EUROP- hhv POOL-vogn

11 RIV-INTERFRIGO INTERFRIGO-forvaltet

20 Kun til indenlandsk brug
21 RIV RIV-vogn

30 V Tjenestegodsvogn

31 RIV RIV-vogn, forhgjet lejesats

For vogne tilhgrende udenlandske baner kan andre kodenumre kom-
me pi tale under hensyn til tilhgrsforhold til godsvognsforbund,
lejesats samt omstilbarhed af vognenes hjulszt til forskellige
sporvidder (normalspor 1435 mm, russisk spor 1524 mm oglIberia-
halvg spor 1672 mm).

Styrelse-nummer

Vognene pdmales et kodenummer for forvaltningen (styrelsen) samt
ejendomsmerke, f eks:



RUL MAT 72 -1

Styrelse

Tysk Rigsban€. . c v c s e c e s s oo e es
Polske Statsbaner ......ccc00 0405
Bulgariske Statsbaner. ... ... e004
Rumenske Jernbaner ....c.cco00 0.
Tjekkoslovakiske Jernbaner.. ... ...
Ungarske Statsbaner. . .cccceoeeo-
Britiske Jernbaner. . . .« ¢ c « c s 00 o
Spanske Statsbaner. ........... .0
Jugoslaviske Jernbaner. . . c c s s 0 o & .
Greske Statsbaner . . . c c ¢ s c c 0 a0 s e
Sveriges Statsbaner . ....cc:c0c0 0.
Norges Statsbaner .....ccc00004%

Tysk Forbundsbane .....¢ce0000 k

@strigske Forbundsbaner .........
Luxembourgske Statsbaner ...... oo
Italienske Statsbaner .. ...c.c. ¢ 00
Hollandske Baner. ... .c .o« » eae
Schweiziske Forbundsbaner . .......
Danske Statsbaner .....ccceccees
Franske Statsbaner .......cc0cc
Belgiske Statsbaner ........cc.0

EUROP- og POOL-forvaltninger har numrene 80 - 88,

Ejendoms-
merke

DR
PKP
BDZ
CFR
CSD
MAV
BR
RENFE
JZ
CEH
SJ
NSB

DB
OBB
CFL

FS

NS
SBB/CFF
DSB
SNCF
SNCB

Kode-
nr

50
51
52
53

55
70
71
72
73
74
76

80
81
82
83
84
85
86
87
88



73 -1 RUL MAT

Egentligt vognnummer
bestir af syv cifre. Det fgrste ciffer i nummeret angiver:

= privat vogn

= hovedlitra G

" H

" K, O eller R

" Leller S

" Eeller T

F

" U (beholdervogn)

” I

" U med undtagelse af beholdervogne

0
1
2
3
4
5
6
7
8
9

R & 0 K W N N
2

Ovenstdende ciffer angiver sammen med de efterfgigende tre cifre
vognens litra efter den fastsatte bogstavlitrering, omsat efter en
bestemt kode. Til hvert litra er afsat én eller flere nummerraek-
ker pd 1000 numre, idet der til de talmaessigt stgrste litra er af-
sat flest nummerrzkker,

Det efter det syvcifrede vognnummer anfgrte kontroltal er efter et
bestemt system udregnet pd grundlag af de 11 cifre for regime,
ejendomsmarke og nummer, og det benyttes ved anvendelse af
EDB-anlzg. Hvis der af en eller anden drsag er fejl i de til an-
lzgget meddelte cifre, vil anlegget markere det.

For at lette aflesningen af vognnumrene, er disse som vist i ek-
semplerne pd side 70 opdelt i grupper, idet der mellem det mid-
terste ciffer og de tre forreste henholdsvis de tre bageste er et
mellemrum. Dette system anvendes altid af EUROP- og POOL-
forvaltninger, men det er tilladt andre forvaltninger kun at lave et
mellemrum mellem de tre fgrste og de fire sidste cifre.



PERSONVOGNSMATERIEL

Personvogne (herunder sove- og liggevogne o 1) samt post- og rej-
segodsvogne forsynes med 12-cifrede vognnumre efter et lignende
system som det, der benyttes til nummerering af godsvogne. Der
er derimod ikke forudsat nogen international bogstavlitrering for
personvognsmateriellet.

Det er dog tilladt jernbaneforvaltningerne at forsyne materiellet
med et bogstav- og/eller tallitra til internt brug. Statsbanernes
materiel er sdledes pdmalet et bogstavlitra, der er anbragt under
vognnummeret,

De internationale vognnumre samt litra er anbragt midt pd vogn-
siden under vindueshgjde og har eksempelvis for en DSB-person-
vogn af litra CC fglgende udseende:

H186 2/9-5\2 180-9
Ce

Regime nr: : c/ffer

Styrelses nr Byggenuvmmer

Maks. hastighed og
Vogntype varmesystem

National l/trering
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Af eksemplet fremgdr, at vognnummeret opdeles i grupper, dels

ved afstand mellem de enkelte grupper, dels ved hjzlp af indskudte
bindestreger, ligesom nogle cifre endelig er understreget. Arsagen
hertil er bl a gnsket om at holde de cifre, der logisk har relation
til hinanden, samlet i &n gruppe for at ggre brugen af vognnumme-
ret lettere.

Hvilke oplysninger kan der sd udledes af de mange cifre?
I store trzk fglgende:

1. - 2, ciffer

angiver vognens udvekslingsregime. For DSB-vogne, der opfylder
RIC's bestemmelser for benyttelse iinternational trafik (RIC-mzr-
kede vogne), anfgres "51", medens vogne, der kun anvendes i in-
denlandsk trafik har betegnelsen "50",

3. - 4, ciffer

betegner vognens ejendomsforvalining. For vogne tilhgrende DSB
anvendes koden 86, for SJ 74, for DB 80 o s v. Disse talkoder er
de samme som dem, der benyttes pd godsvogne.

5. - 11, ciffer

giver 1 kombination oplysning om vognens trafikale egenskaber
samt dens lghenummer. P4 vognene er disse cifre markeret ved
understregning. De enkelte cifre giver oplysning om fglgende:

5. ciffer vognens art, siddevogn, liggevogn, sovevogn, rejsegods-
vogn o s v samt klasse,
2" i eksemplet angiver sdledes, at der er tale om en
siddevogn med 2, klasse. For vogne med 1. klasse an-
fgres "1" og for vogne med 1/2 klasse "3",

6. ciffer vognens indretning, bl a antallet af kupeer. "9" betyder,
at vognen har 9 kupeer.
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7. - 8.

ciffer giver oplysning om vognens maksimale hastighed samt
opvarmningssystem. "5" betyder, at vognen mi kgre i
tog med maksimalhastighed 140 km/t, samt at den har
sdvel damp- som elektrisk varmesystem, "2" oplyser
yderligere, at vognen er udstyret med alle efter RIC
tilladte elektriske opvarmningssystemer,

9. - 11,

ciffer vognens egentlige 1gbenummer inden for den pigzldende
vogntype.

12, ciffer

er et kontroltal, der ~ som det er tilfzldet med godsvogne - er ud-
regnet pd grundlag af de gvrige 11 cifre. Kontroltallet har betyd-~
ning i forbindelse med arbejder, der udfgres med elektroniske
databehandlingsanlzg, f eks ved afregninger med fremmede baner,
idet anlzgget ved hjzlp af kontroltallet kan opdage forkert rap-
porterede vognnumre,

I det foregiende er nzvnt, at det ved anvendelse af det internatio-
nalt fastsatte nummersystem er muligt at overfgre opgaver, som
{ eks vognafregning med fremmede baner til elektroniske databe~
handlingsanleg. Der er mange andre opgaver, og fremtiden vil
sikkert bringe endnu flere, som kan lgses maskinelt med begrzn-
set menneskelig arbejdskraft.

For sd vidt angir godsvognene kan talkoderne benyttes ved ind-
fgrelse af central godsvognskontrol, hvorved det vil vere muligt
til stadighed at holde den enkelte godsvogn "i snor". De indsam-~
lede data kan desuden benyttes til flere forskellige statistiske for-
mal, gkonomiberegninger for hver enkelt vogntype o s v.

‘\\./
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Ser man lengere ud i fremtiden, md opnotering af godsvogne - i
hvert fald pd stgrre stationer og grensestationer - piregnes fore-
taget automatisk ved godsvognenes passage af nogle pd visse punk-
ter anbragte aflzseapparater, som automatisk afleeser vognnumre
m v under forbikgrslen. Der Abner sig hermed fremtidsperspek-
tiver, som det i dag kan vare vanskeligt at forstd rakkevidden af.

N4ar maskiner bliver i stand til selv at lzse visse data pd vognene,
vil det pd lengere sigt ved hjzlp af moderne elektrisk og elektro-
nisk teknik veere muligt at automatisere mange af de opgaver, der
1 dag krzver stor menneskelig indsats, Man kan eksempelvis tznke
sig,atalle vogne, der indgdr til en rangerbanegird automatisk for-
udmeldes til stationen med angivelse af deres endelige bestem-
melsessted. En maskine vil automatisk trzffe de ngdvendige for-
anstaltninger vedrgrende hver enkelt vogns rangering i overens-
stemmelse med den for de pigzldende vogne geldende prioritet,
og den vil sgrge for, at vognene indrangeres i netop de tog, som
under hensyn til de foreliggende befordringsplaner er bedst egne-
de. Endelig sgrger maskinen for, at de forngdne vognmeldinger i
rette tid sendes til de efterfglgende omrangeringsstationer og til
de respektive bestemmelsesstationer, Vognene vil sdledes auto-
matisk blive fulgt og overviget af EDB-anleg, der samtidig vil
vere 1 stand til at opsamle statistik af forskellig art undervejs.

Ovennzvnte hgrer endnu kun fremtiden til, men viser de perspek-
tiver, der en dag kan blive en selvigigelighed for rationel jern-
banedrift, Det er derfor et vigtigt skridt, der blev taget, da det
lykkedes jernbanerne i fxllesskab at udarbejde et internationalt
system for nummerering af vognmateriellet,

. it e g e
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