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DET RULLENDE MATERIEL

RUL MAT

Statsbanernee rullende materiel lnddeles i trækkra-ftenheder og
vogne.

De moderne dteselloko lltra MV, MY, MX, MZ rangerloko litra MT
og MH samt rangertraktorerne er opbygget efter samme princip-
per som Jernbanevogne, men er stærkere konstrueret for at lnrnne
bære den for trækhraftenheder nldvendige udrustnlng som moto-
rer, generatorer m v" Det samrne er tllfældet med statsbanernes
motorvogne, der er en komblnatlon af en rrogn og en trækkraften-
hed"

HOVEDINDDELING AF VOGNMATERIELLET

Jernbanevogne kan klasslflceres på flere forskellige måder. Det
er dog vognkassens opbygning og lndretnlng, der varierer for de
enkelte vogntyper, hvorimod undervognen i princlppet har samme
opbygnlng for langt de fleste vogne.

Efter vognkassens konstruktion og indretning kan vogaene lnddeles
1 fØlgende hovedgrupper:

- Personvogne
- Postvogne
- Rejsegodsvogne
- Godsvogne lukkede og åbne
- Specialgodsvogne
- Specialvogne til tjenestebrug.

For så vidt angår person-, post- og reJsegodsvogne kan disse des-
uden opdeles I
- stålvogne (alle nyere vogne) og
- pladebeklædte vogne (ældre vogne).
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Denne lnddellng anglver vognenes modstandsdygtighed mod defor-
matlon yed sammenstld, afsportng m v og er derfor af stor betyd-
nlng ved sammensætntng af togstarrmer. De mlndre solide vogne
med pladebeklædning på et træstel (ældre vogne) tillades således
lkke fremflrt med så store hastlgheder som de stærkere ståIvog-
ne.

VOGNMATERIELL E TS OPBYGNING
OG INDRE TNING

Jernbanevogne består i almlndelighed af to hoveddele, nemllg un-
dervogn og vognkasse, der lndrettes speclett efter hvad vognene
skal anvendes t11.

Ved vognenes bygnlng må der bl a tages hensyn til konstruktlons-
proflIet, således at de uden fare for driftsslkkerheden kan befor-
dres 1 tog og overflres med færger. Vogne, der skal l«rnne kpre
på udenlandske baner, må desuden opfylde forskelllge konstruk-
tionsforskrifter (f eks hJulsæt, bærefJedre, bremser o s v), der er
fastsat I internatlonale overenskomster.

For at begrænse anskaffelses- og vedligeholdelsesomkostnlnger
tilstræbe s endvldere stlrst mullg standardlserlng dels af vogntyper
og dels af de enkelte vogndele" Dette er ikke mindst af betydning
for en hurtlg afvikling af den internationale trafik, idet det er en
fordel, at alle jernbaners vognpark er sammenaat af ensartet ma-
terlel, således at eventuelle reparatloner af udenlandsk materlel
straks kan foretages uden at skulle afvente Hlsendelse af speclelle
reservedele.

På lnternatlonalt plan fastsættes derfor lstorudstrækningen række
standardiserlngsforskrlfter - et arbeJde der udflres af den lnter-
natlonale Jerabaneunion (UIC).
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RUL MAT

Statsbanernes personvoguspark består udelukkende af boglevogne
og fortrlnsvis af stålvogne, f eks litra B, der er vlst på fig 1. Af
pladebeklædte vogne med træstel er kun lttra CP tilbage i et for-
holdsvls stort antal, som dog påregnes udrangeret lnden for en
kortere årrække"

Undervognsopbygning

Den bærende konstruktlon I undervognen til en stålvogn af lltra B
er vist på ftg 2. Den består af fllgende hoveddele:

U dvendlge 1ængdedragere (hoveddragere) 1 bukket stålpla-
deprofll, som skal kunne optage og fordele stlrstedelen af de træk
og tryk, der tllfØres vognen.

Indvendlge 1ængdedragere af samme konstruktlon som o-
vennævnter men de er lkhe gennemgående. De lndvendlge længde-
dragere, der tlllige er en del af endepartikonstruktionen, tJener tll
aflastning af de udvendlge Iængdedragere.

T værdragere af bukket stålplade. Dlsse tJener dels til a"fstiv-
nlng af længdedragerne og dels som underlag for vognens indven-
dige gulv.

B ols te r stykker fremstlllet af svære pladeJernsprofiler, der
er lndbygget I vognen over boglerne. Midt på de to bolsterstykker
er anbragt et centrumstykke, hvorigennem vognens vægt overflres
til bogierne

P u f f e r p 1 an k e r, der er anbragt for enden af undervognen.

G ennem pufferplankerne, hvorpå trækhrog, puffere, bremsekoblin-
ger m v er monteret, onerflres træk og tryk fra andre vogne eller
træ}Jcrafterheder tll længdedragerne.
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S kr åd r a g e r e, der danner forbindelse mellem pufferplanke ogde
udvendlge Iængdedragere"

Vognbund af pladeJern bukket 1 rslklserrr. Bundpladen er rrtdt på
undervognen sveJset til underkanten af tværdragerne og over bogi-
erne hlJere oppe af pladshensyn. Bundpladen glver I sig selv vog-
nen en vls stivhed, men er samtldig den nederste del af en dob-
beltbund, idet der oven på tværdragerne er anbragt et gulv almØ-
belplade"

Ved påsprljtning af et lsolerende lag på den nederste bundplade og
udfyldning af mellemrummet med lsolatlonsmaterlale skabes for-
uden varmelsolerlng en god lyddæmpnlng' som skal hindre, at stØ1
fra hJul og sklnner skal forplante slg tll vognens lndre.

StåIvogne af lidt æ1dre type har en tllsvarende opbygntng af under-
vognen med Iængdedragere, tværdragere, bolsterstykker og puf-
ferplanker, men der er i stlrre udstrækning anvendt U-Jern I ste-
det for pladejern.

På de ældste personvogne som f eks lltra CP er undervognen de1-
vis opbygget af træ, men er i lwigtkonstrueret efter samme prln-
clpper som for stålvogne.

Vognkassens opbygnlng

På stålvogne er vognkassen bygget sammen med undervognen, så-
ledes at der dannes en sarnmenhængende stålkonstruktion med den
stlrste styrke i undervognen.

På flg 3 er vts!, hvorledes vognkassen tll en personvogn af lltra B
er opbygget af ståIprofller I en gltterkonstruktlon. De lodrette
stolper er sveJset sammen med undervoguens udvendlge længde-
dragere og er lverst samlet med et f-+arelg!å!pro4l- Fpry

ÆeB, -, hvortll tagbuerne er fastgJort. På dette ståtst<elet er på-
' svejset beklædntuqsplader fremstillet af 1.5 mm stålplade.
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Vognkassens stålskelet og beklædnlngsplader er tllsat en ubetyde-
11g mængde kobber (0.2-0.5%) for at glre ståIet mere modstands-
dygtigt over for korroslon. Da rustangreb I de fleste tlUælde be-
gynder Indefra, er alle beklædningsplader på de tndvendlge sider
desuden rustbeskyttet ved påspr/Jtning af et tykt isolerende lag.

Af hensyn til stljdæmpnlng og varmeisolerlng er mellemrummet
mellem vognkassens yder- og inderbeklædning desuden fyldt med
isolationsmateriale, og under taget er påsprlltet et asbestprodukt.

Alle nyere stålvogne er ligesom B-vognene udfØrt I sveJset kon-
struktion, hvorimod de ældre stålvogne er nlttet sammen.

Ved de ældste personvogne, f eks lltra CP, består vognkassen af
et til undervognen fastgjort stel af træ, der er forstærket med en
5mm armeringsplade anbragt langs begge vognslder fra undervogn
og til underkanten af vinduerne. Da vognkassen uden på træstellet
er bektædt med Jernplader, får vognene umiddelbart samme ud-
seende som stålvogne, men træstellet bevirker, at de er mindre
modstandsdygtige i tilfælde af uheld, hvorfor sådanne vogne som
tidligere nævnt ikke tillades anvendt i hurtlgklrende tog.

Vognkassens indretnlng

Personvogne bygges som sidegangsvogne (kup6vogne) med en
sidegang langs den ene slde af vognen, hvorfra der er adgang tll
kupeerne" Et eksempel herpå er litra B, hvis rumopdeling er vist
på flg 4" Sldegangens udseende og kupeernes indretning er vlst på
flg 5 henholdsvis fig 6.

Dlrete samt sklllevæggen mellem sldegang og kupeer er 1 B-vog-
nene fremstillet af stålprofller med glasruder foroven og fyldnin-
ger forneden. Længdesklllevæggen danner derved foroven en næsten
ubrudt glasvæg med gode udslgtsmuligheder for de rejsende.Kupe-
erne, der adskilles fra htnanden ved tværsklllevægge af mfibel-
plade, er udstyret med sofaer med udtrækkelige sæder. Sofaerne
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er tredelte med enpladssæder ved vlndue ogsldegangog et toplads-
sæde i mldten. Hver af de tre sæder kan trækl«es ud for slg og lnd-
stilles i to forskelltge stillinger. Når der hlJst er 6 reJsende i en
kup6, kan hver reJsende altså benytte slt eget sæde med en af de
QvrLge ualhænglg indstilllngsmuUghed.

Over sofaerne er anbragt brede bagagehylder. Vinduerne er delt I
to halvdele, hvoraf den nederste halvdel med dobbeltglas er fast,
medens den lverste del kan skydes ned.

Midtgangsyogne er som regel opdelt i to stlrre vognafdelln-
ger (storrum) med en afdellng for rygere og en lidt mindre for
ikke-rygere. Fra endeperronerne er der adgang tll vognens indre
gennem en passage på langs gennem vognens midte. Et eksempel
på en midtgangsvogn er lltra CL, der er vist på" tlg 7.

I alle statsbanernes personvogne er der overgang fra den ene vogn
ti1 den anden gennem dfire på" endeperronerne. På vogne af litra A,
B og BL er overgangen slkret med gummlvulster, medens ældre
vogne er udstyret med harmonikaer. Flrstnævnte type glver en
bredere og mere bekvem overgang for de reJsender llgesom sam-
menkoblingen af vognene er lettere"

Særlige vogntyper

I personvognsparken indgår en del specialt5ryer, hvoraf skal næv-
neg:

Styrevogn, f eks CLS
Personvogne, hvor der på den ene endeperronerindrettet etfflrer-
rum, hvorfra trækkraften kan dirigeres, nårdennellbersom togets
bageste vogn. Anvendelse af styrevogne medflrer, at tld- og per-
sonalekrævende orqllb med trækkraften på endestationerrre kan
undgås.
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Vogne med reJsegodsrum, f eks CLE
Personvogne, hvor den ene ende af vognen er indrettet som reJse-
godsrum, medens den lwige del af vognenerindrettet som 2. klas-
se" Sådanne vogne anvendes I tog, hvor en hel reJsegodsvogn lkhe
er nldvendig. Det er derved muligt at begrænse togets belastnlng.

R es taurantvogne (litra CAR)
Da der I statsbanernes lokale trafik ikJre er behov for egentlige
spisevogne, er et mindre antal personvogne omdannet til buffet-
vogne, hvor der kan serveres mlndre måltider og forfriskninger.

U dflugts vogne (1ttra BU)
Enkelte personvogne er speclelt indrettet som udflugtsvogne for
sluttÆde selskaber" Yognene er udst5rret med et operatlrrum med
pladespilleranlæg og et danserum I deu ene halvdel og med serve-
rlngslokale, bardisk og et mlndre klkken I den anden vognende. I
danserummet kan opstilles borde ogstolesåledes,atder om lnskes
kan serveres i begge vognafdeUnger. I loftet er anbragt et stort
antal h{Jttalere,llgesom der flere steder er anbragt mlkrofonstlk.

Sovevogne og llggevogne, der k{rer her llandetttlhØrer lkhe stats-
banerne, men eJes enten af udenlandske baner eller aJ prlvate sel-
skaber, f eks Det lnternatlonale Sovevognsselskab (CIWL) og Deut-
sche Schlafwagen Gesellschaft (DSC).

I den kØbenhavnske nærtraflk, hvor mange reJsende dagligt reJser
fra hjem ti1 arbeJde og tllbage især koncentreret tll de såkaldte
myldretimer. d v s morgentlmerne og sidst på efterrnlddagen, må
der anvendes personvognsmaterlel med stor befordringskapacltet
med gode mullgheder for hurtlg lnd- og udstigning af hensyn til de
korte statlonsophold. I den elektriske nærtraflk (S-tog) anvendes
derfor særllge midtgangsstålvogne med to eller tre brede dlre på
hver vognslde som vist pÅ flg 8a og 8b.
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Ovennævnte flg 8a og 8b vlser S-tog af ny type. Dlsse tog er sam-
mensat af to-vognstog bestående af motorvogn og styrevogn. En
type (titra MM og FS) har 2. klasse i begge vogne, medens den
anden type (Iitra MM og AS) har 2. klasse I motorvogn og 1-. klasse
I styrevogn.

Hvert tog består af hljst 4 to-vognstog eller i alt 8 vogne.

POSTVOGNE

Postvognene er bogievogne, hvoraf de fleste er stålvogne, men der
findes endnu et.mindre antal pladebeklædte vogne. Postvognene an-
skaffes og vedligeholdes af statsbanerne, men indrettes så vidt
mullgt efter postvæsenets lnsker. I princlppet er vognkassen byg-
get på samme måde som personvogne, men er I almlndellghed op-
delt t to rum (fig 9a), af hvllke det ene er udstyret som kontorrum
med reoler tll sortering af brevpost m v, medens det andet benyt-
tes til pakkepost og postsække. Indretningen af sidstnævnte rum er
vlst på fig 9b.

Da postvæsenets arbeJde lkke altld kan udflres alene under klrs-
Ien, er kontorrummet udover dampvarmeanlæg også forsynet med
eget varmeanlæg, der betjenes af postpersonalet.

Nogle vogne er bygget som komblnerede post- og rejsegodsvogne
med to helt adskllte afdellnger for postvæsenet hhv statsbanerne.
I hver af de to vognafdelinger findes et kontorrum og et godsrum.

REJSEGODSVOGNE

ReJsegodsvogne er llgesom postrnognene opbygget på samme måde
som personvogne. Indvendig er de opdelt I et stort pakrum og et
særskilt kontorrum med bord, hylder og skabe til anbringelse og
sorterlng af ekspeditionspaplrer, tJenestepost o l. Kontorrummet
kan i nyere rejsegodsvogne fonrden ved dampopvarmningopvarmes
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med et moderne luftvarmeanlæg eller I ældre reJsegodsvogne ved
kakkelovn. På fig 10 ses indretningen afenmoderne reJsegodsvogn.

GODSVOGNE

Stlrstedelen af statsbanernes nyere lukkede og åbne godsvogne er
standardvogne fremstillet efter tegnlnger, der er udarbeJdet af den
internatlonale Jernbaneunlon (UIC)" I vognparken flndes desuden en
del specialgodsvogne af forskellig type samt et antal luldrede og
åbne godsvogne, som ikke er standardvogne, men de er for hoved-
partens vedkommende opbygget af standardiserede vogndele.

Vognparken er således sammensat af forholdsvls ensartet mate-
rlel, hvorved vedllgeholdelsesarbeJdet bllver både hurtigere og
bllligere.

U nde r vo gns o pb ygnl ng

Undervognen til en standardgodsvogn af lltra Gs er vist skematisk
på fig rr.

Den består af fllgende hoveddele:
- Udvendlge længdedragere 3 af U-Jern.
- Indvendlge længdedragere 8 af dobbelt U-Jern.
- Tværdragere 4, 6 og 7 af U-Jern, som vlst pÅ tegnlngens snlt

A-A og B-B.
- Pufferplanke L og 2 af U-Jern.
- Skrådragere 16 af dobbelt U-jern, som er en forlængelge af de

lndvendlge Iængdedragere.
- Konsoller påsveJset de udvendlge Iængdedragere.
- Bundramme sveJset på ovennævnte konsollerogtilpufferplanker-

ne.

På de udvendige længdedragere er foruden akselgaller påeveJset
fJederbukke, hvortil bærefJedrene er fastgJort. Vognens vægt over-
flres gennem længdedragere og fJederbukke til bærefJedrene og
derfra vldere til akselkasser og hJul.
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Foruden den lodrette belastning skal de udvendige længdedragere
I forblndelse med skrådragere og de lndvendlge længdedragere og-
så optage de træk og tryk, der påfpres vognen udefra gennem puf-
ferplanker og trækstang.

Vognkassens opbygnlng

L" Lukkede godsvogne

Vognkassen tll en lukket godsvogn af standardtype (litra Gs) er
vlst skematisk på flg L2.

Den består af lodrette til undervognen sveJsede stolper af pro-
flljern, der lverst er samlet med en vandret topramme' hvortll
tagbuerne er fastgJort.

På stålskelettets indvendlge slder er anbragt slde- og endevæg-
ge af falsede brædder. Træbeklædningen er monteret påden ind-
vendige slde for at undgå, at der fremkommer fremstående me-
talkanter, der kan beskadlge godset.

Taget er på alle nyere vogne fremstillet af stålplader, der er
påsveJset tagbuerne og toprammen" For at undgå, at eventuel
kondensvand ved tagdryp skal kunne glve anlednlng tll godsbe-
skadlgelser, er der under ståpladetaget anbragt et lndvendigt
loft af oliehærdede træflberplader. (Godsvogne af ældre type er
i stedet for stålpladetag udstyret med et trætag beklædt med
tagpap).

Vognbunden består af træplanker, der er boltet fast til under-
vognen" På de steder, hvor vognbunden berlrer dragere m v 1

undervognen, er anbragt tagpap eller andet egnet materlale,
som skal forhlndre, at fugtlghed fra vognkassenforårsagerrust-
angreb på jernprofllerae.
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På begge sider af vognkassen er anbragt skydedlre samt et an-
tal ventilatlons- og læsselemme, der er dækket af skydelemme
af oppresset Jernplade.

Statsbanernes lukkede godsvogne fordeler sig på tre hovedlitra:

Lltra G (almindelig type)
er alle brunmalede. Et stort antal er standardvogne af lltra Gs,
hvls konstruktlon er omtalt ovenfor. Af G-vogne findes endvlde-
re flere mlndre vognt5per, der kendetegnes ved underlitra'f eks
Gklms og Gkms.

Lltra H (speciel type)
Godsvogne af lttra Hts (fig 13) er brunmalede vogne bygget helt
af ståI. Sidevæggene er delt 1 to halvdele, der kan skydes lnd
over hinanden. Når vognen er lukketr ltgger beggesldevægshalv-
dele i plan med vognsiden, såIedes at vognen er helt tæt. Som
fllge af. de forskydellge sldevægge er denne vogntype særlig
egnet tll transporter, hvor læsntng hhv aflæsning foregår ved
hjælp af gaffeltrucks og llftevogne"

Andre vogne af litra H er hvldmalede, idet de særligt er bereg-
net ttl transport af letfordærvellge varer. De måderfor lkke an-
vendes til befordrlng af levende kreaturer eller tllgods' der kan
tllsmudse vognene.

Den stlrste af de hvidmalede godsvogne er lltra Hs (flg 14). Et
antal hvidmalede vogne er forsynet med bærestænger med kØd-
kroge (litra Hks-u) og andre er speclelt beregnet tlI befordring
af. æg (litra Hks-v)" Sldstnævnte vogne er lndvendlgt malet med
en strålebeskyttende maling, som skal forhindre, at solvarmen
får temperaturen I vognene tll at stlge mere end hØJst nØdven-
digt"
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Lltra I (kfilevogne)
Da statsbanerne er medlem af det lnternatlonale kflevognssel-
skab INTERFRIGO, er antallet af egentlige DSB-kllevogne for-
holdsvls begrænset" I vognparken findes dog et antal vogne af
lltra Ics, der er vist på flg 15" Disse vogne har dobbelte isole-
rede vægge og er metalbeklædt både udvendlg og lndvendlg samt
forsynet med metalgulwlste. I hver vognende er anbragt lskas-
ser og I taget ventllatorer tll cirkulatlon afluften i vognen. Ven-
tilatorerne suger luJten fra vognens indre og blæser den gennem
lskasserne, hvorfra den afkllede luft strlmmer tllbage tll vog-
nens lastrum delvls gennem mellemrummet mellem vognbund
og gulvriste. Iskassernes vægge er indrettet til at stå I flere
stllllnger efter den ismængde, der skal anvendes. De kan des-
uden klappes sammen op mod vognenderne, hvorved bundfladen
kan forlges, når vognene anvendes til transporterrderlkhe kræ-
ver isklling. Iskassenle fyldes normalt fra en platform på hver
vogngavl gennem en fyldeåbning. I hver vognende er desuden
plads ttl pakninger med kulsyreis (tlris). Underlofteter anbragt
bærestænger med kødkroge.

Foruden egentlige kllevogne findes desuden et mindre antal iso-
lerede vogne tll transport af varer, der lkke tåIer varme eller
kulde, f eks kartofler 1 den kolde årsHd.

z. Ålne godsvogne

er normalt opbygget på samme måde som lukkede godsvogne,
men med sider i varierende hlJde og selvf/lgellg uden tag"

Af hljsidede vogne flndes lltra E og Elo. Flrstnævnte, der er
standardgodsvogne, er vlst på fig 16. Den har 1.5m hlJe vogn-
stder af Jernplader sveJset på et stålskelet. Endevæggene er ud-
flrt som tophængte lemme, der kan dreJe udad eller helt tages
af. På vogner der er udstyret med skruebremse, er det dog kun
gavlen modsat skruebremsen, der er optukkelig. Midt på begge
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vognslder er anbragt en dobbeltdør"LIfia Elo har mlndre last-
kapacitet og bundflade end litra E, men vognkassens bygnlng er
stort set ens på begge vogntyper.

Et eksempel på en lavsldet godsvogn er litra Kbs (fig 17)' der
er standardvogn. Stde- og endelemmene, der er af ståI, kan
klappes ned. Endvidere er den udstyret med aftagelige hlJe si-
de- og endestltter af presset ståtplade. StØtterne kan tages af,
og i givet fald anbringes i et magasln under vognen. Litra Ks er
bygget på samme måde som Kbs, men har korte sidestfitter, der
kan drejes ned, så de ligger langs med vognsiden.

I vognparken indgår også et antal bogiegodsvogne med stor last-
grænse. Et eksempel herpå er lltra S (fig 18).

3. Specialgodsvogne

Foruden de almlndeligt forekommende lukkede og åbne godsvog-
ne findes godsvogne, der er byggetmedhenblikpå særlige trans-
porter.

Tdgs (fig 19) er sllovogne med bundtlmnlng. Taget kan svinges
ud tit slden, således at læsnlng kan ske ovenfra f eks gennem
siloanlæg. Den er fortrlnsvls beregnet til transport af korn, ke-
mikalier og andre godsarter, der kan transporteres i lls vægt,
hvorved kunderne undgår omkostnlnger til emballage. Indvendlg
er vognene behandlet med en særllg maling, således at godset
lkke hænger ved sidevæggene, men synker nedad, hvorvedaflæs-
nlng bliver lettere at foretage.

Lltra Fd (fig 20) er selvtlmmende ballastvogne med samme op-
bygnlng som lltra Tdgs, men er lklse forsynet med tag. Disse
vogne benyttes fortrlnsvis tll statsbanernes egne transporter af
grus og stenballast.
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Lltra Ual er 4- e1ler 6-a^Lslede specialvogne med forsænket
vognbund. De er beregnet til transport af store og tunge kolli,
som ofte tkke vllle kunne transporteres på almlndellge Jern-
banevogne, fordi de derved vllle overskride læsseprofllet. Den
stlrste af Uai-vognene har en lastgrænse på A0t (fig 21).

4. Andre speelalvogne

Til statsbanernes eget brug flndes forskellige speclelt lndrettet
vogne, f eks hjælpevogne og værkstedsvogne.

Hjælpevogaene er udstyret med apparater og værktlJ (donkraft,
talJer, belysniugsaalæg m v) der benyttes ved uheld, hvor ma-
terlel er blevet afsporet eller beskadiget. Hjælpevogne er sta-
tloneret på bestemte statloner, hvorfra de kan tllkaldes med
kort varsel.

I vognparken findes endvldere forskelllge prlvateJede godsvogne,
f eks tankvogne ttl transporter af flydende gas, benzln, petrole-
um, olle, kemlkaller o s v.
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TRÆKSTANG

De fleste vogne er udstyret med gennemgående trækstang. Når et
tog er sammenkoblet, kan trækstængerae I forbindelse med kob-
llngerne betragtes som 6n ufJedrende stang fra træklcraften tll
togets bageste vogn" På denne stang er hver enkelt vogn anbragt
fJedrende ved hjælp af en trækstol (trækstangsfjeder). På denne
måde f6res lokomotlvets træk direkte gennem hele toget og lkhe
ved træk fra vogn til vogn.

I hver vognende er trækstangen forsynet med en trækkrog. For at
kunne montere trækstangen er denne derfor delt i flere længder,
der er sat sammen med skålmuffer.

På f1g 22 et vlst en del af trækarrangementet. For at lnrnne holde
trækkrogen i rigtig stilllng med spldsen opad, er trækkrogens for-
længelse gennem pufferplaaken flrkantet og styret gennem en på
pufferplauken anbragt trækkrogsflrlng 9. På lange vogne er gen-
nemfprlngen rektangulær, og eamtldig er trækstangen kort efter
skålmuffen 6 samlet I et ga.ffelformet led 8, således at trækkrogen
ved klrsel I kurver kan bevæge sig i slderetningen.

Den øwige del af trækstangen er rund og f.flrt gennem boringen i
tværdragerne. Trækstangen er som vist på fig 23 samlet ved skål-
muffer. De opstukkede ender 2 omsluttes af en todelt skåImuffe,
der er spændt sammen med bolte.

TRÆKSTOL

Forbindelse mellem trækstang og undervogn sker ved en trækstol,
der på to-akslede godsvogne er fastgJort midtpåundervognen mel-
Iem de lndvendige længdedragere.
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En trækstol er skematlsk vlst på. flg 24.

Trækstangen 7 er samlet på negge slder af trækstolen med skåI-
muffer 8, der ligger an mod pladerne 4. Mellem dlsse er anbragt
en evolutfJeder 5. Pladerne 4 styres af boltene 3, der er stukket
gennem konsolleJer 2, som er monteret på de indvendige Iængde-
dragere. På boltene er anbragt llse afstandsrlr 6, som begrænser
pladernes bevægelse"

Når et tog sætter igang, bllver den eneaJ pladerne 4 skubbet frem-
ad i klreretningen af den bagved liggende skålmuffe, hvorved evo-
lutfJederen 5 presses sammen, ldet den modsatte plade trykkes
mod konsolleJet" For at beskytte evolutfJederen mod overbelast-
ning er der som nævnt anbragt llse afstandsrlr på de to bolte 3.
Når evolutfJederen presses så meget sammen, at pladerne ligger
an mod nærmte rlr, bliver der fast forbindelse mellem trækstang
og undervogn. Når trækket atter formlndskes, presser evolutfje-
deren pladerne tilbage i deres oprindelige stilllng.

Personvogne af standardtype (litra A og B) har lkke gennemgående
trækstang, men er udstyret med et særllgt trækapparatrder er vist
på fig 25.Det er monteret ved pufferplanken og består af en træk-
krog 1, der er dreJelig om en bolt 3, som i:r anbragt i en travers
2. Dennes bevægelse styres af to bolte 6, der er monteret mellem
pufferplanke og en bagved llggende U-Jerns ramme. På boltene er
mellem pufferplanke og travers anbragt evolutfJedre 18. Træk-
krogen kan bevæge slg t vandret planvedkprsel i kurver. Det mak-
slmale udsvlng begrænses af gummipufferne 19. To afstandsstyk-
ker 9 forhindrer, at evolutfjedrene overbelastes"

Ved træk i træklcrogen overfpres kræfterne fjedrende gerurem tra-
vers og evolutfJedrene tll undervognskonstruktionen og derfra vi-
dere gennem trækapparatet i den anden vognende til den eftetfØl-
gende vogn"
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Skruekoblingen (ftg 22) består af en skrue, der på den ene halvdel
har hljre og på den anden venstre gevind" På midten sidder en
varmt påtagt rlng, der I et led bærer svlngelen, som tJener tll at
dreje skruen rundt. På hver skruehalvdel findes en mltrlk og for
enden en stoprlng slkret med split. På den ene mltriks tappe er
anbragt to flade lasker 2, der ved en bolt er ophængt I trækkrogens
hul. Til den anden mltrik er fastgJort en koblingsbØJle.

Sammenkobling af to vogne sker ved at Iægge @Jlen fra den ene
vogns skruekobllng i den anden vogns trækkrog og derefter spænde
koblingen yed at dreje svlngelen og dermed skruestykket rundt. På
de fleste kobllnger er der ved den kobllngsmltrlk, hvortil laskerne
er fæstnet, anbragt en krog (flnger), hvori svingelen skal lægges
efter endt sammenkobling. Såfremt nævnte krog undtagelsesvls lkke
findes, skal svingelen lægges over kobllngsbØJ1en og ikke over 1as-
kerne, da disse kan bllve bØiet, hvis svlngelen kommer 1 klemme.

Den ikke benyttede kobllng ophænges i en dertil indrettet krog på
Yognen (iros 7 på.ftg zz7"

T11 erstatning for sprængte kobllnger flndes reservekoblinger på
nogle stationer. Reservekobllngerne har lkke lasker, men en kob-
lingsbØjle i begge ender.

PUFFERE

På hver pulferplanke er med en lndbyrdes afstand af 1750 mm an-
bragt to puffere med svagthvælvet stØdflade (puffersklve). En del
vogne er endnu udstyret med puffere, hvor stldfladen på den hlJre
puffer set mod vogngavlen er flad og den venstre er stærkt hvæl-
vet.\-
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Pufferne skal overflre tryk og stld som fJedrende bevægelse fra
vogn til vogn dels for at beskytte vognenes last og dels for at be-
skytte vognene mod deformatloner samt slkre et rollgt l/b også i
lnrver"

I puffere på statsbanernes vogne er monteret enten en evolutfJeder
eller en ringfJeder"

En ældre puffertype med evolutfJeder er vist på fig 20.

Flg 27 viser en cylinderpuffer, som vtrker på samme måde som
ovennærmte puffertype, men er kraftigere konstrueret. Den består
af et cyllnderformet pufferskaft 1 med pånittet stØdllade 2. Puffer-
skaftet styres og fasthotdes af et ligeledes cylinderformet puffer-
hytster 4, der er fastspændt med en underlagsplade 5 på puffer-
planken. Mellem pufferskaftets btrnd 6 og underlagspladen er an-
bragt en evolutfJeder. Når tryk på en puffer af denne type ophlrer,
kan der opstå ret kraftige tllbageslag, idet evolutfJederen straks
vll slge at rette slg ud.

Rlngfiederpufferen flg 28 består llgeledes af et cylinderformet
pu{ferskaft og et pufferhylster, men har lngen evolutfJeder. Inde i
pulferen flndes derlmod et antal udvendige lukkede ringe 2 og et
antal lndvesdlge ringe 3 og 4, hvoraf de sidstnævnte er åbne (op-
slldsede). De flader på rlngene, der vender mod hinanden, er skrå.

Ved pufferens sammentryknlng presses ringene lnd t hinanden.
Yed almlndeltge påvirkntagsr lukkes de åbne rlnge 4 og presses
turd i de udvendige rlnge 2. Ved kraftlgere påvirknlnger vil der
yderllgere opstå spændlnger mellem de lndvendtge lukhede rlnge 3
og de udvendlge ringe 2.

Det karakterlstlske ved denne puffertype er, at en væsentlig del af
det arbeJde, der udfpres ved pufferens sammentrykning, omdannes
tll varme på grund af gnirlningsmodstanden. Dette bevirker, at
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rlngfjederpufferen - 1 modsætning til andre puffertyper - udlver et
mlndre tryk, når den går tilbage til udgangsstilllngen, hvorved
kraftige stld og ryk I togets længderetning undgås.

CENTRALKOBLING

Statsbanernes MA-lyntog er lkke udstyret med puffere og skrue-
kobling" På trækkrogens plads er derimod en centralkobllng, som
foruden automattsk sammenkobling af yognene også kobler tryk-
luft- og el-koblinger sammen.

En tllsvarende koblingsmåde påregnes senere lndfØrt foralleandre
vogne, hvorved et besværligt og rlsikofyldt arbeJde undgås. Yed
overgang tll centralkobllng bortfalder den gennemgående trækstang
og efter en overgangsperlode også pufferne. Et eksempel på en
centralkobling er vist på fig 29.

Tldspunktet for indfprelsen af centralkobllng er endnu lklre fast-
sat, men på lnternatlonalt plan arbejdes tntenst med problemet,
som selvsagt kræver meget store og omhyggellge forberedelser
samt stor investerlng.

BÆREFJEDRE OG AKSELGAFLER

BÆREFJEDER

Vognkassens og undervognens vægt overflres ved 2-alslede vogne
tll akselkasserne gennem bærefJedre, som vlst på flg 30. Disse er
bladfJedre (pos f f fig 30), sammensat af flererektangulære fJeder-
blade af ståI.

Bladene er på midten samlet med en varmt påtagt fJederkurv, der
forneden er fors5met med en tap, der passer lnd I eu tllsvarende
udborlng 1 akselkassen. FJederkurven hvller således fast på atrsel-
kassen. For at fJederbladene lklse skal forskyde slg sideværts for
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hlnanden, er de på overslden forsynet med en langsgående r111e,
der passer til en tllsvarende rlbbe på underslden af et overllggen-
de blad som vlst ved et snlt lgennem bladfJederen på flg 30. For at
forhlndre forskydnlng på la"gs er fJederkurv og bladegennembore-
de og forsynet med en stift eller sikret på anden måde. Den på-
krympede fJederkurv bldrager llgeledes tlI at fastholde bladene"

Det lverste blad, hovedbladet, er I enderne smedet tiI et pJe, hvori
vognen er ophængt, ldet der gennem Qlel er stukket en rundhovedet
bolt 15, der på hver side af. ølet bærer fJederophænget' som atter
med en bolt er befæstet til en på længdedrageren sveJset fjederbuk
23, der kan være forskelligt udformet på de enkelte vogntyper.

På fig 30 ses en normal fJederbuk på godsvogne. Den tlllader lngen
indsttlling af fJederen, hvorfor man ved en for lavpufferhØ1de'f.
eks ved tynde hjulrlnge, må lægge stØbelernsklodser af passende
tykkelse mellem fJederkurv og akselkasse. Klodserne må på to
akselkasser på samme aksel være llge hlje for at gf,re hjultryk-
kene llge store, idet uens hJultryk kan forårsage afsporing.

Fjederophængskonstrukttonen er tigetedes vist på flg 30.Denbe-
står af 4 sJækler 13 ophængt på bolte mellem fjeder og fjederbuk.
Midt på er sJæklerne koblet Bammen ved hJælp af et mellemstykke
18 også kaldet I'kØdben't. Dette fJederophæng har stor bevægellghed
i sideretningen og glver I forblndelse med fJedrende akselgafler
vognen et rollgt llbogsåveddeforholdsvls store hastlgheder, gods-
togene i dag fremfØres med.

Som fllge af kravet om et roligt lflb, og deraf fllgende stlrre ak-
selafstand på moderne godsvogne, er disse vogne forsynet med så-
kaldte svævende akselkasser. På bogier, hvor man naturligtanven-
der mindre akselafstand, er akselkasserne derimod tvangsstyrede.
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Eksemplet på ftg 30 er en konstruktlon med svævende akselkasser,
som den bl a ftndes på godsvogne af tltra Gs. Til styring af aksel-
kasserne er anbragt en todelt akselgaffel pos 3 og 4. Denne aksel-
gaffel er ud for akselkassen forsynet med slldskinne for at for-
hlndre unldvendigt slid på akselgaflen" Akselgaflen er fremstillet
af stålplade og er nittet på vognens udvendige længdedrager. For
neden er den forsynet med et akselgaffelforbindelsesJern, der dels
afstiver gaflen og dels forhlndrer akselkassen i at hoppe ud af
gaflerne ved ekstraordlnære store påvirkntnger.

Under normal klrsel på ttge strækninger vit akselkassenikke kom-
me I forblndelse med akselgaflenr da der eret mindre sllr mellem
disse. I en kurve kan den ene akselkasse bllve presset ud mod gaf-
len, og denne vll fjedre igen og sfige at presse vognen tllbage lgen.

Akselkasserne vll også kunne bevæge slg noget I vognens Iængde-
retning og derved tlIlade akslen at lndstille sig selv tll klrsel gen-
nem en kurve. For store udsvlng vll imldlertld blive opfanget
ufJedrene af akselgaflen"

AKSLER MED HJUL OG AKSELKASSER

HJULSÆT

Hjulene sldder på Jernbaneyogne fast på akslerne, så dlsse l/ber
rundt under kfirslen, og hJulene må derfor fllges ad. Af hensyn til
vognenes passage gennem kurver, hvor den ydre skinnestreng Jo
er længere end den lndre, er hjulenes lØbeflade a (fig 31) skrå for
at modarbeJde tendensen tll skrldnlng ved det ydre hJul, der Jo må
llbe en længere veJ end det lndre. Vognens modstand mod at bllve
dreJet ud af den retlinede bevægelse vll nemlig søge at drage vog-
nen udefter 1 lnrrrven, så langt flangen 3 tlllader det, hvorved det
ydre hJul kommer tll at L6be ph den del af lflbefladen, der har
størst dlameter, medens det modsatte er tilfældet med det lndre,
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d v s at det ydre hJul i vlrkellgheden er I stand tll at gennemlØbe
et længere styld<e pr omdrejnlng end det indre hjul. LØbefladens
hældnlng er afpasset således, at man næsten undgår glidntngen t
de almindelige kurver på strælorlngen.

Ved hydraullsk tryk på 65-95t presses hJulene fast på alslen, som
de pågældende steder er cylindrisk, og der benyttes lngen kllebe-
fæstelse e 1.

Akslen er forlænget gennem hJulene og ender til begge sider i om-
hyggeligt bearbejdede tappe, akselhalsene 1 f1g 3L, der et støytæt
lndesluttede i akselkasserne.

Der anvendes ved statsbanernes vogne for det meste sklvehJul. De
består af hjulskive 6 og den pålagte hjulring 10.

Da det er den udskiftellge hJulring 10, der slldes under brugen, er
den valset af stål. Den anbringes på hJulsklven i varm tilstand,
hvor deu ved den efterfllgende afkfling klemmer slg fast. Medens
hJuhingen endnu er varm, anbrlnges en sprængring 12 I eu I hJul-
ringen lnddrejet r111e. Med et særllgt rralseværk bearbeJdeskanten,
så rlllen klemmer slg sammen om sprængrlngen. HJulrlngen er
desuden sikret mod sideværts skrldning, idet den på hjulets yder-
slde er forsynet med en fremstående kant, der llgger an mod hjul-
skiven.

Afstanden mellem akslerne på en 2-akslet vogu kaldes akselaf-
standen" Ved boglevogne er akselafstanden lig afstanden mellem
boglecentrene plus bogiens akselafstand. Ved akseltrykket forstås
vognens bruttovægt divlderet med antallet af vognens aksler; det
er af betydnlng at kende vognenes akseltryk, da sporets beskaffen-
hed betinger akseltrykkets makslmale stlrrelse for hver bane-
stræknlng.
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Akselkasserrre tJener tll at overflre vognens vægt fra fjedrene til
akslerne; de lndeholder leJet samt de fornldne smlremidler m v.

Stlrstedelen af statsbanernes vogne er forsynet med rullelejer,
men der flndes endnu en del fortrlnsvls ældre vogne med gllde-
leJer, der enten kan være mekanlsk smurte eller pudesmurte.

Rulleleje

Vogne med rulleleJer l/ber lettere end vogne med glideleJer og
kræver derfor mlndre trækkraft.

På fig 32 er vlst et godsvognsrulleleje. Det består af et hus i 6t
stykke med en forsænkning 2, hvori fJederkurvens tap hviler" For-
til er akselkassen fuldstændlg lukket, og bagtileranbragt tætnings-
rlnge, der skal hindre, at stlv og smuds trænger ind i leJet. På
akselhalsen er anbragt to rulleleJer 3 med en mellemllggende af-
standsrlng 4" RulleleJerne holdes på plads med en låsering 5, der
er skruet på enden af akslen.

Rullelejer af ovennævnte type har den egenskab, at en skævhed i
akslen, f eks som tØlge aL stor belastning, ikke vil medflre skade-
lige påvtrkninger I ru1leleJet, idet rullernes llbebane er formet
såIedes, at skævheden vil få rullerne til at flytte slg på banen.

Et rulleleJe tll en personvogn, f eks lltra CC, er vlstpå fig 33.
Akselkassen er her delt i to halvdele, men vlrker 1 princlppet på
g amme måde som ovennærmte godsvognsrulleleJe.

RulleleJer er fedtsmurte og skal lkke efterses i lØbet af vognens
revlsionsperiode.\-
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Fig 34 vlser et mekanlsk
oprlndelse"

28-r

GlideleJe

smurt glideleje rrlsothermosrr af fransk

På enden af akslen er fastskruet olieslyngen 1, der består af et
stykke fladJern, som I begge ender er bukket to gange I vlnkel. Når
akslen roterer, dypper slyngens yderste stykke - der for ikke at
pi.ske olien op, er skærpet til begge slder - ned I bunden af aksel-
kassen og tager hver gang lldt olie med op. Under klrslen slynges -

ollen bt a op mod husets loft, hvor de vlfteformede riller 2 ffrrer
den videre til dkselhalaens overside, hvorfra olien s§ger tilbage
til akselkassens bund. StØvpaknlngen 3 er af letmetal og flberma-
teriale. Underpanden 12 skal hindre akselsflen I at forskubbe sig
fra leJet I tilfælde af hård rangering eller sporafl/b.

Foruden en forskydnlng af leJet må det undgås, at slyngen blJes
eller på anden måde beskadiges, ldet der i så fald opstår varm-
llbning som fllge af manglende smøring"

Fig 35 vlser et pudesmurt glideleje. Smprlngen sker ved hJælp af
en smørepude fastgJort tll et smprepudestel, der holder puden
trykket op mod akselhalsen§ underslde. Fra bunden af akselkassen
suges ollen ved væger op til smlrepuden og fordeles på akselhal-
sen, hvorfra den overskydende olle l/ber tilbage til ollekarnmeret
I akselkassens bund.

Gllde1ejer anskalfes lkke mere, men vil dog endnu I en årrække
flndes på en del Yogne"
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BOGI E R
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Når en vogn skal passere en kurve, erdet af betydning, at akslerne
så vldt multgt kan indstllle sig efter radlus i kurven. Hvls hJulene
ikke kan lndstille slg, vil de delvls rutsche på sklnnerne, hvorved
hJulflangen slides.

Ved de tvangsstyrede akselkasser tlllader akselgallerrre lkkenogen
lndstllllng af akslerne. Derfor må en vogn med en sådan alcselkas-
sestyrlng have en forholdsvls kort akselafstand, og somfllge heraf
bllver vognen. også kort.

For godsvogne er udvlklingen imldterttd gået i retning af længere
vogne med deraf fllgende større akselafstand. Derfor eralle nyere
godsvogne forslmet med svævende akselkasser (flg 30), dertillader
akslen en stlrre bevægellghed"

Person- post- og reJsegodsvogne er også efterhåndenblevetlænge-
re og har meget stlrre vognvægt end tldligere.

Da det er begrænset, hvor stort et akseltrykskinnelegemet kan be-
lastes med, rnåtte vognene udstyres med flere al<sler. Tidllgere
fandtes personvogne med tre aksler, men både af hensyn til vogn-
længden og klrekomforten anvendes nu &akslede vogne med ak-
slerne anbragt 2 og 2 på bogier" Da bogler kan betragtes som små
vogne med meget kort akselafstand, er det muligt at benytte styre-
de akselkasser.

PENNSYLVANIABOGIE (rIG 36)

På en boglevogn er to af tværdragerne - bolsterstykkerae - som
tidligere omtalt udfØrt i en ekstra stærk konstruktlon,fordi de skal
overflre vognens vægt tll bogierne"
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Midt på hvert bolsterstykke er anbragt den lverste halvdel 1 af et
centrumstykke, der 1 dette tilfælde er kugleformet. En dertll sva-
rende underdel 2 er fastgJort på svlngbJælken 4, der er af profll-
jern og plade. Gennem centrumstykkets to halvdele er anbragt en
bolt 24, som skal sikre, at vognkassen ved llftning eller stærke
stødpåvirknlnger ikke hopper af boglerne.

Inden for visse grænser: kan svlngbJælken foretage såve1 drejnlng
som vugning I forhold tt1 vognkassen. Vugning tll slderne om en
akse parallel med vognens længderetnlng begrænses af to sldestyr
anbragt mel1em bolsterstykke og svingbJælke. Et sidestyr er B€rm-
mensat af en underpart 5 boltet på svlngbjæIken-og en overpart 6,
der er udformet som et glldestykke, der gllder på en flade på bol-
sterstykket. De to halvdele forblndes med en bolt 7, hvorved der
dannes en slags hængselleJe"

Vognens vægt overflres gennem centrumstykket og 6t sidestyr til
svingbjælken (kun det ene sidestyr må bære ad gangen), som altså
lnden for vlsse grænser kan bevæge stg frtt og udflre den vugning
i vognens længderetning, som er nldvendlB, når feks den ene bogie
passerer en færgebroklap, medens den anden endnu bevæger sig på
vandret spor.

På fig 38 er vist, hvorledes svlngbJælken hvller på et antal sakse-
fjedre 1-0, der igen hviler på fJederplanken 11., der ved et ophæng
er anbragt under bogiera:rrmen. Under saksefJedrene er normalt
lndskudt gummlklodser 26 til dæmpnlng af stlJ og vibratloner.
Boglerammen (fig 37) er ligesom på en almindellg undervogn op-
bygget af to vanger 8, tværdragere, endestykker (svarende til puf-
ferplankerne) samt et antal skrådragere. Fra svlngbJælken over-
flres vognens vægt gennem saksefJedrene tl1 boglerammen og vi-
dere gennem et antal skruefjedre 14 til svanehalse 15r eom er i
fast forblndelse med akselkasserne.
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MINDEN-DEUTZ BOGIE (FIG 39)
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Yognens vægt overfØres også her gennem et centrumstykkeanbragt
på svlngbJælken. Centmmstykkets lejeflade er dog plant, således at
svingbJælken kun kan dreJe I vognbnrndens plan. Ved svingbiælkens
ender er anbragt to fJedrende sidestyr, der kan hØJdejusteres. Ved
denne bogletype er det lkhe nfldvendlgt, at der er splllerum mel-
lem det ene sidestyr og bolsterstykhet. SvlngbJælkensenderer for-
krlbbede ogf{rt ud tIl slderne underboglevangerne.Mellem sving-
bJælke og vanger er på begge sider af bogien anbragt en stlddæm-
per.

Vognens vægt overflres fra svingbJælken gennem skruefJedre an-
bragt under denne tll bogierammen og derfra videre gennem et an-
tal skruefJedre til konsoller på alselkasserae og vldere til hJul og
skinner.

WEGMANNBOGTE (FIG 40)

På lyntogs- og elektrlsk nærtraflkmateriel anvendes en speclel
bogietype, der skematlsk er vlst på fig 40.

GODSVOGNSBOGIE (rIG 41)

Godsvognsbogler er af en mere enkel konstruktlon end de foran
beskrevne bogier. Den"er bygget af tern, og vægten overflres tll
akselkasser og hjul gennem et antal bladfJederbundter.

Revlsion af bogler tager forholdsvls lang tid. For at begrænse
vognenes værkstedsophold flndes derfor et antal ekstra bogler.
Når en vogn indgår tll værkstedet' lØftes vognkassen af boglerne,
som erstattes af et par revtderede bogler, hvorefter vognen atter
kan forlade værkstedet, hvls der i lvrtgt ikhe er noget på selve
vognkassen, som samtidlg skal efterses eller repareres.
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BREMSER

For at holde et kfie@i 1 bevægelse, må man tllf/.rc det bevægel-
sesenergl, som vll blive anvendt tit at overvinde enhver modstand
mod bevægelsen, bl a frlktlons- luft- og stignlngsmodstande.

For at lilnne fremflre et tog med tilstrækkelig sikherhed, må det
være udstyret med bremser, der kan bringe toget til standsning
inden for en vls tidsfrist og på det rigtige sted foran slgnal eller
på statlon.

Træklsraften og d'e fleste vogne er derforudstyretmed enten brem-
seklodser, der virker på trlutringene eller med skivebremser, der
vlrker ved bremsebakker, der trykl«es mod bremsesklver, eom er
monteret på akslerne eller på hJulene. Sklvebremser flndes kun på
lyntog og S-tog af ny type" Lyntogene er yderligere forsynet med
elektromagnetiske sklnnebremser, som vlrker på den måde, at
elektromagneter sænkes ned og slæber på skinnerne. Bremsevirk-
ningen forlges ved den magnetlske tiltrækning mellem elektromag-
net og sklnne.

Bremseklodsen fig 42 æ ved en hænger 3 ophængt I længdedrage-
ren. Klodsen består af skoen 6 og sålen 10, der er fastholdt af en
stålfjeder 11"

Stillepinden 15 styres af en på arrnen 16 fastskruet bolt 17; om
denne bolt er anbragt en skruefieder 18. Friktionen mellem fjeder
og stllleplnd fastholder klodsen 1 rigtig stilltng i forhold til hJulet.

På vlsse vogne er bremseskoen ophængt om en bolt 1 skoens øvet'
ste del, hvorved stllleanordnlngen kan udelades. Bremseklodserne
er to og to ved traverserne 5 forbundet med hinanden.

En bremsesål skal udsklftes, når mærket 13 er slidt væk.
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Bremseklodserne bevæges på forskelllge måder:

L. manuelt betjente bremser a" håndbremse
b. skruebremse

2. automatisk betJente bremser (trykluftbremse)"

HÅNonnsN{sE (Frc 4s)

flndes kun på godsvogne og på enkelte speclalvogne. Den benyttes
alene tll bremsning under rangerlng og tll afbremsning af henstå-
ende vogne"

En håndbremse kan høJst påvirkes med en persous egen vægt. Et
sådant tryk direkte på en bremseklods vllle kun glve en yderst
ringe afbremsning, meu ved at benytte vægtstangsprinclppet kan
man opnå 10-15 gange st{rre klodstryk.

Håndbremsen betJenes således:

Håndtaget I hlJre ende af vægtstangen LLØftes ud af hagen 12 i sty-
regaflen og tryklses lodret ned" Derved dreJes akslen 2 og armen 4
med urvlserrre" Armen 4 bevæger trækstangen 5 mod h/Jte, hvor-
ved vægtarmen 3 dreJer slg om det punkt, hvor den er forbundet
med trækstangen 7, og den hpJre bremseklods lægger an mod hju-
Iet" Så snart dette er sket, vlrker vægtarmen 3 som en enarmet
vægtarm med omdreJnlngslmnkt nederst, og idet trækstangen Ssta-
dlg bevæger slg mod hlJre, går også trækstangen 7 mod hlJre,
hvorved den venstre bremseklods lægger an mod hJulet. Flrst på
dette tldspunkt, hvor begge klodser presses mod hJulet, indtræder
bremsnlngen.

Rækkefllgen af bevægelserne af klodserne er lkke altld som be-
skrevet, men bestemmes af friktionen 1 de forskellige samllnger i
bremsetlJet.
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Ved denne konstruktlonl Eoltl kaldee ekvlllbreret bremsetlJ, opnår
men:

- enkel inclstilling af bremsetlJet og
- samme klodstryk på begge sider af hJulet.

Trækstangen 5 er på det sted, hvor den er samlet med armen 4, .--'
gaffelformet, og både 4 og 5 er forsynet med flere huller. Når
sålerne slides, kan man ved at benytte andre huller til samlingen

SkaI vognen henstå afbremset, holdes håndtaget nede af plnden 11,
der stikkes gennem 2 huller i styregaflen 10 llge over vægtarmen
1.

SKRUEBREMSE (rIG 44)

er mere effektlv end håndbremsen, idetderkanopnås stlrre klods-
tryk, og den vlrker almlndeligvls på mlndst 2 hJulsæt.

Et eksempel på en skruebremse på en 2-aksletgodsvogn med tryk-
luftbremse er vlst på flg 44.

Når bremsesvinget dreJes, bevæger en mltrlk sig lodret op ad
skruen 77 og trækker i 21. Vinkelarmen 20 drejes og overfprer
trækket t1I det ekyilibrerede bremseØj.

På stangen 15 er monteret en dobbeltvtrkende bremseregulator L0,
gom ændrer længde i takt med sliddet på bremsesålerne, såIedes \-
at man uanset sålernes tykkelse opnår den sammebremsevirknlng.
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Indretnlng og vlrkemåde
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Alle trækkraftenheder er udstyret med direkte vlrkende trykluft-
bremse, der udelukkende vlrker p& det pågældende kfietel"

Den dlrekte bremse på et damplokomotlv og tender er skematlsk vlst
på flg 45.

Bremsesystemet består af luftpumpe, hovedluftbeholder, tflrer-
bremsehane og bremsecyllndre. Ved hjælp af flrerbremsehanen
kan man bremse ved at lukke trykluft fra hovedluftbeholderen di-
rekte ind I bremsecylindrene, IØsne bremserne ved at lukhe luften
fra cylindrene ud i frl luft og endellg bibeholde en lndledet brems-
ning eller llsning uforandret ved at afspærre forblndelserne til
cyllndrene.

Bremsevlrknlngen kan således trlnvis forlges og formindskes.

Den dlrekte bremse anvendes ikke på vogne, bl a fordi et slange-
brud ville medflre, at toget lkke kunne bremses.

Alle statsbanernes lokomotlver, motorvogne, personvogne og de
fleste godsvogne er derfor udstyret med en indirekte vlrkende
trykluftbremse (fig 46)"

På hver vogn, der er udstyret med trykluftbremse, findes fomden
bremsecyllnderen en styreventil og en hJælpeluftbeholder.

Så tænge den gennemgående bvedledntng er fyldt med trykluft, vll
bremsecyllnderen være I forb'ladelse med fri luft d v s, at brem-
sen er lfls.
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Ved trykfald I hovedledningen (gennem flrerventil, ved træk i nØd-
bremsen, sbm fØlge af slangebrud eller en anden utæthed) vll sty-
reventilerne på de enkelte vogne stllle om og lede trykluft fra
hJælpeluftbeholderen til bremsecylinderen, hvorved en bremsnlng
lndtræder.

Styreventllerne styres udelukkende af trykvariatlonerne i ho-
vedledningen.

Den enkleste styreventll er skematisk vist 1fig47. Der er fllgende
4 forbindelser tl1 styreventilen:

1" fra hovedledningen
2 " fr a hj ælpetuftbeholderen
3. fra bremsecylinderen
4. fra fri luft"

Fra træklcraftenheden ledes trykluft med 5 atmosfærers overtryk
(ato) gennem hovedledningen tll styreventllen. Luften pres ser stemp-
let 6 op, hvorved luften får adga"g gennem kanalen 13 til rummet
bag stemplet; dette rum er l forblndelse med hJælpeluftbeholderen,
der altså fyldes med trykluft" Stemplets bevægelse opad har end-
videre etableret forblndelse fra bremsecyllnderen tl1 fri luft, hvor-
ved det bllver fnuf§t for fJederen i bremsecyllnderen at presse
stemplet op og dermed trække bremseklodserne fra hJulene.

En bremsnlng lndledes ved, at lokomotivflreren ved betJenlng af
flrerbremseventilen sænker trykket i hovedledningen. Derved bli-
ver trykket over stemplet i styreventllen stlrre end try{dret under
stemplet, og da der lkke kan ske en hurtlg trykudltgning gennem
kanalen 13, tvlnges styrestemplet ned 1 den stllllng, der er vtst på
midterste tegnlng (bremsestilling).
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Ved styrestemplets bevægelse nedad er trlnventilen ved 8 åbnet,
og glideren 7 er trukket ned. Der eretableret forbindelse fra hJæl-
peluftbeholderen tll bremsecyllnderen, medens forbindelsen fra
cyllnderen til fri luft er afbrudt.

Trykluften vll strlmme fra hJælpeluftbeholderen tll bremsecylin-
deren og presse cyllnderstemplet ned, hvorved en bremsning ind-
træder.

Den trykluft, der var i hjælpeluftbeholderen, fordeles over et stlr-
re rum, hvllket medflrer trykfald i hJælpeluftbeholderen og der-
med på styrestemplets overslde. Når dette tryk er blevet en smule
mindre end hovedledningstrykket, vll styrestemplet bevæge slg op-
ad, lndtll det bremses af gllderen. Dermed er forbindelsen fra
hJælpeluftbeholder tll bremsecyllnder afbrudt, og det tryk, der er
I cylinderen - og dermed detopnåedeklodstryk- forbliver uændret.
Styreventllen står i bremseafslutningsstllling.

Ud fra bremseafslutningsstilllngen kan lokomotivflreren foretage
2 tlng:

1" Ved at sænke hovedledningstrykket yderligere (styrestemplet går
helt ned) kan bremsevirknlngen lges trinvis. Fuldbremsetryk i
bremsecylinderen er ca 3r5ato, hvorfor det ikke har noget for-
mål at sænke trykket I hovedledningen ti1 atmosfæretrykket.
Dette vil kun bevirke, at en påfplgende oppumpntng af hovedled-
nlngen, hjælpeluftbeholderen m v bllver mere tldskrævende.

2. Så snart hovedlednlngstrykket hæves, vll styrestemplet indtage
stillingen på den lverste tegnlng, og der etableres forbindelse
fra bremsecylinderen til fri luft, og bremsen lØses.

Trlnvls llsning kan lkke foretages, ldet enhver hævning af
hovedlednlngstrykket vil medfflre, at der etableres forblndelse
fra bremsecylinder til fri 1uft, og bremsen llses fuldstændig"
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Adskillige yogne er dog fors5met med trlnvls løsbare styreven-
tiler" Den teknlske lndretnlng af disse ligger uden for det stof,
hvortil der kræves kendskab af personale under traflktjenesten.

Bremsecyllnder (fig  9)

Når trykluft tiffØres cyllnderen gennem studsen 1, vll stemplet be-
væge sig tll hlJre, ldet tætning mellem stemplet og cylindervæggen
tllvejebringes af lædermanchetten 4" Sættes cylinderen derimod i
forblndelse med fri luft, vil stemplet bllve trykket tll venstre af
skruefJederen 7" Stempelstangen 16 er ikke i fast forblndelse med
stemplet 3, meh llgger lØst l stempelflrlngsrlret 13. Derved kan
vognens bremset/J, som er i fast forbindelse med stempelstangen,
bevæges af skruebremsen, uden at stemplet i bremsecylinderen
trækkes med.

Hovedl edning

består af et Lil rlr, der afeluttes ved vogngavlene med 6n eller to
koblingshaner. På vogne med to koblingshaner er det ligegyldigt,
hvllken, der benyttes, idet hovedledningen forgrener sig til begge
haner, men af sikkerhedsgrunde må kun den ene forblndelse be-
nyttes.

Koblingshane (Ackermannhane), f1g 50

kan lndtage 2 stllllnger: åben og lukhet.

Åben hane (håndtaget peger mod slangen) titlader trykluftenat pas-
sere gennem hanen fra hovedledningen ti1 kobllngsslangen.

Lukket hane (håndtaget peger op) afspærrer forblndelsen fra slan-
gen tlI hovedledningen og skaber gennem en ventil I hanen samtldlg
adgang tll fri luft, således at trykhet I slangerne forsvlnder, inden
de adskilles"
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Koblingsslange (fig 51)
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er fremstlllet af gumml med lærredsindlæg. I den ene ende er den
forsynet med en forskrunlng, der passer til kobltngshanen. I den
anden ende sldder et mundstykke 3, der har 2 flige 4 og 5 af en så-
dan form, at de ved at grlbe I de tllsvarende fltge I et andet mund-
stykke kan danne en slangeforbindelse fra vogn til vogn. Lufttæthed
opnås ved gummirlngene 6, der er formet og anbragt således, at
lufttrykket i slangerne presser rlngen mod slderne I mundstykhet
og mod gummirlngen i det tilkoblede mundstykke.

StØvf tl ter f.Lg 52

er lndskudt mellem hovedlednlngen og styreventllen for at for-
hlndre urenheder I at bllve revet med trykluften fra hovedlednln-
gen ttl vognens bremseapparater"

Afspærrlngshane

anbringes i almlndeltghed mellem stlvflltret og styreventllen.
Hanen kan lndtage to stilllnger:

Åben afspærrlngshane tlllader passage fra hovedledningen ttl sty-
reventilen.

Lukket afspærringshane tillader lngen luftudveksling mellem ho-
vedledning og vognenes bremseapparater. (Vognen klrer som led-
nlngsvogn).

Afspærringshanen
I uorden"

lukkes kun, såfremt vognens trykluftbremse er

Udllgnlngs ventll

sidder enten på hJælpeluftbeholderen, styreventllen eller bremse-
cylinderen. Den er ved udligningstrækket forbundet med et udlig-
nlngshåndtag ved hver vognside. Ved træk i udllgnlngshåndtaget
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tlmmes vognenes trykluftbremseudstyr for trykluft.

NØdbremseventll (ffg 53 - 54)

flndes på alle person- post- og reJsegodsvogne og er anbragt på en
forgrenlng af hovedlednlngen. Nldbremseventllen er ved trådtræk
forbundet med nfdbremsehåndtagene, af hvilke der almlndeligvis
er et i hver vognafdeling. Ved træk i et nldbremsehåndtag åbnes
nldbremseventllen, og hovedledningen tlmmes for trykluft.

G-P bremse

I persontog er det af betydning at opnå ftrldt klodstryk i lØbet af
kort tid" Persontogsbremsen (P-bremsen) er derfor konstrueret
således, at fuldt tryk i bremsecyllnderen nås t lØbet af ca 5 sek.

Såfremt denne bremse blev anvendt 1 lange godstog, vllle bremsen
på de forreste vogne reagere, flr trykændrlngen havde lorplantet
sig til de bageste vogne, og der vllle opstå ryk og stØd i toget.

Godsvogne er derfor udstyret med godstogsbremse (G-bremse),
ved hvilken fuldt klodstryk flrst nås i lØbet af ca 60 sek.

De fleste vogne er udstyret med en G-P ventll (skematisk vist på
fig 55), som på nyere vogne er indbygget I styreventllen. G-P ven-
tilen beuenes fra et håndtag, flg 56' under vognslden.

Ved G-bremsen stlller styreventilen hurtigt om, men på grund af
den lllle åbnlng tager det længere tid end ved P-bremsen for tryk-
luften at passere til bremsecylinderen. Bremsnlngen sker derfor
langsommere end ved P-bremsen"

R-bremse

I tog, der fremflres med makslmalhasttghed over 100km/t, ville
anvendelse af P-bremsen medflre for lang bremseveJ. Vogne I



,{t-r RUL MAT

sådanne tog er derfor udstyret med en hurtigt og kraftigt vlrkende
bremse (R-bremsen). At bremsen er kraftlgt virkende vil slge, at
den ved stor klrehastlghed har et stlrre klodstryk end P-brem-
sen. Såfremt dette klodstryk var uændret under hele bremsningen,
vllle vognen mullgvis Hl slut ttklte i slæderr, hvilket vllle forlge
bremsevejen og endvidere medflre bremseflader på hJulrlngene.
R-bremsede vogne er derfor udstyret med en centrlfugalregulator,
flg 59, som er monteret på enafakselkasserne og drevet af akslen.
Den sænker bremsecyllndertrykket, når hastigheden falder til ca
55km/t"

På vogne af litra A og B er der på hvert hjulsæt endvidere monte-
ret blokeringsbeskytterer som i tlUæIde af hJulblokering bevlrker,
at bremseeyllnderen udluftes i kortere tld.

Omstllllng til R-bremse sker ved betJenlng af sammehåndtag, som
betJener G-P ventllen. På vogne med R-bremse harnævnte håndtag
tre stllllnger som vtst på flg 57.

Lastveksel

Jo stlrre en vogns akseltryk er, desto stlrre kan klodstrykket
være, uden at hjulet kfrrer 1 slæde. En tom godsvogn vllle derfor
klre i slæde, sålremt klodstrykket svarede til læsset vogn, me-
dens en læsset godsvogn vllle være for dårligt afbremset, såfremt
rrognens bremsetlJ var indstillet til tom vogn. Godsvogne er der-
for udstyret med lastveksel, som regulerer klodstrykket 1 over-
ensstemmelse med vognens bruttovægt.

Lastvekslen betJenes fra et tråndtag, der er anbragt på et lastvek-
selskllt under vognsiden, flg 60.

Ændring af klodstrykket opnås på de fleste vogne ad mekanisk veJ
ved at ændre udvekslingsforholdet i vægtarmene ved bremsecylln-
deren.
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Automatisk lastveksel

Den ovenfor omtalte lastveksel glver en tllstrækkellg effektiv af-
bremsnlng 1 almlndellge godstog. I hurtige godstog og l persontog
er det en fordel at have en bremse, der ved alle belastnlnger glver
den bedst mullge afbremsnlng. Kflevogne og nye post- og rejse- --a

godsvogne er derfor udstyret med automatlsk lastveksel, som vist \-
skematisk på. fig 61" Den til enhver ttd tllstedeværende belastning
overflres vla vlnkelarmen 6 og trækstangssysternet 7, 8 og 9 til
en automatlsk lastvekselkasse, hvor udveksllngsforholdet og der-
med klodstrykket ændres efter vognens bruttovægt" \-/
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Indretningen af togenes varmeapparater er nærmere omtalt t hæf-
tet rrVarmeveJledning (V-al)il.

VE NTILATION

Ventllation 1 personvognsafdellng sker normalt ved hJælp af en i
taget indbygget sugeventll" Den kan åbnes og lukkes ved hJælp af et
over kupddlren anbragt beuenlngsgreb. I storrumsvogn_e er gre-
bet anbragt på en af ydervæggene.

I åben stilling vll ventllen under klrsel suge luft fra kup6 eller
storrum til fri luft. Ventilen vlrker under vognens klrsel, ldet det
er luftens passage af ventllen, der skaber en sugevlrkning I vog-
nens lndre. Frisklufttilflrslen sker gennem naturllg utæthed i vog-
nen.

Statsbanernes lyntog af ny type er ikke forsynet med ovennævnte
ventllatlonsventller, ldet disse tog er forslmet med rrkllma-anlæg'r,
hvorlgennem der hele tlden sker en tllflrsel af frisk luft, der om
vlnteren er opvarrnet og om sommeren aftØlet. Vognens klima vil
derfor altld være behagellgt uanset årstid.

YANDANLÆG

Person-, post- og reJsegodsvogne er forsynet med en vandbehold-
nlng tll brug ved håndvask og tollet.

Vandbeholderen er anbragt llge under taget over toiletrummet.
Den lndeholder normalt 400 liter. Den påfyldes gennem påfyld-
nlngsstudse anbragt under vognkassen. Afløb fra toilet og håndvask
flres ned på sklnnelegemet"

I nyere vogne vll vandet under klrslen bllve opvarmet ttl ca 35o C
fra vognens batterl"
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TOG B E LYSNING

Alle statsbanernes person-, post- og reJsegodsvogne er udstyret
med anlæg til forsyning af vognene med elektricitet ttl belysning
og evt andre formål"

Når vognen holder stllle, eller kprer med en hastlghed, der ikke
overstiger ca 2[l.uo;t/t, tages strlmmen fra et aklnrmulatorbatteri,
anbragt 1 en kasse eller reol under Yognen.

Når vognen klrer mere end ca20l<n/t, sørger en masklnafbryder
for, at vognens dynamo sluttes tlI belysningsanlægget, således at
batterlet oplades, og evt strømforbrug tages direkte fra dynamoen.
Når vognens hastighed falder under ca. 20l§n/t, kobler masklnaf-
bryderen atter dynamoen fra, og et evenhrelt strØmforbnrg leveres
alene af batterlet. Maskinalbryderen forhlndrer, at batteriet på et
tidspunK, hvor dynamospændlngen er lavere end batterispændln-
gen, sender strlm tllbage tll dynnrroen og derved aflades.

Dynamoen er ophængt under vognkassen eller på en bogie og dri-
ves af en vognaksel ved remtræk eller kardantræk eller eventuelt
dlrekte koblet ttl akslen ved akselkassen. Batteriet er anbragt i en
reol under vognen"

På vogne af lltra A og B er der I stedet for dynamo lnstalleret en
trefaset vekselstrlmsgenerator, og da vekselstrpm lkke kanlagres
1 et batterl, er dlsse vogne udstyret med en ensretter, som om-
danner vekselstrØmmen tll JævnstrØm. Ensretteren udflrer des-
uden masklnafbryderens funktlon på disse vogne.

Batterlet leverer 24V Jævnstrøm, som umiddelbart kan bruges i
vogne med glfldelampebelysning' hvorimod lysrlr kræver 220 V
vekselstrlm. Vogne med lysrlr er derfor udstyret med en veksel-
retter eller en omformer, som omdanner 24Y Jævnstrpm til 220 V
vekselstrØm.
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I el-skabet, som flndes på den ene endeperron, er anbragt tavler
med afbrydere og sikrfunger for de enkeltegrupperaf vognens elek-
triske anlæg"

De på vekselstrlmstavlerne anbragte blanke klemmer kan være
llvsfarllge atberf,re, da de har en spændlngpL 220V"

Der anvendes to typer slkrlnger.

Smeltesikrlnger er forsynet med en sØlvtrhd, hvorlgerurem
strlmmen flres. Hvls strlmstyrken bllver stfrrre, end slkrlngs-
tråden er beregnet til, smelter tråden, og sikrlngen må udsklftes"
Brænder også den nye sikrlng over, er der feJI på anlægget, og en
tredle sikring må ikke lndsættes, flr feJlen er afhJulpet.

Auto m ats ikrl nge r afbryder ogpå strØmmen, hvis strlmstyr-
ken bllver for stor" Genlndkobllng kan flrst foretages et par ml-
nutter efter, at udllsningen er sket, da sikrlngen er blevet opvar-
met af den for stærke strflm, og skal have tid til at k/le af. Gen-
indkobllng må - efter ventetld - forslges i alt 3 gangei lykkes det
ikke tredle gang, må der antages at være feJl på anlægget, og feJ-
len må afhjælpes, lnden der foretages flere lndkobllngsforslg.

HOTTTEDAFBRYDERE

Fra slkrlngstavlerne flres strlmmen tll hovedafbryderen, der er
anbragt på en af vogneng endeperroner.

Hovedalbryderen afbryder kun strlmmen til vognens egentllge be-
lysnlng, men ikhe til de senere omtalte forskellige særlige elek-
triske lnstallatloner.

På vogne med glldelampebelysntng kan hovedalbryderen stå i stil-
llngerne slukhet hhv tændt.
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På vogne med lysrlrbelysnlng har hovedafbryderen stilllngerne:

Q = slukket
L/L = tu1dt lys
L/2 = halvt lys samt eventuelt
seng E natbelysnlng"

På nogle vogne, herlblandt alle af lltra AL og CL, er der af hensyn
til kØrsel I den k/benhavnske nærtraflk foruden på en endeperron
også anbragt en hovedafbryder udvendlgt på hver side af vognen,
således at lyset kan tændes eller slukkes fra perronen. Afbryderne
rrkorresponderertr, d v s, at har man tændt lyset ved en af afbry-
derne, kan man slukke det ved at beuene en hvllken som helst af
de tre afbrydere, der således lkke har nogen bestemt stilling for
slukket og tændt lys.

Da vogne af lltra AL som nævnt er udstyret med korreslrcndance-
afbrydere, kan hovedafbryderne lkke anvendes tll neddæmpnlng af
lyset, og der er derfor ved siden af den hovedafbryder, der er an-
bragt på endeperronen, instatleret en omskifter med stllllngerne
L/L, L/2 og seng"

Hovedafbrydere og omskiftere beuenes med kup6nlgle.

GLøDELAMPEBELYSNING

Strlmforsynlng tll loftslamperne er opdelt 1 to eller flere grup-
per, der fors5mes over hver sln slkring. I midtgangsvogne udglr
lamperne I hver vognslde err gruppe' medens kupeerne I side-
gangsvogne hver har to lamper, der forsynes over hver sln grup-
pe. Der er herved skabt mulighed for i tilfæIde af feJl ved togbe-
lysningsanlæggene eller ved ekstraordlnært store ophold underveJs
at spare på elektriciteten og dog have noget lys I vognen.

I midtgangsvogne er der kun multghed for at tænde og slukhe lyset
med hovedafbryderen, hvorlmod der i sldegangsvogne yderllgere
er anbragt afbrydere I kupeerne.
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Da strlmforbruget til lysrlr er væsentllgt stlrre end til gløde-
lamper, vll der i vogne med lysrlr ofte være to omformere eller
vekselrettere, der omformer 24vo1t Jævnstrlm lll 220 volt veksel-
strlm. Fra hver vekselretter fordeles strlmmen ti1 to grupper' og
belysnlngen vll derfor i disse vogne være opdelt t flre grupper.

Det er kun tll loftsbelysnlngen, der er anvendt lysrlr, medens der
tll læse-, nat-, n@- og lndlkerlngslamper altid er anvendt glØde-
lamper, og disse forsynes over andre slkrlnger end lysrlrene,
idet der mlndst er en slkring for hver type lamper.

Hvis spændlngen på et anlæg efterhånden falder, vll en glØdelampe
lyse svagere og svagere og kan helt holde op med at lyse, selYom
der stadlg går strlm i glfldetråden, uden at lampen tager skade
heraf.

Ved faldende spænding vlI et lysrlr også lyse svagere' men ved en
vls spændlng vll det slukke, og strlmmen igennem det vil helt op-
hlre. Brænder lysrlret ved for lav en spænding, vil dets levetid
bltve nedsat. For at undgå dette er der 1 forbindelse med lysrlrs-
omformerne anbragt mlnlmalspændlngsrelæer, der udkobler om-
formeren, når spændlngen på Jævnstrlmsslden falder under 21 volt.

NøDLAMPER

I de fleste lysrlrsarmaturer er der lndbygget to glØdetamper for
24 V Jævnstrfim, der kun glver svag belysning.

Den ene er en nfldlampe, som lndkobles af mlnimalspændlngsre-
læet, når spændlngen på omformerens Jævnstrlmsside falder tll
2LV.
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Når nØdbelysningen er indkoblet, er elektricltetsforbruget i vog-
nen mindre, end når lysrlrsbelysnlngen er tændt, og er dynamo-
anlægget i orden, vil spændingen på anlæggettgenstige under klrs-
1en. Lysrprsbelysningen vll dog ikke af sig selv blive genirndkob-
Iet, selvom spændingen stlger.

Lysrlrsbelysningen lndkobles ved at dreJe hovedafbryderen tll 0- \-
stilling og derefter tll tændt stllling. For at spare på forbruget vil
det dog være bedst at stllle hovedafbryderen på stilltng l/2 envls
tid efter genindkoblingen, så batterlet hurtigt kan bllve genopladet.

NATLAMPER

Den anden glldelampe I lysrlrsarmaturet er en natlampe.

I sldegangsvogne tændes naUampen I hver kup6, når begge lysrØr
er slukket, og hovedafbryderen er tændt.

I mldtgangsvogne tændes natlamperne ved at stille hovedafbryde-
ren på rrsengtt.

LÆSELAMPER

Læselamper flndes i 1. kI kr.rpeer og i vogne litra BL.

I vogne med glldelampebelysnlng kan Iæselamperne tændes, når
hovedafbryderen er sluttet"

I vogne med lysrlrsbelysntng kan læselamperne kun tændes, når \-
begge lysrør i kupeen er slukket samtidig med, at hovedafbryderen
er sluttet.

I vogne litra BL kan læselamperne kun tændes, når vognens hoved- \v
afbryder står I stilling fisengtr.
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I alle personvogne flndes toiletlndlkeringslamper, som lyser blåt,
når toilettet er optaget"

I vogne litra AL, som har to toiletter 1 samme vognende, lyser
lamperne kun, såfremt begge toiletter er optaget.

Strlmmen ttl toiletindikerlngsLamperne afbrydes ikke af hovedaf-
bryderen.

SPEJLBELYSNING

SpeJlbelysnlngen I vaskerummene I vogne litra A og B tændes enten
ved en dlrkontakt eller ved en trykkontakt.

BARBERSTIKKONTAKTER

I vogne lltra A, B og BL flndes I vaskerummene hhv på endeper-
ronerne 220 V stlkkontalter for el-barbermaskiner. Da strlmfor-
syningen til dlsse stlkkontakter sker over små omformeranlæg,
må de kun anvendes tll de t handelen forekommende el-barberma-
skiner"

EL-ANLÆCI I BøRNETOILETTER

I vogne litra CD findes foruden de to almlndellge toiletter et tredle
toiletrum, der er indrettet med henbllk på, at mldre, der rejser
med småbgrn, her kan gdre blrnene I stand.

Tit tollettet h{rer en vandvarmer, der forsynes direkte fra dyna-
moen og kan derfor kun varme under kfrslen.

Lyset I bØrnetoilettet tændes, når dØren åbnes, men det slukker
igen automatisk efter tre minutters forl/b. Låses dpren, vll lyset
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derlmod vedbllve at brænde lndtlI tre mlnutter efter, at tåsen er
slået fra. Lyset kan også tændes med en trykknap, der er anbragt
I tollettet"

Strlmmen tll lyset I bØrnetollettet går over samms sllu'lngsauto-
m at som tolletlndlkerlngslamper:re "

ANLÆCI FOR EL.VARME

Personvogne, der llber på elektrlflcerede stræknlnger I udlandet,
er lndrettet ti1 elektrlsk opvarmnlng ved e1-ovne.

Ind- og udkobllng af den elektriske varme i en vogn foregår ved
hjæ1p af en afbryder, der er anbragt lnærheden af hovedafbryderen
for 1ys, og den betjenes llgesom denne med kup6nlgle. Stillingerne
lnde og ude markeres ved henholdsvls I og 0.

Når den omtalte varmeafbryder dreJes tll stilltng I' sluttes en
strlmkreds fra batteriet for togbelysningsanlægget til beuenings-
spolen for en kontaltor, der slutter den hlJspændte strlm tll var-
meoynene. BetJenlngsspolen for kontaktoren bruger strØm fra bat-
terlet, ligeså længe varmealbryderen står I stilling I, selvom hlj-
spændingen ikke er sluttet tll vogaen. Kontaktorens betJeningsspo-
te vll f/Igelig også bruge strØm fra batterlet under klrsel her i
landet, når varmeafbryderen er sluttet, og selvom strØmforbruget
lkke er stort, må denne ekstra belastning på battertet absolut und-
gås.

Yarmealbryderen for den elektrlske varme skal altså altid stå i
udkoblet stllllng, der er markeret med 0, når vognen beflnder slg
her I landet. Det må særllgt efterses, at varmealbryderen I vogne,
der kommer fra udlandet, hvor el-varmen kan have været l bmg,
lkke er blevet stående 1 lndkoblet stllling' efter at hlJspændingen
'er blevet frakoblet. Er dette tllfældet, må varmeafbryderen straks
udkobles.
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I alle udllugtsvogne er der lnstalleret forstærkeranlæg, som
strlmfors5mes fra vogBens togbelysnlngsanlaeg. Der er forskelllge
steder I vognen anbragt mikrofonstlk og hlJttalere.

Adsklllige personvogne er forsynet med faste hlJttalere eller med
hlJttalertednlnger og stlk, hvortll llse hlJttalere kan sluttes"Dlsse
vogne har endvidere gennemgående mlkrofonlednlnger; begge disse
ledninger er f§rt til stlkdåeer på endeperronerne. Fra dlsse stlk-
dåser kan der etableres forblndelse med nabovognens hfJttaleran-
1æg. Vogne af litra A og B har dog faste kobllngskabler for hlJt-
talerforblndelse til nabovognen.

\TENTILATORER

I vogne litra CAR og i udflugtsvogne flndes elektrlske ventllatorer,
som tændes ved en tryklorap, der er tldslnstilletrsåledes at strdm-
men tll ventllatoren automatlsk afbrydes en halv tlme efter lnd-
koblrngen.

FEJL YED ANLÆGGENE

I nærheden af reguleringsskabet er anbragt en mærkelampe for
dynamoen. Lampen skal lyse rldt, når vognens hastighed overstl-
ger ca z}krt/t som tegn på, at dynamoen arbeJder tllfredsstillen-
de"

Hvls lampen lkhe lyser, kan det s§ldes en af fllgende årsager:

A. M ærkelampeslkrlngen hhv elkrlngsautomaten er albrudt.
B. Mærkelampen er brændt over.
C. Dynamoslkrlngen er afbnrdt.
D. Dynamoens drlvanordntng er defekt.
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Det forslges flrst at sætte en ny lampe 1, hvis dette er mullgt uden
anvendelse af værktfJ" HJælper det ikke, sklfter man mærkelampe-
s lkrlngen henholds vls indkoble r sikrlngs automaten for mærkelam-
pen.

Brlnges lampen lkke herved tit at lyse under klrslen' udsklftes
dynamoslkringen"

Det bemærkes, at udskiftnlng af batterl- og dynamosikringer kun
må ske, når

1-. vognen holder stille og
2" lyset er sluklcet.

Hvls feilen skyldes, at vognens dyna.rrorem er tabt, blr togperso-
tralet, såfremt toget har et passende opholdpåen statlon med vogn-
ops5rn, hos denne statlon rekvlrere en ny rem, hvls længde er an-
flrt på" vognslden.

Det er af betydnlng så hurtigt som mullgt at udskifte dynamosik-
ringen, når den er brændt oYer' og at fejlmelding på blanket A 716

sker snarest, såfremt der er indtrulfet en af de under C-D nævnte
fejl, da batteriet ellers kan bllve så stærkt afladet, at der slet ikke
er lys I vognen.

Hvls der ikke sker opladnlng af batteriet, og der er længe t11, at
vognens lØb et afsluttet, blr togpersonalet slukke en de1 af lyset'
således at der kan være noget lys 1 vognen så lang tid som muligt.

De fleste af de fejl, der forekommer I togbelysningsanlægget, vil
lkke kunne afhJælpes under drlften"

Iagttages der feJl ved anlæggene - feksfor svagt ellerurollgt lys -
må det derfor snarest anmeldes på blanket A 716, så feJlen kan
bllve rettet så hurtigt som mullgt. Iblankettenmå det nærmere an-
glves, hvorledes feJlen viser slg.
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I vogne med el-varme er der I en lomme på tågen I el-skabet an-
bragt en pangelbog. FeJl, som er angivet I bogen, skal snarest af-
hjælpes, ved stlrre feJI skal vognen sendes i cvk.

RESERVEDELE

Reserveslkrlnger og reservelamper til brug for udskiftnlng af de-
fekte dele, flndes aubragt ved apparaterne for togbelysnlngsanlæg-
get. Der flndes en fortegnelse over de reservedele, der skal være
I vognen"

Ved udsklftning af slkrlnger og lamper må det påses, at de slkrln-
ger henholdsvis lamper, der lndsættes, er af den rigtlge stlrrelse.

Hvls der mangler reeervedele 1 en vogn, må der tages af behold-
nlngen 1 en anden vogn 1 toget"

Når der er taget af reservebeholdningen I en vogn, skal det anmel-
des på blanket 716"

TÆNDING OG SLUKNING AF LYSET

Lyset tændes og slukkes af togflreren eller efter dennes bestem-
melse af en anden af togtrlersonalet ved betJening af hovedafbryder-
ne"

Når en vogns tdb er sluttet, skal lyset i den slukkes så hurtlgt som
mullgt.

Hvls lyset tændes I vognen under renglrlng, skal der spares mest
mullgt på strØmmen - eventuelt stllles hovedafbryderen på stllling
L/2 - og lyset skal slukkes, så snart arbeJdet er afsluttet. Det på-
hvller stationerne at påse, at dette overholdes.
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Ved klrsel gennem tunnelen på X6trentravns boulevardbane skal
lyset være tændt, men det skal slukkes så hurtlgt som mullgt,
efter at toget har forladt tunnelen"

Det er vigtigt, at der spares på lyset for at skåne batterierne, og
dette gælder særligt, når vognen holder stille.

Får et tog således af særllge grunde et unormalt langt ophold, kan
det derfor for at spare på strØmmen fra batteriet bllve nldvendlgt
at slukke en del af lamperne. Har hovedafbryderen I vognen lklce
stllllngen l/2rkar. den ene gruppesikring udtages. Endvldere sluk-
kes eventuelle læselamper.

STYRE- OG BRUMMERLEDMNGER

En del vogne af forskellige 1ltra er forsynet med styrelednfurger,
således at de kan lndkobles I motorvognstog, der kan styres fra
begge ender af toget. Styrelednlngerne ligger som gennemgående
lednlnger 1 vognene og afsluttes I kobllngsdåser på vogngavlene,
og koblingen fra vogn til vogn sker med llse koblingskabler, der
lndsættes i koblingsdåserne.

I nogle tog anvendes der en motorvogn i hver ende af toget, og det
er da muligt ved hJælp af styrelednlngerae at manlvrere den bag-
este motorvogn fra det forreste fprerrum. Der kobles i dette til-
fælde to styrekabler gennem hele toget (A-B styreledning).

I andre tog anvendes en motorvogn 1 den ene ende af toget og en
styrevogn i den anden ende, men I dette tilfælde må der kobles
tre styrekabler gennem hele toget (A-B-C styreledntng)"

Nogle af de med styrelednlng forsynede vogne er endvidere ud-
styret med gennemgående brummerledninger, der afsluttes 1 en
to-polet stlkdåse ved rognenderne, såtedes at der med llse kob-
llngskabler kan etableres forblndelse fra vogn tll vogn.
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I de fteste vog[e med brumrnerledntng ef der endvldere enbragt
brummertryk ved indgangsdflrene, eåledes at man herfra kan af-
glve brummerstgnal tll lokomotlvf/reren. t

\/

U
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TRANSPORTBEHOLDERE OG KøLEBOKSE

Transportbeholdere og kølebokse er beregnet tll transport af gods
direkte fra forsender til modtager, hvorved embaltageomkostnin-
gerne kan formindskes"

TRANSPORTBEHOLDERE (rIG 71)

er bygget af træ på et Jernstet. Låget kan lukkes opr oE den ene
sldevæg er delt 1 aftagelige sektioner, således at beholderne kan
læsses både ovenfra og fra slden. I overkanten af endevæggene er
anbragt to ringe til fastglrelse af eventuelt krangreJ.

Kassen hviler på flre små ståthjul med fast gumml, så den kan
klres fra f eks jernbanevogn tll 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
håndtag er lndrettet således, at den kan kobles til en peruoncar
eller en anden transportbeholder.

Under beholderen er anbragt bremsefldder, der kan tryklces ned
mod underlaget, hvorved beholderen llftes så meget, at vægten
overfpres fra hjulene til bremsefldderne, og transportbeholderen
står fast.

De almlndelige transportbeholdere er brunmalede og findes I stØr-
relserne 7r 2 og 3m3, alte med 1000kg lasteevne. De tre typer be-
nævnes A-, B- hhv C-transportbeholdere.

Desuden flndes et antal hvidmalede lsolerede køletransportbehol-
dere (fig 72), som er forsynet med en dflrpå" den ene side. Disse
beholdere er fortrinsvis beregnet tll transport af dybfrosne yarer
og levnedsmldler, som skal sendes under temperaturregulerlng.
De flndes i to stlrrelser med lasteevne 1000 kg, A1 med et mm-
lndhold på L,2m3 og Bl med et rumlndhold på knap 2m3.
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er mindre klletransportbeholdere uden hjul og med et rumlndhold
på ca 1.65 liter. Siderne på kflebokse kan ikke åbnes, men de er
derlmod forsynet med oplukkeligt Iåg.

VOGNBJøRNE

En vognbJlrn er en blokvogn udstyret med Jernbanespor, bereg-
\*; net til veJtransport af godsvogne tll og fra vlrksomheder, der lkke

har sldespor.

VognbJlrnene træklces af kraftige lastbller. Flg 73a og 73b viser
en af de vognbJlrnst5per, som statsbanerne har stationeret i Kl-
benhavn og I en række st{rre byer over hele landet.
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INTERNATIONALE OVERENSKOMSTER M V

Det er naturligt, at Jernbanerne 1 samarbejde søget at afvlkle den
lnternatlonale traftk så hurtigt og ratlonelt som mullgt. Ingen vllle
I dag kunne forstå, hvls de reJsende nldvendlgvls måtte sklfte på
alle grænsestationer, el1er at gods altid skulle omlægses på disse
stationer, fordl vognmaterlellet lkke kunne videreflres på uden-
landske strækninger.

For at vognene uden særlige teknlske underslgelser skal kunne
klre over grænserne' må vlsse konstruktlonsbetlngelser imldler
tid være opfyldt, og der må llgeledes være fastsat regler for vog-
nenes benyttelse, ansvar for materlellet, medens det beflnder sig i
udlandet, betallng for leJe tll eJendomsbanen o s v. AIIe disse for-
hold fasts ættes I furternationale overenskomster.

Ved at forsyne vognene med påskrifter som RIC og RIY garante-
rer ejendomsforvaltnlngen for, at materlellet opfylder de fastsatte
betingelser, der gælder for vognenes llb på strækninger tilhlrende
Jernbaner, der har tlltrådt ovennævnte overenskomster. Idetefter-
følgende foretages en kort gennemgang af, hvad dlsse og andre 11g-
nende overenskomster om vognbenyttelsen står for.

RIC

er forkortelse for rrRegolamento Internationale Carozzett - over-
enskomst om den gensidlge benyttelse af person- og reJsegodsvog-
ne I international trafik.

RIC indeholder bl a regler for lndsættelse af person- og reise-
godsvogne i lnterrratlonal trafikr for vognoverlevering mellem ba-
nerne, for vognenes benyttelse og behandllng, udligning af de en-
kelte baners præstatloner (betallngsregler) samt bestemmelser
om yognenes konstruktion, vedllgeholdelsestllstand og udstyr.
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Den gensldlge benyttelse af medlemsforvaltningernes vogne er
baseret på princippet om naturaludllgning. Til dette forrnål fore-
tages en IØbende opgørelse over det antal vognakselkilometer (6n
vognaksel flrt over 6n kllometer), som vognene har præsteret på
de enkelte Jernbaner. En forvaltning, der er kommet I skyld, har
ret tll at overtage vognleverlngen til så mange lnternationalgl{b,

\- at skylden kan bllve udlignet. Sker dette iklce, må der betales en
nærmere fastsat godtgørelse tll den forvaltning, der stlller vogne-
ne.

\*- RI V

Den omfattende udveksling af godsvogne over landegræirsernefore-
går på grundlag af bestemmelserne I rrOverenskomst om gensidlg
benyttelse af godsvogne i internatlonal traflktt, normalt forkortet
tll rrRIVt' (afledt af den italienske betegnelse for overenskomsten
"Regolamento Internazlonale Velcolfr).

Grundprtnclppet er, at godsvogne tllhlrende andre forvaltninger
snarest efter aflæsning skal tllbagesendes læssede til eller mod
eJendomsforvaltningen. Kan dette lkhe lade slg glre, skal de hiem-
sendes tomme.

Der skal af modtagelsesforvaltnlngen og de mellemllggende baner
betales IeJe til eJendomsforvaltningen for den tid' vognene har be-
fundet slg på deres strækninger.

EUROP

For at begrænse tomlØb har en række vesteuropæiske jernbaner,
deriblandt DSB, sluttet overenskomst om et fælles vognforbund
EUROP, hvorl hver medlemsforvaltnlng indskyder et nærmere fast-
sat antal lukkede og åbne højsldede godsvogne. I modsætnlng til
RlV-vogne skal vogne med påskriften rrEUROPrt ikke tllbagesendes
til eJendomsforvaltnlngen efter aflæsning, men de kan benyttes som
vedkommende baners egne Yogne.
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Hver medlemsforvaltning skal dog i almindelighedholde slnbestand
af EUROP-vogne på samme stlrrelse som det antal vogne, den har
lndskudt i pufien. Udligning af overbestand og underbestand foran-
lediges af et fælles EUROP-vognkontor I Bern på grundlag af dag-
lige meldlnger om antallet af de over grænserne ind- og udpasse-
rede EUROP-vogne.

Der betales principielt ikke leJe for EUROP-vogne, men en for-
valtnlng kan lkke ustraJfet undlade at udllgne en overbestandr idet
der I så fald må betales leJe efter særllge regler"

EUROP-systemet har endvidere den fordel, at en medlemeforvalt-
nlng, som I perloder har ekstraordlnært stort behov for godsvog-
ne, medens andre medlemslande på sarnme tid tkhe har så stor
trafik, har mullghed for efter særllg aftale at låne vogne af pulJen
mod betaling af leJe.

De lsteuropæiske Jerabaner har etableret et tilsvarende vognfor-
bund" Vogne, der hflrer til dette, bærer påskriften trOI\[Itr"

POOL

M edlem sforvaltnlngerne af EU RO P- vognforbundet - med undtagel s e
af lstrigske baner - har dannet en pool af to-akslede lavsldede
godsvogne med stØtter. Vogne, der er optaget I denne pool, bærer
foruden RlV-mærket også påskriften rPOOLx, og de benyttes efter
samme regler, som gælder for EUROP-vogne. Såfremt alle EU-
ROP-forvaltnlnger havde ttlsluttet slg denne pool, var vognene
slmpelthen blevet mærket rrEUROPrt, men da lstrlgske baner lkke
deltager, må der anvendes en sær1lg betegnelse for disse vogne.

Den almlndeltge vedligeholdelse og reparatlon af EUROP- og POOL-
vogne påhvller den benyttende forvaltnlng, medens det egentlige
re vlslons arbeJ de udflre s af eJ endomsfo rvaltnlngen.
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DSB er llgesom de fleste vesteuropæiske og enkelte lsteuropælske
Jernbaneforvaltninger tllsluttet det lnternatlonale kllevognsselskab
INTERFRIGO.

Selskabet råder foruden over egne vogne over en del af medlems-
landenes kllevognspark og er I kraft af den fælles forvaltning i
stand til at lndsætte vognene I de medlernslande, hvor der efter
det sæsonmæssigt svingende behov er brug for dem"

Kllevognsgebyrerne tilfalder INTERFRIGOT oB banerne betaler
selskabet en kllometergodtglrelse for læssede kfllevogne, men får
på den anden slde en leJe for egne vogne, der benyttes til lnterna-
tlonale transporter.

INTERFRIGOTs egne vogne er optaget som private vogne I flere af
medlemsforvaltnlngernes vognpark, men kan hele året eller perio-
devls være fast statloneret andre steder I Europa.
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INTERNATIONAL LITRERING OG
NUMMERERING AF VOGNMATERIELLET

GODSVOGNE

I godsvognsuenesten er det selvsagt en fordel, når de forskellige
forvaltnlngers godsvogne er lltreret efter samme retnlngsllnler,
således at vogne med Eamme egenskaber har samme litra. Dette
er endnu mere lnskeltgt for lkhe at slge nldvendlgt, når der er
tale om godsvogne, som lndgår i et godsvognsforbund som f eks
EUROP og POOL, hvor vogne tilhØrende andre forvaltningerinden-
for det pågældende vognforbund kau benyttes som den enkelte med.-
lemsforvaltnlngs egne godsvogne" Eksempelvis er det ved vognfor-
dellng ikke særllgt henslgtsmæssigt, hvis en åben hØjsidetEUROP-
vogn kunne være litreret E, O, GTOW, L, P, T o s v aflrænglg af,
om den tllhlrer den ene eller den anden forvaltning.

Deu internatlonale Jernbaneunion (UIC) har derfor sammen med de
lstltge Jernbaners organisatlon for samarbeJde (OSShD) udarbeJdet
lnternatlonale retningsllnler for litrering af vognmaterlellet. Ud-
arbeJdelsen af lltreringssystemet var meget kompliceret, idet en
underslgelse vlste, at der alene I UlC-forvaltningernes vognpark
omkring 1960 fandtes ea 500 forskellige vogntyper. Det er ind-
lysende, at det I det daglige arbeJde ikke er muligt at arbejde med
så mange forskellige lltra. Godsyognene blev derfor opdelt i ho-
vedgrupper, som hver blev kendetegnet ved et stort bogstav, me-
dens man med små bogstaver karakterlserede de vtgttgste af de
fra hovedgruppen afvigende egenskaber med hensyn tll konstruk-
tlon, udstyr o s v. Andre mlndre betydningsfulde egenskaber måtte
derimod udelades"

Da elektroniske databehandllngsanlæg efterhånden var taget i brug
ved rapportering og fordellng af vognmateriellet hos mange for-
valtnlnger, kunne der kun opnås en optlmal udnyttelse af dlsse
EDB-anlæg, hvls litra og de forskelllge data for regime (RIV,
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EUROP, POOL m v) samt ejendomsmærke bley omsat I talkoder,
som kunne behandles masklnelt. ved indflrelsen af den internatio-
nale bogstavlltrerlng i 1964 blev der derfor samflctlg gennemflrt
en omnummererlng af alle godsvogne, der anvendes 1 lnteraatl0nal
trafik' medens det blev overladt til den enkelte forvaltning at af-
gøre, om nummersystemet også skulle lndfgres for vogue, der kun
benyttes 1 indenlandsk trafik" For DSBrs vedkommende blevdet nye
nummersystem taget i brug for alle godsvogne, bortset fra et min-
dre antal vogne, som skulle udrangeres i llbet af en kortere år-
række"

Den internatlonale bogstavlitrerlng
vognenes lltra består af et stort bogstav (hovedtitra) eventuelt ef-
terfulgt af et eller flere små bogstaver (underlltra), som dels an-
glver supplerende egenskaber, dels angiver, at vognene ikhe har
visse af de for hovedlltraet fastsatte egenskaber.

Hoved-
litra
E HøJsldede åbne vogne af almindeligtyperkantlp-

pes over enderne og til siderne
- med 2 aksler: Læsselængde mlndst 7r70m,

lastgrænse mindst 20 t
- med bogier: Læsselængde mlndst 12m,

lastgrænee mtndst 40 t

F Højsldede åbne vogne afspecleltype
- med 2 aksler: Lastgrænse mlndst 20 t
- med bogler: Lastgrænse mindst 40 t
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G Lukkede vogne af almindellg type, med mlndst 8
ventllationslemme
- med 2 aksler: Læsselængde mlndst 9m,

lastgrænse mlndst 20 t
- med bogler: Læsselængde mlndst 15m,

lastgrænse mindst 40 t

H Lukkede vogne af speclel type
- med 2 aksler: Lastgrænse mindst 20t
- med bogier: Lastgrænse mlndst 40 t

I Kølevogne
med normal lsolering, gulwiste, lskasser mlndst 3r5m3
- med 2 aksler: Lastgrænse mlndst 15t,

bundflade mindst 19 m2
- med bogler: Lastgrænse mlndst 30 t

K Flade elIer lavsldede åbne yogne af almlnde-
11g type
med 2 alcsler: Læsselængde over 12m, nedklappelige
slde- og endevægge, korte stltter, lastgrænse mlndst
20t

L Flade eller lavsidede åbne vogne med enkelt-
aksler af speclel type
lastgrænse mturdst 20 t

O Kombinerede f.La,d,e/h,ølsidede vogne af almln-
dellg type (f eks svenske vogne) \--
med 2 aksler: Læsselængde over 12m, nedklappelige
sidevægge, stfltter, lastgrænse mlndst 20t

R Flade åbne vogne med bogter 
-,af almlndelig type

læsselængde over 18m, nedklappelige endevægge, stlt-
ter, lastgrænse mlndst 40t



65-r RUL MAT

FIade eller Iavsldede åbne vogne af speclel
type
lastgrænse mindst 40 t

Vogne med forskydeligt tag
- med 2 aksler: Lastgrænse mlndst 20t
- med bogier: Lastgrænse mlndst 40 t

Andre vogne, navnlig specialvogne tll befordring
af flydende, luft- eller pulverformige varer, som ikke
falder ind under kategorlerne F, H, L og S
- med 2 aksler: Lastgrænse mindst 20t
- med bogler: Lastgrænse mlndst 40 t

Underlitra

Af tabel 1 fremgår, hvorledes vogne tilhØrende såmme hovedgrup-
pe opdeles I undergrupper ved underlltra. Underlltra b - i angiver,
at vognene har egenskaber ud over de for hovedgruppen (hoved-
litraet) fastsatte, medens k - p anglver, at der mangler nogle af
dlsse egenskaber. Underlltraene anbrlnges I alfabetisk rækkefflge
efter hovedlitraet"

T

U
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lnternational litre

-

.-
\d

Lo
Højside< le vogne Lukkede .Yogne

d
CDo!
-v(,
1'
.5
d

E

Lo
d
g)
o
-o

o
a,c

Gængs type
kan tippes over

enden eller siden.

2 akslede:
Længde 7,70 m el. mere

Last 20 t el. mere

Med bogier:
Længde 12 m el. mere

Last .{0 t el. mere

Speciel type
2 akslede:
20 t el. mere

Med bogier:
,10 t el, mere

Gængs type
8 ventilations-

åbninger el. flere
2 akslede:

Længde9mel.mere
Last 20 t el. mere

Med bogier:
Længde 15 m el. merc

Last 40 t el. mere

Speciel type
2 akslede
20 t el. mæ

Med bogier:
.iO t el. mcre

Kølevogne
med middel isolation,

bundriste og iskasser med
rumleng 3,5 mr el. mcre

Enkeltaksler:
l5 t el, mere

Bundll. mindst 19 mr

Med bogier:
30 t .ll- mcrc

me

Gængs type
med 2 aksler, m

end '12 m mer
bevægelige sidr
og korte støttr

Lert 20 t cl. tru

Serie
bogstaY E F G H I K

CDc'i
{,
L.:
dto
d
cLo
.=

Lo
d

ool!
Jo1'tr

a Med bogier Med bogier Med bogier Med bogier Med bogier

b
Med stor kapaaitet

mere end 45 m3
Enkeltaksler

Med stor kapacitet
mere end 70 ms

Enkeltaksler

Med stor kapacitet
mere end 70 m3

Enkeltaksler

b: Bundll. miodst ?2 mr

bbi Bundll.mere end27m
Enkeltaksler

Med lange støtt

c

c med endedøre
med endedøre og
indre lndrctning
til transport
af biler

cc
Med kødkroge

d
Med automatisk

aflæsning ved
tyngdekraft (1)

Med automatisk
aflæsning ved

tyngdekraft (l)
Lemme i gulv Til fersk fisk

e
e: Med 2 gulve

ee: Flere end 2 gulve Med el-ventilation

f lndrettet til færgetrafikken på Storbritanniet

!, Til korn Til korn Maskinkølevogn (,t)

h
Til tidlige

grøntsager (3)
Til tidlige

grøntsager (3)
Med kraftig

isolation

Med forskydclige
sidevægge

k
Med 2 aksler:

Last mindre end 20 t
Med bogier:

Last mindre end ,{0 t

Med 2 aksler:
Last mindre Gnd 20 t

Med bogier:
Last mindre end ,lO t

Med 2 aksler:
La3t mindre end 20 t

Med bogier:
Last mindre eod «l t

Med 2 aksler:
Lst mindrG .nd æ t

Med bogier:
Last mindrc cnd {0 t

Med enkeltaksler:
Last mindrc end 15 t

Med bogier:
La* mindre cnd 3O t

Last mindre en
20t

Kan ikke tippes
over siden

Færre end 8 ventila-
tionsåbninger

Varmeisoleret
uden iskasser Uden støtter

m
Med 2 aksler:

Mindrc end 7,70 m

Med bogier:
Mindre end t2 m

Med 2 tksler:
Mindrc .nd 9 m

Med bogier:
Mindre end 15 m

Med enkeltaksler
Bundllade mindre

end 19 m2

m: fra 9 til 12
mm: mindre end

n

o Kan ikke tippes
over enden

lskasser med rumfang
mindre end 3,5 m31r

Faste sider

P Uden bundriste Uden sider

r
s-
ss

I
r:

Elvarmeledning for alle tilladte strømarter

Dampvarmeled ning

qq: Elvarmele

(1) Beg.ebet »Automarisk allæsning vcd tyngdekralt<< ken kun anvendes tor vogne, der ikke har lled bund og ikkC kan tipPes
hverken over enden ellcr sidcn.

(2) Bogstayberognelæn »e<< - lri dørhøide 1,90 m - kan ikke bruges til vognc med lorskydclig tag T-, når d-issc i forucicn' ' bæier betegnclsen »b<<-vogne med stor kapacitet (over @ m!), og enkeltaksler-, oE (!ltd) bctcgnclsen »d<<-ellærning
vGd tyngdekrlft-, o9 (eller) betegnelsen >>i<< - med lorukydelige ridcr.
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Tabe1 Iitrering at godsvogne
Flade vogne

med enkeltaksler med bogier

(Svenske
trævogne)

Vogne. der både kan
anvendes som llade
og som høisidede

vogne af gængs type
med 2 aksler over

12 m med nedklap-
pelige vægge og

med støtter
Last 20 t el. mere

Vogne med
forskydeligt tag

2 akslede:
20 t el. mere

Med bogier:
40 t el. mere

Andre vogne
og navnlig

specialvogne
halatdrina a{ llwdan

:ngs tyPe
I aksler, mere
l12mmed
foelige sider
Frte støtter
! 20 t cl. mere

Speciel type
L.st 20 t cl. mer3

Gængs type
mere end 18 m,

med nedklappelige
endevægge og

med støtter
Lest ,lO t cl. mere

Speciel type
,10 t el. mere

lult- el ler pulYerrormige
stoller, som ilke Ialder
ind under kategorierne

F,H,LogS
2 akslede:
20 t el. mere

Med bogier:
.10 t ell- mere

K L R S o T U

a: 3 aksler
4 enkeltakslerae:

a: 6 aksler
aa: 8 aksler el. flere 3 aksler Med bogier Med bogier

Lnge støtter Beholderbærevog ne Beholderbærevog ne
Med stor kapacitet

mere end 60 m3
En keltaksler

Med dreieskammel Med dreieskammel Med endedøre Til aflæsning
ved lufttryk

Med automatisk
aflæsning ved

tyngdekraft (1)

Med automatisk
aflæsning ved

tyngdekraft (1)

Med etager til
bilbefordring

Med etager til
bilbeford ring

Fri dørhøjde mere
end 't,90 m (2) Til cement

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

Til korn Til korn

Til {lydende el. luft-
formige produkter

I reserve

Med forskydelige
sidevægge

Med forsænket
vognbund

mindre end
20t

Last mindre end
20t

Last mindre end
40t

Last mindre end
40t

Last mindre end
20t

Med 2 aksler:
Last mindre end 20 t

Med bogier:
Lest mindre end,l0 t

Med 2 aksler:
Last mindre end 20 t

Med bogier:
Last mindre end ,10 t

bn støtter Uden støtter (5) Uden støtter Uden støtter (5) Uden støtter

m fra 15 til 18 m
mindre end 15 mmm

m fra 9 til 12 m
mindre end 9 mmm

r9til12m
rlndre end 9 m

I reserve

ute sider Faste endevægge

ilen sider I Uaen sider (5) | Uaen endevægge Uden sider (5)

Elvarmeledning og -anlæg for alle tilladte strømarter (Gyldis

(Gyldig

(Gyldis

Dampvarmeledning og -anlæg

: vogn

t.r'"," v.*r*)
for alle vogntyper)

t.,' "t" r,"t**"r)
(3) Bogtt.ybqtGgnclsen »h« tan kun enyendes til litra G og H, som har ekstraventilationslemme i gulvhøide,
(t) 

Bogrtrvrt ror - iskasser under 3.5 n3 - anvsndes ikke på vogne, sont al1erede har bogstav i1r.
Endvi&re anbringss bogstavet n'lr ikke på vogne med bogstav rgi.

(5) Anbringelsen al bogstavbetegnelsen »l<< (uden itøtter) og >>p<< (uden sider) er valglri lor litra >>L<< og >>s<<, som også fårbogrtavbctcanelseo >>b(<, »c« eller »e<<.
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Suppterende natlonal litrertng
RUL MAT

I den lnternationale lltrerlng kendetegnee kun de af vognenes egen-
skaber, som et flertal af Jernbaneforvaltnlngerneer lnteresseret i.
Jernbaner, der anser kendetegnlng af yderligere egenskaber for
nldvendlge, er henvist til at glve vognene er supplerende national
litrerlng. Til denne nationale titrering er afsat 7 små bogstaver,
bogstaverne I - z. Den natlonale lltrering anføres umlddelbart til
hlJre for den internationale litrering og adskilt fra denne ved en
bindestreg. På danske vogne ben5rttes fllgende supplerende natio-
nale litra:

= lukkede vogne udstyret med luftpudebæIge tll afstlvning afgods
(litra Gs-t)

- med kldkroge (lttra Hks-u)
- ægvogn (litra Hks-v)

Det er tilladt Jernbaneforvaltnluger, som måtte Ønske det, yder-
ligere at kendetegne en vogns konstruktive egenskaber ved anven-
delse af clfre, som skal være adskilt fra de foran omtalte påskrif-
ter på vognene. Som det sikkert vll være bekendt anvender DB så-
danne talmæssige anglvelser af rtBaureihel.

AtIe EUROP-forvaltnlnger har forpligtet slg til at anvende de in-
ternatlonale bestemmelser for bogstavlltrering af godsvogne, me-
dens det står andre forvaltnlnger frlt, om de vil anvende disse be-
stemmelser eller bibeholde deres hldtll anvendte bogstavlttrering.
For at markere, at en godsvogns bogstavlltrerlng er I overens-
gtemmelse med de lnternatlonale bestemmel.ser, anfgres en prik
foran lltraet"

u
v
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Anvendelse af talkoder for regtme, eJendomsmærke og vognnum-
mer (der lndeholder anglvelse af litraet) skal derlmod efterkom-
mes af alle Je:rnbaneforvaltnlnger.

Påskrlfter på godsvogne

Vognnummer og litra anbrlnges på vognene således:

Regime nr.

br ntv - EURoP
Styrelse nr.\--86 DSB
Vogn nr. Kontroltal

1202000-0

Er der for lldt plads tl1 denvisteanbrlngelse, hvllket lsær Yll være
tilfældet for fladvogne, f eks lltra Kbs, anflres påskriften således:

01-86-333 0 449-0
RIV- P00L DSB oKbs

Vognen er lltreret efter
de internatj.onale re8ler
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Vognnumrenes betydnlng

RUL MAT

Vognnummeret består af 12 cifre, som alle skal medtages ved rap-
porterlng af godsvogne, ved anflrelse af vognnummer 1 fragtbreve
mv"

Reglmenummer

For DSB-vognes vedkommende anvendes fflgende koder for regi-
me:

påskrift betydning

0r" RIV-EUROP)
01 RIv-PooL ) EUROP-hhvPool-vogn
11 RIV.INTERFRIGO INTERFRIGO-fOrvA1tEI
20 Kun til lndenlandsk brug
2L RMIY-vogn
30 TJenestegodsvogn
3L RIY RIY-vogn, forhØJet leJesats

For vogne tllhØrende udenlandske bauer kan andrekodenumrekom-
me på tale under hensyn til tllhlrsforhold til godsvognsforbund,
leJesats samt omstilbarhed af vognenes hjulsæt til forskelllge
sporvldder (normalspor L435mm, russlsk spor 1524mm oglberia-
halvp spor 1672mm).

Styrelse-nummer

Vognene påmales et kodenummer for forvaltningen (styrelsen) samt
eJendomsmærke, f eks:



RUL MAT

Styrelse

72-1

Tysk Rlgsbane " .
Polske Statsbaner
Bulgarlske Statsbaner
Rumænske Jernbaner
T J ekkoslovaklske Jernbaner
Ungarske Statsbaner
Brltiske Jernbaner
Spanske Statsbaner
Jugoslaviske Jernbaner" . " "
Græske Statsbaner
Sveriges Statsbaner
Norges Statsbaner

Tysk Forbundsbane
I strigske Forbundsbaner
Luxembourgske Statsbaner
ltallenske Statsbaner
Hollandske Baner.
Schwelziske Forbundsbaner
Danske Statsbaner
Franske Statsbaner
Belglske Statsbaner

EJendoms-
mærke

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

DB
oss
CFL
FS
NS
SBB/CFT
DSB
SNCF
SNCB

Kode-
nr

50
51"

52
53
*
55
70
7L
72
73
74
76

80
8t
82
83
84
85
86
87
88

EUROP- og POOl-forvaltnlnger har numrene 80 - 88.
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Egentligt vognnummer

RUL MAT

består af syv clfre. Det fØrste cllfer i nummeret anglver:

0
1
2
3
4
5
6

7
8
9

- privat vogn
g hovedlltra G

H
K, O eller R
L eller S
E eller T
F
U (behotdervogn)
I
U med undtagelse af beholdervogne

Ovenstående cllfer anglver sammen med de efterfllgende tre clfre
vognens litra efter den fastsatte bogstavlltrerlng, omsat efter en
bestemt kode" Til hvert lltra er afsat 6n eller flere nummerræk-
ker på 1000 numre, ldet der tll de talmæssigt stlrste litra er af-
sat flest nummerrækker.

Det efter det syvcifrede vognnummer anflrte kontroltal er efter et
bestemt system udregnet på grundlag af de 11 ctfre for regime,
ejendomsmærke og nummer, og det benyttes ved anvendelse af
EDB-anlæg. Hvls der af en eller anden årsag er feJl i de til an-
lægget meddelte cifre, vil anlægget markere det.

For at lette aflæsningen af vognnumrene, er dlsse som vtst 1 ek-
semplerne på slde 70 opdelt I grupperr ldet der mellem det mid-
terste clffer og de tre forreste henholdsvis de tre bageste er et
mellemrum. Dette system anvendes altid af EUROP- og POOL-
forvaltninger, men det er tiltadt andre forvaltnlnger kuu at lave et
mellemrum mellem de tre fØrste og de flre sldste clfre.

il

-ll

-ll
-ll

-ll

Etl

-tt

v-
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PERSONVOGNSMATERIEL

Personvogne (herunder sove- og llggevogne o 1) samt post- og rej-
segodsvogne forsynes med l2-ctfrede vognnumre efter et llgnende
system som det, der benyttes tll nummerering af godsvogne. Der
er derlmod ikke forudsat nogen international bogstavlitrerlng for
personyogns materiellet.

Det er dog tilladt jernbaneforvaltnlngerne at forsyne materiellet
med et bogstav- og/eller tallitra til tnternt brug. Statsbanernes
materiel er således påmalet et bogstavlitra, der er anbragt under
vognnummeret.

De internationale yogtrmrmre samt lltra er anbragt midt på vogn-
sldeu under vlndueshlJde og har eksempelvis for en DSB-person-
vogn af lltra CC fØlgende udseende:

51 86

Cq

Hahs haslighcd og

I
I

I

I ronr.ot-
I clffer

vaam2

l/ational llt".ring
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Af eksemplet fremgår, at vognnummeret opdeles i grupper, dels
ved afstand mellem de enkelte gnrpper, dels ved hJæIp af lndskudte
blndestreger, llgesom nogle clfre endellg er understreget.Årsagen
hertll er bl a lnsket om at holde de clfre, der logisk har relatlon
tll hlnanden, samlet I 6n gruppe for at glre brugen af vognnumme-
ret lettere.

Hvllke oplysninger kan der så udledes af de mange clfre?
I store træk fllgende:

L" - 2" clffer
anglver vognens udveksllngsregtme. For DSB-vogne, der opfylder
RIC es bestemmelser for benyttelse I lnternatlonal traflk (RIC-mær-
kede vogne), anflres 'f51rr, medens vogne, der kun anvendes i in-
denlandsk trafik har betegnelsen 'r50rr.

3. - 4. clffer
betegner vognens eJendomsforvaltnlng. For vogne ttlhlrende DSB
anvendes koden 86, for SJ 74, for DB 80 o s v. Disse talkoder er
de samme som dem, der benyttes på godsvogne.

5" - l-1. ciffer
giver I kombinaflon oplysning om vognens trafikale egenskaber
samt dens llbenummer. På vognene er disse clfre markeret ved
understregning. De enkelte cifre giver oplysnlng om fllgende:

5. clffer vogaens art, slddevognr liggevogn, sovevogn, rejsegods-
vognosvsamtklasse.
il2( i eksemplet angiver såIedes, at der er tale om en
siddevogn med 2. klasse. For vogne med 1. klasse an-
ffres rtil og for vogne med L/2 klasse fi3rt.

6. clffer vognens indretning, bl a antallet af kupeer. tr9rr betyder,
at vognen har 9 kupeer.
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7"-8.
clffer

9. - 11.
clffer

76-l

glver oplysnlng om yognens mahslmale hasflghed samt
opvarmnlngssystem" ?r5rr betyder, at vognen må k6re i
tog med maksimalhastlghed 140 km/t, samt at den har
såvel damp- som elektrlsk varmesystem. rr2il oplyser
yderllgere, at vognen er udstyret med alle efter RIC
tilladte elektrlske opvarmningssystemer"

vognens egentllge llbenummer inden for den pågældende
vogntype.

L2. ciffer
er et kontroltal, der - som det er tilfældet med godsvogue - er ud-
regnet på grundlag af de Qvtlge 11 clfre. Kontroltallet har betyd-
ning i forblndelse med arbeJder, der udfpres med elektroniske
databehandllngsanlæg, f eks ved afregnlnger med fremmede baner,
ldet anlægget ved hjælp af kontroltaltet kan opdage forkert rap-
porterede vognnumre.

I det foregående er nærmt, at det ved anvendelse af det lnternatio-
nalt fastsatte nummersystem er mullgt atovetffrte opgaver, som
f eks vognafregnlng med fremmede baner til elektroniske databe-
handllngsanlæg. Der er mange andre opgayer, og fremtiden vll
sikkert bringe endnu flere, som kan llses masklnelt med begræn-
set menneskellg arbeJdskraft.

For så vidt angår godsvognene kan talkoderne benyttes ved lnd-
flrelse af central godsvognskontrol, hvorved det vil være mullgt
tll stadlghed at holde den enkelte godsvogn tri snoril. De indsam-
lede data kan desuden benyttes tll flere forskelllge statistlske for-
mål, gkonomlberegnlnger for hver enkelt vogntype o s v.
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Ser man længere ud I fremtiden, må opnotering af godsvogne - i
hvert fald på stlrre statloner og grænsestationer - påregnes fore-
taget automatlsk ved godsvognenes passage af nogle på visse punk-
ter anbragte aflæseapparater, gom automatisk aflæser vognnumre
m v under forbikfrslen. Der åbner slg hermed fremtldsperspek-
tiver, som det i dag kan være vanskeligt at forstå rækkevtdden af.

Når maskiner bllver i stand til selv at læse vlsse data på vogaene,
vil det på længere stgt ved hjælp af moderne elektrlsk og elektro-
nlsk teknik være mullgt at automatlsere mange af de opgaver, der
I dag kræver stor menneskelig lndsats. Man kaneksempelvis tænke
sigratalle vogne, der tndgår til en rangerbanegård automatlsk for-
udmeldes til statlonen med anglvelse af deres endellge bestem-
melsessted. En masklne vll automatisk træffe de nldvendlge for-
anstaltnlnger vedrlrende hver enkelt vogns rangerlng I overens-
stemmelse med den for de pågældende yogne gældende prloritet,
og den vil slrge for, at vognene lndrangeree i netop de tog, som
under hensyn til de foreliggende befordringsplaner er bedst egne-
de. Endelig sørger maskinen for, at de fornldne vognmeldinger i
rette tld sendes til de efterf/Igende omrangerlngsstatloner og til
de respektlve bestemmelsesstatloner. Vognene vil således auto-
matlsk blive fulgt og overvåget af EDB-anlæg, der samtldig vil
yære i stand tll at opsamle statlstik af forskellig art undervejs.

Ovennævnte h{rer endnu kun fremtiden t11, men vlser de perspek-
tiver, der en dag kan bllve en selvfllgeltghed for rationel Jern-
banedrift. Det er derfor et vigtlgt skridt, der blev taget, da det
lykkedes Jernbanerne I fællesskab at udarbejde et lnternationalt
system for nummerering af vognmateriellet.
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