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I. Baneoverbygningen.

1. Det naturlige Jordsmon egner sig kun sjeldent paa laen- Oversigt.
gere Straekninger umiddelbart til Underlag for et Jernbanespor.
Stigninger og Fald vil som Regel her veksle hyppigere og vere
mere bratte, end det kan tillades paa en Jernbane. Jordsmon-
net kraver derfor en Tildannelse, hvorved Hgjdeforskellene
til en vis Grad udlignes, saaledes at Banens Langdeprofil faar
en passende Form. Den Jordflade, hvorpaa Sporet hviler, skal

Fig. 1. Enkeltsporet Bane paa Damning.

desuden holdes ter, for at Sporet kan have et fast Leje, og maa
derfor dranes ved Grofter e. 1. paa begge Sider af Banen.

Da det saaledes er ngdvendigt at tilvejebringe en serlig
Underbygning for Sporet, skelner man ved et Baneanleg mel-
lem Overbygningen og Underbygningen. Til den forste herer
det egentlige Spor og Ballasten, hvori Sporet hviler, medens
man ved Underbygningen forstaar det Banelegeme, der bzrer
Overbygningen, altsaa Jordlegemet mellem de to Banegrofter
og de Bygvarker, hvorved Banen fores over Veje, Vand-
leb o. s. v.

Foroven afsluttes Banelegemet af Planum (k i Fig. 1—3),
den Flade, hvorpaa Ballasten hviler. Paa Siderne begranses det

Fig. 2. Dobbeltsporet Bane i Afgravning.



Over-
bygningen.
Sporvidden.

Fig. 3. Enkeltsporet Bane i Sideafgravning.

af Demningssiderne (d i Fig. 1 og 3) og — hvor Banen ligger
i Afgravning — af de indvendige Grofteskraaninger.

a. Overbygningstyper.

2. Overbygningen bestaar af selve Sporet og Ballasten. Det
almindelig anvendte Jernbanespor bestaar af to parallelt-
lobende Skinnestrenge fastgjorte til Tvzrsveller, som foruden
at baere Skinnerne, tillige tjener til at holde disse i konstant Af-
stand fra hinanden. Skinnestrengene sammensattes af Skinner,
der samles ved Hjlp af Lasker og Bolte. Disse Skinnesamlin-
ger kaldes Skinnestod. Skinnernes opadvendende Flade kaldes
Korefladen, og det er denne, som bzrer Driftsmateriellets Hjul.
For at tvinge Hjulene, der to og to er fastgjorte til en falles
Aksel, og saaledes danner Hjulsat, til at blive paa Skinnerne,
er Hjulene indvendig forsynede med Flanger, der naar ned paa
Siden af Skinnerne og saaledes styrer Vognenes Gang i Sporet.
Fig. 4 viser en Tegning af det ved Statsbanerne nasten ude-

Fig. 4. Tversnit af Vignolesspor med Tvarsveller.
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lukkende benyttede Vignolesskinnespor med et Hjulsat staaende
paa Skinnerne. Som det fremgaar af Tegningen, er Hjulenes
Koreflader koniske, hvilket skal tjene til at centrere Hjulsattet
i Sporet, saaledes at det paa retlinet Spor leber midt i Sporet,
uden at Hjulflangerne, hvis indbyrdes Afstand er noget mindre
end Sporvidden, bererer Skinnerne. Herved formindskes Mod-
standen mod Togets Fremdrift.

Som naevnt tjener Svellerne til foruden at sikre Skinnernes
indbyrdes Afstand, Sporvidden, tillige til at bzre Skinnerne
og den derpaa kommende Belastning, d. v. s. at fordele denne

400 Hﬂ 1
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Fig. 5. Tversvelleoverbygning.

saa jevnt over Ballasten, at Trykket saa vidt muligt intetsteds
bliver storre, end at Ballasten kan bzare det. Ved de almindelig
anvendte Skinneformer kan Skinnerne ikke laegges direkte paa
Ballasten uden Mellemlaeg af Sveller, idet Skinnernes Under-
side ikke er saa stor, at den kan fordele Trykket over en til-
straekkelig stor Del af Ballasten. Foruden den her i Landet al-
mindelig anvendte Tvzrsvelleoverbygning (Fig. 4 og 5), kan
Svellerne ogsaa lagges paa langs under Skinnerne som sam-
menhzngende Svellestrenge. Denne Form for Sporet kaldes
Langsvelleoverbygning. Ved Langsvelleoverbygning kraves
der serlige Tvarforbindelser mellem de to Skinnestrenge for at
sikre Sporvidden.

Ballastlaget, hvori Sporet hviler, bestaar af groft Grus,
eller af Skaerver. Disse Ballastemner har storre Bareevne end
almindelige Jordarter og egner sig derfor bedre til at optage
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Sporets Tryk og fordele det paa Undergrunden. De udbledes
ikke i Regn og holder ikke paa Fugtigheden, hvorfor god Ballast
ikke fryser op om Vinteren. Det har desuden afgorende Be-
tydning, at Ballastens lose Beskaffenhed gor det muligt at
,Jofte“ Sporet, hvor det er trykket ned af Togene. Ved ,,Loft-
ningen® bliver Sporet rettet op — justeret — og faar Ballasten
banket ind under Svellerne, saa at det atter faar fast Leje. Til
dette Arbejde bruges Stophakken, et af Banearbejderens sar-

lige Varktojer. Sporet kan derved holdes 1 saadan Stand, at

Korslen til enhver Tid kan foregaa jevnt og sikkert.

I den i Fig. 4 og 5 viste Tvarsvelleoverbygning er s Skin-
nerne, sv Svellerne, st og gr Ballasten og £ Planum (se Stk. 1).
Dette treeder ved Siderne frem foran Ballastfoden i nogle smalle
Belter (d i Fig. 4), der almindeligvis kaldes Banketterne. Un-
dersiden af Ballastlaget kaldes Ballastsaalen.
~ Afgorende for en Banes Art er Sporvidden, hvorved for-
staas Afstanden mellem Skinnehovedernes Inderkanter maalt
16 mm under Skinnens Overkant. De fleste europziske og
nordamerikanske Hovedbaner har en Sporvidde paa 1435 mm
og kaldes da normalsporede. De danske Statsbaner og nasten
alle danske Privatbaner har Normalspor. Smalspor anvendes
hovedsagelig paa Sidebaner af underordnet Betydning, paa
Industribaner og paa Kolonibaner, hvor det galder om at for-
mindske Anlaegsudgifterne. Bredspor har tidligere varet an-
vendt paa nogle engelske Baner og findes endnu i Spanien og
i Rusland, i sidstnavnte Land har krigspolitiske Grunde varet
bestemmende for Valget.

3. Statsbanernes almindelige Spor bestaar af Vignolesskin-
ner paa Tvarsveller af Tra. En enkelt Banestrakning (Tomme-
rup—Assens) var dog oprindelig lagt med Jernsveller, men
disse er nu udvekslede med Trasveller. Nogle ganske korte
Forsogsstreekninger ligger med Sveller af Jernbeton.

Vignolesskinnen anvendes ved Statsbanerne i flere forskel-
lige Storrelser, der benavnes efter deres Vagt pr. m (se Stk. 4).
I Hovedspor findes nu kun 45, 37, 32 og 22,5 kg Skinner.

Til Ballast anvendtes tidligere udelukkende Grus. I Aarene
siden Krigen har man imidlertid paa Hovedbanerne foretaget
en systematisk Indlegning af Stenballast, saaledes at alle
Hovedbaner nu praktisk taget er forsynede med Stenballast.
Paa Grund af sin storre Beareevne giver Stenballasten Sporet
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et fastere Leje, hvorved Vedligeholdelsesudgifterne for Spor i
Stenballast er betydelig mindre end for Spor i Grusballast.
Stenballasten er mere vandafledende, og giver om Vinteren
ikke saa let Anledning til Opfrysninger i Sporet, ligesom den
giver Sporet storre Sidestivhed og derved storre Sikkerhed mod
Hedeslag (se Stk. 10). Endelig medferer Stenballasten den for
de rejsende store Behagelighed, at den ikke stover.

4. Som nzvnt anvendes ved Statsbanerne, som igvrigt i de Skinne-
fleste Lande Verden over, Skinner af Vignolesprofilet, se Fig. profiler.

6. Dette Profil karakteriseres ved den brede, flade Fod, det

| {2 el o]
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1
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Fig. 6. Statsbanernes Skinneprofiler.

sveere, sammentrangte Hoved, hvorpaa Hjulene lober, og den
forholdsvis tynde Krop, som forbinder Hoved med Fod. -

Et andet Skinneprofil har Stolskinnen (Fig. 7), som anven-
des i England og delvis i Frankrig. Disse Skinner kraver til

« » Wt
s

Fig. 7. Stolskinne med Befzstelse.

deres Fastgorelse paa Svellerne sarlige, stobte Skinnestole, hvori
Skinnerne fastholdes med Trakiler.

Et Skinneprofils Storrelse betegnes ved Skinnens Vagt i kg
pr. leb. m. Tidligere brugtes en Angivelse i engelske Pund
(Ibs.) pr. Yard, hvad der giver omtrent dobbelt saa store Tal
som Metermaalet.
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Skinner fremstilles ved Valsning. Oprindelig anvendtes som
Materiale Svejsejern. Omkring Aar 1870 begyndte man at
fremstille Skinnerne af Staal, og siden da er Kravene til Staa-
lets Kvalitet — Styrke, Haardhed, Sejhed o. s. v. — stadig
vokset.

Til Spor, som er udsat for serlig sterkt Slid, anvendes nu
ofte Skinner af sarlig Kvalitet,
f. Eks. Dobbeltstaalskinner, som
er Skinner fremstillede af to
Slags Staal, nemlig en bledere
og sejere Kvalitet i Krop og
Fod, og en haard og meget slid-
fast Staalart i Hovedet. Fig. 8
viser Statsbanernes 45 kg Skin-
ne i Dobbeltstaal ; ved Hjalp af
Aitsning er de to Slags Staal
blevet synlige. Dobbeltstaalskin-
ner er ca. 2,5 Gange saa dyre
som almindelige Skinner.

De forste danske Baner lag-
des med Svejsejernsskinner af
Vagt 68 lbs. pr. Yard. Senere kom der 58 og 45 lbs. Skinner
i Brug for lettere Baner. I 1875 paabegyndtes den stracknings-
vise Udveksling af Jern med Staal, og kort efter Midten af
90’erne var Svejsejernet fortraengt fra Statsbanernes Hoved-
spor. Oprindelig anvendte Statsbanerne kun Staalskinner i de
to Typer 63 og 45 lbs. pr, Yard. Senere — i Begyndelsen af
80’erne — indfertes de spinklere 35 Ibs. Skinner paa to let tra-
fikerede jydske Statsbanestrackninger (Thybanen og Salling-
banen). I 1897 indfertes et svarere Skinneprofil af Vagt 37
kg. Dette anvendtes forst ved Anlaegget af den sjxllandske
Kystbane. I de folgende Aar blev de sjalland-falsterske Ho-
vedbaner forsterkede med Skinner af dette Profil.

Da man senere stod overfor en Forstzerkning af de jydsk-
fynske Hovedlinier, onskede man, af Hensyn til den voksende
Trafik, at indfere en svaerere Maskintype (P-Maskiner), hvis
store Akseltryk, 19 t, fordrede et kraftigere Skinneprofil. Resul-
tatet blev da Statsbanernes 45 kg Skinne, som indfortes i
;905, og forste Gang anvendtes ved Dobbeltsporanlegget paa

yn.

4

Fig. 8. 45 kg Dobbeltstaalskinne.
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For let at kunne betegne de forskellige Skinnetyper og de
tilsvarende Overbygninger, har man valgt at betegne disse med
Romertal paa folgende Maade:

Overbygning I 17,5 kg (35 lbs.) Staalskinner

» T D215 e S D ol »
» |5 4 RO SR e S »
» VA »
» V 45 » »

Paa Fig. 6 er vist Hovedmaalene paa Profilerne II-—V.
Skinner af Profil I findes ikke mere i Hovedspor, og Profilerne
II og III anskaffes ikke mere. Statsbanernes normale Overbyg-
ninger er altsaa nu Spor IV (37 kg Skinner) og Spor V (45
kg Skinner). Spor V anvendes paa alle Hovedbaner med svzer
og hurtig Trafik, medens Spor IV anvendes paa Hovedbaner
med lettere Trafik og paa Sidebaner.

5. I tidligere Tid var valsetekniske Grunde bestemmende
for, i hvor store Lengder Skinnerne kunde leveres fra Vaer-
kerne. Efterhaanden som Valseteknikken skred frem, kunde
Skinnerne leveres i storre og storre Langder, indtil de nu til
Dags kan valses i saa store Langder, at det er Muligheden for
Transport, der nu sztter Grensen for Lengden. Da Danmark
for en stor Del er henvist til at faa sine Skinner leverede ad
Sovejen, er det den storste Langde, som nogenlunde let lader
sig indlade i Skib (15 til 18 m), der bliver Gransen.

Ved at betragte omstaaende Tabel, vil man se, hvorledes
Skinneleengden ved Statsbanerne gennem Tiderne er vokset.
Det er indlysende, at det er en Fordel at have saa lange Skinner
som muligt, idet man derved opnaar at formindske Antallet af
Skinnestod, hvilke er Sporets svageste Steder, der koster saavel i
Anskaffelse, som navnlig i Vedligeholdelse.

6. Anvendes Tversveller af Trz, sker Befastelsen til disse
enten med Skinnespiger eller Svelleskruer. Skinnespigeret (se
Fig. 9) er et kraftigt firkantet Spiger med et hageformet Ho-
vede, som griber ind over Skinnefoden, og en kileformet Spids,
som slaas ned paa tvars af Svelletraeets Fibre. I Reglen anbrin-
ges cet Spiger paa den udvendige og to paa den indvendige Side
af Skinnen, idet Skinnen, paa Grund af Togets Slingringer, har

Skinne-
leengder.

Skinnernes
Befestelse
til Svellerne.
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Tabel over Skinnelengder.

b;)g‘;ﬁl;g Skinnevagt Aar Lengde

I 17,5 kg/m 1882 | 6.401 m (21 eng. Fod)
II 22:5¢ % 1874 1815w (24 % " »")
111 32 » 1875 7,310 (104 = » )

» » » 1903 (10,975¢% 436 % » ")
18 37 » 1897 [12,000 »

» » » 1925 [15,000 »

» » » 1935 |18,000 »

A% 45 » 1905 |15,000 »

» > » 1929 [30,000 »

‘Tilbgjelighed til at vaelte udad. Spigrene slaas ned i Svellerne
med en svaer Hammer (Spigerhammer).

Mere moderne og betydelig at foretrazkke er Befaestelsen
med Svelleskruer (Fig. 10), idet Svelleskruerne giver en vasent-

|
@ssc

—

T S

Fig. 9. verbygning IV A.

L5

lig storre Holdfasthed i Trzet og ikke gaar saa let lose som
Spigerne. De giver altsaa, foruden et sterkere Spor, mindre
Vedligeholdelse og bevarer Svellerne lengere mod Ddelaggelse.
Svelleskruerne skrues ned med en Topnogle, en Skruenogle, der

o [T

Fig. 10. Overbygning V Bt.

griber om Svelleskruens firkantede Hovede. Forinden Svelle-
skruerne kan skrues i, maa der bores for i Svellerne.

Spander Svelleskruerne direkte paa Skinnefoden (Fig. 10
og 12) er Undersiden af Skruens Hovede tildannet konisk,
svarende til Haldningen af Skinnefodens Overside. Tjener
Skruerne derimod alene til Befastelse af Underlagspladerne til
Svellerne, er Undersiden af Skruens Hovede plant (Fig. 13).

Ved Jernsveller anvendes srlige Former for Skinnernes
Befastelse til Svellerne, f. Eks. Klemplader og Bolte (Fig. 11).

Oprindelig lagde man Skinnerne med Skinnefoden direkte
hvilende paa Svellerne. Ved Sveller af blodt Tre (Fyr) viser
det sig imidlertid, at Skinnerne ved blot nogenlunde svar Tra-
fik hurtigt slider sig ned i Svellerne, hvilket hidrerer fra, at
Trykket paa den Flade, hvor Skinnefoden bergrer Svellen,
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er storre end det, Treeet kan taale uden at blive odelagt. For
at modvirke denne @deleggelse kom man derfor senere ind
paa at anbringe en Underlagsplade af Jern mellem Skinnen
og Svellen (se Fig. 9). Underlagspladen gjorde man da saa
stor, at den kunde fordele Trykket over et saa stort Areal af
Svellens Overflade, at Trykket
paa denne ikke blev storre end
=2 Traet kunde taale.

== De forste Underlagsplader,

7
7
s som anvendtes ved Statsba-
nerne, var lige, saaledes at

7 SN
N l<\<\<~<\\\\\\\\\\\\/<<(€ig|§m
T/
Skinnen kom til at staa lodret.

Nu anvendes altid kiledannede
Underlagsplader, hvis Overside
helder 1:20 ind mod Spormid-
] B ten. Skinnerne kommer derved
ogsaa til at halde indad, hvor-
ved deres Koreflade helt kan
slutte til Hjulenes skraa Lobe-
flader, der ligeledes er fremstil-
lede med Haldning 1:20.
Betragtes Fig, 9 eller Fig.
12, hvilken sidste fremstiller
den af Statsbanerne nu anvend-
¥ig. 41 ‘Omg: e te Form for Overbygning IV, vil
T man se, at Befastelsesmidlerne,
Spiger eller Skruer, har den
dobbelte Opgave at fastholde saavel Skinnen paa Underlags-
pladen som denne sidste til Svellen. Ved denne Konstruktion
overfores Skinnens Rystelser direkte til Skruerne (Spigerne),
hvorved disse let vil arbejde sig lose i Svellerne, og derved
kommer ikke alene Skinner og Underlagsplader til at ligge lose,
men Vand traenger ogsaa ned i Svellerne omkring Skruerne
og giver Anledning til, at Svellerne udszttes for Raadangreb
paa dette det aller farligste Sted. Man anvender derfor til
sverere Hovedbaner i de senere Aar meget den saakaldte ad-
skilte Skinnebefastelse, ved hvilken Skinnen er fastet til Under-
lagspladen uafhangig af Pladens Befzstelse til Svellen. Et Eks-
empel paa en saadan Skinnebefastelse frembyder en af Stats-
banernes nyeste Overbygningsformer for 45 kg Spor, —

VB

®
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Overbygning V C (Fig. 13) —. Underlagspladen (her
ogsaa kaldet Hagepladen) er ved denne Konstruktion paa
Skinnens udvendige Side formet som en Hage h, der griber op
om Skinnefoden. I den indvendige Side fastholdes Skinnen
med en Klemplade k, der ved Hjzlp af en Klempladebolt b
spender Skinnen fast til Underlagspladen. Den fra Skinnen

£l] j
Fig. 12. Overbygning IV B.

bortvendende Kant af Klempladen er skraat tildannet og lig-
ger an mod en Vulst v paa Underlagspladen. Naar Klem-
pladebolten tilspendes, vil Klempladen kile Skinnen fast ind
i Underlagspladens Hage. Ganske uafhangig af denne Be-
fawestelse af Skinnen, er Underlagspladen ved fire Svelleskruer
befastet til Svellen, og disse fire Skruer har kun til Opgave at
holde Pladen fast.

Anvender man i Stedet for Sveller af blode Trasorter Svel-
ler af haardt Tre, som Beg eller Eg, hvis Modstandsevne er
saa stor, at det kan taale det Fladetryk, som fremkommer, naar
man lagger Skinnerne direkte paa Svellerne, kan Underlags-
plader undvzares. Et Eksempel herpaa er Statsbanernes Over-

2



Svellerne.
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bygning V Bt (Fig. 10), hvortil der anvendes Bogesveller. For
at afgive Styr for Skinnen, hovles et 5 mm dybt, skraatliggende
(1:20) Leje ned i Svellerne, og Skinnerne spandes med tre
Svelleskruer direkte fast til Svellen. Ved denne Overbygning
sxttes Svelleskruerne skiftevis een og to indvendig i Sporet. Un-
dertiden gores Indsnittet i Svellen 4 mm dybere, og der laegges

Bl
Fig. 13. Overbygning V C.

da mellem Skinnefoden og Svellen en 4 mm tyk Plade af sam-
menpresset Poppeltrae. Meningen med Poppelpladen er, at man,
naar denne efter nogle Aars Forlob er blevet slidt, let kan ud-
veksle den med en ny og derved forhindre, at Sliddet kommer
paa Svellen.

7. Trae er det almindeligst anvendte Svellemateriale, blandt
andet fordi det giver en ret blod Korsel. Naar nogle Lande
alligevel i stor Udstrzkning anvender Jernsveller, til Trods for,
at disse ikke er billigere end Tre, saa skyldes det i Reglen Hen-
synet til hjemlig Staalindustri eller, som i tropiske Lande, en
Nodvendighed, idet Trasveller der ofte hurtigt odelegges af
Insektangreb. Mange Steder, ogsaa her i Landet, har varet
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gjort Forsog med Sveller af Jernbeton. Disse Forsog er dog
hidtil ikke faldet heldig ud.

Ved Statsbanerne anvendes til Svellemateriale vasentligst
Fyr (pommersk og sydsvensk) og dansk Bogetrz. I de senere
Aar er Produktionen af danske Bogesveller tiltaget betydeligt,
saaledes at der nu omtrent udelukkende anvendes Bogesveller.

Svellerne anvendes i to Dimensioner:

Type Tykkelse Bredde Lengde
I 160 mm 260 mm 2,60 m
II 125 » 250 » 2,60 »

Type I Sveller anvendes i Hovedspor paa alle Hovcdba{ler,
medens Type II Sveller anvendes paa Sidebaner og i alle Side-
spor.

For at forlenge Svellernes Levetid i Sporet bliver de im-
pragnerede med et raadbeskyttende Stof. Hertil anvendtes tid-
ligere en Blanding af Zinkclorid og Tjereolie, nu anvende§
Tjxreolie alene. Under Impragneringen anbringes Svellerne i
en lukket Staalcylinder. Denne fyldes med Tjareolie, der er op-
varmet til ca. 100° C. og pumpes ind under et Tryk af ca. 8
Atmosfarer. Dette Tryk holdes nogen Tid, hvorunder Olien
trenger ind i Traet og fortrenger dettes Safter. Herefter pum-
pes Olien ud, og Svellerne szttes nogen Tid under Vacuum,
hvorved den overfladige Olie driver ud af Traet. Ved denne
Impragnering kan man forlange en Svelles Levetid fra 8—10
til 25—30 Aar.

Svelleimpraegneringen indfertes ved Statsbanerne i 1889.
Siden 1922 er hver Svelle blevet forsynet med et Sem, i hvis
Hoved er indslaaet Aarstallet for Impragneringen. For 1922
skete Mrkningen ved Ridsning af et Romertal paa Svellens
Side; der begyndtes med I i 1889 og sluttedes med XXXIII
11921,

Foruden de ovenfor navnte 2,60 m lange Normalsveller
anvendes i Sporskifter og serlige Sporkonstruktioner lengere
Sveller, det saakaldte Sporskiftetemmer (se Stk. 22).

2*
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Skinnestod. 8. Som allerede nzvnt, samles de enkelte Skinner ved

Skinnestodene til sammenhzngende Skinnestrenge. Oprindelig
lagdes under de sammenstodende Skinneender en for begge
Skinner fzlles Stadsvelle, hvortil de to Skinneender spigredes,
og der anvendtes ingen Lasker til Skinnernes Forbindelse. Saa-
ledes var f. Eks. det forste Spor mellem Kobenhayn og Roskilde
oprindelig lagt. Senere lagde man paa Stodsvellen en for de to
Skinneender falles Underlagsplade, og endelig naaede man til

ﬂ%f’f/ﬁﬁ-\\\h-h\\

= {
Fig. 14. Fast Stod med Fladlasker (22,5 kg Skinner).

ogsaa at anvende Lasker til Samling af de to Skinneender. Ved
en Laske forstaas en kort, tyk Jernplade, som ved Bolte spendes
fast til Siden af de to Skinneender, og saaledes styrer disse i
Forhold til hinanden. Nu anvendes altid to Lasker, een paa hver
Side af Skinnen, og i Reglen fire Laskebolte, to i hver Skinne-
ende; Laskeboltene gaar gennem tilsvarende Laskeboltehuller
i Skinnerne. Et Skinnestod, hvor de to Skinneender hviler paa
en enkelt Stodsvelle, kaldes et fast Stod. Fig. 14 viser et saa-
dant Sted, som det en Aarrzkke bley brugt ved Statsbanerne.
Skinnerne er betegnede ved s. Laskerne ved I, Laskeboltene ved
b og Underlagspladen ved u. Det vil ses, at Laskernes Kan-
ter er skraat afskaarne, saaledes at de passer til de skraa An-
legsflader i Skinnernes Laskekamre. Herved opnaas, at La-
skerne, naar Boltene spendes haardt til, kiler sig ind i Laske-
kamrene og derved holder de to Skinneender fast forbundne
med hinanden.

Da det faste Stod havde forskellige Mangler, bl. a. bley
Skinneenderne under Trafikkens Paavirkning let udplattede,
idet den faste kun lidt eftergivende Understotning virkede som
en Slags Ambolt, gik man over til Anvendelsen af de saakaldte
svevende Stod, ved hvilke Skinneenderne samledes i Mellem-
rummet mellem to Sveller, Stodsvellerne, hvis Afstand alminde-
ligvis gores noget mindre end de ovrige Svellers. Indferelsen af
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det svevende Stod medforte, at man maatte gore Laskerne
sterkere. Den simple Fladlaske (Fig. 14) forsxnedes nu med
;:n vandret Flig og blev til en Vinkellaske. Fig. 15 viser et
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Svaevende Stod med Z-Lasker (45 kg Skinner).

Svaevende Sted med Vinkellasker (32 kg Skinner).
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Fig. 16.

AN

AN
~AN
i\
I\

ZN

7
7
%

saadant Stod med Vinkellasker, der har vz.aerf:t anvendt ved
Statsbanernes 32 kg Spor. Den videre Udv1kh.ng var, at La-
skerne yderligere gaves en lodret Flig, der gik ned mellem
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Svellerne, hvorved de blev til Z-Lasker. Fig. 16 viser svaevende
Stod med Z-Lasker i Statsbanernes oprindelige Spor med 45 kg

Skinner.

‘
T T
P00

Dobbeltsvellested (45 kg Skinner).

Fig. 17.

=)

Da det imidlertid viste sig, at de svavende :
.van.skehge at vedligeholde, idet navnlig Stradsvelleiilgedk‘rlz:;el;;
ideligt Understopningsarbejde for at holdes i den rette Hojde
er man senere gaaet over til en anden Konstruktion af Swfiet,
det saakaldte koblede Sted eller Dobbeltsvellestod (Fig. 17)’
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De to Stedsveller er her lagt teet op til hinanden, og er samlede
med tre tvargaaende Stodsvellebolte. Underlagspladerne, der
ligger midt paa hver af de to Stedsveller, tillader, at de to
Skinneender ligger frit paa et Stykke, hvorved Stedets Karakter
som svaevende bevares, og der gives den Elasticitet i Skinneen-
derne, som er onskelig af Hensyn til Modarbejdning af disses
Udplatning. Ved at legge de to Stgdsveller taet sammen, Op-
naas, at Stedet faar en bedre Understotning af Ballasten, hvor-
ved Arbejdet med at holde Stadet paa Plads bliver mindre. Ved
Dobbeltsvellestodet er man gaact tilbage til atter at anvende
Flad- eller Vinkellasker. Det paa Fig. 17 viste Sted har Vinkel-
lasker, og har i en Aarrzkke veret anvendt i Statsbanernes
45 kg Spor. j

Anvendes Vinkel- eller 7-Lasker, maa der i disses vandrette
og underste lodrette Flig i Reglen klinkes ud for at give Plads
til Stodsveller, Underlagsplader, Skruer eller Spiger. I Fig. 15
er Underlagspladerne ved Stedsvellerne udeladt for at undgaa
store Udklinkninger i Laskerne.

De to Skinneender i Stodet leegges ikke tat op mod hin-
anden, men der holdes et lille Mellemrum, Temperaturspille-
rummet, aabent, for at Skinnerne kan faa Plads til at udvide
sig i Varmen. Dette Spillerum gores dog nu til Dags ikke altid
saa stort, at der er fuld Plads til, at Skinnerne ved de hojere
Temperaturer frit kan udvide sig (se Stk. 10). Naar Hjulene
passerer Temperaturspillerummence, giver dette Anledning til
haarde Slag i Sporet, hvilke Slag virker odeleggende dels paa
det rullende Materiel, og navnlig paa Sporet. Gennem Tiderne
har der derfor veret forsogt et Utal af mer eller mindre kom-
plicerede Stodkonstruktioner, hvorved denne Ulempe skulde
formindskes eller undgaas. Disse har dog hidtil alle i Langden
vist sig uegnede eller uholdbare, hvorfor man stadig Verden
over anvender den simple Samling af de to lige afskaarne Skin-
neender forbundne med et Laskepar.

For at hindre Laskeboltene i at blive lose, paa Grund af
Rystelserne i Sporet, anvendes i Reglen en Sikring til For-
hindring af Motrikkens Drejning. Ved Statsbanerne er denne
Sikring en dobbelt Spandering (Fig. 18), der bestaar af et
spiralformet Stykke heardet Fjederstaal, der ved Motrikkens
Tilspending presses haardt sammen. Fjederringen vil da, ved
altid at presse Motrikken fast an mod Boltens Skruegznger,
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paa Grund af Friktionen forhindre, at Motrikken drejer sig
los. Endvidere vil Spanderingen, paa Grund af sin Elasticitet,

“efter et begyndende Slid i Konstruktionens Dele, holde disse

Skinne-
vandring.’

pressede saaledes sammen, at de odeleggende Slagvirkninger
af de enkelte Dele mod hinanden undgaas.

Spanderinge anvendes ikke alene ved Laskebolte, men
ogsaa ved Klempladebolte og alle Bolte i
Sporskiftekonstruktioner.

9. Paa mange Banestrakninger har
Sporet Tilbojelighed til at forskyde sig i
sin Langderetning, f. Eks. paa dobbelt-
sporede Baner i Korselsretningen, paa en- :
keltsporede Baner nedad F aldstraekninger DObdet:i;pﬁr?dermg'
0g paa Bremsestrazkninger foran Stationer
imod disse. En saadan Bevagelse af Sporet kaldes for Skinne-
vandring, og de Krzfter, som foraarsager denne, er meget store,
saa store, at den Tilspaending, som sker ved Skruer eller Klem-
plader, i Reglen ikke er tilstrekkelig til at forhindre, at Skin-
nerne glider paa Underlagspladerne. Det vil forstaas, at en
saadan Skinnevandring er meget uheldig for Sporet, idet Skin-
nerne da paa visse Strackninger bliver |, kort sammen®, Tempe-
raturspillerummene lukker sig, medens den paa andre Strek-
ninger vil medfare for store Temperaturspillerum. Man maa
derfor foretage serlige F oranstaltninger for at hindre Skinne-
vandringen. Ved de aldre Overbygningsformer skete dette
ved, at man lod Laskerne gennem Udklinkninger gribe om
Stadsvellernes Spiger eller Skruer og Underlagsplader. Herved
overfortes Vandrekrzfterne til Stodsvellerne. Fig. 15 og 16
viser Eksempler herpaa. Imidlertid har de forskellige Dele
1 Stodkonstruktionen, Lasker, Spiger eller Skruer, Underlags-
plader og Stodsveller, i F orvejen en tilstraekkelig vanskelig
Opgave at lose med at optage de paa Stodet virkende Krafter,
saa man ber ikke paalegge Konstruktionen yderligere at skulle
optage Skinnevandringen. Ved alle moderne Sporkonstruktio-
ner (se f. Eks. Fig. 24 og 25) er Skinnestoedene derfor kon-
struerede saaledes, at disse ikke kan overfore Skinnevandrings-
kraefterne til Stodsvellerne. Til Modvirkning af Skinnevandrin-
gen anbringes da sarlige saakaldte Vandreklemmer ved Skin-
nernes Midte. Vandreklemmerne overforer Vandrekrafterne tl
de midterste Mellemsveller. Der findes af saadanne Vandre-
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klemmer mange forskellige Konstruktioner. Den ved Statssz-
nerne nu anvendte Vandreklemme er en Kileklemme, hvis
Konstruktion fremgaar af Fig. 19. Kileklemmerne besFaar ’flf
to Dele, en Kile og en Bgjle. Kilen griber med en ombagjet F lig
omkring den ene Kant af Skinnefoden, den lodr?t nedadbgjede
Gren ligger an mod Svellen og tjener til Overforing fif Vandre-
krafterne til denne. Bojlen griber om Kilens udvendige og ned-
advendende Flig samt om den modsatte Kant af Skinnefoden.

7 =\

Fig. 19. Vandreklemme.

De to Flige paa Kilen er skraat tildannede, saaledes at der,
naar Bgjlen slaas til, fremkommer en Kilevirkning, som hf)lder
Kileklemmen paa Plads. Ved 15 m lange Skinner anjbrmges
indtil 6 Vandreklemmer i hver Skinnestreng ved de midterste
Sveller. Undertiden kan Skinnevandringen veare saa sterk, at
Svellerne tages med og forskyder sig i Ballasten. :
10. T Stk. 5 er omtalt Fordelen ved at have saa lange Skin-
ner som muligt, og at 15—18 m var den Granse, som Trans-
portmulighederne i Almindelighed satte for Langden af vore
Skinner. I de senere Aar er det imidlertid ved Hjxlp af Svejs-
ning lykkedes at forege Skinnernes Lzangde betydeligt: Ved
Statsbanerne legges nu alt nyt Hovedspor i Overbygning V
med 30 m lange Skinner, i Reglen fremstillede ved Sammen-
svejsning af 2 Stk. 15 m Skinner. :
Svejsningen kan ske efter at Skinnerne er kort ud paa Li-
nien og aflessede paa Bankettet, og foretages da i Reglen efter
den saakaldte aluminothermiske Metode ved Anvendelse af
Svejsemidlet T hermit. Dette bestaar af en Blanding af pulverise-
ret Aluminium og Jernilte (f. Eks. finmalede Hammerskal).
Opvarmes denne Blanding til en Temperatur af ca. 1300°, fore-
gaar en kemisk Proces, hvorved Ilten friger sig fra ]er‘net og
forbinder sig med Aluminiumet til Aluminiumilte (almindelig

Skinne-
svejsning.
Langskinner.
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Lerjord). Processen foregaar under staerk Varmeudvikling, saa-
ledes at den flydende Blanding, der efter Processens Afslutning
bestaar af Jern og Lerjord, har en Temperatur af ca. 3000°.

Skal en Svejsning foretages, legges de paagaldende to
Skinneender mod hinanden, og der anbringes om disse et saa-
kaldt Klemapparat, hvormed de to Skinneender kan spandes
fast sammen. Dernast anbringes omkring Svejsestedet en ild-
fast Form, og over denne en ildfast konisk Digel, hvori Ther-

Fig. 20. Skematisk Fremstilling af Thermitsvejsning.

mitten fyldes og antendes. Efter at Iltningsprocessen er tilende,
stikkes Bunden i Diglen ud, og Indholdet lgber ned i Formen.
Det flydende Jern, som er tungest, leegger sig nederst omkring
Skinnernes Fod og Krop, og smelter sammen med Staalet i
disse. Slaggen laegger sig omkring Skinnehovederne og opvarmer
disse til Svejsehede, hvorefter man ved Hjalp af Klemapparatet
spender de to Skinneender haardt sammen. Forlobet af Svejs-
ningen fremgaar af Fig. 20. Naar Stodet er afkelet, slaas For-
men og Slaggen fra. Der er da kun tilbage at behandle Skinnens
Koreflade med en Skinnehovl, for at fjerne de ved Svejsningen
fremkomne Ujavnheder. Fig. 21 viser Diglen med Thermit,
medens Iltningsprocessen foregaar; man ser tillige Klemappa-
ratet paa Skinnerne, og ved Siden af ligger et allerede svejset
Stod. Paa Fig. 22 ses svejsede Stod paa Linien.

Foruden ved den aluminothermiske Metode kan Sammen-
svejsning af Skinner ogsaa ske paa andre Maader, nemlig ved
elektrisk Lysbuesvejsning, Autogensvejsning og elektrisk Mod-
standssvejsning. Ved de to forstnaevnte af disse Metoder sker
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Svejsningen enten paa den Maade, at Stodet forsynes med
Lasker med affasede Kanter, som derefter ved to Svejsesommc
fastes til Skinnerne, eller ved at anbringe en Laskeplade under
Skinnefoden af en saadan Bredde, at den rager uden for Skinne-
fodens Kanter. Skinnefodens Kanter fastes da til denne Plade
ved to Svejsesomme. I begge Tilfelde foretages en skraa Af-
fasning af Enderne af de sammenstoedende Skinnehoveder, og
Mellemrummet udfyldes med Svejsemateriale.

Ved Lysbuesvejsning anvendes en Elektrode af Staal, hvor-
igennem den elektriske Strom ledes. Idet Elektroden szttes mod
Svejsestedet dannes der mellem dette og Elektroden en Lysbue,
ved hvis Varmeudvikling Elektroden efterhaanden smelter, og
derved afgiver det til Dannelsen af Svejsesommen nadvendige
Materiale.

Ved Autogensvejsning tilfores det til Dannelse af Svejse-
sommen nodvendige Materiale fra en Svejsetraad (en tynd
Staalstang), der holdes paa Svejsestedet, og bringes til Smelt-
ning ved Hjelp af en Ilt-Acetylenflamme.

Hidtil er det dog ikke lykkedes ved Anvendelse af disse to
Metoder at fremstille svejsede Skinnested af samme Holdbar-
hed som Thermitstodet.

Ved den elektriske Modstandssvejsning sker Svejsningen ved
at de to Skinneender, som skal sammensvejses, fastspendes i en
Svejsemaskine med Enderne mod hinanden. Herefter sendes en
elektrisk Strom af meget stor Stremstyrke gennem Skinnerne,
og idet disse atter fjernes lidt fra hinanden, dannes der en
kraftig Lysbue mellem Skinneenderne. Herved bliver de to mod
hinanden vendende Endeflader hurtigt saa opvarmede, at de
begynder at smelte. I dette Bjeblik spender Maskinen de to
Skinneender sammen med en Kraft paa ca. 20 ts, hvorved
Svejsningen i Lobet af et Djeblik er tilendebragt.

De paa denne Maade svejsede Stod staar i kvalitetsmaessig
Henseende fuldt paa Hojde med Thermitstodene, og har den
Fordel, at de er vasentlig billigere. Derimod kan Svejsningen
kun vanskeligt udferes paa Linien, idet der til Modstandssvejs-
ning som Regel kraves et ret stort stationart Anleg, hvorved
det bliver nodvendigt at transportere alle Skinner til og fra
Svejseanlegget.

Som foran navnt leegges Skinnerne i Sporet med et Tempe-
raturspillerum, som skal give Plads til Skinnernes Langdeud-
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videlse ved stigende Temperatur. Hvor meget Skinnerne udvi-
der sig ved Opvarmning er ikke vanskeligt at beregne, idet
Udvidelsen i Folge Varmeloven er proportional med Tempe-
raturstigningen og Skinnens Langde. Saa laenge der anvendtes
Skinneleengder paa 15 m og derunder, blev de saaledes bereg-
nede Temperaturspillerum selv ved laveste Vinterkulde ikke
storre, end at de kan taales i Sporet. Ved en Skinnelengde

Fig. 21. Thermitsvejsning.

paa 30 m vil man derimod komme op paa saa store Tem-
peraturspillerum — ca. 30 mm ved laveste Vintertempera-
tur —, at disse ikke lader sig gennemfore i Praksis. For det
forste vilde Skinneenderne hurtig blive nedkerte og udplat-
tede, saaledes at de ved de lange Skinner opnaaede Fordele
snart vilde gaa tabt. For det andet vilde Korslen blive ubehage-
lig, og endelig tillader de almindelig anvendte Stodkonstruk-
tioner ikke en saa stor Langdeforskydning. Vil man derfor
anvende de lange Skinner, maa man bryde det gamle Prin-
cip, at Skinnerne frit skal have Lov til at udvide sig efter Var-
meloven. Dette kan gores, naar man drager Nytte af en anden
Naturlov, den saakaldte Elasticitetslov. Efter denne Lov er en
Del Legemer, f. Eks. en Staalskinne, elastiske, hvilket vil sige,
at de for et vist Tryk lader sig trykke lidt sammen, og naar
Trykket opherer, udvider de sig igen til den oprindelige
Laengde. Omvendt giver et Traek i Legemet en elastisk For-
laengelse.
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Det er ved et Sammenspil af disse to Naturlove, Varme-
loven og Elasticitetsloven, at det bliver muligt at leegge de lange
Skinner, uden at der er Plads til hele Varmeudvidelsen i Tempe-
raturspillerummene. Tanker vi os Skinnerne lagt med for smaa
Spillerum, saa vil der ske det, at Spillerummene bliver lukkede
inden den hojeste Temperatur af Skinnen er naaet. Ved en

Fig. 22. Svejsede Skinnestod.

Temperaturstigning efter Spillerummets Lukning vil der med
Skinnerne ske det samme, som hvis disse forst frit havde faaet
Lov at udvide sig svarende til Temperaturstigningen, og der-
efter ved et Tryk atter var presset sammen til den Langde,
de havde i det @jeblik, Temperaturspillerummene lukkedes.
Kraften til at trykke en Skinne sammen med leveres af Nabo-
skinnerne, der lagger sig i Vejen for Varmeudvidelsen. Sam-
tidig med denne Sammentrykning optreder der i Skinnen en
indre saakaldt Trykspznding, der er den Kraft, hvormed
Skinnen modsztter sig Sammentrykningen, og som er lig med
den Kraft, hvormed Skinnen trykkes sammen.

Ved de zldre, svagere Overbygningsformer med Spigerbefz-
stelse, Grusballast, faa Sveller o. s. v., var Sporet ikke 1 Besid-
delse af stor Sidestivhed, saaledes at Trykspandinger (Varme-
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spendinger) i Sporet kunde give Anledning til, at dette slog
ud til Siden og dannede de saakaldte Solkurver eller Hede-
slag, der naturligvis er meget farlige for Driftens Sikkerhed.
De moderne Overkygningsformer som f. Eks. V Bt og V C er
derimod i Besiddelse af saa stor Sidestivhed, at man kan til-
lade betydelige Trykspandinger i Sporet. Hertil kraeves navn-
lig: svere Skinner, mange og tunge Sveller, en fast Befzstelse
af Skinnerne paa Svellerne og Stenballast.

Statsbanernes Spor med 30 m Skinner lagges paa en saa-
dan Maade, at Temperaturspillerummet lukker sig ved en
Skinnetemperatur af 4 30° C. Yderligere Temperaturstignin-
ger vil altsaa give sig til Kende som Trykspaendinger i Skin-
nerne. Her i Landet har varet maalt Skinnetemperaturer paa
henved 50° C. Skinner lagt i Spor saaledes, at der ikke er
Plads til fri Udvidelse i Varmen, kaldes for Langskinner.

11. T Stk. 4 er naevnt de 4 forskellige Skinneprofiler af
Staal (II-—V), som i sterre Udstreekning har veeret anvendt
ved Statsbanerne. Oprindelig har disse alle varet befastede til
Svellerne med Skinnespiger, og til alle Profiler findes Under-
lagsplader, selv om de aldste Profiler oprindelig har varet lagt
uden.

Omkring 1912 indfertes i Overbygningerne III, IV og V
den langt kraftigere Befastelse med Svelleskruer (se Stk. 6). For
nemt at kunne betegne en Overbygningstype, benavnes Spiger-
overbygningerne ved Bogstavet A og Skrueoverbygningerne ved
Bogstavet B, altsaa betyder f. Eks. Overbygning IV A Spor
med 37 kg Skinner befastede med Spiger, og VB Spor med 45
kg Skinner befastede med Skruer. Overbygning V Bt betyder
Spor med 45 kg Skinner befastede med Skruer, og hvilende
direkte paa Sveller af Bog uden mellemliggende Jernunderlags-
plade. Undertiden lxgges dog en tynd Slidplade af presset
Poppeltree mellem Skinnefod og Svelle (Stk. 6). Endelig beteg-
ner V C den ligeledes under Stk. 6 omtalte adskilte Skinnebefae-
stelse, hvor 45 kg Skinnen er befastet til en Hageplade med en
Klemplade og Klempladebolt, uathangig af de 4 Skruer, som
fastholder Underlagspladen til Svellen.

Overbygning IT har kun varet anvendt med Spiger. Den
havde oprindelig fast Stod med Fladlasker (se Fig. 14). Senere
er anvendt svevende Sted, forst med Vinkellasker og derefter
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med Z-Lasker. Da Spor II er for svagt til de nu anvendte
Akseltryk, har det allerede i en leengere Aarrakke ikke vzret
anskaffet, og findes nu kun paa ganske enkelte Sidebaner
(Tommerup—Assens, Dalmose—Skelskor, Hobro—Legster og
Viborg—Aalestrup), samt i Sidespor paa nogle Stationer.
Overbygning I1I A har altid haft svevende Sted, forst
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Fig. 23. Skinnestod i Overbygning IV B.

med Vinkellasker og uden Underlagsplader (se Fig. 15), senere
med Z-Lasker og lige Underlagsplader. Overbygning IIT B
har Z-Lasker og skraa Underlagsplader. Sterste Skinnelengde
var 10,973 m (36 eng. Fod). Overbygning III anskaffes nu
heller ikke mere, dels fordi denne ogsaa er for svag, og dels
for at formindske Antallet af Overbygningsarter, hvortil der
altid skal holdes Reserver af de mange forskellige forekom-
mende Sporkonstruktioner.

Overbygning IV A har svaevende Stod med Z-Lasker og
skraa Underlagsplader. Skinnelengden var 12,00 m. Overbyg-
ning IV B havde oprindelig svazvende Stod med Z-Lasker og
samme Skinnelzengde. I 1925 zndredes denne Overbygning
ved, at der indfortes Dobbeltsvellestod med svaere Vinkellasker,
og Skinneleengden forogedes til 15,00 m (se Fig. 23). Fra
1935 er Skinneleengden sat op til 18 m. I den senere Tid er
Strekninger med Spor IV A og IV B med svavende Sted for-
steerkede ved Indlagning af Dobbeltsvellestad.

Overbygning V A havde svevende Stod med lange, svare
Z-Lasker med seks Boltehuller og skraa Underlagsplader (se
Fig. 16). Skinneleengden var 15 m. Overbygning V B (se Fig.
17) har Hageplader befastede til Svellerne med Skruer,
hvoraf de to udvendige alene tjener til at fastholde Pladen,
medens den indvendige, foruden at fastholde Underlags-
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pladen, tillige gennem en Kileklemplade fastspznder Skinnen
i Hagepladen. Stedet hviler paa Dobbeltsveller og er samlet
med svare, korte Vinkellasker og fire Laskebolte. I Overbyg-
ning V C (se Fig. 13 og 24) er den indvendige Svelleskrue,
som ved Overbygning V B viste sig for svag til baade at fast-
holde Klemplade, Skinne og Underlagsplade, erstattet med en
Klempladebolt, der kun har til Opgave gennem Klempladen at

Fig. 24. Overbygning V C.

fastholde Skinnen, medens Underlagspladens indvendige Be-
faestelse til Svellen, ligesom paa den udvendige Side, sker ved
to Svelleskruer. Stedet hviler paa en bred Stedplade, der gaar
over begge de sammenkoblede Stadsveller, hvorved Stodet faar
storre Stivhed saavel i lodret som i vandret Retning. I Midten
af Stodpladen er et stort firkantet Hul under de to Skinneender,
hvorved der gives disse Mulighed for nogen elastisk Eftergiven
under Hjultrykkenes Passage. Laskerne er svare Fladlasker, der
ikke er beregnet til at overfore Skinnevandringen.
Overbygning V Bt (Fig. 10 og 25) legges kun med Boge-
sveller. De sammenkoblede Stadsveller er her holdt i en Afstand
af 5 cm fra hinanden for at faa Skinneenderne fritliggende. La-
skerne er de samme som ved V C. I Stedsvellerne befzastes
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Skinnerne med 4 Svelleskruer, 2 udvendige og 2 indvendige (se
iovrigt Stk. 6). I Overbygning V C og V Bt anvendes 30 m
lange Skinner.

Som foran nazvnt anskaffes nu kun Materialier til Over-
bygning IV og V, og Overbygning V anvendes paa Hoved-
baner med svaer Trafik, medens Overbygning IV anvendes

Fig. 25. Overbygning V Bt.

paa Hovedbaner med lettere Trafik og paa Sidebaner. An-
vendes Fyrresveller, legges Overbygning V som V C, og an-
vendes Bogesveller, som V Bt. Overbygning IV legges i begge
Tilfelde som IV B med Dobbeltsvellestod. Det skal dog be-
merkes, at det ogsaa kan forekomme, at der legges Spor V
paa Sidebaner, idet man til saadanne Baner undertiden an-
vender Skinner V, der paa Grund af Slid ikke mere er tjenlige
til at ligge paa Hovedbaner.

Naar @ldre Skinner atter nedlaegges i Hovedspor, foretages
som Regel en Afkortning af Skinnerne, idet der skares 0,5 m
af hver Ende, for derved at fjerne den nedkerte og udplattede
Del af Skinnerne.

Foruden de her navnte Standardoverbygninger, findes der
paa Statsbanernes Streekninger i Senderjylland en Del Spor lagt

3
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med Skinner af de tidligere preussisk-hessiske Statsbaners Pro-
filer, nemlig 41 kg, 33 kg og 31 kg Skinner. I disse Overbyg-
ninger er overalt anvendt Svelleskruer til Skinnernes Befastelse.
Endelig findes paa Mommarkbanen 24,39 kg Skinner, idet
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Fig. 26. Spor V Bt med Kontraskinner.

Statsbanerne ved Banens Overtagelse og Ombygning til Nor-
malspor anvendte de tilstedevaerende Skinner.

12. Hvor et Jernbanespor skal legges i Vej eller Gade,
anbringes i Reglen paa den indvendige Side af Koreskin-
nen en s&rlig Kontraskinne, som tjener til at holde en passende
Sporrille aaben, og at hindre Vejbefastelsen i at skride ud. For
at sikre Sporrillens Sterrelse anbringes mellem Koreskinne og
Kontraskinne Stebejernsklodser, hvorigennem Skinnerne for-
bindes med Tvarbolte (Fig. 26).

Bestaar Vejbefastelsen af Brolaegning, maa Svellerne legges
saa dybt, at Brolegningen kan fores over disse. Skinnerne lag-
ges da paa Klodser anbragt paa Svellerne (Fig. 27).

Skal Havnespor, private Sidespor e. 1. gaa gennem staerkt
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beferdede Gader, anvendes af Hensyn til Gadefardselen un-
dertiden Rilleskinner (Fig. 28), d. v. s. Skinner, hvor der i
Skinnehovedets ene Side er udvalset en Flig, der erstatter Kon-
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Fig. 27. Forsenket Spor med Kontraskinner.

traskinnen og lader en tilstrackkelig bred Sporrille aaben til
Hjulflangernes Passage.

Rilleskinnens Fod er saa bred, at den ved god Ballast
(Sten) frembyder en saa stor Bareflade, at Sporet kan legges
uden Sveller. For at sikre Sporvidden maa de to Skinnestrenge
da forbindes ved Forbindelsessteenger, Stenger af Fladjern, som
boltes til Skinnekroppene (Fig. 29).
Som oftest laeegges Rilleskinnespor dog
ogsaa paa Tvarsveller af Tre. Man op-
naar derved, at Sporet ligger bedre og
som Folge deraf krever mindre Ved-
ligeholdelsesarbejde, hvilket spiller en
stor Rolle, hvis Sporet ligger i Brolaeg-
ning, Asfalt eller lignende, hvis Opbryd-
ning og Genanbringelse er kostbar. Ved
Anvendelse af Tvarsveller udelades For-
bindelsesstazengerne.
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Fig. 28.
Profil af Rilleskinne.
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Da Rilleskinnespor altid vil ligge nedsenket i Gade- eller
Vejbefastelsen og derved ikke udszttes for sterk Opvarmning,
kan dette uden Vanskelighed svejses sammen i hele sin Lengde

(se Stk. 10).

ved Bolte (Fig. 30). Et saadant Spor har f. Eks. varet anvendt
paa en Strakning Havnespor i Kebenhavn.

Til Havnespor har ogsaa varet anvendt det saakaldte
Haarmannspor (Fig. 31). Ved dette er Skinneprofilet frem-
stillet i 2 Halvdele, der holdes sam-
men med Bolte. Sporrillen tilveje-
bringes ved Hjelp af et serligt Kon-
traskinneprofil, der holdes paa Plads
ved Mellemklodser af Stebejern.
Stodene i Koreskinnens to Halvdele
forsattes for hinanden for at give
en mere jevn Korsel. De paa Teg-
ningen viste lodrette Flige under
Skinnefoden er anbragte paa hver
Side af Skinnestodene og tjener,
idet de gaar ned i Ballasten, til at
modvirke Skinnevandringen.

Haarmannspor har ved Statsba-
nerne ogsaa forspgsvis varet an-
vendt paa fri Bane, nemlig paa den At
sjellandske Kystbane i det vestre R
Spor mellem Klampenborg og
Springforbi. Paa fri Bane legges
Haarmannsporet naturligvis uden
Kontraskinner. Haarmannsporet vi-
ste sig imidlertid ikke at svare til
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Aldre Rilleskinnespor.
Haarmannspor med Kontraskinner.
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Fig. 30.
Fig. 31.

Fig. 29. Rilleskinnespor med Forbindelsesstznger.

Forventningerne, hvorfor det allere-
de i 1916 blev udvekslet paa Kyst-
banen. De to Halvdele af Skinne-
hovedet lod sig under Trafikkens
Paavirkning tvinge ud til Siderne,
saaledes at Fugen i Midten aab-
nedes.
13. Et Jernbanespor legges saaledes, at det set 1 vandret  Kurver,

Billede er sammensat af rette Linier og Cirkelbuer (Kurver) Dyergangs:

* kurver. Spot-

De retlinede Stykker tangerer Cirkelbuerne i Overgangen fra vi(i:lc!e. lSpor-
ret Linie til Kurve. uJJthZ; e

I skarpere Kurver bliver Sporet lagt med Overhojde 1 den i Kurver.

\\\\\ N
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I tidligere Tid var Valseteknikken ikke saa udviklet, at det
var muligt at fremstille hele Rilleskinneprofilet ved Valsning.
Man sammensatte da Profilet af flere Dele, der holdtes sammen




38

ydre Streng (4, Fig. 32). De hurtige Tog vil nemlig her som
Folge af Korehastigheden blive paavirkede af en Slyngkraft,
Centrifugalkraften, der soger at laegge Togets Vgt over paa
Yderskinnen. Herved vil Sliddet blive storre paa Yderskinnen,
og ved meget hurtigkgrende Tog kunde der blive Fare for Sik-
kerheden, idet Toget kunde afspores. Ved at give Yderskinnen

- e =

Fig. 32. Spor med Overhgjde.

Overhojde, vil Centrifugalkraften paa passende Maade blive
modvirket af det derved hzldende Spor, der leegger Vognenes
Vagt over imod Inderskinnen, hvorved Togets Stabilitet for-
oges og Sliddet fordeles ligeligt paa de to Skinnestrenge.

Da man i den ydre Skinnestreng ikke kan have et pludse-
ligt Spring i dennes Hojdebeliggenhed, hvor denne i Tangent-
punktet fra retlinet Spor uden Overhojde gaar over til Kurve
med Overhojde, maa man i denne Skinnestreng indlagge en
passende flad Rampe til Udligning af Hojdeforskellen. Denne
Overhojderampe  lazgges i Almindelighed paa det retlinede
Spor, saaledes at den fulde Overhojde er til Stede i Kurvens
Begyndelsespunkt.

For i gennemgaaende Hovedspor at opnaa en jevn Over-
foring af det rullende Materiel fra en retlinet Strakning til en
Kurve, indlazgges ved Kurver med Radier paa 1500 m og der-
under i Reglen en Overgangskurve mellem det retlinede Stykke
og Cirkelbuen. Overgangskurven formes som en Kurve (3.
Grads Parabel), hvis Krumning tiltager jevnt fra Punkt til

5

Punkt, begyndende med uendelig stor Radius i det Punkt, hvor
den stoder til det retlinede Sporstykke, og endende med samme
Radius som Hovedkurven, hvor Overgangskurven stoder til
denne. Den ydre Skinnestrengs Overhojde begynder da i Reg-
len, hvor Overgangskurven steder til det rette Spor, idet den
i dette Punkt er 0, og stiger derefter jevnt, til den 1 Hoved-
kurvens Begyndelsespunkt har naaet sin fulde Hojde (Fig. 33).

Ydre Shkinrnes’reng.

e.
oy /5r)’)P
W ~—Overhasde.

Retlinet. — < Overgangskurve. Hurve.
/rndre Sk/nnesrreng.

|
Retlinet —-J|~—0Vefgan_9 Sk /

il el -
N

Fig. 33. Kurve med Overgangskurve og Overhgjderampe.

Som anfort i Stk. 2 er Sporvidden ved Normalspor 1435
mm. Da et Spor ikke kan vedligeholdes med nejagtig Vidde,
taaler man Afvigelser paa indtil 10 mm over og 3 mm under
Grundmaalet.

Grundmaalet gzlder dog kun for lige Spor og flade Kur-
ver, d. v. s. Kurver med store Radier. I skarpere Kurver,
d. v. s. Kurver med mindre Radier, maa man for at give den
fornedne Plads til Hjulene, der i Kurver stiller sig skaevt i For-
hold til Sporaksen og derfor kraver mere Plads, bruge Spor-
uduvidelse, det vil sige laegge Sporet med en noget storre Spor-
vidde. Denne maa dog aldrig overstige 1470 mm.

Ved Statsbanernes moderne Sportyper anvendes ikke Spor-
udvidelse i Kurver med Radius 300 m og derover.
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b. Sporskifter og Sporkrydsninger.

14. Hvor et Spornets forskellige Spor leber sammen eller
skerer hinanden, maa Baneoverbygningen udformes paa serlig
Maade. Forbindelserne mellem de paagaldende Skinnestrenge
udferes som sarlige Spordele, der indlegges i Sporet. Ved
Skaringerne mellem to Spor fremkommer saaledes en Spor-
krydsning, dannet af fire Skinnekrydsninger og de mellemlig-

. gende Skinner (se Stk. 23 og Fig. 47). Hvor et Spor forgrener

Sporskifter.

sig, indlaegges et Sporskifte, der gor det muligt at fore Koretajer
fra Stamsporet ind paa Vigesporet og omvendt.

15. Fig. 34 viser et almindeligt Sporskifte. 4—4, er Stam-
sporet, der her er retlinet, A—B er det krumme Vigespor. Ved
K skarer Vigesporets ene Streng sig ud gennem Stamsporet.
Her ligger Skinnekrydsningen. Ved S findes Tungepartiet,
hvorved Forbindelsen mellem de to Spor tilvejebringes. Hele
Sporstykket fra Skinnestodene foran Skiftet til Stodene bagved
Krydsningen, altsaa det fuldt optrukne i Figuren, kaldes for
et Sporskifte. Heri er kun Tungepartiet og Krydsningen serligt
udformede Spordele, Resten er samlet af almindelige Skinner.

Et almindeligt Sporskifte har altsaa fire Skinnestrenge, to
ydre — Yderstrengene — og to indre — Mellemstrengene —
(henholdsvis » og m i Figuren). Til hvert af de to sammen-
lobende Spor herer en Yderstreng og en Mellemstreng. Den
krumme Mellemstreng er Yderskinne i Sporskiftekurven. I
Tungepartiet er de faste Mellemstrenge erstattede af bevagelige
Tunger (t, og t, 1 Figuren), der bagtil — ved Tungeroden —
slutter til Mellemskinnerne og fortil leber ud i en Spids. Tun-
gerne er drejelige om Tungeroden og saaledes forbundne, at der
er en bestemt Afhengighed mellem deres Bevacgelser. Naar den
ene Tunge med Spidsen ligger an mod den tilsvarende Yder-
skinne — Sideskinnen —, er den anden Tungespids trukket ind-
efter i Sporet, og omvendt. Indersiden af en tilliggende Tunge
danner en ligefrem Fortsattelse af Korekanten paa den paagel-
dende Sideskinne.

I Fig. 34 er Sporskiftet stillet til det krumme Spor, saaledes
at et Hjulsxt, der fra 4 lober i Retning mod Tungespidsen,
fores ind paa dette. Den tilliggende Tunge forer det ydre Hjul
ind 1 Sporskiftekurven, og det indre Hjul leber gennem Spor-

4.1

rillen mellem den fraliggende Tunge og dens Sideskinne. Lzan-
gere fremme — ved Skinnekrydsningen — vil det ydre Hjul
skeere henover den lige Skinnestreng, og der er derfor i denne
en Aabning for dets Flange. Den lige Mellemstreng er nemlig
ikke fort helt hen til Krydsningspunktet, men bojet om til en
Vingeskinne v,, saaledes at der paa Siden af den krumme
Koreskinne dannes en Sporrille, der giver Plads for Hjulflan-
gens Bevagelse. Naar Tungerne staar i den modsatte Stilling

Fig. 34. Sporskifte, stillet til krumt Spor.

(Fig. 35), vil Hjulszttet blive paa Stamsporet. I Tungepartiet
bevager det ene Hjul sig da mellem Tungen ¢, og dens Side-
skinne, medens Tungen ¢, danner Koreskinne for det andet
Hjul. Ved Krydsningen lober dette sidste gennem en Sporrille,
der er dannet ved Ombejning af den krumme Mellemstreng
til Vingeskinnen v,. Sporskiftekurven ender i Reglen ved et
Tangentpunkt inden Krydsningen, saaledes at Vigesporet fores
retlinet gennem denne. Krydsningen bliver derved symmetrisk
om Vinklens Halveringslinie. Ved de nye Krydsninger 1:7.5
er Kurven dog fort igennem til et Stykke bag Hjertespidsen
(se Stk. 21). Krydsningen bliver derved usymmetrisk (krum i
den ene Side).

Et Sporskifte, der befares i Retning mod Tungespidsen, kal-
des modgaaende for Korselsretningen ; naar det befares i mod-
sat Retning, kaldes det medgaaende. Bevagelsen gennem et
medgaaende Skifte svarer ganske til det ovenfor beskrevne. Er
Sporskiftet fejlstillet, naar det befares i medgaaende Retning,
vil Hjulflangerne trykke Tungerne til Side og derved stille
Skiftet om, Sporskiftet bliver da skaaret op. Ved en Opskaring
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vil Skiftet almindeligvis blive beskadiget, navnlig saafremt det
staar aflaaset, hvorfor Opskering af Sporskifter ikke bor finde
Sted.

16. Paa vedhaftede Plan I er i storre Maalestok vist den
ved Statsbanerne nu anvendte Konstruktion af et Tungeparti
i Overbygning IV. § er Sideskinnerne, og 7" er Tungerne. Disse
er drejelige om Tungeroden 7. s er Tungespidsen. Den ene
‘T'unge er vist i tilliggende og den anden i fraliggende Stil-

: ling.

Sideskinnerne fremstilles af almindelige Skinner og indgaar
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Fig. 35. Sporskifte, stillet til lige Spor.

som Dele af de faste Yderstrenge i Sporskiftet. De er ved En-
derne med normale Laskeforbindelser forbundne med de til-
stedende Skinner. Tungerne er drejeligt fastgjorte ved Tunge-
roden og hviler iovrigt last paa Underlaget. Ved Statsbanernes
Sporskifter anvendes Tunger fremstillede af saakaldte Fuld-
tungeskinner. Fuldtungeskinnens Profil er lavere og bredere end
det tilsvarende Skinneprofil (Fig. 36). Herved opnaas, at Tun-
gens Fod kan gaa ind over Sideskinnens Fod, saaledes at man
kan undgaa Afhevling af Foden paa saavel Sideskinne som
Tunge paa det Sted, hvor Tungen skal slutte til Sideskinnen.
Denne Form for Tungerne (Fuldtunger) anvendes ogsaa i Tysk-
land, medens andre store Jernbanelande som Frankrig, England
og Amerika bygger deres Sporskifter med Tunger fremstillede af
almindelige Skinner. Dette frembyder andre Fordele ved Skif-
tets Konstruktion, som ikke kan opnaas ved Fuldtunger. Tun-
gernes Tildannelse sker ved Hovling. Tungerne hviler paa
Glidestole (Plan I, g), paa hvilke de beveeger sig, naar Skiftet
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omstilles. Ved nogle Sporskifter er Glidestolene — undertiden
dog med Undtagelse af den forreste — anbragte paa en fzlles
Underlagsplade, Langpladen L. Dette letter Sporskiftets
nojagtige Lagning og Vedligeholdelse. Under Snefygning kan
Langpladerne dog let give Anledning til Snesamlinger mellem
Tunger og Sideskinner, saaledes at
Sporskiftets Omstilling vanskeliggo-
res. Derfor bygges nu ofte, som i zl-
dre Tider, Sporskifterne med lose
Glidestole, som f. Eks. Statsbanernes

Fu/o’/unger\

fjedrende Sporskifter i Overbygning
V (se Plan II). Dette medforer og-
saa den Fordel, at hele Sporskiftet
kan krummes og indlegges som Kur-
vesporskifte i et krumt Spor.

Det svageste Punkt i Tungepartiet er Tungerodsstodet,
Forbindelsen mellem Tungen og den tilstedende Mellemskinne.
Dette Sted skal bygges saaledes, at det foruden at forbinde
Tungen med Mellemskinnen, tillige skal give den nedvendige
Mulighed for Tungens Drejning under Sporskiftets Omstilling.
Der har i Tidens Lob varet anvendt mange forskellige Kon-
struktioner af Tungerodssted og adskillige har varet anvendt
ved Statsbanerne. Det vil dog fare for vidt her at komme ind
paa disse, hvorfor kun de to nu anvendte Konstruktioner skal
omtales.

Den paa Plan I viste Tungerodskonstruktion anvendes til
samtlige Sporskifter i Overbygning IV samt til Krydsningsspor-
skifter og fortsatte Sporskifter i Overbygning V. Fig. 37 viser
Konstruktionen i Detailler. Tungen 7' er gennem to Svejsesom-
me S ved elektrisk Lysbuesvejsning festet til en Tungerodsklods
R af Staal. Denne griber ned over og kan dreje sig om en i
Langpladen L fastgjort Tap D. Tungen forhindres i at springe
ud af sit Leje, dels ved den fra Mellemklodsen A udover Tunge-
rodsklodsen ragende Arm A4 og dels ved Lasken B. De paa Teg-
ningen viste to Lasker V7 griber ved Tappe ned i Huller i Lang-
pladen og tjener til at hindre Skinnevandring. En Vandring af
Mellemskinnen henimod Tungen vil kunne medfere, at Tun-
gen spaender mod Mellemskinnen og som Folge deraf ikke kan
omstilles.

~—Srdeskinne.
Fig. 36. Profil af Fuldtunge
og Sideskinne.
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En anden Form for Tungerodens Udformning finder man
i de saakaldte fjedrende Sporskifter. Paa Plan II er vist Tunge-
partiet til et saadant Sporskifte, som den anvendes til de almin-
delige Sporskifter i Overbygning V. Fuldtungerne er her ved
Tungeroden udpressede, saa de faar samme Profil som den
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Fig. 37. Drejelig Tungerod i Sporskifte IV.

normale Skinne. Herved opnaas, at Tungen kan samles med
den tilstedende Mellemskinne ved et ganske normalt, fast til-
spendt Laskestod. Tungerne er da gjort saa lange, at de ved
Omstillingen , fjedrer”, d. v. s. ikke bojes saa staerkt, at de faar
en blivende Bojning. Saafremt den fjedrende Tunge alene var
fastholdt af Laskeforbindelsen, vilde denne ved Tungens Beva-
gelser hurtig blive los og edelagt. Man spander derfor Tungen
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urokkelig fast paa en Tungeplade P. For at lette Tungens
Fjedring, altsaa formindske den Kraft, som kraves til Tungens
Omstilling, er Foden af Tungeprofilet bortfraeset paa et Stykke
F. Da Tungens Bareevne herved svakkes, er Tungepladen
forlenget ud under dette Stykke for at understotte Tungen.

Det fjedrende Sporskifte er den mest ideale Form for et
Sporskifte, men tillige den dyreste, idet de lange Tunger er
kostbare i Anskaffelse, og de kraever et storre Antal Glidestole.
Ved Statsbanerne er de derfor hidtil kun anvendt i Overbyg-
ning V.

Der skelnes almindeligt mellem et Tungepartis hojre og
venstre Side. Stiller man sig mellem Tungerne med Ansigtet
vendt mod Krydsningen, vil man have Tungepartiets hojre Side
paa hojre Haand, venstre paa venstre Haand.

Tungepartiets to Halvdele er ikke fuldsteendigt ensdannede,
da Sideskinnen og i Reglen ogsaa Tungen i Vigesporet faar en
Bojning i Sporskiftekurvens Retning. Den ene Halvdel sam-
mensettes da af en lige Sideskinne og en lige eller krum Tunge,
og den anden af en bgjet Sideskinne og en lige Tunge (se
Stk. 17).

Alt eftersom Sporskifterne afviger til den ene Side eller den
anden Side, skelner man mellem ,hojre Sporskifter” og ,ven-
stre Sporskifter. Et hejre Sporskifte er et saadant, hvis Vige-
spor afviger til hojre, naar man staaende mellem Tungerne ser
i Retning af Krydsningen.

17. Ved alle Statsbanernes Sporskifter ligger de to Tunge-
spidser ret ud for hinanden. I de «ldre Sporskifter af Overbyg-
ning II og IIT anvendtes udelukkende lige Tunger. I de nyere
Sporskifter II og III, samt i alle Sporskifter i Overbygning
IV og V er Vigesporets Tunge krum, idet Sporskiftekurven er
fort igennem til Tungespidsen. Det vil let kunne forstaas, at den
krumme Tunge giver en jevnere Indkersel af Hjulsettene fra
Stamsporet til Vigesporet.

Som tidligere nzvnt, fremstilles Statsbanernes Sporskifter
med Fuldtunger ; herfra undtages dog det eentungede Sporskif-
te (se Stk. 19), hvor Tungen udhevles af det normale Vignoles-
skinneprofil. Fra aldre Tid findes endnu i enkelte Sidespor al-
mindelige Sporskifter med Vignolesskinnetunger, og saadanne

Stats-
banernes
Sporskifter.
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[remstilledes ogsaa under Krigen, da Fuldtungeskinner ikke
kunde fremskaffes.

18. Sporskifternes Omstilling — deres Betjening — sker
enten paa selve Stationspladsen eller fra serlige Centralappa-
rater, der indgaar i Sikringsanleggene, og som Regel opstilles

% i lukkede Signalhuse. I forste Til-

felde kaldes Sporskifterne plads-
betjente, i sidste centralbetjente.
Ved de pladsbetjente Sporskif-
ter sker Omstillingen paa Stedet
ved Hjalp af en Trekbuk, der be-
tjenes ved Haanden. De to Spor-
skiftetunger er da forbundne ved
en fast Mellemstang ms (se Plan I)
og beveges ved en Trwkstang ts
fra en Trekstol B ved Haandstan-
gen h. Til Haandstangen er der

AR
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Fig. 38. Sporskiftes Aflaas. SOM Regel fastgjort en Kontravaegt
ning med Bolt og Hengelaas, o, der ved sin Tyngde skal hindre,

Rl Ko at Sporskiftet bliver staaende paa
halv, f. Eks. efter en Opskearing. Haandstang og Trakbuk er
paa Plan I kun viste i Tvaersnittet.

Ved centralbetjente Sporskifter udelades den faste Mellem-
stang mellem Tungerne, der da staar i Forbindelse med hin-
anden gennem den Sikringsdel, hvorfra de bevages. Den nar-
mere Beskrivelse af dennes Indretning og Virkemaade skal ikke
gives her.

Et Sporskiftes Aflaasning i en bestemt Stilling kan ske ved
Bolt og Hangelaas. Bolten (Fig. 38) anbringes omtrent ved
Spidsen af den paagazldende Tunge og fores ud gennem en
Aabning i Sideskinnen. Gennem et aflangt Hul i Bolten er fort
en flad Kile forsynet med et Hul, hvorigennem Hzngelaa-
sen kan anbringes. Bolten kan da ikke trakkes ud, og Spor-
skiftet altsaa ikke omstilles. Denne Form for Aflaasning
anvendes dog ikke ved nyere Sporskifter, idet man helst und-
gaar den Svakkelse af Sideskinnen, som fremkommer ved
Boltehullets Anbringelse. En anden Form for Bolteaflaasning
er derfor den i Fig. 39 viste, hvor Bolten er fort ned under
Sideskinnen.
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Iovrigt vil en sikrere Aflaasning end ved den almindelige
Laasebolt, der altid tillader nogen Bevagelse af Tungen, op-
naas ved den saakaldte ,stockflethske” Laas (Fig. 40), hvor
den om Haengslet a drejelige Stang b med sit Hoved £ fasthol-
der Tungen T til Sideskinnen. I denne Stilling kan Laasestan-
gen b fastholdes ved en gennem Hullet ¢ anbragt Haengelaas. T

o

[ W

Fig. 39. Sporskifteaflaasning med Bolt og Hangelaas, nyere Form.

omlagt Stilling, Tungen fri, kan Stangen fastholdes ved at an-
bringe Hangelaasen gennem Hullet 4.

Ved de nyere Sporskifter i Overbygning V anvendes i Reg-
len en serlig Laas for at sikre Tungens fuldstzndige Tilslut-
ning til Sideskinnen. En saadan Sikring er navnlig af Betydning
ved de fjedrende Sporskifter. Denne Laas kan veare udformet
enten som en Hagelaas eller en Pallaas.

Hagelaasens Konstruktion fremgaar nermere af Fig. 41.
Den bestaar i Hovedsagen af en Hage H fastgjort til Tun-
gen T og drejelig om Tappen P. Naar Tungen skiftes til til-
liggende Stilling, glider Hagens Spids § under Tungens Beve-
gelse langs Anslaget 4 paa den paa Sideskinnen anbragte
Laaseklods L. I det Qjeblik, Tungen har naaet sin tilliggende
Stilling, gaar Hagens Spids fri af Anslaget og vil da, idet For-
bindelsesstangens Bevagelse fortsattes, dreje sig om P, saaledes
at den kommer til at gribe bag om Laaseklodsen og derved
holder Tungen fastlaaset til Sideskinnen. Ved den samtidige
Aabning af den tilliggende Tunge foregaar Bevagelserne i om-
vendt Orden.

Pallaasens Indretning fremgaar af Fig. 42. Den bestaar
af en paa hver Tunge 7T anbragt Pal R drejelig om Tappen P.
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Endvidere findes Laasestangen L, der gaar igennem de paa
Sideskinnerne anbragte Laasemuffer K. I Laasestangen findes
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Fig. 40. Stockfleths Sporskiftelaas.

to Indsnit 7, i hvilke Palernes serlig tildannede Hoved H kan
indgribe. Det vil af den paa Figuren viste Stilling fremgaa, at

Fig. 41. Hagelaas.

den venstre Tunge i sin tilliggende Stilling er fastlaaset til Side-
skinnen, idet Palens Hoved ligger uden for Laasemuffen, og
ved sit Fremspring tilvejebringer Aflaasningen. Den fraliggende
hojre Tunge er ligeledes fastholdt i sin Stilling, idet dens Pal
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griber ind i Laasestangens Indsnit, og ved Laasemuffen er for-
hindret i at gaa ud af Indgribningen. Skal Sporskiftet nu om-
stilles, sker det ved, at Laasestangen bevages til hojre. Her-
ved vil til at begynde med den hejre Tunge bevage sig mod
sin Sideskinne, idet Laasestangen gennem Palen tager denne
med. Ved den venstre Tunge vil der intet ske, for Laasestangen
er kommet saa langt, at Indsnittet er ud for Palens Hoved.
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Fig. 42. Pallaas.

Dette vil da glide ind i Indsnittet og kan nu feres ind i Laase-
muffen, hvorved Tungen samtidig lukkes op. Naar den hojre
Tunge er kommet saa langt, at den ligger an mod sin Side-
skinne, er Palens Hoved samtidig kommet igennem og fri af
Laasemuffen. Ved den fortsatte og sidste Bevagelse af Laase-
stangen vil Palens Hoved blive skubbet ud af sin Indgribning
og ud bag Laasemuffens Kant, hvorved Aflaasningen er til-
vejebragt.

En viderefort Aflaasning sker ved Centralaflaasnings-
anleggene, der dog ikke skal omtales her.

19. Som foran anfert har det almindelige Sporskifte to
Tunger. Der er dog ogsaa bygget eentungede Sporskifter, som
finder Anvendelse under simplere Forhold. I Fig. 43 er vist
et eentunget Sporskifte, saaledes som det anvendes ved Stats-
banerne, navnlig i Havnespor. T er den bevagelige Tunge;
i Sporskiftets anden Side findes i Stedet for Tungen en
fast, kort Spids § i Fortsattelse af den paagaldende Mellem-
streng. I tilliggende Stilling virker Tungen paa szdvanlig
Maade som Koreskinne, og ved denne Tungestilling lober

4

Eentungede
Sporskifter.
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Statsbanernes eentungede Sporskifte (Overbygning III).

Fig. 43.
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Hjulene i Sporskiftets anden Side mellem Skinnespidsen § og
den faste Yderskinne. I fraliggende Stilling trykker Tun-
gen med sin Bagside mod Vognhjulenes Bagside og trakker
de ovenfor liggende Hjul fra Yderskinnen over paa den
faste Spids, saaledes at de i deres videre Lob folger Mel-
lemskinnen. For at Vognhjulene ikke under denne Bevagelse
skal falde ned i Sporrillen, er der foran Spidsen lagt en Staal-
kile, hvorpaa Flangerne trader.

Sporskiftetungen i Statsbanernes eentungede Sporskifte er
fremstillet af Vignolesskinneprofil. Glidestolene, der ikke er an-
bragte paa Langplade, er ved de nyere Sporskifter af Stobestaal.

Foran Tungespidsen ligger en Tvangskinne 7, der un-
der den modgaaende Bevagelse skal forhindre Vognhjulene i at
stede mod Spidsen.

20. Hvor et Sporskiftes to Mellemstrenge skarer henover
hinanden, indlegges der som tidligere anfert en Skinnekryds-
ning (ogsaa kaldet Hjertestykke). De to Skinnestrenge er af-
brudte lige foran Krydsningspunktet, og Skinnerne bgjede om
1 Vingeskinnerne v, og v, (se Stk. 15 og Fig. 34 og 35). Bagved
Krydsningspunktet er Koreskinnerne forenede i en fast Spids,
Hjertespidsen. Bag denne gaar Skinnerne atter fri af hinanden
og fortsztter 1 de tilstedende Skinner.

Fig. 44 viser en moderne Skinnekrydsning. v, og v, er
ligesom tidligere Vingeskinnerne. Bgjningsstedet i disse kal-
des Knzet (k, og k.). h er Hjertespidsen. Paa Stykket fra
Knzet til Hjertespidsen bares et gennem Krydsningen lo-
bende Hjul udelukkende af Vingeskinnen, derefter paa et
Stykke baade af Vingeskinne og Hjertespids, og endelig bliver
Hjertespidsen alene barende. Da der fremkommer sterke Slag
ved Hjulenes Passage gennem Hjertestykket, vil Hjertespids og
Vingeskinner slides hurtigt. Da et Hjul, som bevager sig mod
Spidsen i en Skinnekrydsning, ved en Slingrebevagelse kunde
tenkes fort over i Sporrillen paa den fejle Side af Hjertespid-
sen, sgrger man for her at styre Hjulenes Gang ved Tvang-
skinner i den modsatte Side af Sporet (T, og Tv, i Fig. 34
og 35). Sidebevaegelsen afbades da, idet Hjulflangernes Bag-
side legger an mod Tvangskinnerne.

Skinnekrydsningen bygges som Regel helt eller delvis af al-
mindelige Skinner. Af Hensyn til det ovenomtalte staerke Slid
fremstilles Krydsninger nu ofte af Dobbeltstaalskinner (se Stk.
4). Naar der til Krydsningen udelukkende anvendes Skinner,

Skinne-
krydsninger
og Tvang-
skinner.
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Enkelt Skinnekrydsning 1:9 (Overbygning V C).

Fig. 44.
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dannes Hjertespidsen ved Sammenskae-
ring af de sammenlgbende Strenge. I
modsat Tilfelde udformes det som et
serligt Stykke Staalstebegods eller Sme-
degods (Klodshjerte). Ved nyere Kryds-
ningsformer samles Hjertespids og Vin-
geskinner paa en felles Langplade un-
der Krydsningens midterste Del. Ved zl-
dre Former brugtes en kort Spidsplade
(for Hjertespidsen) og lese Vingeskin-
ner.

Ved Sporskifter i Hovedspor, hvor
der i Stamsporet foregaar megen og hur-
tig Korsel, medens Vigesporet kun an-
vendes til Rangering, med sjaldnere og
langsommere Keorsel, anvendes nu ofte
de saakaldte Rrydsninger med bevawge-
lig Vingeskinne. Ved disse Krydsninger
er Vingeskinnen i Stamsporet gjort be-
vagelig, hvilket vil sige, at den kun er
fastholdt af Laskeforbindelsen i Stodet
til Mellemstrengen, medens den iovrigt
ligger saaledes los paa Krydsningens
Langplade, at den kan forskydes i Side-
retningen. Ved Hjalp af nogle Staal-
fjedre holdes den bevagelige Vinge-
skinne normalt trykket ind mod Hjerte-
spidsen, saaledes at der i Hovedsporet
ikke bliver nogen Sporrille mellem
Vingeskinne og Hjertespids. Korslen
gennem Krydsningen i Stamsporet bli-
ver herved roligere og Sliddet mindre.
Ved Korsel i Vigesporet vil Hjulenes
Flanger skare den bevagelige Vinge-
skinne op, og Staalfjedrene efter hvert
Hjuls Passage atter trykke Vingeskin-
nen paa Plads. Krydsninger med be-
vaegelig Vingeskinne anvendes i Over-
bygning V i Sporskifter med Kryds-
ningsforhold 1:9 og 1:11 (se Stk. 21).
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Der anvendes ogsaa Krydsninger, stebte i eet Stykke af
Manganstaal. Foruden Fordelen ved at vare fremstillet i et
sammenhangende Stykke har disse Krydsninger den Egenskab,
at de viser en meget stor Modstandsevne overfor Slid, varer ca.
otte Gange saa leenge som Krydsninger af almindelig Skinne-
staal ; men til Gengzld er de meget kostbare i Anskaffelsen.

Tvangskinnerne fremstilledes tidligere af det almindelige
Skinneprofil. Nu anvendes s@rlige Tvangskinneprofiler, der gi-
ver en bedre Foring af Hjulene og tillige frembyder en storre
Flade at slide paa (Fig. 45).

N N _

Fig. 45. Koreskinne med Tvangskinne (Overbygning V).

21. Skeringsvinklen mellem de to krydsende Skinnestrenge Krydsnings-

retter sig efter Sporskiftekurven. Jo fladere Kurven er (jo sterre
Radius er), desto spidsere bliver Vinklen, og desto langere bli-
ver Sporskiftet. Skinnekrydsningerne bygges derfor med for-
skellige Vinkler eller, som det udtrykkes, med forskellige Kryds-
ningsforhold. Dette angives som en Brek f. Eks. 1:11, hvor-
ved forstaas, at de krydsende Skinnestrenge paa 11 cm’s
Langde fjerner sig 1 cm fra hinanden. Almindeligvis indskran-
ker man sig til nogle faa Krydsningstyper med visse bestemte
Krydsningsforhold. Hele Sporskiftet betegnes efter Krydsnings-
forholdet for det i dette indgaaende Hjertestykke (f. Eks.: Et
Sporskifte 1:11). Statsbanerne anvender ved de nyere Spor-
skifter i Overbygning IV (37 kg) og V (45 kg) Krydsnings-
forholdene 1:7,5, 1:9, 1:11 og i Overbygning V tillige 1:14.
De tilsvarende Sporskiftekurvers Radier er:

15447 . 5 iR == {190m
139 » = 190 »
1Lk » = 330 »
1:14 »i=2500"1»

forhold.
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Fig. 46.
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Sporskiftet 1:7,5 har, som tidligere
navnt, krum Krydsning, idet den 190 m
Kurve er fort igennem Krydsningen.
Man opnaar herved, trods det storre
Krydsningsforhold 1:7,5, at kunne an-
vende den samme Kurveradius som i
Sporskiftet 1:9. Man faar altsaa et Spor-
skifte, der har en rimelig stor Kurve-
radius og dog viger hurtigt ud til Si-
den, et Forhold, der kan have stor Be-
tydning, f. Eks. hvor flere Skifter i Spor-
vifter paa Rangerbanegaarde lazgges i
umiddelbar Fortszttelse af hinanden,
idet der herved vindes Plads. Et Spor-
skifte 1:7,5 med lige Krydsning vilde
faa en saa lille Kurveradius, at Spor-
skiftet ikke kunde passeres af alle Stats-
banernes Lokomotiver og Vogne.

Ved Statsbanernes ldre Sporskifter
anvendes tillige Krydsningsforholdene
1:6,5, 1:10 og 1:12 (alle lige Kryds-
ninger).

Ved de nyere Sporskifter er Spor-
skiftekurven fort igennem den krumme
Tunge med samme Radius som i den
ovrige Del af Vigesporet. Dette medfo-
rer, at man maa have et Tungeparti
for hvert Krydsningsforhold. Ved Stats-
banernes aldre Sporskifter var dette
ikke Tilfzldet, idet man af Sparsomme-
ligheds Hensyn nejedes med eet Tunge-
parti, med en Radius paa ca. 200 m,
som foruden til Sporskiftet 1:9 tillige
anvendes til de evrige Krydsningsfor-
hold. Resultatet blev da, at man f. Eks.
i et Sporskifte 1:12 med Radius ca. 400

m i Vigesporet, ikke kunde satte Kore-"

hastigheden gennem dette storre end
svarende til de ca. 200 m Radius i den
krumme Tunge.
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22. Fig 46 viser et fuldstendigt Sporskifte tegnet med rig-
tige Maalforhold. Skinnestodene er antydede ved Afbrydelser
i Skinnestrengene, saaledes at Skiftets Opbygning af de serlige
Spordele — Tungepartiet og Krydsningen — og de mellemlig-
gende Skinner fremgaar af Tegningen. Naar Stamsporet, som
i Figuren, er retlinet, kaldes Sporskiftet et (normalt). Spor-
skifter kan dog ogsaa laegges i Kurve og kaldes da RKurvespor-
skifter eller dobbeltkrumme Sporskifter. I Kurvesporskifter kan
Sporene efter Omstendighederne afvige til samme Side —
medkrummede Sporskifter — eller til modsatte Sider — mod-
krummede Sporskifter. Statsbanernes Kurvesporskifter sam-

Fig. 47. Sporkrydsning.

menszttes af de samme Tungepartier og Krydsninger som de
rette Sporskifter.

Et Sporskiftes fire Skinnestrenge hviler ved Treasvelleover-
bygninger paa et falles Underlag af Tvarstroer. Ved Tunge-
partiet kan man endnu ngjes med Sveller af seedvanlig Laengde,
men narmere henimod Krydsningen viger de to Yderskinner
saa meget ud fra hinanden, at der maa anvendes sarligt Spor-
skiftetommer eller — ved andre Svelleemner — Sporskifte-
sveller i voksende Langder (se Fig. 46). Horer Sporskiftet til
en Overbygning, hvor der anvendes Dobbeltsvellestad, ud-
fores Stodene i Sporskiftet ogsaa saaledes, idet man da ved
Stedene anvender sammenkoblet Sporskiftetommer (Fig. 46).

23. Hvor to Spor skarer fuldsteendigt gennem hinanden,
fremkommer som tidligere omtalt (se Stk. 14) en Sporkryds-
ning. Da hver af de to Skinnestrenge i det ene Spor skarer hen-
over begge Skinnestrengene i det andet Spor, sammenszattes
Sporkrydsningerne af fire Skinnekrydsninger og de mellemlig-
gende Skinner. De to af Skinnekrydsningerne er, som det frem-
gaar af Fig. 47, formede som de i Stk. 20 omtalte enkelte

Det fuld-

stendige
Sporskifte.
Underlaget.

Spor-
krydsninger.
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Skinnekrydsninger, medens de andre to (D i Fig. 47) begge
har to Hjertespidser, hvorfor de kaldes Dobbeltkrydsninger.

Fig. 48. Krydsningssporskifte 1:11 med Dobbeltkrydsninger
med bevagelige Tunger.

AN Y

Fig. 49. Ophgjet Tvangskinne i Dobbeltkrydsning.
Korslen mod Spidsen i de enkelte Krydsninger er paa sad-
vanlig Maade (se Stk. 20) sikret ved Tvangskinner i den
modsatte Side af Sporet (T» i Fig. 47). Naar Sporkrydsnin-
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gen ikke er for spids, kan de indvendige Tvangskinner ved
Dobbeltkrydsningerne paa tilsvarende Maade bruges til at
dakke de overfor liggende Hjertespidser. Bliver Dobbeltkryds-
ningerne spidsere, vil man kunne klare sig ved at forhgje
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Fig. 50. Helt Krydsningssporskifte med Sambetjening af de to Ender
(de krumme Spor indstillede).

Tvangskinnerne noget op over Skinneoverkanten. Hjulets ind-

vendige Side vil da legge an mod Tvangskinnen, hvorved

denne vil kunne naa at styre Hjulet, indtil Hjulflangen er kom-

met saa langt, at Hjulsettet vil passere paa den rigtige Side af

Hjertespidsen. Da det frie Profil (se Afsnit IT) imidlertid saetter
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Fig. 51. Helt Krydsningssporskifte med Sambetjening af de to Ender
(de lige Spor indstillede).

en Graznse for Overhgjden paa Tvangskinnerne, kan man, naar
Krydsningen bliver endnu spidsere — f. Eks. 1 :9 — ikke opnaa
fuld Styring af Hjulene under hele disses Passage gennem
Dobbeltkrydsningen. Tvangskinnen foran Hjertespidsen giver
Hjulene den rigtige Retning, saaledes at de ved det videre Lob
passerer den rigtige Side af Hjertespidsen. Der gives naturlig-
vis en Grense for, hvor stort man af sikkerhedsmaessige Grunde
kan gore dette foringslese Stykke i en Dobbeltkrydsning. Derfor
er f. Eks. Dobbeltkrydsningen i Statsbanernes Krydsningsspor-
skifte 1:11 bygget med bevagelige Tunger (Fig. 48).
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Dobbeltkrydsninger bygges ligesom de enkelte Krydsninger
af almindelige Skinner. De enkelte Stykker samles paa en fal-
les Underlagsplade, Langpladen. Ogsaa Dobbeltkrydsninger
fremstilles nu ofte af Dobbeltstaalskinner.

Til de ophgojede Tvangskinner anvendes et serligt Tvang-
skinneprofil (Fig. 49).

Fig. 52. Helt Krydsningssporskifte med Szrbetjening af de to Ender
(et lige Spor indstillet).

24. Hvor to Spor krydser hinanden, vil det ofte vaere onske-
ligt at indlegge Sporforbindelser, der muligger en Overgang
fra det ene til det andet af de to krydsende Spor. Er Spor-
skeeringen tilstrakkelig spids, kan de fornedne Forbindelsesspor
med tilhorende Sporskifter finde Plads indenfor de yderste

Fig. 53. Halvt Krydsningssporskifte.

Krydsningsstykker. Der opstaar da et helt K rydsningssporskifte,
eller som det kaldes fra zldre Tid: et engelsk Sporskifte.

I Fig. 50 er skematisk vist et helt Krydsningssporskifte. Det
bestaar af to hinanden krydsende lige Spor og to Kurvespor som
Forbindelser mellem disse. I hvert af Forbindelsessporene ind-
gaar to Sporskifter, saaledes at Krydsningssporskiftet indehol-
der ialt fire egentlige Sporskifter. De to Spor paa den ene Side
af Krydsningssporskiftet kan sattes i umiddelbar Forbindelse
med et hvilket som helst af Sporene paa den anden Side af
dette.
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Krydsningssporskiftet kan omstilles ved en enkelt Trakbuk,
som vist i Figuren. De to Tungepar ved hver af Sporskiftets En-
der vil da under Omstillingen bevage sig imod hinanden, og
der vil altid paa samme Tid vzre indstillet to Spor, enten —
som i Fig. 50 — de to krumme Spor eller de to lige Spor (Fig.

e
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Fig. 54. Sammentrukne Sporskifter.

51). Af Hensyn til Centralaflaasningen foretrackkes det dog
ofte at betjene hver Ende for sig. De fire Tunger bevager sig
da i samme Retning under Omstillingen (Fig. 52). De to
Sporskifter ved den ene Ende viser paa samme Tid til samme
Spor ved den anden Ende og omvendt, men Krydsningsspor-

Fig. 55. Modkrummede forsatte Sporskifter.

skiftet som Helhed kan kun indstilles for et enkelt Spor ad
Gangen.

Saafremt det ene af de krumme Spor udelades, fremkom-
mer der et halvt Krydsmingssporskifte (Fig. 53). Udelades
det ene af de lige Spor, falder Sporkrydsningen bort, og der
fremkommer da den Sporskifteform, som kaldes sammentrukne
Sporskifter (Fig. 54).
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Dobbelt- 25. Naar der fra et Spor skal udgaa to andre Spor, vil det der alle ligger ud for hverandre. De to yderste Tunger horer o
sporskifter. naturlige vare at legge de to Sporskifter i Rakke, det bageste til det lige Spor og de to inderste til hver sit af de krumme Spor.
Frte Dobbeltsporskiftet har ligesom de forsatte Sporskifter tre

sporskifier. bagved Krydsningen til det forste. Tillader Pladsen ikke dette,

kan Sporskifterne trakkes sammen til de saakaldte forsatte
Sporskifter, hvor det andet Sporskiftes Tungeparti laegges

o e
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Fig. 56. Medkrummede forsatte Sporskifter.

i umiddelbar Tilslutning til det forste Sporskiftes Tungeparti.
Der fremkommer da i de fortsatte Sporskifter tre Skinnekryds-
ninger, nemlig dels de til de to Sporskifter svarende nor-
male Krydsninger og dels en sarlig Krydsning, hvor de to
Sporskifters krumme Mellemstrenge skarer hinanden. Forsatte

Fig. 57. Dobbeltsporskifte.

Sporskifter anvendes dels som modkrummede (Fig. 55) og dels
som medkrummede (Fig. 56).

En anden Maade at lose Spergsmaalet om et Spors Forgre-
ning i tre Spor er ved Anvendelsen af et Dobbeltsporskifte (Fig.
57). Dette Sporskifte har eet Tungeparti med fire Tunger,

\: |
s

Skinnekrydsninger. I Figuren er Sporskiftet vist stillet til det
lige Spor. Dobbeltsporskifter anvendes nu til Dags kun sjal-
dent, bl. a. fordi Konstruktionen er ret sammensat og Skiftet
som Foelge deraf mindre holdbart. Som et Eksempel paa Dob-
beltsporskifters Anvendelse skal navnes Sportilslutningerne til
de tresporede Fargeklapper i Korser og Nyborg, hvor Tilker-
selssporet til Fargeklapperne ved Hjalp af Dobbeltsporskifter
kan indstilles til et hvilket som helst af de tre Spor paa Fear-

gerne.
c. Sporforbindelser.

26. Skinner, Sporskifter og Krydsninger udgor tilsammen  Spor-
forbindelser.
de Grunddele, hYoraf Spornettet er sammenbygget. ; Kry A
Foruden de i det foregaaende naxvnte paa Stationsanlaeg- Skraaspor
(Diamant-

gene stadig forekommende Sporforbindelser vil der, navnlig
ved storre Stationsanleg, hyppigt blive Brug for sarlige af de
lokale Forhold afhangige Sporforbindelser. Som en saadan,

E— :
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e

Fig. 58. Diamantkrydsning. :

ret ofte forekommende sarlig Sporforbindelse, skal navnes de
krydsende Skraaspor, den saakaldte Diamantkrydsning (Fig.
58). Denne bestaar af to hinanden krydsende Skraaspor, der
danner Forbindelse mellem to paralleltlobende Spor. Sporfor-
bindelsen dannes af fire Sporskifter, hvoraf et eller flere ofte er
Krydsningssporskifter, og en Sporkrydsning. Diamantkrydsnin-
ger findes ofte ved Indkerslerne paa dobbeltsporede Baner,
hvor de tjener som Forbindelser mellem det indlebende Dob-
beltspors to Spor.

“Ogsaa Skydebroer og Drejeskiver kan bruges som Sporfor-
bindelser, hvorom narmere i Stykkerne 59, 61, 65 og 68.

krydsninger).
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II. Fritrumsprofiler m. m.

Fritrums- 27. For at et Jernbanespor skal kunne befares med Sik-
Pt o kerhed, maa der overalt findes et passende Fritrum. over
Sporet. Af praktiske Grunde fastsettes dette som et i Hojde
og Bredde ngje afgrenset Profil, det saakaldte Fritrums-
profil, hvis enkelte Maal er bestemte under Hensyn til Vogn-
materiellets Omkredslinier. Faste Genstande ved Sporet, frem-
springende Dele af Broer, Bygninger, Perroner, Ramper o. s. v.

skal holdes fuldsteendig udenfor Profilet. Ved Statsbanerne an- o 1667

vendes fire forskellige Grupper af Fritrumsprofiler, der beteg- @ (| [ ||| 7 :.

nes ved Romertallene I-—IV. Profilerne I anvendes ved Hoved- itk :

spor paa fri Bane, Profilerne II ved Stationernes Hovedspor g | : s

og Forbindelsesbaner mellem Stationer og Havnespor, Pro- =~ 2000 —

filerne III anvendes ved Stationernes Sidespor, Havnespor, pri- § N 8 %}

vate Spor og lignende og Profilerne IV ved Spor i Varksteds- 955 ¥ . §

og Remisebygninger. Indenfor de enkelte Grupper er fastsat et QA> @ Q

Normalprofil A og et Antal Specialprofiler, der i et vist Om- % § § : st

fang hjemler, henholdsvis foreskriver Afvigelser fra Normal- :

profilerne. S I g’

Det frie 28. Fig. 59 viser de frie Profiler i Gruppe I galdende for S I g

gg‘f}géggg . Hovedspor paa fri Bane. Normalprofilet A i Forbindelse med : S
paa fri Bane. Specialprofilet B er Udtryk for hvad der vil vare onskeligt at I :

gennemfore, og som derfor galder for Nyanleg og Ombygning : o i :

af bestaaende Anlaeg. Profilet, der foreskriver, at alle faste 1 : 1250

Genstande i en Hojde fra 760 mm til 3300 mm over Skinne- R i g ;

top skal holdes fjernet mindst 2500 mm fra Spormidten, gel- > 1\ o /|

der i Almindelighed for Spor paa fri Bane, medens Special- g S0 J_ _'?__ ? §¢ it /9.__'

profilet B er galdende ud for Broer og lignende Bygvarker, A : e : : R T_w_‘u*‘..\;}

og hjemler her en Indskraenkning af A-Profilets Bredde til Fie. 59 ! : G

2 59. iFrie‘Profiler=G oS fri Bane.
2200 mm fra Spormidte. Disse to Profiler er gjort saa brede af o R e e
Hensyn til Onsket om at skaffe Lokomotiv- og Togpersonalet
storre Sikkerhed under Korslen ; en paa Trinbradtet af en Vogn
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staaende Togbetjent vil saaledes kunne holde sig indenfor en
Afstand af 2200 mm fra Spormidten.

Specialprofilet D angiver det Minimumsprofil, som, bort-
set fra de enkelte Tilfelde, hvor skriftlig Dispensation maatte
foreligge, i hvert Fald skal vere til Stede, for saa vidt der ikke
for vedkommende Banestrakning er kraevet gennemfort Pro-
filerne A og B.

Specialprofilerne EA og EB galder for elektrificerede

Straekninger samt for Nyanleg og Ombygninger paa Strak-

r—e— /77

S|

H /7’

Fig. 60. Nederste Del af det frie Profil.

ninger, der kan ventes elektrificerede. Profilerne dakker med
passende Spillerum Stromaftageren paa elektriske Vogne og
Lokomotiver. Indenfor disse Profiler maa ikke findes jordfor-
bundne Dele, hvorimod Keretraaden og spandingsferende
Ophangningskonstruktioner maa fores ind i E-Profilerne, men
naturligvis ikke ind i det almindelige Fritrumsprofil. Profilet
EA svarer til Koretraadens normale Stilling paa fri Bane, dog
skal Profilets Hojde over Niveauoverkorsler foroges til 6400
mm. Profilet EB svarer til Koretraadens normalt laveste Stil-
ling, og er gzldende for Broer og lignende Bygverker. For
dette Profils Vedkommende galder dog forskellige Undtagel-
ser.

Specialprofilet F angiver en Udvidelse af Normalprofilet,
som er nodvendig paa de Strakninger, som befares af Co
Vogne (Toetages Personvogne).

Den nederste Del af Fritrumsprofilet er vist paa Fig. 60.
Maalene m og n regnes fra Skinnens Korekant og tages
16 mm under Skinnens Overkant (se Stk. 2). Maalet m er
for faste Genstande, som er i fast Forbindelse med Kore-
skinnen, 135 mm, for alle ovrige faste Genstande 150 mm.
Maalet n er for Tvangskinner i Sporskifter og Krydsninger 41
mm (ved Tvangskinner for krumme Krydsninger — se Stk.
15 —, hvor der i det afvigende Spor findes Sporudvidelse, for-

65

Fig. 61.
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Frie Profiler Gruppe II. Stationernes Hovedspor og Forbindelses-
baner mellem Stationer og Havnespor.
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oges Maalet n dog med Sporudvidelsen) og for andre faste
Genstande 70 mm, foreget med eventuel Sporudvidelse. Sidst-
nazvnte Maal kan formindskes for Kontraskinner og med sar-
lig Tilladelse tillige for andre Genstande, men maa aldrig
vare mindre end 45 mm paa ret Linie og 45 mm plus eventuel
Sporudvidelse 1 Kurver.

For Tvangskinner og lignende Konstruktioner i Sporet til-
lades en Hojde af indtil 55 mm over Skinnens Overkant.

Sporrillens Dybde 38 mm skal altid vere til Stede, selv naar
Skinnehovedet er mest afslidt.

29. Fig. 61 viser de frie Profiler i Gruppe II, gzldende for
Stationernes Hovedspor og Forbindelsesbaner mellem Stationer
og Havnespor.

Normalprofilet A har her Bredden 2200 mm og svarer iov-
rigt ganske til Profil B i Gruppe I.

Paa Steder, hvor Godsvognsdore skal kunne aabnes, skal
dog Breddemaalet 2200 mm foreges til 2800 mm.

Specialprofilet C er fastsat under Hensyn til Perroner og
andet tilsvarende.

Specialprofilet D angiver ligeledes her det Minimumsprofil,
som, bortset fra de Tilfzlde, hvor skriftlig Dispensation maatte
foreligge, 1 hvert Fald skal vare til Stede.

Specialprofilerne EA, EB og F svarer til de under Gruppe
I anferte Profiler med samme Betegnelse.

30. Fig. 62 viser de frie Profiler i Gruppe 111, geldende for
Stationernes Sidespor, Havnespor, private Spor og lignende.
De enkelte Specialprofiler svarer til de under Gruppe II
navnte. Ogsaa for Profilerne i denne Gruppe galder det, at
Breddemaalet 2200 mm skal foroges til 2800 mm paa Steder,
hvor Godsvognsdere skal kunne aabnes. Det bemarkes, at
Profil C’s vandrette Begransning her ligger 1020 mm over
Skinnetop, hvilket gor det muligt at legge de hojere Varehus-
perroner eller Sideramper nzrmere Sporet, hvorved Ud- og
Indladning af Godset kan foregaa lettere.

31. Fig. 63 viser de frie Profiler i Gruppe IV galdende for
Spor i Vearksteds- og Remisebygninger.

Specialprofilerne A, D og F svarer til det for de andr
Grupper navnte. '

Specialprofilet E gelder for elektrificerede Spor i Verk-
steds- og Remisebygninger. For disse Profiler fastsattes den
nedvendige Hojde h i hvert enkelt Tilfzelde.
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Da det for Remiseskorstene er af Vigtighed, at Tilslutningen
til Lokomotivskorstenene bliver saa god som mulig, anbringes
disse uden Hensyn til, at de derved griber ind i det frie Profil,
saa lavt, at de svarer til Lokomotivernes Skorstene.

32. Fritrumsprofilernes Bredde- og Hojdemaal er gacldende
i en Plan vinkelret paa Sporaksen og skal maales henholds-
vis parallelt med og vinkelret paa en Linie gennem Skinne-
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Fig. 64. Vogn i Kurve.

hovedernes Overflade. (I Spor med Overhojde vil Profilet
altsaa komme til at haxlde i Tvarretningen ligesom Sporet).
Ved Spor med Sporudvidelse tkal Profilernes Akse legges gen-
nem det udvidede Spors Midte.
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Fig. 65. Konstruktionsprofil.

Ved det rullende Materiels Passage gennem en Kurve vil
der kraves et bredere Fritrumsprofil for at dakke Materiellet
end ved dettes Korsel paa ret Spor. Staar f. Eks. en toakslet
Vogn i en Kurve (Fig. 64), vil den udvendige Side af Vognens
Ender vare fjernet et storre Stykke, a, fra Spormidten, end hvis
Vognen stod paa ret Spor, og paa den indvendige Side vil Vogn-
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midten ligeledes ligge et storre Stykke, b, fra Spormidten. De
ovenfor nevnte Profiler er beregnede saaledes, at de med et
passende Spillerum netop dakker Vognmateriellet i en Kurve
med Radius 400 m. I Kurver med Radier mindre end 400 m
vil det derfor vere ngdvendigt at foroge samtlige Breddemaal
i Profilerne, dog med Undtagelse af m og n (Fig. 60). Findes
der i den paagzldende Kurve Sporudvidelse, maa Profilernes
Breddemaal yderligere foreges under Hensyn hertil. Ved ret-

----- >

'sz»»-|55 i
Fig. 66. Lasseprofil.

linet Spor og krumt Spor med Radier paa 400 m og derover
anvendes de nzvnte Profiler, idet man dog for Profil II C i
Hojdeintervallet 380—880 mm over Skinnetop tillader en For-
mindskelse af Breddemaalet for at kunne laegge Perronforkan-
ter saa langt frem som muligt.

I Statsbanernes Sporregler findes Tabeller, der narmere an-
giver de navnte Forogelser og Formindskelser af Profilernes
Breddemaal, svarende til de forskellige Kurveradier. I Spor-
reglerne findes tillige angivet, hvorledes Profilerne skal udfor-
mes saavel ved Overgang mellem ret Spor og Kurve som ved
Knakpunkter i Langdeprofilet.

33. Til de gldende Fritrumsprofiler svarer bestemte Kon-
struktions- og Lasseprofiler. Omkredslinierne for Lokomotiver
og Vogne skal saaledes ved Statsbanerne falde indenfor det i
Fig. 65 viste Konstruktionsprofil, hvis venstre Side gelder for

|
/
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Lokomotiver og Tendere, og hvis hgjre Side galder for Vogne.
Det sarlige Konstruktionsprofil for de toetages Vogne er angivet
ved stiplet Linie. Lassede Vogne skal paa tilsvarende Maade
holdes indenfor det i Fig. 66 optegnede Leasseprofil.

En Sammenligning vil vise, at Konstruktions- og Lassepro-
filerne falder indenfor de afbildede Fritrumsprofiler, og saaledes
at der langs Omkredsen findes et Spillerum til Udligning af
Driftsmateriellets Sideforskydninger ved Slingringer under
Korslen og lignende.

34. Statsbanernes Fritrumsprofiler I og II for Hovedspor
(Fig. 59 og 61) dakker i det veasentlige de tilsvarende tyske
Profiler, og Lesseprofilet (Fig. 66) dakkes af det tyske Lasse-
profil. Om fremmede Baners Profiler henvises iovrigt til Stats-
banernes Ordresamling O.

Paa de Stationer, hvor Statsbanerne overtager udenlandske
Vogne til videre Befordring, er der opstillet Skabeloner, ved
hvis Hjelp man kan sikre sig imod, at Vogne med for stort Pro-
fil eller Laes kommer ind paa de danske Baner.

35. Den tilladelige Afstand mellem to Spor bestemmes i
Hovedsagen ved Bredden af Laesse- og Konstruktionsprofilet,
idet der dog serges for at holde et passende Spillerum aabent.

Paa fri Bane er Sporafstanden mellem et Dobbeltspors to
Spor ved Nyanlaeg nu fastsat til 4,25 m. Mellem parallelt-
lebende Enkeltspor, mellem paralleltlobende Dobbeltspor og
mellem Enkeltspor og Dobbeltspor til 4,75 m. Tidligere benyt-
tedes betydelig mindre Afstand; saaledes blev f. Eks. Dob-
beltsporet mellem Kobenhavn og Roskilde lagt med en Spor-
afstand af kun 3,60 m. De frie Profiler paa en dobbeltsporet
Bane vil derfor altid gribe mere eller mindre ind i hinanden,
hvad der er tilladeligt, da det jo kun er faste Genstande (alt-
saa ikke et Tog paa Nabosporet), som skal holdes udenfor det
frie Profil. Dette Forhold medferer imidlertid, at Togperso-
nalet under Korslen paa en dobbeltsporet Bane kun kan be-
nytte Trinbraedderne paa den Side af Vognene, som vender
bort fra Nabosporet.

Paa Stationerne gores Afstanden mellem et Dobbeltspors
to Spor mindst 4,25 m, og mellem andre Spor mindst 4,50 m.
Imellem Fritrumsprofilerne for to Nabospor, der ikke indgaar
i et gennemlobende Dobbeltspor, vil der da vare et Spillerum

Fremmede
Baners
Profiler.

Spor-
afstande.
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af 10 cm til Stede (jfr. Profilerne II og III), saaledes at Per-
sonalet under Rangeringen kan staa paa begge Vognenes Trin-
braedder.

I Kurver med smaa Radier, hvor de frie Profiler, som foran
navnt, af Hensyn til Vognenes Udslag, maa foreges i Bred-
den, er de navnte Sporafstande ikke tilstrekkelige, hvorfor
disse i saadanne Tilfalde maa gives passende Forggelser.

En Sporafstand paa 4,00 m, foroget i Kurver med Radier
under 400 m, er den mindste tilladelige ved Nyanlaeg med-
mindre sarlig Dispensation maatte foreligge.

Hvor Signalmaster, Lysmaster, Koretraadsmaster for elektri-
ficerede Baner og lignende skal anbringes mellem Sporene, maa
Sporafstanden vaere saa stor, at de omtalte Genstande ikke ind-
skreenker  Fritrumsprofilet. Dog kan Koretraadsmaster for
clektrificerede Baner eventuelt med swrlig Tilladelse anbringes

_efter Profil B.
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III. Den frie Banes Udstyrelse.

a. Banens Hegn.

36. For at hindre Kreaturer eller uvedkommende Personer
i at betrazde Banen, anbringer man som oftest Hegn langs
denne. En Del af Statsbanernes Sidelinier er dog uindhegnede,
og det samme er for nogle Hovedliniers Vedkommende Til-
feldet paa enkelte korte Strackninger, navnlig hvor Banen gaar
gennem Skov.

Der anvendes i Almindelighed Traadhegn, bestaaende
af 4 Staaltraade, fastgjorte til raa Egepzle 1 2,5 m indbyrdes
Afstand. Undertiden anvendes Hegnspzle fremstillede af gamle
Sveller. Forsggsvis har ogsaa varet anvendt Hegnspale af Jern-
beton. Flere Steder anvendes levende Hegn 1 Forbindelse med
Traadhegnet.

Hvor Banen ikke er indhegnet, er dens Granser afmzarkede
med Skelpele af Jern — f. Eks. gamle Skinner — eller med
Skelsten.

b. Skaring mellem Vej og Bane.

37. Ved Skering mellem Vej og Bane skelner man mellem :
1) Niveauskeringer, ved hvilke Vejen skerer Banen i
Skinnehgjde,
2) Vejoverforinger, ved hvilke Vejen fores paa en Bro
over Banen, og
3) Vejunderforinger, ved hvilke Banen fores paa en Bro
over Vejen.
Vejoverforinger og Vejunderferinger benavnes under eet
skinnefri Vejforbindelser.
En Niveauskaring kan vare en Ouverkorsel eller en Ouver-
gang, efter som det er en Vej eller en Gangsti, der skarer Ba-
nen. Ved Niveauskaringer skal der som oftest forctages visse

Banens
Hegn.

Oversigt.
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Foranstaltninger til Sikring af saavel Banens som Vejens Feerd-
sel. Under Hensyn til den Maade, hvorpaa denne Sikring ud-
fores, kan man skelne mellem folgende Arter af Niveauskz-
ringer :
A. Bevogtede Overkorsler og Overgange.
B. Ubevogtede Overkorsler og Overgange.
I.  Med Lukkeindretning.
II. Uden Lukkeindretning.
a. Overkoarsler eller Overgange for offentlige
Veje, eller private Veje, der er aabne for al-
mindelig Feardsel.
b. Overkorsler eller Overgange for private Veje,
der ikke er aabne for almindelig Fardsel.
Bevogtede Overkorsler og Overgange er forsynede med en
Lukkeindretning, der for Overkerslernes Vedkommende bestaar
af Led eller Bomme, og for Overgangenes af Laager eller Dreje-

‘kors. Lukkeindretningen for Overkerslerne holdes kun lukkede,

naar Tog kan ventes.

Ved ubevogtede Overkersler med Lukkeindretning, holdes
Led eller Bomme normalt lukkede eller aflaasede af Brugerne,
naar de ikke benyttes. Da det ofte kan volde Vanskeligheder at
faa denne Bestemmelse overholdt, har man undertiden, naar
der ved saadanne Overkorsler findes et storre Antal Brugere,
i Stedet for Aflaasning med almindelig Haengelaas anbragt den
saakaldte Bourréaflaasning. Denne bestaar af en Laas, der er
saaledes indrettet, at Noglen ikke kan udtages, naar Laasen er
aaben. Da hver Bruger faar udleveret sin med Nummer for-
synede Nogle, vil man, ved Forsemmelser med Hensyn til Luk-
ning af Led eller Bomme, kunne konstatere, hvem den skyl-
dige er.

38. Led anvendes ved saa godt som alle ubevogtede Over-
korsler, der skal holdes lukkede, og findes endnu ved mange
bevogtede Overkersler, hvor Vej- eller Banetrafikken ikke er
stor. Paa saadanne Steder, hvor Jernbanetrafikken nedvendig-
gor mange Sparringer af Overkerslen, erstattes Led ved be-
vogtede Overkarsler dog efterhaanden med Bomme, som i flere
Henseender er at foretrakke.

Fig. 67 viser Statsbanernes 4 m Led til ubevogtede Over-
korsler. Leddet er bygget af Lagter, som er samlede til en hgj
Drejesojle, fra hvis Top skraa Trakbaand af Jern er fort ned
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til Leegterne til Forhindring af Skavtrakning. Drejesojlen er
ved Hangsler ophangt paa en Ledstolpe, bestaaende af en
gammel Skinne, som er faststobt i en Betonklods i Jorden. Naar
Leddet er lukket, fastholdes det ved et fjedrende Haandtag til
en lignende Ledstolpe ved den modsatte Side. Leddet indrettes i

m
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Fig. 67. 4 m Led for ubevogtet Overkeorsel.

Reglen til at aabnes indad mod Banelinien, og Ledstolperne stil-
les saa langt fra Sporet, at Leddet, naar det er aabnet, ikke naar
ind i det frie Profil. Ud for den Ledstolpe, som bzrer Leddet,
er anbragt en Stoppepxl med en Krog, hvortil Leddet skal
feestes, naar det er aabent.

Sm
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Fig. 68. 5 m Dobbeltled for bevogtet Overkersel.

Til bevogtede Overkersler anvendes 5 eller 6,5 m dobbelte
Led. Et saadant 5 m Dobbeltled er vist paa Fig. 68; det er i
Hovedsagen bygget som det foran beskrevne.

39. Laager og Drejekors anvendes som navnt til Afspar-
ring af Overgange over Banen. Deres Bygning fremgaar af Fig.
69 og 70. Laagerne er i Reglen selvlukkende, d. v. s. deres to
Hangsler er forskudte for hinanden, saaledes at den aabne
Laage indtager en Skraastilling og derfor paa Grund af Tyng-
den vil sege tilbage til den lukkede Stilling.

40. En Bom af de ved Statsbanerne anvendte Typer er vist
i Fig. 71. Selve Bommen, der er af Trz eller bestaar af et

Laager og
Drejekors.

Bomme.
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Pladejernsror, drejes om en vandret Aksel paa et Jernstativ, som
er anbragt ved den ene Side af Vejen og hviler paa en Fod i
Jorden. Ved Vejens anden Side er opstillet en Anslagsstolpe
med en Gaffel, som fanger Enden af Bommen. Den anden
Ende af Bommen barer en tung Kontravaegt, der tjener til Af-
balancering. Naar Bommen er lukket, hviler den vandret, ca.
1,3 m over Jorden; for at Aabningen kan vare fuldstendig
sparret, er der til Bommen ophangt et taet Gitter, der naar ned
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Fig. 69. Selvlukkende Laage. Fig. 70. : Drejekors.

til Jorden, naar Bommen er lukket, og falder ind mod den uden
at tage videre Plads, naar den aabnes. Naar Bommen er aaben,
staar Bombjalken lodret. Bommen anbringes i Almindelighed
parallelt med Sporet, ved meget skaeve Overkorsler dog under-
tiden omtrent vinkelret paa Vejen, idet man derved opnaar at
faa kortere Bomme.

Nederst paa Fig. 71 er vist Enkelthederne af det til Lukning
og Aabning af Bommen bestemte Spil. Dette bestaar af et
Haandsving A, som gennem det paa Haandsvingakslen sid-
dende lille Tandhjul ¢ virker paa det store Tandhjul T, som
tillige er forsynet med Tovskive. Hjulet T' er ved en krum Arm
a forbundet med Bommen. Naar Bommen er aaben, staar
den lodret; Armen a ligger da an imod Bomstativet, og Bom-
men kan ikke tvinges ned uden ved Drejning af Haandsvinget.
Er Bommen lukket, som vist med Punktering i Fig. 70, vil den
krumme Arm ligeledes bevirke, at den kun kan aabnes ved
Spillet og ikke egenmagtigt af de vejfarende. Omkring Tov-
skiven er lagt en tynd Staalwire, hvis Ender er forlenget med
galvaniseret Jerntraad, der ved Hjxlp af Lederuller er fort
under Sporet gennem en underjordisk Rende og derfra til en
Staalwire, der gaar op over den tilsvarende Tovskive paa den
paa Banens anden Side staaende Bom. Denne sidste bevages da
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samtidig med den forste og behover altsaa intet sarligt Spil ;
iovrigt er begge Bomme bygget ens.

Ved en Ordning som den foran beskrevne har Ledvogteren,
som skal betjene Bommen, sin Plads umiddelbart ved denne.
En saadan Bom siges at vare indrettet til Stedbetjening. Spil-
let anbringes dog nu sadvanligvis paa et serligt Stativ og maa

RS
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Fig. 71. Nyere Bom til Nearbetjening.

da forbindes med Bommen ved Traadtrack. Bommene siges da
at veere indrettede til Nerbetjening. Konstruktionen af Bom-
men bliver i saa Fald lidt anderledes end vist i Fig. 71. Selv
om Afstanden fra Spillet til Bommen bliver noget storre (ind-
til 50 m) siges Bommen vedblivende at veare narbetjent. Sted-
og nzrbetjente Bomme forsynes undertiden med Klokke, som,
til Advarsel for de vejfarende, ringer automatisk for Bommen
gaar ned. Saafremt Overkorslen ligger umiddelbart ved en Sta-
tion, anbringes Bomspillet undertiden i Stationens Signalhus
eller paa Perronen ; man sparer da en sarlig Post ved Overkeors-
len, idet Bommen betjenes af Stationspersonalet.

Den foran beskrevne Bom er en Enkeltbom ; den kan bygges
med tilstrekkelig Lengde til Afsparring af de fleste Veje. Er
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Vejen meget bred eller Overkerslen meget skav, anvendes dog
bedst Dobbeltbomme ; ved saadanne bevages i Almindelighed
Bommene to og to fra samme Spil.

Naar Langden af sted- og nzrbetjente Bomme er over 6 m,
opstilles de saaledes, at de kontrabalanceres, hvilket sker ved,
at de to Bommes Stativer opstilles paa hver sin Side af Vej-
banen.

Ved brede Veje med Fortove og eventuelt Cyklestier, navn-

lig i Naerheden af Byer, anbringes undertiden sarlige Fortovs-

og Cyklestibomme, som lukkes lidt senere end Kerebanebom-
mene. For at undgaa for stor Indskraenkning af Fortove og
Cyklestier forsynes saadanne Bomme undertiden med en kor-
tere Kontravaegtsarm, og Stativer og Kontravegtsgruber af-
skermes med lukkede Kasser af tynd Jernplade.

Er Betjeningsafstanden storre end 50 m, siges Bommen at
vere indrettet til Fjernbetjening. De nugeldende ministerielle
Vejregler tillader en Betjeningsafstand af indtil 800 m. Ved
fjernbetjente Bomme kan Ledvogteren ikke drage Omsorg for,
at Banen er fri for vejfarende, naar Bommen skal lukkes. Bom-
men forsynes derfor med Klokke, indrettet til Forudringning
forinden Nedsenkningen paabegyndes, saaledes at de vejfaren-
de advares. Konstruktionen er da indrettet saaledes, at den for-
ste og storste Del af Traadbevagelsen ved Spillets Drejning un-
der Lukningen medgaar til Forudringningen. Trods Forudring-
ningen kan det dog ske, at en enkelt vejfarende bliver lukket
inde paa Banen. Bommen er derfor, i Modsatning til den nzr-
betjente Bom, ikke fastholdt automatisk i lukket Stilling, men
kan tvinges til Vejrs, saaledes at den vejfarende kan slippe ud.
Naar Bommen saaledes tvinges til Vejrs, virker den gennem
Traadtrekket tillige paa en Klokke paa Spillet (Tilbagemel-
ding), hvorved Ledvogteren underrettes, saa at han kan lade
Bommen gaa ned igen. Naar Ledvogteren aabner Bommen,
skal han ikke standse Spillet, naar denne har naaet sin lodrette
Stilling, men fortsatte Drejningen, indtil Haandsvinget af sig
selv standser ; ellers vil der nemlig ikke vzre tilstreekkelig ,, Tom-
gang® til Forudringning, naar Bommen atter skal lukke:.

Til Sikring af Forudringningen er der ved nogle Afstands-
bomme anbragt en saakaldt ,Sperre for tvungen Forudring-
ning“. Denne Spaerre bevirker, at Spillet, naar Bommen er aab-
net en vis Vinkel (ofte 75°), ikke kan lukke Bommen igen, uden

9

at det forst er drejet helt til Bunds. Bomklokken ringer iovrigt
ogsaa under selve Lukningen.

Ved lange Afstandstrek anbringes, af Hensyn til sikker
Mangvrering af Bommene, Spandevarker i Traadtrakkene.

Afstandsbetjente Bomme kontrabalanceres altid.

Foruden de foran beskrevne Bomme, findes ved Stats-
banerne adskillige Bomme baade af xldre og nyere Typer.

Enkeltspor. Flere Spor.

Fig. 72. Krydsmerker.

Ved Overkersler med searlig stzerk Trafik paa Vej og Bane,
altsaa hvor der kraves hyppige Manovreringer af Bommene,
er undertiden anvendt elektrisk Betjening af Bommene, i Reg-
len med Mangvrering fra Signalhus eller Station. Der findes
saadanne Anlag indrettede baade til Near- og Afstandsbetje-
ning. Konstruktionen er dog ret dyr, hvorfor den saa vidt mu-
lig undgaas.

Endelig skal nzvnes, at man et enkelt Sted (paa den sjxl-
landske Kystbane) har anvendt elektrisk betjente Bomme, der
betjenes automatisk af Toget, idet dette et Stykke for Over-
korslen passerer en Skinnekontakt.
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Kryds- 41. Ved de i Stykke 37 under B II a nzvnte ubevogtede
O“JZ’SE;S _ Overkorsler uden Lukkeindretninger skal foretages forskellige

arealer, ~Sikkerhedsforanstaltninger, hvis Art afhznger af den paagal-

Lys{;‘fg;a'ler dende Overkeorsels Betydning (d. v. s. Sterrelsen af Fardslen
paa den paagzldende Vej).

I alle Tilfzlde opstilles paa begge Sider af Overkorslen i

Enkeltsporet Bane, Enkeltsporet Bane,
eet Spor. flere Spor.

Dobbeltsporet Bane
eller to Banelinier.

Fig. 73. Lyssignaler.

6—12 m Afstand fra nermeste Spormidte et K7ydsmarke
(Fig. 72). Saavel Krydsmearkets Vinger som Stolpe er inddelt
i rade og hvide Felter.

Endvidere sorger man for, at der fra Vejen i passende Af-
stand fra Overkorslen er en rimelig Udsigt over Banelinien til
begge Sider. En saadan Udsigt sikres ved, at de paagaldende
Oversigtsarealer belagges med en Servitut, der bestemmer, at
der paa Arealerne intet maa findes, der rager mere end 1 m
op over Vej og Bane.

Hvor Tilvejebringelsen af de fornedne Oversigtsarealer
vanskelig kan ske, eller hvor‘andre Forhold maatte tale derfor,
anbringes automatisk virkende Lpssignaler. Disse anbringes
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sedvanligvis paa Krydsmarkernes Stolper, og har det paa Fig.
73 viste Udseende. :

Signallanternen — ved Dobbeltspor to Lanterner — er an-
bragt i en trekantet Baggrundsskerm, der er blaa med hvid
og rod Kant. Signalet er et elektrisk Blinklys, der uden for
Togtid er slukket. Naar Tog narmer sig, viser Signalet rodt
Blinklys. Signalet tendes og slukkes af Toget ved Hjalp af
Skinnekontakter. I Forbindelse med Signalet er anbragt mod
Banen vendende Kontrollamper, der tendes samtidig med Sig-
nalet og derved oplyser Lokomotivfereren om, hvorvidt Sig-
nalet er i Orden.

Undertiden anbringes i Forbindelse med Lyssignalerne et
Klokkesignal, der ringer saa laenge Lyssignalerne er tendt.

Ovennavnte Sikkerhedsforanstaltninger suppleres ofte med
Polititavler, der for Vejferdslen paabyder en ringe Korehastig-
hed over Overkerslen, og internationale Advarselstavler, der 1
en Afstand af 150—250 m fra Overkerslen underretter den mo-
torkerende om Overkorslens Tilstedeverelse.

Hvor Bane og Vej skarer hinanden under en spids Vinkel,
tilvejebringes undertiden de saakaldte Aflobsstrekninger, hvil-
ket vil sige, at Vejen i de stumpe Vinkler bojes ind langs Ba-
nen i en Lengde af ca. 30 m, saaledes at et Automobil, der ikke
har bemarket Signalerne, ved at kore ind paa Aflebsstracknin-

_gen vil kunne undgaa et Sammenstod med Toget.

42. Ved Statsbanerne var det tidligere Hovedreglen, at Vej-
skaringerne lagdes som Niveauskaringer. Nu soger man ved
Nyanlaeg saa vidt muligt at undgaa disse, og der anvendes aar-
lig betydelige Summer til Erstatning af bestaaende Niveauska-
ringer med skinnefri Vejforbindelser.

Bygningen af de skinnefri Vejforbindelser skal iovrigt ikke
omtales nermere her.

¢. Sneskarme.

43. Under steerk Snefygning med en Vindretning omtrent
paa tveaers af Banen vil denne, hvor Sporet ligger i Afgravning,
let fyge til, saa at Toggangen standses. Medens Snefnuggene
paa ganske jeevn Mark stadig vil blive fort af Sted af Blaesten
uden at danne Driver, udger Banens Indskeringer Larum, hvor
Snefnuggene kan komme til Ro, saaledes at Indskaringen til

6

Skinnefri
Vejfor-
bindelser.

Snefygning.
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sidst helt fyldes af Sne. For at beskytte Indskaringerne mod
Tilsnening har Statsbanerne paa de Steder, hvor Faren for
Tilsnening har vist sig at vere storst, bygget Sneskarme langs
Banen.

44. Fig. 74 viser en saadan Sneskarm i sin simpleste Form.

-Den bestaar af gamle Sveller, som er stillede lodret Side om Side,

plantes Sneb

Fig. 74. Svelleskzerm ved Banehegnet.

saaledes at de danner en tet Vag ; foroven er Sammenhangen
sikret ved et paassmmet Bradt. Skaermen anbringes paa Mar-
ken ovenfor Skraaningskanten, og med den paa Figuren viste

‘Vindretning vil Skermen standse Sneen, saaledes at den lag-

ger sig som en Drive foran Skzrmen (antydet med Punktering
i Figuren). Svelleskeermen blev oprindelig anbragt i Baneheg-
net, men dette viste sig hurtigt at vaere uhensigtsmassigt. Ved-

Fig. 75. Svelleskeerm med Snebzlte.

varer Snestormen, efter at Driven foran Skarmen er naaet op 1
Hojde med dennes Overkant, vil Sneen nemlig aflejre sig bag
Skarmen og til sidst fylde Indskaringen op til Hejde med
Skermens Overkant ; Skeermen har da snarere vearet til Skade,
idet Driven over Sporet er blevet hojere end uden Skarm. Der-
for anbringer man nu altid Svelleskermen 1 storre Afstand fra
Sporet, saaledes at der mellem overste Skraaningskant og Skaer-
men fremkommer et saakaldt Snebelte. Denne Ordning er vist
i Fig. 75. Efter at Driven foran Skarmen er vokset op til sin
fulde Hojde, vil der som antydet i Figuren danne sig en Drive i
Larummet bag Skarmen ; forst naar Driven bag Skarmen er
vokset op i Hojde med dennes Overkant, vil Sneen begynde at
leegge sig i Indskaeringen. Da Dannelsen af Bagdriven imidler-
tid ogsaa tager Tid, er der ved denne Ordning mere Udsigt til,
at Fygningen holder op, inden Indskeringen fyldes. Ofte be-
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xltet med Naaletrer, som fanger Sneen, saaledes

at Bagdriven bliver storre. Ved saadan Beplantning skabes til-
lige en Hindring for Fygning paa langs ad Banen.

Fig. 76. Jordvold med Snebalte.

En Svelleskeerm kan ogsaa bygges saaledes, at Svellerne la?g-
ges vandret mellem lodrette Stolper, udferte af k‘asserede Skin-
ner. Svellerne legges da enten tzt eller med et mindre Meller.n-
rum for at formindske Luftmodstanden. Mellemrummet til-
vejebringes ved at legge Klodser mellem de enkelte Sv.eller.

45. Da Sneskzrme fremstillede af gamle Sveller the 1ndej
holder forraadnede Sveller, hvis Smittekim let kan inflcre de 1

/

yFig. 77 Braeddeskerm med aftagelige Flager.

Sporet varende Sveller, anvendes i Stedet for Svelleskerme ofte
Sneskzrme, bestaaende af en ca. 2 m hoj Jordvold, saaledes
som vist i Fig. 76. Jorden tages ved Afgravning paa Snebae!te—
arealet. Virkningen af Jordvolden kan foroges ved Bepla.ntnmg
paa Toppen; hertil anvendes gerne Naaletrzer eller Pil. For
Tiden er Jordvolde med beplantet Top og Labalte den mest
anvendte Skazrmbygning ved Statsbanerne. 6*

Jordvolde.
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46. Iovrigt er der ved Statsbanerne i Tidens Lob anvendt
mange forskellige Konstruktioner af Sneskerme. Af disse skal
dog kun den i Fig. 77 viste tidligere meget udbredte Skarm
med aftagelige Flader omtales her. Denne Skarm er bygget af
Braedder, som er anbragt paa Temmerfag i ca. 3 m indbyrdes
Afstand. Hvert Fag bestaar af en lodret Stolpe, som er nedgra-
vet ved overste Skraaningskant, og en skraatstillet Straf:ber,gder
er nedgravet ved Groftekanten, og som stotter Stolpen foroven ;

. mellem Straberen og Stolpens Fod er yderligere anbragt en

Lagte. Baade til Stolperne og den overragende Ende af Stra-
beren er der fastgjort Breedder. Den skraatliggende Braddebe-
klzedning samles ved Revler til en Flage, der raekker fra Stolpe
til Stolpe og kan tages af, naar der ikke er Brug for Snesker-
men ; den overste Halvdel af den lodrette Beklaedning er lige-
ledes aftagelig.

d. Faldvisere, Lengdemarker og andre faste Marker
paa den frie Bane.

47. Faldvisere tjener til at angive Faldforholdene paa Ba-
nen. Paa Grund af Terr@nforholdene vil en Bane sjzldent ligge
vandret paa et laengere Stykke, men Strakninger med Stigning
og Fald veksler hyppigt indbyrdes og med vandrette Straeknin-
ger. Hvor to Straekninger med forskellig Stigning eller Fald
stoder sammen, opstaar et saakaldt Knakpunkt i Banens
Lzngdeprofil, og i disse Knakpunkter opstilles ud til Siden for

Fig. 78. Faldviser.
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Sporet en Faldviser. En saadan Faldviser er afbildet i Fig. 78.
Den er af Stebejern og bestaar af en lodret Sojle, som foroven
er forsynet med en Arm til hver Side. Armen til hojre angiver
Faldforholdet paa Banestrzkningen foran lagttageren. Falder
Banen, peger Armen skraat nedad, stiger den, peger Armen
skraat opad; er endelig Banen vandret, er Armen ligeledes
vandret. Paa Armen er paamalet Tal, som angiver Faldet eller
Stigningen i Promille; at Banen f. Eks. falder 10 °/q, vil sige,
at den falder 10 m for hver
1000 m Langde. Tidligere anga-

ves Faldet i Brokform, som f. Eks. th.mm
1:100, 1:200 o. s. v., hvilket be- e

Kv! =[6055]m y

tyder et Fald af 1 m paa henholds-
vis 100 m, 200 m o. s. v.

Den storste Stigning, Statsba-
nerne benytter paa fri Bane (Hav-
nebaner undtagne), er 12,5 "/, el-
ler 1:80. Paa Hovedbaner er Stig-
ningen dog hejst 10 /o, eller
1:100.

Knakpunkterne i Langdepro- R e
filet fremstilles paa Banelinien ikke [l M
som skarpe Knazk, men Langde-
profilet afrundes paa disse Steder
ved Indlegning af passende, flade Cirkelbuer.

Fig. 79. Kurvetavle.

48. Kurvetavler tjener til at angive Banens Kurveforhold Kurvetavler.

og anbringes ud til Siden for Sporet paa Steder, hvor dette
gaar over fra at ligge i ret Linie til at ligge i Kurve. En Kurve-
tavle er vist i Fig. 79. Den bestaar af en cirkular Smedejerns-
plade, anbragt paa en i Planumskanten staaende Vinkeljerns-
pzl. Paa Jernpladen er paaskruet en Plade af en blod Alu-
miniumslegering, hvori Tavlens Talangivelser let lader sig ind-
slaa. Tallene paa Tavlen angiver Kurvens Radius i m (Rad),

Kurvens og eventuelt Overgangskurvens N ﬁ
N\ }W&u‘

Lengde i m (Kvl og Okl), Overhojde og N
eventuel Sporudvidelse i mm (Ovh og Udv) = u
(se Stk. 13). Kurvetavlerne anbringes ved i
begge Ender af Hovedkurven paa dennes Fig. 80.

indvendige Side.
Kurvetavler findes ikke paa alle Statsbanestrakninger.
49. De fleste Statsbanestrzkninger har endnu en dobbelt

Alldre Kilometersten.

Langde-
marker.
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Langdeinddeling, nemlig dels en A ilometerinddeling og dels en
saakaldt Stationering.

Kilometerinddelingen gaar ud fra Banens ene Endestation.
Efter det aldre System for Kilometerafmarkningen anbragtes
Mzrker for hver hele og halve Kilometer. Markerne bestod af

7

Fg. 81. Kilometermarke af Beton.

hvidmalede Sten med indhuggede, roedmalede Tal. En saadan
Kilometersten er vist i Fig. 80; den anbragtes i Hegnsbanket-
tet eller Planumskanten, ved dybe Udgravninger dog paa
Skraaningen. For hver femte Kilometer anbragtes i Stedet for
Kilometersten storre Marker, saakaldte 5- eller 10-Kilometer-
sojler af Stobejern; 10-Kilometersojlerne var de storste. Ved
det nu anvendte System for Afmarkningen anbringes Kilo-
metermarker af Beton. Disse er trekantede med forsenkede Tal
paa de to Sideflader (Fig. 81). Markerne males hvide med
rode Tal, og anbringes i Ballastkanten for hver 100 m, idet
Markerne med de lige Tal anbringes paa hgjre og Markerne
med de ulige Tal paa venstre Side af Banen i Inddelingsret-
ningen ; der findes ikke serlige Marker for hver 5 eller 10 km.

Stationeringen er en Inddeling, som stammer fra Banens
Anleg; den har ved zldre Baner Marker for hver 200 Alen,
ved senere anlagte Baner for hver 100 m. Det ved Mzarket be-
tegnede Sted kaldes en Anlagsstation. Markerne er udforte af
Smede- eller Stobejern — saakaldte Anlegsstationstavler — an-
bragte paa nedrammede Jernpzle, der anbringes i Planums-
kanten (Fig. 82). Tavlerne barer Tal, som angiver den paa-
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gxldende Anlaegsstations Nummer, regnet fra Banens Ud-
gangspunkt. Under en Banes Projektering og Anleg vil det
ofte ske, at der enkelte Steder foretages Forandring af Liniens
Beliggenhed (Linieforlegning), saaledes at Langden andres;
' der opstaar paa den Maade Afbrydelser i den regel-

ﬂ?é” L] messige Stationering og fremkommer Strakninger,
hvor Anlegsstationerne ikke har den sadvanlige Af-
| stand (Fejlstationering). Paa enkelte Strakninger
=~=re= gaar Stationering og Kilometerinddeling i modsat
] Retning.

Ved nyere Baner undlader man dog at anbringe
Anlagsstationstavler og nojes med den navnte Op-
stilling af 100 m Markerne. Efterhaanden anbringes
denne Kilometerafmarkning ogsaa paa de «ldre Ba-
] ner, og de gamle Kilometersten og Anlaegsstations-

Fig. 82. tavler fjernes da.
Anlegssta- 50. Strazzkningsmarker opstilles paa Steder, hvor
tonstavle. - g nekolonnernes eller Banevagtsstrazkningernes Om-
raader stoder sammen. De bestaar af firkantede, rad- og hvid-
malede Trepzle, paa hvilke Kolonnenumrene eller Straknings-
numrene er angivet (Fig. 83).

A 51. Faldvisere og Strakningsmarker an-
12 bringes paa Banens hajre Side, regnet i Kilo-

meterinddelingens Retning.

52. Foruden de forannavnte Mzarker
haves en Del andre, hvoraf nogle, nemlig
Giv Agt-Tavler, Kendingsmerker for farlige
Stationer, Hastighedstavler, Afstandsmaerker,
T Kendingsmeerker for Billetsalgssteder samt
Grensemerker mellem Maskin- og Trafik-
tjenestens Omraade, er omtalte i Signalregle-
mentet. Desuden kan nazvnes: Brandpele,
Justerpele til Angivelse af Sporets Hojde og
Retning, Afsztningspale fra Banens Anlaeg,
4 Numre paa Vogterhuse og Lejeboliger samt

Fig. 83. Overkorsler (men ikke Overgange), Hojde-
Strwkningsmatke.  pyprker paa Telegrafpale i Udgravninger til
Brug ved Snemeldinger, Pile paa Vogterhuse uden Telefon
samt Marker paa hver tredie Telegraf- eller Telefonpzl til
Oplysning om narmeste Telegraf- eller Telefonpost.

Streeknings-
mearker.

Merkernes
Plads.

Andre
Merker.
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IV. Banegaardes Udstyrelse.

53. Jernbanestationerne har det dobbelte Formaal at danne
Forbindelsen med Oplandet og at vere Midtpunkter for den
indre Driftstjeneste. En Station er alt efter sin Betydning mere
eller mindre fuldstzndigt udrustet med Anlag for begge Oje-
med. Disse kan sammenfattes saaledes :

A. Trafikanleg.

a. Anlag for Persontrafikken, nemlig for rejsende og Rejse-
gods og for Forsendelse af Post, altsaa Hovedbygning med
Sporanlag, Perroner og Udhuse, Postlokaler, Adgangsvej
0.8. V.

b. Anleg for Godstrafikken, dels for Stykgods, nemlig Vare-
huse med Spor- og Vejanlaeg, dels for Forsendelcer af le-
vende Dyr, nemlig Kvaegramper med tilhorende Spor,
Folde o. s. v., og dels for vognladningsvise Forsendelser,
nemlig Lassepladser med Lzasningsanlag, Ramper, Kra-
ner, Brovagte o. s. v.

¢. Havnesporanleg m. m. for Overgangstrafikken mellem
Skib og Bane.

B. Driftsanleg.

a. Anlag for Maskintjenesten, nemlig Spor og Bygninger for
Hensztning, Pudsning, Smering og Vedligeholdelse af
Lokomotiver og Motorvogne samt Anlag for disses For-
syning med Vand, Kul og Brandselsolie, altsaa Lokomotiv-
remiser, Drejeskiver, Fyrgrave, Vandforsyningsanlag,
Vandkraner, Kulgaarde, Kulkraner, Olictanke, Opholds-
og Overnatningslokaler for Personale o. s. v.

b.  Rangeranleg og Depotsporanlag for Ordning af Togene
og midlertidig Hensatning af Vogne i Forbindelse med
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Vognvaskepladser, Forvarmningsanlag, elektriske Lade-
steder, Stovsugningsanleg, Eftersynsgruber m. v.

c. Vearkstedsanleg til Eftersyn og Udbedring af Lokomotiver
og Vogne med tilhorende Sporanlag, Drejeskiver, Skyde-
broer o. s. v., Materialoplag m. m.

d. Materialforsyningsanleg som Lagerpladser for Spormateri-
alier, Ballastgrave o. s. v.

Mindre Stationer har kun de simpleste Trafikanlag.

En nermere Beskrivelse af Banegaardsanlaggene skal ikke
gives her. I det folgende skal der derimod omtales forskel-
lige Bygvarker m. m., som indgaar i disse Anleg som sarligt
Banegaardsudstyr, dels som Bestanddele i Sporet og som Tilbe-
hor til Overbygningen, dels som sarlige Drifts- eller Trafik-
anleg.

a. Frispormarker.

54. Hvor to Spor slutter til eller krydser hinanden, vil de
to Spors frie Profiler i et vist Punkt begynde at gribe ind i hin-
anden. Paa den Strakning, hvor
dette finder Sted, vil de to Spor ikke
kunne benyttes samtidig, idet f. Eks.
Vogne, der henstaar paa det ene
Spor, vil spzrre for Bevagelserne
paa Nabosporet. For Rangering og
Togkersel har det stor Betydning at kende de Gransepunkter,
indenfor hvilke Sporene frit kan benyttes. Disse er derfor an-
givne ved faste Marker, de saakaldte Frispormarker. Ved et

Fig. 84. Frispormerke af Tre.

Fig. 85. Spor med Frispormaerke af Tre.

Spors frie Lengde forstaar man Afstanden mellem Frispor-
granserne. ‘

Af Statsbanernes Frispormerker findes to Typer. Den ald-
ste, der er afbildet i Fig. 84, bestaar af en lav, aflang, rod- og
hvidmalet Traklods, der anbringes mellem de to Spor med
Langderetningen paa tvars eller paa langs af disse. Det forste

Frispor-
merker.
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giver vel den tydeligste Afmarkning (Fig. 85), men da denne
Anbringelsesmaade kan bevirke, at man snubler over Klodsen,
o anses det ofte for mere hensigtsmeassigt at vende
den smalle Ende fremefter. Ved den nyere Type
angives Frisporgreensen ved to Marker, et ved
hvert af de to Spor. Market bestaar af en Tra-
plok med et Hoved af Porcelen eller emailleret
Stobejern, som er delt i fire Felter, to hvide og
2 to rede (Fig. 86). Det anbringes mellem Spo-
Frisgigr;n iér'ke rene, tet op til den paagzldende Skinne (Fig.
af Porcelen.  87) 0g med 5—10 cm Hejde over Ballasten. Fa-
ren for Ulykker er ved denne Form den mindst
mulige, men hvor der rangeres med Hest, vil Porcelznshove-
derne let slaas i Stykker.

Fig. 87. Spor med Frispormarker af Porcelen.

Frisporgreensen bestemmes som det Sted, hvor Afstanden f
mellem de to Spormidter er formindsket til et vist Maal, der

Fig. 88. Maaling af Sporafstand ved Frisporgransen.

afhaenger af Sporenes Betydning. Afstanden f maales som vist
Fig. 88, med Halvdelen vinkelret paa hver sin Spormidte. For
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Statsbanernes Vedkommende er Afstanden f fastsat til fol-
gende:

el e OB OV EdSPOL -1 oo . i s % ia? cle it i 4000 mm
Hovedspor og Sidespor paa fri Bane ... 4000 mm
»  Hovedspor og Sidespor paa en Station 3600 mm
3 S0 Fy o o) A A R s S A ot b s 3500 mm.

»

Ligger det ene eller begge Sporene i Kurve, maa de nazvnte
Afstande eventuelt foroges af Hensyn til Fritrumsprofilernes
storre Bredde i Kurver med smaa Radier (se Stk. 32).

b. Sporstoppere, Stoppesko og Hemsko.

55. Ved blindt endende Spor paa en Station, anbringes som
Regel for Enden af Sporet en Sporstopper for at hindre i Gang
varende Vogne eller en Togstamme i at kore ud over Sporet.

Konstruktionen af Sporstopperne er haojst forskellig afhen-
gig af de Krav, der stilles til dem — f. Eks. af, om Sporstop-
peren skal yde en eftergivende (forholdsvis bled) Standsning
af Vognene, eller om en mere brat Standsning maaske kan til-
lades —, og Valget af Typen af Sporstopperen er derfor i hvert
enkelt Tilfaelde igen afhangig af, i hvilket Spor paa Stationen
Sporstopperen agtes opstillet (f. Eks. for Enden af en blindt
endende Indkerselstogvej eller for Enden af et kort Depotspor),
og igovrigt afthxngig af Pladsforholdene paa Stationen, idet
Sporstopperne er af hejst forskellig Langde, eftersom Kra-
vene med Hensyn til Bremsevirkningen stilles mere eller mindre
strenge.

Man skelner ved Statsbanerne mellem lave og hoje Spor-
stoppere, idet Betegnelsen afhenger af, hvorvidt Vognenes An-
slag mod Sporstopperen sker med Hjulflangerne eller med
Vognbufferne, og indenfor disse Grupper af Sporstoppere fin-
des der igen en Rakke af forskellige Udforelsesformer, saaledes
som det nzrmere fremgaar af det folgende.

56. De lave Sporstoppere er enten faste eller bevagelige.

I Konstruktioner fra zldre Tid er den lave, faste Sporstop-
per som Regel fremstillet af et Stykke svart Tommer — den
saakaldte Stoppebom —, der er lagt tvars over Sporet.
Tommeret er anbragt over en Svelle, til hvilken det er fastgjort,
og Temmeret stottes bagud af korte Skraastivere. For yderligere

Oversigt.

Lave Spor-
stoppere.
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at sikre Stopvirkningen er der tillige ofte anbragt en Jordvold
bagved Stoppebommen.

Ved denne Konstruktion af lave Sporstoppere var Bremse-
tojet udsat for Beskadigelse, hvorfor den nu i det store og hele
er forladt, idet man er gaaet over til at benytte lave Stoppe-
klodser af Stobejern, der er fastboltede til Skinnerne, saaledes
som det fremgaar af Figurerne 89 og 90. Klodserne horer par-
vis sammen, idet ,et Sat® bestaar af et Hojre- og et Venstre-
‘stykke, og Klodserne anbringes paa Sporets Inderside, fastgjorte

— - 1 cltopper.

Fig. 89. Spor med Stoppeklodser og Jordvold.

til hver sin Skinnestreng med to Bolte. Formen af Klodserne er
afpasset saaledes, at Hangestangen £ i Vognens Bremsetoj (se
Fig. 90) netop gaar fri af Klodserne. Stopvirkningen beror paa,
at en Vogn ved for steerk Fart maa lobe op med Hjulflangerne
paa Stoppeklodserne, saaledes at Forenden af Vognen loftes.
Skulde Farten vare for sterk, saaledes at Vognen lober over
Klodserne, er der som yderligere Forholdsregel for Standsning
af Vognen, bagved Stoppeklodserne anbragt et kort Stykke
Sandspor, der afsluttes med en Jordvold. Sandsporets Laengde
afpasses saaledes, at Bremse- og Varmeslanger ikke beskadiges
af Jordvolden. Hvor Forholdene ikke tillader Anbringelsen af
Sandspor med bagved liggende Jordvold, som f. Eks. for Enden
af Spor 1 Gader eller Veje, kan man — hvis hoj Sporstopper
ikke maatte foretrakkes — afslutte Sporet som vist i Fig. 90.
Til Afsparring af Sporstrackninger, der normalt eller blot
til Tider enskes sat ud af Forbindelse med de ovrige Spor, be-
nyttes lave, bevagelige Stoppebomme. Saadanne Bomme an-
vendes f. Eks. ved private Sidespor for at dackke Statsbanernes
Spor mod Vognindleb eller utidige Rangeringer fra Sidesporet.
Disse Stoppebomme skal normalt holdes aflaasede og Neglerne
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vare i Statsbanernes (Stationens) Varge. Undertiden ses ogsaa
Bommene indrettede til ‘Centralaflaasning.

En bevagelig Stoppebom fremstilles i Reglen af et Stykke
svaert Tommer, der er anbragt drejeligt om en Bolt ved den

Fig. 90. Spor med Stoppeklodser.

ene Ende. I Sparrestillingen henligger Tommeret tvears over
Sporet, stottet af Anslagsstolper paa Bagsiden, og i aabnet Stil-
ling er Tommeret drejet ud langs Ydersiden af Sporet. Under
Drejningen slabes Stoppebommen paa faste Barestykker af
Temmer eller Skinnestumper i og udenfor Sporet.

Bevagelige Stoppebomme af den ovenfor beskrevne Art har
den Ulempe, at de er vanskelige at haandtere; iovrigt er de
undertiden ogsaa uanvendelige paa Grund af de stedlige For-
hold. Man benytter derfor ofte delte Stoppebomme, saaledes
som vist i Fig. 91. En delt Stoppebom bestaar af to Bomstyk-




Stoppesko.

Hemsko.

o4

ker bs, der er anbragte drejelige, hver om sin Bolt 4, i den un-
derliggende Svelle s. Et Lejestykke /, forsenket i den samme
Svelle, tjener til at gore Bolteforbindelsen mere holdbar. De to
Bomstykker stottes under Drejningen af Underlagstommeret
u;, anbragt langs Indersiden af hver Skinne. I Spearrestillin-
gen fastholdes de to Bomstykker af Jernstangen j, medens

L.
Fig. 91. Bevagelig Stoppebom.
Bomstykkerne igvrigt, — naar Bommen er aaben — henlig-
ger forsenket i Midten af Sporet paa et serligt Stykke Bere-
temmer u, (se Figuren, hvor Bomstykkerne i denne Stilling er
vist punkterede). De fornedne Udskearinger i Svelle og i Un-

derlagstommer er i Figuren vist med Trasignatur.
57. Stoppesko udger en serlig Form for lave, bevagelige

Sporstoppere. De bevages fra Stationens Centralapparat og

benyttes til Dakning af Stationens Hovedspor mod driftsfarlige
Bevagelser fra et tilsluttet Spor. Om Stoppesko henvises iovrigt
til , Beskrivelse af og Bestemmelse om de danske Statsbaners
Stations- og Streekningssikringsanlaeg®.

58. Hemsko er en Slags flyttelige, lave Sporstoppere, der
kan anbringes hvor som helst paa Sporet for at bringe frit-
lobende Vogne til Standsning (f. Eks. under Rangering), eller
for blot at regulere (sagtne) de fritlebende Vognes Fart. Hem-
sko benyttes ogsaa til Sikring af, at henstaaende Vognstammer
ikke af en eller anden uvedkommende Aarsag skal komme i
Bevagelse.

Hemsko anvendes i mange forskellige Former. En af de
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ved Statsbanerne hyppigst benyttede Typer til Brug ved Stands-
ning af Vogne er vist i Fig. 92. Hemskoen er af Jern og bestaar
af en (paa Skinnehovedet hvilende) Saal, som barer et An-
slag, hvortil der er fastgjort et Haandtag. Saalen harien ned-
advendende Flig, den saakaldte Laske, der ligger an mod
Skinnehovedets Inderside (ses ikke i Figuren), medens Lasken
iovrigt trykkes ind mod Skinnehovedet af en' Styrefjeder, an-

\_Haandlag

Fig. 92. Hemsko.

bragt paa den modsatte Side. Kommer en Vogn lgbende mod
Hemskoen, vil Hjulet med Korefladen lebe op paa Saalen og
steade mod Anslaget, hvorefter Hjulet vil slebe Hemskoen
med sig hen ad Skinnen, indtil Gnidningsmodstanden mellem
Saal og Skinne bringer Vognen til Standsning. En enkelt
Hemsko er tilstraekkelig til Standsning af en Vogn, men helst
ber der haves to Hemsko til Raadighed, og den anden Hemsko
udlegges da som Reserve ca. 10 m bagved den forste, hvis den
forreste Hemsko skulde svigte. Iovrigt maa Opmarksomheden
vare henvendt paa, at Hemskoen ikke udlagges saaledes, at den
kan blive fort gennem Niveauoverkersler (Lzasseveje) eller ind
i Sporskifter (over Krydsninger eller over tilliggende Spor-
skiftetunger), idet disse ikke tillader Hemskoens Passage; ogsaa
bor det havesi Erindring, at Saalens Underside skal vare smurt
paa passende Maade for at opnaa en jevn Gliden henad Skin-
nerne.

Der skelnes mellem hojre Hemsko og venstre Hemsko til
Brug ved henholdsvis Sporets hejre og venstre Skinnestreng.
Den i Fig. 92 viste Hemsko er en hejre Hemsko, idet Hem-
skoen betegnes som hojre Hemsko, naar den set fra Spid-
sen (altsaa i Korselsretningen), har Styrefjederen siddende
paa hojre Side. Iovrigt skelnes der mellem enkeltlaskede og
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dobbeltlaskede Hemsko, idet man ved en dobbeltlasket Hem-
sko forstaar en Hemsko med Lasker paa begge Sider og uden
Styrefjeder.

Undertiden benyttes ogsaa Hemsko som en Slags , Reserve-
Sporstoppere®, og bestaar i saa Tilfelde af to Hemsko, en for
hver Skinnestreng, indbyrdes forbundne med en Jernstang —
de saakaldte dobbelte Hemsko. De udlegges som Regel 1 en
Afstand af ca. en Vognlengde foran det Sted, hvortil Vogn-
-stammen i det leengste maa komme, og tjener her som Reserve-
stopper, saafremt Stammen skulde kore for langt, eller en hen-
staaende Vognstamme af uvedkommende Aarsag skulde
komme i Bevagelse.

En sarlig Form for Hemsko er de saakaldte Regulerings-
hemsko, der tjener til under Rangeringen at regulere de frit-
lebende Vognes Fart. Paa storre Rangerbanegaarde ligger Ran-
gerhovedet som bekendt i Reglen helt eller delvis med Fald ned
mod Rangerbanegaardens forskellige Spor, og Rangeringen
foregaar da paa den Maade, at der fra Rangerhovedet gives
Vognene en vis Begyndelseshastighed i Faldretningen, hvorefter
Vognene ved deres egen Vagt lober videre ned til det Spor,
til hvilket de er bestemte, og hvor de standses ved almindelige
Hemsko. Under denne Fart, hvor Vognene lgber frit, kan Ha-
stigheden blive for stor (bl. a. som Felge af Vindforholdene),
og Farten maa derfor kunne reguleres, hvilket — saafremt der
benyttes Reguleringshemsko — sker ved sarlige Regulerings-
skinner, der er indbyggede i Rangersporet paa passende Steder
paa Faldstreekningen. Hemskoen udlegges paa Regulerings-
skinnen, der er saaledes indrettet, at den — naar Hemskoen er
slaebt et vist Stykke med af Vognhjulet og har bevirket en pas-
sende Opbremsning af Vognen — kaster Hemskoen af ved
Siden af Sporet.

Et Spor med Reguleringsskinne, saaledes som det udfores
nu, er vist i Fig. 93. Langs Sporets ene Skinne (den hgjre, set
i Korselsretningen) er der paa udvendig Side, paa en Strak-
ning af ca. 20—30 m, anbragt en Styreskinne st, som er
fastboltet til Koreskinnen paa saadan Maade, at der fremkom-
mer en Rille af 14 mm Bredde mellem Styreskinnen og Kore-
skinnen. Styreskinnen er anbragt med sin Overkant 7 mm la-
vere end Skinneoverkanten. For Enden af Styreskinnen er der
(i Fortzettelse af denne) til udvendig Side af Koreskinnen
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fastboltet en kileformet Vigeskinne sv, og til modsat Side
(paa indvendig Side af Koreskinnen) en Korelaske k, som er
skraat afhovlet ved begge Ender, saaledes at Korelasken under
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Vognenes Passage fanger og lofter Hjulflangen, hvorved Hju-

lets Koreflade loftes op fra Koreskinnen. Reguleringshemskoen

udlegges saa langt foran Vigeskinnen, at den under de givne

Forhold passende Bremseleengde skennes at vare til Stede.
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Hemskoen ligner ganske den tidligere beskrevne Hemsko, blot
at Styrefjederen mangler, og at den anvendes med Lasken
anbragt paa udvendig Side af Sporet. Under Hemskoens Be-
vagelse henad Skinnen, glider Lasken i Sporrillen og styrer der-
ved Hemskoen, og naar Hemskoen er naaet til Enden af Styre-
skinnen, fanger den kileformede Vingeskinne s Hemskoens
Laske og kaster Hemskoen af, saaledes at Bremsningen ophorer.
Hemskoens Afkastning muliggeres ved Korelasken £, paa hvil-

- ken Hjulflangen lgber op, idet Hemskoens Saal herved frigores

Hoje Spor-
stoppere.
Bremsestop-
pere.

for Vognhjulets Tryk. Under Hensyn til Faren for Sporaflab
som Folge af Korelaskens Tilstedevarelse, forsynes den mod-
staaende Skinne i Sporet med Tvangskinne 7" udfor Korelasken,
saaledes som vist i Figuren.

Til Regulering af de fritlosbende Vognes Fart under Ran-
geringen anvendes paa nyere storre Rangerbanegaarde ofte

-hydrauliske Bremser i Stedet for Reguleringsskinner med til-

horende Hemsko. Bremsevirkningen opnaas derved, at et Par
bevegelige Bremsebjlker, indbyggede i Sporet, bringes til at
klemme om Hjulene (Hjulflangen og den nedre indvendige
Side af Hjulet) paa den fritlosbende Vogn. Fastklemningen
(Bremsningen) dirigeres fra et Bremsetaarn og kan derfra re-
guleres efter Behov, alt eftersom Vognene er gode eller daarlige
Lebere, eftersom der er Medvind eller Modvind eller Vognene
skal lobe langt eller kort for at naa til deres Bestemmelsested.
Den Kraft, med hvilken Fastklemningen sker, er afhangig af
Vognens Vagt, saaledes at den tunge Vogn klemmes starkest.
Herved er Faren for Afsporing i Bremsen paa Grund af for
steerk Klemning udelukket.

59. Hoje Sporstoppere virker, som tidligere anfert, ved en
Stadbjxlke, der er anbragt i Bufferhojde, og mod hvilken Vogn-
buffernes Anslag sker.

I Fig. 94 er vist en hoj Sporstopper af aldre Konstruktion,
delvis bygget af gamle Skinner. Den bestaar af to Stodbukke,
der hver iser er dannet af en Skinnebue sb (der danner en
ligefrem Fortszttelse af Sporets Korestreng) og Skraastiverne
ss, som stotter Buen bagtil. Forneden er Skinnebue og Skraasti-
vere indbyrdes forbundet ved en Fodplade f. Bukkene bzres af
to Stykker Langtemmer [, der hviler paa et Svelleunderlag i
Ballasten. Foroven er der til Stedbukkene i Bufferhajde fast-
gjort et Stykke Temmer, Stodbjelken S, og paa denne er
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anbragt et Par Buffer. Undertiden udelades dog disse Buffer.
/ldre Sporstoppere af anden Udforelse — med Stedbukke
af Temmer — forefindes ogsaa, men bygges nu ikke mere.

SU. S0 1/ S0
Fig. 94. Hoj Sporstopper af aldre Konstruktion.

Hoje Sporstoppere af den angivne Type lider under den
betydelige Mangel, at de ikke i tilstrackkelig Grad yder fjed-
rende Modstand ved Paakersel, og man bruger derfor saavidt
muligt kun Sporstoppere af den angivne Konstruktion ved

Fig. 95. Hgj Sporstopper af moderne Konstruktion.

korte Spor, hvor enkelte Vogne skal henstilles (Varehusspor),
da det atter og atter har vist sig, at Vognmateriellet lider Skade
ved at stede mod dem.

De haoje Sporstoppere fremstilles nu om Stunder som vist i
Fig. 95. Sporstopperen er bygget af Profiljern, samlet ved
Knudeplader og Nitte- og Bolteforbindelser til en Jernkonstruk-
tion, der hviler paa Sporet, idet Stopperen er fastboltet til Skin-
nerne ved 4 Stk. 19 mm Bolte (betegnet B i Figuren), to for
hver Skinnestreng. Til Sporstopperen er foroven i Bufferhajde

7%
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Fig. 96. Rawie-Stopper.
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fastgjort en Stodbjalke S, og bagtil er fastboltet to lodret
over hinanden liggende Stykker Teommer, som begranser en
bagved Stopperen udlagt Sandvold. Ved haard Paakersel af
Sporstopperen overrives Bolteforbindelserne B, og Sporstoppe-
ren glider ind i Sandvolden, som skydes sammen og herved
bevirker en mere blod (eftergivende) Standsning af Vognene,
end Tilfzldet er med den ovenfor beskrevne Sporstopper af
@ldre Konstruktion.

Ved blindt endende Indkerselstogveje paa en Station —
som f. Eks. paa adskillige af S-Banestationerne i og ved Koben-
havn og paa Fezrgestationer — stilles der ofte ganske saerlige
Fordringer til Sporstopperen i Retning af, at denne skal have
en betydelig Styrke samtidig med, at den i szrlig Grad skal
yde en ,eftergivende“ Standsning af Toget, hvorfor man i
saadanne Tilfzlde anvender hoje Sporstoppere af en srlig
Konstruktion, de saakaldte Bremsestoppere, af hvilke her kort
skal omtales Rawie-Stopperen og Jaeger-Stopperen.

En Rawie-Stopper er vist i Fig. 96. Stopperen hviler i en
Glidekasse, der er stobt af Beton, og som bestaar af en Bund B
(hvis Overflade er gjort serlig ru for herved at foroge Gnid-
ningsmodstanden) og to lave Sidevagge V. Paa Bunden 1
Glidekassen hviler et Szt Slaeder (i Figuren betegnet med Bog-
staverne Sy, Ss, Ss, Ss og S;), indbyrdes forbundne ved Hangs-
ler H, og paa den forreste af disse Slaeder S, er selve Stop-
peren opstillet, solidt fastgjort til Sleden. Henover Slederne
forer det blindt endende Indkerselsspor, hvis Skinnestrenge
hviler i Underlagsplader, der er fastgjorte til Sladerne. Ved
sterkt Anslag mod Stodbjelken vil Toget (i Figuren en elek-
trisk Motorvogn) skyde Sporstopperery med underliggende
Slede S, fremad, og herved trxzkke en eller flere af de bag-
ved verende Sleder med, idet Hangslerne efterhaanden
aabner sig. Under denne Bevagelse glider Underlagspladerne
langs Skinnerne, og selve Stopvirkningen beror paa den betyde-
lige Gnidningsmodstand mellem Slederne og den underlig-
gende ru Betonflade. Gnidningsmodstanden bliver storre, jo

_tungere den forreste Del af Toget er, og foroges efterhaanden

som Stopperen skydes frem og en storre Del af Toget kommer
ind paa Sladerne. I Fig. 96 anvendes de viste szrlig brede Slee-
der S,, S, og S; for ved de elektriske Motorvogne, hvor Af-



102

standen mellem de midterste to Aksler er sarlig stor, ogsaa at
kunne udnytte de bageste Akslers Tryk til Bremsning. Skal
en Rawie-Stopper anvendes til Opbremsning af Damptog, hvor
Lokomotivets Aksler folger taet efter hinanden, erstattes Sla-
derne med Sveller (Slabesveller).

Sporstopperens Bremseevne afhznger saaledes af Stoppe-
rens Lengde (Antallet af Slader eller Slebesveller), og Spor-
stopperens Dimensioner maa derfor i hvert enkelt Tilfzlde be-
- regnes under Hensyn til Togvagten og den Hastighed, med
hvilken Sporstopperen paaregnes at kunne blive paakeort.

Naar Sporstopperen er ,trukket ud“ som Folge af Paakor-
sel, skal den atter trekkes tilbage til sin rette Stilling (med alle
Heangsler lukkede), hvilket sker ved Lokomotivets ( Motorvog-
nens) Hjalp, idet en Staalwire eller Kaede fastgores henholdsvis
til Lokomotivets Trakkrog og til den forreste Slede S,. Sam-
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mentrekningen lader sig da let udfere, idet Slaederne ikke er i T-‘ F\ ’"I,l ’, f
belastede. (I Fig. 96 er samtlige Haengsler viste svagt aabnede, = =
medens Rawie-Stopperen i sin Normalstilling har alle Hangsler L
lukkede). = |‘ 3

Jaeger-Stopperen virker efter det samme Princip som Ra- o = Iﬂz b
wie-Stopperen, for saa vidt som Stopvirkningen ogsaa her beror A‘I?/( Ui
paa en ved Togvagten foreget sterk Gnidningsmodstand. En g = |odile -
Jaeger-Stopper i simpel Form ses i Fig. 97. Selve Stopperen er o Ik » I 7
monteret over 5 Sveller (S,—S;), til hvilke den er solidt fast- E % °§ Sl ]
gjort, og til disse Sveller er atter fastgjort 4 Slebeskinner (A, B, ;z f'?l % 2l = |
C og D), forsynede med Vandreklemmer, som ligger an mod de 3 = 3 ’WW il Iﬁ ’r et
forreste 8 Sveller (S;—Ss), medens Klemmerne for de ovrige $ :ﬁ, ¢ g__l.z‘ 5 Lig L___
Svellers Vedkommende (S;—S;;5) er anbragte et passende ) i Iz d Hm} %
Stykke bagved disse, saaledes at Afstanden mellem Vandre- =Tl e— ? =N
klemmer og Sveller er jeevnt tiltagende. Ved steerkt Anslag mod e i',fA ™ P i [ﬁ {} 7
Stadbjzlken vil Stopperen med de forste 8 Sveller skydes frem, P : \ S *1 = "‘ =S
og Slabeskinnerne ved Hjzlp af Vandreklemmerne efterhaan- A | = WT' et &m X
den trekke flere og flere Sveller med, indtil den stadig voksende ’ ﬂ = W‘ il
Gnidningsmodstand mellem Svellerne og Underlaget efterhaan- il (f_‘| 5y Il‘-‘(. ]
den vil bringe Toget til Standsning. Elzfiimm== ] 2 =

Iovrigt gzelder med Hensyn til Bremsevirkningens Storrelse, y | ‘ I “
Tilbagetrazkningen af Jacger-Stopperen efter stedfunden Paa- R |
korsel m. m., de samme almindelige Bemarkninger, som oven-
for anfert for Rawie-Stopperens Vedkommende.

Jaeger-Stopper.

Fig. 97.
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Paa Fig. 98 er vist to Jaeger-Stoppere ved Fargelejerne i
Korsgr.

Jaeger-Stoppere bygges nu i Reglen ogsaa med Hangsler
ligesom Rawie-Stoppere, idet Hangslerne giver en bedre Foring
af Svellerne end Vandreklemmerne.

Fig. 98. Jaeger-Stoppere ved Fargelejerne i Korsor.

c. Sandspor.

60. Sandspor udger en sarlig Form for , Sporstoppere,
og indlaegges ofte som Aflobsspor i Stationernes Togveje, f. Eks.
for at hindre et Tog, som ikke respekterer Signal, i at kere ind
1 andre indstillede Togveje (f. Eks. Rungsted Station og Vigers-
lev Krydsningsstation).

Undertiden fortszttes ogsaa en blindt endende Indkersels-
togvej paa en Station i et Stykke Sandspor, alene for at hindre
Toget i at afspore, saafremt det korer for langt (f. Eks. Skive
Station) ligesom ievrigt ganske korte Sandspor anvendes paa
saa godt som alle Stationer foran Sporstoppere eller andre Ste-
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der for at standse, eller i hvert Fald sagtne Farten paa, en i
Gang varende Vogn eller Togstamme (se Stk. 56).

Et Sandspor bygges i Hovedsagen som et almindeligt Jern-
banespor, blot at Sporet i en vis Hojde er dekket af et Grus-
eller Stenlag, i hvilket Toget kan kore fast. Sandsporets Bremse-
virkning afhznger af to Forhold, henholdsvis Gruslagets egen
Koremodstand og den foregede Gnidningsmodstand mellem
Hjul og Skinne, som Felge af Grusets Tilstedevarelse, — og
hvilket af de to Forhold, der i det enkelte Tilfaelde er det
afgorende for Togets Standsning, afh@nger igen af, hvorvidt
Toget er afbremset eller ikke, naar det korer ind i Sandsporet.
Er Toget afbremset, er det Gnidningsmodstanden, som er det
afgorende, og Stopvirkningen bliver da naturligvis desto kraf-
tigere, jo flere Bremseaksler der naar ind i Sporet. Er Toget
ikke afbremset, er det Koremodstanden, som bringer Toget
til Standsning, og Koremodstanden afhanger atter af Grus-
eller Stenlagets Art og Tykkelse, idet Modstanden vokser med
Kornenes Sterrelse og Haardhed foruden med Daklagets Tyk-
kelse. Samtidig vokser imidlertid ogsaa Faren for Afsporing i
Sandsporet, saaledes at der altsaa er et modsat Hensyn at
tage, hvorfor den endelige Bestemmelse af Daklagets Art og
Tykkelse i det hele er noget af en Erfaringssag, og bestemmes
iovrigt ogsaa i nogen Grad af de lokale Omstendigheder. At
lzegge et sterkt bremsende Sandspor i Kurve er i alle Tilfalde
uheldigt, og ved skarpere Kurver endog utilladeligt, idet Fa-
ren for Afsporinger da er for stor.

Ved et Sandspor i sin simpleste Form bestaar Daklaget
af grovkornet Grus, udlagt i en Hgjde af indtil 5 cm over
Skinnetop i hele Sporets Bredde. For at opnaa en kraftigere
Virkning, kan man i Stedet for Grus benytte Noddesten eller
Smaaskarver, idet dog Stenene ikke ber vare storre end ca. 2
cm i Tvaermaal og Lagets Hojde ikke over 5 cm over Skinnetop.
Bedst er det, saafremt Sandsporet kan legges med Stigning,
hvorved Stopvirkningen foreges i ikke uvasentlig Grad, men
iovrigt maa Sandsporets nedvendige Langde bestemmes ved
Beregning, afhangig af Toghastighed og Togvagt m. m. For
at hindre — eller i alle Tilfalde modvirke — Sporaflob i
Sandsporet, forsynes dette undertiden med Kontraskinner. For
Enden af Sandsporet anbringes i Reglen en Stoppevold.
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Er Pladsforholdene paa det Sted, hvor Sandsporet skal an-
bringes, kneben, saaledes at Sandsporet ikke kan legges som et
selvsteendigt Spor i normal Sporafstand fra Hovedsporet, kan
Sandsporet trekkes ind i Hovedsporet og legges paa samme
Sveller som dette, saaledes som vist i Fig. 99. Hovedsporets
Skinnestrenge er her betegnet med 4 og Sandsporets Skinner
med s, og som det fremgaar af Figuren, stottes Grus- eller Sten-
dxkket af 3 Indfatninger af Tre, der holder Hovedsporet frit ;

Fig. 99. Sandspor, sammentrukket med Hovedspor.

som 4de Indfatning-tjener den ene af Hovedsporets Skinner.
Indfatningerne maa vare saa hoje, at Sandsporets Skinne-
strenge er overdakket i fornoden Hgjde, men iovrigt begraer-
ses Hojden over Skinnetop af det frie Profil (jfr. Fritrumspro-
filet).

Et Sandspor maa til Stadighed vare underkastet et effek-
tivt Tilsyn, saaledes at man er sikker paa, at det dekkende
(bremsende) Grus- eller Stenlag altid er til Stede i rette Hojde
og i rigtig Kvalitet. Navnlig naar Sandsporet er trukket ind i
Hovedsporet, som vist i Fig. 99, maa man vare opmarksom
herpaa, idet Rystelserne som Folge af Korslen paa Hovedsporet
efterhaanden kan bevirke, at Smaaskarverne ryster ned imellem
Svellerne, ligesom en Understopning ( Justering) af Hovedspo-
ret i Reglen bevirker det samme. Sandsporet maa derfor fra Tid
til anden efterfyldes til rette Hojde, ved hvilken Efterfyldning
man tillige maa vare opmarksom paa, at der ikke fejlagtigt
benyttes tilfaldigt tilstedeveerende Ral eller Stenballast, men
netop Smaasten af den rigtige Kornstorrelse og Kvalitet.

d. Drejeskiver og Skydebroer.

61. Drejeskiver og Skydebroer indgaar i Overbygningen
som Sporforbindelser af seregen Art. De tjener til Overforelse
af Lokomotiver og Vogne, enkeltvis eller dog i begrenset An-
tal, mellem de ved dem forbundne Spor. Drejeskiverne an-
vendes desuden til Drejning af Koretgjer, der eonskes vendte
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saaledes, at den modsatte Ende kommer fremefter. Ved Loko-
motivdrejeskiver er dette som Regel Hovedformaalet.

Drejeskiver og Skydebroer har som Sporforbindelser betrag-
tet det Fortrin at kreeve forholdsvis ringe Plads. De kan ved hen-
sigtsmaessig Anvendelse gore Fyldest for en hel Gruppe af de al-
mindelige Sporskifteforbindelser. Drejeskiver kan paa een Gang
erstatte Sporskifte og Sporkurve og bruges derfor, hvor en For-
bindelse ikke kan opnaas ved Spor med passende Krumning.
Gennem Sporskifteforbindelser kan en hel Togstamme 1 et
enkelt Trak szttes over fra et Spor til et andet, men ved flere
Forbindelser i Varehusspor, Lassespor, Havnespor, Remisespor,
Vearkstedsspor o. s. v. vil man kunne nejes med enkeltvis Over-
foring af Vogne, og Drejeskiver vil derfor med Fordel kunne
anvendes.

62. En Drejeskive bruges som Forbindelse mellem Spor,
der danner en Vinkel med hinanden. Den indgaar i et Jernba-
nespor som et omdrejeligt Sporstykke, hvis Omdrejningspunkt
ligger 1 Sporstykkets Centrum, og hvis Skinnestrenge for hver
halveOmgang flugter
med det samme faste
Spor. Skiven anbrin-
ges forsenket i en
Drej“kivegrube’ Sad-  pig 100. Firkantet Remise med Drejeskive.
ledes at det beveaege-
lige Spor kommer i Hojde med de tilstodende. Spor, der fores
ind til en Drejeskive, skal leegges med Retning mod dens Cen-
trum, men kan danne en hvilken som helst Vinkel med hinanden.

Man skelner som Regel mellem Lokomotivdrejeskiver, der
er bestemte for Lokomotiver med paahangt Tender, og Vogn-
drejeskiver, der er byggede for almindelige toakslede Gods-
vogne. Store Vogne drejes om forngdent paa Lokomotivdreje-
skiver.

63. Lokomotivdrejeskiver findes som Regel kun paa Sta-
tioner med Lokomotivdepot. Pladsen velges gerne saaledes,
at de befares af Lokomotiverne paa Vejen til og fra Remisen.
Ofte danner de Forbindelsen mellem Remisens Adgangsspor og
Fordelingssporene til de forskellige Lokomotivpladser (Fig. 100
og 101). Der kan paa denne Maade spares en hel Sporvifte.

64. Fig. 102 og 103 viser Statsbanernes ldre 20 m Dreje-
skive. Drejeskiver af 20 m Leangde er de starste, som anvendes

Drejeskiver.

Lokomotiv-
drejeskiver-
nes Plads.

Statsbaner-
nes 20 m
Drejeskive.
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ved Statsbanerne, idet denne Lzngde svarer til Statsbanernes
storste Lokomotiver.

Drejeskiven bares som en Svingbro paa en Midtertap ved
Kongestolen kg og stottes desuden af fire Lobehjul | ved Om-
kredsen, to ved hver Ende. Sporet hviler paa de to Hoveddra-
gere dr, der er afstivede indbyrdes paa langs og paa tvars og
ved Midten baarne i det mellem Tvzardragerne tb anbragt Sty-
restykke st. Dette slutter med Styrebanen s, om en tilsvarende
Styrebane s, paa Kon-
gestolen, og styrer der-
ved Drejeskivens Be-
vagelse 1 Cirklen. Som
det fremgaar af Figu-
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Remise med Drejeskive.

ren har Styrebanen s,
en Afrunding, der til-
lader nogen Bevage-
lighed. Mindre Vipnin-
ger og Krangninger er
altsaa muliggjorte. Sty-

restykket er ved Hengeboltene h ophangt 1 Berestykket b, der
igen hviler med en Tap i Panden p paa Kongestolen kg. Panden
er skaalformet, og Tappen vil derfor af sig selv glide ind mod
Midten, naar den har veret ude af Stilling.

Rummet mellem Hoveddragerne er overdaekket med Gang-
plader gp,, og Gangbredden er foreget ved Gangplader gp,,
baarne af Konsoller paa Dragernes Yderside. Pladedakket er
i Fig. 102 fjernet paa et Stykke oven over Kongestolen og ved
den ene Ende af Drejeskiven, hvorved de.underliggende Dele
bliver synlige. Pladelemmen p/, (Fig. 103) ved Kongestolen
giver Adgang til Haengeboltene og til det med Smereproppen
sp lukkede Smorehul. Paa samme Maade skal Lemmene pl,
gore det muligt at syne Drejeskiven paa Indersiden. Drejeskive-
broen har Rakverker ud imod Gruben. Indenfor Rakvarkerne
er der netop saa megen Plads, at en Mand kan staa ved Siden
af Lokomotivet.

Lobehjulene | korer paa Kransskinnen kr, der er samlet
af cirkelbojede Skinner af det almindelige Vignolesprofil.
Hjulene naar op over Gangpladerne og dakkes her af Hjul-
kasserne k. I Fig. 102 forneden er Pladedzkket over et af
Hjulene fjernet. Hjulene stotter Dragerenderne, men skal kun

20 m Drejeskive med Kongestol, set fra Siden og fra oven.

Fig. 102.
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1 uvasentlig Grad bzre med under Drejningen. Drejetappen
er derfor anbragt saa hojt, at der kommer et mindre Spille-
rum mellem Lobehjulene og Kransskinnen. Gangen bliver der-
ved lettere, men Drejeskiven ,,slaar”, naar et Lokomotiv korer
over den. Da Slagene i Lengden virker skadeligt, maa Over-
hojden ikke overdrives. Naar Maskinen holder nojagtigt over

Fig. 103. 20 m Drejeskive med Kongestol. Tvzrsnit.

Midten, skal Lebehjulene netop rore Kransskinnen. Indstillin-
gen kan rettes ved Efterspending af Hangeboltene.

Drejeskiven aflaases i Stillingerne til de forskellige Spor,
da en uaflaaset Drejeskive kan omstilles ved et Sidetryk fra et
indkerende Lokomotiv. Aflaasningen sker ved Skudriglerne 1,
der griber ind i Aflaasningsvinklerne v. Riglerne bevages fra
Haandstangen h gennem Stangforbindelserne f, der delvis er
synlige i Fig. 102. Aflaasningsvinklerne anbringes paa Gru-
bens Indfatning mellem Skinnestrengene for de paagzldende
Spor.
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Drejeskiverne bevages nu ofte ved Elektricitet. Dette er for-
udsat i Fig. 102 og 103. En elektrisk Sleber s/ lober paa
Kransskinnen med et enkelt Drivhjul dv, der drives fra en
Motor i Vognkassen. Sleberen er forbundet med Drejeskiven
ved en bevagelig Kobling, der tillige holder Vognen oprejst.

Vognkassen har fortil en overhazngende Tyngde, der finder sin

Modvagt i Drejeskivens Masse. Denne Ordning har til Folge,
at Drejeskiven kan vippe og krenge, uden at Drivhjulet aflastes.
Den elektriske Strom kan, som vist paa Fig. 102 og 103, tilfores
ved Luftledninger e,, der fores ind ved en paa en Galge g
anbragt Drejekontakt dk med indvendige Slebekontakter.
Galgen stottes ved Barduner bu. Fra Drejekontakten i
Fig. 103 fores Ledningerne ned langs Galgens Sider og
videre under Gangpladerne paa Dragernes udvendige Sider,
den ene til Igangsetteren ig, der er anbragt paa Razxkverket,
den anden til Motoren. Igangsatteren staar endelig i Lednings-
forbindelse med Motoren. I Fig. 102 og 103 er Ledningerne
delvis synlige; i Fig. 102 er Kontaktgalgens Anbringelse kun
antydet. Som Regel anvendes dog nu underjordisk Stromtilfor-
sel med Slebekontakter anbragt paa Kongestolen.

Hvor elektrisk Drivkraft ikke er for Haanden eller ikke on-
skes anvendt, bevaeges Drejeskiven ved Skydebomme af Tom-
mer, der anbringes i faste Bomholdere bh paa Drejeskivens
Dek.

Drejeskivegruben har Cirkelform. Bunden skraaner staerkt
indefter og har Fald mod en Nedlebsbrond i Narheden af
Midten. Ofte udferes den af Beton som forudsat i Figuren.
I de senere Aar har man i Bunden bygget en forsenket Ar-
bejdsgrube gr til Brug ved Eftersyn og Maling af Hoveddra-
gernes Indersider og de mellemliggende Tvarforbindelser.
Kransskinnen lagges paa en Betonstebning, Ringmuren rm,
der tillige danner Fundament for en Stebejerns Grubeind-
fatning 7. Kongestolen bzres af et stobt Fundament.

65. Nu bygges 20 m Drejeskiver altid som leddede Dreje-
skiver, de saakaldte Charnierdrejeskiver. Princippet i en Char-
nierdrejeskive er, at Hoveddragerne er overskaaret paa Midten,

saaledes at hver Hoveddrager egentlig kommer til at bestaa af

to adskilte Dragere, der hver for sig understottes ved begge
Ender. De ved Midten liggende Dragerender hviler paa en
Midterunderstotning, medens de til Omkredsen stedende En-

Statsbaner-

nes nyere

20 m Dreje-
skive.
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der baxres af Lobehjulene. Fordelen ved denne Konstruktion
ligger i, at man kan anvende Hoveddragere af betydelig mindre
Hojde, hvorved Konstruktionen bliver billigere. Herved bliver
ogsaa Bygningen af Gruben billigere, idet dennes Dybde kan
gores mindre, hvorved tillige Afvandingsforholdene bliver

simplere.
Den nermere Konstruktion fremgaar af Fig. 104 og 105.

Midterunderstotningen bestaar af et svert Kugleleje K, paa

e |

Fig. 105. Charnierdrejeskive. Tversnit.

hvis Overdel de to Tvardragere T hviler. Paa Tvardragerne
er anbragt nogle Staalplader P der danner Leje for Hoved-
dragerne H. Disse er fremstillede af valsede Staalbjelker (Dif-
ferdingbjzlker), der i de mod Midten vendende Ender er af-
skaaret saaledes, at de danner lavere Neaser N, der gaar ind
over og hviler paa de paa Tvezrdragerne anbragte Plader. For
at give Drejeskiven Stivhed i vandret Plan, saaledes at de to
Halvdele ikke kan ekse for hinanden, er de sammenstodende
Lengdedragere forbundne med hinanden gennem en stor vand-
ret Staalplade S. Da denne Plade er forholdsvis tynd, tillader
den en ringe indbyrdes Drejning af de to Hoveddragere i lod-
| ret Plan. Dette er nodvendigt af Hensyn til Dragernes elastiske
;% 1 Nedbejning under Belastning og eventuelle Uregelmassigheder
; i Kransskinnen. Ved de forste Drejeskiver af denne Konstruk-
" tion tilvejebragtes Bevaegeligheden ved Hjzlp af en sveer vand-

g
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i
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20 m Charnierdrejeskive, set fra Siden og fra oven.

B

Fig. 104.
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ret Bolt, hvormed Dragerenderne var lenkede sammen.
De mod Omkredsen vendende Ender af Hoveddragerne
W" understottes af nogle Tvarbjalker U, der overforer Belastnin-
: gen til Lobehjulene. Her er altsaa ikke noget Spillerum mellem
8




Statsbaner-
nes ovrige
Lokomotiv-
drejeskiver.
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Lobehjulene og Kransskinnen, og under Drejningen barer Lo-
behjulene den halve Del af Belastningen.

Charnierdrejeskivens ovrige Dele: Gangplader, Rakvear-
ker, Aflaasningsmekanisme o. s. v., svarer ganske til de i Stykke
64 beskrevne Konstruktioner.

Fig. 106. Spil til 17 m Drejeskive.

Onskes Drejeskiven bevaget ved Elektricitet, behgver man,
da Lobehjulene er belastede, her ikke at anvende en sarlig
Slaeber til Trakning af Drejeskiven, men kan opstille Elektro-
motoren E paa Drejeskivens Dazk. Kraften overfores da fra
Motoren gennem Tandhjulstraek til det ene Lobehjul.

66. 17 m Drejeskiver finder endnu hyppigt Anvendelse for
mindre Lokomotiver. De er byggede som de 20 m, idet de
nyeste af disse ogsaa er Charnierdrejeskiver. Som Regel beva-
ges disse Drejeskiver ved et Haandspil, der kan vzare indrettet
som vist paa Fig. 106. Haandsvinget % drejer gennem en om-
stillelig Tandhjulsudveksling den lodrette Aksel @ med Tand-
hjulet b, der er i Indgriben med den faste Tandkrans ¢k paa
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Grubeindfatningen i. Omstillingen sker ved to Udrykkere u,

hvis to Stillinger svarer til Drejeskivens to Omlgbsretninger.
Paa nogle Stationer findes desuden Drejeskiver med Lang-

derne 14 m, 12,8 m (42 eng. Fod) og 11 m (36 eng. Fod).

Fig. 107. Drejeskiveforbindelser paa Station.

Det er zldre Typer af enklere Konstruktion. Leobehjulene skal
saaledes her bazre en vasentlig Del af Vagten, og ved den
mindste Type kan Baretappen endog mangle, saaledes at der
blot findes en Styretap ved Midten. Drejespillet — naar et saa-

........................ —, N\
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Fig. 108. Anvendelse af Korsdrejeskiver.

dant findes — har desuden ingen Omstiller og paavirker blot
et af Lobehjulene, der da som et Drivhjul trakker Drejeskiven

rundt.

67. Vogndrejeskivernes Anvendelse fremgaar tydeligst af Vogndreje-

nogle Eksempler. Fig. 107 viser nogle Drejeskiveforbindelser
paa en Station. Drejeskiven dr, forbinder Sporene a, b, ¢ og
paa Lassepladsen med hverandre. Nogle af Sporene er for-
bundne ved Sporskifter ; men til Anleg af en almindelig Spor-
vifte med lutter Sporskifter har der ikke vaeret Plads, hvorfor
de manglende Sporskifter erstattes med Drejeskiven. Paa lig-
nende Maade tjener Drejeskiven d7, til Forbindelse af de to
Spor ¢. Drejeskiven dr, tjener tillige sammen med Drejeskiven
dr, til Forbindelse mellem Sporene ¢ og Sporet d gennem Skraa-
g*
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sporet e, hvilket sidste skaerer de andre Spor under en saa stump
Vinkel, at Sporskifter ikke har kunnet indlegges.

De omtalte Vogndrejeskiver har ligesom Lokomotivdreje-
skiverne kun et enkelt Spor. Man har imidlertid ogsaa Vogn-
drejeskiver med to paa hinanden vinkelrette Spor, saakaldte
Korsdrejeskiver. Disse benyttes navnlig til Forbindelse af to
parallele Spor gennem et retvinklet Tvearspor. Et Eksempel
haves i det paa Figur 108 afbildede Anlag ; hver Drejeskive er

- samtidig indstillet rigtigt til Parallelsporet og Tvarsporet.

Vogndreje-
skivernes
Bygning.

Vogndrejeskiver anbringes hyppigt i Spor, som ferer til
Enderamper (se Stk. 75); visse Vogntyper har nemlig ikke
Dere i begge Ender, og det er i saa Fald nedvendigt at vende
Vognen, forinden den paa- eller aflesses ved Rampen. Et
Eksempel herpaa haves i Fig. 84.

68. Ved enkeltsporede Vogndrejeskiver kraves blot et en-
kelt Seet Hoveddragere ; Korsdrejeskiver maa derimod nodven-
digvis have to Sat, et for hvert Spor. For mindre Drejeskiver
er Korsformen ofte den mest hensigtsmassige.

En Korsdrejeskive af Statsbanernes 5,0 m Type (16,5 eng.
Fod) ses i Fig. 109. Drejeskiven er af Stebejern, dannet af to
Halvdele, der samles ved Forbindelsesbolte. Ved Midten findes
en Aabning for Tapstolen ts. Navet n slutter om Tapstolen og
tjener som Styrestykke. Drejeskiven er ved Hzangebolte & op-
hangt 1 Berestykket b med Tappen i, der stotter i en Pande
paa Tapstolen. Ved Omkredsen findes en Stottekrans kr, der
lober paa Stettehjulene %j. Disse bares af Lejerne [, der er
anbragte paa Stobejernsindfatningen . Stettehjulene skal op-
tage en vasentlig Del af Vagten. a er Ankersteenger, der sikrer
Delenes indbyrdes Stilling. Drejeskiven beveaeges ved Skyde-
stenger st, der anbringes i Stangholderne sh. Aflaasningen sker
ved Overfaldene a.

Da Tvarmaalet er saa ringe, og Korsformen gor det natur-
ligt, overdakkes Gruben helt. Plankedakket p er i Figuren
fjernet paa et Stykke, for at de underliggende Dele kan ses.
Lemmen /m danner Lukke for en Nedgangsaabning, Dakslet
d giver Adgang til Hengeboltenes Motrikker. Tapstolen bares
af et Betonfundament. Indfatningen og Stettehjulene anbragtes
tidligere paa et Underlag af Sveller ; nu bruges oftere en Beton-
stebning.
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struktion, der tillader Anvendelsen af en meget lille Radius
(ned til 35 m).

Princippet i en saadan Kurves Konstruktion er, at den ud-
vendige Skinnestreng indrettes saaledes, at Vognhjulene her
ikke lober paa Korefladen, men derimod loftes op til at lebe
paa Hjulflangen (Fig. 110). Da de indvendige Hjul i Kurven
vedbliver at lobe paa Korefladen, altsaa paa en mindre Radius
end de udvendige Hjul, vil Hjulszttene komme til at lebe som
Kegler, hvorved de af sig selv vil folge Kurven.

Sporet i en saadan Kurve kan vare konstrueret som vist

Foruden Korsdrejeskiven har
Statsbanerne en 5,0 m enkelt-
sporet Vogndrejeskive, bygget
af Smedejern og i en Udfe-
relse, der minder om de zldre
Lokomotivdrejeskiver. Dreje-
skivegruben er ogsaa her fuld-
stendigt overdaxkket. De to

- Hoveddragere har paa Yder-
siderne Konsoller for Planke-
dakket. Desuden findes der
enkelte Steder Vogndrejeski-

2

/////)/////7////,,
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ver af fremmede Typer.

Vogndrejeskiver gaar dog
mere og mere af Brug, idet
man nu saa vidt muligt se-
ger at tilvejebringe Sporforbin-
delserne ved Hjaxlp af Spor-
skifter, der er billigere saavel i
Anlag som i Drift, foruden at
de giver en betydelig lettere
Trafikering af den paagel-
dende Sporforbindelse.

69. Ved Havnespor, pri-
vate Sidespor i Fabrikker og
lignende, hvor en Sporforbin-
delse har skullet fores omkring
et Hjorne, og der paa Grund
af tilstedeveerende Bygninger
eller lignende ikke har veret
Plads til at indlzegge en Kurve
med passende Radius, har
man altid tidligere maattet
klare Spergsmaalet ved Ind-
bygning af en Vogndrejeskive.
I den senere Tid har man der-
imod undertiden lost Spergs-
maalet ved, i Stedet for en
Drejeskive, at indlegge en
Sporkurve af en sarlig Kon-

Fig. 110. Tversnit af Sporkurve med lille Radius.

i
1 18m Skydebro

L

F 18m Skydebro

Fig. 111. Remise med Skydebroer, Kobenhavn.

paa Fig. 110. Den udvendige Skinnestreng er sammenboltet af
to Skinner med en mellemliggende Udfyldningsskinne, hvorpaa
Hjulenes Flanger lober. Den indvendige Skinnestreng i Kurven
er forsynet med Kontraskinne for at forhindre Sporafleb. Ved
Ind- og Udlebet af Kurven har Udfyldningsskinnen flade
Ramper, der sikrer, at Hjulene loftes jeevnt op til at kere paa
Flangerne.

70. En Skydebro bruges som Forbindelse mellem ensrettede
Spor. Den indgaar i Sporgruppen som et bevageligt Spor-
stykke, der kan sideforskydes fra det ene Spor til det andet.
Sporstykket bares af Broen, en Slags Undervogn, der bevages
paa to eller flere Lobeskinner, som er vinkelrette paa de Spor,
mellem hvilke Skydebroen skal benyttes til Flytning af Vogne
eller Lokomotiver. Naar et Koretoj skal overfores, kores det ud
paa Broen, flyttes sidevaerts til det bestemte Spor og sattes slut-
telig af paa dette.

Et Eksempel paa Anvendelsen ses i det i Fig. 111 afbildede
Anleg, Lokomotivremisen for Kobenhavns Hoved- og Gods-
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banegaard. De tre Skydebroer danner Forbindelsen mellem de
indre Remisepladser og Adgangssporene. Saadanne Anlzg er
ikke ualmindelige ved store Remisebygninger. Skydebroer an-
vendes paa tilsvarende Maade ved storre Varkstedsanleg og
kan ligeledes bruges som Tvarforbindelse i en Gruppe Depot-
spor el. lign.

Lebeskinnerne er som Regel fors@nkede i en Grube, for at
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Fig. 112. Kombineret Skydebro og Drejeskive.

det bevegelige Spor kan komme 1 Hojde med de faste Stations-
spor. Disse er da afbrudte ved Gruben. For at undgaa Afbry-
delsen og fordi Brogruben i flere Retninger er ubekvem og kan
give Anledning til Ulykker, har man imidlertid ogsaa bygget
Skydebroer med Lebeskinnerne i Hojde med Stationens andre
Spor. Brovognen bevager sig da henover Stationssporene og
barer skraanende Opkorsler til det bevagelige Spor. Opkers-
lerne er Spor af szrlige Skinner med tilskeerpede Tunger, der
kan senkes ned paa de faste Spor og saaledes tilvejebringe
Forbindelsen med disse.

Bevaegkraften er i simpleste Tilfzelde Haandkraft, men og-
saa Maskinkraft har fundet Anvendelse. Ved tidligere Anlag
anvendtes navnlig Dampkraft eller hydraulisk Kraft, ved storre
Anleg kommer nu kun Elektricitet i Betragtning.

I Lokometivremisen for Fredericia ny Banegaard har man
anvendt en kombineret Skydebro og Drejeskive. Princippet i
denne fremgaar af Fig. 112. Skydebroen, der er 20 m lang, er
bygget med leddede Hoveddragere paa samme Maade som
ved Charnierdrejeskiver (se Stk. 65). Dragerne understottes i
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hver af de frie Ender af 2 tohjulede Bogier a og i Midten af 4
tohjulede Bogier b. Bogierne lober paa 4 i Gruben liggende Lo-
beskinner s5. Alle Lobehjulene er uden Styrekranse, hvorfor Sty-
ringen af Skydebroen under dens Lob gennem Gruben sker ved
Hjzlp af vandrette Styreruller, der lober mellem Hovederne
paa de to midterste Lobeskinner. Skydebroens Bevagelse sker
ved en midt paa Broen anbragt Elektromotor, hvis Kraft over-
fores til to af de midterste Hjul, der tjener som Drivhjul.

Skal Skydebroen anvendes som Drejeskive, kores den hen
over en i Grubens Bund indbygget lille Drejeskive, hvorover de
to midterste Lobeskinner er fort. Uden om Drejeskiven er i
Grubens Bund tillige anbragt en Kransskinne. Naar Skyde-
broen er kort paa Plads over Drejeskiven, hviler de midterste
8 Lebehjul paa Drejeskiven, medens Broens Ender gennem
serlige Bareruller ¢ hviler paa Kransskinnen. Lobehjulene «
ved Broens Ender er da automatisk loftede fri af deres Lobe-
skinner. Efter at Broen er fastlaaset til Drejeskiven, kan Drej-
ningen finde Sted. Som Drivkraft ved Drejningen benyttes den
samme Elektromotor som til Skydebroens Korebevagelse.

e. Perronanlag

71. For at lette de rejsende Ind- og Udstigning af Togene,
og for bekvemmere at kunne ind- og udlade Rejsegods og Post-
sager, forsyner man Banegaardene med Perroner langs Hoved-
sporene og i passende Hojde over disse.

AN R Soikhy

Fig. 113. Landstation med Hovedperron og eensidet Mellemperron.

Paa Stationer med gennemgaaende Hovedspor kaldes Per-
ronen imellem Hovedbygningen og det narmeste Hovedspor

Fig. 114. Station med Hovedperron og dobbeltsidet Mellemperron.

Forskellige
Perronfor-
mer.
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for Hovedperronen, og Perroner, som ligger imellem Hoved-
sporene, for Mellemperroner, hvilke sidste igen efter Omstan-

L=

Fig. 115. Station med J-Perron.

dighederne kan veare bestemte til Ind- eller Udstigning af To-
gene til den ene Perronside alene, eller til begge Sider, saaledes
som det fremgaar af Figurerne 113 og 114.

Fig. 116. Endestation.

Undertiden legges Stationens Hovedbygning midt paa eller
for Enden af en Perron, imellem to Hovedspor, og Perronen
kaldes da for en @-Perron (Fig. 115), f. Eks. Langaa, Padborg

Nllll ‘H‘
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Fig. 117. Station med Bagageperroner.

og adskillige af S-Banestationerne 1 Kebenhavn og Omegn.
Endvidere har man Banegaarde, hvor Hovedsporene ender
blindt, og hvor Perronerne udgaar kamformigt fra en Tvaer-
perron for Enden af Sporene (Fig. 116) ; Perronerne imellem
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Hovedsporene kaldes da for Tungeperroner, og de yderste Per-
roner, som kun har Hovedspor til den ene Side, for Side-
perroner, f. Eks. Frederiksberg og Helsingor.

Endelig skal det anferes, at man paa storre Banegaarde
foruden de egentlige Personperroner ofte har serlige Bagage-
perroner for Rejsegods og Postsager (Fig. 117), hvorved op-
naas, at Perronvogne ikke behover at kore paa de almindelige
Perroner til Geéne for Publikum, men kan henvises til disse
sarlige Perroner.

72. Ud mod Sporet begrznses Perronen af den saakaldte
Perronforkant, og der skelnes ved Perronanleg mellem hoje og
lave Perroner. De hoje Perroner er 87, 68 og 50 c¢m, og de lave
26 cm over Skinnetop.

De tilladelige Maal for Perronhejden (d. v. s. den lodrette
Afstand mellem Skinnetop og Oversiden af Perronforkanten),
og den hertil svarende mindste Afstand fra Perronforkant til
Spormidte er bestemt ved det frie Profil.

De hgjeste Perroner har en Hojde af 87 cm, og Perronfor-
kanten skal ved disse Perroner ud for lige Spor staa i en Af-
stand af 166 cm fra Spormidten. Perroner af denne Hojde
anvendes kun paa Strazkninger, der er, eller kan forventes,
elektrificerede. Ved denne Hojde, 87 cm, ligger Perronen dog
ikke fuldsteendig i Hojde med Vognbunden i det elektriske
Vognmateriel, men ca. 25 c¢cm lavere. Grunden, hvorfor man
har valgt ikke at bygge Perronerne i Vognbundsheijde, er, at
man i saa Tilfzlde vilde faa Perroner, hvortil kun kunde an-
vendes det elektriske Togmateriel og ikke de aldre Vogntyper,
idet disse Vognes Trin alle vilde komme til at ligge lavere end
Perronen, hvilket vilde rumme en Fare for de rejsende.

Paa Kobstadsstationer udferes nye Perroner normalt med
50 cm Hojde, men der findes Perroner varierende fra 26 til
68 cm. Ved samtlige haje Perroner skal Forkanten, som ovenfor
anfort for 87 cm heje Perroner, staa i en Afstand af 166 cm fra
Spormidten ud for lige Spor.

De lave Perroner er fastsat til en Hojde af 26 cm over
Skinnetop, og Afstanden fra Spormidte til Perronforkant skal
her ud for lige Spor vare 157 cm.

Med ovennavnte Afstande er der, som det vil ses af Frit-
rumsprofilet (se Stk. 29), kun et ringe Spillerum tilbage mellem
Perronen og det frie Profil, som i alle Tilfxlde skal vare til

Perronernes
Bygning.
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Stede, og det vil derfor forstaas, at Perronforkanterne maa op-
stilles med den storste Nojagtighed. Ligger Perronsporet i
Kurve, skal de ovenfor angivne Afstande fra Spormidte til Per-
ronforkant foroeges (se Stk. 32), ligesom der ved Perronender
og Sporovergange i visse Tilfzlde skal finde en Tilbagerykning
af Forkanten Sted. Ligeledes skal Perronforkanten eventuelt
rykkes tilbage, saafremt Vognene faar Haldning mod Perron-
forkanten som Folge af Overhojde i Perronsporet, idet de til-
. ladelige Afstande til Perronforkanten skal maales vinkelret ud
fra det haxldende Spors Midtlinie.

Konstruktionen af Perronforkanterne er hojst forskellig.

Fig. 118. Lav Perron.

Tidligere udfertes Forkanterne ofte af almindeligt Murveerk,
eller de stobtes paa Stedet af Grovbeton; i sin simpleste Form
bestaar Forkanten blot af en Kant, opsat af Grasterv. Nu
anvendes 1 Reglen Forkanter af Jernbeton, som har den store
Fordel, at de er lette at optage og flytte, saaledes at Genanven-
delse kan finde Sted.

Fig. 118 viser et Tversnit i en lav Perron af aldre Kon-
struktion (26 cm Perron) med Forkanter af Jernbetonplader.
Pladerne er 2 m lange og stottes af smaa Skinnestolper, der er
faststobte i Betonklodser, som nedgraves i Jorden. For at hindre
Vealtning fremefter forankres Skinnestolperne ofte ved en
stramtsurret, dobbelt Hegnstraad til en 1 Perronens faste Un-
dergrund skraat nedrammet Pzl. Iovrigt opstilles Perronfor-
kanten med en Tilbagehaldning af 1 2 2 cm.

Fig. 119 viser et Tversnit af en moderne, 87 cm hgj, Per-
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Heoj Perron.

Fig. 119.
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ronforkant. Forkanten bestaar af 3 (undertiden 2) Jernbeton-
plader, af hvilke den everste er profileret med et Fremspring.
Pladerne anbringes mellem Skinnestolper, forsynede med en
Fod. Skinnestolperne anbringes med en indbyrdes Afstand af
2 m, og Stolpefoden er forleenget bagud, saaledes at den afgiver
Leje for en Belastningsplade, hvorved Konstruktionen bliver
stabil ; selve Foden hviler atter paa et paa Undergrunden i For-
vejen udstebt Betonlag, hvorved Trykket paa Undergrunden
" fordeles. Ud mod Sporet er Forkanten forsynet med Trin i
passende indbyrdes Afstand for at lette Personalet Op- og Ned-

Fig. 120. Trinbradt.

stigning til og fra Perronen. Perronforkanten opstilles med en
Tilbagehaldning paa hojst 1 cm.

Afhengig af de forskellige Perronhgjder udfores Perron-
indfatningerne for 50 og 87 cm heje Perroner ved Statsbanerne
nu altid med 1 eller 2 Mellemplader (i det store og hele som
vist 1 Fig. 119). Det bemarkes, at Skinnestolpens Fod ved den
moderne 26 cm Perronforkant ogsaa er forlenget bagud, men
Belastningspladen er derimod udeladt.

Samtlige de i det foregaaende navnte Perroner forudsatter
Perronerne bygget som Jordperroner, begrensede ud mod Spo-
ret af en tet Indfatning. Fra eldre Tid findes der imidlertid
endnu Perroner (navnlig Mellemperroner), byggede af Trz.
Naar en saadan Mellemperron kun laa adskilt fra Hovedper-
ronen ved et enkelt Spor, byggedes den tidligere ofte som en
smal Plankebro, hvilende paa Pzle, og med et Trin paa den
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mod Hovedperronen vendende Side (Fig. 120). Denne Kon-
struktion af Perroner, de saakaldte Trinbretter, er dog nu for-
ladt; men Trinbreatter fra aldre Tid findes endnu paa adskil-
lige af Statsbanernes mindre Stationer. §

Saafremt en almindelig Jordperron skal fremstilles ved Op-
fyldning, ber der, for saa vidt muligt at undgaa senere Satnin-
ger, kun anvendes god, grusagtig Fyld. Perronopfyldningen fo-
res op til en Hojde af ca. 15 cm under den faerdige Perronover-
flade og afrettes efter Perronens Profil.

Selve Perronbefastelsen er hojst forskellig og afhanger af
Perronens Betydning. Den simpleste Form for Perronbefastelse
er den almindelige Gangstichaussering bestaaende af et Bundlag
af Slagger eller Ral i 10 4 12 ¢cm Tykkelse deckket af et 3 4 4
cm tykt Lag leret Gangstigrus. Denne Perronbefastelse kan se-
nere forbedres ved en Overfladebehandling med Tjare eller As-
faltemulsion, hvorved Befastelsen forstarkes, og Stevplagen
undgaas. En anden, navnlig i tidligere Tid meget anvendt, Per-
ronbefestelse er T jerebeton, der bestaar af et 8 a 10 cm tykt
Lag Slagger, Ral eller Skeerver dakket af 2 Lag tjerede Granit-
skeerver af Storrelse 10—15 henholdsvis 5—7 mm og endelig
overst et Slidelag af tjeeret Grus. De forskellige Lag komprime-
res hvert for sig efter Udlegningen ved Hjzlp af Stedere og
Tromle ; Tjzrebetonlagets samlede Tykkelse efter Komprime-
ring bliver 6 4 8 cm. Efter Fuldferelsen af Tjzrebetonens Slid-
lag spredes der over dette et tyndt Lag skarpt Grus. Paa storre
Bystationer belaegges Perronerne hyppigt med Fliser af Beton
eller andet Materiale, Hasle Klinker og lignende. Ved Valget
af saadan Befastelse er ikke alene Hensynet til Holdbarheden
det afgorende, men ogsaa Skenhedshensynet.

Ved Perroner af mindre Betydning ngjes man undertiden
med kun at beleegge en mindre Del af Perronen, f. Eks. en ca.
2 m bred Strimmel langs Forkanten, med fast Belagning, Fli-
ser, Tjarebeton eller lignende, og lader Resten af Perronen hen-
ligge som almindelig Grusperron. Perroner, hvor der kores med
tunge Perronvogne bor dog ligesom de sarlige Bagageperroner
altid vaere forsynede med fast Beleegning. Ved Bagageperroner,
der er stobte af Beton, kan Overfladen gores sarlig slidfast ved
Tilszetning af visse Stoffer under Stebningen af Slidlaget, f. Eks.
..Concrete Hardner“, der er et pulveriseret, mineralsk Heerd-
ningsmiddel, eller andet.
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mellem Per-
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Perronen profileres i Reglen saaledes, at den faar Fald en-
ten fra Midten og til begge Sider, f. Eks. ved Mellemperroner,
cller ensidigt Fald fra Bygningen og ud mod Sporet, f. Eks.
ved Hovedperroner. Faldets Storrelse afhanger af Perronbefz-
stelsens Art, idet Faldet gores mindre jo giattere Belegningen
er. Ved grusbelagte Perroner kan Faldet passende sattes til
50 4 40 °/oo (1:20 4 1:25) og ved Perroner med mere glat Be-
legning til 30 4 20 /s, (1:35 4 1:50).

73. Imellem Perronerne findes der, hvor Toggangen ikke
er for stark, og Perronhojden tillader det, til Brug for de rej-
sende plankebelagte Overgange over Sporene, med jevn Stig-
ning op til Perronerne. Desuden anbringes der ved lave Per-
roner undertiden et Planketrin foran Forkanten i dennes halve
Hojde, til Lettelse af Passagen.

Paa Stationer med stark Toggang er det imidlertid forbun-
det med Fare for de rejsende at gaa over Sporene for at komme
fra den ene Perron til den anden, og hvor der findes haje Per-
roner, er saadan Overgang ikke mulig. Paa saadanne Steder
er der derfor ofte anlagt Tunneler under Sporene, de saakaldte
Perrontunneler, med Trapper op til Perronerne. Ligger der
2 Spor imellem Perronerne (se Fig. 114), anbringes der tillige

Lessespor

Vérehus-Perran{x

Fig. 121. Varehus med lige Varehusperron.

ofte et Sparrehegn imellem Sporene for at hindre ulovlig Pas-
sage over disse. Trapperne for Perrontunnelen anbringes som
Regel i serlige, overdakkede Nedgangsbygninger (Trappe-
huse).

Transporten af Rejsegods og Postsager m. m. imellem de
forskellige Perroner sker enten ad de samme, ovenfor omtalte,
Overgange over Sporene (se Fig. 115) eller ad sarlige, svelle-
belagte Overkersler (se Fig. 114). Saafremt Perronhgjden krz-
ver det, etableres der sarlige Opkorselsramper for Perronvogne
for Enden af Perronerne. Er Toggangen stark, tor man ofte
ikke tillade Bagagetransport i Niveau med Hovedsporene, og
der anlaegges da sarlige Bagagetunneler. Navnlig paa sterre
Stationer med sarlige Bagageperroner er disse ofte forbundne
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indbyrdes og med Hovedbygningen ved en Tunnel under
Sporene, saaledes som det fremgaar af Fig. 117. De enkelte
Bagageperroner forbindes da med Bagagetunnelen ved Eleva-
torer, i hvilke Perronvognene kan keres ind.

I e e (AR
\breden\

Fig. 122, Varehus med savtakket Varehusperron.

74. Ind- og Udlesning af Stykgods til og fra Varehus sker
som Regel over en i Vognbundshejde liggende Varehusperron.

I Almindelighed ligger Varehusperronen parallel med Vare-
husets Facade, saaledes som vist i Fig. 121.

Naar imidlertid Lzassespor og Varehus er parallele, er det
ikke muligt at fore de enkelte Vogne til og fra Varehuset uden
at bevage samtlige paa Lassesporet staaende Vogne, hvorfor
man ofte ved storre Stationer udformer Varehusperronen sav-
takket, saaledes som vist i Fig. 122. Man opnaar ved denne
Ordning at kunne ekspedere de enkelte Vogne uafhengig af

hverandre.

f. Ramper og Folde. Lassebroer.

75. Ved Ind- og Udlesning af Vognladningsgods er det
som Regel en Fordel, om Arbejdet kan foregaa fra en Plat-
form, der paa det narmeste ligger i Hojde med Vognbunde:n,
og paa Stationer, hvor Forsendelser af Kvag og Keretojer
eller lign. finder Sted i starre Omfang, er serlige Anlaeg til Let-

telse af Ekspeditionerne uundvarlige.

Varehus-
perroner.

Ramper.

Fig. 123. Lasseplads med Side- og Enderampe.

Ved Stationernes Lassespor er der derfor hyppigt opfert
de saakaldte Lasseramper, bestaaende af en i Hovedsagen
vandret Platform, der vender ud imod Sporet, og en passende

9
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Adgangsrampe, som danner Forbindelse mellem Platformen og
Lassevejen. Lasseramperne laegges efter deres Bestemmelse en-
ten ved Siden af det bestaaende Spor, eller for Enden af dette,
og man skelner under Hensyn hertil mellem Sideramper og En-
deramper, saaledes som det fremgaar af Fig. 123, hvor begge
Former af Rampeanlag er vist. Da Sideramperne i alt vaesent-
ligt benyttes til Ind- og Udladning af Kvag, benzvnes de ofte
Kvegramper, medens Enderamperne, der hovedsagelig tje-
. ner til Ind- og Udladning af Vogne, ofte kaldes Vognram-
per. Undertiden sammenbygges Side- og Enderampen til et
enkelt Bygvaerk, saaledes som vist 1 Fig. 124, og man har da
den saakaldte kombinerede Side- og Enderampe, en Type, der
ofte kan anvendes med Fordel.

I Fig. 125 er vist et Tversnit af en Siderampe. Rampen er
bygget af Jord med en lodret Indfatning ud mod Sporet. Hoj-

Fig. 124. Lasseplads med kombineret Side- og Enderampe.

den af Platformen p er fastsat til 102 cm over Skinnetop, hvil-
ket Maal er bestemt under Hensyn til, at Vognderene skal
kunne aabnes ind over Rampen, Indfatningens Afstand fra
Spormidten er fastsat til 175 cm (jfr. Stk. 30). Som Indfatning
anvendtes tidligere ofte en Mur af klevede Sten, Mursten

Fig. 125. Tvarsnit af Siderampe ved Svinefold.

eller Beton; nu anvendes i Reglen en Indfatning af Jern-
betonflager, anbragte mellem Stolper af gamle Skinner, saa-
ledes som vist i Figuren. Betonflagerne beskyttes foroven af
en Opverligger, dannet af et Vinkeljern (eventuelt en gl.
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Skinne), som er fastgjort til Skinnestolperne. En saadan Ind-
fatning er billig at fremstille og har tillige den Fordel, at den
let lader sig flytte, saafremt Stationszendringer skulde gore det
nodvendigt. Paa Fig. 125 ses i Baggrunden en Svinefold ( jfr.
Fig. 123) ; Tvarsnittet er lagt netop gennem det Parti af Ram-
pen, der benyttes til Ind- og Udladning af Svin, den saakaldte
Svinetragt (se Stk. 76). Dette Parti af Siderampen forsynes al-
tid, af Sundheds- og Renlighedshensyn, med Brolaegning, ud-
lobet i Fugerne med Cementmortel, medens Siderampen iovrigt
(saavel Platformen p som det skraanende Parti ) belegges med

Fig. 126. Enderampe.

Grus i 10—12 cm Tykkelse, eller, hvad der er bedre, med et Un-
derlag af Slagger, Noddesten eller lign. i 8—10 cm Tykkelse,
dakket af et ca. 4 cm tykt Lag lerholdigt Grus. Det aabne
Rum mellem Siderampens Forkant og Jernbanevognen over-
dakkes under Leasningen af Vognene med lose Ladebroer; ved
Svinel@sning ber benyttes Broer med Rakvarker.

I Fig. 126 er vist en Enderampe, idet der foroven er vist et
Lengdesnit gennem Rampen, og forneden Enderampen set fra
Sporet. Hojden af Platformen p er fastsat til 134 cm over
Skinnetop, altsaa hojere end ved Sideramper, hvilket har
sin Grund i, at Ind- og Udladningen her skal kunne foregaa
over Vognenes Buffer. Enderampen virker efter sin Beliggen-
hed som Sporstopper (hoj Stopper), og Indfatningen maa
derfor bygges under Hensyn hertil. Indfatningsmuren fremstil-

9*
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ledes tidligere som Regel af klovede Granitsten eller af Mur-
sten ; nu anvendes saa godt som altid Beton (saaledes som vist
i Figuren), hvilket er betydelig billigere. Ud for Bufferne er
der i Indfatningsmuren foretaget en Udsparing, og i Udspa-
ringen er indlagt 4 Stk. Temmer, sammenboltede to og to,
det saakaldte ,Stodtemmer, der begranser Jordfylden. Stod-
virkningen optages af den i Fylden liggende Sporstopper, som
bestaar af to lodretstillede og to skraatstillede Stykker Skin-
_ ner, der foroven er sammenboltede to og to og her stotter Tom-
meret, og som forneden er indstebt i den i Figuren viste Beton-
klods §. Sidstnazvnte Betonklods er ikke sammenstobt med
Indfatningsmuren, men adskilt herfra ved indlagt Tagpap, og
til Forsteerkning af Betonklodsen og til Fordeling af de kraf-
tige Paavirkninger, der kan fremkomme i denne, er der til de
nedre Ender af Skinnestykkerne i Sporstopperen fastboltede to
vandret liggende Stumper Skinner, der indstebes i Betonklod-
sen § sammen med de nedre Skinneender i Sporstopperen.

Stigningen paa Enderampen og Langden af Platformen
p, der i Reglen er svagt stigende, varierer efter For-
holdene. Ved Anlag fra zldre Tid er Platformen kort (ofte kun
af Langde ca. 3,5 m), og Rampen har en Stigning af ca.
100 °loo (1:10); men paa Bystationer, hvor stor Trafik af
Flytteomnibusser gor sig galdende, gores Platformen nu len-
gere (fra 8—12 m) og Stigningen svagere, ca. 33 /5, (1:30).
Sammenbygget med Enderamper af nyere Konstruktion, og
liggende paa Siden af disse, er der ofte, til Brug ved eventuel
Nedtrekning af Hesteforspand, fremstillet en serlig lille
Rampe, forholdsvis smal og ret stejl, som fra Platformens ovre
Ende forer ned til Lassevejen.

Enderampen befastes med Brolagning i hele Rampens Ud-
streekning, og ved nyere Anleg udstyres Platformen p tillige
med 2 Rakker Bordursten (Fortovs-Granitfliser), lagt som et
Spor for Keretojerne. Er Rampen fremstillet ved Opfyldning,
og har den benyttede Fyld ikke varet af god Beskaffenhed,
maa man vaere opmarksom paa den Fare, der ligger i, at Bro-
legningen kan ,trykkes igennem“ som Felge af et tungt Hjul-
tryk. Brolegningens Bareevne afhanger af Tykkelsen af det
Sandlag, hvori Brostenene er sat, og er der Tvivl om Under-
grundens Beskaffenhed, bor Sandlagets Tykkelse, der normalt
er 15—18 cm, foroges betydeligt, undertiden helt op til
35—40 cm.
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Under Ind- og Udladningen mellem Enderampe og Jern-
banevogn overdakkes det aabne Rum mellem Rampen og Vog-
nen med lose Plankeflager, saafremt det ikke drejer sig om for
tunge Forsendelser; ved Lzasning eller Aflesning af Koretojer
benyttes som Regel Slidsker af U-Jern, der legges som Bere-
render for Hjulene. For at faa Jernbanevognen narmere til
Rampeforkanten ansaa man det tidligere for nedvendigt i
Enderampen at danne et dybere Stedkammer, end vist paa
Fig. 126, med fuldstzendig Overdakning af Kammeret, 1 hvil-
ket Bufferne kunde skydes til Bunds; denne Konstruktion er

|
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Fig. 127. Enderampe uden Indfatningsmur.

dog nu forladt, men Enderamper med overdakket Stodkammer
findes endnu paa en Del af Statsbanernes Stationer.

Saafremt Enderampen skal bygges paa en Plads, hvor Un-
dergrunden ikke er god (bled Bund), er den i Fig. 126 viste
Konstruktion med den forholdsvis tunge Indfatningsmur ikke
egnet, og man fremstiller da ofte Enderampen som en alminde-
lig Sporstopper (Fig. 127). Denne bestaar af to lodretstillede
Stetter U af Profiljern (U-Jern) med bagudgaaende Stivere St
(ligeledes af U-Jern), fastgjorte forneden til to Stykker vandret-
liggende Z-Jern Z, saaledes at der fremkommer stive Trekant-
konstruktioner. De vandretliggende Z-Jern er fastboltede til
Skinneenderne ved 4 Stk. 25 mm Bolte i hver Skinne. Stodvirk-
ningen mod Enderampen er den, at et unormalt sterkt Sted
bevirker, at Bolteforbindelsen mellem Skinnerne og Sporstop-
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perne overrives, hvorefter Sporstopperne trykkes ind i det bag-
ved liggende Grus, hvorved en vis fjedrende Standsning opnaas.

Hvor der paa Stationer ikke findes faste Enderamper, maa
der i Tilfzelde af tunge Forsendelser bygges midlertidige Ende-
ramper af kasserede Sveller og Skinner (jfr. Statsbanernes Or-
dresamling O).

76. Til Opstalding af Kreaturer i Tiden mellem Dyrenes
Ankomst til Stationen og deres Indlaesning i Jernbanevogn,

. henholdsvis Udlevering til Modtageren, findes der paa Sta-

tionerne szrligt indrettede, indhegnede Rum, de saakaldte
Folde, i Reglen forsynede med Brolegning. Kun i sjaldnere
Tilflde er der opfort egentlige Staldbygninger. Man skelner
mellem Swvinefolde og Kuvegfolde; Fig. 123 viser en Svine-
fold. Folden er som oftest delt i flere mindre Rum, til hvis
indbyrdes Forbindelse der er anbragt en udenfor de enkelte
Rum liggende Gang; hvert enkelt Rum kan aflukkes for sig,
og Laagerne til de enkelte Rum er ofte indrettede saaledes,
at den aabne Laage samtidig afspaerrer Sidegangen, hvilket i

EEL

Fig. 128. Bindebomme.

hoj Grad letter Ind- og Udladningen. I Reglen er Svinefoldene
overdakkede i hele Foldens Udstraekning, eller eventuelt kun
med Tagoverdekning af nogle enkelte Rum; men helt aabne
Svinefolde forekommer dog ogsaa.

Saafremt der findes Siderampe paa Stationen, er saavel
Svinefold som Kvagfold i Almindelighed sat i Vejforbindelse
med Rampen, saaledes at Dyrene kan drives fra Folden op til
Rampen. Specielt for Svinefolde bemarkes, at disse ofte (se
Fig. 123 og 125) legges tat op til Siderampen, og den yder-
ste Ende af Siderampen er da ofte adskilt fra den evrige Del
af Rampen ved en Indhegning, saaledes at der tilvejebringes
en sarlig, indhegnet Passage fra Svinefolden op til Rampen.
Siderampen siges da at veere forsynet med Swvinetragt.
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77. Foruden med Folde, er Stationerne hyppigt forsynede
med Bindebomme af Hensyn til Forsendelse af Heste og Horn-
kvaeg, der paaregnes kun at skulle have et kortvarigt Ophold
paa Stationen. En saadan Bindebom af xldre Konstruktion er
vist i Fig. 128. Den bestaar af en Bombjxlke b, baaret af
Barestolper s, anbragte i passende indbyrdes Afstand. Den
frie Aabning under Bommen er som Regel sparret af et Stykke
Indskudstemmer i eller lign., og selve Bombjxlken er for-
synet med Binderinge, saaledes som det fremgaar af Figuren.
Nu til Dags bygges Bindebommene som oftest af gamle Skin-
ner.

78. Paa nogle Stationer findes der til Brug ved Ind- og
Udladning af Kreaturer bevagelige Ramper, saaledes som vist

Fig. 129. Beveegelig Rampe.

i Fig. 129. En saadan Rampe bestaar af en Lobebro, forsynet
med Rakvark paa begge Sider og baaret af et Hjulpar, an-
bragt under Midten af Lobebroen. Under Brugen af Rampen
stottes dennes overste Ende af en Buk.

79. Paa Stationer, hvor Omladning af Jernbanevogne skal

Binde-
bomme.

Bevaegelige
Ramper.

Faste
Lassebroer.

finde Sted, kan man ofte med Fordel anbringe en L&ssebroomladenaller.

N 3,

Jpor
Spor s |

Fig. 130. Omladehal.

imellem de to Spor, paa hvilke Vognene henszttes under Om-
ladningen.

Ogsaa som Forbindelse mellem Jernbanevogn og alminde-
lig Facrdselsvogn ser man undertiden Laessebroer anvendt, men
saadanne Anleg forekommer dog ret sjeldent.

Paa enkelte storre Stationer sker Omladningen i szrlige
Omladehaller. Et Eksempel paa en saadan Omladehal ses i
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Fig. 130. Langs Hallens Sider er fort Spor for Hensatning af
Vogne til Omladning, idet Omladningen foregaar over en i
Hallens Midte anbragt Perron.

g. Vognvaskeanlag for Godsvogne.

80. Da Jernbanernes Forsendelser af levende Dyr let kan
medfore Udbredelse af smitsomme Sygdomme blandt Dyrene,

er en gennemfort Renlighed ved Vognbenyttelsen absolut ned-

Vaskepladser
for
Godsvogne.

%

Fig. 131. Vognvaskeplads af zldre Type.

vendig. Godsvogne, der har varet ladede med levende Dyr, maa
derfor hyppigt underkastes en grundig Rengoring. Gedning
og andet Affald maa udskovles eller udfejes, og Vognene der-
efter skures indvendig og om fornedent ogsaa udvendig, ind-
til alle Urenheder er fjernede.

I simpleste Tilflde kan man til Rengeringen benytte koldt
Vand ; men fastsiddende Snavs maa ofte forst udblodes i varmt
Vand, inden det kan fjernes, og bedst og kraftigst udferes Ren-
goringen, naar der benyttes , Trykvand®, saaledes at det kan
sprojtes ind i Vognene. I serlige Tilfalde skal Vognene des-
uden desinficeres efter Rensningen.

81. Paa adskillige af Statsbanernes Stationer findes der sar-
lige Vognvaskepladser for Udforelsen af disse Arbejder. Spo-
ret paa saadanne Vognvaskepladser er ikke som et almindeligt
Spor lagt med Tvarsveller af Tra (se Fig. 131, der viser en
Vognvaskeplads af xldre Type), men Skinnerne er hver for sig
anbragte paa firkantede Granitsten eller Betonklodser, der, af
Hensyn til Vandafledningen, er stillede saaledes, at Skin-

¢
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nerne er fritberende fra Klods til Klods. Befastelsen af
Skinnerne til Klodserne skete ved aldre Anleg paa den
Maade, at der i Granitstenen eller Betonklodsen var udsparet
Huller, hvori Trapropper til Befastelse af Skinnespigerne eller
Svelleskruerne var drevne ned. Nu er denne Befastelsesmaade
forladt, og ved nyere Anlag, hvor Klodserne iovrigt altid er af
Beton, sker Befastelsen paa den Maade, at der i Betonklodsen
er indstebt bgjleformede Bolte, der ved Klemplader fasthol-
der Skinnerne med tilherende Underlagsplader (se Fig. 132).
Underlagspladerne er udformede paa en sarlig Maade med
svagt buede Liggeflader for Skinnefoden, saaledes at Tryk-
ket fra Skinnen til Underlagspladen stadig overferes midt paa
Pladen, selv om Skinnen bgjes lidt af Vognhjulenes Tryk;
herved fordeles Trykket mere jevnt paa Betonen. For yder-
ligere at gore Trykoverforingen jevn, indlegges der som Regel
imellem Underlagspladen og Betonen en Jernfiltplade.

Paa Fig. 131 er foroven vist et Tveersnit af Vognvaskeplad-
sen. Denne er brolagt, og Fugerne i Brolegningen gjort tatte
ved Udlebning med Cementmortel, for at ikke Undergrunden
skal inficeres (besmittes) af Aflgbsvandet. Pladsen har Fald
mod Midten af Sporet, saaledes at Spildevandet kan samle sig
der, og til Bortledning af Vandet tjener den paa Tegningen
viste Nedlgbsbrond med tilherende Rist. Nederst 1 Figuren ses
Vognvaskepladsen fra oven.

Fig. 132 viser en moderne Vognvaskeplads, bygget paa en
Plads, hvor Bundforholdene er mindre gode. Klodserne anbrin-
ges i saa Tilflde paa et gennemgaaende Betonfundament, der i
Reglen er forsteerket med indstebte, kasserede Skinner. Fun-
damentspladen fores ved begge Vognvaskepladsens Ender et
lille Stykke ind under det tilstodende Spor, idet samtidig de
to yderste Sveller laegges i Stenballast, som fores helt ned til
Betonpladen. Der skabes herved en mere jevn Overgang
mellem det almindelige Spor, som i nogen Grad er elastisk, og
de faste Understotningspunkter, som Klodserne afgiver. Sto-
dene i Skinnerne laegges paa Klodser, som er storre end de
normale, og Samlingen af Skinnerne sker for Enden af Vogn-
vaskepladsen med afkortede Lasker med kun een Bolt pr.
Skinne i hvert Sted. Vognvaskepladsen befastes med Klinker
eller Brosten, og Pladsen har ensidigt Fald til en Rendesten
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uden for Sporet, forsynet med de fornodne Nedlobsbronde i
passende indbyrdes Afstand. Ved alle Vognvaskepladser for
Godsvogne bor Skinnerne i Vaskesporet leegges med en Hojde-
forskel af ca. 5 cm, for at Aflebsvandet let kan lebe bort fra
Bunden af Vognene, hvilken Anordning galder baade, naar
Vognvaskepladsen har Fald mod Midten af Pladsen (Fig.
131), og naar Pladsen har ensidigt Fald (Fig. 132).

Til Opsamling af Affaldet anbringes der ved storre Vogn-
vaskepladser szrlige Skarnkuler, der paa Pladser med kun eet
Spor f. Eks. kan anbringes for Enden af Vognvaskepladsen,
saaledes som vist i Fig. 132. Paa storre Vognvaskepladser med
to eller flere ved Siden af hinanden liggende Spor, fremstilles
der ofte en 102 cm hoj Perron imellem hvert Sporpar til
Brug for Personalet under Rengoringen af Vognene, og Skarn-
kulerne legges da for Enden af Perronen i Fortswttelse af
denne, saaledes at Dakket af Skarnkulerne ligger i Hojde med
Perronen.

82. Vognvaskepladserne forsynes med Vandopstandere,
indrettede til Paaskruning af Slanger, hvorigennem Skyllevan-
det under kraftigt Tryk kan sprojtes ind i Vognene. Findes der
ikke Vandvearksledninger paa Stedet, maa Vandet tilfores fra
Stationens Vandtaarn eller fra en tilstrekkelig hojt beliggende
Beholder ved Vognvaskepladsen.

Som navnt udferes Rengoringen bedst med varmt Vand.
I sin simpleste Form bestaar et Varmtvandsanlag af et mindre
Skur, i hvilket der er opstillet en almindelig Gruekedel, hvor-
fra det varme Vand kan hentes. Ved storre Anleg forlanges
det imidlertid, at ogsaa det varme Vand under Tryk skal kunne
sprojtes ind i Vognene, og der maa i saa Tilfzlde opfares et
serligt Kedelhus med tilhorende Kedelanleg til Opvarmning
af Trykvandet.

Et saadant Kedelanlzg bestaar i Hovedsagen af en lavt lig-
gende Kedel med Fyrsted og en oven over denne liggende
Vandvarmer, der bestaar af en indre Beholder omgivet af en
ydre Beholder (Kappen). Vandet, som opvarmes i Kedelen,
strommer gennem en Rorledning op i Vandvarmerens ydre Be-
holder, hvorfra det afgiver sin Varme til den indre Beholder,
og derefter atter lober tilbage til Kedelen. Det er altsaa stadig
den samme Vandmangde, der genopvarmes i Kedelen, efter at
Vandet har afgivet sin Varme til Vandvarmerens indre Behol-

Kedelanleg.
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der. Til denne indre Beholder ledes det kolde Vand fra Vand-
verket, og efter at vaere opvarmet her, lgber det gennem en
isoleret Rorledning ud til de ved Vognvaskepladsen anbragte
Varmtvandsopstandere, hvorfra det varme Vand, stadig under
Vandvarkets Tryk, kan sprojtes ind i Vognene.

Fordelen ved, at det stadig er det samme Vand, der gen-
opvarmes i Fyrkedelen for derefter at cirkulere, er, at Ulempen
ved Kedelsten herved i hgj Grad formindskes.

Foruden Varmtvandsanleg af den ovenfor beskrevne Kon-
struktion, findes der ved Statsbanerne ogsaa Kedelanleg, ud-
fort efter andre Principper, hvoraf her blot skal navnes, at
Opvarmningen af Trykvandet i visse Tilfalde sker paa den
Maade, at der gennem Trykvandsbeholderen (svarende til den
ovenfor omtalte indre Beholder i Vandvarmeren) er fort et
System af Rer, gennem hvilke der ledes Damp fra Kedelen,
hvorefter Dampen, efter i Rorene at have afgivet sin Varme til
Trykvandet, og efter at vare blevet fortettet til Vand, atter
vender tilbage til Kedelen.

83. Da Spildevandet fra Vaskningen af Godsvogne i sar-
lig Grad er urent, idet det er blandet med betydelige Mangder
af Godning, Sand og desl., kan der ved Vognvaskeanlaeg vare
Fare for, at Urenhederne i Aflgbsvandet tilstopper Stationens
Kloakledninger. Man lader derfor ofte Aflobsvandet pascere
en i Jorden anbragt, serlig indrettet Klaringsbeholder, i hvilken
de faste Stoffer bundfzldes, og hvorfra Oprensning fra Tid til
anden kan finde Sted. Fra Klaringsbeholderen lober Aflgbsvan-
det videre til Stationens Kloaker gennem en almindelig 30 cm
Rorbrond med Vandlaas. Alle Bronde for Klaringsbeholderen
udferes uden Vandlaase, og Rorledningerne mellem disse og
Klaringsbeholderen gives rigelig Sterrelse og gores i det hele
let tilgzengelige for Rensning.

h. Lassekraner.

84. Paa Stationer, hvor Forholdene gor det enskeligt, er
der ved Lzassesporene opstillet Lzassekraner til almindelig Brug.
De anvendes, naar svaert Gods skal paa- eller aflaesses, og
skal dels lofte Godset, dels fore det sideverts ind over Jern-
banevognen eller ud til Modtageren. Ganske overvejende bruges
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Svingkraner, der staar ved Siden af Sporet og ved en Svingning
omkring en opretstaaende Kranstamme kan leegge Godset over
i Vognen eller hente det ud fra denne. Paa nogle Stationer
er der dog anbragt Galgekraner, navnlig for serligt tunge
Forsendelser. En Galgekran spander som en 'Portaabning over
Lassesporet og en tilstodende Vognbredde af Lassevejen, og
Godset fores her frem og tilbage ved en lille Lobevogn (Lgbe-
kat), der korer paa Galgebommen.

Fig. 133. 5,5 t xldre Svingkran.

85. Fig. 133 viser Statsbanernes @ldre Normaltype for 5,5 t Statsbaner-

Svingkraner, d. v. s. Kraner med 5,5 t Bareevne. a er den
opretstaaende Kranstamme, der oprindelig fremstilledes af
Stebejern, senere af smedet Staal. Kranstammen er anbragt i
et Fodkryds b, der med ophgjet Nav slutter ngje om Stam-
men. Dens nedre Ende er fastgjort i det murede eller beton-
stobte Fundament, hvortil ogsaa Fodkrydset er festet ved An-
kerboltene ¢. Hele den gvrige Del af Kranen, deriblandt Ud-
leeggeren og Ophejsningsspillet, er ophangt i et falles Beere-
stativ d, der hviler paa en Drejetap overst paa Kranstam-
men og saaledes er drejeligt omkring denne. Stativet bestaar af

nesE 55Nt
Svingkran.
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to Sidestykker, der er samlede ved Forbindelsesstykker foroven
og forneden. I Tvarstykket foroven findes Toplejet, medens det
nedre Bundstykke omslutter Kranstammen og styres af denne.
Udleggeren u er_en skraatstillet Bom af Tra eller Smedejern,
der forneden er fastet til Stativet ved en Bolteforbindelse og
foroven fastholdt ved Trakbaandet ¢. Ved Udlaeggerens Fod-
punkt findes en Rulle g, der stotter mod en afrettet Rulle-
bane paa Fodkrydsets Nav og bevager sig paa denne, naar
- Kranen svinges.

Ophejsningsspillet er, som nzvnt, anbragt paa Bzaresta-
tivet. Det sammenszttes af Tromleakslen med Kadetromlen
h, Haandsvingakslen !/ med Haandsvingene, og Mellem-
akslen o, der er i Tandhjulsforbindelse med de andre Aksler.
Haandsvingsakslen kan sideforskydes. I en af sine Stillinger er
den i Indgriben med Mellemakslen og kun gennem denne med
Tromleakslen, i en anden Stilling er denne Forbindelse udrykket
og Haandsvingsakslen i umiddelbar Tandhjulsforbindelse med
Tromleakslen. I forste Tilfeelde gaar Ophejsningen langsom-
mere, og der kan da loftes svaerere Byrder. I andet Tilfxlde
lober Tromlen hurtigere rundt, men Spillets Betjening kraver
forholdsvis mere Kraft, og Byrderne kan derfor ikke vare saa
tunge. Spillet er forsynet med Sparhjul og Spzrhage, der
skal hindre, at Byrden styrter ned, naar Haandsvingene slippes
e. l.. Der findes desuden en Baandbremse til Brug ved Ned-
firingen. Da Haandsvingene let vil kunne volde Ulykker ved at
snurre rundt, naar Spillet lober tomt, kan deres Aksel rykkes
helt ud af Forbindelse med de andre Aksler, saaledes at Svin-
gene staar stille, medens Byrden s@nkes.

Ophejsningskaeden er ved sin ene Ende feastet til Kranud-
lzeggerens Toppunkt. Den barer her 1 den nedhangende Lokke
n-m Kadeskiven ¢, hvori Krankrogen er anbragt. Kedeparten
m er fort op over Kaedeskiven f paa Kranudleggeren og videre
henover de paa Trakbaandet ¢ anbragte Beareruller til Kade-
tromlen %, hvorpaa den anden Kadeende er fastgjort. Godset
ophanges 1 Krankrogen. Naar Tromlen drejes rundt, saa-
ledes at Kaden vikles paa, bliver Byrden loftet, naar Kade-
tromlen afvikles, bliver Byrden senket. Da de to Kadepar-
ter n og m hver barer sin Halvdel af Godsets Vagt, er Op-
hejsningskaeeden kun beregnet for Halvdelen af den tilladte
Kranlast. Det skal derfor paases, at Kaden altid er rigtigt op-
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hangt. Ved en fejlagtic Ophangning kan Kaden blive over-
belastet, og et Kadebrud blive Folgen.

Til Kranens Svingning omkring Kranstammen tjener et
mindre Svingspil, der ligesom Ophejsningsspillet er anbragt paa
Berestativet. Svingdrevet er i Indgriben med en paa Fodkrydset
fastsiddende Tandkrans og bundet til at vandre frem og til-
bage 1 denne. Naar Svingspillet drejes, vil Drevet trazkke Kra-
nen med sig rundt. I Figuren ses Haandsvinget ved k. Det
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Fig. 134. Jernbetonfod til Svingkran.

driver ved Snekke og Snekkehjul den lodrette Svingdrevaksel,
paa hvis nedre Ende Drevet er anbragt. For Kranens Letbe-
vaegelighed har det stor Betydning, at Drev og Tandhjul holdes
vel rensede og smurte. Om Vinteren maa Tandkransen navnlig
holdes fri for Is og Sne, for at Drevet paa rette Maade skal
kunne gribe ind i Tandmellemrummene. Forsemmes dette, vil
Drevet blive presset udefter, saa at Akslen bgjes, eller der paa
anden Maade sker Skade paa Spillet.

Ved Statsbanernes nyere 5,5 t Kraner er det i Fig. 133
viste Fundament erstattet med en flyttelig Kranfod af Jern-
beton. En saadan Kranfod er vist i Fig. 134. Den bestaar i Ho-
vedsagen af en vandret Plade og et lodret Rer, hvori Kran-
stammen stikkes ned; Pladen og Reret er forbundne ved Rib-
ber. Kranens urokkelige Stilling sikres i det veesentlige ved Vag-
ten af den paa Pladen hvilende Jordmasse, medens selve Kran-
foden er saa let, at den uden Vanskelighed kan flyttes, naar
Kranen af Hensyn til Stationsudvidelse eller af andre Grunde
skal have en anden Plads.

86. Foruden 5,5 t Svingkraner benytter Statsbanerne ogsaa

mindre Svingkraner med 3 eller 1,75 t Bareevne. De er kon- Svingkraner.

struerede omtrent som den 5,5 t Kran; dog er der ikke tilveje-
bragt serlige Indretninger til Brug ved Kranens Omdrejning
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(Svingning). Ved den 1,75 t Kran kan det paa Haandsvings-
akslen siddende Drev kun virke paa Tandhjulet paa Tromle-
akslen, idet den serlige Aksel o (Fig. 133) ikke findes.

I de senere Aar har Statsbanerne anskaffet Svingkraner af
den paa Fig. 135 viste nyere Konstruktion. Denne adskiller sig
fra de tidligere anvendte Konstruktioner i det vasentligste der-

ved, at Kranudlaeggeren og Stativet er fremstillede af valsede
Profiljern, og at Krankaden er erstattet med et Staaltraadstov
(Staalwire). Disse Kraner er byggede til en Bareevne af 6 t.

Paa enkelte Stationer haves 6 eller 3 t flyttelige Laessekraner
af en noget anden Type end de tidligere beskrevne. De ud-
marker sig navnlig ved ikke at have Fundament af Beton eller
Jernbeton, idet Kranen hviler paa en i ringe Dybde nedgravet
Fodplade af Jern. Det er, ligesom ved Kraner med Jernbeton-
fod, Vagten af den paa Fodpladen hvilende Jordmasse, der
sikrer Kranens faste Stilling. Ievrigt er disse Kraner i Hoved-
sagen indrettede som Statsbanernes almindelige Svingkraner.

Paa enhver Kran skal dens Bareevne vaere paamalet.

87. En Galgekran med 15 t Bareevne er afbildet i Fig. 136.
Ophejsningsspillet, der i det vasentlige er indrettet som ved
Svingkranerne, er anbragt paa den ene af de to bukkeformede
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Opstandere S, der barer den dobbelte Galgebom B. Ophejs-
ningskzeden er fra Spiltromlen fort opefter langs den ene Op-

stander til Kadeskiven k,, ved dens Toppunkt og herfra hen

over Lobevognen D, der korer paa Galgebommen, til den anden

Opstander, hvortil Kadeenden er fastet ved Forankringen a.

Mellem Lobevognens Kadeskiver £, og k, hanger Keden ned
10

15 t Galgekran.

Fig. 136.
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i en Lokke, der baerer den frie Keedeskive £,, hvori Krankrogen
er anbragt. .

Naar Krankrogen loftes eller sznkes ved Ophejsnings-
spillet, holder Lobevognen stille paa Bommen. Krogen fores
til Siden ved at trakke Lobevognen frem og tilbage, idet den
nedhzngende Kadelokke flytter sig med Vognen. Under denne
Sideflytning vikler Kaden sig af ved den ene af Skiverne 4.
og k, og vikler sig paa ved den anden. Da der stadig afvikles
og paavikles lige store Laengder, vil Krankrogen under Bevagel-
sen stadig holde sig i samme Hojde over Jorden.

Lebevognen bevages ved et Kadetrak, der er fort rundt
om Rullerne 7, og 7, og drives ved Haandsvinget 4. Dette vir-
ker gennem den koniske Tandhjulsudveksling d, paa den lod-
rette Aksel o og fra denne gennem et nyt Par koniske Tand-
hjul d, og Udvekslingen u paa Kaderullen 7,. Efter som
Haandsvinget drejes rundt til den ene eller den anden Side,
vil Lobevognen derfor fores frem eller tilbage paa Bommen.

Paa enkelte storre Stationer findes Galgekraner med elek-
trisk drevet Ophejsningsspil. Disse Kraner er i Reglen bevage-
lige, idet Galgen baeres af Hjul, der lober paa Skinner. Kranens
Bevagelse (Flytning) sker da ogsaa ved Hjxlp af Elektricitet.
Statsbanerne bruger Galgekraner med indtil 20 t Bareevne.

Ved nyere Galgekraner er Ophejsningskaden ofte erstattet
med en Staalwire.

88. Til Brug ved Af- og Paalasning af tungt Gods paa
saadanne Stationer. som ikke har nogen fast Lassekran, findes
der ved Statsbanerne enkelte Korekraner, d. v. s. Kraner, som
er anbragte paa en sarlig konstrueret Jernbanevogn og derfor
kan forsendes til de Steder, hvor der midlertidig haves Brug for
en Kran.

I den nyeste Tid har man anskaffet en Korekran forsynet
med ,, Larvefgdder”. En saadan Kran har den Fordel, at den
ikke er bundet til Jernbanesporene, men derimod frit kan be-
vaege sig over hele Lassepladsen, hvorved den betydelig lettere
kan komme til at foretage Af- og Paalasning fra og til holdende
Jernbanevogne.

i. Brovagte.

89. Vejning af Jernbanevogne udferes ved sarlige, faste
Vagte, de saakaldte Brovegte, der anbringes 1 Sporet paa saa-
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dan Maade, at Vognene kan keres umiddelbart ind over dem.
En Brovagt bestaar i Hovedsagen af Vagtbroen, hvorpaa Vog-
nen staar under Vejningen, og selve Vejeindretningen, hvorved
Vognens Vagt bestemmes. Forbindelsen mellem disse Hoved-
dele dannes af en Samling V@gtstenger, som er anbragte under
Sporet i Vegtgruben. Denne er opfort af Murvark, Beton eller
samlet af Smedejernsindfatninger, der hviler paa Jernsveller.
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Fig. 137. Skematisk Billede af Brovzagt.
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Selve Vejeindretningen er anbragt over Jorden i en lille Bro-
vagtshytte, i et fritstaaende Skab, eller blot i en Kasse paa
Vagtpostamentet.

Brovagte findes i to Former, nemlig som Vagte med og
Vagte uden Skinneafbrydelse (sml. Fig. 138 og Fig. 139).
Ved de forste er Sporets to Skinnestrenge fortsatte ind over
selve Veagtbroen og fastgjorte paa denne, men afbrudte lige
foran og lige bagved Broen. Broen berer altsaa et kort
Stykke Spor, der er uden Forbindelse med det ovrige Spor
og derfor frit kan loftes og sankes med Vagten. Vognene
bliver da staaende paa Skinnerne under Vejningen. Ved Bro-
vaegte af den anden Form ligger Skinnerne derimod fast paa

10*
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Grubens Sidemure, medens den bevagelige Vagtbro ligger helt
inde i Sporet og er udstyret med sarlige Vejeskinner, som ligger
langs Skinnernes Indersider. Naar Vejningen indledes, haves
Vejeskinnerne op under Hjulflangerne og lofter derved den
paagxldende Vogn op fra Sporet.

Den almindelige Vagtanordning er fremstillet skematisk

b

.1 Fig. 137, hvor man ser Vagtbroen og den underliggende
Vaxgtgrube, hvori Vagtstengerne er anbragte. Grubens For-
vaeg og ene Endevag er fjernede, saa at det indre bliver
synligt. Vagtbroen hviler med de fire Stetter f paa Knivsegge
paa de to trekantformede Vagtbjelker a, Trianglerne. Disse
bxres ved den brede Ende af faste Lejer [ i Gruben og er
ved Spidsen ophangt i Tvarstangen b, der bagtil staar i For-
bindelse med Vejeindretningen v og fortil bares af Understot-
ningen u. Vognens Vagt overfores altsaa fra Vagtbroen til
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Trianglerne og fra disse i et bestemt Omsatningsforhold gen-
nem Tvarstangen b til Vejeindretningen, hvor Afvejningen
foretages. Forbindelserne er dog i Enkelthederne udformede an-
derledes, end Figuren viser. Navnlig bemzrkes, at Vagtbroen,
i hvert Fald ved de nyere Former, ikke hviler umiddelbart
paa Trianglerne, men bzres af disse i Pendulophangninger
saaledes som antydet i Figurerne 138 og 139. Vagten lider da
mindre ved en eventuel Paakorsel i Vejestillingen.

For at skaane Knivsaggene skal Vagtbroen sznkes, naar
Vagten ikke benyttes. Dette sker ved at senke Trianglernes
frie Ende. Ved Brovagte med Skinneafbrydelse leegges Broen
herved af paa fire Piller, der er anbragte ved Vagtgrubens
Endevegge, og Trianglerne senkes yderligere saa meget, at
deres Knivsagge traekkes ud af Beroring med Panderne 1 Vagt-
broens Ophangninger. Vaxgtbroen kan da befares, uden at
Vagten tager Skade. Senkningen af Trianglerne foregaar ved
at senke Understotningen u for Tvarbjxlken. Denne Under-
stotning er altsaa ikke fast, men anbragt paa en Barebjzlke,
der kan indstilles ved et Spil. De herhen herende Forbindel-
ser — Aflastningsindretningen — er dog ikke indtegnede
i Fig. 138. En Vogn, der skal vejes, fores ind paa Broen,
medens denne staar i Hyvilestillingen, og forst derefter hee-
ves Trianglerne, saaledes at Knivseggene kommer i Ind-
griben, og Broen loftes fri af Pillerne. Ved Brovagte uden
Skinneafbrydelse vedbliver Vagtbroen at vare i Forbindelse
med Trianglerne, men senkes i Hvilestillingen saa dybt under
Skinnetoppen, at Vognhjulenes Flanger ikke kan naa at bergre
Broen. Naar Vejningen indledes, haves Broen op under Hju-
lene som tidligere omtalt.

For at Vagtbroens Stilling kan vare kendelig i Afstand, er
Aflastningsindretningen ofte sat i Forbindelse med et Ranger-
signal, Brovegtssignal, der viser ,Rangering forbudt®, naar
Vagten staar i Vejestillingen.

Brovagte med Skinneafbrydelse er den oprindelige Form
og findes endnu paa en Del af Statsbanernes Stationer. I de
senere Aar er der kun anskaffet Brovagte uden Skinneafbry-
delse, som har den Fordel, at Sporet ligger fast og uden Be-
teenkelighed kan befares med Lokomotiver, naar Vagten staar
i Hvile. Disse Vagte har 30—35 t Vejeevne og 7,5 m Bro-
leengde.
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De i Fig. 138 og 139 viste Eksempler paa Brovagte,
den forstc med, den anden uden Skinneafbrydelse, bor for
Forstaaelsens Skyld sammenholdes med Fig. 137; Betegnel-
serne er de samme som i denne. I Langdesnittene er Tvarbjal-
ken b set fra Enden, og i Tvearsnittene er Trianglerne «
blot angivne ved deres Ophangningspunkt paa Tvarbjlken.

e e
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korte Vagtarm, medens Skydeloddet er anbragt paa den lange
Arm. I Fig. 138 og 139 er d Skydeloddet ; ¢ er nogle Modvagte,
der indstilles og fastspendes ved Justeringen af Vagten.

Da Afvejningen bliver ungjagtig, hvis Vognen ikke bzres
udelukkende af Vagtbroen, er det nodvendigt, at Vagten loftes
til rigtig Hojde inden Vejningen foretages. For at udelukke
Fejl ved Skedesloshed er der derfor ved nyere Vagte under-
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Fig. 139. Brovagt uden Skinneafbrydelse.

Ved den forste af Vagtene (Fig. 138) ses i Tvarsnittet de
Piller p, som barer Vagtbroen i Hvilestillingen. Ved Vagten
uden Skinneafbrydelse (Fig. 139) er ¢ de swrlige Vejeskinner.
Af Figuren fremgaar desuden Indretningen af den bevagelige
Understotning . Denne bares af Berebjelken 4, der kan
vugge om Lejet £ og ved Kade- eller Tandtrakket m indstilles
ved Hjelp af Haandsvinget n. Sporets Koreskinner hviler paa
Vagtgrubens Sidemure.

Vejeindretningens Princip er det samme som i en Bismer,
idet der findes en uligearmet Vagtstang, hvor Vazgtlasten be-
stemmes ved et Skydelod. Som det ses af Fig. 138 og 139, staar
Tvearbjelken b ved Hangestangen i i Forbindelse med den

Fig. 140. Vejeseddel.

tiden anbragt et Fuldforingsspeerre 1 Forbindelse med Aflast-
ningsspillet. Bismerarmen kan da kun frigives, naar Vagtbroen
staar i sin rigtige Stilling.

For at Fejlaflesning kan undgaas, har nyere Brovagte
Billetstempel i Skydeloddet, saaledes at Vejeresultatet umiddel-
bart kan stemples i billetformede Vejesedler (Fig. 140). Den
lange Vagtarm har da Karvmarker for Skydeloddets Stilling
ved hvert fulde 1000 kg Vegt, og Loddet kan indklinkes i
disse og flyttes kun fra Merke til Marke. Den finere Afvejning
foretages ved to eller tre Stangskydere i1 Vagtloddet, idet
Tyngdepunktet i dette flyttes noget ved Skydernes Indstilling.
Den forste Skyder har Kervmarker for hvert 100 kg, den an-
den, eller de to andre, for Tierne og Enerne. Saavel Vagtstan-
gen som Skyderne barer paa Undersiden Taltyper, svarende
til de paageldende Karvmarker, og paa passende Steder i Lod-
det er der to Spalter, hvori Billetten kan stikkes ind, saaledes
at Vejeresultatet kan afstemples ved Tryk paa et seerligt Haand-
tag. Billetterne har tre Rubrikker i Rekke under hinanden, en
for Brutto-, en for Tara- og en for Nettovaegten, og af Veagt-
loddets to Spalter, der er forsatte lidt for hinanden, be-
nyttes den ene eller den anden, eftersom Resultatet skal staa
i Brutto- eller Tararubrikken. Nettovaegten findes ved Udreg-
ning. Er Vognen ikke vejet i tom Tilstand, benyttes den paa-
malede Angivelse af Vognens Taravagt.
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k. Vandforsyningsanlaeg.

90. Paa Stationer, hvor Lokomtiver og Farger skal kunne
tage Vand, har Statsbanerne ofte anlagt deres egne Vandver-
ker. Flere Steder tages Vandet dog fra kommunale eller private
Vandverker. I begge Tilfelde har Stationerne deres egen hojt-
liggende Samlebeholder, idet Vandforbruget ved Tenderfyldnin-
gen er saa stort og pludseligt, at der kun undtagelsesvis kan
tappes umiddelbart fra et almindeligt Vandvarks Ledninger.

Hvor Statsbanerne har eget Vandvark, tages Vandet fra gra-

vede Bronde, Sger, Aaleb eller Kildeveald, og da det kun und-
tagelsesvis er muligt at lade Vandet lobe op i Samlebeholderen
ved naturligt Tryk, er der som Regel til disse Anleg knyttet
seerlige Pumpestationer. Til at drive Pumperne benyttes nu i
Reglen Elektricitet. Ved enkelte ldre Anlaeg er anvendt Vind-
kraft, Dampkraft, Benzin eller Petroleum. Dampkraft er under-
tiden anvendt i Form af saakaldte Pulsometre, d. v. s. Vand-
loftningsapparater, der anbringes i selve Bronden og drives af
Damptryk direkte tilledet fra et Lokomotiv. Ved maskinelt
drevne Pumpeanleg findes der enkelte Steder anbragt en Re-
servepumpe for Haandkraft, ligesom enkelte axldre Vandforsy-
ningsanleg, der kun er bibeholdt som Reserve, drives ved
Haandkraft alene. Ved elektrisk drevne Anlaeg har man ofte
bibeholdt et @ldre Vind-, Damp- eller Motoranleg som Reserve.

Samlebeholderen, der gerne kaldes Vandbeholderen eller
Cisternen, er almindeligvis anbragt i et fritstaaende eller f. Eks.
med Lokomotivremisen sammenbygget Vandtaarn. Tillebsled-
ningen indmunder foroven, og i passende Hojde under Behol-
derens Overkant findes der et Overfaldsrer, der skal forebygge,
at Beholderen lober over ved for stor Tilforsel. Desuden har
Tillobsledningen ofte en selvvirkende Afspzerringshane, der
lukkes ved en Svemmer, naar Vandspejlet er steget til en vis
Graznse. For at Vandet ikke skal fryse om Vinteren, er der
gerne i Taarnene opstillet en Forvarmer, hvori der kan fyres i
Frostvejr. Vand indeholder ofte Stoffer, f. Eks. Kalk, som ved
Fordampningen i Lokomotivkedlen afsatter sig som Kedelsten ;
er saadanne Stoffer til Stede i storre Mangde, er Vandet i raa
Tilstand uskikket til Lokomotivbrug og maa ferst passere et
Renseanlag. Tilferslen sker da til en mindre Raavandsbeholder,
hvorfra Vandet gennem forskellige Rensebeholdere naar til Be-
holderen for renset Vand, der er den egentlige Samlebeholder.

153

Det har hyppigt Betydning, at man udefra kan aflase
Vandstanden i Samlebeholderen. Paa Vandtaarnene er der der-
for anbragt et udvendigt Vandstandsbradt med en Viser, der
bevaeges af en Svemmer i Beholderen.

Udlobsrerene udgaar fra Samlebeholderens Bund og for-
grener sig underjordisk til de forskellige Aftapningssteder.

91. Hvor Lokomotiverne skal tage Vand, anbringes der
i Reglen sarligt formede Vandopstandere, de saakaldte Vand-
kraner, medmindre Vandtagningen finder Sted ved selve
Vandtaarnet, idet man i saa Fald ofte nojes med et simpelt
Udfaldsror, anbragt paa Siden af Taarnet. Udfaldsreret er
i Hvilestillingen hejset op i lodret Stilling langs Taarnets Mur
og saenkes inden Vandtagningen ned over Tenderens Indlobs-
aabning.

Vandkranerne har en hoj lodret Stamme og en bevagelig,
i Hovedsagen vandret Udlagger, der fra Siden kan svinges ind
over en ved Kranen holdende Tender. I Grundstillingen staar
Udlaggerarmen parallel med det Spor, hvorved Kranen er op-
stillet, i udsvinget Stilling sparrer den Sporet. Alt efter Kran-
rorenes indvendige Diameter skelner man ved Statsbanerne mel-
lem 8, 10, 15 og 20 cm Vandkraner.

En fritstaaende Vandkran af @ldre Type er afbildet i Fig.
141. Denne bestaar af den runde Kranstamme a og Kranhove-
det b med Udleggeren ¢. Kranhoved og Udlzgger er ved det
indvendige Vandror d forbundet med Tillobsledningen. I denne
er der foran Kranen anbragt en Skydeventil g, der ligger for-
senket i den murede eller betonstebte Vandkransgrube og be-
vages fra oven ved et Haandsving. Med dette aabnes og lukkes
der altsaa for Vandets Udstromning. Samtidig med at Skyde-
ventilen lukkes, bliver den lille Frosthane % aabnet, og det i
Kranen staaende Vand lober saaledes af. Det forebygges her-
ved, at Rerene fryser til, og muligvis spranges, i Frostvejr. I
Gruben findes der Afleb for Vandet. For Enden af Vandkran-
gruben er anbragt en szrlig Nedlebsbrond til Optagning af det
Vand, som maatte spildes, naar Udlaggeren efter endt Vand-
tagning drejes tilbage til Hvilestillingen (ikke vist i Figuren).

Kanalen ¢ mellem Vandroret og Kranstammen danner Rog-
aftreek for Ildstedet i den lille Fyrkasse f. Ved Opfyring paa
dette kan man i Frostvejr holde Kranen fri for Tilisning.

For at modvirke Udlebsrerets bgojende Indvirkning paa

Vandkraner
og Vand-
opstandere.
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Opstanderen er Vandkranerne undertiden forsynede med Mod-
vaegte (findes ikke paa den i Fig. 141 viste Type, men derimod
paa den i Fig. 142 viste 20 cm Vandkran). Hvis Modvzagten,
naar Kranen er svinget til Siden, kommer ind i det frie Rum
for et Nabospor, forsynes Kranen med Signal efter Signalregle-
mentets Forskrifter.

Y

Fig. 141. 15 em Vandkran.

En nyere Form, der er brugt ved de storre Kraner, er vist
i Fig. 142. Betegnelserne her er de samme som i forrige Afbil-
ding. Vandkranen har intet indvendigt Vandrer og altsaa ingen
Rogkappe, men derimod Skydeventil og Frosthane som den
@ldre. Frosthanen ses dog ikke i Afbildingen. Kranstammen er
oventil forlenget op i Kranhovedet og er her forsynet med en
ombgjet Krave og Toplejet [, der barer Kranhovedet paa
Svingtappen ¢. Kranhovedet danner en dobbeltvaegget Kappe &
uden om Stammen, og denne Vandszk fyldes under Udstrom-
ningen med Vand til en vis af Forholdene bestemt Hojde.

Fig. 142. 20 cm Vandkran.

Da Udlaggeren har storre Lysning end Stammen, vil Vandet
almindeligvis ikke stige til Overfaldet o, der kun traeder i Virk-
somhed, naar Udlebet er forstoppet. Foran Skydeventilen i
Tilstromningsreret ligger Vindkedlen v, der skal tage af for
Sted i Rorene, naar Ventilen lukkes. Paa den anden Side af
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Vindkedlen ligger Stophanen s, en Afspzrringshane, der kan
lukkes ovenfra med en aftagelig Nogle. For at Lokomotiverne
ikke skal vaere bundne til at holde paa et ngje bestemt Sted ved
Kranen, er Udleggeren forsynet med et yderste Led u, der kan
drejes for sig ved Hjalp af Tandhjulet 2 med Kadetrak. Ved
@ldre Kraner anvendtes i Stedet for det drejelige Led en for-
skydelig Udlzgger, idet denne bestod af to Rer, hvoraf det ene
sad fast i Kranhovedet, medens det andet, der var lidt sterre

. 1 Diameter, kunde forskydes uden paa det forste.

Skal den paa Fig. 142 viste Vandkran anbringes paa en
Perron, forsynes den med den paa Figuren viste Tragt p med
Aflebsrer til Gruben. Man undgaar herved, at Vand, der spil-
des, blaser ud og tilseler Perronen, hvilket navnlig i Frostvejr
kan vare ubehageligt. ~

Paa andre Forbrugssteder, f. Eks. hvor Kedelvogne skal

have Vand, hvor Farger skal forsynes, ved Folde, Vognvaske-

pladser o. s. v., anbringes mindre Vandopstandere eller (f. Eks.
paa Perroner) forsenkede Aftapningshaner.

92. Vand til Husholdningsbrug, Kvaegvanding o. s. v. maa
endnu paa mindre Stationer ofte hentes op fra almindelige
Gaardbrende. Findes der Vandverk i Narheden, har Stationen
dog som oftest Indleg fra dette.

1. Anlag for Lokomotivernes Kulforsyning.
93. Paa de Stationer, hvorfra Lokomotiverne udgaar, er der

Kulbenke. tilvejebragt swrlige Anlag for Kulforsyningen. Et Kulforsy-

Fig. 143. Kulbank.
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ningsanlag bestaar i Hovedsagen af en Lagerplads for Kullene,
en saakaldt Kulgaard, samt Indretninger til Laesning af Kullene
1 Tenderen.

En Kulgaard er en indhegnet Plads, der i Reglen er belagt
med gamle Sveller. Indhegningen udfertes tidligere som et ca.
1,3 m haijt, solidt Plankeveark af Tra, op ad hvilket Kulbunken
kunde stotte sig. Nu anvendes som oftest Kulgaardsindhegnin-
ger af Jernbetonplader, anbragte mellem Stolper af gamle
Skinner.

Ved mindre Kulforsyningsanleg sker Kulleveringen til Lo-
komotiverne med Spande eller Kurve, der fyldes og i storre An-
tal stilles op paa en ca. 1,5 m hej Kulbenk langs Sporet; fra
Kulbznken kan de da hurtigt temmes i den paa Sporet hol-
dende Tender. En saadan Kulbznk, samt et Stykke af den
tilsluttende Kulgaardsindfatning (af Trae) er vist i Fig. 143.

94. Ved storre Kulforsyningsanleg foregaar Kulforsynin-
gen ved en Kulkran. Der er da som Regel anlagt Smalspor
i Kulgaarden, saaledes at Kullene paa smaa Kulvogne kan
kores hen til Kranen. Vognene hejses op af Kranen og svinges
hen over Tenderen, hvori deres Indhold temmes ud. Kullene
maales i Kulvognene, som hver rummer en Ton.

I Fig. 144 er vist en ved Statsbanerne almindelig an-
vendt Kulkran, der er indrettet saaledes, at Lokomotiverne
selv besgrger Kulvognenes Ophejsning. Den bestaar af en
drejelig Kranstamme ks, som forneden bzres i Lejet [ og
foroven stottes af et fast Jaernstativ s¢. Stativet og Lejet hvi-
ler paa et i Jorden nedstebt Betonfundament. Stammen bzrer
foroven et Drejestativ d, med hvilket den er fast forbundet.
Fra Drejestativet udgaar en Udlegger u, for Krankaden og
en Udlegger u,, som barer en tung Kontravaegt. Udleg-
gernes Topender fastholdes til Drejestativet ved Trekbaandet
t. Udlaeggeren u, barer Kedetromlen £¢, som gennem et Snek-
kehjul og en Snekke drejes rundt, naar Kadeskiven s, drejes
ved Hjzlp af den nedhzngende, endelose Kade k. Kade-
tromlen tjener dog ikke til Loftning af Kulvognene, men kun
til Regulering af Krankadens Langde. Snekkehjulet og Snek-
ken er selvsparrende, hvilket vil sige, at et Trak i Krankeden
paa Grund af Friktionen ikke er i Stand til at drive Snekken
rundt. Fra Kadetromlen kit er Krankazden fort over en paa
Udleggerens Topende siddende Kadeskive, derfra ned i en

Kulkraner.
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Slojfe og op igen over den anden Kadeskive paa Udlaggerens
“Topende. Den nedhangende Slojfe barer den lose Kadeskive,
til hvilken Krankrogen er fastgjort. Fra den overste Kadeskive
paa Udlaggeren er Keden fort over Kadeskiven s, paa Dreje-
stativet, ned gennem den hule Kranstamme og hen over to
Kadeskiver s; og s,, som er anbragte i Kulsporet i en indbyr-
des Afstand af 15—20 m. Kaden ender i en Bojle b.

Naar Kulvognen er anbragt i Krankrogen, hagtes Bajlen b
paa Tenderens eller Lokomotivets Traekkrog. Lader man her-
efter Lokomotivet kore frem, vil Kulvognen hejses op. Kadens
Langde er afpasset saaledes, at Kulvognen er kommet op i den
rette Hojde, samtidig med at Tenderen er naaet lige ud for Kra-
nen; Kulvognen svinges da ind over Tenderen, hvor Temnin-
gen foregaar ved Aabning af to Bundlemme. Det paa Udleg-
geren u, anbragte Klokkevark kl ringer, naar Kulvognen er
hejset til Vejrs, hvorved Lokomotivfereren averteres om at
standse Lokomotivet.

Der findes ogsaa Kulkraner, hvor Kulvognenes Ophejsning
sker ved Hjelp af et elektrisk drevet Kranspil. Disse Kraner
er af ganske samme Konstruktion som den ovenfor beskrevne,
kun at Krankaden, i Stedet for at vaere fort over Kadeski-
verne til Lokomotivets Trakkrog, fores til Kaedetromlen paa
et elektrisk Kranspil.

S Foruden de foran navnte almindelige Former for Kulfor-
=== == T syningsanlag, findes paa enkelte storre Stationer Anlag af

! BN ——— sarlige Konstruktioner, f. Eks. med hejtliggende Siloer, hvor-
: fra Kullene direkte kan temmes i Lokomotivernes Tendere.

1z ==\ |E m. Fyrgrave. Askekasser. Eftersynsgruber.

fe) T N 95. Da Askekassen paa et Lokomotiv er anbragt mellem Fyrgrave.
Hjulene, kan den kun have Klapper i For- og Bagvaggen, og
Askerummet kan derfor ikke udrages fra Siderne, men maa
tommes inde fra Sporet. Hvor Baneoverbygningen har den
seedvanlige Form, lader dette sig vanskeligt gere, da der mang-
ler en passende fri Arbejdshejde under Kedelen. Hvor Udrens-
ningen skal finde Sted, er der derfor bygget sarlige Arbejds-
gruber, der er forsankede i Sporet, saaledes at Lokomotiverne
bliver tilgangelige fra neden. Disse saakaldte Fyrgrave har i

Kalkian: de senere Aar faaet foroget Betydning, idet de nyere Lokomo-
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tivtyper ofte har de arbejdende Dele anbragt mellem HJulene
og altsaa maa tilses indefra.

Fyrgravene har deres naturlige Plads i eller ved Remisebyg-
ningerne, hvor Lokomotiverne skal efterses, medens de ikke
benyttes. Ofte findes baade indvendige og udvendige Fyr-
grave, de sidste i Remisernes Adgangsspor. Lokomotivernes
Askekasser kan da temmes udenfor Bygningen, og Arbejdet
ved den senere Udkersel af Affaldet derved undgaas. Ved de

Fig. 145. Fyrgrav.

udvendige Fyrgrave er der ofte anbragt Vandkraner, for at
Lokomotiverne kan tage Vand, samtidigt med at Askekassen
udrages. Ved Fyrgravene er der som Regel anbragt forsenkede
Udvaskningshaner til Paaskruning af Sprojteslanger til Brug
ved Lokomotivkedlernes Udvaskning og til Slukning af glo-
dende Slagger.

Fyrgravenes Bunde er forsynede med Afleb for Spildevan-
det.

Fig. 145 viser en Fyrgrav med de to Langsider /, hvor-
paa Skinnerne hviler, og to Endevagge med Nedgangstrap-
per t. Ved en «ldre Form (Fig. 146), er Bunden tildan-
net som en flad Rende med Fald i Langderetningen til et Ned-
lob b ved Midten eller et Stykke fra denne. Den nyere Type,
der er albildet i Fig. 145, har opadhvalvet Bund med Tverfald
til to Rendestene, der forer til en felles Nedlobsbrond 4. De
lose Askemasser, der ofte henligger paa Grubebunden, vil ved
denne Ordning mindre let skylles med til Nedlobet, og Bunden
kan lettere holdes fri for Pytter.

Fyrgravenes Langde retter sig efter Lokomotivernes Stor-
relse. Indvendige Fyrgrave skal veare tilgengelige fra begge
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Ender, naar et Lokomotiv holder over Gruben. Ved udven-
dige Fyrgrave spiller dette mindre Rolle.

Den udskuffede Aske bortfjernes med Skovl og henlagges
i aabne Samlekasser, de saakaldte Askekasser.

Ved nyere Typer af Fyrgrave paa storre Banegaarde til-

‘ sigtes en Lettelse i Bortfjernelsen af den udskuffede Aske, idet

der i Bunden af Fyrgraven er anbragt et Tipvognsspor, saa-
ledes at Asken kan udtemmes i en paa
Sporet holdende Tipvogn. Den fyldte Tip-
vognskasse loftes derpaa af en tvaers over
Graven staaende mindre Galgekran, der
transporterer den ind over en paa Naboj Fig. ey
sporet holdende aaben Godsvogn, hvori  Fyrgrav, Tveersnit.
Indholdet udtemmes. Desuden' findes un-

dertiden ved Siden af Gruben i Hojde med Jernbanesporet et
andet Tipvognsspor hvortil Regkammersmuldet kan udtemmes.

96. Askekasserne opferes ofte ved de udvendige Fyrgrave,
hvor saadanne forefindes, idet Udrensning af Lokomotivernes
Askekasser og Reogkamre navnlig vil foregaa her. Ved Lokomo-
tiver, der holder over Gruberne, kan man da ogsaa udkaste eller
udrense Fyret umiddelbart til Samlekasserne, idet dog bemar-
kes, at Fyrets Udrensning, for at undgaa for stor Afkeling af
Kedlen, helst bor foretages 1 Remiserne.

En Askekasse bygges som en ildfast Indfatning for Affalds-
dyngen. Bunden er szdvanligvis uden Befastelse. Ofte har den
en Indkersel for Smaavogne ved den ene Ende, eller en lav
Bagvaeg, saaledes at den bliver tilgaengelig fra Siden. Som Ind-
fatning benyttedes tidligere i Reglen en Mur med Foring af ild-
faste Sten. Nu til Dags bygges Indfatningen enten af Jern-
stolper med mellemliggende Jernbetonflager, eller af gamle
Jernsveller, der stilles lodret Side om Side. Disse Konstruk-
tioner medferer den Fordel, at Indfatningen let kan flyttes.

97. Anvendelsen af fireakslede Truckvogne har gjort det
nedvendigt at bygge forsenkede Arbejdsgruber, Eftersynsgru-
ber, for Vognmateriellet. Navnlig Bremsedelene, der ligger inde
under Vognkassen, kraver et stadigt Tilsyn.

Eftersynsgruber bygges omtrent som Fyrgrave, men faar
oftest en storre Laengde, svarende til to eller flere Truckvogns-
lzengder. De bygges, ligesom Fyrgrave, enten som udvendige paa
passende Steder i Stationernes Depotspor, eller som indvendige

11
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i Vognremiserne. Indvendige Eftersynsgruber forsynes under-
tiden med Varmeledninger til Afsmeltning af Sne og Is fra
Vogndelene. Ved Eftersyn af Motorvogne og elektriske Vogne
kraeves en storre Arbejdshejde, hvorfor Eftersynsgruberne her-
til gores dybere.

Fig. 147 viser en indvendig Eftersynsgrube for elektriske

RS

Fig. 147. Eftersynsgrube for elektriske Vogne.

Vogne. Denne er 1,65 m dyb, stebt af Jernbeton. Skinnerne
er med Svelleskruer fastskruede til Langtemmer L. Tommeret
fastholdes af korte Stykker bredflangede Jernbjalker [, der ved
‘Hjzlp af nogle paasvejsede Fladjern er faststobte i Betonmu-
rene. En halv m over Gruben er paa begge Sider anbragt Lobe-
broer B, for at lette Eftersynet og Arbejdet med Vognene.

3 e

n. Forskellige Anleg til Rengering, Opvarmning
og Belysning af Personvogne.

98. I Almindelighed foretages Vaskning og Rengoring af
Personvogne, medens disse holder paa Togudgangsstationernes
Depotspor. Paa enkelte store Stationer har man derimod ser-
lige Vaskepladser for Personvogne.
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Saadanne Vaskepladser forsynes med en tat Belegning,
f. Eks. Brolaegning, hvis Fuger udstobes, saaledes at det be-
nyttede Vaskevand forhindres i at trenge ned i Ballasten.
Pladserne indrettes saaledes, at de faar Fald mod en Rende-
sten, der som Regel legges midt i Sporene. Her anbringes da
Nedlobsbrende til Bortledning af Vandet. Sporene legges som
forseenkede Spor, idet Skinnerne lagges paa Klodser anbragt
paa Svellerne (jfr. Fig. 27, dog uden Kontraskinner). I Mod-
seetning til Vaskespor for Godsvogne (jfr. Stk. 79) lagges ved
Vaskespor for Personvogne de to Skinnestrenge i samme Hajde.

Langs Vaskesporenes ene Side kan findes 26 cm hoje Per-
roner for at lette Adgangen til Vognene under Rengoringen.

Paa Stationer, hvor Vognvask finder Sted, findes der ved
Vaskesporene Vandopstandere for koldt og undertiden ogsaa
varmt Vand. Koldtvandsopstanderne bruges da ogsaa ved Fyld-
ning af Vognenes Tanke.

Saafremt der til Vognvask bruges Aavand eller lignende,
maa der endvidere findes serlige Opstandere med Drikkevand
til Brug ved Fyldning af Vandkarafler.

99. Til Brug ved Rensning af Personvognenes polstrede
Dele, Tapper, Gardiner og lign. er der paa enkelte Togudgangs-
stationer anbragt faste Stovsugningsanleg, hvorfra Rerlednin-
ger er fort under Jorden, ud langs nogle af Stationens Depot-
spor. Paa passende Steder af Rorledningen findes Haner til
Paaskruning af Renseslanger, som fores ind i Kupéerne.

Ved nyere Stovsugningsanleg anbringes langs Depotspo-
rene, paa Lysmaster eller lign., elektriske Stikkontakter, hvor-
til almindelige transportable Stovsugere kan sluttes.

100. For at der om Vinteren kan vare en passende Tempe-
ratur i Personvognenes Kupéer ved Togenes Afgang fra Ud-
gangsstationen, maa der i nogen Tid forinden Afgangen finde
en Forvarmning af Toget Sted. Forvarmningen sker i Alminde-
lighed paa samme Maade som Togets Opvarmning under Far-
ten, d. v. s. ved Hjzlp af en eller flere Kedelvogne eller et til
Togopvarmning indrettet Lokomotiv.

Paa enkelte Stationer findes der dog serlige Forvarmnings-
anlaeg. Et saadant bestaar af et stationaert Kedelanlaeg, som ud-
vikler den til Forvarmningen nedvendige Damp. Som Kedel-
anlaeg kan dog ogsaa benyttes et Reservelokomotiv. Fra Kedel-
anlegget forer underjordiske Dampledninger ud til de Spor,

11*
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hvor Togstammerne henstaar under Forvarmningen. Omtrent
ud for Midten af Depotsporene er der, mellem hvert andet
Spor, paa Ledningerne anbragt Opstandere med indtil 4 Haner
til Paaskruning af Koblingsslanger, hvorigennem Dampen kan
ledes ind i Vognenes Dampledninger.

Dampen fra disse Dampopstandere kan paa Depoter, hvor
Varmtvandsopstandere ikke findes, ogsaa bruges til Opvarm-
ning af Vand i Spande, idet Dampen ved et perforeret Ror le-

- des ned gennem Vandet, der da hurtigt opvarmes.

101. Til Brug ved Opladning af Jernbanevognenes Akku-
mulatorbatterier er Togudgangsstationerne forsynede med elek-
triske Ladesteder. Saadanne Ladesteder, der haves i flere for-
skellige Konstruktioner, anbringes langs Stationernes Depotspor.

Ved Ladesteder med Kontaktvogn tages Streommen fra to
elektriske Ledninger, der er udspandt mellem Master, og som
barer en forskydelig Kontaktvogn med et Ladekabel. Igennem
Kontaktvognen sluttes Forbindelse fra Luftledningerne tii La-
dekablet, der afsluttes med en Stikprop, som passer i en Lade-
kontaktdaase paa Batterivognene.

Ved Ladesteder med Stikkontakt tages Stremmen fra en
Ladekontaktdaase af samme Slags som de, der findes paa Vog-
nene. Kontaktdaasen kan vare anbragt paa en Opstander eller
ved underjordiske Ladesteder i en i Jorden anbragt Kasse. Ved
disse Anleg er Ladekablet forsynet med Stikprop i begge
Ender.

Under Ladningen foretages Regulering af Stremstyrken
ved en i Ladekablet indskudt Reguleringsmodstand. Ved nyere
Anleg foretages Reguleringen dog fra en for samtlige Lade-
steder feelles Ladestation, hvor det for Stremforsyningen ned-
vendige Maskinanleg med tilherende Reguleringsmodstande
m. m. er anbragt.

Til et storre Personvognsdepot herer endelig Magasin af
Brandsel til Kedelvogne, Haandkleder og Sxbe til Toiletrum-
mene i Vognen, elektriske Lamper m. m..
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V. Telegraf- og Signalanleg.

102. Med Hensyn til disse Anleg henvises til , Vejledning Telegraf- og
til Forstaaelse af Telegrafen og Telefonen samt Straknings- og Signalanleg.
Sporskiftesikringsanleggene® og ,Beskrivelse af og Bestemmel-
cer om Statsbanernes Stations- og Straekningssikringsanleg®.
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VI. Fergeanleg.

103. Hvor en Jernbane skal fortsattes over et Vandareal
og det af Bekostningshensyn er uoverkommeligt at byggc,:
Bro eller Tunnel, maa den faste Forbindelse erstattes af en
Fargeoverfart. Faergerne barer Jernbanespor, saaledes at de
kan tage en Vognstamme ind paa Dakket, fore den over Van-
det og a}tter sette den af paa Spor. De fritager derved Over-
fartsstationerne for den besvaerlige Omladning af Godset, og
for de rejsende er en gennemgaaende Forbindelse en stor,Be-
kvemmelighed. l

For Statsbanernes Vedkommende har Hensynet til Gods-
befordringen varet afgorende for Oprettelsen af Fargelinierne
Dog blev allerede de forste Faerger indrettede ogsaa for rej-'
sende, men bortset fra Sovevognene og nogle enkelte gennem-
g‘aacnde Vogne i Forbindelse med Udlandet overfortes der ind-
til for faa Aar siden ikke Personvogne med Feargerne. Dette
Forhold er imidlertid undergaaet store Forandringer efter Fuld-
forelsen af de store Brobygningsarbejder, idet Hovedforbindel-
serne mellem Landsdelene nu kun er afbrudt af Storebalt. Her
besgrges Overfarten nu fortrinsvis af de store tresporede Motor-
faerger, der hver har en effektiv Sporlengde paa ca. 250 m.

Herved er det blevet muligt i stor Udstrakning at indsatte
gennemgaaende Personvogne paa indenlandske Ruter. Saaledes
overfores de diesel-elektrisk drevne Lyntog ved Storebaltsover-
farten i deres Helhed.

Den forste danske Fargelinie, Lillebaltsoverfarten (1872)
var ganske kort, kun 3 km lang. Senere kom Storebaeltsoverfarj
ten (1'883) med 26 km Sejllengde, og derefter Forbindelserne
ved Limfjorden, Masnedsund og Oresund ; den sidste af disse
Kobenhavn—Malme har en Sejllengde paa 30 km. Endelig,r
kom i 1903 Ostersgoverfarten Gedser—Warnemiinde med en
Sejllengde paa 45 km.

167

Foruden Jernbanevogne overforer Statsbanernes Faerger nu
til Dags ogsaa Automobiler. Da denne Transport i de senere
Aar er tiltaget betydeligt, har man flere Steder foretaget en
Udskilning af denne specielle Transport, idet der er etableret
Fargefart med sarlige Automobilfzzrger uden Spor. De nod-
vendige Anlag i Land for Til- og Frakersel ved disse Farger,
er meget enklere end ved Jernbanefargerne, hvorfor der for
Automobilfzrgerne bygges serlige Fergelejer.

104. Statsbanernes Farger har eet, to eller tre Spor, gaaende
langskibs paa Hoveddakket (Vogndakket). Paa de enkeltspo-
rede og paa flere af de dobbeltsporede Facrger er Sporene fort
helt igennem fra for til agter, og den faste Skansekledning er
derfor udeladt i Stevnene. Enkeltsporet ligger i Fartgjets Midt-
linie, og Dobbeltsporet er trukket sammen ved Enderne, saa-
ledes at de to Spor skarer ind over hinanden og i For- og Agter-
stzzvnen begge ligger omtrent lige over Midten. De tresporede
Faerger har kun Til- og Frakorsel over Forstevnen, idet alle tre
Spor er fort lige ud til Agterstazvnen ; flere af de dobbeltsporede
Dampfarger er ombyggede saaledes, at de ogsaa kun har Til-
og Frakersel over Forstevnen, hvorved der er opnaaet en be-
tydelig Forogelse af den effektive Sporlengde. Paa de Farger,
hvor Sporene ikke er fort helt igennem, afsluttes disse ved Ag-
terenden med faste Stoppebomme. Denne Ordning kraver
imidlertid, at Feergen bakker ud af Fargelejet og svajer for at
kunne komme med Forenden ind i Fazrgelejet i Overfartens
andet Endepunkt. Udenom Sporene er holdt et frit Profil sva-
rende til Lasseprofilet (Fig. 66).

Den enkeltsporede Type er den oprindelige. Den blev an-
vendt forste Gang ved Lillebalt og er hidtil blevet bibeholdt for
alle de kortere Fargelinier. Den dobbeltsporede Form blev ind-
fort ved Storebzlt i 1883 og har varet gzldende for senere An-
skaffelser til denne Overfart, indtil der i 1927 blev indfert de
tresporede Dieselmotorfarger. Paa Overfarterne Kgbenhavn
__Malme og Gedser—Warnemiinde anvendes dobbeltsporede

Farger. Flere af disse er iovrigt i visse Maader afvigende fra
den almindelige Type, idet de som sogaaende Ferger fortil har
en bevagelig Bovport, der i nedlukket Stilling danner Skanse-
kledning ved Stavnen, tager altsaa af for Sgerne, og i oprejst
Stilling speender som en Port over Daksporene; saaledes at
Rangeringen kan foregaa uhindret under den.

Statsbaner-
nes Farger.



168

Vognene sxttes ombord uden Hensyn til Vagtfordelingen,
og der kan derfor ved de flersporede Farger let komme en
betydelig Overvagt paa det ene Spor. Fartejet kommer herved
til at hzlde tvaerskibs (faar Slagside). Da selv en ringe Krang-
ning er til Ubehag for de rejsende, har man ved alle nyere
to- og tresporede Fargetyper anbragt Ligevagtstanke i de to
Skibssider, saaledes at Feargerne kan rettes op ved Om-
pumpning — eller Indpumpning — af Vandballast. Som Re-

~ gel er Krengningen storst, medens Daksporene tommes og fyl-
des. For Vognmateriellets Skyld maa den imidlertid under disse
Rangeringer holdes indenfor visse Vinkler, og Rangeringen og
Pumpningen skal da indrettes herefter. Paa Fargerne er der
derfor anbragt Gradbuer, hvorpaa Krangningsvinklen kan af-
laeses. De nyere Farger er dog saa stive, at Forholdet kun faar
ringe Betydning.

For at forebygge, at Vognene kommer i Bevagelse under Sej-
ladsen, fastspzndes de med Skruekoblinger til nogle i Dakket
anbragte Ringe eller til Skinnerne, og Bremserne holdes an-
trukne. Ved sogaaende Farger udlignes Vognens Fjedring un-
der stzrk Segang ved Anbringelse af Dunkrafte mellem Vogne
og Dak. Ved de Fargeender, over hvilke Til- og Frakersel fin-
der Sted, findes der desuden opklappelige Sporstoppere, der
legges tilbage, naar der skal rangeres over Staevnen.

Indretningen af Feargerne undergaar stadig Forandringer,
og paa de nyere Fearger er der taget alle onskelige Hensyn for
at gore Opholdet ombord saa behageligt som muligt for de
rejsende, ligesom der paa de ldre Farger, der endnu er i
Drift, er foretaget Forandringer og Udvidelser med dette For-
maal for Gje.

De nye tresporede Fearger er Dieselmotorfaerger, hvorved
der, i Sammenligning med de ldre Dampferger, er opnaaet
en betydelig mere okonomisk Driftsform, samtidig med en For-
ogelse af Nytterummet i Forhold til Skibets Stoerrelse, ligesom
Rogplagen er forsvundet. Storstedelen af Restaurationssalo-
nerne er, af Hensyn til det rejsende Publikum, lagt op paa
Promenadedakket, der ligger over Vogndakket. Kabysen er
anbragt helt oppe paa Baadedakket, hvor ogsaa Kommando-
broen og Kaptajnens Kahyt forefindes. Under Vogndakket fin-
des der foruden Maskinrummet m. v. Saloner for de rejsende
samt Opholdsrum for Besetning og Betjening.

-
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For Indferelsen af dieselmotordrevne Farger anvendtes
kun Damp til Fremdrivning. De forste Farger var Hjulbaade,
der antoges at gaa serlig stot i Seen. Skruefarger kan dog byg-
ges lige saa stive, og foretrckkes nu, da de egner sig bedre
under Isforhold, fordi Skruerne er sterkere og ligger mindre
udsatte end Skovlhjulene, der let odelegges i Isen. De en-
keltsporede Skruefeerger har Skrue og Ror i begge Ender.
De anvendes ved de kortere Overfarter og leber frem og til-
bage uden at vende. De flersporede Farger har een eller to
Skruer agter og Ror i begge Ender, og er beregnet for en sar-
lig Fremadretning, hvorfor de svajer, naar de har bakket ud
af Fzrgelejet. En sarlig Isbryderfaerge med specielt afrundet
Staevn har kun Ror i Agterenden. De nyeste Farger er forsynede
med stor Maskinkraft og er byggede med Isforsteerkning i Staev-
nen, saaledes at de forst under meget strenge Isforhold maa
have Bistand af Isbrydere. Skulde Isvanskelighederne blive saa
store, at Fergerne ikke alene kan klare disse, har Statsbanerne
foruden den ovenfor omtalte Isbryderferge tillige flere Isbry-
dere, der er indrettede til Passagertransport.

105. Landingsstederne laegges i Fergehavne ved de paagal-
dende Overfartsstationer, og Landingsanleggene indgaar under
vedkommende Banegaard eller udger srlige Faergehavnssta-
tioner, der er underlagte Hovedstationerne. Alt efter de sted-
lige Forhold bygges Fargehavnen som et selvstendigt Anlaeg
eller som Underafdeling i en storre Havn for almindelig Skibs-
trafik.

Under Vognenes Ind- og Udskibning har Fargernes Dack-
spor umiddelbar Tilslutning til Adgangssporene i Land. Den
skiftende Vandstand og Fargernes foranderlige Dybtliggende
kreever dog sarlige Hensyn, en vis Indstillelighed i Forbindel-
sen, der kan tilvejebringes paa forskellig Maade. Enten er
Landsporene ecller ogsaa er Daksporene gjort bevagelige. Det
forste er saaledes Tilfeldet ved de danske Anlaeg. Her er Ad-
gangssporet paa sit yderste Stykke baaret af en Broklap, Ferge-
klappen, der kan indstilles efter den vekslende Dakhojde. Den
anden Ordning traffes nogle Steder i Udlandet. Fargesporene
er da som Regel anbragte paa et Loftedek, der kan haves og
senkes, saaledes at Sporene kan bringes i Hojde med Tilslut-
ningen 1 Land.

Landings-
anleggene.
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106. Ifelge Daksporenes Beliggenhed maa Fargerne have
Sportilslutning ved Forenden, eventuelt ogsaa ved Agteren-
den, og altsaa kunne legge til med Stavnen. Adgangssporet
er anbragt for Enden af et tragtformet Indleb, det saakaldte
Fargeleje, der styrer Fartgjernes Retning ind mod Sporet. Lejet
indfattes af dels faste, dels fjedrende Ledevarker og afsluttes
for Enden ved kraftige Anslagspzle. Ledevarkerne har paa det
inderste Stykke Form efter den tilspidsede Fargestavn og stot-

- ter de i Lejet liggende Fartgjer paa begge Sider, saaledes at de

holdes i rette Stilling ud for det tilsluttende Adgangsspor. Lejet
har kun Plads til een Farge ad Gangen.

Ledeverket og Fargen maa passe ngje til hinanden, og
Farger, der skal befare samme Leje, maa derfor have samme
Form ved Enderne. Faergerne er udvendig langs Hoveddaxkket
forsynede med en fremspringende Fenderliste, hvormed de rorer

-Ledevarkerne. Fenderlisten skaaner Skibssiderne mod Slid og

tillader Kraengning i forngdent Omfang. Statsbanernes Lejer
er af tre forskellige Typer, svarende til de tre forskellige Fzrge-
former. De enkeltsporede Lejer er alle ens, saaledes at Faergerne
ved de paagzldende Overfarter kan aflgse hinanden. Ligesaa
er de flersporede Lejer ved Kebenhavn, Korser og Nyborg
byggede efter samme Stavnform. Lejerne ved Gedser er der-
imod forskellige fra Lejerne ved de andre Overfarter.

Som Eksempel paa et moderne Fargeleje kan navnes
3. Fargeleje i Korsor. Plan III viser Feargelejet i Planbil-
lede. L er Ledeverkerne af Tommer, der paa Strakningen
L-L er vist detailleret. Imellem Ledevaerkerne L og Kajmu-
ren M er der paa hele Strazkningen indskudt svaere Fjeder-
buffere F, der er anbragte i tre vandrette Raekker. A er Far-
geklappen, der ved dette Leje af specielle Grunde er ud-
fort som en Dobbeltklap med en samlet Langde af 40 m. Paa
Klappen er vist Adgangssporene. P er de to Anslagspale, der
staar paa hver sin Side af Klappen. De stotter sig imod de
faste Anslagspiller Mp, der indgaar i Kajmuren. Paa Planen er
den Del af Pillerne, der ligger under Jordoverfladen vist punk-
terede. Imellem Anslagspzl og -pille er der anbragt tre under
hinanden siddende Bufferkasser B. Anslagspzlene danner An-
leeg for Fargeenden og beskytter Klappen mod Paasejlinger.

Adgangen for de rejsende, der ikke direkte overferes med
de gennemgaaende Jernbanevogne, sker fortrinsvis til Vinge-
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dakket, der ligger mellem Vogn- og Promenadedzkket, og hvor-
fra der er Landgangsbroer ud til nogle Platforme Pf med Trap-
per ned til Perronen. Fra Vogndakket er der Adgang til Per-
ronen dels over Feargeklappen og dels gennem en Port § p i

2

i u

Fig. 148. Tversnit af Kajmur og Ledevzark.

Skibssiden. Paa Motorfzrgerne er denne Port til at legge ned
som Landgangsbro til Perronen.

Da de store Faergers Dybtgaaende er godt 4 m, er der ud-
dybet til ca. 5,5 m Vanddybde udenfor Lejet, idet der ved
Storebzltsoverfarten kan vere en Vandstandsvariation paa ind-
til 1 m under daglig Vande, medens der inde i selve Lejet er
uddybet til 6,25 m Vanddybde, for at Vandet under Besej-
lingen kan tvinges bort under Fargen.

Fig. 148 viser Tvearsnit af Kajmuren og det bevaegelige
Ledevaerk. Kajmuren M, der er af Beton, staar fortil paa en
forankret Jernspunsvag | og bagtil paa en Rakke Trapzle T.
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Forankringen udferes ved svaere Rundjernsankre enten til For-
ankringsplader eller til Palebukke. Ledevarket bestaar af en
Rzxkke rammede svere Pale Lp, der ind mod Muren ba-
rer tre Raekker vandretgaaende Straektemmer S, ud for de tre
Rakker Fjederbuffere F, og ud mod Lejet fire Rackker Strack-
tommer S,, hvortil er boltet lodret Anslagstemmer 4, der sidder
med ganske smaa Mellemrum, og hvorpaa der er spigret Slid-
tommer, der let kan fornyes. Ledevarket er delt i Sektioner,
der er forbundne med hin-
anden med svaere Jernbjel-
ker, der er i Stand til at
overfore Tryk fra Fargerne
fra den ene Sektion til den
anden, saaledes at Lede-
varket er lige staerkt i hele
sin Leengde. Fjederbufferne
(Fig. 149), der er fastbol-
Flg. 149. Fjederbuffer. tede paa Kajmurcn’ er
fremstillede af Stebestaal,
og bestaar af et Fodstykke fs og en Cylinder ¢, som styrer et
Stempel s, der holdes fremme af en imellem Stempel og Fod-
stykke liggende Evolutfjeder f af Fjederstaal.
Anslagspeelene, der ses detailleret paa Fig. 152, bestaar
af tre lodrette Pzle p, der over Vandoverfladen er forsterkede
med Stedpuder sp paa Forsiden ; udenpaa Stedpuderne er au-
bragt Slidtemmer. Pazle og Puder forbindes med Bolte og Tom-
merlaase af Egetra e. De fjedrende Bufferkasser B er fastgjorte
paa Murstolperne ms, der er fastboltede paa Anslagspillen Mp.
En Bufferkasse, som ses i Tvarsnit paa Fig. 150, bestaar af et
Bundstykke bs og et Daksel d, der gaar ind i Bundstykket og
holdes fremme af Stabler af Bellevillefjedre fs. Bellevillefjedrene
sidder paa Stabeltappe st, der er anbragte i to Rackker i Kassens
Langderetning. Kassens to Dele holdes sammen af Bolte b.
For at forhindre Anslagspzlene i at forskyde sig sidelaens ind
mod Fergeklappen, er der paa nogle i Kajmuren indstobte
Profiljern anbragt en lignende Bufferkasse. Ved flere af de
@ldre Fargelejer ved Storebzltsoverfarten er de oprindelige
Anslagspzle forstaerkede, idet Kajmuren bag Palene er blevet
forhojet, saaledes at der er blevet Plads til en Bufferkasse oven-
over de eksisterende til Stette for den overste Del af Anslags-
pelen.
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Af Faergelejer af den beskrevne Konstruktion forefindes der
i Ojeblikket tre ved Storebzltsoverfarten, nemlig de ombyggede
2. og 3. Faergeleje i Korsor og det nybyggede 4. Fargeleje i
Nyborg. Grunden til, at Lejerne ved denne Overfart blev om-
byggede og forstarkede, var, at de gamle Lejer, som blev byg-
gede til denne Overfart i 1883, dels stod foran et gennemgri-
bende Vedligeholdelsesarbejde, og dels at disses Konstruktion

iy,
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Fig. 150. Bufferkasse.

var for svag til, at de kunde taale Besejling af de store 3-sporede
Motorfarger, der har et mange Gange storre Deplacement end
de gamle udrangerede Farger, for hvilke Lejerne var byggede.

De forste Fargelejer, der blev anlagt, og i Sardeleshed
Lejerne ved de korte Overfartssteder, hvor der blev og bliver
anvendt enkeltsporede Farger, er i det vasentlige udforte af
Tommerkonstruktioner, idet dog Indfatningsveeggen i Faerge-
lejets Side ind imod Tilkerselssporet er udfert som en Kajmur
af Kampesten med fast Friholderveerk. I den tilspidsede
Del af Lejet (Saksen), er Friholdervarket en selvstendig
Toemmerkonstruktion, der bezres af svere Pale. Imellem Fri-
holdervarket og de faste Tommerkonstruktioner — Palebroer
— er der paa begge Sider i Saksen, i Hojde med Fargernes
Fenderlister ved daglig Vande, indskudt en Rakke Fjederbuf-
fere. Vanddybden i de aldre Fzrgelejer er ikke saa stor, da det
opstuvede Vand kan slippe vak til Siden under de aabne Pzle-
broer.



Farge-
klappen.

174

Andre af Statsbanernes Feargelejer kan i Enkelthederne af-
vige noget fra det her beskrevne. Saaledes har Ledevarkerne
undertiden lodret Bekledningstommer, et Temmerstykke paa
hver Pzl, og Anslagspzlene stottes ikke altid af en Murpille
men — ved &ldre Lejer — ofte af en Palebuk.

107. Fergeklappen ligger i Fargelejets Forleengelse som en
Broklap, der kan laftes og senkes, drejende omkring en vand-
ret Akse ved Bagenden. Adgangssporet har en Afbrydelse ved

Klappen, og Klapsporet, der udger et Stykke for sig, danner

en beveagelig Forbindelse til det faste Spor.
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Fig. 151. Lengdesnit gennem Fargeklap.

Klappen bygges som en Jernbro med to bzrende Hoved-
dragere, hvorpaa Sporet er anbragt, og med et Plankedak dels
af Hensyn til gaaende og dels for at kunne kere Automobiler
ombord. Dragerne er forsenkede i en serlig Klapgrube eller
— navnlig ved zldre Faergelejer — i Mellemrummet mellem to
Pzlebroer, der fortsatter sig i Lejets Sider. Landenden hviler i
faste Vuggelejer, der har Spillerum for Bevagelsen. Forenden
er ophangt i Tove eller Kader, men bares under Vognenes
Iland- og Ombordsxtning af et Udhang paa Fargeenderne.

Fig. 151 viser et Langdesnit gennem Klappen for et Farge-
leje med en 24 m lang Enkeltklap, d er Klapdragerne med den
krumme Underdel, / er de faste Lejer i Land. Klapgruben er
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set i Snit; M er Bagmuren, der har et Tilbagespring for Lejer-
ne. Aabningen mellem Bagmur og Klap dakkes af en Over-
faldsjernplade. Klappens Forende er ophangt ved en Tvar-
bjelke, Ophangningsbjxlken ob. Dragerne bares her i Lejer,
der tillader en vis Bevagelighed. Ved Dragerenderne findes
desuden svagt hvalvede Lejeplader p, der svarer til Lejestyk-
ker paa Faergernes Udhang u. I Fig. 152 er Klappen set for-
fra, stadig i vandret Stilling. d er som for Dragerne, og p er
Lejepladerne. Som Tegningen viser, er Plankedakket baaret af
Tvarforbindelser mellem Dragerne og af Udhang paa Dra-
gersiderne. Den forreste Tvarbjalke er serlig staerk. I den sid-
der Fangetappen ¢, der passer i et Taphul paa Fargen og sty-
rer Klappen i Forhold til denne. Dragernes Tvarforbindelser
er alle leddede, for at Klappen kan vride sig, naar Fargen kran-
ger 1 Lejet.

Ved hejere og ved lavere Vandstand stilles Klappen hal-
dende, efter Omstendighederne skraat opefter eller skraat ned-
efter. Sporet faar da to Knakpunkter, et ved Klaproden og et
andet ved Fargeenden. Ved Karslen over disse vil den forreste
Vognende stige — eller synke — saaledes, at Vognkassens
Langdedragere kommer til at staa skraat i Forhold til Sporet.
For toakslede Vogne er dette uden Betydning, men de fire-
akslede Truckvogne kan paa Grund af deres Bygning kun taale
en vis Skraastilling. Statsbanerne stiller som Betingelse for Vog-
nenes Overforelse under almindelige Forhold, at Lengdehzld-
ningen ikke overstiger 1:16. Koretojer med ringere Bevagelig-
hed overfores kun ved gunstig Vandstand.

Jo lengere en Fargeklap er, med desto svagere Haldning
indstilles den til en bestemt Dakhojde. Stor Klaplengde er der-
for fordelagtig. Statsbanerne brugte oprindelig kun 18 m Klap-
per (egentlig 18,29 m ~ 60 eng. Fod), men maatte ved Ind-
forelsen af de gennemgaaende Truckvogne gaa over til storre
Langder. Begyndelsen skete ved Gedseroverfarten, hvor Lejer-
ne byggedes med 30 m Klapper (1903). Senere har man
bragt en 24 m Klap i Anvendelse ved de nybyggede og om-
byggede Feargelejer ved Storebaltsoverfarten. Ved de gamle
Lejer ved nzvnte Overfart og ved Fargelejerne i Kobenhavn
for Overfarten mellem Keobenhavn og Malmeg er Klapgruberne
blevet forlengede bagud ind i Land. Dette er gjort, ved at
Klapgrubens Endemur, som bzrer de faste Vuggelejer for
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Klaproden, er rykket tilbage, idet Grubens Sidemure samtidig

er forlengede ind til den flyttede Endemur.
For at muliggore Anvendelsen af Farger med noget lavere
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Fig. 152. Fargeklap og Galge, set forfra.

Dakhojde end den normale og for at kunne overfare Vogne
med ringe Bevagelighed — f. Eks. 3-akslede Vogne — ved
unormal hoj eller lav Vandstand, har man ved Storebaltsover-
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farten forlenget en af Klapperne i Korsor og en i Nyborg med
16 m lange Bagklapper, saaledes at den samlede Langde af
disse Klapper andrager 40 m.

Den yderste (gamle) Klap og Ophejsningsanordningen ved
Galgen er uforandret som foran beskrevet. Den inderste (nye)
Klap, Bagklappen, er derimod udfort som en stiv Jernkonstruk-
tion, saaledes at Klappens to Hoveddragere ikke kan bevage
sig i Forhold til hinanden som ved Forklappen.
derstottet paa Bagmuren i
W 1. lb
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Fig. 153. Udtagelig Fangetap.

Klapgraven af sarlige Lejer, der tillader en Leftning eller
Senkning af Klappens Forende.

Ved Sammenstodspunktet mellem Forklappen og Bagklap-
pen er der anbragt en svaer Tvarbjzlke, der er ophangt i Skrue-
spindler, een i hver Ende af Bjalken.

Tvarbjzlken er i fast Forbindelse med Baklappen og baerer
Lejerne for Forklappen. Sidstnaevnte Klap kan saaledes beva-
ges uafhzngig af Bagklappen.

Spindlerne, der er anbragte i Nicher i Klapgraven, bevages
ved Hjzlp af Elektromotorer — een for hver Spindel —,
Snekkehjul og Snekkedrev. De to Snekkedrev er anbragte paa
en fxlles Aksel, saaledes at de to Spindler folges ad under Loft-
ningen eller Senkningen af Tvarbjalken. Denne beholder saa-
ledes stadig sin vandrette Stilling, og man undgaar herved Vrid-
ninger af den stive Bagklap.

Fangetappen (t i Fig. 152) virker efter sit Formaal som et
Koblingsstykke, der forbinder Fargeklap og Farge. Forbin-
delsen lases, naar Klappen loftes. Ved uszdvanligt Hojvande
vil Tappen dog ikke altid kunne gaa fri af Fargeenden; den
er derfor til at udtage gennem en Lem i Faergeklappens Planke-
dzk. Indretningen er ikke ens overalt; den nyeste Form ses i
Fig. 153. Fangetappen er som tidligere anfort baaret af Bro-
klappens forreste Tvarbjalke. Denne bestaar af to U-Jern u,

12
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der er sammenholdte ved u-formede Forbindelsesstykker. Tap-
pen hzanger i Tapbolten ¢b, der hviler i Lejerne I. Den loftes i
de to Naser n, efter at Tapbolten er udtaget eller Lejeboltene
b og Lejeoverdelene fjernede. At Ophangningen er bevagelig,
har Betydning for Holdbarheden.

108. Den fri Klapende er ved Ophangningsbjelken baaret
i Kader eller Tove og loftes og sznkes i disse ved et eller to
Ophejsningsspil. Bevagelsen lettes ved Modvaegte, der dog ikke

.ganske opvejer Klappen, da denne skal kunne sankes ved sin

egen Tyngde.

Ophangningen er almindeligvis anbragt i en Brogalge, det
spender over Fargeklappen, baaret af de to Sidemure eller
af sarlige Fundamentspiller. Det narmere fremgaar af Fig.
152. Galgen er bygget af Profiljern med Gittersgjler § og Over-
ligger, en Gitterdrager, O. Ophangningsbjzlken 0b bevager
sig 1 False 1 Klapgrubens Sider. Den er ved Gaffelstengerne g
ophangt i Modvagtskaderne mk og Ophejsningstraekket of.
Modvaegtskaederne er fastgjorte til Overliggerne ved Fjeder-
skruerne f og har nedhzngende Lokker for Kaedehjulene £, i
Gaffelstaengerne. De frie Kedeender er forte over Kadehjulene
k. paa Overliggerne til Modvagtene m, der vandrer op og ned
inden i Sgjlerne. Ophejsningstrackket er ved de nyeste Anlag
dannet af to Staaltraadstove, hvoraf det ene skal gore Tjeneste,
dersom det andet brister. Trakket overfores ikke umiddelbart til
Spillet, men ender i en Lokke ved Tovskiven 7, i Rullegaflen R.
De frie Ender fores herfra over Tovskiverne 7, paa Overligge-
ren til Gaffelstaengerne g, hvortil de er fastede. Naar Klappen
vrides ved Fargens Kraengning, kan Trakket da vandre uden
at paavirke Spillet. Spillet bevages ved Haandkraft eller ved
Elektricitet.

Ved de «ldre Anlaeg er der anvendt Keader i Stedet for
Tove til Ophejsningen, og ved et enkelt Fzrgeleje er der om-
vendt brugt Tove i Stedet for Kader til Modvagtene.

Ved enkelte af Statsbanernes Fargelejer er Ophejsnings-
maskineriet af en anden Type end den foran omtalte, idet Bro-
galgen mangler, medens der til Gengzld findes to Ophejs-
ningsspil, et paa hver Side af Klappen. Hvert Spil har en solid
Baereaksel, hvorpaa der sidder to Kadehjul, et stort, henved
2 m i Diameter, og et mindre, henved 1 m i Diameter. Til
det store Hjul er fastgjort en Kade, som barer Modvaegten,
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til det mindre en Kade, som bzrer Klappen. De to Kader er
festede paa modsatte Sider af Akslen, saaledes at Modvagten
senkes naar Klappen loftes og omvendt. Paa Grund af Kade-
hjulenes ulige Starrelse, er Klappens Bevagelser kun halvt saa
store som Modvagtenes. Modvagtene henger i dybe Bronde,
som er udsparede i Klapgrubens Sidemure; Kaderne er saa
lange, at Modvagtene selv i deres overste Stilling er under Van-
det, saaledes at de altid virker paa Klappen med samme Vagt.
Beareakslen staar gennem en Tandhjulsudveksling i Forbindelse
med en Haandsvingsaksel, som barer Baandbremse til Brug ved
Nedfiringen og Spearhjul med Spzrhage til at holde Klappen
oppe under Hvilen. Spillene staar i lukkede Skure, men Haand-
svingsakslerne er forlengede ud gennem den ene Sidevaeg og
Svingene anbragte udvendigt. Spillene bevaeges dog kun i Nods-
fald ved Haandkraft, idet de er forsynede med elektriske Mo-
torer.

Det er ved denne Ordning en Mangel, at der ikke, som ved
Brogalgen, er Forbindelse mellem de to Sider af Klappen.

Naar en Fargeklap ikke bruges, skal den staa loftet til sin
overste Stilling.

109. Adgangssporet er fra Stationens Spor fort ud over
Klappen, saaledes at Skinnerne hviler paa Klapdragerne ; Fer-
gernes Dazkspor ligger da i Fortsattelse af Sporet paa Klappen.
Ved Lejer for flersporede Farger er der indlagt et Sporskifte
kort foran Klappen. Det enkelte Adgangsspor deles derved i to
eller tre. Paa Klappen ligger Skinnestrengene dog Side om Side,
og forst paa Fargen viger de to Yderspor ud til hver sin Side,
hvorved Skinnekrydsningen eller Krydsningerne (ved trespo-
rede Farger) kommer til at ligge paa Fargens Dak, (sml.
Plan TIT). Daksporene paa de zldre Farger har meget skarpe
Kurver, ca. 90 m Radius, og kan derfor ikke befares af alle
Vogntyper. Dog er Kurveforholdene paa de tresporede Fearger
forbedrede saaledes, at mindste Radius er ca. 120 m, og da
Midtersporet er ret, kan alle Vogntyper overfores med disse
Fearger.

Til Sporskiftet herer et serligt Fergesporsignal, der viser
dets Stilling. Sporet er, naar det ikke bruges, sparret af en
aflaaselig Stoppebom.

Adgangs-
sporet.
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