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I. Banens underbygning

1. Det naturlige jordsmon egner sig ikke umiddelbart til under-
lag for et jernbanespor, dels fordi stigninger og fald som regel vil
veksle hyppigere og vere mere bratte, end det kan tillades for en
jernbane, dels fordi jordsmonnet i almindelighed vil vaere dekket
af et muldlag.

Det er derfor ngdvendigt forud for udfgrelsen af overbygnin-
gen, der — som nzrmere omtalt i afsnit I — omfatter selve sporet
og ballasten, at foretage en tildannelse af jordsmonnet, siledes at
bl.a. hgjdeforskellen til en vis grad udlignes ved, at der anlegges
demninger eller foretages afgravninger. Det derved fremkomne
jordlegeme, der sledes barer overbygningen, benzvnes tillige
med banens grefter samt de bygvarker, hvorved banen fgres over
veje, vandlgb m.v., som banens underbygning.

Forud for udfgrelsen af banens underbygning gér en projekte-
ring, hvor bla. bestemmes banens liniefgring og lengdeprofil
(banens tracé) samt tvarprofil. ‘

2. Liniefgringen, eller banens beliggenhed set fra oven, frem-
treeder som rette linier forbundet med kurver, der s godt som
altid er formet som cirkelbuer. Bestemmende for stgrrelsen af
den radius, der kan tillades anvendt i de pigzldende kurver, er
den hastighed, hvormed banen gnskes befaret, idet den udadret-
tede kraft (centrifugalkraften), der pavirker ethvert kgretgj ved
kgrsel igennem en kurve, og som sgger at slynge kgretgjet bort
fra kurven, er stgrre jo skarpere kurven er, og jo stgrre hastighe-
den er. Eksempelvis kan anfgres, at der til en kgrehastighed pa
120 km/t svarer en mindste radius pa knap 800 m. Som fglge af
lokomotivernes og vognenes stivhed er den mindste radius for
spor, der skal kunne befares med alt rullende materiel ved stats-
banerne fastsat til 190 m.

Definition af
underbygning.

Liniefering.
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Fig. 1. Udsnit af lengdeprofil med tilhgrende kurvebind.

Langdeprofil. 3. Ved banens lengdeprofil forstdr man et snit pé langs igen-

nem banen, der — som det fremgér af fig. 1 — viser banens stig-
nings- og faldforhold samt endvidere, hvorledes banen ligger i
forhold til det oprindelige terrzn, om den ligger pa demning
eller i afgravning. Ligesom banens liniefgring er ogsé dens leng-
deprofil bestemmende for karakteren af banen, d.v.s. de krav
som trafikkens art og stgrrelse stiller til banen.

Banens stigningsforhold angives i almindelighed i %y (promille
= af tusinde). D.v.s., at dersom stigningen f.eks. er 5 %/ stiger
banen 5 m pd 1000 m. Tidligere betegnede man ofte stigningen
ved en mgte brgk, feks. ;1 , d.v.s., at banen stiger 1 m pé
200 m, hvilket er det samme som 5 m p4 1000 m eller 5 9/p.
I tjenestekgreplanen anvendes dog i stedet for /g, stigningsbog-
staver og faldtal.

For de forskellige banestrzzkninger, der er inddelt i hovedba-
ner af 1. og 2. kl. samt sidebaner, er som regel for hovedbaner
anvendt en maksimalstigning pa 6,5 /oo eller 10 /49 og for side-
baner 121 /o0. Herfra er dog undtaget S-baner, hvor en maksi-
malstigning pa 25 9/g tillades.

Knzkpunkterne i lengdeprofilet fremstilles ikke som skarpe
knzk, men lengdeprofilet afrundes pi disse steder ved indleg-
ning af passende flade cirkelbuer. (Ikke vist pa fig. 1).

Tverprofil. 4. Som det fremgér af fig. 2, der viser et snit pa tvers af en en-

keltsporet hovedbane, gives banelegemets overside, der benzvnes
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Fig. 2. Planum for enkeltsporet bane.

banens planum, et svagt fald fra midten ud mod kanterne, saledes
at det vand, der siver ned gennem sporets ballast ikke bliver sta-
ende pad planum og opblgder dette, men Igber af. For at holde
selve banelegemet tgrt, sdledes at sporet kan fa et fast leje, til-
vejebringes altid grgfter langs banen, eller, hvor dette af plads-
hensyn ikke lader sig gg¢re som f.eks. pa stationspladser, dren.

Ved opfgrelsen af demninger er det af betydning, at der an-
vendes god fyld, d.v.s. helst grus eller grusblandet ler, samt at
fylden komprimeres godt, séledes at der ikke senere fremkommer
saetninger, der skader sporet. For at hindre opfrysning af sporet,
hvilket sker, nar frosten treenger ned i jorden og — pd grund af
sit vandindhold — fir denne til at have sig, udfgres de gverste
20-50 cm under planum — ogsd i udgravninger — nu altid af rent
grusfyld.

De nzrmere regler for underbygningens anlaeg m.v. findes i den
af statbanernes baneafdeling udgivne »Vejledning for udfgrelse
og vedligeholdelse af underbygning m.v.« af 1961.



Overbygningen.
Sporvidden,

II. Banens overbygning

a. Overbygningstyper

5. Overbygningen bestar af selve sporet og ballasten. Det almin-
delig anvendte jernbanespor bestir af to paralleltlgbende skinne-
strenge fastgjort til tversveller, som foruden at bzre skinnerne
tillige tjener til at holde disse i konstant afstand fra hinanden.
Skinnestrengene sammenszttes af skinner, der samles ved hjzlp
af lasker og bolte. Disse skinnesamlinger kaldes skinnestgd. Skin-
nernes opadvendende flade kaldes kgrefladen, og det er denne,
som barer driftsmateriellets hjul. For at tvinge hjulene, der to
og to er fastgjort til en felles aksel, og sdledes danner hjulszt, til
at blive pa skinnerne, er hjulene indvendig forsynet med flan-
ger, der nér ned pd siden af skinnerne og séledes styrer vognenes
gang i sporet. Hjulenes kgreflader er koniske, hvilket skal tjene
til at centrere hjulszttet i sporet, siledes at det pa retlinet spor
Igber midt i sporet, uden at hjulflangerne, hvis indbyrdes afstand
er noget mindre end sporvidden, bergrer skinnerne. Herved for-
mindskes modstanden mod togets fremdrift.

Som nzvnt tjener svellerne til foruden at sikre skinnernes ind-
byrdes afstand, sporvidden, tillige til at bere skinnerne og den
derpé kommende belastning, d.v.s. at fordele denne s jevnt over
ballasten, at trykket intetsteds bliver st@rre, end at ballasten kan
bzre det. Ved de almindelig anvendte skinneformer anbringes
skinnerne pa sveller, idet skinnernes underside ikke er si stor, at
den kan fordele trykket over en tilstrakkelig stor del af ballasten.
Foruden den her i landet almindelig anvendte tvarsvelleoverbyg-
ning, kan svellerne ogsad legges pd langs under skinnerne som
sammenhzngende svellestrenge. Denne form for sporet kaldes
langsvelleoverbygning. Ved langsvelleroverbygning kraves der
serlige tverforbindelser mellem de to skinnestrenge for at sikre
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sporvidden. Endelig treffes visse serlige konstruktioner til skin-
nernes befestelse i forbindelse med tunnelkonstruktioner og bro-
er m.v.

Ballastlaget, hvori sporet hviler, bestir af groft grus eller af
skzrver, idet disse ballastemner har stgrre beereevne end alminde-
lige jordarter og derfor egner sig bedre til at optage sporets tryk
og fordele det pa undergrunden. De udblgdes ikke i regn og hol-
der ikke pa fugtigheden, hvorfor god ballast ikke fryser op om
vinteren. Det har desuden afggrende betydning, at ballastens 1gse
beskaffenhed letter justeringen af sporet. Ved justeringen lgftes
sporet, og ballasten bankes ind under svellerne, hvorved sporet
far fast leje. Sporet kan derved holdes i sadan stand, at kgrslen
til enhver tid kan foregd jevnt og sikkert.

Til denne understopning af svellerne anvendes nu automatisk
svellestoppemaskine eller ballastvibratorer (Jackson-tampers)
(fig. 3 og 4). Kun hvor forholdene kraver det anvendes endnu
handstopning med stophakke.

Afggrende for en banes art er sporvidden, hvorved forstés af-
standen mellem skinnehovedernes inderkanter mélt 14 mm under
skinnens overkant. De fleste europziske og nordamerikanske
hovedbaner har en sporvidde pd 1435 mm og kaldes da normal-
sporede. Danske statsbaner og alle danske privatbaner med und-
tagelse af den bornholmske har normalspor. Smalspor anvendes
i Europa hovedsagelig pd sidebaner af underordnet betydning,
samt pa industribaner. I fremmede verdensdele samt pd mange
bjergbaner i Europa, hvor det gelder om at formindske anlegs-
udgifterne, anvendes ogsa hyppigt smalspor. Bredspor har tidlige-
re varet anvendt pa nogle engelske baner og findes endnu i Spa-
nien og Portugal samt i Rusland og Finland, hvor krigspolitiske
grunde har veret bestemmende for valget.

6. Statsbanernes almindelige spor bestér af Vignolesskinner pé
tversveller af trz. Siden 1958 er statsbanerne pa en del hoved-
strekninger begyndt at anvende sveller af jernbeton fremstillet
her i landet pa fransk licens.

Vignolesskinnen anvendes ved statsbanerne i flere forskellige
stgrrelser, der benazvnes efter deres vagt pr. m (se stk. 7). I ho-
vedspor findes nu nasten kun 60, 45 og 37 kg skinner.

Til ballast anvendtes tidligere udelukkende grus. I drene efter

11

Statshanernes
alm. overbygning.



Fig. 3 a. Automatisk svellestoppemaskine. Sver type. TR S :

Fig. 4. Arbejdshold med Jackson-tampers.
fgrste verdenskrig pibegyndte man pa hovedbanerne en systema-
tisk indlaegning af stenballast, og praktisk taget alle hovedbaner

5 ‘ er nu stenballasteret. Pa grund af sin stgrre bareevne giver sten-
ballasten sporet et fastere leje, hvorfor vedligeholdelsesudgifterne
for spor i stenballast er betydelig mindre end for spor i grusbal-
last. Stenballasten er mere vandafledende og giver om vinteren
ikke sa let anledning til opfrysninger i sporet, ligesom den giver
sporet stgrre sidestivhed og derved stgrre sikkerhed mod »sol-
kurver« (se stk. 13). Endelig medfgrer stenballasten den for de
rejsende store behagelighed, at den ikke stgver.

7. Som nzvnt anvendes ved statsbanerne, som i @vrigt i de Skinneprofiler.
fleste lande verden over, skinner af Vignolesprofilet, se fig. 5.
Dette profil karakteriseres ved den brede, flade fod, det svere,
sammentrangte hoved, hvorpd hjulene lgber, og den forholdsvis
tynde krop, som forbinder hoved med fod.

For let at kunne betegne de forskellige skinnetyper og de til-

e : svarende overbygninger har man valgt at betegne disse med
Fig. 3 b. Automatisk svellestoppemaskine. Let type. romertal pa fglgende méde:

12 13
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Fig. 5. Statsbanernes skinneprofiler.

overbygning I 17,5 kg (35 Ibs.) stilskinner

» II 22,5 » (45 » ) »
» I 32 » (63 » ) »
» IVE 3T O »
> V 45  » >
» VI 60 » »
> VII 60 » >

P fig. 5 er vist hovedmaélene pa profilerne IV-VIIL. Skinner af
profil I findes ikke mere, profilerne 1I og III anskaffes ikke mere,
medens skinner IV kun indkgbes til brug ved fremstilling af
sporskifter. Statsbanernes normale overbygninger er altsd nu spor
IV (37 kg skinner), spor V (45 kg skinner) og spor VII (60 kg
skinner). Spor V anvendes pa 1. kl. hovedbaner, medens spor IV
endnu anvendes pa 2. kl. hovedbaner med lettere trafik og pé
sidebaner. Profil VII anvendes pa 1. kl. hovedbaner med svar og
hurtig trafik og da fgrst og fremmest pa lyntogsstrekninger.

Et andet skinneprofil har stolskinnen (fig. 6), som endnu findes
i England og enkelte steder i Frankrig. Disse skinner kraever til
deres fastggrelse p& svellerne swrlige, stgbte skinnestole, hvori
skinnerne fastholdes med trz- eller stalkiler.

Et skinneprofils stgrrelse betegnes ved skinnens vagt i kg pr.
lgb. m. Tidligere brugtes en angivelse i engelske pund (lbs.) pr.
yard, hvad der giver omtrent dobbelt s store tal som metermalet.

Skinner fremstilles ved valsning. Oprindelig anvendtes som
materiale svejsejern. Omkring ar 1870 begyndte man at fremstille
skinnerne af stal, og siden da er kravene til stalets kvalitet —
styrke, hardhed, sejhed o.s.v. — stadig vokset.
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Fig. 6. Stolskinne med befestelse.

Til spor i overbygning V, som er udsat for szrlig sterkt slid,
anvendes ofte skinner af serlig kvalitet, f.eks. dobbeltstalskinner,
som er skinner fremstillet af to slags stil, nemlig en blgdere og
sejere kvalitet i krop og fod, og en hérd og meget slidfast stilart
i hovedet. Fig. 7 viser statsbanernes 45 kg skinner i dobbeltstal;
ved hjzlp af ®tsning er de to slags stal blevet synlige.

En anden type er de sikaldte skinner »90«. Disse skinner har
et serlig stort indhold af mangan, hvorved man far fremstillet et
serlig hardt og slidfast skinnestal.

Endelig skal nzvnes, at man i overbygning V og VII tidligere
har anskaffet skinner med hardede skinneender for derigennem
at modarbejde tilbgjeligheder til nedkgrte og udplattede skinne-
ender i skinnestgdene.

Fig. 7.
45 kg dobbeltstilskinner.

15



|

‘ Skinnelzngder.

De fgrste danske baner lagdes med svejsejernsskinner. I 1875
pabegyndtes imidlertid den strazkningsvise udveksling af jern med
stal, og kort efter midten af 90’erne var svejsejernet fortrengt
fra statsbanernes hovedspor. I 1897 indfgrtes et svarere skinne-
profil af vagt 37 kg (profil IV). Dette anvendtes fgrst ved anlaeg-
get af den sjzllandske kystbane. I de fglgende ér blev de sjel-
land-falsterske hovedbaner forsterket med skinner af dette
profil.

Da man senere stod over for en forsterkning af de jysk-fynske
hovedlinier, gnskede man, af hensyn til den voksende trafik, at
indfgre en sverere maskintype (P-maskiner), hvis store akseltryk,
19 t, fordrede et kraftigere skinneprofil. Resultatet blev da stats-
banernes 45 kg skinne (profil V), som indfgrtes i 1905, og fgrste
gang anvendtes ved andetsporanlegget pa Fyn.

I 1938 indfgrtes atter et nyt og betydeligt sverere skinneprofil
med skinnevagten 60 kg pr. m (profil VI). Indfgrelsen af dette
profil skete ikke for yderligere at kunne forgge akseltrykkenes
stgrrelse, men ud fra gnsket om at fa et kraftigere spor som med
mindre vedligeholdelsesarbejde var i stand til at holde den juste-
ringsstandard, som er ngdvendig for 1. kl. hovedbaner med tung
og hurtig trafik.

Profil VI, der var et af danske statsbaner konstrueret skinne-
profil, er i arene efter anden verdenskrig blevet erstattet med
profil VII, der ligeledes har skinnevagten 60 kg pr. m, men dette
profil hgrer til den rakke af standardprofiler, som er et af resul-
taterne af de bestrabelser, U. I. C. (Union internationale de Che-
mins de Fer = Den internationale jernbaneunion) har gjort for at
standardisere jernbanemateriellet ved de europewiske jernbaner.

8. I tidligere tid var valsetekniske grunde bestemmende for, i
hvor store lengder skinnerne kunne leveres fra verkerne. Efter-
handen som valseteknikken forbedredes, kunne skinnerne leveres
i stgrre og stgrre lengder, indtil de nu til dags kan valses i sa store
lengder, at det er muligheden for transport, der nu satter gren-
sen for lengden. Tidligere, da Danmark for en stor del fik sine
skinner leveret ad s@vejen, var det den stgrste lengde, som no-
genlunde let lod sig indlade i skib (15 til 18 m), der satte grensen.
Nu, hvor hjemtransporten fra valsevarkerne sker pa jernbane-
vogn, fir man leveret skinner i 30 m’s lengde.
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Ved at betragte omstéende tabel vil man se hvorledes skin-
nelengden ved statsbanerne gennem tiderne er vokset. Det er en
indlysende fordel at have s& lange skinner som muligt, idet det
derved opnas at formindske antallet af skinnestgd, som er sporets
svageste steder, der koster savel i anskaffelse, som navnlig i ved-
ligeholdelse.

9. Anvendes tvarsveller af tree, sker befestelsen til disse enten
med skinnespiger eller svelleskruer. Skinnespigeret (se fig. 8) er
et firkantet spiger med et hageformet hoved, som griber ind over
skinnefoden, og med en kileformet spids, som slas ned pa tvers
af svelletraets fibre. I reglen anbringes ét spiger pa den udvendige
og to pa den indvendige side af skinnen, idet skinnen, pd grund af
togets slingringer, har tilbgjelighed til at vlte udad. Spigrene slas
ned i svellerne med en sver hammer (spigerhammer).
Befestelsen med svelleskruer er imidlertid at foretrekke (fig.
9), idet svelleskruerne sidder bedre fast i treeet og ikke gar sa let
Ipse som spigrene. De giver altsd, foruden et sterkere spor, min-
dre vedligeholdelse og bevarer svellerne lengere mod gdeleggel-

Fig. 8. Overbygning IV A. il

Skinnernes be-
festelse til
svellerne.



Tabel over skinnelzngder

b)cv,gv:i:g Skinnevegt Ar Lengde
I 17,5 kg/m 1882 6,401 m (21 eng. fod)
11 22,5 » 1874 7,315 » (24 » » )
111 32 » 1875 7315 » (24 » »)
111 2 » 1903 10,973 » (36 » » )
v 37 » 1897 12,000 »
v 3 B 1925 15,000 »
1AY 37 » 1935 18,000 »
v 45 » 1905 15,000 »
v 45 » 1929 30,000 »
VI 60 » 1938 60,000 »
VII 60 » 1956 60,000 »
— M@idning .20, ——q |
[ e

Wl
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Fig. 9. Overbygning V Bt.

se. Svelleskruerne skrues ned med en topnggle, en skruenggle, der
griber om svelleskruens firkantede hovede. Iskruningen af svelle-
skruer foretages nu maskinelt ved hjzlp af svelleskruemaskiner
(fig. 10). Forinden svelleskruerne kan skrues i, ma der bores for

i svellerne.

Fig. 10. Svelleskruemaskine.

Spander svelleskruerne direkte pa skinnefoden, (fig. 9 og 11)
er undersiden af skruens hoved tildannet konisk, svarende til
hzldningen af skinnefodens overside. Tjener skruerne derimod

&)

<

Fig. 11. Overbygning IV B. L
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b -._._‘_,LJ Fig. 12. Overbygning V C.

alene til befestelse af underlagspladerne til svellerne, er undersi-
den af skruens hoved plant (fig. 12).

Oprindelig lagde man skinnerne med skinnefoden direkte hvi-
lende pé svellerne. Ved sveller af blgdt tra (fyr) viser det sig
imidlertid, at skinnerne ved blot nogenlunde sver trafik hurtigt
slider sig ned i svellerne, hvilket hidrgrer fra, at trykket pa den
flade, hvor skinnefoden bergrer svellen, er stgrre end det, treet
kan tile uden at blive gdelagt. For at modvirke denne gdeleg-
gelse kom man derfor senere ind pd at anbringe en underlags-
plade af jern mellem skinnen og svellen (se fig. 8 og 11). Under-
lagspladen gjorde man da sé stor, at den kunne fordele trykket
over et s stort areal af svellens overflade, at trykket pd denne
ikke blev stgrre end trzet kunne tile.

De fgrste underlagsplader, som anvendtes ved statsbanerne,
var lige, siledes at skinnen kom til at st lodret. Nu anvendes
altid kiledannede underlagsplader, hvis overside halder 1:20 ind
mod spormidten. Skinnerne kommer derved ogsa til at helde ind-
ad, hvorved deres kgreflade helt kan slutte til hjulenes skra Igbe-
flader, der ligeledes er fremstillet med heldning 1:20.
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Betragtes fig. 8 eller fig. 11, hvilken sidste forestiller den af
statsbanerne oprindeligt anvendte form for overbygning IV, vil
man se, at befestelsesmidlerne, spiger eller skruer, har den dob-
belte opgave at fastholde savel skinnen pa underlagspladen som
denne sidste til svellen. Ved denne konstruktion overfgres skin-
nens rystelser direkte til skruerne (spigrene), hvorved disse let vil
arbejde sig ldse i svellerne, og derved kommer ikke alene skinner
og underlagsplader til at ligge lgse, men vand treenger ogsa ned
i svellerne omkring skruerne og giver anledning til, at svellerne
udszttes for radangreb pa dette allerfarligste sted. Man gik
derfor over til pa sverere hovedbaner at anvende den sakaldte
adskilte skinnebefastelse, ved hvilken skinnen er fastet til under-
lagspladen uafhengig af pladens befwestelse til svellen. Et eksem-
pel pa en sdadan skinnebefwmstelse er statsbanernes overbygning
V C (fig. 12). Underlagspladen (her ogsa kaldet hagepladen) er
ved denne konstruktion pa skinnens udvendige side formet som
en hage der griber om skinnefoden. I den indvendige side
fastholdes skinnen med en klemplade, der ved hjelp af en
klempladebolt spender skinnen fast til underlagspladen. Den
fra skinnen bortvendende kant af klempladen er skrat tildannet
og ligger an mod en vulst p& underlagspladen. Nar klemplade-
bolten tilspandes, vil klempladen kile skinnen fast ind i under-
lagspladens hage. Ganske uafhengig af denne befewstelse af skin-
nen er underlagspladen ved fire svelleskruer befwstet til svellen,
og disse fire skruer har kun til opgave at holde pladen fast.

Ved at ga over til at anvende sveller af den héardere treesort bgg,
hvis modstandsevne er si stor, at den kan téle det fladetryk, som
fremkommer, nér skinnerne legges direkte pd svellerne, kunne
man ved statsbanerne gd over til en overbygningskonstruktion
uden underlagsplader. Herved fremkom overbygning V Bt. (fig.
9). For at afgive styr for skinnerne’ hgvles et 5 mm dybt, skrit-
liggende (1:20) leje ned i svellerne, og skinnerne spzndes med tre
svelleskruer direkte fast til svellen. Ved denne overbygning szttes
svelleskruerne skiftevis én og to indvendig i sporet.

10. Trz er det almindeligst anvendte svellemateriale, blandt an-
det fordi det giver en ret blgd kgrsel. Nar nogle lande alligevel i
stor udstrekning anvender jernsveller, til trods for, at disse ikke
er billigere end tre, s& skyldes det i reglen hensynet til hjemlig
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stalindustri eller, som i tropiske lande, en ngdvendighed, idet
traesveller dér ofte hurtigt gdelegges af insektangreb.

I de senere ar har anvendelsen af betonsveller fundet stadig
stgrre udbredelse overalt i Europa. 1 1958 pibegyndtes en pro-
duktion af betonsveller her i landet af den sikaldte franske type,
og den fremstilles kun til overbygning VII. Der regnes forelgbigt
med et drligt forbrug pa 40.000 betonsveller.

Fig. 13. Betonsvelle.

1) Bolt forsynet rr‘led spendeplade og isolationsbgsning, — 2) Fjederklém-
plade. — 3) Gummiplade mellem skinne og betonsvelle. 4) y-formet forbin-
delsesstang.

Betonsvellernes udformning fremgar af fig. 13. Den bestar af
to armerede betonblokke, der indbyrdes er forbundet med et
y-f.ormet forbindelsesjern af hardt skinnestil. Fastholdelsen af
skinnen sker ved 2 fjederklemplader med bolte, hvis hoved ved
en drejning efter at boltene er stukket ned i et udsparet hul i be-
tonblokken féir direkte fat i en udklinkning i forbindelsesstangen.
Klempladerne er fremstillet af meget elastisk specialstil. Sammen
med den gummiplade, der er vist som mellemlzeg mellem skinne
og betonsvelle, opnar man en velegnet elastisk befaxstelse af skin-
nen til betonsvellen. Da forbindelsen fra skinne til skinne er
umiddelbart elektrisk ledende, opnés den ngdvendige isolation
ved indlegning af en isolationsb@sning, hvor klempladebolten gar
gennem den elastiske klemplade. Denne overbygning har fiet
betegnelsen VII Db.
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Ved statsbanerne anvendes til svellemateriale veasentligst dansk
bggetra.

Svellerne anvendes i to dimensioner:

Type Tykkelse Bredde Lengde
160 mm 260 mm 2,60 m
11 140 mm 240 mm 2,60 m

Type I sveller anvendes i hovedspor pa alle hovedbaner, me-
dens type II sveller anvendes pé sidebaner og i alle sidespor.

For at forlenge svellernes levetid i sporet bliver de impreg-
neret med et radbeskyttende stof. Hertil anvendtes tidligere en
blanding af zinkclorid og tjereolie, nu anvendes tjereolie alene.
Under impragneringen anbringes svellerne i en lukket stalcylin-
der. Denne fyldes med tjereolie, der opvarmet til ca 100° C
pumpes ind under et tryk af ca 8 atmosferer. Dette tryk holdes
nogen tid, hvorved olien trenger ind i treeet og fortreenger dettes
safter. Herefter pumpes olien ud, og svellerne settes nogen tid
under vacuum, hvorved den overflgdige olie drives ud af treet.
Ved denne impragnering kan man forlenge en svelles levetid fra
8-10 til 25-30 ar.

Svelleimpragneringen indfgrtes ved statsbanerne i 1889. Siden
1922 er hver svelle blevet forsynet med et sgm, i hvis hoved er
indsléet arstallet for impregneringen. Fgr 1922 skete merknin-
gen ved ridsning af et romertal pa svellens side; der begyndtes
med 1 i 1889 og sluttedes med XXXIIT i 1921.

I sporskifter og serlige sporkonstruktioner anvendes det sa-
kaldte sporskiftetgmmer, der forekommer i lengder fra 2,60 m
til 7,00 m. Hertil anvendes svensk fyrretre. Sporskiftetgmmer har
i gvrigt samme dimensioner som type I svellen (se stk. 22).

11. Som allerede nzvnt samles de enkelte skinner ved skinne-
stgdene til sammenhaengende skinnestrenge. Oprindelig lagdes
under de sammenstgdende skinneender en for begge skinner fzl-
les stgdsvelle, hvortil de to skinneender spigredes, og der an-
vendtes ingen lasker til skinnernes forbindelse. Saledes var f.eks.
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Fig. 14. Fast stgd med fladlasker (22,5 kg skinner).

det fgrste spor mellem Kgbenhavn og Roskilde oprindelig Iagt.
Senere lagde man p4 stgdsvellen en for de to skinneender fxlles
underlagsplade, og endelig ndede man til ogsd at anvende lasker
til samling af de to skinneender. Ved en laske forstds en kort,
tyk jernplade, som ved bolte spandes fast til siden af de to skinne-
ender, og saledes styrer disse i forhold til hinanden. Nu anvendes
altid to lasker, én pé hver side af skinnen, og i reglen fire laske-
bolte, to i hver skinneende; laskeboltene gir gennem tilsvarende
laskeboltehuller i skinnerne. Et skinnestgd, hvor de to skinne-
ender hviler pi en enkelt stpdsvelle, kaldes et fast stgd. Fig, 14
viser et sadant stgd, som det en drrekke blev brugt ved statsba-
nerne. Det vil ses, at laskernes kanter er skrat afskéret, sledes
at de passer til de skra anlegsflader i skinnernes ladekamre. Her-
ved opnis, at laskerne, nir boltene spendes hdrdt til, kiler sig ind
i laskekamrene og holder de to skinneender fast forbundet med
hinanden.

Fig. 15. Svevende stgd med vinkellasker.

N\
i
)

Da det faste stgd havde forskellige mangler, bl.a. blev skinne-
enderne under trafikkens pévirkning let udplattet, idet den faste
kun lidt eftergivende understgtning virkede som en slags ambolt,
gik man over til anvendelsen af de sakaldte svavende stgd, ved
hvilke skinneenderne samledes j mellemrummet mellem to sveller,
stgdsvellerne, hvis afstand almindeligvis ggres noget mindre end
de gvrige svellers. Indfgrelsen af det svevende stgd medfarte,
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é Fig. 16. Svevende stgd med Z-lasker (45 kg
skinner).

at man matte ggre laskerne starkere. Den simple flad}aske (fig.
14) forsynedes nu med en vandret flig og blev til en vinkellaske.
Fig. 15 viser et sadant stgd med vinkellasker, der har‘varet an-
vendt ved statsbanernes 32 kg spor. Den videre udvikling var, at
laskerne yderligere gaves en lodret flig, der gik ned mellem svel-
lerne, hvorved de blev til Z-lasker. Fig. 16 viser svaavendeE stgd
med Z-lasker i statsbanernes oprindelige spor med 45 kg skinner.

Da det imidlertid viste sig, at de svevende stgd var ret van-
skelige at vedligeholde, idet navnlig stgdsvellerne 1‘<rzevede ideligt
understopningsarbejde for at holdes i den rette hgjde, er n:tan se-
nere gaet over til en anden konstruktion af stgdet, det sakaldte
koblede stgd eller dobbeltsvellestgd (fig. 17). De to st;zids:.feller
er her lagt tzt op til hinanden, og er samlet med tre tvergaende
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Fig. 17. Dobbeltsvellestgd overbygning V B.
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stgdsvellebolte. Ved at legge de to stgdsveller tzt sammen opns,
at stgjdet far en bedre understgtning af ballasten, hvorved arbejdet
med at_holde stgdet pa plads bliver mindre. Ved dobbeltsvelle-
stgdet er man gaet tilbage til atter at anvende flad- eller vinkel-
lasker. Det pd fig. 17 viste st¢d har vinkellasker, og har i en
arrzkke varet anvendt i statsbanernes 45 kg spor.

Anvendes vinkel- eller Z-lasker, mi der i disses vandrette og
underste lodrette flig i reglen klinkes ud for at give plads til stgd-
sveller, underlagsplader, skruer eller spiger.

De to skinneender i stgdet legges ikke tzt op mod hinanden,
men der holdes et lille mellemrum, temperaturspillerummet,
dbent, for at skinnerne kan fi plads til at udvide sig i var-
men. Dette spillerum ggres dog i moderne overbygninger ikke s&
stort, at der er fuld plads til, at skinnerne ved de hgjere tempera-
turer frit kan udvide sig (se stk. 13). Nar hjulene passerer tempe-
raturspillerummene, giver dette anledning til harde slag i sporet,
hvilke slag virker gdelaeggende sivel pa det rullende materiel, som
navnlig pa sporet. I tidens lgb har der vearet forsggt et utal af
mere eller mindre komplicerede stgdkonstruktioner, men disse
har dog hidtil alle i lengden vist sig uegnede eller uholdbare,
hvorfor der stadig verden over anvendes den simple samling af
de to lige afskérne skinneenheder forbundet med et laskepar.

Fig. 18. Dobbelt spendering.

For at hindre laskeboltene i at blive Igse pa grund af rystel-
serne i sporet anvendes en sikring til forhindring af mgtrikkens
drejning. Ved statsbanerne er denne sikring en dobbelt spznde-
ring (fig. 18), der bestér af et spiralformet stykke hzrdet fijeder-
stdl, der ved mgtrikkens tilspending presses hardt sammen. Fje-
derringen vil da, ved altid at presse mgtrikken fast an mod
boltens gevind pd grund af friktionen, hindre, at mgtrikken drejes
l¢s. Endvidere vil spenderingen, pa grund af sin elasticitet, efter
et begyndende slid i konstruktionens dele, holde disse presset
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saledes sammen, at de gdelzggende slagvirkninger af de enkelte

dele mod hinanden undgds. :
Spanderinge anvendes ikke alene ved laskebolte, men ogsd

ved klempladebolte og ved alle bolte i sporskiftekonstruktioner.

12. PA mange banestrzzkninger har sporet tilbgjelighed ftil at
forskyde sig i sin lengderetning, f.eks. pa dobbeltsporede baner i
kgrselsretningen, pa enkeltsporede baner nedad faldstrekninger
og pA bremsestrekninger foran stationer imod disse. En sddan
bevagelse af sporet kaldes for skinnevandring, og de kreafter,
som forarsager denne, er meget store, ja sd store, at den tilspzn-
ding, som sker ved skruer eller klemplader, i reglen ikke er til-
strekkelig til at forhindre, at skinnerne glider pa befastelsen. Det
vil forstas, at en sidan skinnevandring er meget uheldig for spo-
ret, idet skinnerne da pd visse strekninger bliver »kgrt sammenc,
temperaturspillerummene lukker sig, medens den pa andre straek-
ninger vil medfgre for store temperaturspillerum. Man mé derfor
foretage serlige foranstaltninger for at hindre skinnevandringen.
Ved de zldre overbygningsformer skete dette ved, at man lod
laskerne gennem udklinkninger gribe om stgdsvellernes spiger
eller skruer og underlagsplader. Herved overfgrtes vandrekraf-
terne til stgdsvellerne. Fig. 15 og 16 viser eksempler herp. Imid-
lertid har de forskellige dele i stgdkonstruktionen, lasker, spiger
eller skruer, underlagsplader og stgdsveller i forvejen en tilstrek-
kelig vanskelig opgave at lgse med at optage de pa stgdet virken-
de krzfter, hvorfor det ikke bgr palegges konstruktionen yder-
ligere at skulle optage skinnevandringen. Ved alle moderne spor-
konstruktioner (se f.eks. fig. 24 og 25) er skinnestgdene derfor

Fig. 19. Vandreklemme, ®ldre type, bestiende af kileklemme og bgile.
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konstrueret séledes, at disse ikke kan overfgre skinnevandrings-
krafterne til stgdsvellerne. Til modyvirkning af skinnevandringen
anbringes da sazrlige sikaldte vandreklemmer ved skinnernes
midte. Vandreklemmerne overfgrer vandrekrefterne til de mid-
terste mellemsveller. Der findes af sidanne vandreklemmer man-
ge forskellige konstruktioner. Den ved statsbanerne tidligere an-
vendte vandreklemme var en kileklemme, hvis konstruktion
fremgér af fig. 19. Kileklemmerne bestod af to dele, en kile og
en bgjle, der havde til opgave at fastholde kilen til skinnefoden.
Da disse bgjler stadig métte fornyes for at vare i stand til at
tastholde kilen, forlod man denne konstruktion til fordel for den
pa fig. 20 viste »Fair« vandreklemme, sisnart denne dukkede op
pa markedet.

Fordelene ved denne vandreklemme er, at den er fremstillet i
€t stykke fjederstil og derfor let at anbringe, ligesom den behol-
der sin spendkraft, og siledes ikke til stadighed skal udskiftes.
Undertiden kan skinnevandringen vere si sterk, at svellerne
tages med og forskyder sig i ballasten.

13. T stk. 8 er omtalt fordelen ved at have si lange skinner som
muligt, og at transportmulighederne i almindelighed stter graen-
sen for lengden af vore skinner. I de senere &r er det imidlertid
ved hjelp af svejsning lykkedes at forgge skinnernes leengde be-
tydeligt. Ved statsbanerne legges nu alt nyt hovedspor i overbyg-
ning VII med 60 m lange skinner, i reglen fremstillet ved sam.-
mensvejsning af 2 stk. 30 m skinner, eller som langskinnespor.

Fig. 20. Vandreklemme, type »Faire,
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Sammensvejsningen til 60 m skinner, der foregir pa statsba-
nernes svejseanstalt i Fredericia, sker ved elektrisk modstands-
svejsning. I en svejsemaskine fastspendes de to skinner med en-
derne mod hinanden, hvorefter en elektrisk strgm af meget stor
styrke sendes gennem skinnerne. Nar skinneenderne herefter fjer-
nes lidt fra hinanden, dannes der en kraftig lysbue mellem skin-
neenderne, hvorved de to mod hinanden vendende endeflader
hurtigt bliver sd opvarmet, at de begynder at smelte. I dette gje-
blik spaznder maskinen de to skinneender sammen med en kraft
pa ca 20 tons, hvorved svejsningen i lgbet af et gjeblik er til-
endebragt.

Denne svejsemetode kraever et ret stort stationzrt anleg, hvor-
for man ved svejsning af skinner ude pd linien — f.eks. ved frem-
stilling af langskinnespor — mé anvende en anden svejsemetode,
nemlig thermitsvejsemetoden. Svejsemidlet thermit er en blanding
af pulveriseret aluminium og jernilte. Néir denne blanding op-
varmes til en temperatur af ca 1300°, forgar en kemisk proces,
hvorved ilt friggres fra jernilte og forbinder sig med aluminium
til aluminiumilte (almindelig lerjord). Processen foregir under
steerk varmeudvikling, siledes at den flydende blanding, der efter
processens afslutning bestar af jern og lerjord, har en temperatur
af ca 3000°.

Fig. 21. Thermitsvejsning af skinnestgd.

a) Svejseformen er anbragt omkring skinnestgdet, og diglen med thermit-
blandingen er klar til antzndelse.

b) Svejseprocessen er i gang. Det flydende jern lgber fra bunden af diglen
ned i svejseformen.
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Fig. 22. Planslibe-
maskine bearbejder
et thermitsvejset
skinnestdd.

Skal en svejsning foretages, legges de pagzldende to skinne-
ender mod hinanden med en indbyrdes afstand af ca. 12 mm.
Dernzst anbringes omkring svejsestedet en ildfast form, og over
denne en ildfast konisk digel, hvori thermitten fyldes og anta@ndes
(fig. 21). Efter at iltningsprocessen er tilende, stikkes bunden i
diglen ud, og indholdet lgber ned i formen. Det flydende jern,
som er tungest, legger sig nederst omkring skinnerne og smelter
sammen med stdlet i disse, medens lerjorden (slaggen) legger
sig gverst i den ildfaste form. Nar stgdet er afkglet, slas formen
og slaggen fra. Der er da kun tilbage at behandle skinnens kgre-
flade med en skinneslibemaskine (fig. 22) for at fjerne de ved
svejsningen fremkomne ujevnheder.

Foruden ved den aluminothermiske metode kan sammen-
svejsning af skinner ogsd ske ved elektrisk lysbuesvejsning og
autogensvejsning. I begge tilfzlde foretages en skrd affasning af
enderne af de sammenstgdende skinnehoveder, og mellemrummet
udfyldes med svejsemateriale.

Ved lysbuesvejsning anvendes en elektrode af stél, hvorigen-
nem den elektriske strgm ledes. Idet elektroden szttes mod svej-
sestedet, dannes der mellem dette og elektroden en lysbue, ved
hvis varmeudvikling elektroden smelter, og derved efterhidnden
afgiver det til dannelsen af svejsespmmen ngdvendige materiale.
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Ved autogensvejsning tilfgres det til svejsespmmen ngdvendige
materiale fra en svejsetrdd (en tynd stilstang), der holdes pa
svejsestedet, og bringes til smeltning ved hjelp af en ilt-acetylen-
flamme.

Som foran nevnt legges skinnerne i sporet med et temperatur-
spillerum, som skal give plads til skinnernes lengdeudvidelse ved
stigende temperatur. Hvor meget skinnerne udvider sig ved op-
varmning er ikke vanskeligt at beregne, idet udvidelsen i fglge
varmeloven er proportional med temperaturstigningen og skin-
nens lengde. S4 lenge der anvendtes skinnelengder pa 15 m og
derunder, blev de saledes beregnede temperaturspillerum selv
ved laveste vinterkulde ikke stgrre, end at de kunne téles i spo-
ret. Ved en skinnelzngde p&4 30 m vil temperaturspillerummene
blive si store — ca 30 mm ved laveste vintertemperatur — at disse
ikke lader sig benytte i praksis, idet for det fgrste skinneenderne
hurtigt ville blive nedkgrt og udplattet, hvorved de ved de lange
skinner opndede fordele snart ville gé tabt. For det andet ville
kgrslen blive ubehagelig og det rullende materiel lide herunder.
Endelig tillader de almindelig anvendte stgdkonstruktioner ikke
en s stor lengdeforskydning. @nskes derfor anvendt lange skin-
ner, ma det gamle princip om, at skinnerne frit skal have lov til
at udvide sig efter varmeloven, brydes. Dette kan ggres, nar der
drages nytte af en anden naturlov, den sakaldte elasticitetslov.
Efter denne lov er nasten alle legemer, f.cks. stalskinner, elasti-
ske, hvilket vil sige, at de for et vist tryk lader sig trykke lidt
sammen, og nér trykket ophgrer, udvider de sig igen til den op-
rindelige lengde. Omvendt giver et treek i legemet en elastisk
forlengelse.

Det er ved et sammenspil af disse to naturlove, varmeloven og
elasticitetsloven, at det bliver muligt at legge de lange skinner,
uden at der er plads til hele varmeudvidelsen i temperaturspille-
rummene. Tanker vi os skinnerne lagt med for smé spillerum,
sa vil der ske det, at spillerummene bliver lukket inden den hg¢-
jeste temperatur af skinnen er ndet. Ved en temperaturstigning
efter spillerummets lukning vil der med skinnerne ske det samme,
som hvis disse forst frit havde faet lov at udvide sig svarende til
temperaturstigningen, og derefter ved et tryk atter var presset
sammen til den lengde, de havde i det gjeblik, temperaturspille-
rummene lukkedes. Kraften til at trykke en skinne sammen med
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Statsbanernes
overbygninger.

leveres af naboskinnerne, der lwgger sig i vejen for varmeudvi-
delsen. Samtidig med denne sammentrykning optreeder der i skin-
nen en indre trykspanding, der er den kraft, hvormed skinnen
modsatter sig sammentrykningen, og som er lig med den kraft,
hvormed skinnen trykkes sammen.

Ved de zldre, svagere overbygningsformer med spigerbefastel-
se, grusballast, fa sveller o.s.v., var sporet ikke i besiddelse af
stor sidestivhed, saledes at trykspandinger (varmespandinger) i
sporet kunne give anledning til, at dette slog ud til siden og dan-
nede de sakaldte solkurver, der naturligvis er meget farlige for
driftens sikkerhed. De svzrere overbygningsformer som f.eks.
V Bt og V C er derimod i besiddelse af s& stor sidestivhed, at
man kan tillade betydelige trykspaendinger i sporet. Hertil kraeves
navnlig: svere skinner, mange og tunge sveller, en fast befestelse
af skinnerne pa svellerne og stenballast.

Statsbanernes spor med 30 m skinner legges pd en sédan
made, at temperaturspillerummet lukker sig ved en skinnetempe-
ratur af +30° C. Yderligere temperaturstigninger vil altsd give
sig til kende som trykspzndinger i skinnerne. Her i landet har
varet malt skinnetemperaturer pid henved 50° C. Skinner lagt
i spor saledes, at der ikke er plads til fri udvidelse i varmen, kal-
des for langskinner.

14. I stk. 7 er nevnt de forskellige skinneprofiler af stal, som i
stgrre udstrekning har veret og stadig anvendes ved statsbaner-
ne. Oprindelig har skinnerne veeret befwmstet til svellerne med
skinnespiger, og til de fleste profiler findes underlagsplader, selv
om de ®ldste profiler oprindelig har veret lagt uden.

Omkring 1912 indfgrtes i overbygningerne III, IV og V den
langt kraftigere befwstelse med svelleskruer (se stk. 9). For nemt
at kunne betegne en overbygningstype benavnes spigeroverbyg-
ningerne ved bogstavet A og skrueoverbygningerne ved bogstavet
B, altsa betyder f.eks. overbygning IV A spor med 37 kg skinner
befestet med spiger, og VB spor med 45 kg skinner befmstet med
skruer. Overbygning V Bt betyder spor med 45 kg skinner be-
festet med skruer, og hvilende direkte pd sveller af bgg uden
mellemliggende jernunderlagsplade. Endelig betegner V C den
under stk. 9 omtalte adskilte skinnebefastelse, hvor 45 kg skinnen
er befestet til en hageplade med en klemplade og klempladebolt,
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uathengig af de 4 skruer, som fastholder underlagspladen til
svellen,

Endelig er der i de sidste ar fremkommet de nye overbygnings-
konstruktioner med kontinuerligt sammensvejsede skinner pé
henholdsvis betonsveller og tresveller. Disse overbygningstyper
har betegnelsen VII Db, VII Dt og V Dt, hvor Db og Dt betyder
dobbeltelastisk befastelse pa henholdsvis betonsveller og traesvel-
ler. Af indvundne brugelige ldre skinner VI fremstilles efter af-
hgvling og sammensvejsning en speciel overbygningstype VI Dt,
som altsd kun fremstilles af br. zldre skinner.

Overbygning IT har kun veret anvendt med spiger. Den havde
oprindelig fast stgd med fladlasker (se fig. 14). Senere er anvendt
svevende stgd, fgrst med vinkellasker og derefter med Z-lasker.
Da spor II er for svagt til de nu anvendte akseltryk, har det alle-
rede i en lengere arrekke ikke veret anskaffet, og findes nu kun
pé ganske enkelte sidebaner samt i sidespor pa nogle stationer.

Overbygning III A har altid haft svevende stgd, fgrst med
vinkellasker og uden underlagsplader (se fig. 15), senere med
Z-lasker og lige underlagsplader. Overbygning III B har Z-lasker
og skra underlagsplader. Stgrste skinnelengde var 10,973 m (36
eng. fod). Overbygning III anskaffes heller ikke mere, dels fordi
denne ogsé er for svag, og dels for at formindske antallet af over-
bygningsarter, hvortil der altid skal holdes reserver af de mange
forskellige forekommende sporkonstruktioner.

Overbygning IV A har svevende stgd med Z-lasker og skrd
underlagsplader. Skinnelengden var 12 m. Overbygning IV
B havde oprindelig sveevende stgd med Z-lasker og samme skinne-
lengde. 1 1925 @ndredes denne overbygning, idet der indfgrtes
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Fig. 23. Skinnestgd i overbygning IV B.
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dobbeltsvellestgd med svare vinkellasker (se fig. 23), ligesom
skinnelengden forggedes til 15 m. Fra 1935 er skinnelzngden
forgget til 18 m, og efterhdnden blev strekninger med spor
IV A og IV B med svaevende stgd forsterket ved indlegning af
dobbeltsvellestgd.

Overbygning V A havde svavende stgd med lange, svare
Z-lasker med seks boltehuller og skré underlagsplader (se fig. 16).
Skinnelengden var 15 m. Overbygning V B (se fig. 17) har hage-
plader befestet til svellerne med skruer, hvoraf de to udvendige
alene tjener til at fastholde pladen, medens den indvendige, for-
uden at fastholde underlagspladen, tillige gennem en kileklem-
plade fastspander skinnen i hagepladen. Stgdet hviler pa dobbelt-
sveller og er samlet med svere, korte vinkellasker og fire laske-
bolte. I overbygning V C (se fig. 12 og 24) er den indvendige
svelleskrue — som ved overbygning V B viste sig for svag til bade
at fastholde klemplade, skinne og underlagsplade — erstattet med
en klempladebolt, der kun har til opgave gennem klempladen at
fastholde skinnen, medens underlagspladens indvendige befzstel-
se til svellen, ligesom p& den udvendige side, sker ved to svelle-
skruer. Stgdet hviler pa en bred stgdplade, der gir over begge de
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Fig. 25. Overbygning V Bt.

sammenkoblede stgdsveller, hvorved stgdet far stgrre stivhed
savel i lodret som i vandret retning. Stgdpladen har i midten et
stort firkantet hul under de to skinneender for at eventuelle vand-
ansamlinger kan Igbe af. Ved isolerede stgd ma der dog i stedet
for den brede stgdplade anvendes to enkelte plader. Laskerne
er svere fladlasker, der ikke er beregnet til at overfgre skinne-
vandringen.

Overbygning V Bt (fig. 9 og 25) legges kun med bggesveller.
De sammenkoblede stgdsveller er her holdt i en afstand af 5 cm
fra hinanden for at fi skinneenderne fritliggende. Laskerne er de
samme som ved V C. I stgdsvellerne befwmstes skinnerne med 4
svelleskruer, 2 udvendige og 2 indvendige (se i gvrigt stk. 9). I
overbygning V C og V Bt anvendes 30 m lange skinner.

Som foran nzvnt anskaffes nu kun nye materialer til overbyg-
ning V og VII, og overbygning VII anvendes pa hovedbaner med
svar trafik. Overbygning IV anvendes endnu pa hovedbaner med
lettere trafik og pé sidebaner, men vedligeholdes her af brugelige
zldre materialer.

Det er nu almindeligt, at der leegges spor V pa sidebaner, idet
man til sddanne baner anvender skinner V, der pd grund af slid
ikke mere er tjenlige til at ligge p& hovedbaner.
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Fig. 26. Skinnebefazstelse i overbygning V Dt.

Nar @ldre skinner atter nedlegges i hovedspor, foretages en
afkortning af skinnerne, idet der skeres 0,5 m af hver ende, for
derved at fierne den nedkgrte og udplattede del af skinnerne,
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Fig. 27. Overbygning V Cr.
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hvorefter skinner IV sammensvejses til 23 m, medens 2 stk. 15 m
skinner V sammensvejses til 29 m.

Ny overbygning V legges nu kun som V Bt med skinnelengde
30 m eller som V Dt. Overbygning V C udfgres ikke mere, men
et meget stort antal sporskifter findes endnu i denne overbygning.
Overbygning VII legges som VII Bt med skinnelengde pa 60 m
eller som VII Dt eller VII Db.

Dt-befmstelsen — dobbeltelastisk befestelse pa trasveller —
fremgar af fig. 26. Her fastholdes skinnen til svellen af fjedrende
klemplader pad samme made som ved Db-befzstelsen (se stk. 7),
blot fastholdes klempladen her af en svelleskrue. Ligesom ved
betonsvellen er der ogsa her indlagt en gummiplade mellem skin-
nefod og svelle for at opnd den gnskede elasticitet.

Endelig skal nzvnes, at der i forbindelse med de nye typer
sporskifter med fjedrende tunger i overbygning V (se stk. 19) er
indfgrt en befestelse der har féet betegnelsen Cr. Som det ses af
fig. 27 er skinnen fastholdt til sin underlagsplade af 2 klemplader,

Fig. 28. Spor V Bt med
kontraskinne,
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Jernbanespor i
vej og gade.

der hver holdes tilspendt med en klempladebolt. Underlagspla-
den fastsskrues til svellen med 4 svelleskruer. I de nye sporskifter
er kgreskinnen dog lodretstiende.

Foruden de her nevnte standardoverbygninger, findes der pa
statsbanernes strazkninger i Sgnderjylland en del spor lagt med
skinner af de tidligere preussisk-hessiske statsbaners profiler,
nemlig 41 kg, 33 kg og 31 kg skinner. I disse overbygninger er
overalt anvendt svelleskruer til skinnernes befzstelse.

15. Hvor et jernbanespor skal legges i vej eller gade eller i en
niveauskering, anbringes i reglen pa den indvendige side af kgre-
skinnen en serlig kontraskinne, som tjener til at holde en passen-
de sporrille aben og hindre vejbefestelsen i at skride ud. For at
sikre sporrillens stgrrelse anbringes mellem kgreskinne og kon-
traskinne stgbejernsklodser, hvorigennem skinnerne forbindes
med tverbolte (fig. 28).

Bestar vejbefastelsen af brolegning, ma svellerne legges sd
dybt, at brolegningen kan fgres over disse. Skinnerne legges da
pa klodser anbragt pé svellerne (fig. 29). Brolagningen kan ogsa
udfgres pa tilsvarende made over spor lagt uden anvendelse af
klodser, men der kan da kun benyttes almindelige brosten mel-
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Fig. 29. Forsznket spor
med kontraskinne.
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50 ~  Fig. 30. Profil af rilleskinne.

(
I
Jékg, /m

lem svellerne, medens der over disse mé anvendes chaussebro-
sten.

I niveauskzringer benyttedes tidligere i udstrakt grad svelle-
eller plankebelzgning, som skruedes til sporets sveller. I de senere
ar er det af hensyn til vejfeerdslen blevet almindeligt at fgre vejens
belagning over overkgrslen. I stedet for denne konstruktion, som
vanskeligggr tilsynet med sporet, benyttes nu ved hovedistand-
seettelsen af niveauskzringer armerede betonplader.

P& havne- og industriarealer benyttes nu ofte en swrlig plade-
konstruktion med profiljernsramme.

Skal havnespor, private sidespor el. gd gennem sterkt be-
feerdede gader, anvendes af hensyn til gadeferdslen nu for det
meste rilleskinner (fig. 30). d.v.s. skinner, hvor der i skinnehove-
dets ene side er udvalset en flig, der erstatter kontraskinnen og
lader en tilstreekkelig bred sporrille &ben til hjulflangernes pas-
sage.

Hvis rilleskinnesporet skal anbringes pé steder, hvor vejbefz-
stelsen er udstgbt beton, anbringes rilleskinnerne pé en i forvejen
udstgbt betonplade, hvor de fastholdes af indstgbte jernbgj-
ler. For at sikre sporvidden under den videre udstgbning til over-
kant af skinne forbindes de to skinnestrenge ved forbindelses-
stenger, steenger af fladjern, som boltes til skinnekroppene (fig.
31). Rilleskinnespor legges dog ogsa pa tversveller af tre, og for-
bindelsessteengerne kan i sa fald udelades.

Da rilleskinnespor altid vil ligge nedsznket i gade- eller vej-
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Kurver, over-
gangskurver.
Sporvidde. Spor-
udvidelse og
overhejde i kur-
ver.
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Fig. 31. Rilleskinnespor med torbindelsesstenger.

befestelsen og derved ikke udswttes for sterk opvarmning, kan
dette uden vanskelighed svejses sammen i hele sin lengde (se
stk. 13).

Rilleskinnespor mé aldrig anvendes ved niveauskaringer pa
fri bane eller i hovedspor pa grund af faren for afsporing i en
som fglge af manglende oprensning fyldt sporrille.

16. Et jernbanespor legges séledes, at det set i vandret billede
er sammensat af rette linier og cirkelbuer (kurver). De retlinede
stykker tangerer cirkelbuerne i overgangen fra ret linie til kurve.

I gennemgdende hovedspor legges sporet i kurver med over-
hgjde i den ydre streng (h, fig. 32). De hurtige tog vil nemlig
her som fglge af kgrehastigheden blive pavirket af centrifugal-
kraften, der s@ger at lagge togets vagt over pa yderskinnen, hvor-
ved sliddet bliver stgrre pa denne, sdledes at der ved hurtigkg-
rende tog kan vere fare for sikkerheden og afsporing blive
fglgen. Ved at give yderskinnen overhgjde vil centrifugalkraften
pa passende méde blive modvirket af det derved hzldende spor,
der legger vognenes veegt over imod inderskinnen. Togets sta-
bilitet forgges herved, og sliddet fordeles ligeligt pa de to skinne-
strenge.

¥ Fig 32. Spor med overhgide.

Da man i den ydre skinnestreng ikke kan have et pludseligt
spring i dennes hgjdebeliggenhed, hvor denne i tangentpunktet
fra retlinet spor uden overhgjde gar over til kurve med over-
hgjde, m& man i denne skinnestreng indlzgge en passende flad
rampe til udligning af hgjdeforskellen. Den rampe, overhgjde-
rampen, legges i almindelighed pa det retlinede spor, siledes at
den fulde overhgjde er til stede i kurvens begyndelsespunkt.

For i gennemgiende hovedspor at opna en jevn overfgring
af det rullende materiel fra en retlinet straekning til en kurve eller
mellem to ensvendte kurver med forskellige radier, skal der nor-
malt indlegges en overgangskurve (3. grads parabel), hvis krum-
ning tiltager jevnt fra punkt til punkt, begyndende med uendelig
radius i det punkt, hvor den stgder til det retlinede sporstykke,
og endende med samme radius som hovedkurven, hvor over-
gangskurven stgder til denne. Den ydre skinnestrengs overhgjde
begynder da i reglen, hvor overgangskurven stgder til det rette
spor, idet den i dette punkt er 0, og stiger derefter jevnt, til den
i hovedkurvens begyndelsespunkt har ndet sin fulde hgjde (fig.
33).

Som anfg@rt i stk. 5 er sporvidden ved normalspor 1435 mm.
Da et spor ikke kan vedligeholdes med ngjagtig vidde, tales i
almindelighed afvigelser pa indtil 10 mm over og 3 mm under
grundmalet.

Grundmadlet gelder dog kun for de lige spor og flade kurver,
d.v.s. kurver med store radier. I skarpere kurver, d.v.s. kurver
med mindre radier, m& man for at give den forngdne plads til
hjulene, der i kurver stiller sig skavt i forhold til sporaksen og
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Fig. 33, Kurve med overgangskurve og overhgjderampe.
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Oversigt.

Sporskifter.

derfor kraver mere plads, bruge sporudvidelse, det vil sige legge
sporet med en noget stgrre sporvidde. Denne ma dog aldrig over-
stige 1470 mm.

Ved statsbanernes moderne sportyper anvendes ikke sporud-
videlse i kurver med radius 300 m og derover.

b. Sporskifter og sporkrydsninger

17. Hvor et spornets forskellige spor Igber sammen eller skaerer
hinanden, ma baneoverbygningen udformes pa serlig mide. For-
bindelserne mellem de péagzldende skinnestrenge udfgres som
serlige spordele, der indlegges i sporet. Ved skaringerne mellem
to spor fremkommer sadledes en sporkrydsning, dannet af fire
skinnekrydsninger og de mellemliggende skinner (se stk. 26 og
fig. 47). Hvor et spor forgrener sig, indlegges et sporskifte, der
g@r det muligt at fgre kgretgjer fra stamsporet ind pa vigesporet
og omvendt.

18. Fig. 34 viser et almindeligt sporskifte. A-A, er stamsporet,
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 forbindel-
sen mellem de to spor tilvejebringes. Hele sporstykket fra skinne-
stgdene foran skiftet til stgdene bagved krydsningen, altsd det
fuldt optrukne i figuren, kaldes for et sporskifte. Heri er tunge-
partiet og krydsningen serligt udformede spordele, resten er sam-
let af almindelige skinner.

Et almindeligt sporskifte har altsa fire skinnestrenge, to ydre —
yderstrengene — og to indre — mellemstrengene — (henholdsvis
y og m i figuren). Til hvert af de to sammenlgbende spor hgrer

Fig. 34. Sporskifte, stillet til krumt spor. ==
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Fig. 35. Sporskifte, stillet til lige spor.

en yderstreng og en mellemstreng. Den krumme mellemstreng er
yderskinne i sporskiftekurven. I tungepartiet er de faste mellem-
strenge erstattet af bevagelige tunger (t, og t, i figuren), der bagtil
— ved tungeroden — slutter til mellemskinnerne og fortil Igber ud
i en spids. Tungerne er drejelige om tungeroden og séledes for-
bundet, at der er en bestemt afhangighed mellem deres bevagel-
ser. Nar den ene tunge med spidsen ligger an mod den tilsvarende
yderskinne — sideskinnen — er den anden tungespids trukket ind-
efter i sporet, og omvendt. Indersiden af en tilliggende tunge dan-
ner en direkte fortsettelse af kgrekanten pa den pageldende
sideskinne.

I fig. 34 er sporskiftet stillet til de krumme spor, siledes at et
hjulset, der fra A Igber i retning mod tungespidsen, fgres ind
pa dette. Den tilliggende tunge fgrer det ydre hjul ind i sporskifte-
kurven, og det indre hjul lgber gennem sporrillen mellem den
fraliggende tunge og dens sideskinne. Langere fremme — ved
skinnekrydsningen — vil det ydre hjul skaere henover den lige
skinnestreng, og der er derfor i denne &bning for dets flange.
Den lige mellemstreng er nemlig ikke fgrt helt hen til krydsnings-
punktet, men bgjet om til en vingeskinne v,, siledes at der pa
siden af den krumme kgreskinne dannes en sporrille, der giver
plads for hjulflangens bevgelse. Nar tungerne star i den mod-
satte stilling (fig. 35), vil hjulszttet blive pa stamsporet. I tunge-
partiet beveeger det ene hjul sig da mellem tungen t, og dens
sideskinne, medens tungen t, danner kgreskinne for det andet
hjul. Ved krydsningen Igber dette sidste gennem en sporrille, der
er dannet ved ombgjning af den krumme mellemstreng til vinge-
skinnen v,. Sporskiftekurven ender i reglen ved et tangentpunkt
inden krydsningen, siledes at vingesporet fgres retlinet gennem
denne. Ved krydsninger 1:7,5 er kurven dog fgrt igennem til et

43



Tungepartiet.

stykke bag hjertespidsen (se stk. 24). Krydsningen bliver derved
asymmetrisk (krum i den ene side).

Et sporskifte, der befares i retning mod tungespidsen, kaldes
modgéende for kgrselsretningen; nér det befares i modsat retning,
kaldes det medgdende. Bevagelsen gennem et medgédende skifte
svarer ganske til det ovenfor beskrevne. Er sporskiftet fejlstillet,
ndr det befares i medgdende retning, vil hjulflangerne trykke
tungerne til side og derved stille skiftet om, sporskiftet bliver da
skéret op. Ved en opskaring vil skiftet almindeligvis blive beska-
diget, navnlig sdfremt det stdr aflaset, hvorfor opskering af spor-
skifter ikke mé finde sted.

19. Pa vedhzftede plan I er i stgrre malestok vist den ved stats-
banerne anvendte konstruktion af et tungeparti i overbygning IV.
S er sideskinnerne, og T er tungerne. Disse er drejelige om tunge-
roden r. s er tungespidsen. Den ene tunge er vist i tilliggende og
den anden i fraliggende stilling.

Sideskinnerne fremstilles af almindelige skinner og indgar som
dele af de faste yderstrenge i sporskiftet. De er ved enderne med
normale laskeforbindelser forbundet med de tilstgdende skinner.
Tungerne er drejeligt fastgjort ved tungeroden og hviler i gvrigt
lgst pa underlaget. Ved statsbanernes sporskifter anvendes tunger
fremstillet af sakaldte fuldtungeskinner. Fuldtungeskinnens profil
er lavere og bredere end det tilsvarende skinneprofil (fig. 36).
Herved opnids, at tungens fod kan gé ind over sideskinnens fod,
sdledes at man kan undgéd afhgvling af foden pé sével sideskinne
som tunge pa det sted, hvor tungen skal slutte til sideskinnen.
Denne form for tungerne (fuldtunger) anvendes ogsd i Tyskland,

Fuldrtvun ge

Fig. 36. Profil af fuldtunge
og sideskinne.

N— S/ideskinre.
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medens andre store jernbanelande som Frankrig, England og
Amerika bygger deres sporskifter med tunger fremstillet af almin-
delige skinner. Dette frembyder andre fordele ved skiftets kon-
struktion, som ikke kan opnés ved fuldtunger. Tungernes tildan-
nelse sker ved hgvling. Tungerne hviler pa glidestole (plan I, g),
pa hvilke de bevager sig, nir skiftet omstilles. Glidestolene er
anbragt pd en fwzlles undelagsplade, langpladen L. Dette letter
sporskiftets ngjagtige legning og vedligeholdelse. Under snefyg-
ning kan langpladerne dog let give anledning til snesamlinger
mellem tunger og sideskinner, saledes at sporskiftets omstilling
vanskeligggres. Derfor bygges nu ofte, som i @ldre tider, spor-
skifterne med lgse glidestole, som f.eks. statsbanernes fjedrende
sporskifter i overbygning V (se plan II). Dette medfgrer ogsa den

/

Fig. 37. DrE}e]ig tungerod i sporskifte IV.
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fordel, at hele sporskiftet kan krummes og indlegges som kurve-
sporskifte i et krumt spor.

Det svageste punkt i tungepartiet er tungerodsstgdet, forbin-
delsen mellem tungen og den tilstgdende mellemskinne. Dette
stpd skal bygges siledes, at det foruden at forbinde tungen med
mellemskinnen, tillige skal give den ngdvendige mulighed for tun-
gens drejning under sporskiftets omstilling. Der har i tidens Igb
veeret anvendt mange forskellige konstruktioner af tungerodsstgd
og adskillige har varet anvendt ved statsbanerne. Det vil dog fgre
for vidt her at komme ind pa disse, hvorfor kun de to nu an-
vendte konstruktioner skal omtales.

Den pé plan I viste tungerodskonstruktion anvendes til samt-
lige sporskifter i overbygning IV samt til krydsningssporskifter
IV og forsatte sporskifter i overbygning V. Fig 37 viser kon-
struktionen i detailler. Tungen T er gennem to svejsesgmme S
frestet til en tungerodsklods K af stil. Denne griber ned over og
kan dreje sig om en i langpladen L fastgjort tap D. Tungen for-
hindres i at springe ud af sit leje, dels ved den fra mellemklodsen
M ud over tungerodsklodsen ragende arm A og dels ved lasken
B. De pa tegningen viste to lasker V griber ved tappe ned i huller
i langpladen og tjener til at hindre skinnevandring. En vandring
af mellemskinnen hen imod tungen vil kunne medigre, at tungen
spender mod mellemskinnen og som fglge deraf ikke kan om-
stilles.

En anden form for tungerodens udformning finder man i de
sikaldte fjedrende sporskifter. P4 plan II er vist tungepartiet til
et sadant sporskifte, som den indtil for fa &r siden anvendtes til
de almindelige sporskifter i overbygning V. Fuldtungerne er her
ved tungeroden udpresset, sd de far samme profil som den nor-
male skinne. Herved opnis, at tungen kan samles med den til-
stgdende mellemskinne ved et ganske normalt, fast tilspendt
laskestpd. Tungerne er da gjort sd lange, at de ved omstillingen
sfjedrer, d.v.s. ikke bgjes sa sterkt, at de far en blivende bgj-
ning. Sifremt den fjedrende tunge alene var fastholdt af laske-
forbindelsen, ville denne ved tungens bevagelser hurtig blive Igs
og ¢delagt. Man spender derfor tungen urokkelig fast pd en
tungeplade P. For at lette tungens fjedring, altsid formindske den
kraft, som kraves til tungens omstilling, er foden af tungeprofilet
bortfreset pa et stykke F. Da tungens bareevne herved svakkes,
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er tungepladen forlznget ud under dette stykke for at understgtte
tungen.

I de senere ar er der foretaget modernisering af denne spor-
skiftetype; moderniseringen er gennemfgrt samtidig med, at man
er begyndt at svejse skinnestgdene i sporskifterne, siledes at disse
nu fremtraeder som ét samlet hele med tungeparti, mellemskinner
og krydsning ud i et. Som det fremgar af plan IIT afviger denne
type ikke meget fra det pa plan II viste. De vasentligste forskelle
er, at tungerodspladen ikke findes i de nye skifter, men at tungen
blot fastholdes i tungeroden ved fastspending til underlagsplader-
ne, men antallet af tungestgtter er forgget, si tungen understgttes
bedre; desuden er sideskinnebefestelsen blevet forbedret og sam-
tidig er der indfgrt tvergiende regulering af sideskinnens place-
ring pd underlagsplader, hvorved en korrigering af sporvidden er
muliggjort; dette er af stor betydning for de fintmerkende spor-
skiftedrev i de centralbetjente sporskifter. Endelig skal det nev-
nes, at de nye tunger er fremstillet af et andet hgjere fuldtunge-
profil end det hidtil anvendte. I disse sporskifter anvendes lod-
retstdende skinner gennem hele skiftet, og til befastelse af mel-
lemskinnerne anvendes Cr-befestelsen (se stk. 14).

Det fjedrende sporskifte er den mest ideale form for et spor-
skifte, men tillige den dyreste, idet de lange tunger er kostbare i
anskaffelse, og de krmver et stgrre antal glidestole. Ved stats-
banerne er de derfor hidtil kun anvendt i overbygning V, VI og
VII.

Der skelnes almindeligt mellem et tungepartis hgjre og venstre
side. Stiller man sig mellem tungerne med ansigtet vendt mod
krydsningen, vil man have tungepartiets hgjre side p& hgjre hénd,
venstre pa venstre hand.

Tungepartiets to halvdele er ikke fuldstendig ensdannet, da
sideskinnen og tungen i vigesporet far en bgjning i sporskiftekur-
vens retning. Den ene halvdel sammensattes da af en lige side-
skinne og en krum tunge, og den anden af en bgjet sideskinne og
en lige tunge (se stk. 20).

Alt eftersom sporskifterne afviger til den ene side eller den
anden side, skelner man mellem »hgjre sporskifter« og »venstre
sporskifter«. Et hgjre sporskifte er et sddant, hvis vigespor afviger
til hgjre, nér man stiende mellem tungerne ser i retning af kryds-
ningen.
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Statsbanernes 2() Ved alle statsbanernes sporskifter ligger de to tungespidser

sporskifter.

Sporskifternes
omstilling og
aflisning.

ret ud for hinanden. I de eldre sporskifter af overbygning II og
IIT anvendtes udelukkende lige tunger. I de nyere sporskifter 11
og III, samt i alle sporskifter i overbygning IV og V er vigespo-
rets tunge krum, idet sporskiftekurven er fgrt igennem til tunge-
spidsen. Det vil let kunne forstés, at den krumme tunge giver en
jevnere indkgrsel af hjulszttene fra stamsporet til vigesporet.

Som tidligere navnt, fremstilles statsbanernes sporskifter med
fuldtunger; herfra undtages dog det éntungede sporskifte (se stk.
22), hvor tungen udhgvles af det normale vignolesskinneprofil.
Fra eldre tid findes endnu i enkelte sidespor almindelige spor-
skifter med vignolesskinnetunger.

21. Sporskifternes omstilling — deres betjening — sker enten pa
selve stationspladsen eller fra sarlige centralapparater, der ind-
gér i sikringsanleggene, og som regel opstilles i lukkede signal-
huse. I forste tilfelde kaldes sporskifterne pladsbetjente, i sidste
centralbetjente.

Ved de pladsbetjente sporskifter sker omstillingen pa stedet ved
hjalp af en trekbuk, der betjenes med handen. De to sporskiftetun-
ger er da forbundet ved en fast mellemstang ms (se plan I) og beva-
ges ved en treekstang ts fra en traekstol B ved héndstangen h. Til
handstangen er der fastgjort en kontravegt v, der ved sin tyngde
skal hindre, at sporskiftet bliver staende pa halv, f.eks. efter en
opskaring. Handstang og treekbuk er pa plan I kun vist i tver-
snittet.

Ved centralbetjente sporskifter udelades den faste mellemstang
mellem tungerne, der da star i forbindelse med hinanden gennem
den sikringsdel, hvorfra de bevaeges. Den nermere beskrivelse af
dennes indretning og virkemdade skal ikke gives her.

Et sporskiftes aflasning i en bestemt stilling kan ske ved bolt
og hengelas. Nar et sporskifte midlertidigt aflyses i stationens
sikringsanleg, aflases sporskiftet i en bestemt stilling ved hjzlp
af lasebolt med hwngelas. Der findes flere typer lasebolte béide
til at fastholde tungen til eller bort fra sideskinnen, fig. 38 og 39
viser anbringelsen af en sidan lasebolt.

Nar et sporskifte med fjedrende tunger befares modgéende, vil
der vaere mulighed for at togets tryk pa den bageste del af den
tilliggende tunge vil fa spidsen af denne til at bevaege sig ud fra
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Fig. 38. Sikring af fraliggende tunge med lasebolt.

sideskinnen, saledes at en efterfglgende hjulflange presser sig ind
imellem tunge og sideskinne og forarsager afsporing. Ved spor-
skifter af szrlig betydning for tog- og rangerbevagelser, f.eks.
alle centralbetjente sporskifter, sikrer man derfor den tilliggende
tunges fastholdelse til sideskinnen med en tungeafldsning. Af
sddanne betjeningslise findes typerne hageldse, palldse og rombe-
lase; disse lase er ved en trakstang sat i forbindelse med et ved

Fig. 39. Sikring af tilliggende tunge med lisebolt.
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Fig. 40. Hagelas.

sporskiftet anbragt sporskiftedrev eller en trekbuk. Endelig findes
der ved savel mekanisk som elektrisk betjente sporskifter szrlige
betjeningslase, der er sammenbygget med sporskiftedrevet.

Felles for alle betjeningslase gxlder, at tungens bevagelse un-
der omstilling foregar i 3 tempi:

1. den fraliggende tunge bevages ind mod sideskinnen, medens
laseorganet for den tilliggende tunge opléses

2. begge tunger bevaeges, indtil den tunge, der fgr var fraliggen-
de bliver tilliggende

3. den tilliggende tunge aflses, medens den nu fraliggende tunge
beveger sig endnu et stykke.

Herved opnas, dels at den tilliggende tunge holdes fastlaset til
sideskinnen under modgéende kgrsel gennem skiftet, dels at
sporskiftet ved medgéende kgrsel gennem skiftet kan opskeres,
uden at betjeningsldsen, sporskiftets dele eller forbindelsessten-
gerne beskadiges. Ved opskering vil den forreste hjulflange be-
gynde at trykke pé den fraliggende tunge, hvorved betjeningslasen
oplases. Nar oplasningen fgrst er sket, kan tungerne trykkes over
i den ny stilling. Man kan dog ikke vare sikker pa, at den tillig-
gende tunge bliver laset. Et sporskifte, der har veret udsat for
opskering, skal derfor altid bringes i en endestilling, forinden
det pény befares modgaende.
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Hagelésen, fig. 40, bestar af en pd hver tunge anbragt drejelig
hage og af en tilsvarende pa hver sideskinne anbragt liseklods.
De to hager er forbundet med en mellemstang. Den hgjre tunge
er i sin tilliggende stilling fastlaset til sideskinnen, idet hagen
omklamrer laseklodsen. Sporskiftet skiftes ved, at mellemstangen
bevaeges til venstre, og herved vil den fraliggende tunge bevages,
fordi den venstre hage er forhindret i at dreje sig, idet spidsen af
hagen ligger an mod laseklodsen og glider langs denne. Samtidigt
med at den fraliggende tunge bliver tilliggende, er spidsen af ven-
stre hage néet forbi laseklodsen, og mellemstangens videre be-
vaegelse vil derfor resultere i, at venstre hage drejer sig og om-
klamrer sin laseklods. Samtidig har hgjre hage bevaget sig og
oplaset sin tunge, idet dens bevaegelse er foregdet omvendt af den
for venstre beskrevne.

Pallasen, fig. 41, bestir af en pa hver tunge anbragt drejelig
pal samt af en mellemstang, der gar igennem de pé sideskinnerne
anbragte lisehuse. I mellemstangen findes to indsnit, i hvilke
palernes sarligt tildannede hoveder kan gribe ind. Det fremgar
af figuren, at den venstre tunge er fastlaset til sideskinnen, idet
palens hoved ligger uden for lasehuset, og at mellemstangen pres-
ses til anleg mod lasehusets kant, hvilket tilvejebringer afldsnin-
gen. Den fraliggende hgjre tunge er ligeledes fastholdt i sin stil-
ling, idet dens pal griber ind i mellemstangens indsnit, og ved
lasehuset er forhindret i at gé ud af indgrebet.

Skal sporskiftet omstilles, sker det ved, at mellemstangen be-
vages til hgjre. Herved vil den hgjre tunge bevaege sig mod sin
sideskinne, idet mellemstangen trekker palen med. Den venstre

Fig. 41. Pallés.
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tunge vil forblive liggende laset, indtil mellemstangen er kommet
sa langt, at palens hoved er ud for indsnittet i mellemstangen og
glider ind i dette. Sasnart den hgjre tunge ligger an mod sin
sideskinne, er palens hoved samtidig kommet igennem og fri af
lasehuset, og ved den sidste del af mellemstangens bevaegelse vil
hovedet blive fgrt ud af indsnittet i mellemstangen og legge sig
bag Idsehusets kant, hvorved den hgjre tunge afldses. Samtidig
er den venstre tunge kommet helt i fraliggende stilling.
Rombelédsen, fig. 42, bestir af et rombeformet smedejerns-

Hlange Huler.  Trahstang - ||
: - 4 i

| Leasestykhe—

Fig. 42. Rombelis.

stykke, der kan dreje sig om en tap, som sidder pa et til svellerne
fastgjort lasestykke. Til romben er fastgjort dels en trakstang, ved
hvilken romben bevages, dels to ldsestenger. Den ene ende af
lasestengerne er tilsluttet en sporskiftetunge, medens den anden
ende er afsluttet med en rulle, der kan lgbe pa de cirkelformede
aflasningsflader a, og a,. I figuren er den venstre tunge afldset
ved sin ldsestang, idet den ikke kan bevzges mod hgjre, da den
med sin hgjre ende ligger an mod lasefladen a,. Nér treekstangen
bevages i pilens retning, drejer romben sig om tappen og fgrer
derved venstre lasestang ud over aflasningsfladen a,, hvorved
afldsningen ophaves. Ved trakstangens fortsatte bevagelse vil
sporskiftet blive omstillet, og nér hgjre tunge har naet sin ende-
stilling, vil trakstangens sidste bevagelse bringe den hgjre lase-
stang og dermed hgjre tunge i lasestilling.
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Fig. 43. Entunget sporskifte (overbygning IV).
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Eentungede
sporskifter.

Skinnekryds-
ninger og
tvangskinner,

22. Som foran anfgrt har det almindelige sporskifte to tunger.
Der er dog ogsd bygget eentungede sporskifter, som finder an-
vendelse under simplere forhold. I fig. 43 er vist et eentunget
sporskifte, siledes som det anvendes ved statsbanerne, navnlig i
havnespor. T er den bevzgelige tunge; i sporskiftets anden side
findes i stedet for tungen en fast, kort spids S i fortsattelse af
den pagzldende mellemstreng. I tilliggende stilling virker tungen
pa sedvanlig made som kgreskinne, og ved denne tungestilling
Igber hjulene i sporskiftets anden side mellem skinnespidsen S
og den faste yderskinne. I fraliggende stilling trykker tungen med
sin bagside mod vognhjulenes bagside og trekker de ovenfor
liggende hjul fra yderskinnen over pi den faste spids, saledes at
de i deres videre lgb fglger mellemskinnen. For at vognhjulene
ikke under denne bevegelse skal falde ned i sporrillen, er der for-
an spidsen lagt en stalkile, hvorpa flangerne traeder.

Sporskiftetungen i statsbanernes eentungede sporskiite er frem-
stillet af vignolesskinneprofil. Glidestolene, der ikke er anbragt
pé langplade, er af stgbestil,

Foran tungespidsen ligger en tvangskinne Tv, der under den
modgaende bevagelse skal forhindre vognhjulene i at stgde mod
spidsen.

23. Hvor et sporskiftes to mellemstrenge skarer henover hin-
anden indlegges der som tidligere anfgrt en skinnekrydsning
(ogsd kaldet hjertestykke). De to skinnestrenge er afbrudt lige
foran krydsningspunktet, og skinnerne bgjet om i vingeskinnerne
V; 0g V, (se stk. 18 og fig. 34 og 35). Bagved krydsningspunktet
er kgreskinnerne forenet i en fast spids, hjertespidsen. Bag den-
ne gar skinnerne atter fri af hinanden og fortsaetter i de tilstgden-
de skinner.

Fig. 44 viser en moderne skinnekrydsning. Vv, 0g v, er ligesom
tidligere vingeskinnerne. Bgjningsstedet i disse kaldes knazet
(k; og k,). h er hjertespidsen. Pa stykket fra knzet til hjertespid-

Fig. 44. Enkelt skinnekrydsning 1:9, overbygning V C.
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sen beares et gennem krydsningen lgbende hjul udelukkende af
vingeskinnen, derefter pa et stykke bade af vingeskinne og hjerte-
spids, og endelig bliver hjertespidsen alene bwmrende. Da der
fremkommer sterke slag ved hjulenes passage gennem hjertestyk-
ket, vil hjertespids og vingeskinner slides hurtigt. Da et hjul, som
bevager sig mod spidsen i en skinnekrydsning, ved en slingrebe-
vagelse kunne tenkes fgrt over i sporrillen pd den fejle side af
hjertespidsen, sgrger man for her at styre hjulenes gang ved
tvangskinner i den modsatte side af sporet (Tv, og Tv, i fig. .34
og 35). Sidebevagelsen afbgdes da, idet hjulflangernes bagside
legger an mod tvangskinnerne. .

Skinnekrydsningen bygges som regel helt eller delvis af a]mu.1-
delige skinneprofiler. Af hensyn til det ovenomtalte sterke slid
fremstilles krydsninger af dobbeltstalskinner eller skinner »90«
(se stk. 7). Nar der til krydsningen udelukkende anvendes skinne-
profiler, dannes hjertespidsen ved sammenskearing af de sammen-
Igbende strenge. I modsat tilfzelde udformes det som et serligt
stykke stalstgbegods eller smedegods (klodshjerte). I overbyg-
ning IV samles hjertespids og vingeskinner pé en felles langplade
under krydsningens midterste del. I overbygning V monteres
krydsningen pa szrlige stalstgbte underlagsplader, én for hver
svelle.

Ved sporskifter i hovedspor, hvor der i stamsporet foregar
megen og hurtig kersel, medens vigesporet kun anvendes til ran-
gering, med sjeldnere og langsommere kgrsel, kan man endnu
treeffe de sakaldte krydsninger med bevagelig vingeskinne. Ved
disse krydsninger er vingeskinnen i stamsporet gjort bevagelig,
hvilket vil sige, at den kun er fastholdt af laskeforbindelsen i stg-
det til mellemstrengen, medens den i @vrigt ligger séledes 1¢s pa
krydsningens langplade, at den kan forskydes i sideretningen. Ved
hjzlp af nogle stélfjedre holdes den bevegelige vingeskinne nor-
malt trykket ind mod hjertespidsen, saledes at der i hovedsporet
ikke bliver nogen sporrille mellem vingeskinne og hjertespids.
Kgrslen gennem krydsningen i stamsporet bliver herved roligere
og sliddet mindre. Ved kdrsel i vigesporet vil hjulenes flanger
skzre den bevagelige vingeskinne op, og stalfjedrene efter hvert
hjuls passage atter trykke vingeskinnen pa plads. Krydsnjng.er
med bevagelig vingeskinne traffes i overbygning V i sporskif-
ter med krydsningsforhold 1:9 og 1:11 (se stk. 24).
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Krydsnings-
forhold.

Der anvendes ogsa krydsninger, stgbt i ét stykke af mangan-
stdl. Foruden fordelen ved at vare fremstillet i et sammenhan-
gende stykke har disse krydsninger den egenskab, at de viser en
meget stor modstandsevne overfor slid, varer ca otte gange si
lenge som krydsninger af almindelig skinnestil; men til gengeld
er de meget kostbare i anskaffelsen.

Tvangskinnerne fremstilledes tidligere af det almindelige skin-
neprofil. Nu anvendes sarlige tvangskinneprofiler, der giver en
bedre fgring af hjulene og tillige frembyder en stgrre flade at
slide pa (fig. 45).

24. Skaringsvinklen mellem de to krydsende skinnestrenge ret-
ter sig efter sporskiftekurven. Jo fladere kurven er (jo stgrre ra-
dius er), desto spidsere bliver vinklen, og desto lengere bliver
sporskiftet. Skinnekrydsningerne bygges derfor med forskellige
vinkler eller, som det udtrykkes, med forskellige krydsningsfor-
hold. Dette angives som en brgk f.eks. 1:11, hvorved forstés, at
de krydsende skinnestrenge pd 11 cm’s lengde fjerner sig 1 cm
fra hinanden. Almindeligvis indskrenker man sig til nogle fa
krydsningstyper med visse bestemte krydsningsforhold. Hele
sporskiftet betegnes efter krydsningsforholdet for det i dette
indgdende hjertestykke (f.eks.: Et sporskifte 1:11). Statsbanerne
anvender i overbygning IV (37 kg) og V (45 kg) krydsningsfor-
holdene 1:7,5, 1:9, 1:11 og i overbygning V tillige 1:14. De til-
svarende sporskiftekurvers radier er:

1:7,5 R = 190 m

1:9 R=190 m

1:11 R=330m
1:14 R =500 m

I overbygning VII findes sporskifter med krydsningsforholdet

Fig. 45.
Kgreskinne med tvangskinne,

1:14 med radius 500 m og 1:19 med radius 2400 m. Dette sidste
er et symmetrisk skifte med kurve i begge sporstrenge.

Sporskiftet 1:7,5 har, som tidligere nzvnt, krum krydsning,
idet den 190 m kurve er fgrt igennem krydsningen. Man op-
nar herved, trods det stgrre krydsningsforhold 1:7,5, at kunne
anvende den samme kurveradius som i sporskiftet 1:9. Man far
altsd et sporskifte, der har en rimelig stor kurveradius og dog
viger hurugt ud til siden, et forhold, der kan have stor betydning,
f.eks. hvor flere skifter i sporvifter pd rangerbanegirde lagges
i umiddelbar fortsettelse af hinanden, idet der herved vindes
plads. Et sporskifte 1:7,5 med lige krydsning ville fa en sa lille
kurveradius, at sporskiftet ikke kunne passeres af alle statsba-
nernes lokomotiver og vogne.

Ved statsbanernes ®ldre sporskifter anvendtes tillige kryds-
ningsforholdene 1:6,5, 1:10 og 1:12 (alle lige krydsninger).

I de nu anvendte sporskifter er sporskiftekurven fgrt igennem
den krumme tunge med samme radius som i den gvrige del af
vigesporet. Dette medfgrer, at man ma have et tungeparti for
hvert krydsningsforhold. Ved statsbanernes zldre sporskifter var
dette ikke tilfldet, idet man af sparsommelighedshensyn ngjedes
med ét tungeparti, med en radius pa ca 200 m, som foruden til
sporskiftet 1:9 tillige anvendtes til de gvrige krydsningsforhold.
Resultatet blev da, at man, f.eks. i et sporskifte 1:12 med radius ca
400 m i vigesporet, ikke kunne sztte kgrehastigheden gennem
dette stgrre end svarende til de ca 200 m radius i den krumme
tunge.

25. Fig. 46 viser et fuldstendigt sporskifte tegnet med rigtige
malforhold. Skinnestgdene er antydet ved afbrydelser i skinne-
strengene, saledes at skiftets opbygning af de sarlige spordele —
tungepartiet og krydsningen — og de mellemliggende skinner
fremgér af tegningen. Nar stamsporet, som i figuren, er retlinet,
kaldes sporskiftet ret (normalt). Sporskifter kan dog ogsa legges
i kurve og kaldes da kurvesporskifter eller dobbeltkrumme spor-
skifter. I kurvesporskifter kan sporene efter omstendighederne
afvige til samme side — medkrummede sporskifter — eller til
modsatte side — modkrummede sporskifter. Statsbanernes kurve-
sporskifter sammenszttes af de samme tungepartier og krydsnin-
ger som de rette sporskifter.
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Sporkrydsninger.

Et sporskiftes fire skinnestrenge hviler pa
et felles underlag af tvaerstrger, sporskifte-
tgmmer. Ved tungepartiet kan der endnu
anvendes tgmmer af svelletgmmerlengde,
men narmere henimod krysningen viger de
to yderskinner sd meget fra hinanden, at der
mé anvendes alm. typer tgmmer i voksende
lengder (se fig. 46). Herer sporskiftet til en
overbygning, hvor der anvendes dobbelt-
svellestgd, udfgres stgdene i sporskiftet ogsa
sdledes, idet man da ved stgdene anvender
sammenkoblet sporskiftetgmmer (fig. 46).

26. Hvor to spor skarer fuldstzendigt gen-
nem hinanden, fremkommer som tidligere
omtalt (se stk. 17) en sporkrydsning. Da
hver af de to skinnestrenge i det ene spor
skerer henover begge skinnestrengene i det
andet spor, sammenszttes sporkrydsninger-
ne af fire skinnekrydsninger og de mellem-
liggende skinner. De to af skinnekrydsnin-
gemme er, som det fremgar af fig. 47, formet
som de i stk. 23 omtalte enkelte skinnekryds-
ninger, medens de andre to (D i fig. 47) begge
har to hjertespidser, hvorfor de kaldes dob-
beltkrydsninger. Kgrsel mod spidsen i de
enkelte krydsninger er pa sedvanlig made
(se stk. 23) sikret ved tvangskinner i den
modsatte side af sporet (Tv i fig. 47). Néar
sporkrydsningen ikke er for spids, kan de
indvendige tvangskinner ved dobbeltkryds-
ningerne pd tilsvarende made bruges til at
dzkke de overfor liggende hjertespidser.
Bliver dobbeltkrydsningerne spidsere, il
man kunne klare sig ved at forhgje tvang-
skinnerne noget op over skinneoverkanten,
(fig. 49). Hjulets indvendige side vil da leg-
ge an mod tvangskinnen, hvorved denne vil
kunne na at styre hjulet, indtil hjulflangen
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Fig. 46. Fuldstendigt sporskifte 1:9,

Fig. 47. Sporkrydsning.

er kommet s langt, at hjulsattet vil passere pa den rigtige side
af hjertespidsen. Da det frie profil (se afsnit III) imidlertid
setter en gvre grense for de ophgjede tvangskinner, kan der,
ndr krydsningen bliver endnu spidsere — f. eks. 1:9 — ikke op-

vk

Fig. 48. Krydsningssporskifte 1:11 med dobbeltkrydsning med bevagelige

tunger.
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Fig. 49. Ophgijet tvang-
skinne i dobbeltkrydsning.

7

nés fuld styring af hjulene under hele disses passage gennem
dobbeltkrydsningen. Tvangskinnen foran hjertespidsen giver hju-
lene den rigtige retning, saledes at de ved det videre lgb passerer
den rigtige side af hjertespidsen. Der gives naturligvis en granse
for, hvor stort man af sikkerhedsmessige grunde kan ggre dette
tgringslgse stykke i en dobbeltkrydsning. Derfor er f.eks. dobbelt-
krydsningen i statsbanernes krydsningssporskifte 1:11 bygget
med bevagelige tunger (fig. 48). Denne sporskiftekonstruktion
er dog kun fremstillet i ganske enkelte eksemplarer, og mé& kun
anvendes i forbindelse med elektrisk centralsikringsanleg.

Dobbeltkrydsninger bygges ligesom de enkelte krydsninger af
almindelige skinner. De enkelte stykker samles pa en fzlles un-
derlagsplade, langpladen. Ogsa dobbeltkrydsninger fremstilles af
dobbeltskinner eller skinner »90«.

Til de ophgjede tvangskinner anvendes et sarligt tvangskinne-
profil (fig. 49).
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Fig. 50. Helt krydsningssporskifte med sambetjening af de to ender (de
krumme spor indstillet).
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27. Hvor to spor krydser hinanden, vil det ofte vare gnskeligt
at indlegge sporforbindelser, der muligggr en overgang fra det
ene til det andet af de to krydsende spor. Er sporskaeringen til-
streekkelig spids, kan de forngdne forbindelsesspor med tilhgren-
de sporskifter finde plads indenfor de yderste krydsningsstykker.
Der opstdr da et helt krydsningssporskifte, eller som det kaldes
fra zldre tid: et engelsk sporskifte.

—

-‘____-—-;——
Fig. 51. Helt krydsningssporskifte med sambetjening af de to ender
(de lige spor indstillet).

I fig. 50 er skematisk vist et helt krydsningssporskifte. Det be-
star af to hinanden krydsende lige spor og to kurvespor som for-
bindelser mellem disse. I hvert af forbindelsessporene indgér to
sporskifter, siledes at krydsningssporskiftet indeholder i alt fire
egentlige sporskifter. De to spor pa den ene side af krydsnings-
sporskiftet kan settes i umiddelbar forbindelse med et hvilket
som helst af sporene pa den anden side af dette.

Fig. 52. Helt krydsningsporskifte med serbetjening af de to ender.

Krydsningssporskiftet kan omstilles ved en enkelt trekbuk, som
vist i figuren. De to tungepar ved hver af sporskiftets ender vil
da under omstillingen bevage sig imod hinanden, og der vil altid
pé samme tid vare indstillet to spor, enten — som i fig. 50 — de
to krumme spor eller de to lige spor (fig. 51). Af hensyn til cen-
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Dobbeltsporskif-
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Fig. 53. Halvt krydsningssporskifte.
\

tralaflasningen foretrzkkes det dog ofte at betjene hver ende for
sig. De fire tunger bevager sig da i samme retning under omstil-
lingen (fig. 52). De to sporskifter ved den ene ende viser pa
samme tid til samme spor ved den anden ende og omvendt, men
krydsningssporskiftet som helhed kan kun indstilles for et enkelt
spor ad gangen.

Safremt det ene af de krumme spor udelades, fremkommer der
et halvt krydsningssporskifte (fig. 53). Udelades det ene af de
lige spor, falder sporkrydsningen bort, og der fremkommer da
den sporskifteform, som kaldes sammentrukne sporskifter (fig.
54).

28. Nar der fra et spor skal udgi to andre spor, vil det naturlige
vere at legge de to sporskifter i rekke, det bageste bagved kryds-
ningen til det fgrste. Tillader pladsen ikke dette, kan sporskifterne
trekkes sammen til de sdkaldte forsatte sporskifter, hvor det an-
det sporskiftes tungeparti legges i umiddelbar tilslutning til det
fgrste sporskiftes tungeparti. Der fremkommer da i de forsatte
sporskifter tre skinneskrydsninger, nemlig dels de til de to spor-
skifter svarende normale krydsninger og dels en swrlig krydsning,

Fig. 54. Sammentrukne sporskifter.
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Fig. 55. Forsatte sporskifter (modkrummede).

hvor de to sporskifters krumme mellemstrenge skerer hinanden.
Forsatte sporskifter anvendes dels som modkrummede (fig. 55)
og dels som medkrummede (fig. 56).

En anden made at Igse spgrgsmalet om et spors forgrening i
tre spor er ved anvendelsen af et dobbeltsporskifte (fig. 57). Dette
sporskifte har ét tungeparti med fire tunger, der alle ligger ud for
hinanden. De to yderste tunger hgrer til det lige spor og de to
inderste til hver sit af de krumme spor. Dobbeltsporskiftet har li-
gesom de forsatte sporskifter tre skinnekrydsninger. I figuren er
sporskiftet vist stillet til det lige spor. Dobbeltsporskifter anven-
des nu ikke pa almindelige stationer, idet bl.a. konstruktionen
er ret sammensat og skiftet som fglge deraf mindre holdbart.

Et specielt eksempel pa dobbeltsporskifters anvendelse er spor-
tilslutningerne til de tresporede fergeklapper i fergehavnene
Korsgr, Nyborg, Gedser og Rgdby Farge, hvor tilkgrselssporet
til feergeklapperne ved hjzlp af dobbeltsporskifter kan indstilles
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Fig. 56. Forsatte sporskifter (medkrummede).
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Sporforbindelser.
Krydsende skra-
spor (diamant-
krydsninger).

Fig. 57. Dobbeltsporskifte (feergesporskifte).

til et hvilket som helst af de tre spor pé fergerne. Tungepartierne
er beliggende i land inden for klappartiet, medens de tre kryds-
ninger er beliggende pa fergernes dak.

c¢. Sporforbindelser

29. Skinner, sporskifter og krydsninger udggr tilsammen de
grunddele, hvoraf spornettet er sammenbygget.

Foruden de i det foregdende nevnte pa stationsanleggene sta-
digt forekommende sporforbindelser vil der, navnlig ved stgrre
stationsanlzg, hyppigt blive brug for szrlige af de lokale forhold
afhzngige sporforbindelser. Som en sidan, ret ofte forekommen-
de sarlig sporforbindelse, kan nevnes de krydsende skréspor, den
sékaldte diamantkrydsning (fig. 58). Denne bestédr af to hinanden
krydsende skrspor, der danner forbindelse mellem to parallelt-
Igbende spor. Sporforbindelsen dannes af fire sporskifter, hvoraf
et eller flere ofte er krydsningssporskifter, og en sporkrydsning.
Diamantkrydsninger findes ofte ved indkgrsierne pd dobbelt-

e =

T;/

Fig. 58. Diamantkrydsning.
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sporede baner, hvor de tjener som forbindelser mellem det ind-
lgbende dobbeltspors to spor. Endvidere anvendes diamantkryds-
ninger pi stgrre rangerbanegirde ofte i forbindelse med ranger-
bjerge.

Ogsa skydebroer og drejeskiver kan bruges som sporforbin-
delser, hvorom nermere i stykkerne 62-65.
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Oversigt.

Det frie profil
for spor pa
fri bane.

III. Fritrumsprofiler m.m.

30. For at et jernbanespor skal kunne befares med sikkerhed,
ma der overalt findes et passende fritrum over sporet. Af prak-
tiske grunde fastsettes dette som et i hgjde og bredde ngje af-
greenset profil, det sdkaldte fritrumsprofil, hvis enkelte mal er be-
stemt under hensyn til vognmateriellets omkredslinier, de sdkaldte
konstruktions- og lzsseprofiler, samt til at der mellem disse pro-
filer og fritrumsprofilet skal vere en vis margen, dels fordi ma-
teriellet under kgrslen kommer i slingrende bevaegelse, dels fordi
der f.eks. pa stationspladser skal vare plads til at rangerpersona-
let skal kunne std pa et vogntrin.

Faste genstande ved sporet som f.eks. signalmaster o.lign.,
broer, bygninger, perroner, ramper o.s.v. skal holdes fuldstendig
udenfor profilet.

Ved statsbanerne anvendes fire forskellige grupper af fritrums-
profiler, der betegnes ved romertallene I-IV. Profilerne I anven-
des ved hovedspor pa fri bane, profilerne II ved stationernes ho-
vedspor og forbindelsesbaner mellem stationer og havnespor,
profilerne III anvendes ved stationernes sidespor, havnespor, pri-
vate sidespor og lignende og profilerne IV ved spor i varksteds-
og remisebygninger. Indenfor de enkelte grupper er fastsat et
normalprofil A og et antal specialprofiler, der i et vist omfang
hjemler, henholdsvis foreskriver afvigelser fra normalprofilerne.

Samtlige bestemmelser for fritrumsprofilet findes pad den af
statsbanerne udgivne plan »Grznser for det frie rum over spo-
rene«, der findes som bilag til den under afsnit I omtalte »Vej-
ledning for udfgrelse og vedligeholdelse af underbygning m.v.«

31. Fig. 59 viser det frie profil i gruppe I gzldende for spor pa
fri bane. Normalprofilet A i forbindelse med specialprofilet B er

udtryk for, hvad der vil vere ¢gnskeligt at gennemfgre, og som

66

6000
5200

4800

,,,,,,,,,,,,, gl

SR—
A e

| & /1867
oL b ﬁk: o
1 -—l%—zwo—M
|—§:’——2200———
D 2000 ———
? N
N
> 9Q N o
H Ko S
oy ™y % :'\
N N QS
21 S
™y |§‘ ‘
N :
'
I\

profilmidte

Fig. 59. Grenser for det frie rum over sporene. I. Spor pa fri bane.

5%

67



derfor gmlder for nyanleg og ombygning af bestiende anlzg.
Profilet, der foreskriver, at alle faste genstande i en hgjde fra
760 mm til 3300 mm over skinneoverkant skal holdes fjernet
mindst 2500 mm fra spormidten, gelder i almindelighed for spor
pa fri bane, medens specialprofilet B er geldende ud for broer
og lignende bygverker, og hjemler her en indskering af A-profi-
lets bredde til 2200 mm fra spormidte. Disse to profiler er gjort
sa brede af hensyn til gnsket om at skaffe lokomotiv- og togper-
sonalet stgrre sikkerhed under kgrslen; en pa trinbrattet af en
vogn stdende person vil siledes kunne holde sig indenfor en af-
stand af 2200 mm fra spormidten.

Specialprofilet D angiver det minimumsprofil, som, bortset fra
de enkelte tilfzlde, hvor skriftlig dispensation matte foreligge, i
hvert fald skal vere til stede, for sa vidt der ikke for vedkommen-
de banestrekning er kraevet gennemfgrt profilerne A og B.

Specialprofilerne EA og EB gelder for elektificerede straeknin-
ger samt for nyanleg og ombygninger pa strekninger, der kan
ventes elektrificeret i tilslutning til det bestdende S-banenet
omkring Kgbenhavn. For en eventuel fremtidig elektrificering af
fjerntrafiklinier gelder lidt andre mél. Profilerne dzkker med
passende spillerum strgmaftageren (pantografen) pi elektriske
motorvogne. Indenfor disse profiler ma ikke findes jordforbund-
ne dele, hvorimod kgretraden og spendingsfgrende ophzngnings-
konstruktioner mé fgres ind i E-profilerne, men naturligvis ikke
ind i det almindelige fritrumsprofil. Profilet EA svarer til kgre-
tradens normale stilling pa fri bane, dog skal profilets hgjde over
niveauoverkgrsler forgges til 6400 mm. Profilet EB svarer til
kgretradens normalt laveste stilling, og er geldende for broer og
lignende bygvarker. For dette profils vedkommende gelder dog
forskellige undtagelser.

Den nederste del af fritrumsprofilet er vist pa fig. 60. Mélene
m og n regnes fra skinnens kgrekant og tages 16 mm under skin-
nens overkant (se stk. 5). Malet m er for faste genstande, som er
i fast forbindelse med kgreskinnen, 135 mm, for alle gvrige faste
genstande 150 mm. Malet n er for tvangskinner i sporskifter og
krydsninger 41 mm (ved tvangskinner for krumme krydsninger —
se stk. 18 — hvor der i det afvigende spor findes sporudvidelse,
forgges malet n dog med sporudvidelsen) og for andre faste gen-
stande 70 mm, forgget med eventuel sporudvidelse. Sidstnzvnte
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Nederste del af det frie profil.

mél kan formindskes for kontraskinner og med serlig tilladelse
tillige for andre genstande, men mi aldrig vere mindre end
45 mm pd ret linie og 45 mm plus eventuel sporudvidelse i kur-
ver.

For tvangskinner og lignende konstruktioner i sporet tillades
en hgjde af indtil 55 mm over skinnens overkant.

Sporrillens dybde 38 mm skal altid vere til stede, selv nar
skinnehovedet er mest afslidt.

32. Fig. 61 viser de frie profiler i gruppe II, gzldende for sta-
tionernes hovedspor og forbindelsesbaner mellem stationer og
havnespor.

Normalprofilet A har her bredden 2200 mm og svarer i @vrigt
ganske til profil B i gruppe I.

P4 steder, hvor svingdgre i godsvogne skal kunne &bnes, skal
dog breddemalet 2200 mm forgges 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 métte fore-
ligge, i hvert fald skal vare til stede.

Specialprofilerne EA og EB svarer til de under gruppe I an-
fgrte profiler med samme betegnelse.

33. Fig. 62 viser de frie profiler i gruppe I1I, geldende for sta-
tionernes sidespor, havnespor, private spor og lignende. De enkel-
te specialprofiler svarer til de under gruppe II nevnte. Ogsa for
profilerne i denne gruppe gelder det, at breddemalet 2200 mm
skal forgges til 2800 mm p4 steder, hvor godsvognsdgre skal kun-
ne dbnes. Det bemerkes, at profil C’s vandrette begrensning her
ligger 1100 mm over skinnetop, hvilket ggr det muligt at legge
de hgjere pakhusperroner eller sideramper nazrmere sporet, hvor-
ved ud- og indladning af godset kan forega lettere.
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34. Fig. 63 viser de frie profiler i gruppe IV gzldende for spor
i veerksteds- og remisebygninger.

Specialprofilerne A og D svarer til det for de andre grupper
navnte.

Specialprofilet E gelder for elektrificerede spor i vearksteds-
og remisebygninger. For disse profiler fastsettes den ngdvendige
hgjde h i hvert enkelt tilfxlde.

Da det for remiseskorstene er af vigtighed, at tilslutningen til
lokomotivskorstenene bliver sd god som mulig, anbringes disse
uden hensyn til, at de derved griber ind i det frie profil, s& lavt,
at de svarer til lokomotivernes skorstene.

35. Fritrumsprofilernes bredde- og hgjdemal er geldende i en
plan vinkelret pd sporaksen og skal maéles henholdsvis parallelt
med og vinkelret pa en linie gennem skinnehovedernes overflade.
(I spor med overhgjde vil profilet altsdé komme til at helde i
tverretningen ligesom det rullende materiel, for hvis beskyttelse
det er fastsat). Ved spor med sporudvidelse skal profilernes akse
legges gennem det udvidede spors midte.

Ved det rullende materiels passage gennem en kurve vil der
kraeves et bredere fritrumsprofil for at dekke materiellet end ved
dettes kgrsel pa ret spor. Star f.eks. en toakslet vogn i en kurve
(fig. 64), vil den udvendige side af vognens ender vezre fjernet
et stgrre stykke, a, fra spormidten, end hvis vognen stod pa ret
spor, og pa den indvendige side vil vognmidten ligeledes ligge et
stgrre stykke, b, fra spormidten. De ovenfor nzvnte profiler er
beregnet siledes, at de med et passende spillerum netop dekker
vognmateriellet i en kurve med radius 400 m. I kurver med
radier mindre end 400 m vil det derfor vere ngdvendigt at
forgge samtlige breddemal i profilerne, dog med undtagelse
af m og n (fig. 60). Findes der i den pageldende kurve spor-
udvidelse, méd profilernes breddemdl yderligere forgges under
hensyn hertil. Ved retlinet spor og krumt spor med radier
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Fig. 64. Vogn i kurve.
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Fig. 65. Konstruktionsprofiler. ' §l Q b gl
pa 400 m og derover anvendes de nzvnte profiler, idet man dog
for profil II C i hgjdeintervallet 380—-880 mm over skinnetop til-
lader en formindskelse af breddemalet for at kunne legge perron-
forkanter sd langt frem som muligt.

Pd den under pkt. 30 omtalte plan af grenserne for det frie
rum over sporene findes tabeller, der nermere angiver de navnte
forggelser og formindskelser af profilernes breddemal, svarende
til de forskellige kurveradier. P4 samme plan findes tillige angivet,

< {575 ——— vt /57—

Profilmidte
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3 f9at i mm Fig. 66. Lesseprofil,
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hvorledes profilerne skal udformes sdvel ved overgang mellem
ret spor og kurve som ved knzkpunkter i lengdeprofilet.

36. Til de geldende fritrumsprofiler svarer bestemte konstruk-
tions- og lesseprofiler. Omkredslinierne for lokomotiver og vog-
ne skal saledes ved statsbanerne falde indenfor det i fig. 65 viste
konstruktionsprofil, hvis venstre side gzlder for vogne, og hvis
hgjre side gzlder for lokomotiver, tendere og motormateriel.
Lassede vogne skal pa tilsvarende made holdes indenfor det i fig.
66 optegnede lesseprofil.

En sammenligning vil vise, at konstruktions- og lesseprofilerne
falder indenfor de afbildede fritrumsprofiler, og saledes at der
langs omkredsen findes et spillerum til dekning af driftsmateri-
ellets sideforskydninger ved slingringer under kgrslen og lignende.

For rullende materiel, der skal passere over udenlandske baner,
geelder et serligt transitprofil.

37. Den tilladelige afstand mellem to spor bestemmes i hoved-
sagen ved bredden af lzsse- og konstruktionsprofilet, idet der dog
sgrges for at holde et passende spillerum abent.

Pé fri bane er sporafstanden mellem et dobbeltspors to spor
ved nyanleg nu fastsat til 4,25 m. Mellem paralleltigbende dob-
beltspor og mellem enkeltspor og dobbeltspor til 4,75 m. Tidlige-
re benyttedes betydelig mindre afstand; siledes blev f.eks. dob-
beltsporet mellem Kgbenhavn og Roskilde lagt med en sporaf-
stand af kun 3,60 m. De frie profiler pa en dobbeltsporet bane vil
derfor altid gribe mere eller mindre ind i hinanden, hvad der er
tilladeligt, da det jo kun er faste genstande (altsd ikke et tog pa
nabosporet), som skal holdes udenfor det frie profil.

Pé stationerne ggres afstanden mellem et dobbelspors to spor
mindst 4,25 m, og mellem andre spor mindst 4,50 m. Imellem
fritrumsprofilerne for to nabospor, der ikke indgar i et gennem-
Igbende dobbeltspor, vil der da vere et spillerum af 10 cm til
stede (jfr. profilerne II og III), siledes at personalet under ran-
geringen kan std pd begge vognenes trinbratter.

1 kurver med smé radier, hvor de frie profiler, som foran
navnt, af hensyn til vognenes udslag, mé forgges i bredden, er
de nzvnte sporafstande ikke tilstrekkelige, hvorfor disse i sa-
danne tilfzelde mé gives passende forggelser.
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En sporafstand pa 4,00 m, forgget i kurver med radier under
400 m, er den mindste tilladelige ved nyanlzg, medmindre serlig
dispensation matte foreligge.

Hvor signalmaster, lysmaster, kgretridsmaster for elektrifice-
rede baner og lignende skal anbringes mellem sporene, ma spor-
afstanden vare sé stor, at de omtalte genstande ikke indskranker
fritrumsprofilet. Dog kan kgretrddsmaster for elektrificerede ba-

ner eventuelt med sarlig tilladelse anbringes efter profil B. IV Den fr ie banes udSty relse

a. Banens hegn

38. For at hindre kreaturer eller uvedkommende personer i at Banens hegn.
betreede banen anbringes ofte hegn langs denne. Hvor den tillad-
te kgrehastighed pa banen er stgrre end 75 km/t, d.v.s. pa alle
hovedbaner, tilvejebringes altid indhegning. Herfra undtages dog
strekninger, hvor banen fgres igennem stgrre skove. P4 sideba-
ner, hvor maximalhastigheden er mindre end 75 km/t, anbringes
kun banehegn, hvis sarlige forhold ggr sig gexldende som f.eks.
teet bebyggelse.

Som banehegn anvendes i almindelighed trddhegn bestfende af
4 stk. galvaniserede stiltride fastgjort til rd egepale i 2,5 m ind-
byrdes afstand. Som hegnspzle kan ogsd anvendes impraegnerede
bggesveller, der er kasseret pd grund af krumning, revner eller
lign. Langs stationer anvendes enten et 5 tradet banehegn eller,
hvor der feerdes mange personer, treestakit eller hegn af tradveev.

Levende hegn f.eks. tjgrn har tidligere veret anvendt en del,
; men erstattes nu de fleste steder med trddhegn pa grund af de
I forholdsvis store omkostninger, der er forbundet med vedligehol-
“ delsen af de levende hegn.

H Hvor banen ikke er indhegnet, afmarkes dens grenser med
Ll skelpzle bestaende af kasserede skinnestykker anbragt med foden
bort fra banen. Nogle steder forekommer ogsd afmerkning med

| | skelsten af granit eller beton.
(l

‘ b. Skaring mellem vej og bane

| 39. Ved skaring mellem vej og bane skelnes mellem: Oversigt.

1) Niveaufri skearinger, ogsd benzvnt skinnefri vejforbindelser,
der enten kan vare:
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Niveauskaringer,

a. Vejoverfgringer, ved hvilke vejen fgres pd en bro over ba-
nen, eller

b. Vejunderfgringer, ved hvilke banen fgres pa en bro over
vejen.

2) Niveauskeringer, ved hvilke vejen skewrer banen i skinne-
hgjde.

Niveaufri skaringer forekom tidligere forholdsvis sjeldent —
ofte kun hvor terreenforholdene (afgravninger eller hgje dem-
ninger) gjorde henholdsvis en bro over banen eller en underfgring
under banen ngdvendig for at opretholde de bestdende vejforhold.
Igennem de senere artier har de dog i stigende omfang aflgst ni-
veauskaringer, dels for med den stadig ggede trafik pa savel veje
som baner at skabe stgrre sikkerhed, dels fordi stgrrelsen af de ar-
lige driftsudgifter til bevogtning af en overkgrsel i mange tilfzzlde
overstiger udgiften til vedligeholdelse og forrentning af et via-
duktanleg. Pa en hovedstrekning som f.eks. Kgbenhavn-Korsgr
er sdledes nu sa godt som alle niveauskeringer fjernet og ved det
sidste stgrre nyanleg, Rgdbybanen, er banen anlagt med alle vej-
skaringer ude af niveau.

En nermere beskrivelse af de gkonomiske og tekniske ret-
ningslinier for anleg af skinnefri vejforbindelser skal ikke finde
sted her.

40. En niveauskering kan vaere en overkgrsel eller en overgang,
efter som det er en vej eller en gangsti, der skarer banen. Ved
niveauskeringer skal der foretages visse foranstaltninger til sik-
ring af sével trafikken pa banen som pa vejen.

Ved baner, hvor den stgrste tilladelige k@rehastighed er over
75 km/t forlangtes tidligere, at alle overkgrsler var forsynet med
lukkeindretning (d. v. s. bom eller led), der ved de offentlige over-
kgrsler skulle vere betjent.

Ved overkgrsler pa baner med maximal hastighed mindre end
75 km/t er det tilstrzkkeligt med forskellige former for advarsels-
skilte evt. automatisk virkende lyssignalanleg.

I dag stilles som betingelse for en tilladelig kgrehastighed pé
75 km/t og derover, at de pa banen verende overkgrsler, der er
dbne for almindelig fwerdsel, enten er bevogtet eller sikret ved

78

helt eller delvis automatisk virkende lyssignalanleg — evt. kom-
bineret med automatisk virkende bomme — medens alle private
overkgrsler, der ikke er sikret pa en af de foran nzvnte méder,
skal vare forsynet med led.

I det fglgende skal omtales de forskellige ved statsbanernes
overkgrsler og overgange anvendte lukkeindretninger og advar-
selsanleg,

41. Hvor overgange pa banelinier med en tilladelig kgrehastig-
hed pa 75 km/t og derover ikke er bevogtet eller sikret med
automatisk virkende lyssignalanleg, skal de vere forsynet med
lage eller drejekors. Udformningen af disse fremgér af fig. 67
og 68. Lagerne udfgres selvlukkende, d.v.s. deres to hangsler er
forskudt for hinanden, saledes at den dbne lage indtager en skra-
stilling og derfor pa grund af tyngden vil sgge tilbage til den luk-
kede stilling.

Den forneden pa drejekorsets stamme anbragte planke anven-
des pé steder, hvor der kan vare fare for at kreaturer vil sgge
at trenge gennem dabningen.

Ved overgange pa baner med en tilladelig kgrehastighed pa
mindre end 75 km/t kan overgangen pa steder med déarlige over-
sigtsforhold og med stgrre fodganger- og cykletrafik ofte vare
forsynet med faste forsatte bomme (sluse).

42. Led anvendes nu fortrinsvis ved private overkgrsler pd ba-
nelinier, hvor den tilladelige kgrehastighed er 75 km/t og derover,
medens de tidligere ogsd anvendtes en del steder ved bevogtede
overkgrsler med ringe trafik.

Ved de private overkgrsler skal leddet normalt holdes lukket
af brugeren, nar overkgrslen ikke benyttes. Da det ofte kan volde
vanskeligheder at fi denne bestemmelse overholdt, har man
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Fig. 67. Selvlukkende lage. Fig. 68. Drejekors.
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Fig. 69. 4 m led for ubevogtet overkgrsel.

undertiden, ndr der ved siddanne overkgrsler findes et stgrre an-
tal brugere, i stedet for aflisning med almindelig haengelds an-
bragt den sakaldte Bourréaflasning. Denne bestar af en las, der
er saledes indrettet, at ngglen ikke kan udtages, nar lasen er aben.
Da hver bruger fir udleveret sin med nummer forsynede nggle,
vil man ved forsgmmelser med hensyn til lukning af led eller
bomme, kunne konstatere, hvem den skyldige er.

Et led kan udfgres som enkelt led, hvis bredden er 4 m evt.
5 m, medens leddet ved stgrre bredder udfgres som dobbeltled.
Fig. 69 viser statsbanernes normale 4 m led. Leddet er bygget
af legter, som er samlet til en hgj drejesgjle, fra hvis top skrd
traekbind af jern er fgrt ned til legterne til forhindring af skev-
trekning. Drejesgjlen er ved hzngsler ophengt pa en ledstolpe,
bestdende af en kass. skinne, som er faststgbt i en betonklods
i jorden. Nar leddet er lukket, fastholdes det ved et fjedrende
héndtag eller overfald til en lignende ledstolpe ved den modsatte
side. Leddet indrettes i reglen til at dbnes indad mod banelinien,
og ledstolperne stilles s& langt fra sporet, at leddet, nar det er
dbent, ikke nar ind i det frie profil. Ud for den ledstolpe, som

Fig. 70. 5 m dobbeltled for bevogtet overkgrsel.
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barer leddet, er anbragt en stoppepzl med en krog, hvortil led-
det skal fwstes, nar det er abent.

Et dobbeltled er i almindelighed udfgrt som vist pa fig. 70 og
svarer i sin konstruktion stort set til enkeltleddet.

Pé steder, hvor det ikke drejer sig om at skaffe en effektiv
afsparring, men nzrmere en rent symbolsk afsparring som f.eks.
ved en stations godsplads, anvendes undertiden en simplere led-
konstruktion i form af en svingbom.

Endelig skal nzvnes, at man for at reducere vedligeholdelses-
udgifterne i de seneste ar er géet over til at anvende led af gal-
vaniserede ror.

43. Ved bevogtede overkgrsler, d.v.s. overkgrsler, der er be-
tjent, bestar lukkeindretningen som regel af bomme. En bom
af den her anvendte type er vist i fig. 71. Selve bommen, der er
af tree eller bestar af et pladejernsrgr, drejes om en vandret aksel
pa et jernstativ, som er anbragt ved den ene side af vejen og hviler
pa en fod i jorden. Bommen er af hensyn til synligheden farvet

Fig. 71. Nyere bom for narbetjening,

Bomme.



r¢d og hvid, samt forsynet med refleks og med en trekantet Iygte
med tre rgde lys (trelyslygte). Ved vejens anden side er opstillet
en anslagsstolpe med en gaffel, som fanger enden af bommen.
Den anden ende af bommen berer en tung kontravagt, der tje-
ner til afbalancering. Nar bommen er lukket, hviler den vandret,
ca 1,3 m over jorden; for at Abningen kan vare fuldstendig spar-
ret, er der i bommen ophangt et tet gitter, der nar ned til jorden,
nir bommen er lukket, og falder ind mod den uden at tage vi-
dere plads, nir den éabnes. Nar bommen er aben, stir bombjel-
ken lodret. Bommen anbringes i almindelighed parallelt med spo-
ret.

Nederst pa fig. 71 er vist enkelthederne af det til lukning og
abning af bommen bestemte spil. Dette bestar af et handsving h,
som gennem det pa hindsvingakslen siddende lille tandhjul t vir-
ker pa det store tandhjul T, som tillige er forsynet med tovskive.
Hjulet T er ved en krum arm a forbundet med bommen. Nar
bommen er aben, star den lodret; armen a ligger da an imod bom-
stativet, og bommen kan ikke tvinges ned uden ved drejning af
handsvinget. Er bommen lukket, som vist med punktering i fig.
71, vil den krumme arm ligeledes bevirke, at den kun kan abnes
ved spillet og ikke egenmagtigt af de vejfarende. Omkring tovski-
ven er lagt en tynd stlwire, hvis ender er forlenget med galvani-
seret jerntrad, der ved hjelp af lederuller er fgrt under sporet gen-
nem en underjordisk rende og derfra til en stalwire, der gir op
over den tilsvarende tovskive pa den pi banens anden side stden-
de bom. Denne sidste bevaeges da samtidig med den fgrste og
behgver altsd intet serligt spil; i @vrigt er begge bomme byg-
get ens.

Ved en ordning som den foran beskrevne har ledvogteren, som
skal betjene bommen, sin plads umiddelbart ved denne. En sédan
bom siges at vere indrettet til stedbetjening. Spillet anbringes dog
nu sedvanligvis pa et serligt stativ og mé da forbindes med bom-
men ved tradtrek. Bommene siges da at veere indrettet til nar-
betjening. Konstruktionen af bommen bliver i sd fald lidt ander-
ledes end vist i fig. 71, og selv om afstanden fra spillet til bom-
men bliver noget stgrre (indtil 50 m), siges bommen vedblivende
at veere nerbetjent. Sted- og narbetjente bomme forsynes under-
tiden med klokke, som, til advarsel for de vejfarende, ringer au-
tomatisk fgr bommen gir ned. Sifremt overkgrslen ligger umid-
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delbart ved en station kan bomspillet anbringes i stationens sig-
nalhus eller pd perronen; man sparer da en sarlig post ved
overkgrslen, idet bommen betjenes af stationspersonalet.

Den foran beskrevne bom er en enkelt bom, der som regel
ikke bygges i en lengde pi mere end 6-8 m. Er vejen meget bred
eller overkgrslen meget skev, anvendes dog bedst dobbeltbom-
me; ved sddanne bevaeges i almindelighed bommene to og to fra
samme spil.

Ved brede veje med fortove og evt. cyklestier, navnlig i neer-
heden af byer, anbringes undertiden sarlige fortovs- og cykle-
stibomme, som lukkes lidt senere end kgrebanebommene. For
at undga for stor indskrenkning af fortove og cyklestier forsynes
sddanne bomme med en kortere kontravaegtsarm, og stativer og
kontravegte afskermes med lukkede kasser af tynd jernplade.

Er betjeningsafstanden stgrre end 50 m, siges bommen at va-
re indrettet til fjernbetjening. De nugzldende ministerielle vejreg-
ler tillader en betjeningsafstand af indtil 800 m. Ved fjernbetjente
bomme kan ledvogteren ikke drage omsorg for, at banen er fri for
vejfarende, nar bommen skal lukkes. Bommen forsynes derfor
med klokke, indrettet til forudringning forinden nedsznkningen
pabegyndes, séiledes at de vejfarende advares. Konstruktionen er
da indrettet sdledes, at den fgrste og stgrste del af tradbevaegelsen
ved spillets drejning under lukningen medgir til forudringningen.
Trods forudringningen kan det dog ske, at en enkelt vejfarende
bliver lukket inde pa banen. Bommen er derfor, i modsatning til
den narbetjente bom, ikke fastholdt automatisk i lukket stilling,
men kan tvinges til vejrs, séledes at den vejfarende kan slippe ud.
Nér bommen saledes tvinges til vejrs, virker den gennem trad-
trakket tillige pa en klokke pa spillet (tilbagemelding), hvorved
ledvogteren underrettes, si at han kan lade bommen gé ned igen.
Nar ledvogteren Abner bommen, skal han ikke standse spillet,
nar denne har ndet sin lodrette stilling, men fortsztte drejningen,
indtil handsvinget af sig selv standser; ellers vil der nemlig ikke
vaere tilstreekkelig stomgange til forudringningen, ndr bommen
atter skal lukkes.

Til sikring af forudringningen er der ved afstandsbomme an-
bragt en sdkaldt ssparre for tvungen forudringning«. Denne
sperre bevirker, at spillet, nir bommen er &bnet en vis vinkel
(ofte 75°), ikke kan lukke bommen igen, uden at det fgrst er
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drejet helt til bunds. Bomklokken ringer i gvrigt ogsa under sel-
ve lukningen.

Ved lange afstandstrek anbringes, af hensyn til sikker mangv-
rering af bommene, spendeveaerker i tradtrackkene.

Afstandsbetjente bomme kontrabalanceres altid.

Foruden de foran beskrevne bomme, findes ved statsbanerne
adskillige bomme af bade @ldre og nyere typer.

Ved overkgrsler med searlig sterk trafik pa vej og bane, altsa
hvor der kreves hyppige mangvreringer af bommene, er under-
tiden anvendt elektrisk betjening af bommene.

44. En serlig form for bomme, der bl.a. af savel sikkerheds-
massige som gkonomiske grunde siden begyndelsen af 50’erne
er indfgrt i stort omfang ved statsbanerne, er de automatisk vir-
kende halv- og helbomme. Sadanne bomme, der altid er kombine-
ret med et automatisk virkende lyssignalanleg med klokke, be-
star som vist pa fig. 72 af en rgd- og hvidmalet planke anbragt
pa et motorhus. Planken er anbragt sd lavt og udfgrt sa spinkelt,
at en bil ved en eventuel pakgrsel dels undgar at f& bommen ind
i forruden, dels har mulighed for at splintre bommen og slippe
ud af overkgrslen. Et halvbomanleg, der hovedsagelig er anvendt,

Fig. 72. Niveaukgrsel med lyssignaler suppleret med automatiske halv-
bomme og klokker.
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hvor myndighederne pé4 grund af vejtrafikkens omfang ikke len-
gere har fundet lyssignalanleg tilstreekkeligt, bestar af to bomme,
en pa hver side af banen, anbragt siledes at bommen i nedlukket
tilstand kun sparrer vejens hgjre kgrebane, medens venstre vej-
bane er fri, og vejtrafik, der evt. har passeret en bom lige fgr
nedlukningen begyndes, kan komme fri af overkgrslen. Bommene
bevages af en el-motor, der sxttes i gang ved, at togets hjul pas-
serer en skinnekontakt.

Helbomanleg bestir af 4 halvbomme, der i nedlukket tilstand
sparrer begge kgrebanehalvdele. Anlmegget, der ligesom halv-
bomanleg sttes i gang ved, at togets hjul passerer en skinne-
kontakt, er dog indrettet siledes, at bommene over de to venstre
kgrebaner fgrst nedlukkes nogle sekunder efter, at nedlukningen
af bommene for de to hgjre k@rebaner er begyndt.

Medens halvbomanleggenes funktion overviges ved swrlige
kontrolsignaler mod togene, er helbomanleggene sat i afhengig-
hed af banens bloksignaler, der siledes ogsi overvager boman-
leggets funktion.

45. Ved alle overkgrsler, der ikke er forsynet med betjent bom-
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Flere spor.

Fig. 73. Krydsmearker.
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Fig. 74. Lyssignaler.

anleg eller med led (private), opstilles pa begge sider af overkgrs-
len i 6-12 m afstand fra nermeste spormidte et krydsmarke (fig.
73). Savel krydsmearkets vinger som stolpe er inddelt i r@gde og
hvide felter og forsynet med refleks.

Endvidere sgrger man som regel for, at der fra vejen i passen-
de afstand fra overkgrslen er en rimelig udsigt over banelinien til
begge sider. En sadan udsigt sikres ved, at de pagzldende over-
sigtsarealer belegges med en servitut, der bestemmer, at der pa
arealerne intet ma findes, der rager mere end 1 m op over vej og
bane.

Hvor trafikken er af stgrre omfang suppleres det forannzvnte
krydsmerke med automatisk virkende lyssignaler. Disse anbrin-
ges szdvanligvis pd krydsmerkernes stolper og har det pa fig. 74
viste udseende.

Signallanternen er anbragt i en trekantet baggrundsskerm,
der er bl med hvid og rgd kant. Signalet er et elektrisk blinklys,
der uden for togtid er slukket. Nar tog nazrmer sig, viser signalet
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rgdt blinklys. Signalet tendes og slukkes af toget ved hjzlp af
skinnekontakter. I forbindelse med signalet er anbragt mod ba-
nen vendende kontrolsignaler, der tendes samtidig med signalet
og derved oplyser lokomotivigreren om, hvorvidt signalet er i
orden. P& streekninger med hastighed stgrre end 75 km/t erstattes
kontrolsignalet med overkgrselssignal og uordensignal.

Hvor der er stor fodgenger- og cykletrafik, anbringes under-
tiden i forbindelse med lyssignalerne et klokkesignal, der ringer s
lenge lyssignalerne er teendt. Hvis overkgrslen er forsynet med
halv- eller helbomanleg er lyssignalanlegget altid forsynet med
klokkesignal. '

Udover de foran beskrevne sikkerhedsforanstaltninger, der alle
tilvejebringes ved banernes foranstaltning, opsettes der af hensyn
til vejferdselen ved vej- og politimyndighedernes foranstaltning
et stykke fra overkgrslen forskellige feerdselstavier.

¢. Snevarnsforanstaltninger

46. Under sterk snefygning med en vindretning omtrent pa
tveers af banen vil denne, hvis den ligger i afgravning, udggre et
leerum, hvor snefnuggene kan komme til ro, saledes at der dannes
driver og toggangen hindres.

Medmindre udgravningen er szrlig dyb — over 5 4 6 m — sa-
ledes at driverne i det vasentlige legger sig pa skraningerne, vil
det derfor vere ngdvendigt at beskytte gennemskeringen mod
tilsnening ved visse anlegsmaessige foranstaltninger.

Disse foranstaltninger kan vare fglgende.

47. Afgravning af de tilstddende arealer. Denne metode, der nu
som regel altid vil blive anvendt ved nyanl®g pa steder, hvor
gennemskeringen ikke er serlig dyb — 1 til 1,5 m — bestdr i, at
baneskréningerne ved afgravning gives en meget svag heldning,
1:10, hvorved karakteren af »gennemskering« forsvinder, me-
dens til gengzld selve banens overbygning virker som en lav
»demning«, saledes at sneleg pd sporet undgds. Muldjordsbe-
kledningen retableres pa de afgravede arealer, og disse kan be-
holdes af den pagzldende lodsejer til dyrkning, idet der dog
palegges arealerne servitut om, at der i vinterperioden ikke pé
arealerne ma forefindes noget, der rager over 30 cm op.
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Flyttelige
snehegn.

Snebelter med
volde m.v.

Fig. 75. Flytteligt snehegn.

48. Under nogle szrlig strenge vinterperioder i 1940-42 blev
der sivel ved vejene som pd banerne foretaget en rakke forsgg
med opstilling af »abne« skarme i en afstand af 20 til 30 m fra
banen. Skermen var opbygget som et hegn bestéende af trelister
eller vandrette halmbénd. Disse skermtyper viste sig at yde en
fortreffelig levirkning med et minimum af materialeforbrug,
hvorfor benyttelsen nu er meget almindelig, og der er i henhold til
en lov tillagt statsbanerne en generel bemyndigelse til at lade
opstille flyttelige snehegn pa de til banen grensende private are-
aler mod ydelse af ulempeerstatning.

Abne skerme af halmbénd anvendes ikke lengere, idet disse
kun har en meget kort levetid, ligesom deres anvendelse kan med-
fgre risiko for erstatningspligt, hvis det viser sig, at halmen inde-
holder flyvehavre. Derimod anvendes stadig en del forskellige
typer af stakitter, hvoraf en type er vist pa fig. 75.

49. Snebzlter med beplantning og volde eller svelleskzrme.

Ved disse anleg, der findes i stor udstrzkning langs bestiende
banelinier, er der ved banens anlzg eller eventuelt senere erhver-
vet op til ca. 30 m brede arealbzlter langs denne, og der er i bag-
kanten af disse arealer enten anbragt en svelleskarm, fig. 76, eller
opfgrt en 2 m hgj jordvold, fig. 77.

Svelleskzerme udfgres af kasserede sveller, der dog ikke ma
vere angrebet af rdd af hensyn til faren for inficering af svellerne
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i sporet. Svellerne anbringes vandret mellem nedrammede skinne-
stolper, og de legges som regel ikke direkte p& hinanden, men
der anbringes klodser imellem, hvilket dels medfgrer en lengere
levetid, dels ggr skeermen mere effektiv.

Fig. 76. Svelleskeerm med snebalte.

Fig. 77. Jordvold med snebzlte.

Snevolden, hvortil jorden som regel fremskaffes ved afgravning
pa snebaltearealet, forsynes foroven med en beplantning, der
tidligere ofte bestod af bjergfyr eller lign., men som nu — bl.a. af
hensyn til brandfaren — udfgres med syrener. Endvidere foretages
en beplantning med lave vzkster af arealet mellem snevoldene
og banen.

Endelig skal anfgres, at der tidligere har varet anvendt for-
skellige andre former for snevarnsforanstaltninger som f.eks. an-
bringelse af svelleskerm i banehegnet eller opstilling af specielle
braddeskerme, der blev taget ind i sommerhalvéret, men disse
former er nu forladt til fordel for de foran omtalte foranstaltnin-
ger.

d. Faste mzrker pd den frie bane

50. Til brug for sporets justering, d.v.s. lgftning og treekning i
sideretning af sporet, siledes at det ligger rigtigt, anbringes langs
banen en fast afmzarkning. Denne bestar som regel af pele af kas-
serede skinnestykker, der anbringes 2 m fra spormidten og i en
indbyrdes afstand af 50 m pa ret spor og 20 eller 10 m i kurver.
Skinnestykket er foroven forsynet med en kearv, hvorfra der skal
vere ngjagtig 2000 mm til spormidten, medens oversiden pa fri
strekning angiver sporets s.0. (skinneoverkant). I kurver anbrin-
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Kurvetavler.

Lepgdemzzrker,

ges justerpelene langs den indvendige skinnestreng. P& stationer
holdes justerpzlens overside 150 mm under s. o.

51. Ved overgangen fra ret spor til en kurve, der som tidligere
nzvnt bestdr af en cirkelbue, indlegges altid, nér det drejer sig
om gennemgaende hovedspor, en overgangskurve, Denne kurve,
hvis geometriske figur er en parabel, er formet séledes, at dens
krumning fra at vere ganske svag ved tilslutningen til det rette
spor tiltager jevnt, séledes at den har samme krumning som den
cirkelformede hovedkurve ved tilslutningen til denne. Man opnar
herved at f& en jevn overfgring af det rullende materiel mellem
en lige strekning og en kurve.

f Ovh=[88]mm ‘.""-‘
Rad=[1010]m

\ kvl -EBIm f

Fig. 78. Kurvetavle.

L

Ud for begge ender af hovedkurven placeres en kurvetavle.
Denne, der er vist pa fig. 78, bestar af en cirkuler smedejernspla-
de, anbragt pa en i den indvendige planumskant stdende vinkel-
jernspzl. Pa jernpladen er paskruet en plade af en blgd alumini-
umslegering, hvori tavlens talangivelse let lader sig indsla. Tal-
lene pd tavlen angiver kurvens radius i m (rad), kurvens og
eventuelt overgangskurvens lengde i m (kvl og okl), overhgjde
og eventuel sporudvidelse i mm (ovh og udv).

52. Af hensyn til savel drift som administration af banerne er
det ngdvendigt at forsyne enhver banelinie med en kilometerind-
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Fig. 79. Kilometermarke af beton. v

deling. Kilometreringen, der udgédr fra banens endestation, sker
for hovedbanernes vedkommende nu altid ved anbringelse umid-
delbart uden for planumskanten af de pa fig. 79 viste kilometer-
merker, hvor det gverste tal angiver km og det nederste 100 m.
Mzerkerne anbringes for hver 100 m med de ulige 100 m afstande
pa banens venstre side i inddelingsretningen og med de lige 100 m
afstande pa banens hgjre side. Selve merket bestdr af beton med
tallene forsenket pd de to sideflader. Merkerne males hvide

med rgde tal.
ﬁ\ Fm@,;

Fig. 80. £ldre kilometersten.

Tidligere anbragtes kun merker for hver hele og halve kilo-
meter, og pd en del sidebaner er dette stadig tilfweldet. Disse
merker bestar af hvidmalede granitsten med indhuggede rgdma-
lede tal af den pa fig. 80 viste type. For hver 5- og 10-kilometer
anbragtes i stedet for kilometersten stgrre merker, de sdkaldte
5- eller 10-kilometersgijler af stgbejern.

Ved banernes anleg har tidligere veeret anvendt en anlags-
stationering, oprindelig med en stationering for hver 200 alen,
senere for hver 100 m. Stationspunkterne blev markeret med en
anlegsstationstavle af jern anbragt pd en nedrammet jernpzl.
Disse marker er nu fjernet s godt som overalt.
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Andre marker.

Hvis en banelinie forlzgges over en kortere eller lengere strak-
ning, f.eks. for at opnd bedre kurveforhold, vil lengden som re-
gel @ndres. Da det af hensyn til hele banens administration vil
veere upraktisk at flytte samtlige kilometermarker videre frem,
opstar der ved overgangen fra den forlagte til den oprindelige
straekning en sakaldt fejlstationering, hvor der mellem to kilome-
termerker ikke er den afstand, der ifglge tallene pd merkerne
skulle vere. Dette markeres ved, at man pa kilometermarket
anbringer en lille metalplade med angivelse af den virkelige af-
stand.

53. Strazkningsmerker opstilles pa steder, hvor banekolonnernes
omrader stgder sammen. De bestér af firkantede, rgd- og hvid-
malede trepzle, pa hvilke kolonnenumrene er angivet (fig. 81).

Foruden de allerede nzvnte marker haves en del andre, hvoraf
nogle, nemlig giv agt-tavler, kendingsmarker for farlige stationer,
hastighedstavler, afstandsmerker, kendingsmarker for billetsalgs-
steder, grensemarker mellem maskin- og trafiktjenestens omrade
samt brandpzle er omtalt i signalreglementet.

Endv. kan nzvnes numre pa vogterhuse og lejeboliger samt
overkgrsler (men ikke overgange), hgjdemarker pé telegrafpale
i udgravninger til brug ved snemeldninger, pile pd vogterhuse
uden telefon samt marker pa hver tredie telegraf- eller telefonpzl
til oplysning om nzrmeste telefonpost.

s

12

Fig. 81. Strekningsmerke.

92

e —

- ——

—— P —— i .

V. Banegirdes udstyrelse

54. Jernbanestationerne har det dobbelte formél at danne for- Banegirdsanlze.

bindelse med oplandet og at vare midtpunktet for den indre
driftstjeneste. En station er alt efter sin betydning mere eller min-
dre fuldstzndigt udrustet med anleg for begge gjemed. Disse
kan sammenfattes sédledes:

A. Trafikanleg.

a. Anleg for persontrafikken, rejsegods og forsendelse af post,
altsd hovedbygning med udhuse, sporanlag og perroner, post-
lokaler, adgangsveje 0.s.v.

b. Anleg for godstrafikken,
dels for stykgods: pakhuse med spor- og vejanlzg,
0g
dels for vognladningsvise forsendelser: lessepladser med las-
ningsanleg, ramper, kraner, brovegte o.s.v.

c. Havnesporanleg m.m. for overgangstrafikken mellem skib og
bane.

d. Private sidespor.

B. Driftsanleg.

a. Anleg for maskintjenesten: spor og bygninger for hensztning,
pudsning, smgring og vedligeholdelse af lokomotiver og mo-
torvogne samt anleg for disses forsyning med vand, kul og
brendselsolie, altsd lokomotivremiser, drejeskiver, fyrgrave,
vandforsyningsanleg, vandkraner, kulgarde, kulkraner, olie-
tanke, opholds- og overnatningslokaler (velfzrdslokaler) for
personale 0.s.v.
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Frispormarker.

b. Ranger- og depotsporanleg for ordning af togene, samt for
midlertidig hensztning af vogne ved vognvaskeanlzg, for-
varmningsanleg, elektriske ladesteder, stgvsugningsanleg, ef-
tersynsgruber m.v.

c. Vearkstedsanleg til eftersyn og udbedring af lokomotiver og
vogne med tilhgrende sporanleg, drejeskiver, skydebroer
0.s.v., materialoplag m.m.

d. Materialforsyningsanleg som lagerpladser for spormaterialer
(hovedlagre), ballastgrave o.s.v.

Mindre stationer har kun de simpleste trafikanleg og sd godt
som ingen driftsanlaeg.

En nzrmere beskrivelse af banegardsanleggene vil ikke blive
givet her, men i det fglgende skal der omtales forskellige byg-
verker m.m., som indgér i disse anleg som serligt banegirdsud-
styr, dels som bestanddele i sporet og som tilbehgr til overbyg-
ningen, dels som sezrlige trafik- eller driftsanleg.

a. Frispormarker

55. Hvor to spor slutter til eller krydser hinanden, vil de to spors
frie profiler i et vist punkt begynde at gribe ind i hinanden. Pa
den strekning, hvor dette finder sted, vil de to spor ikke kunne
benyttes samtidig, idet f.eks. vogne, der henstar pa det ene spor,
vil sparre for bevagelserne pa nabosporet. For rangering og tog-
kgrsel har det stor betydning at kende de grensepunkter, inden-
for hvilke sporene frit kan benyttes. Disse er derfor angivet ved
faste merker, de sikaldte frispormerker. Ved et spors frie leng-
de forstdr man afstanden mellem frisporgrenserne.

Af statsbanernes frispormerker findes to typer. Den aldste,
der er afbildet i fig. 82, bestar af en lav, aflang, rgd- og hvidmalet
treklods, der anbringes mellem de to spor med lengderetningen

Fig. 82. Frispormerke af tre.
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pa tvars eller pa langs af disse. Det fgrste giver vel den tydeligste
afmerkning (fig. 83), men da denne anbringelsesméade kan be-
virke, at man snubler over klodsen, anses det ofte for mere hen-
sigtsmassigt at vende den smalle ende fremefter. Ved den nyere
type angives frisporgrensen ved to mearker, et ved hvert af de
to spor. Mzrket bestar af en treplgk med et hoved af porcelen,

e
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Fig. 83. Spor med frispormaerke af tra.

som er delt i fire felter, to hvide og to rgde (fig. 84). Det anbrin-
ges mellem sporene, tzt op til den pigeldende skinne (fig. 85)
og med 5-10 cm hgjde over ballasten. Faren for ulykker er ved
denne form den mindst mulige.

@

Fig. 84. Frispormerke.

Frisporgreensen bestemmes som det sted, hvor afstanden f
mellem de to spormidter er formindsket til et vist méil, der af-
haznger af sporenes betydning. Afstanden f méles som vist pa fig.
86, med halvdelen vinkelret pa hver sin spormidte. For statsba-
nernes vedkommende er afstanden f ifglge den geldende plan for
»Granser for det frie rum over sporene« fastsat til fglgende:

K‘
N .

Fig. 85. Spor med frispormerke af porcelen.
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mellem hovedspor indbyrdes . ................ 4000 mm

» » og sidespor til fri bane ...... 4000 mm
» » » - R e . R R P 3600 mm
# sidespor indbyrdes . ... cuvsie s ingens 3500 mm

Ligger det ene eller begge sporene i kurve, ma de nzvnte af-
stande eventuelt forgges af hensyn til fritrumsprofilernes stgrre
bredde i kurver med smé radier (se stk. 35).

Fig, 86. Méling af sporafstand ved frisporgransen.

b. Sporstoppere m. v.

Oversigt. 56. Ved blindt endende spor p& en station anbringes si godt

som altid en sporstopper for at hindre vogne eller tog i at kgre ud
over sporets endepunkt.

Konstruktionen af sporstopperne er afhangige af de krav, der
stilles til dem — f.eks. af, om sporstopperen skal yde en eftergi-
vende (forholdsvis blgd) standsning af vognene, eller om en mere
brat standsning kan tillades. Valget af typen af sporstopperen er
derfor i hvert enkelt tilfzlde igen afhengig af, i hvilket spor pa
stationen sporstopperen agtes opstillet (f.eks. for enden af en
blindt endende indkgrselstogvej eller for enden af et kort depot-
spor), og igvrigt afhengig af pladsforholdene pa stationen, idet
sporstopperne er af hgjst forskellig lengde, eftersom kravene med
hensyn til bremsevirkningen stilles mere eller mindre strenge.

Man skelner ved statsbanerne mellem lave og hdje sporstoppe-
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re, idet betegnelsen afhznger af, hvorvidt vognenes anslag mod
sporstopperen sker med hjulflangerne eller med vognbufferne, og
inden for disse to grupper kan der igen skelnes mellem faste og
bevaegelige sporstoppere, der — saledes som det fremgéir af ne-
denstdende oversigt — atter omfatter forskellige typer.

57. Lave faste sporstoppere udfgrtes i zldre tid af et stykke
svart tgmmer — den sékaldte stoppebom — anbragt tvers over
sporet, fastgjort til en svelle og stgttet bagud af korte skrastivere.
Da denne konstruktion kan medfgre, at vognens bremsetgj be-
skadiges, har man forladt den til fordel for lave stoppeklodser,
fastboltet til skinnerne.

Den lave faste stoppebom kan dog stadig, f.eks. i form af en
svelle, ses anvendt som en rent midlertidig stopper — f.eks. under
bygning af et spor — hvor det dog af hensyn til bremsetgjet ma
anses for bedre at anvende 2 sveller, der fra sporets yderside leg-
ges over skinnerne og kiles fast under en af sporets sveller.

De lave stoppeklodser, hvis anbringelse pd sporet fremgar af
fig. 87 og 88, fremstilles af stgbestdl og hgrer parvis sammen,
idet »et smt« bestdr af et hgjre- og et venstrestykke. Klodserne
anbringes pa sporets inderside, fastgjort til hver sin skinnestreng
med to bolte. Formen af klodserne er afpasset séledes, at henge-
stangen h i vognens bremsetdj (se fig. 88) netop gér fri af klod-
serne. Stopvirkningen beror pa, at en vogn ved for steerk fart ma
lgbe op med hjulflangerne pé stoppeklodserne, sdledes at for-
enden af vognen lgftes. Skulle farten vere for sterk, siledes at
vognen lgber over klodserne, er der som yderligere forholdsregel
for standsning af vognen, bagved stoppeklodserne anbragt et
kort stykke sandspor, der afsluttes med en grusvold. Sandsporets
lengde afpasses sdledes, at bremse- og varmeslanger ikke be-

Grusvold

Lave faste
sporstoppere.



Lave bevzgelige
sporstoppere,

skadiges af grusvolden. Hvor forholdene ikke tillader anbringel-
sen af sandspor med bagved liggende grusvold, som f.cks. for
enden af spor i gader eller veje, kan det — hvis hgj sporstopper
ikke matte foretrekkes — vare ngdvendigt at afslutte sporet som
vist i fig. 88.

—

Fig. 88. Spor med stoppeklodser.

Sifremt et hjulszt er kgrt over stoppeklodserne, skal disse
altid skrues af, forinden vognen trakkes tilbage. Endvidere skal
akselkasser og lejer altid efterses for eventuelle skader, der kan
vere opstéet i forbindelse med den for harde pakgrsel.

58. Til afspaerring af sporstykker, der kun midlertidigt gnskes sat
ud af forbindelse med de gvrige spor samt til at kunne standse

eller bremse en vogn pa sporet, anvendes fglgende former for
lave bevzgelige sporstoppere:
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a. Bevegelige stoppebomme. Disse benyttes til afsperring af
spor, der af hensyn til sikring af trafikken pa det gvrige sporom-
rade normalt ikke gnskes sat i forbindelse med dette, som f.eks.
private sidespor.

En bevagelig stoppebom fremstilles i reglen af et stykke svert
tgmmer, der er anbragt drejeligt om en bolt ved den ene ende. 1
sparrestillingen henligger tgmmeret tvars over sporet, stgttet af
anslagsstolper pa bagsiden, og i &bnet stilling er t¢gmmeret drejet
ud langs ydersiden af sporet. Under drejningen slebes stoppe-
bommen pa faste bzrestykker af skinnestumper i og udenfor
sporet. For at lette arbejdet med at abne og lukke bommen kan
tgmmerets underside forsynes med halvrunde jernlister, ligesom
man bgr sgrge for at holde skinnestumperne smurt.

Bommen, der altid skal vare til at abne indad mod sporet der
skal afspezrres, forsynes med beslag, siledes at den kan aflases i
lukket stilling. Om forngdent kan bommene indrettes til central-
aflasning.

Foruden til afspzrring af private sidespor anvendes bevagelige
stoppebomme ogsd ved statsbanernes fargelejer, hvor de er an-
bragt umiddelbart foran fzrgeklappen.

Fig. 89. Aflgbssko.
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0. Sparres

Fig. 9 ko.

Tidligere har ogsa varet anvendt en bevaegelig stoppebom be-
stdende af to stykker tpmmer, et for hver skinnestreng, hvor
bommene i dben stilling er drejet ind i sporet. Dels pa grund af
faren ved at nedhengende koblinger kunne gribe fat i bommene,
dels pa grund af de forholdsvis store vedligeholdelsesomkostnin-

ger er konstruktionen, til trods for at bommen var lettere at hand-
tere end den foran beskrevne enkeltbom, nu atter forladt.

b. Afigbssko og sperresko, se fig. 89 og 90, udger en serlig form
for lave, bevagelige sporstoppere. De bevzges fra stationens cen-
tralapparat og benyttes til deekning af stationens hovedspor mod
driftsfarlige bevaegelser fra et tilsluttet spor. Om aflgbs- og sper-
resko henvises igvrigt til »Sikringsanleggene og deres betjeninge.

¢. Hemsko er en slags flyttelige, lave sporstoppere, der kan an-
bringes hvor som helst pa sporet for at bringe fritlgbende vogne
til standsning (f.eks. under rangering), eller i forbindelse med en i
sporet indbygget reguleringsskinne at regulere (sagtne) de frit-
Igbende vognes fart. Hemsko benyttes ogsa til sikring af, at hen-
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stiende vognstammer ikke af en eller anden uvedkommende ar-
sag skal komme 1 bevaegelse.

Hemsko anvendes i mange forskellige former. En af de ved
statsbanerne hyppigst benyttede typer til brug ved standsning af
vogne er vist i fig. 91. Hemskoen er af jern og bestar af en (pd
skinnehovedet hvilende) sél, som berer et anslag, hvortil der er
fastgjort et hindtag. Salen har en nedadvendende flig, den sakald-
te laske, der ligger an mod skinnehovedets inderside (ses ikke i
figuren), medens lasken i @vrigt trykkes ind mod skinnehovedet

_Haandtag

Fig. 91. Hemsko (zldre type).

af en styrefjeder, anbragt pd den modsatte side. Kommer en
vogn Igbende mod hemskoen, vil hjulet med kgrefladen 1gbe op
pé sélen og stgde mod anslaget, hvorefter hjulet vil slebe hem-
skoen med sig hen ad skinnen, indtil gnidningsmodstanden mel-
lem sl og skinne bringer vognen til standsning. En enkelt
hemsko er tilstreekkelig til standsning af en vogn, men helst begr
der haves to hemsko til rAdighed, og den anden hemsko udlzgges
da som reserve ca 10 m bagved den fdrste, hvis den forreste hem-
sko skulle svigte. I gvrigt ma opmerksomheden vere henvendt
pé, at hemskoen ikke udlegges siledes, at den kan blive fgrt gen-
nem niveauoverkgrsler (lesseveje) eller ind i sporskifter (over
krydsninger eller over tilliggende sporskiftetunger), idet disse
ikke tillader hemskoens passage; ogsd bgr det haves i erindring, at
sélens underside skal vere smurt pd passende méde for at opné
en jevn gliden henad skinnerne.

Der skelnes mellem hgjre hemsko og venstre hemsko til brug
ved henholdsvis sporets hgjre og venstre skinnestreng, Den i fig.
91 viste hemsko er en hgjre hemsko, idet hemskoen betegnes som
hgjre hemsko, nér den set fra spidsen (altsd i k@rselsretningen)
har styrefjederen siddende pd hgjre side. I @vrigt skelnes der
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mellem enkeltlaskede og dobbeltlaskede hemsko, idet man ved en
dobbeltlasket hemsko forstir en hemsko med lasker pi begge
sider og uden styrefjeder.

Undertiden benyttes ogsé hemsko som en slags »Reserve-spor-
stoppere«, og bestar i si tilfelde af to enkeltlaskede hemsko uden
styrefjeder, en for hver skinnestreng, indbyrdes forbundet med en
jernstang — de sékaldte dobbelte hemsko. De udlzgges som regel i
en afstand af ca. en vognlengde foran det sted, hvortil vognstam-
men i det lzengste ma komme, og tjener her som reservestopper,
safremt stammen skulle kgre for langt, eller en henstaende vogn-
stamme af uvedkommende arsag skulle komme i bevagelse. De
anvendes altid foran hgje stoppere med grusvold.

d. Reguleringshemskoen — eller Biissingbremsen — er en i sporet
indbygget bremseanordning, der p& rangerbanegérde ofte har ve-
ret anvendt til regulering af fritigbende vognes fart.

P4 sédanne banegirde — her i landet Kgbenhavns godsbane-
gérd, Arhus, Fredericia og Padborg — foregar en stor del af ran-
geringen med godsvogne pa den méde, at vognene fra et hgjt-
liggende punkt, et rangerbjerg, ved egen kraft Igber ned i de
forskellige spor, hvori de skal sorteres. Da vognenes hastighed
ved nedlgbet kan vere meget forskellig, afhengig bla. af vagt,
hjulenes lejer, vejrforholdene m.v., er det ngdvendigt ved hjzlp af
en bremseanordning i sporet at regulere vognenes hastighed,
sdledes at de ikke kommer ned i det pagzldende spor med for
stor hastighed, hvorved materiel eller gods kan beskadiges.

Biissingbremsen, der virker ved, at en pd sporet anbragt hem-
sko udfgrer en delvis afbremsning af vognen, og derefter kastes
af sporet, saledes at vognen kan fortsztte sin fart, er indrettet
som vist pa fig. 92.

Langs sporets ene skinne (den hgjre, set i kgrselsretningen) er
der pd den udvendige side, pa en strekning af ca. 20-30 m, an-
bragt en styreskinne st, som er fastboltet til kgreskinnen pa sidan
mdde, at der fremkommer en rille af 14 mm bredde mellem sty-
reskinnen og kgreskinnen. For enden af styreskinnen er der (i
fortszttelse af denne) til udvendig side af kgreskinnen fastboltet
en kileformet vigeskinne sv, og til modsat side (pé indvendig side
af kgreskinnen) en kgrelaske k, som er skrat afhgvlet ved begge
ender, saledes at kgrelasken under vognenes passage lgfter
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Fig. 92. Spor med reguleringsskinne.

103



hjulflangen, hvorved hjulets kgreflade Ilgftes op fra kegre-
skinnen. Reguleringshemskoen udlzgges si langt foran vige-
skinnen, at den under de givne forhold passende bremse-
lengde skgnnes at vere til stede. Hemskoen ligner ganske den
tidligere beskrevne hemsko, blot at styrefjederen mangler, og at
den anvendes med lasken anbragt pd udvendig side af sporet.
Under hemskoens bevagelse henad skinnen glider lasken i spor-
rillen og styrer derved hemskoen, og nar hemskoen er ndet til
enden af styreskinnen, fanger den kileformede vingeskinne sv
hemskoens laske og kaster hemskoen af, saledes at bremsningen
ophgrer. Hemskoens afkastning muligggres ved kgrelasken k,
pé hvilken hjulflangen lgber op, idet hemskoens sil herved frigg-
res for vognhjulets tryk. Under hensyn til faren for sporaflgb
som fglge af kgrelaskens tilstedevarelse forsynes den modstiende
skinne i sporet med tvangskinne T udfor kgrelasken, siledes som
vist i figuren.

Da Biissingbremsen ikke giver nogen serlig effektiv eller ngj-
agtig bremsning, ligesom den krever forholdsvis meget personale
til betjening, er man overalt ved nyere, stgrre rangerbanegirde
géet over til anvendelse af bjzlkebremser.

e. Bjwlkebremsen. Denne bremse virker ved, at et par bevagelige
bremsebjelker, indbygget i sporet, bringes til at klemme om
vognens hjul.

Der findes forskellige typer af bjzlkebremser, men her skal
kun gives en kort beskrivelse af den ved statsbanerne i Arhus og
Fredericia anvendte bremse, Frolichbremsen.

Fig. 93. Bjalkebremse.
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Som det fremgar af fig. 93 er der langs hver skinnestreng an-
bragt to, ca. 15 m lange bjelker, der ved hjelp af vandtryk (hy-
draulisk) kan lgftes og senkes. Nar bremsen ikke anvendes, er
bjelkerne sznket, sdledes at vognen frit kan passere bremsen.
I lpftet stilling 1gber vognens hjulkrans pd foden af inderbjzlken,
og da denne samtidig er drejelig omkring sin lengdeakse, vil den
trykkes ned, hvorved hjulene klemmes fast mellem de to bjzlker.
Klemvirkningen bliver kraftigere jo mere inderbjzlken lgftes og
jo mere vognen vejer. Det sidste forhold, der er af stor betydning,
idet tunge vogne (gode Igbere) som regel skal bremses mere end
lette vogne, vil sige, at bremsen er vaegtautomatisk.

Bremsen, der betjenes fra en post i nerheden, benyttes pa den
méde, at man ved at holde bremsen lgftet i lengere eller kortere
tid er i stand til at regulere afbremsningen og give vognen en
hastighed, saledes at den netop standser der, hvor det gnskes.

59. Hgije faste sporstoppere, der som foran nzvnt virker ved,
at vognens buffer stgder mod en i bufferhgjde anbragt stgdbjel-
ke, forekommer ved statsbanerne i 3 forskellige konstruktioner.

a. P4 fig. 94 er vist en hgj fast stopper af ldre konstruktion.
Denne, der kun i meget ringe grad yder en fjedrende modstand
ved pakgrsel, saledes at vognmateriellet ofte vil lide skade ved at
stgde mod den, anvendes ikke lengere ved nyanlzg.

b. Af hensyn til vognmateriellet er man derfor i sa stor udstrek-
ning som mulig get over til at anvende den pa fig 95 viste kon-
struktion.

Sporstopperen er bygget af profiljern, samlet ved knudeplader
og nitte- og bolteforbindelser til en jernkonstruktion, der hviler

Fig. 94. H¢j sporstopper af ®ldre konstruktion.
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pa sporet, idet stopperen er fastboltet til skinnerne ved 4 stk.
19 mm bolte (betegnet B i figuren), to for hver skinnestreng. For
at undga at stopperens forende ved en pakegrsel skal vippe i vejret
er der pd indersiden af de to forreste knudeplader fastboltet en
klo, der griber ned om den indvendige del af skinnehovedet. Til
sporstopperen er foroven i pufferhgjde fastgjort en stgdbjzlke
S, og bagtil er fastboltet to lodret over hinanden liggende stykker
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Fig. 95. Hgj sporstopper.

tgmmer, som begrenser en bagved stopperen udlagt sandvold.
Ved hard pékegrsel af sporstopperen overrives bolteforbindelserne
B, der er af meget sprgdt stal, og sporstopperen glider ind i grus-
volden, som skydes sammen og herved bevirker en mere blgd
(eftergivende) standsning af vognene, end tilfzldet er med den
ovenfor beskrevne sporstopper af zldre konstruktion.

For si vidt muligt at undga sé hérd en pakgrsel af stopperen, at
boltene sprenges og at klgerne lgsrives, er det foreskrevet, at der
pa sporet foran stopperen i en afstand af 10 m fra denne skal
anbringes en dobbelt hemsko.

¢. Pa steder, hvor pladsforholdene, som f.eks. ved en pakhusper-
ron eller lign., ikke tillader anvendelse af den under b omtalte
sporstopper, der incl. sandvold har en samlet lengde pd 4 4 5 m,
anvendes den pa fig. 96 viste hgje stopper. Denne bestir af 2
kraftige profiljern (Dip. 40) indstgbt i en sver betonklods og
foroven forsynet med et stpdtgmmer fastboltet til profiljernene.

Da stopperen ved gentagne pdkgrsler let kommer til at hzlde
bagover, ggr man ofte fundamentet tungere ved at forlenge det
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hen under sporet samtidig med, at man mellem stgdtgmmeret og
profiljernene indskyder et par af de ved fergelejerne anvendte
gummiklodser, séledes at padkgrslen bliver mere fjedrende. se
fig. 97).
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60. Ved blindt endende indkgrselstogveje pa en station — som Heie bevagelige

f.eks. pa adskillige af S-banestationerne i og ved Kgbenhavn og
pé fergestationer — stilles der ofte ganske srlige fordringer til




Fig. 98. Bremsestopper for S-tog.

sporstopperen i retning af, at denne skal have en betydelig styrke
samtidig med, at den i serlig grad skal yde en »eftergivende«
standsning af toget, hvorfor man i sddanne tilfelde anvender hdje
sporstoppere af en serlig konstruktion, de sakaldte bremsestop-
pere.

Der har tidligere ved statsbanerne varet forsggt anvendt to
forskellige typer, Rawie-stopperen og Jaeger-stopperen. Den nu
anvendte, der i princippet er en kombination af de ved de nzvnte
stoppere benyttede systemer, er vist pa fig. 98.
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Selve bremsestopperen, der hviler pid en betonplade med ru
overside, bestar dels af en hgj sporstopper udfgrt af skinner og
fast anbragt pd en plade af sammenkoblede sveller, dels af en
rekke sveller, der to eller flere er koblet sammen til plader. Disse
plader samt pladen, hvorpd den hgje sporstopper er anbragt, er
ved enderne indbyrdes forbundet med en rakke »sakse« eller
hengsler, der &bnes, hvis svellepladerne trazkkes fra hinanden.
Kgreskinnerne, der ligger 1gst pa de pé svellerne fastskruede un-
derlagsplader, er fgrt igennem den hgje stopper og rager ca. 15 m
ud pa den anden side af denne.

Nar den hgje stopper pakgres, vil den glide fremefter, og der vil
pa grund af gnidningsmodstanden mellem svellepladen, hvortil
den som navnt er fastboltet, og betonpladen opsta en bremsevirk-
ning. Efterhdnden som stopperen skubbes frem, vil saksene mel-
lem pladerne abne sig og flere og flere af svellepladerne komme
til at deltage i bremsningen. Da svellerne samtidig gennem skin-
nerne, der hviler pa dem, er belastet af togets hjulset, vil bremse-
virkningen blive forgget jo lengere stopperen beveger sig frem.

Efter en pakgrsel, hvor bremsestopperen er trukket ud, trek-
kes stopperen og svellerne atter pa plads ved hjzlp af lokomoti-
vet, idet en stalwire fastggres til hhv. lokomotivets trekkrog og
stopperen. Sammentrakningen lader sig let udfgre, idet wiren har
en sadan lengde, at slederne ikke er belastet.

Pa fig. 99 er vist en af de tidligere typer af bremsestoppere,
Rawie-stopperen. Medens selve stopperen er udfgrt af profiljern,
ganske svarende til den under pkt. 59 b beskrevne hgje sporstop-
per, og der i stedet for sammenkoblede sveller er anvendt beton-
plader, er princippet for Rawie-stopperen i gvrigt ganske det
samme som beskrevet ovenfor for bremsestopperen.

61. Sandspor er en sarlig form for sporstoppere, der tidligere
blev anvendt en del, f.eks. ved aflgbsspor i stationens togveje,
men som ikke lengere anvendes ved nyanlzg, og som i gvrigt er
fjernet de fleste steder, hvor man har haft dem.

Sandsporet kunne vaere enten et stykke almindeligt spor, daek-
ket i en hgjde af ca. 5 cm over s.0. med skarpt grus eller, hvad
der var hyppigere, et spor trukket ind i hovedsporet, siledes som
vist pa fig. 100, hvor h betegner hovedsporets skinnestrenge og s
sandsporets skinnestrenge. I stedet for grus som afdzkning an-
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vendtes ofte — og altid hvis hovedsporet 13 i stenballast — smé-
skerver. Bremsevirkningen fremkommer dels som en kgremod-
stand ved at togets hjul skal plgje sig igennem sandlaget, dels, sa-
fremt togets bremser er i funktion, som en forggelse af gnidnings-
modstanden mellem hjul og skinne.

O]

Fig. 100. Sandspor sammenstukket med hovedspor.

Da kgrsel ind i et sandspor meget ofte vil resultere i en afspor-
ing, hvis hastigheden er stor, og da sikringsteknikken er forbedret
betydeligt igennem Arerne, anvendes sandspor som foran nzvnt
ikke lengere i forbindelse med aflgbsspor ved en stations togveje.
Den eneste form for sandspor, der stadig forekommer, bestér i,
at man ofte ved sidespor, der ender med en fast stopper, hgj
eller lav, dekker de sidste 5-10 m af sporet med grus, for derved
at reducere den kraft, hvormed vognene eventuelt vil stgde mod
stopperen.
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Fig. 99. Rawie-stopper.

¢. Drejeskiver og skydebroer

62. Drejeskiver kan deles i lokomotivdrejeskiver og vogndreje- Anvendelse.
skiver. De fgrstnzvnte anvendes, dels til drejning af lokomotiver,

der gnskes vendt, siledes at den modsatte ende kommer frem-

efter, dels som forbindelse mellem remisens adgangsspor og de

enkelte spor i en ringremise — jfr. fig. 101.

Fig. 101. Ringremise
med drejeskive.
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Lokomotiy-
drejeskiver.

Vogndrejeskiver, hvorved man i almindelighed forstar dreje-
skiver, der ikke er stgrre, end at de kan tage en 2-akslet godsvogn,
anvendes nu kun i ret ringe omfang og som regel kun ved havne-
spor og private sidespor, hvor pladsforholdene kan vire sa kneb-
ne, at det ikke er muligt at skaffe forbindelse mellem de enkelte
spor ved kurver eller sporskifter. Tidligere har vogndrejeskiver
ogsd — med ovennavnte begrundelse — veeret anvendt pa stationer
som forbindelse mellem stationens sidespor siledes som vist pé
fig. 102, ligesom de, salenge man havde godsvogne med bremse-
kupeer, blev anvendt i sporet, der fgrer til enderampen, idet disse
vogne jo kun havde dgre eller Abningsmulighed i den ene
ende.

For stgrre vogne, f.eks. 4-akslede person- eller godsvogne, til-
vejebringes i almindelighed ikke sarlige vogndrejeskiver, men
disse vogne vendes om forngdent pa en lokomotivdrejeskive.

Skydebroer forekommer i de store remiser og centralverkste-
derne som forbindelse mellem adgangssporet og de enkelte paral-
lelt beliggende spor i bygningen.

Stgrrelsen af drejeskiven eller skydebroen angives ved dens
lengde.

Loessevey

Fig. 102. Drejeskiveforbindelse pa station.

63. Statsbanerne anvender nu hovedsagelig 20 m lokomotiv-
drejeskiver, der kan tage alle de forekommende lokomotivtyper.
Af nyere konstruktion findes ogsd 17 m drejeskiver, medens de
zldre 14 m, 12,8 m og 11 m lokomotivdrejeskiver efterhinden
helt vil forsvinde.

Lokomotivdrejeskiverne kan efter deres konstruktion deles i
to grupper, en @ldre, Kongestoldrejeskiven, og den ved nyanleg
eller ombygninger nu altid anvendte type, Charnierdrejeskiven.
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Fig. 103. 20 m drejeskive med kongestol set fra siden og fra oven.
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a. Kongestoldrejeskiver, se fig. 103.

Drejeskiven bzres som en svingbro pi en midtertap ved Kon-
gestolen kg og stgttes desuden af fire lgbehjul 1 ved omkredsen,
to ved hver ende. Sporet hviler pa de to hoveddragere dr, der er
afstivet indbyrdes pi langs og pa tvars og ved midten baret 1
det mellem tverdragerne tb anbragte styrestykke st. Dette slutter
med en styrebane s, om en tilsvarende styrebane s, pd kongesto-
len, og styrer derved drejeskivens bevagelse i cirklen. Styreba-
nerne slutter dog ikke helt tzt sammen, séledes at drejeskivebroen
kan foretage mindre vipninger omkring kongestolen.

Lgbehjulene 1 kgrer pa kransskinnen kr, der er samlet af cir-
kelbgjede skinner af det almindelige vignolesprofil. Hjulene nar
op over gangpladerne og dekkes her af hjulkasserne k. Hjulene
stgtter dragerenderne, men skal kun i uvasentlig grad bere med
under drejningen. Drejetappen er derfor anbragt sd hgjt, at der
kommer et mindre spillerum mellem lgbehjulene og kransskinnen.
Gangen bliver derved lettere, men drejeskiven »slare, nar et
lokomotiv kgrer over den. Da slagene i lengden virker skadeligt,
méa overhgjden ikke overdrives. Nar maskinen holder ngjagtigt
over midten, skal lgbehjulene netop rgre kransskinnen. Indstillin-
gen kan rettes ved efterspending af hangeboltene.

Drejeskiven aflases i stillingerne til de forskellige spor, da en
uafliset drejeskive kan omstilles ved et sidetryk fra et indkgrende
lokomotiv. Aflasningen sker ved skudriglerne r, der griber ind i
aflésningsvinklerne v. Riglerne bevages fra héndstangen h gen-
nem stangforbindelserne f, der delvis er synlige i fig. 103. Aflas-
ningsvinklerne anbringes pé grubens indfatning mellem skinne-
strengene for de pagzldende spor.

Drejeskiven bevages ved, at en til denne koblet elektrisk drevet
»sleber« trekker eller skubber drejeskiven rundt. Sleberen, pa
fig. 103 benzvnt sl, lgber pd kransskinnen med et enkelt driv-
hjul dv, der drives fra en motor i vognkassen. Sleberen er for-
bundet med drejeskiven ved en bevagelig kobling, der tillige
holder vognen oprejst. Vognkassen har fortil en overhzngende
tyngde, der finder sin modvagt i drejeskivens masse. Denne
ordning har til fglge, at drejeskiven kan vippe og krenge, uden
at drivhjulet aflastes.

Strgmtilfgrslen sker gennem kabel og slebekontakter anbragt
pa kongestolen.

114

Drejeskiven er af hensyn til eventuel svigtende strgmforsyning
forsynet med de pé drejeskivens dzk viste bomholdere bh, hvori
kan anbringes skydebomme af tgmmer, siledes at drejeskiven kan
bevages ved handkraft. Sidstnzvnte er dog si godt som altid til-
feldet ved de zldre, mindre drejeskiver.

Drejeskivegruben er konform med drejeskivens hoveddragere
dr, sdledes at bunden skraner steerkt indefter og har fald mod en
nedlgbsbrgnd i nzrheden af midten. Bunden kan vare forsynet
med en belegning af beton eller brosten, men ofte forekommer
dog kun en grus- eller slaggebeleegning. I bunden er indbygget en
forsenket arbejdsgruppe gr til brug ved eftersyn og maling af
hoveddragernes indersider og de mellemliggende tvaerforbindelser.

Gruben indfattes af en betonstgbt ringmur, hvorpé kransskin-
nen hviler, og som er forsynet med aflésningsvinkler. Kongestolen
bares af et betonfundament.

b. Charnierdrejeskiver.

Som foran nzvnt bygges lokomotivdrejeskiver nu altid som
leddede drejeskiver, de sékaldte Charnierdrejeskiver. Princippet
i en Charnierdrejeskive er, at hoveddragerne er overskiret pa
midten, saledes at hver hoveddrager egentlig kommer til at besta
af to adskilte dragere, der hver for sig understgttes ved begge
ender. De ved midten liggende dragerender hviler pa en midter-
understptning, der bestdr af et svart vandretliggende kugleleje,
medens de til omkredsen stgdende ender bares af Igbehjulene.
Fordelen ved denne konstruktion ligger i, at man kan anvende
hoveddragere af valsede profiljern, i stedet for kongestoldreje-
skivens opbyggede pladejernsdragere af varierende hgjde, samt
at dragerhgjden bliver betydelig mindre, hvorved konstruktionen
bliver billigere. Herved bliver ogsé bygningen af gruben billigere,
idet dennes dybde kan ggres mindre, hvorved tillige afvandings-
forholdene bliver simplere.

Den nzrmere konstruktion fremgar af fig. 104 og 105. Mid-
terunderstgtningen bestar af et svert kugleleje K, pa hvis overdel
de to tvaerdragere T hviler.

Pi tvaerdragerne er anbragt nogle stilplader P, der danner
leje for hoveddragerne H. Disse er fremstillet af valsede stalbjal-
ker, der i de mod midten vendende ender er afskéret siledes, at
de danner lavere naser N, der gér ind over og hviler pa de pa
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Fig. 104. 20 m Charnierdrejeskive set fra siden og fra oven.

tveerdragerne anbragte plader. For at give drejeskiven stivhed i
vandret plan, séledes at de to halvdele ikke kan ekse for hinanden,
er de sammenstgdende lengdedragere forbundet med hinanden
gennem en stor vandret stalplade S. Da denne plade er forholdsvis
tynd, tillader den en ringe indbyrdes drejning af de to hoveddra-
gere i lodret plan. Dette er ngdvendigt af hensyn til dragernes
elastiske nedbgjning under belastning og eventuelle uregelmassig-
heder i kransskinnen. Stilpladen virker som et hangsel, deraf
navnet Charnierdrejeskive.

De mod omkredsen vendende ender af hoveddragerne under-
stgttes af nogle tverbjelker U, der overfgrer belastningen til 1gbe-
hjulene. Her er altsd ikke noget spillerum mellem Igbehjulene og
kransskinnen, og under drejningen bzrer lgbehjulene den halve
del af belastningen, medens den anden halvdel bazres af kugle-
lejet.

Charnierdrejeskiven er ligesom kongestoldrejeskiven forsynet
med en afdekning (gangplader) over dragerne, rakverker, aflis-
ningsmekanisme 0.s.v.

Da Igbehjulene er belastet, behgver man ikke her, séledes
som ved kongestoldrejeskiven, en sleber til at trekke drejeskiven,
men man lader en pa drejeskiven anbragt motor gennem en tand-
hjulsudveksling treekke pa et af Igbehjulene.

64. Den mest almindelig forekommende vogndrejeskive er den
pa fig. 106 viste 5 m korsdrejeskive, der er forsynet med to pa
hinanden vinkelrette spor, siledes at drejeskiven altid stér rig-

Fig. 105. Charnierdrejeskive, tversnit.
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tigt, nar den danner forbindelse mellem to sporstykker, der ligger
vinkelret pa hinanden. Da vogndrejeskiver som foran nzvnt ofte
anvendes pd havnepladser og lign., hvor der forekommer vogn-
fwerdsel, er drejeskiven, som vist pa figuren, forsynet med et
plankedzk.

Selve drejeskiven er af stgbejern, dannet af to halvdele, der
samles ved forbindelsesbolte, Ved midten findes en abning for
tapstolen ts. Navet n slutter om tapstolen og tjener som styre-
stykke. Drejeskiven er ved hengebolte h ophangt i barestykket
b med tappen t, der stgtter i en pande pd tapstolen. Ved omkred-
sen findes en stgttekrans kr, der Igber pé stgttehjulene hj. Disse
bares af lejerne 1, der er anbragt pd stgbejernsindfatningen j. .
Stgttehjulene skal optage en vasentlig del af vagten. a er anker-
stenger, der sikrer delenes indbyrdes stilling. Drejeskiven beva-
ges, hvis man ikke blot skubber til den pa drejeskiven holdende
vogn, ved skydestenger st, der anbringes i stangholderne sh.
Afldsningen sker ved overfaldene a.

65. Skydebroer, der som nzvnt anvendes ved stgrre rektangu- Skydebroer.
lzere remiser og verksteder — se fig. 107 — indgar i sporgruppen
som et bevegeligt sporstykke, der kan sideforskydes fra det ene
spor til det andet. Sporstykket bzres af broen, en slags under-
vogn, der bevages pa to eller flere lgbeskinner, som er vinkel-
rette pa de spor, mellem hvilke skydebroen skal benyttes til flyt-
ning af vogne eller lokomotiver. Jo flere lgbeskinner, og altsd
understgtninger, der anvendes, desto lavere dragere kan broen
bygges af, ligesom gruben bliver mindre dyb, hvilket er en fordel
ved ferdsel 1 bygningen. Nar et kgretgj skal overfgres, kgres det
ud pa broen, flyttes sidevzrts til det bestemte spor og szttes slut-
telig af pa dette.

Skydebroen har, ligesom lokomotivdrejeskiven, som regel en
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Fig. 106. Vogndrejeskive. Fig. 107. Remise med skydebroer, Kgbenhavn.
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Fig. 108, Kombineret skydebro og drejeskive.

lengde pa 20 m. Som lokomotivdrejeskiven er den endvidere
forsynet med skudrigler og aflasningsvinkler til sikring af rigtig
stilling ved ind- og udkgrsel af lokomotiver.

I lokomotivremisen i Fredericia er anvendt en kombineret
skydebro og drejeskive. Princippet i denne fremgr af fig. 108.
Skydebroen, der er 20 m lang, er bygget med leddede hoveddra-
gere pd samme méade som ved charnierdrejeskiver (se stk. 63).
Dragerne understgttes i hver af de frie ender af 2 tohjulede bo-
gier a og i midten af 4 tohjulede bogier b. Bogierne lgber p 4 i
gruben liggende lgbeskinner s. Alle Igbehjulene er uden styre-
kranse, hvorfor styringen af skydebroen under dens lgb gennem
gruben sker ved hjelp af vandrette styreruller, der Igber mellem
hovederne pé de to midterste lgbeskinner. Skydebroens bevagelse
sker ved en midt pa broen anbragt elektromotor, hvis kraft over-
fgres til to af de midterste hjul, der tjener som drivhjul.

Skal skydebroen anvendes som drejeskive, kgres den hen over
en i grubens bund indbygget lille drejeskive, hvorover de to mid-
terste lgbeskinner er fgrt. Uden om drejeskiven er i grubens bund
tillige anbragt en kransskinne. Nér skydebroen er kgrt pa plads
over drejeskiven, hviler de midterste 8 Igbehjul pd drejeskiven,
medens broens ender gennem serlige bereruller ¢ hviler pa krans-
skinnen. Lgbehjulene a ved broens ender er da automatisk Igftet
fri af deres Igbeskinner. Efter at broen er fastldset til drejeskiven,
kan drejningen finde sted. Som drivkraft ved drejningen benyttes
den samme elektromotor som til skydebroens kgrebevagelse.
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d. Perronanlzg

66. Stationernes perronanleg udformes pa flere forskellige ma-
der afthengig af stationens art og stgrrelse. P4 den almindelige
mellemstation med kun 2 hovedspor og hovedbygningen belig-
gende ved siden af sporene findes en hovedperron mellem hoved-
bygningen og spor 1 og en ensidet mellemperron mellem spor 1
og 2, jfr. fig. 109.

Fig. 109, Landstation med hovedperron og ensidet mellemperron. '

Safremt stationen udover de gennemgéende hovedspor har et
eller flere hovedspor (overhalingsspor) forekommer, siledes som
vist pa fig. 110, foruden hovedperronen en eller flere mellem-
perroner, med perronforkant til begge sider.

Ved S-banestationer, hvor al publikumspassage over sporene
er udelukket, anvendes meget ofte den pa fig. 111 viste gperron,
der giver den enkleste betjening af stationen, specielt med hensyn
til kontrol. To stgrre stationer, Langd og Padborg, er dog ogsé
udfgrt som g-stationer med hovedbygningen anbragt pd en g-per-
ron.

En her i landet ikke serlig hyppig forekommende form for
endestationer er den pa fig. 112 viste sekstation, hvor hoved-
bygningen er beliggende for enden af de blindt endende spor,
og hvor man fra en tvaerperron langs denne har adgang til side-
og tungeperroner, der streekker sig ud langs med eller mellem
hovedsporene. Eksempler p& sddanne stationer er Helsinggr,
Kalundborg og Frederiksberg.

L

Fig. 110. Station med hovedspor og dobbeltsidet mellemperron.
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Endelig skal anfgres, at man pa nogle stgrre banegérde, nemlig
Kgbenhavn H, Arhus H og Odense, foruden de egentlige per-
sonperroner har serlige bagageperroner for ind- og udlesning af
rejsegods og postsager. Ved disse perroner, der placeres saledes
som vist pa fig. 113, undgar man generne for publikum som fglge
af kgrsel med perronkarrer, men far samtidig visse driftsmessige
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Fig. 111. a) Station pa S-bane med adgang fra vejoverfgring (zldre type).
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b) Station pa S-bane med adgang fra vejunderfgring (ny type).
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ulemper som f.eks. manglende overblik for den fungerende samt
ingen mulighed for indbyrdes forbindelse mellem sporene ud for
perronerne.

67. Ud mod sporet begraenses perronen af en perronforkant, og
der skelnes ved perronanleg mellem hgje og lave perroner. De
hgje perroner er 92 og 50 cm, og de lave 26 cm over skinneover-
kant.

De tilladelige maél for perronhgjden (d.v.s. den lodrette afstand
mellem skinneoverkant 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 hgjde af 92 cm, og perronforkanten
skal ved disse perroner ud for lige spor sté i en afstand af 166 cm
fra spormidten. Denne bredde forgges til 170 cm, hvor perron-
trin bredere end 16 cm anvendes. Perroner af denne hgjde, der
dog oprindelig kun var 87 cm, anvendes kun pa nertrafikstrak-
ninger, der er, eller kan forventes, elektrificeret. Ved denne hgj-
de, 92 cm, ligger perronen dog ikke fuldstzndig i hgjde med vogn-
bunden i det elektriske vognmateriel, men ca. 20 cm lavere. Grun-
den til at man har valgt ikke at bygge perronerne i vognbundshgj-

Perronernes
bygning.

Fig. 113, Station med bagageperroner.
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de er, at man i sa tilfelde ville f4 perroner, hvortil kun kunne
anvendes elektrisk togmateriel og ikke de almindelige vognty-
per, idet disse vognes trin alle ville komme til at ligge lavere end
perronen, hvilket ville rumme en fare for de rejsende.

Pa kgbstadsstationer og stgrre knudestationer udfgres nye
perroner normalt med 50 cm hgjde, men der findes perroner
varierende fra 26 cm til 68 cm. Ved samtlige hgje perroner skal
forkanten, som ovenfor anfgrt for 92 ¢cm hgje perroner, std i en
afstand af 166 cm fra spormidten ud for lige spor.

Hgjden for de lave perroner er fastsat til 26 cm over skinne-
overkant, og afstanden fra spormidte til perronforkant skal her
ud for lige spor veere 157 cm.

Med ovennzvnte afstande er der, som det vil ses af fritrums-
profilet (se stk. 32), kun et ringe spillerum tilbage mellem per-
ronen og det frie profil, som i alle tilfzlde skal veere til stede, og
det vil derfor vere ngdvendigt, at perronforkanterne opstilles
med den stgrste ngjagtiched. Ligger perronsporet i kurve, skal
de ovenfor angivne afstande fra spormidte til perronforkant for-
gges 1 overenstemmelse med de for fritrumsprofilet fastsatte be-
stemmelser, ligesom der ved perronender og sporovergange i visse
tilfelde skal finde en tilbagerykning af forkanten sted. Ligeledes
skal perronforkanten evt. rykkes tilbage, safremt vognene far
heldning mod perronforkanten som fglge af overhgjde i perron-
sporet, idet de tilladelige afstande til perronforkanten skal méles
vinkelret ud fra det hzldende spors midtlinie,

Tidligere udfgrtes forkanterne ofte af murveark eller grovbeton
og ved ganske svagt trafikerede stationer eller trinbretter kan
man endnu se forkanten opsat i grestgrv. Hvis det drejer sig om
en rent midlertidig perronforkant fremstilles den som regel af
kasserede sveller anbragt mellem nedrammede skinnestykker.

I dag udfgres perronforkanterne af fmrdigstgbte jernbeton-
elementer i overensstemmelse med de foreliggende normaltegnin-
ger.

Fig. 114 viser en moderne, 92 cm hgj, perronforkant. Forkan-
ten bestar af 3 jernbetonplader, af hvilke den gverste (overpladen)
er profileret med et fremspring. Pladerne anbringes mellem skin-
nestolper, forsynet med en betonfod. Skinnestolperne anbringes
med en indbyrdes afstand af 2 m, og stolpefoden er forlenget
bagud, sdledes at den afgiver leje for en belastningsplade, hvor-
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Fig. 114. Hgj perron.
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ved konstruktionen bliver stabil; selve foden hviler atter pa et pa
undergrunden i forvejen udstgbt betonlag, der dels bevirker, at
trykket pi undergrunden fordeles jevnt, dels letter den n@jagtige
opretning af perronforkanten. Ud mod sporet er forkanten forsy-
net med trin i passende indbyrdes afstand for at lette personalets
op- og nedstigning til og fra perronen. For at vere fuldstendig
sikker p& at perronforkanten forbliver uden for fritrumsprofilet
opstilles den med en tilbagehzldning pd 1 cm.

Perronforkanterne ved de 50 og 26 cm hgje perroner udfgres
af tilsvarende elementer som vist pa fig. 114, idet man dog ved
den 26 cm perronforkant udelader belastningspladen.

Safremt en perron skal fremstilles ved opfyldning, bgr der, for
si vidt muligt at undgd senere s@tninger, kun anvendes god,
grusholdig fyld, og der bgr af hensyn til senere legning af lednin-
ger ikke ved ombygning af perroner efterlades betonbrokker og
lign. Perronopfyldningen fgres op til en hgjde af ca. 15 cm under
den ferdige perronoverflade og afrettes efter perronens profil.

Perronbefazstelsen afhenger af stgrrelsen og arten af den ferd-
sel, der skal foregd pa perronen, og udfgres stort set efter samme
retningslinier som man anvender for fortovs- og gangstibelegnin-
ger.

P4 svagt trafikerede perroner, hvor der ikke skal kgres med
perronkarrer eller biler, som f.eks. pa landstationer, anvendes en
grusbelzgning bestaende af et bundlag af 5-10 cm slagger eller
singels og et slidlag pa 3 cm lerholdigt grus. P4 omréder, hvor
der mé regnes med, at biler kgrer ind, f.eks. i umiddelbar ner-
hed af hovedbygningen, ma bundlaget udfgres som for en egent-
lig vejbelzegning. Endvidere giver man pa mindre stationer som
regel den mest centrale del af perronerne en fast belegning i form
af fliser eller asfalt i ca. 2 m bredde langs forkanten.

P4 stzrkere trafikerede perroner samt perroner, hvor der skal
finde en vis kgrsel sted, anvendes enten flise- eller asfaltbelzegnin-
ger.

Flisebelegninger, der i almindelighed kun anvendes hvor per-
ronen er overdekket, bestir af 40 x 40 cm betonfliser lagt péa
8-10 e¢m sand. Fliserne legges altid i forbandt, og hvis hele per-
ronen skal dekkes, med fliserekkerne vinkelret pa forkanten.

Som underlag for asfaltbelegningerne anvendes enten en ma-
cadam bestdende af et bundlag og toplag eller i de senere &r ofte
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mekanisk stabiliseret grus. Lagets tykkelse kan vaere 15 til 20 cm
afthangig af hvor tung en trafik der ma regnes med. Selve asfaltbe-
legningen kan enten udfgres som en toplagsfyldning og overfla-
debehandling, d.v.s. at man péafgrer den renfejede macadam-
overflade flydende vejtjere eller asfaltemulsion, der afdekkes
med et lag smaskaerver, eller som en teppebelegning, d.v.s. at
man pa den ferdige macadamoverflade udlegger et 2-3 cm tykt
lag pulvermateriale bestdende af smasten behandlet med asfalt-
emulsion.

Fordelene ved anvendelse af fliser fremfor asfaltbelegning er
bl.a., at det er lettere senere at foretage opgravning for legning
af ledninger og kabler, samt at fliserne som regel vil give hele
perronen et mere lyst og tiltalende udseende. Omvendt har asfal-
ten den fordel, at man far en jevnere overflade, idet fliserne,
specielt hvis der forekommer en del kgrsel med perronkarre, har
tilbgjelighed til at satte sig.

I stedet for betonfliser har man pa enkelte store stationer som
f.eks. Kgbenhavn H og Arhus H anvendt klinker.

Klinker anvendes i gvrigt sa godt som altid til belzgning i per-
rontunneler.

Perronen profileres i reglen saledes, at den far fald enten fra
midten og til begge sider, f.eks. ved mellemperroner, eller ensidigt
fald fra bygningen og ud mod sporet, f.eks. ved hovedperroner.
Faldets stgrrelse afhenger af perronbefastelsens art, idet faldet
gores mindre jo glattere belzgningen er. Ved grusbelagte perroner
kan faldet passende sazttes til 30-35 9/pp og ved perroner med
mere glat belegning til 15-25 /.

Man har enkelte steder veret inde pa at give perronen fald
mod midten for derved at formindske forureningen af ballasten i
sporene langs perronen, men da ordningen dels kraver et ret
omfattende aflgbssystem, dels virker uheldig, hvor der er perron-
tag, idet vand fra slagregn Igber hen over den ellers tgrre perron,
kan ordningen ikke anbefales.

68. Imellem perronerne findes der, hvor toggangen ikke er for
steerk, og perronhgjden kun 26 cm, til brug for de rejsende plan-
kebelagte overgange over sporene, med jevn stigning op til per-
ronerne.

Pa stationer med sterk toggang er det imidlertid forbundet
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med fare for de rejsende at gé over sporene for at komme fra den
ene perron til den anden, og hvor der findes hgje perroner, er
sddan overgang ikke mulig. P4 disse steder er der derfor an-
lagt tunneler under sporene, de sikaldte perrontunneler, eller
sjeldnere en gangbro over sporene. Den fri hgjde i tunnelen er
normalt 2,2 m og bredden fastswttes for savel tunnel som gang-
bro som et multiplum af 0,75 m, hvilket svarer til én gangbane.

Trapperne for perrontunnelen anbringes, hvis de da ikke ligger
under perrontag, ofte i serlige, overdekkede nedgangsbygninger
(trappehuse).

Hvor stationens forhal ligger lavere end perronerne, som f.eks.
Fredericia og Nykgbing F m.fl., fgres tunnelen direkte ind i for-
hallen. Hvis forhallen ligger hgjere end perronerne, som f.eks.
Arhus H, Skive H, Vordingborg m. fl., sluttes gangbroen, der er
overdekket, som regel ligeledes direkte til forhallen. P4 nogle
mindre stationer, hvor udgiften til anleg af en perrontunnel, f.eks.
pé grund af bund- og afvandingsforhold, ikke vil st i noget rime-
ligt forhold til trafikkens stgrrelse, har man etableret 4bne gang-
broer. Adgangen til hovedbygningen i Langd, der er beliggende pa
¢-perron, sker ad dben bro.

Pa mange af de stationer hvor forhal og perron er beliggende i
forskelligt niveau, siledes pd en del af de kgbenhavnske S-statio-
ner, er indrettet elevator til brug fgrst og fremmest for svagfgre,
barnevogne og for zldre rejsende.

Nogle af de sterkest trafikerede S-stationer i Kgbenhavn er
forsynet med escalatorer (rullende trapper).

Transporten af rejsegods og postsager m.m. imellem de forskel-
lige perroner sker ved lave perroner (26 cm) ad de samme, oven-
for omtalte overgange over sporene, som benyttes af de rejsende,
medens det ved hgje perroner er ngdvendigt at tilvejebringe swr-
lige overkgrsler med tilhgrende opkgrselsramper ved enderne af
perronerne.

Er toggangen sterk, tgr man ofte ikke tillade bagagetransport i
niveau med hovedsporene, og der anlegges da szrlige bagage-
tunneler. Navnlig pa stgrre stationer med szrlige bagageperroner
er disse ofte forbundet indbyrdes og med hovedbygningen ved
en tunnel under sporene, saledes som det fremgar af fig. 113. De
enkelte bagageperroner forbindes da med bagagetunnelen ved
elevatorer, i hvilke perronvognene kan kgres ind.
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69. For at lette ind- og udlasning af stykgods til og fra pakhus Pakhusperrorer.

anlegger man altid en ca. 2 m bred pakhusperron mellem selve
pakhuset og det langs dette fgrte lessespor. Af hensyn til trans-
porten af godset mellem perron og vogn ville det vere gnskeligt,
at perronen 14 i samme hgjde som vognbunden, d.v.s. ca. 1,20 m
over s.0., men da der findes en del godsvogne forsynet med sving-
dgre, f.eks. alle kglevogne, er den normale perronhgjde fastsat til
110 cm over s.o. Mod vejsiden, hvor der i almindelighed ogsa
anlegges en perron, gives denne en hgjde pa 112 cm over vej-
banen.

Forkanterne udfgres stort set af de samme elementer som an-
vendes ved perroner for persontrafik, idet man dog som fglge
af den stgrre hgjde og tungere belastning ikke kan ngjes med en
belastningsplade, men der udfgres i stedet en forankring af for-
kanterne. Endvidere anvendes ikke overplade, men der anbringes
i stedet til beskyttelse af kanten et u-jern eller en kass. skinne.

Belzgningen er som regel beton, der ved sterkere trafikerede
anleg afdekkes med en belegning af stgbeasfalt. P4 grund af
containernes smd hjul og forholdsvis store hjultryk er belegning
med pulvermateriale (tzppebelegning) uanvendelig.

Medens spor- og perronarrangementet ved det mindre pakhus
som regel udfgres som vist pa fig. 115, hvor den abne perron for
enden af pakhuset anvendes til stgrre forsendelser eller tom em-
ballage, er spor og perroner ved stgrre pakhuse ofte udformet i
kamform séledes som vist pa fig. 116, hvorved man kan ekspede-
re de enkelte vogne uafhengig af hverandre. Da den tid, der med-
gar til at tgmme og fylde en vogn, imidlertid er dalende pa grund
af indfgrelse af mekaniske hjzlpemidler som f.eks. gaffeltrucks,
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Fig. 115. Pakhus med perroner mod lassespor og vej.
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Lasseveje.

0g da en ordning som vist pa fig. 116 krever et betydeligt ran-
gerarbejde, har man ved de senere ars ombygning af stgrre pak-
huse som f.eks. Kgbenhavns godsbanegérd, Odense og Alborg
forladt ordningen med kamspor til fordel for lange rette spor, idet
man samtidig gér over til at bygge pakhuset som en stor hal, hvor
sporene fgres ind i. Medens der i Odense er bevaret en smal per-
ron mod vej, er denne perron udeladt i Alborg, siledes at bi-
lerne kgrer helt op til porten.

mm
AR

Fig. 116. Varehus med savtakket varehusperron.

For at gatfeltrucks kan kere direkte fra perron ind i en opran-
geret vogn, etableres flytbare lessebroer, som gaffeltrucken selv
bringer pé plads.

Pa Kgbenhavns godsbanegérd har man for afsendelse af fragt-
stykgods helt forladt ordningen med et pakhus for modtagelse
af gods og i stedet etableret et overdekket pladslesningsanleg,
hvor forsenderne fra en rekke lesseveje, der er fgrt ud mellem
sporene, kan lasse godset direkte ind i de oprangerede godsvogne.

e. Lasseveje og ramper m. v.

Ind- og udlesning af vognladningsgods sker under dben him-
mel pa stationens godsplads, der omfatter Lessespor og leesseveije
og hvor endvidere er placeret forskellige hjzlpemidler som lasse-
ramper, lessckran, brovagt, vognvaskeanleg m.v.

70. Lassevejen gives en mindste bredde pa 5 m og ensidigt fald
bort fra sporet. Dobbeltsidige lesseveje, d.v.s. veje med lessespor
pa begge sider af vejen, gives en sidan bredde, at afstanden fra
spormidte til spormidte bliver 13,5 m. Hvor der ikke kan tilveje-
bringes gennemkgrsel ad lessevejen, anlegges for enden af vejen
en vendeplads med en diameter pid mindst 15 m.

P4 mindre stationer ngjes man som regel med at give lesse-
vejen en belegning af almindelig skervemacadam, medens man,
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hvor der er stgrre trafik, enten anvender en macadam med asfalt-
belegning (pulverbelegning, toplagsfyldning med asfaltemulsion
o.lign). eller brolzgning, specielt chaussébrolegning. Brolmgning
vil ganske vist som regel vere dyrere i anleg, men medfgrer en
lavere vedligeholdelsesudgift.

For at kunne fa lessevejens overflade op i hgjde med skinne-
overkant eller evt. lidt over, hvilket letter oml@sningen mellem
bane- og ferdselsvogn, anbringes mellem vejbelegning og svelle-
ender enten et par skifter brosten eller bedre en kant af kasserede
mellemplader fra perronforkanter. For at holde pladerne pa plads
kan de pa samme mdide som ved perronforkanter anbringes mel-
lem nedrammede skinnestykker.

71. Lasserampen udggres af en til vognbundshgjde lgftet vand-
ret platform, der vender ud imod sporet, og en passende adgangs-
rampe, som danner forbindelse mellem platformen og lessevejen.
Lesserampen kan vare en siderampe, tidligere ofte benzvnt
kvaegrampe, idet den hovedsagelig benyttedes til ind- og udlad-
ning af kveg, medens den i dag i hgjere grad anvendes til ind- og
udladning af tungt gods, eller en enderampe, der hovedsagelig
tjener til ind- og udladning af ke¢retgjer, og derfor ofte benaevnes
vognrampe. Safremt stationens godsomsetning ikke er serlig stor,
udfgres en kombineret ende- og siderampe, saledes som vist pa
fig. 117. I de fleste tilfzlde vil rampen dog kun vare udstyret
med ét spor.

Fig. 118 viser et tvarsnit af en siderampe. Rampen er bygget
af jord med en lodret indfatning ud mod sporet. Hgjden af plat-
formen p er fastsat til 110 cm over skinneoverkant, hvilket mal
er bestemt under hensyn til, at vogndgrene skal kunne é&bnes ind
over rampen, indfatningens afstand fra spormidten er fastsat til
175 cm (jfr. stk. 33). Som indfatning anvendtes tidligere ofte en
mur af klgvede sten, mursten eller beton. Nu udfgres indfatnin-
gen i almindelighed efter samme princip som en perronforkant,
nemlig af mellemplader anbragt mellem skinnestolper og foroven
beskyttet af en overligger dannet af et u-jern eller en kasseret skinne
svejset eller boltet til skinnestolperne. Af hensyn til indfatningens
stabilitet er det ngdvendigt at forankre den bagud.

Belegningen pd en siderampe kan vere en skervemacadam,
evt. forsynet med asfaltbelegning, men oftere anvendes broleg-
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Fig. 117. Lasseplads med kombineret side- og enderampe.

ning, der bedre tiler det slid, der fremkommer bl.a. ved anven-
delse af 1gftegrej for tungt gods. Hvis rampen specielt er indrettet
for ind- eller udladning af dyr, f.eks. ved eksportstalde o. lign.,
skal overfladen kunne téle en kraftig spuling med vand, og der
anvendes da altid enten brolegning, hvor fugerne er lgbet ud
med cementmgrtel, eller en betonbelzgning. Ved siddanne ram-
per er det pa grund af den megen spuling ngdvendigt at udfgre
det langs rampen liggende spor som et vaskepladsspor. Egentlige
kvaegramper forsynes altid med rzkvark, der, for at undga smitte-
fare blandt dyrene, bgr udfgres af galvaniserede rgr.

3 cm indusiriasfalt
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Fig. 118. Snit i siderampe.
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Det abne rum mellem siderampens forkant og jernbanevognen
overdzkkes under lesningen af vognene med lgse ladebroer; ved
svinelzsning bgr benyttes broer med rzkvarker.

I fig. 119 er vist en enderampe, idet der foroven er vist et
lzengdesnit gennem rampen, og forneden enderampen set fra spo-
ret. Hgjden af platformen p er fastsat til 124 cm over skinneover-
kant, altsd hgjere end ved sideramper, hvilket har sin grund i, at
ind- og udladningen her skal kunne foregh over vognens buffer.
Enderampen virker efter sin beliggenhed som sporstopper (hgj
stopper), og indfatningen mé derfor bygges under hensyn hertil.
Indfatningsmuren fremstilledes tidligere som regel af klgvede gra-
nitsten eller af mursten; nu anvendes altid beton (sdledes som
vist i figuren), hvilket er betydeligt billigere. Ud for bufferne er
der i indfatningsmuren foretaget en udsparing, og i udsparingen
er indlagt 4 stk. tgmmer, sammenboltet to og to, det sdkaldte
sstgdtgmmer«, der begrenser jordfylden. Stgdvirkningen optages
af den i fylden liggende sporstopper, som bestar af to lodret-
stillede og to skratstillede stykker skinner, der foroven er sam-
menboltet to og to og her stgtter tgmmeret, og som forneden er
indstgbt i den i figuren viste betonklods S. Sidstnzvnte betonklods
er ikke sammenstgbt med indfatningsmuren, men adskilt herfra
ved indlagt tagpap, og til forstzrkning af betonklodsen og til
fordeling af de kraftige pavirkninger, der kan fremkomme i den-
ne, er der til de nedre ender af skinnestykkerne i sporstopperen
fastboltet to vandret liggende stumper skinner, der indstgbes i be-
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Fig. 119. Enderampe.
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Folde, bindebom-
me, bevzgelige
ramper.

tonklodsen S sammen med de nedre skinneender i sporstopperen.

Stigningen pa enderampen og lengden af platformen p, der i
reglen er svagt stigende, varierer efter forholdene. Ved anleg
fra ldre tid er platformen kort (ofte kun af lengde ca. 3,5 m), og
rampen har en stigning af ca. 100 /g (1:10), medens man nu
giver platformen en lengde pa mellem 8 og 12 m og rampen en
stigning pa kun 35 9/4.

Enderampen befestes som oftest med brolegning i hele ram-
pens udstrekning, idet brolegning bedst modstar de forholdsvis
store hjultryk, der kan forekomme, ligesom bel@gningens natur-
lige ujevnhed kan vere en fordel ved kgrsel op ad stigningen.
Tidligere udstyrede man ofte platformen med to rekker bordur-
sten (fortovsgranitfliser) lagt som spor for kgretgjerne. Er ram-
pen fremstillet ved opfyldning, og har den benyttede fyld ikke
vaeret af god beskaffenhed (grus), ma man vere opmazrksom pa
den fare, der ligger i, at brolagningen kan »trykkes igenneme«
som fglge af et tungt hjultryk. Brolzgningens bereevne athaenger
at tykkelsen af det sandlag, hvori brostenene er sat, og er der
tvivl om undergrundens beskaffenhed, bgr sandlagets tykkelse,
der normalt er 15-18 cm, forgges betydeligt, undertiden helt op
til 35-40 cm.

Under ind- og udladningen mellem enderampe og jernbane-
vogn overdekkes det dbne rum mellem rampen og vognen med
Igse plankeflager eller stilplader, safremt det ikke drejer sig om
tunge forsendelser; ved lasning eller aflesning af kgretgjer
benyttes som regel slidsker af u-jern, der legges som barerender
for hjulene.

Hvor der pa stationer ikke findes faste enderamper, ma der i
tilfelde af tunge forsendelser bygges midlertidige enderamper af
kasserede sveller og skinner (jfr. statsbanernes ordresamling O).

72.  Pa enkelte stationer findes endnu folde for opstaldning af
kreaturer og svin, samt bindebomme for kortvarig opstaldning af
heste og hornkvaeg. Endvidere kan forekomme bevaegelige ramper
for ind- og udladning af kreaturer, hvor siderampe ikke forefin-
des. Forsendelsen af dyr med jernbane er imidlertid gaet meget
sterkt tilbage og forekommer i hovedsagen kun i forbindelse med
stgrre eksportmarkeder og lign., hvorfor de ovennzvnte anleg
efterhdnden bortfalder.
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En serlig form for ramper findes pa enkelte stgrre stationer,
hvorfra de sakaldte »vognbjgrne« benyttes til udkgrsel af tomme
eller lessede godsvogne til forsendere, der ikke har sidespor. An-
leggene er indrettet saledes, at der over enden af et blindspor er
udfgrt fast belaegning, hvorover bil og vognbjérn kgres, séledes at
deres midterakse er felles med sporets. Ved hjelp af et spil pa
vognbjgrnen kan godsvognen treekkes op pd vognbjgrnen, som
er en meget lav pdhengsvogn med mange aksler (blokvogn).

73.  For at sikre sig imod at lesset pa en aben godsvogn over-
skrider det gzxldende lesseprofil — jfr. stk. 36 — er der pa stgrre
stationer over lessesporet eller et spor i neerheden af dette anbragt
et ladeprofil. Ladeprofilet bestar af en fast ramme, hvortil der er
fastgjort beveegelige jernlister, der ngjagtigt angiver det stgrste
tilladte lesseprofil. De jernlister, der angiver profilets gvre gren-
se, er ophangt 1 kader i den faste ramme, medens jernlisterne, der
angiver profilets sidebegrensning, er fastgjort til rammen med
korte forbindelsessteenger og hengsler. Herved undgas gdelzggel-
se af ladeprofilet, safremt der kgres igennem med et les, der
overskrider det tilladte lesseprofil.

74. Pa stationer, hvor omladning af jernbanevogne skal finde
sted, kan ofte med fordel anbringes en lessebro imellem de to
spor, pa hvilke vognene hensettes under omladningen.

Ogsd som forbindelse mellem jernbanevogn og lastbil samt
mellem lastbiler indbyrdes anvendes faste lessebroer.

P& enkelte stgrre endestationer sker omladningen i serlige
omladehaller. Et eksempel pé& en sddan omladehal ses i fig. 120.

Jpar m
Jpor M, s B

Fig. 120. Omladerampe.

Langs hallens sider er fgrt spor for hensztning af vogne til om-
ladning, idet omladningen foregér over en i hallens midte anbragt
perron. P& rangerbanegérden i Fredericia og Padborg findes sé-
danne omladehaller ligesom pakhushallen i Odense og Alborg
— vaesentligst pd grund af de i begge byer tilsluttende sidebane-

135

Ladeprofil.

Omladehaller.



linier — samt pladslzsningsanlzgget pi Kgbenhavns godsbanegérd
anvendes som omladehal.

Serlige anleg. 75. Da omlaesning af massegods, f.eks. kul til ferdselsvogn, ef-
| terhinden er ret bekostelig har statsbanerne pa forskellig made
spgt at forbedre aflesningsforholdene. Som eksempel kan nzvnes, s &
at der ved et stort el-vaerk i Arhus er indrettet et specielt afles- - ;
ningsanleg, hvor hele godsvogne gribes af en kippeanordning,
som tgmmer vognens indhold af brunkul ned i en silo, hvorfra en
transportgr fgrer kullene videre til el-varkets kulgard. For at et
sadant anleg kan blive rentabelt, ma kullene tilfgres verket i
hele tog formeret af ensartet materiel.
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f. Vognvaskeanlzg for godsvogne

=
Nedldb

Vogwvask. 76. Da jernbanernes forsendelser af levende dyr kan medfgre
udbredelse af smitsomme sygdomme blandt dyrene, er en gen-
nemfgrt renlighed ved vognbenyttelsen absolut ngdvendig. Gods-
vogne, der har veret ladet med levende dyr, skal derfor under-
kastes hyppig renggring. Ggdning og andet affald udskovles eller
udfejes, og vognene skures derefter indvendig og om forngdent
ogsd udvendig, sd alle urenheder fjernes.

I de simpleste tilfzlde kan til renggringen benyttes koldt vand;
men fastsiddende snavs mé ofte fgrst udblgdes i varmt vand, in-
den det kan fjernes; sikrest udfgres renggringen under anvendelse
af »trykvand«, som sprgjtes ind i vognene. I serlige tilfeelde skal
vognene desuden desinficeres efter rensningen.
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Fig. 121. Moderne vognvaskeplads.
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Vaskepladser
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T1. Pa adskillige af statsbanernes stationer findes der serlige
vognvaskepladser for udfgrelsen af disse arbejder. Sporet pa
sddanne vaskepladser er ikke som et almindeligt spor lagt med 1 4
tresveller, idet et sidant spor meget hurtigt ville blive pdelagt,
ligesom det ville vaere umuligt at holde sporet justeret pa grund
af den stadige opblgdning af ballasten.

Sporet ma derfor udfgres ved at skinnerne anbringes pd beton-
klodser hzvet lidt over terrznet, der forsynes med en fast be- o
leegning, hvorover spildevandet afledes. '

Pa fig. 121 er vist den normale udfgrelse af en vognvaskeplads,

|

_y.l_'\L o7 L AR . . V. L VA .

)l
|

b= A5 e AL A=

T e - 3

0

85 1 137




Klodserne anbringes pad et gennemgaende jernbetonfunda-
ment, der i reglen er forsterket med indstgbte, kasserede skinner.
Fundamentspladen fgres ved begge vognvaskepladsens ender
et lille stykke ind under det tilstgdende spor, idet samtidig de to
yderste sveller legges i stenballast, som fgres helt ned til beton-
pladen. Der skabes herved en mere jevn overgang mellem det al-
mindelige spor, som i nogen grad er elastisk, og de faste understgt-
ningspunkter, som klodserne afgiver. Stgdene i skinnerne legges
pa klodser, som er stgrre end de normale, og samlingen af skin-
nerne sker for enden af vognvaskepladsen med afkortede lasker
med kun én bolt pr. skinne i hvert stgd. Ved nyere anleg undgér
man dog disse stgd og svejser skinnerne sammen. Vognvaske-
pladsen befwmstes med klinker eller brosten sat i beton eller med
en betonbelaegning. I s& fald bgr der for at imgdegéd revnedannelse
indlegges de forngdne fuger. Pladsen udfgres med ensidigt fald
mod en rendesten uden for sporet, forsynet med nedlgbsbrgn-
de i passende indbyrdes afstand. Ved alle vognvaskepladser
for godsvogne legges skinnerne i vaskesporet med en hgjde-
forskel af ca. 5 cm, for at aflgbsvandet let kan lgbe bort fra
bunden af vognene.

Skinnernes befastelse til betonklodsen sker pa den méde, at
der i betonklodsen er indstgbt bgjleformede bolte, der ved klem-
plader fastholder skinnerne med tilhgrende underlagsplader (se
fig. 121). Underlagspladerne er udformet pa en szrlig mide med
svagt buede liggeflader for skinnefoden (hvalvet underlagsplade),
siledes at trykket fra skinnen til underlagspladen stadig overfgres
midt pé pladen, selv om skinnen bgjes lidt af vognhjulenes tryk;
herved fordeles trykket mere jevnt pa betonen. Ved monteringen,
der sker ved at skinne og underlagsplade fastboltes til bgjlen i den
fuldstendig rigtige hgjde, skal der sgrges for en meget omhygge-
lig udfyldning af rummet mellem underside af underlagsplade og
betonklodsens overside ved indstampning af jordfugtig cement-
mgrtel.

Til opsamling af affaldet anbringes der ved vognvaskepladser
serlige skarnkuler, der pa pladser med kun et spor f.eks. kan
anbringes for enden af vognvaskepladsen, siledes som vist i fig.
121.

For at lette personalets renggring af vognene anbringes ofte
Igbebroer med hgjde 110 cm over s.o. langs vaskesporet; disse
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Igbebroer kan tillige tjene som udskovlingspladser for affald, der
skal bortkgres pa ferdselsvogn. Der kan evt. etableres et ranger-
spil til at trekke vognene hen over vaskepladsen.

Vognvaskepladserne forsynes med vandopstandere, indrettet
til paskruning af slanger, hvorigennem skyllevandet under kraftigt
tryk kan sprgjtes ind i vognene. De pégzldende vandopstandere
skal vare frostfri, hvilket opnés ved, at selve ventilen er placeret i
frostfri dybde i en 1 m brgnd.

78. Som navnt udfgres renggringen bedst med varmt vand, og
der ma derfor i forbindelse med vognvaskeanlegget opfgres et
serligt kedelhus med tilhgrende kedelanleg til opvarmning af
trykvand.

Et sadant kedelanlzg bestir i hovedsagen af en lavt liggende
kedel med fyrsted og en oven over denne liggende varmeveksler,
der bestar af en indre beholder omgivet af en ydre beholder (kap-
pen). Vandet, som opvarmes i kedelen, strgmmer gennem en rgr-
ledning op i varmevekslerens ydre beholder, hvorfra det afgiver
sin varme til den indre beholder og derefter atter Igber tilbage til
kedelen. Det er altsi stadig den samme vandmangde, der gen-
opvarmes i kedelen, efter at vandet har afgivet sin varme til vand-
varmerens indre beholder. Til denne indre beholder ledes det
kolde vand fra vandverket efter at have passeret en afkalknings-
tank, for efter opvarmning at lgbe gennem en isoleret rgrledning
ud til de ved vognvaskepladsen anbragte frostfri varmtvandsop-
standere, hvorfra det varme vand, stadig under vandvarkets tryk,
kan sprgjtes ind i vognene.

Fordelen ved, at det stadig er det samme vand, der genopvar-
mes i fyrkedelen for derefter at cirkulere, er, at ulempen ved
kedelsten herved i hgj grad formindskes.

Foruden varmtvandsanleg af den ovenfor beskrevne konstruk-
tion findes der ved statsbanerne ogsd kedelanleg, udfert efter
andre principper, hvoraf her blot skal nzvnes, at opvarmningen
af trykvandet i visse tilfzlde sker pa den made, at der gennem
trykvandsbeholderen (svarende til den ovenfor omtalte indre be-
holder i vandvarmeren) er fort et system af rgr, gennem hvilke
der ledes damp fra kedlen, hvorefter dampen, efter i rgrene at
have afgivet sin varme til trykvandet og efter at vare blevet for-
tettet til vand, atter vender tilbage til kedelen.
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Svingkraner.

79. Da spildevandet fra vaskningen af godsvogne i serlig grad er
urent, idet det er blandet med betydelige mangder af ggdning,
sand og desl., kan der ved vognvaskeanleg vere fare for, at uren-
hederne i aflgbsvandet tilstopper stationens kloakledninger. Man
lader derfor aflgbsvandet passere en i jorden anbragt, serlig
indrettet klaringsbeholder, i hvilken de tunge stoffer bundfzldes,
medens de lette holdes tilbage ved at udlgbet er dykket. Fra kla-
ringsbeholderen lgber aflgbsvandet videre til stationens kloakker
gennem en almindelig 30 cm rgrbrgnd med vandlas. Alle brgnde
fgr klaringsbeholderen udfgres uden vandlase, og rgrledningerne
mellem disse og klaringsbeholderen gives rigelig stgrrelse og ggres
i det hele let tilgeengelige for rensning.

g. Lessekraner

80. P4 stationer, hvor forholdene ggr det gnskeligt, er der ved
lzessesporene opstillet lessekraner til almindelig brug. De anven-
des, nar svert gods skal pé- eller aflesses, og skal dels lgfte god-
set, dels fgre det sideverts ind over jernbanevognen eller ud til
modtageren. Tidligere anvendtes overvejende svingkraner, der
star ved siden af sporet og ved en svingning omkring en opret-
stdende kranstamme kan legge godset over i vognen eller hente
det ud fra denne. P& stgrre stationer, hvor der forekom lzsning
af tungt gods, fandtes dog galgekraner, d.v.s. en kran, der spen-
der som en portdbning over lmssesporet og en tilstgdende vogn-
bredde af leessevejen, og hvor godset fgres frem og tilbage ved en
lille 1gbevogn (Igbekat), der kgrer pa galgecbommen.

Som fglge af den gennem de senere &r skete udvikling i gods-
transporten, hvorved banetransport i hgjere grad omfatter tungt
gods samtidig med at de mindre stationer nedlegges, anskaffes
nu sa godt som udelukkende galgekraner, med bzreevne varieren-
de fra 10 t til 30 t.

81. Fig. 122 viser statsbanernes @ldre normaltype for 5,5 t
svingkraner, d.v.s. kraner med 5,5 t bzreevne. a er den opret-
stdende kranstamme, der oprindelig fremstilledes af stgbejern,
senere af smedet stil. Kranstammen er anbragt i et fodkryds b,
der med ophgjet nav slutter ngje om stammen. Dens nedre ende
er fastgjort i et grovbetonfundament eller i den pa fig. 123 viste
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flyttelige kranfod af jernbeton. Sidstnavnte bestér af en vandret
plade og et lodret rgr, hvori kranstammen stikkes ned; pladen og
rgret er forbundet ved ribber. Kranens urokkelige stilling sikres
i det vasentlige ved vgten af den pa pladen hvilende jordmasse,
medens selve kranfoden er si let, at den uden vanskelighed kan
flyttes, nar kranen af hensyn til stationsudvidelse eller af andre
grunde skal have en anden plads. Det forannzvnte fodkryds, der
er fastgjort til fundamentet ved de indstgbte ankerbolte e, skal
hindre, at betonen omkring kranstammen knuses, nir kranen be-
lastes og kranstammen derved spger at bgje ud. Hele den gvrige
del af kranen, deriblandt udleggeren og ophejsningsspillet, er
ophaengt i et felles barestativ d, der hviler pi en drejetap gverst
pd kranstammen og séledes er drejeligt omkring denne. Stativet
bestdr af to sidestykker, der er samlet ved forbindelsesstykker
foroven og forneden. I tveerstykket foroven findes toplejet, me-
dens det nedre bundstykke omslutter kranstammen og styres af
denne. Udlzggeren u er en skratstillet bom af tra eller af smede-
jern i form af et rgr fremstillet ved sammennitning af 4 stk.

Fig. 122. 5,5 t &ldre svingkran.
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kvadrantjern. Udleggeren er forneden festet til stativet ved en
bolteforbindelse og foroven fastholdt ved trzkbéndet t. Ved ud-
leggerens fodpunkt findes for at undgé overbelastning af bolte-
forbindelsen en rulle q, der stgtter mod en afrettet rullebane pa
fodkrydsets nav og bevager sig pa denne, nar kranen svinges.
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l Fig. 123.
Jernbetonfod til svingkran.

Ophejsningsspillet er, som nazvnt, anbragt pa bzrestativet. Det
sammensattes af tromleakslen med kadetromlen h, handsvings-
akslen | med handsvingene, og mellemakslen o, der er i tandhjuls-
forbindelse med de andre aksler. Handsvingsakslen kan sidefor-
skydes. 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 hindsvingsakslen i umiddelbar
tandhjulsforbindelse med tromleakslen. I fgrste tilfzlde gér op-
hejsningen langsommere, og der kan da lgftes svaerere byrder. I
andet tilfxlde lgber tromlen hurtigere rundt, men spillets betje-
ning kraver forholdsvis mere kraft, og byrderne kan derfor ikke
vare s tunge. Spillet er forsynet med spzrhjul og sperhage, der
skal hindre, at byrden styrter ned, nar handsvingene slippes. Der
findes desuden en bandbremse til brug ved nedfiringen. Da hand-
svingene let vil kunne volde ulykker ved at snurre rundt, nér
spillet 1gber tomt, kan deres aksel rykkes helt ud af forbindelse
med de andre aksler, siledes at svingene stér stille, medens byr-
den sznkes.

Ophejsningskaden er ved sin ene ende festet til kranudlaegge-
rens toppunkt. Den barer her i den nedhazngende lgkke n-m kade-
skiven i, hvori krankrogen er anbragt. Kedeparten m er fgrt op
over kadeskiven f pa kranudlezggeren og videre henover de pa
trekbéndet t anbragte bereruller til kedetromlen h, hvorpa den
anden kadeende er fastgjort. Godset ophanges i krankrogen. Nar
tromlen drejes rundt, siledes at keden vikles pa, bliver byrden
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Igftet, nar kadetromlen afvikles bliver byrden saznket. Da de to
kadeparter n og m hver barer sin halvdel af godsets vagt, er op-
hejsningskzden kun beregnet for halvdelen af den tilladte kran-
last. Det skal derfor pases, at keeden altid er rigtigt ophangt. Ved
en fejlagtig ophengning kan kaden blive overbelastet og ct kade-
brud blive fglgen.

Fig. 124, Moderne 6 t svingkrar}.

.Til kranens svingning omkring kranstammen tjener et mindre
s‘vmgspil, der ligesom ophejsningsspillet er anbragt pa baresta-
tivet. Svingdrevet er i indgriben med en pa fodkrydset fastsidden-
de tandkrans og bundet til at vandre frem og tilbage i denne. Nar
svingspillet drejes, vil drevet trekke kranen med sig rundt. I
figuren ses handsvinget ved k. Det driver ved snekke og snekke-
hjul den lodrette svingdrevaksel, pa hvis nedre ende drevet er
anbragt. Ved at anvende snekke og snekkehjul for overfgrsel af
den vandrette aksels bevagelse til den lodrette — i stedet for f.eks.
?3t st koniske tandhjul — opnér man samtidig, at kranen stir fast
i den stilling, hvortil man med héandsvinget har drejet den. For
kranens letbevegelighed er det af stor betydning, at drev og tand-
hjul holdes vel renset og smurt. Om vinteren mé tandkransen
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Fig. 125. 15 t galgekran.

navnlig holdes fri for is og sne, for at drevet pa rette méade skal
kunne gribe ind i tandmellemrummene. Forsgmmes dette, vil
drevet blive presset udefter, si akslen bgjes, eller der pa anden
méde sker skade pa spillet.

Foruden den her beskrevne 5,5 t svingkran findes nogle min-
dre svingkraner med 3 eller 1,75 t bereevne. Disse er konstrueret
omtrent som den 5,5 t svingkran, dog er svingspillet for kranens
drejning, samt ved 1,75 t kranen ogsd mellemakslen, udeladt.

Endelig forekommer enkelte nyere 6 t svingkraner af den pa
fig. 124 viste type, der adskiller sig fra de tidligere anvendte
konstruktioner derved, at kranudleggeren og stativet er fremstil-
let af valsede profiljern, og at krankzden er erstattet med et stél-
tradstov (stélwire).

Pé enhver kran skal dels vare angivet dens bareevne, dels at
den kun ma benyttes med stationens tilladelse.

82. Pa fig. 125 er afbildet en 15 t galgekran af @ldre type. Op-
hejsningsspillet, der i det vasentlige er indrettet som ved sving-
kranerne, er anbragt pi den ene af de to bukkeformede opstande-
re S, der barer den dobbelte galgebom B. Ophejsningskaden er
fra spiltromlen fgrt opefter langs den ene opstander til kadeski-
ven k, ved dens toppunkt og herfra hen over lgbevognen D, der
kgrer pa galgebommen, til den anden opstander, hvortil kade-
enden er festet ved forankringen a. Mellem lgbevognens kade-
skiver k, og k, henger kaeden ned i en Ipkke, der barer den frie
kedeskive k,, hvori krankrogen er anbragt.

Nér krankrogen lgftes eller sznkes ved ophejsningsspillet,
holder lgbevognen stille pA bommen. Krogen fgres til siden ved
at trekke Ipbevognen frem og tilbage, idet den nedhazngende
kadelpkke flytter sig med vognen. Under denne sideflytning vik-
ler keeden sig af ved den ene af skiverne k, og k, og vikler sig
pd ved den anden. Da der stadig afvikles og pévikles lige store
lengder, vil krankrogen under beveagelsen stadig holde sig i
samme hgjde over jorden.

Lgbevognen bevaeges ved et kaedetrazk, der er fgrt rundt om
rullerne r, og r, og drives ved handsvinget h. Dette virker gennem
den koniske tandhjulsudveksling d, pa den lodrette aksel o og fra
denne gennem et nyt par koniske tandhjul d, og udvekslingen u
pa kaderullen r,. Efter som handsvinget drejes rundt til den ene
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Kerekraner,
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Fig. 126. 30 t. selvkgrende galgekran.

eller den anden side, vil lgbevognen derfor fgres frem eller til-
bage pa bommen. : |

Fig. 126 viser en af statsbanernes nyere galgekraner. Kranen
er for at undgd rangering med de enkelte vogne bevagelig, idet
galgen i stedet for at vare faststgbt i fundamenter bares af hjul,
der Igber pé skinner faststgbt til et fundament. :

Selve ophejsningsspillet er monteret pé lgbekatten og dirigeres
nede fra jorden ved et tradtrzk.

Strgmforsyning til spillet sker fra kgreledninger anbragt pi en
masterekke langs kransporet.

Ophejsningskaeden er ved disse kraner altid en stilwire.

83. Endelig haves enkelte steder kgrekraner forsynet med larve-
fpdder eller nu hyppigere gummihjul. En sidan kran har den
fordel, at den ikke er bundet til jernbanesporene, men derimod
frit kan bevage sig over hele lessepladsen, hvorved den betydelig
lettere kan komme til at foretage af- og pélesninger fra og til
holdende jernbanevogne. Som oftest vil det dog vare en lesse-
entreprengr, der anskaffer og betjener disse kraner.
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h. Brovagte

84, Vejniﬁg af jernbanevogne udfgres ved faste vagte, de sd- Brovagte.

kaldte brovaegte, der anbringes i sporet pa sddan méde, at vog-
nene kan kgres umiddelbart ind over dem. En brovagt bestar i
hovedsagen af vagtbroen, hvorpéd vognen star under vejningen,
og selve vejeindretningen, hvorved vognens vagt bestemmes. For-

P e
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[

Fig. 127. Broveegt med skinneafbrydelse.

bindelsen mellem disse hoveddele dannes af en samling vaegtsten-
ger, som er anbragt under sporet i vagtgruben. Denne udfgres nu
altid i beton. Selve vejeindretningen er anbragt over jorden i en
umiddelbart op ad sporet liggende vagthytte, evt. i et fritstdende
skab.

Brovagte findes i to former, nemlig som vaegte med og vagte
uden skinneafbrydelse (sml. fig. 127 og fig. 128). Ved de fgrste
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ér sporets to skinnestrenge fortsat ind over selve vagtbroen og
fastgjort pa denne, men afbrudt lige foran og lige bagved broen.
Broen bzrer altsa et kort stykke spor, der er uden forbindelse
med det gvrige spor og derfor frit kan lgftes og sznkes med
vaegten. Vognene bliver da stdende pa skinnerne under vejningen.
Ved brovaegte af den anden form ligger skinnerne derimod fast
pa grubens sidemure, medens den bevagelige vegtbro ligger helt
inde i sporet og er udstyret med serlige vejeskinner, som ligger
langs skinnernes indersider. Nér vejningen indledes, haves veje-
skinnerne op under hjulflangerne og lgfter derved den pagzlden-
de vogn op fra sporet.

Brovaegte med skinneafbrydelse, der selvsagt er udsat for et
langt stgrre slid end brovagte uden skinneafbrydelse, idet alt
materiel der passerer vagten, hvad enten det skal vejes eller ej,
pavirker vagten, er den oprindelige form, men er nu sa godt som
overalt aflgst af brovaegte uden skinneafbrydelse, der bl.a. ogsa
har den fordel, at sporet, nar vaegten er i hvil, d.v.s. vejeskinnerne
s@nket, kan befares af alt materiel. I de sidste ar er der dog

e e.
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fremkommet en ny type brovagte med skinneafbrydelse, der
taler befaring af alt rullende materiel.

Den almindelige vaegtanordning, der principielt er ens for de
to former, er fremstillet skematisk pa fig. 129, hvor man ser
vagtbroen og den underliggende vagtgruppe, hvori vagtstznger-
ne er anbragt. Grubens forveg og ene endevag er fiernet, si det
indre bliver synligt. Vagtbroen hviler med de fire stptter f pé
knivszgge pa de to trekantformede vagtbjelker a, trianglerne.
Disse bares ved den brede ende af faste lejer 11 gruben og er ved
spidsen opheangt i tveerstangen b, der bagtil stir i forbindelse med
vejeindretningen v og fortil bzres af understgtningen u. Vognens
vaegt overfgres altsa fra vegtbroen til trianglerne og fra disse i et
bestemt omsetningsforhold gennem tvarstangen b til vejeindret-
ningen, hvor afvejningen foretages. Forbindelserne er dog i en-
kelthederne udformet anderledes, end figuren viser. Navnlig be-
mearkes, at vagtbroen ved visse nyere former ikke hviler umid-
delbart pa trianglerne, men beres af disse i penduloph@ngninger
siledes som antydet i figurerne 127 og 128. Vagten lider da
mindre ved en eventuel pakgrsel i vejestillingen.
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Fig. 129. Skematisk billede af brovagt.
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For at skane knivszggene skal vagtbroen senkes, nir vaegten
ikke benyttes. Dette sker ved at s@nke trianglernes frie ende. Ved
brovegte med skinneafbrydelse legges broen herved af pé fire
piller, der er anbragt ved vagtgrubens endevagge, og trianglerne
senkes yderligere sd meget, at deres knivsazgge trzkkes ud af
bergring med panderne i vagtbroens ophangninger. Vagtbroen
kan da befares, uden at vagten tager skade. Senkningen af tri-
anglerne foregdr ved at senke understgtningen u for tvarbjelken.
Denne understgtning er altsd ikke fast, men anbragt pi en bare-
bjzlke, der kan indstilles ved et spil. De herhen hgrende forbin-
delser — aflastningsindretningen — er dog ikke indtegnet i fig.
129. En vogn, der skal vejes, fgres ind pa broen, medens denne
star i hvilestillingen, og fgrst derefter haves trianglerne, saledes
at knivszggene kommer i indgriben, og broen Igftes fri af pillerne.
Ved brovagte uden skinneafbrydelse vedbliver vagtbroen at vere
i forbindelse med trianglerne, men snkes i hvilestillingen si dybt
under skinnetoppen, at vognhjulenes flanger ikke kan na at be-
rgre broen. Nér vejningen indledes, heves broen — ved nyere
veegte ved hjelp af en elektrisk motor — op under hjulene som
tidligere omtalt.

For at vagtbroens stilling kan vere kendelig i afstand, er af-
lastningsindretningen sat i forbindelse med et rangersignal, bro-
vagtssignal, der viser »rangering forbudte, nir vagten star i
vejestilling.

Nyere brovagte har som regel en vejeevne pd 35-40 t og er
ca. 7,5 m lange.

De i fig. 127 og 128 viste eksempler pa brovagte, den fgrste
med, den anden uden skinneafbrydelse, bgr for forstdelsens skyld
sammenholdes med fig. 129; betegnelserne er de samme som
i denne. I lengdesnittene er tverbjelken b set fra enden, og i
tversnittene er trianglerne a blot angivet ved deres ophangnings-
punkt pa tverbjelken. Ved den fgrste af vagtene (fig. 127) ses
i tversnittet de piller p, som bzrer vegtbroen i hvilestillingen.
Ved vagten uden skinneafbrydelse (fig. 128) er q de searlige
vejeskinner. Af figuren fremgir desuden indretningen af den
bevegelige understgtning u. Denne bares af barebjelken h, der
kan vugge om lejet k og ved kade- eller tandtrezkket m indstilles
ved hjzlp af hindsvinget n. Sporets kgreskinner hviler pa vagt-
grubens sidemure.
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Fig. 130. Vejeseddel.

Vejeindretningens princip er det samme som i en bismer, idet
der findes en uligearmet veagtstang, hvor vagtlasten bestemmes
ved et skydelod. Som det ses af fig. 127 og 128, stir tverbjelken
b ved hzngestangen i i forbindelse med den korte vegtarm, me-
dens skydeloddet er anbragt pa den lange arm. I fig. 127 og 128
er d skydeloddet; e er nogle modvzgte, der indstilles og fastspan-
des ved justeringen af vaegten.

Da afvejningen bliver ungjagtig, hvis vognen ikke bezres ude-
lukkende af vagtbroen, er det ngdvendigt, at vagten lgftes til
rigtig hgjde inden vejningen foretages. For at udelukke fejl ved
skgdeslgshed er der derfor ved nyere vegte anbragt et fuldfg-
ringsspzerre i forbindelse med aflastningsspillet. Bismerarmen kan
da kun frigives, nar vegtbroen stir i sin rigtige stilling.

For at fejlafleesning kan undgés, har nyere brovagte billetstem-
pel i skydeloddet, sédledes at vejeresultatet umiddelbart kan
stemples i billetformede vejesedler (fig. 130). Den lange vagtarm
har da kervmarker for skydeloddets stilling ved hvert fulde
1000 kg vagt, og loddet kan indklinkes i disse og flyttes kun fra
merke til marke. Den finere afvejning foretages ved to eller tre
stangskydere i vegtloddet, idet tyngdepunktet i dette flyttes noget
ved skydernes indstilling. Den fgrste skyder har kervmarker for
hvert 100 kg, den anden, eller de to andre, for tierne og enerne.
Savel vagtstangen som skyderne barer pd undersiden taltyper,
svarende til de pdgeldende kervmerker, og pd passende steder i
loddet er der to spalter, hvori billetten kan stikkes ind, séaledes
at vejeresultatet kan afstemples ved tryk pé et serligt handtag.
Billetterne har tre rubrikker i rekke under hinanden, en for brut-
to-, en for tara- og en for nettovagten, og af vagtloddets to
spalter, der er forsat lidt for hinanden, benyttes den ene eller
den anden, eftersom resultatet skal std i brutto- eller tararubrik-
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Lystarne,

Stigemaster.

ken. Nettovaegten findes ved udregning. Er vognen ikke vejet i
tom tilstand, benyttes den pamalede angivelse af vognens tara-

vaegt.

i. Belysning af sporarealer

Indtil moderniseringen af de stgrre banegirde fandt sted i
1920-30°erne, anvendtes som pladsbelysning pa gods- og ranger-
banegarde samt i personvognsdepoter m.v. udelukkende glgde-
lampebelysning fra hgje rgrmaster.

85. Ved nogle af disse moderniseringer gik man, for at skaffe
en kraftigere belysning, over til anvendelse af retningsbestemte
projektgrer anbragt pa en platform i toppen af et 30 m hgjt lys-
tdrn. Med kun ganske fa af disse lystirne, og dermed et sterkt
forenklet kabelanleg, var man i stand til at belyse ret omfattende
sporarealer. F.eks. bliver hele Fredericia banegird siledes belyst
fra kun 5 lystarne.

Efter krigen blev endnu nogle stgrre banegérde forsynet med
lystdrne, der imidlertid adskiller sig fra de zldre tarne ved at
vere udfgrt som en svejst konstruktion af rundjernstznger, som
ud fra et vedligeholdelsesmassigt synspunkt er gunstigere end
vinkeljernsstengerne pa de @ldre tarne. Grundfladen af de nye
tarne er en ligesidet trekant, hvor de zldre var kvadratiske. P&
fig. 131 er vist et 30 m lystirn i moderne udfgrelse.

86. Forskellige forhold — bl.a. blendingen hidrgrende fra den
koncentrerede lysstrile samt fremkomsten af lysstofrgr, der for
samme lysstyrke er langt mindre strgmforbrugende end glgde-
lamper — har imidlertid medfgrt, at belysning af banegirde med
lystarne nu anses for mindre god, hvorfor der ved nyere ombyg-
ninger etableres en udstrakt fladebelysning med lysstofrgr anbragt
péd 10 m hgje gittermaster i stigeform, siledes at lysstofrgrene
bekvemt kan skiftes.

En fordel ved denne belysningsform er, at der opnds en mere
ensartet belysning uden generende skyggedannelser. Pa fig. 135
skimtes til venstre for sandingstdrnet en sddan 10 m gittermast
med lysrgrsarmatur,

152

Fig. 131. 30 m lystarn.

j. Vandforsyningsanleg

87. Af hensyn til lokomotivernes forsyning med vand, der for Vandet.

si vidt angar damplokomotiver drejer sig om forholdsvis store
mangder, der hurtigt skal kunne tilfgres tenderen, har statsba-
nerne ved alle maskindepoter samt pa en del stgrre mellemsta-
tioner anlagt egne vandforsyningsanleg. Overgangen til diesel-
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VYandbeholderen.

trekkraft, der kun krever meget beskedne vandforsyninger, har
i det vesentlige overflgdiggjort vandforsyningsanlzggene, men en
del ma dog stadig opretholdes som beredskabsanlag.

Vandet fis enten fra kommunale (evt. private) vandverker el-
ler, hvilket tidligere var mest almindeligt, fra egne boringer. I
begge tilfelde har statsbanerne dog sin egen hgjtliggende samle-
beholder (vandtirn), idet vandforbruget ved tenderpafyldningen
er si stort og pludseligt, at det ikke kan tages direkte fra et al-
mindeligt vandvarks ledningsnet.

Vandverksvandet og i almindelighed ogs& vand fra en boring
kan som regel ikke umiddelbart anvendes i lokomotiver, idet det
indeholder forskellige salte, der ved fordampningen vil afsette
sig som kedelsten og derved nedsztte kedlens effektivitet. Man
taler om, at vandet er hardt, medens vand som f.eks. fra sger og
der normalt er blgdt vand. Det harde vand ma derfor inden an-
vendelsen renses, hvilket dels foretages pa forskellige mader ad
kemisk vej i en i vandtarnet indbygget serlig rensebeholder, dels
ved at tilsztte et kedelrensningsmiddel til vandet, nar det er kom-
met i tenderen.

Séfremt vandforsyningen kommer fra egen boring, er denne
forsynet med en elektrisk drevet pumpe, hvorfra vandet gennem
en ledning pumpes op i den i vandtarnet verende vandbeholder
eller cisterne, dog efter evt. fgrst at have passeret et ligeledes i
vandtarnet indrettet renseanlaeg.

88. Tillgbsledningen indmunder foroven, og i passende hgjde
under beholderens overkant findes der et overfaldsrgr, der skal
forebygge, at beholderen Igber over ved for stor tilfgrsel. Pump-
ningen styres nu som regel altid automatisk ved, at en svgmmer
(lufttet beholder af kobber eller plastic), der ligger pa vandets
overflade, ved et snoretrzk el. lign. slutter, hhv. afbryder en kon-
takt for motoren. For at man udefra kan aflese vandstanden i
beholderen, er der pa vandtarnet et udvendigt vandstandsbret
med en viser, der bevages af en svgmmer i beholderen.

Statsbanernes nyere vandtirne er sazdvanligt opfgrt i grund-
mur og forsynet med tegltag, men der findes stadig en del af den
#ldre karakteristiske type med braddebekledt top med kegle-
formet afdekning.

For at vandet ikke skal fryse om vinteren, er der foruden
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Vandkraner.

isolering af beholderen gerne i tirnet opstillet en forvarmer, hvori
der kan fyres i frostvejr.

Fra samlebeholderens bund fgrer et udlgbsrdr, der forgrener
sig underjordisk til de forskellige aftapningssteder. Af hensyn
til frostfare legges disse ledninger ligesom almindelige vandled-
ninger altid i en dybde af 1,20-1,40 m.

89. Pafyldning af vand pa lokomotivets tender sker ved serligt
formede vandopstandere, de sékaldte vandkraner, se fig. 132.

Vandkranerne har en hgj lodret stamme og en bevzagelig, vand-
ret udlegger, der fra siden kan svinges ind over en ved kranen
holdende tender. I grundstillingen stir udleggerarmen parallelt
med det spor, hvorved kranen er opstillet, i udsvinget stilling
sperrer den sporet. Alt efter kranrgrenes indvendige diameter
skelner man ved statsbanerne mellem 8, 10, 15 og 20 cm vand-
kraner.

Vandkranen er anbragt pa en betonstgbt grube, der enten kan
vare forsynet med fast betondzk med et par mandehuller for
personalets adgang til gruben eller med aftageligt tre- eller stil-
pladedzk. 1 sidstnzvnte tilfzlde findes ofte et ekstra plankedzk
et stykke under det gverste, siledes at man om vinteren af hen-
syn til frostfaren kan udfylde mellemrummet med et isolerende
materiale som tgrvestrgelse, halm el. lign. Af hensyn til evt. vand-
spild og den senere omtalte udtgmning af det i kranstammen efter
brugen staende vand, findes i grubens bund et aflgb.

Pa tillgbsledningen, der kommer ind gennem grubevaggen og
som fortsztter op i kranstammen, er som vist pa fig. 132 anbragt
to skydeventiler, hvoraf den fgrste, s, tjener som stophane, d.v.s.
den benyttes kun under reparationer o.lign. og betjenes med en
topnggle, medens den sidste, g, benyttes under kranens daglige
brug og betjenes af et hdndsvinghjul. Skydeventilen g er forsynet
med en frosthane (ikke vist pa figuren) der, samtidig med at sky-
deventilen efter endt brug lukkes automatisk, &bnes sdledes, at
alt i kranstammen stdende vand udtpmmes i gruben over det
tidligere nevnte aflgb. Det forebygges herved, at vandet i kran-
stammen fryser til og muligvis sprenger denne. Mellem de to
skydeventiler er pa ledningen anbragt en vindkedel, der skal tage
af for stgd i rgrene, nar skydeventilen g lukkes.

Tillpbsledningen fortsetter efter ventilen g i den lodrette kran-
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stamme a, der er fastboltet til gruben. Kranstammen er oventil
forleenget op i kranhovedet og er her forsynet med en ombgjet
krave og toplejet 1, der barer kranhovedet pa svingtappen t.
Kranhovedet danner en dobbeltvegget kappe k uden om stam-
men, og denne vandszk fyldes under udstr¢gmningen med vand
til en vis af forholdene bestemt hgjde. Da udleggeren c har
stgrre lysning end stammen, vil vandet almindeligvis ikke stige
til overfaldet o, der kun treeder i virksomhed, nar udlgbet er for-
stoppet.

Til at modvirke udleggerens bgjende indvirkning pa kranstam-
men er udleggeren bagtil forsynet med en kontravaegt. Udleg-
geren drejes om kranstammen ved hjalp af den langs kranstam-
men hengende stang, der ved en bolt er fastgjort til udleggerens
underside.

For at lokomotiverne ikke skal vare bundet til at holde pa et
ngje bestemt sted ved kramen, er udlazggeren forsynet med et
yderste led u, der kan drejes for sig ved hjelp af tandhjulet
h med kedetrek. Ved aldre kraner anvendtes i stedet for det
drejelige led en forskydelig udlegger, idet denne bestod af to rgr,
hvoraf det ene sad fast i kranhovedet, medens det andet, der var
lidt stgrre i diameter, kunne forskydes uden pa det farste.

Skal den pa fig. 132 viste vandkran anbringes pd en perron,
forsynes den med den pa figuren viste tragt p med aflgbsrgr til
gruben. Man undgdr herved, at vand, der spildes, bleses ud og
tilsgler perronen, hvilket navnlig i frostvejr kan vare ubehageligt.

90. Til forsyning af dieseltrakkraft med vand samt ved person-
vognsdepoter, forvarmningsanleg, vaskepladser o.lign. anbringes
mindre vandopstandere, hvortil kan fastskrues en slange. Safremt
sddan vandforsyning skal ske ved perron, anbringes forsznkede
aftapningshaner enten i perronen eller mellem sporene.

91. Vandforsyning til husholdningsbrug i statsbanernes boliger,
restaurationer, velfzerdsbygninger m.v. samt til f.eks. kvaegvand-
ing og personvognenes vandforsyning kan ikke ske fra de foran
omtalte anleg, hvor vandet som regel vil vare tilsat kemiske
midler for blgdggring, men aftages direkte fra den offentlige vand-
forsyning som for andre forbrugere.
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k. Kul-, olie- og sandforsyningsanlaeg for lokomotiver m. v.

Kulforsyning. 92. Med den stedfundne overgang fra damp- til dieseltrekkraft .
indskreenkes antallet af kulforsyningsanleg efterhanden séledes, t
at man kun som reserve bevarer disse ved de stgrre maskindepo- j
ter. 1

Et kulforsyningsanleg bestar i hovedsagen af en lagerplads, ,
kulgérden, samt en indretning for lesning af kullene i tenderen. ‘

Kulgarden er en med belzgning — f.eks. af kass. sveller — ind-
hegnet plads. Til indhegning anvendes i reglen jernbetonplader
anbragt mellem stolper af kasserede skinner.

Lesningen af kullene i tenderen skete ved de helt sma anlaeg,
hvor det kun drejede sig om at forsyne et par rangermaskiner,
som regel ved, at kurve, der fyldtes, blev baret op og sat pa en
ca. 1,5 m hgj kulbenk langs sporet. Fra benken kunne kurvene
da hurtigt tgmmes i den pa sporet holdende tender.

Ved alle de ¢gvrige anleg — bortset fra maskindepotet pad Kg-
benhavns godsbanegard og i Arhus — foregér kulforsyningen ved
hjelp af en kulkran af den pa fig. 133 viste type, hvor enten lo-
komotivet ved et kadetrzk selv lgfter kulvognen til vejrs, eller
kranen er forsynet med et elektrisk drevet spil for ophejsning
af kulvognen.

Kulvognen bestar af en stilkasse, rummende 1 eller 15 t kul
og forsynet med oplukkelig bund. Vognen, der kgrer pa et i
kulgérden anlagt smalspor, fyldes som regel med héandkraft. e
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Selve kulkranen bestér af en drejelig kranstamme ks, som for- . }‘ S T %
neden bzres i lejet 1 og foroven stgttes af et fast stativ st. Stativ ' ; : ==l
og leje hviler pd et i jorden nedstgbt betonfundament. Stammen e N T PN e

barer foroven et drejestativ d, med hvilket den er fast forbundet. G =N A b X t.';!! i
Fra drejestativet udgar en udlzgger u, for krankaden og en ud- 5% 5. S = ]
legger u, som bazrer en tung kontravaegt. Udleggerens topender
fastholdes til drejestativet ved trekbandet t. Udleggeren u, barer
kedetromlen ht, som gennem et snekkehjul og en snekke drejes
rundt, ndr kedeskiven s, drejes ved hjzlp af den nedhzngende,
endelgse kade k. Kedetromlen tjener dog ikke til Igftning af kul-
vognene, men kun til regulering af krankadens lengde. Snekke-
hjulet og snekken er selvspzrrende, hvilket vil sige, at et traek i
krankazden ikke er i stand til at drive snekken rundt. Fra kade-
tromlen ht er krankzden fgrt over en pa udleggerens gverste

Fig. 133, Kulkran.
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Olieforsyning,

ende siddende keadeskive og derfra ned i en slgjfe omkring en
Igs kaedeskive, der berer krankrogen, videre op over den anden
keedeskive pa udleggerens top. Fra den gverste kadeskive pa
udlzggeren er kaden fort over kadeskiven s, pa drejestativet, ned
gennem den hule kranstamme og hen over to kedeskiver s; og
S;, som er anbragt i kulsporet i en indbyrdes afstand af 15-20 m.
Kaden ender i en bgjle b.

Nar kulvognen er anbragt i krankrogen, hzgtes bgjlen b pa
tenderens eller lokomotivets treekkrog. Lader man herefter loko-
motivet kgre frem, vil kulvognen hejses op. Kadens lengde er
afpasset sdledes, at kulvognen er kommet op i den rette hgjde,
samtidig med at tenderen er ndet lige ud for kranen; kulvognen
svinges da ved hjelp af en fra kulvognen eller en fra udleggeren
nedhzngende tovende ind over tenderen, hvor tgmningen foregar
ved abning af to bundlemme. I stedet for at indstille kadens
leengde ved hjelp af kedetromlen ser man ofte den del af kaden,
der ligger i sporet, forsynet med flere store led anbragt i afstande
svarende til lengden af de forskellige maskintyper.

Da fyldning af et lokomotivs tender pd denne made kunne
tage en del tid som fglge af, at lokomotivet matte kgre frem og
tilbage flere gange, er i tidens Igb adskillige af disse kraner blevet
forsynet med et elektrisk drevet kranspil anbragt pa drejestativet.

Kuludleveringsanlegget ved depotet i Arhus bestar af en
tveers over sporene anbragt bro, hvor tipvogne gennem tragte i
broens daek tgmmes ned i tenderen. Fyldningen af tipvognene
sker fra selvlossende jernbanevogne (litra Ps), der tgmmes, me-
dens de star pa et spor, der ligger hgijt i forhold til kulgarden,
hvor tipvognene holder. Anlegget pd Kgbenhavns godsbanegard,
se fig. 134, er et siloanlzg, hvor de selvlossende jernbanevogne
ad en rampe og brokonstruktion fgres op over siloerne (3) der
er anbragt pd en bro skrdt over sporene. Fra siloens bund
f@res kullene af en bevaegelig »fddeskuffe« eller »rysterende«, der
ved et telleverk méler den mangde kul, der passerer ad slidsker
ned i tenderen. Hele anlzgget styres ved trykknapper, anbragt
i en betjeningshytte pa en platform i hgjde med lokomotivets fg-
rerhus og indrettet séledes, at den enkelte lokomotivigrer selv
betjener anlegget, nir hans maskine skal kulforsynes.

93. Til forsyning af dieselmotorvogne og -lokomotiver med
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Fig. 134. Kuludleveringsanl®g ved Kgbenhavns godsbanegird.
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brandstof er der ved maskindepoterne tilvejebragt olietankanleg,

Disse anleg bestir som regel altid af mindst to lagertanke, en
pumpestation samt pafyldnings- og udleveringssted for olien.

Nér der er to tanke, benyttes den ene til udlevering, medens
den anden stér til indlevering og settling, d.v.s. bundfzldning af
de i olien forekommende urenheder. Néir udleveringstanken er
tgmt, omstilles ventiler og kontakter, sdledes at den anden tank
benyttes til udlevering, medens den fgrste fyldes op.

Af hensyn til brandfare omgives tankene, der som regel er
overjordiske, af en jordvold eller betonmur, der danner bassin
for evt. udstremmende olie fra en lek tank. Endvidere skal der
altid i tankens anleg findes det forngdne brandslukningsudstyr.

Statsbanernes mindre tankanleg bestér af 2 x 30 m3, 2 x 50 m3
og 2 x 100 m3 tanke, medens de stgrre anleg bestar af 3 x 500 m3
eller 3 x 1000 m? tanke.

Pa stgrre stationer kan olieledningerne vere fgrt fra tankan-
legget ud til forskellige steder pa stationen, séledes at det ikke er
ngdvendigt for lokomotivet at kgre til depot for at blive oliefor-
synet.

SR et

Fig. 135. Oliepafyldningsplads og sandtrn for dieselmotortrazkkraft.
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94. Savel damp- som diesellokomotiver og motorvogne skal for-
synes med sand, der fra en pa materiellet anbragt sandbeholder
skal kunne Igbe eller bleses ud pa skinnerne for ved forggelse af
gnidningsmodstanden mellem hjul og skinner at kunne ggre
bremsningen mere effektiv.

Sandet m4 for at kunne Igbe eller blases ud pé skinnerne vere
fuldstendig tgrt. Tidligere opbevaredes sandet som regel inde i
remisen, i forbindelse med en sandtgrreovn, og hvorfra péfyld-
ningen skete manuelt. I de senere ar er ved de stgrre maskindepo-
ter tilvejebragt sandudleveringsanleg af den pa fig. 135 viste
type.

1. Fyrgrave og eftersynsgruber

95. For at kunne foretage udrensning af askekassen pa et damp-
lokomotiv er det, som fglge af kassens placering inde mellem
lokomotivets hjul, ngdvendigt ved remiserne at tilvejebringe en
forsenket arbejdsgrube i sporet, den sikaldte fyrgrav.
Fyrgraven, hvorfra man ogsa kan tilse forskellige mellem hju-
lene anbragte bevagelige dele pa lokomotivet, anlegges i remisens
adgangsspor, ved hvilket ogsd vand-, kul- og olieforsyningsanleg
er placeret, idet den normale arbejdsgang ved et maskindepot
bestér i, at maskinen ved sin ankomst til depotet straks ggres klar
med hensyn til udrensning af fyr, vand- og kulforsyning samt
smgring, séledes at den stilles ind i remisen i tjenstferdig stand.
Medens man ved de ®ldre fyrgrave, der kunne vere udfgrt af
murvark eller grovbeton, lod asken falde ned i bunden, hvorfra
man efter en passende oversprgjtning med vand skovlede slagger-
ne op, er alle nyere fyrgrave udfgrt som vist pa fig. 136. Fyr-
gravens bund og sider er her udfgrt af jernbeton. Da beton imid-
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Fig. 136. Fyrgrav.

1% 163

Sandforsyning.

Fyrgrave.



Eftersynsgruber.

Jertid ikke i det lange lgb taler at blive udsat for varmen fra de
glgdende slagger, er bunden forsynet med en belegning af granit-
brosten sat i cementmgrtel. Endvidere er det ogsé n@dvendigt
at beskytte den gverste del af vaggene, hvilket sker ved de pa
figuren viste stdlplader. Langs bundens sider er udfgrt render
med aflgb. For at undgd det besvarlige arbejde med opskovling
af slagger og rggkammersmuld, der ogsé udrenses, medens lo-
komotivet holder over fyrgraven, er der i denne anbragt to tip-
vogne, hvori slagger og rggkammersmuld styrtes ned. Tipvognene
kgrte tidligere pa skinner lagt i fyrgravens bund, men da kgrslen
med vognene besverliggjordes af nedfaldne slagger m.v., er man
ghet over til den pd figuren viste konstruktion, hvor tipvogns-
kassen henger i en firhjulet undervogn, der kgrer pa de til
fyrgravens vegge fastgjorte vinkeljernsskinner. Sporets befzxstelse
til gruben sker ved hjelp af indstgbte, hvalvede underlagsplader
pi samme made som beskrevet under afsnittet om vaskepladser.

Til at lgfte tipvognskassen er der over enderne af fyrgraven an-
bragt en let galgekran med Igbekat, hvormed kassen ophejses og
fgres tvers over sporene. Asken m.v. kan herefter tgmmes ud
enten i en pa et spor langs fyrgraven holdende aben godsvogn,
hvilket er det almindelige ved stgrre anlzg, eller i en ved siden
af fyrgravsanlegget opbygget askekasse.

Belegningen omkring fyrgravene bgr for at undga gdeleggelse
ved den stadige oversprgjtning med vand, bla. fra slukning af
asken samt fra vandkranen, der som navnt anbringes ved siden
af fyrgraven, udfgres af brolegning sat i beton. For enderne af
fyrgraven er der ved mindre anleg tilvejebragt trapper, medens
man ved stgrre anleg, som f.eks. pi Kgbenhavns godsbanegérd,
har anlagt et system af langs- og tvargéende forbindelsesgange,
hvorfra personalet kan komme ind i fyrgravene.

Som indfatning for den forannzvnte askekasse, hvis bund
sedvanligvis er uden befwstelse, er meget ofte benyttet gamle
jernsveller eller murvaerk med foring af ildfaste sten.

96. Savel i lokomotiv- og motorremiser som ved depoter for
personvognsmateriel er det ngdvendigt af hensyn til eftersyn og
mindre reparationer af de under materiellet verende dele, specielt
bremsedelene og hjulbandagerne, at indbygge en forsznket grube
i sporet, de sdkaldte eftersynsgruber.
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Selve grubens konstruktion svarer i hgj grad til den foran
beskrevne fyrgrav, dog at foranstaltninger til beskyttelse mod
brendende slagger selviglgelig udelades. Derimod forsynes gruben
med belysning, stik for el-varktgj samt benke for henlegning af
veerktgj. Endvidere kan gruben vaere forsynet med varmelednin-
ger for afsmeltning af sne og is fra vogndelene.

For almindelige vogne varierer grubens dybde fra 1,10 til
1,20 m, medens der ved gruber for motorvogne og elektriske
vogne med lavtliggende vogndele krzves en dybde pa 1,65 m.

Fig. 137 viser en indvendig eftersynsgrube for elektriske vogne.
Denne er 1,65 m dyb, stgbt af jernbeton. Skinnerne er med svel-
leskruer fastskruet til langtgmmer L. Tgmmeret fastholdes af
korte stykker bredflangede jernbjelker J, der ved hjzlp af nogle
pasvejsede fladjern er faststgbt i betonmurene. En halv m over
gruben er pa begge sider anbragt Igbebroer B for at lette efter-
synet og arbejdet med vognene. Endvidere er gulvet uden for
gruben sznket knap 1 m under s.o. for at lette eftersyn af de
udvendige dele af undervognen.

Ved de for MY og MX lokomotiver byggede remiser er re-
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Fig. 137. Eftersynsgrube for elektriske vogne.
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Vaskepladser for
personvogne.

Forvarmeanleg.

misen delt i to etager, hvor det underste ligger 1,5 m under s.o.,
medens den @verste ligger i vognbundshgjde.

m. Forskellige anl®g til rengering, opvarmning og belysning
af personvogne

97. 1 almindelighed foretages vaskning og renggring af person-
vogne, medens disse holder pa togudgangsstationernes depotspor.
P4 enkelte store stationer har man derimod serlige vaskepladser
for personvogne.

S&danne vaskepladser forsynes med en tet belegning, f.eks.
brolagning, hvis fuger udstgbes, siledes at det benyttede vaske-
vand forhindres i at treenge ned i ballasten. Pladserne indrettes
sdledes, at de fér fald mod en rendesten, der som regel legges
midt i sporene. Her anbringes da nedlgbsbrgnde til bortledning af
vandet. Sporene legges som forsenkede spor, idet skinnerne laeg-
ges pa klodser anbragt pa svellerne (jfr. fig. 29), dog uden kon-
traskinner. I modsetning til vaskespor for godsvogne (jfr. stk.
77) legges ved vaskespor for personvogne de to skinnestrenge i
samme hgjde.

Langs vaskesporenes ene side kan findes 26 cm hgje perroner
for at lette adgangen til vognene under renggringen.

P4 stationer, hvor vognvask finder sted, findes der ved vaske-
sporene vandopstandere for koldt og undertiden ogsd varmt
vand. Koldtvandsopstanderne bruges da ogsa ved fyldning af vog-
nenes tanke.

Ved depoter for S-togsmateriel anbringes der af hensyn til
pudsning af vinduer smalle Igbebroer — ofte udfgrt af sveller —
langs sporet.

Langs depotsporene, pa lysmaster eller lign. anbringes elektri-
ske stikkontakter, hvortil stgvsugere kan sluttes.

98. For at der om vinteren kan vere en passende temperatur i
personvognenes kupeer ved togenes afgang fra udgangsstationen,
ma der i nogen tid forinden afgangen finde en forvarmning af
toget sted.

Forvarmeanlegget bestdr af et stationert kedelanlag, som
udvikler den til forvarmningen ngdvendige damp. Som kedelan-
leg har ofte vaeret benyttet et kasseret lokomotiv. Fra kedelanlaeg-
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get fgrer underjordiske dampledninger ud til de spor, hvor tog-
stammerne henstir under forvarmningen. Omtrent ud for midten
af depotsporene er der, mellem hvert andet spor, pa ledningerne
anbragt opstandere med indtil 4 haner til paskruning af koblings-
slanger, hvorigennem dampen kan ledes ind i vognenes damp-
ledninger.

99. Til brug ved opladning af jernbanevognenes akkumulator-
batterier er togudgangsstationerne forsynet med elektriske lade-
steder. Sddanne ladesteder, der haves i flere forskellige konstruk-
tioner, anbringes langs stationernes depotspor.

Ved ladesteder med kontaktvogn tages strgmmen fra to elek-
triske ledninger, der er udspandt mellem master, og som barer en
forskydelig kontaktvogn med et ladekabel. Igennem kontaktvog-
nen sluttes forbindelse fra luftledningerne til ladekablet, der af-
sluttes med en stikprop, som passer i en ladekontaktdase pa bat-
terivognene.

Ved ladesteder med stikkontakt tages strgmmen fra en lade-
kontaktdase af samme slags som de, der findes p& vognene. Kon-
taktdasen kan vere anbragt pa en opstander eller ved underjor-
diske ladesteder i en i jorden anbragt kasse. Ved disse anleg er
ladekablet forsynet med stikprop i begge ender.

Til et stgrre personvognsdepot hgrer endelig magasin for hénd-
kleder og sabe til toiletrummene i vognene, elektriske lamper
m.m.

Pa stgrre stationer, hvor elektrokarrer anvendes, ma findes
serlige lokaliteter, hvor vognenes akkumulatorer oplades.

Ligeledes ma der, hvor trucks af forskellige typer findes, vere
benzin- eller gaspafyldningsanleg samt mindre eftersynsvaerkste-
der for disse kgretgijer.
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VI. Tele- og sikringsanleg VII. Fergeanleg

Med hensyn til disse anleg henvises til »Sikringsanleggene og 100. Hvor en jernbane skal fortszttes over et vandomrade, 0g Fergeoverfarter.
deres betjeninge. & det af bekostningshensyn er uoverkommeligt at bygge bro eller
tunnel, md den faste forbindelse erstattes af en fergeoverfart.
Fargerne barer jernbanespor, siledes at en vognstamme kan
fores ind pa dakket, sejles over vandet og atter szttes af pa spor
i land. Herved fritages overfartsstationerne for den besvearlige
omladning af godset, og for de rejsende er en gennemgdende
forbindelse en stor bekvemmelighed.

For statsbanernes vedkommende har hensynet til godsbefor-
dringen veret afggrende for oprettelsen af feergeruterne. Dog blev
allerede de fgrste ferger ogsa indrettet for rejsende. Bortset fra
sovevogne og enkelte gennemgaende vogne i forbindelse med ud-
landet overfgrtes der indtil fuldfgrelsen af de store brobygnings-
arbejder i 1930%rne ikke personvogne med fzrgerne.

Efter bygningen af de store broer er hovedforbindelserne mel-
lem landsdelene kun afbrudt af Storebzlt, hvor overfarten be-
sprges af store motorfeerger, der har en effektiv sporlengde pé
ca. 250 m. Det er herved muligt at overfgre lyntog uden at dele
disse. Overfgrselskapaciteten er endvidere sé stor, at der herud-
over kan overfgres almindelige personvogne pé de indenlandske
ruter.

Den fgrste danske fergerute, Lillebaltsoverfarten (Fredericia-
Strib, 1872), var kun 3 km lang. Pa fig. 138 ses den farste ferge
sLillebzlt« i fergelejet i Fredericia. Senere kom Storebzltsover-
farten (Korsgr-Nyborg, 1883) med 26 km sejllengde, og derefter
forbindelserne ved Limfjorden (Oddesund 1883 og Glynggre-
Nykgbing M, 1889), Masnedsund (1884) og @resund (Helsinggr-
Halsingborg, 1892, samt Kgbenhavns Frihavn-Malmo, 1895).
Den sidstnzvnte har en sejllengde pad 30 km og besejles nu af
en ferge tilhgrende de svenske statsbaner, SJ.
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i faergelejet i Fredericia.

Fig. 138. Fergen »Lillebelt«

N
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I 1903 tilkom @@stersgoverfarten (Gedser-Warnemiindc) m_ec_l I
en sejllengde pd 45 km, hvorefter der ikke dbnedes nye farge- -

ruter fégrend i 1951, da den 69 km lange Gedser-Grossenbrode
overfart blev taget i brug. Denne fergerute er i 1963 aflgst af den
meget kortere overfart Rgdby-Puttgarden (19 km), der udggr en
del af fugleflugtslinien Kgbenhavn-Hamborg.

Foruden jernbanevogne overfgrer statsbanernes farger auto-
mobiler. Da biloverfgrslen i de senere ar er tiltaget meget be-
tydeligt, har man flere steder foretaget en udskillelse af denne
specielle transport, idet der er etableret fergefart med szrlige
automobilfzerger uden spor. De ngdvendige anleg i land for til-
og frakgrsel ved disse feerger er enklere end ved jernbanefmrger-
ne, hvorfor der for bilfzrgerne flere steder er bygget srlige
fergelejer.

Statsbanernes fgrste automobilfzergelejer byggedes i Korsgr og
Nyborg, men efterhdnden som antallet af overfdgrte biler steg,
ggedes ulemperne ved biloverfgrsel mellem disse byer, hvorfor
det besluttedes at oprette en ny fergerute over Storebzlt med
fergehavne i Halsskov og Knudshoved. Denne rute, der blev taget
i brugi 1957, er kun beregnet for overfgrsel af biler.

Statsbanerne har siden 1914 drevet overfarten Kalundborg-
Arhus. Ruten blev i begyndelsen drevet med zldre ferger fra
Storebzltsoverfarten. Senere benyttedes bl.a. mldre dampskibe
fra @resundsoverfarten, men fra 1931 til 1960 besejledes ruten
med motorskibe, der undervejs lagde ind ved Samsg. I 1960 blev
der indsat en ny bilferge, som sejler direkte fra Kalundborg til
Arhus uden anlgb af Samsg (»Hurtigruten«). Forbindelsen med
Samsg opretholdtes med motorskibe mellem Kalundborg og
Arhus, men det ene skib er fra 1964 erstattet af en bilferge.

Statsbanerne driver endvidere Fyn-Als overfarten mellem Fa-
borg og Mommark. T 1962 vedtog folketinget i forbindelse med
nedlegning af Mommarkbanen, at denne overfart skal forlegges
til en ny linie mellem Bgjden pa Fyn og Fynshav pa Als. Til den
nye rute er bygget en ny ferge uden spor, saledes at Bgjden-Fyns-
hav bliver en ren bilfergerute.

Sammen med de svenske jernbaner ejer statsbanerne damp-
skibsselskabet »@resunde«, hvis skibe og fmrger sejler mellem
Havnegade i Kgbenhavn og Malmé samt pa bilfergeruten Dra-
gor-Limhamn,
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Statsbanernes

ferger.

101. Statsbanernes jernbaneferger har et, to, tre eller fire spor,
géende langskibs pa hoveddzkket (vogndzkket). P4 de etsporede
og tosporede samt pa flere af de nyeste tresporede fzrger er spo-
rene fgrt helt igennem fra for til agter. Ved de fzrgestzevne, hvor
sporene kan forbindes med land, er den faste skansekledning
udeladt. Ved de etsporede ferger ligger sporet i fartgjets midtli-
nie, medens sporene pa de to-, tre og firesporede ferger er truk-
ket sammen ved enderne, séledes at de skarer ind over hinanden
og ligger nermere skibsaksen.

De fleste tresporede ferger har kun til- og frakgrsel over for-
stavnen, idet alle spor er fgrt lige ud til agterstavnen, hvilket
medfgrer forggelse af den effektive sporlengde. Sporene ender
ved agterenden med faste stoppebomme. Denne ordning kraver,
at feergen bakker ud af fergelejet og svajer for at kunne gi ind
med forenden i fergelejet i overfartens andet endepunkt. Udenom
sporene er holdt et frit profil svarende til lesseprofilet (fig. 66).

En del nyere farger kan derimod benyttes til gennemkgrsel,
séledes at fergerne kan lzgge ind med forstavnen i den ene ferge-
havn og med agterstavnen i den anden havn. Fazrgerne besejler
altsa ruten séledes, at den ene retning gennemfgres uden svajning,
medens den modsatte retning krzver to svajninger.

Den etsporede fazrgetype er den oprindelige. Den blev anvendt
forste gang ved Lillebelt og er hidtil blevet bibeholdt for alle
korte overfarter. Disse farger har skrue og ror i begge ender og
kan derfor Igbe frem og tilbage uden svajning. Den tosporede
form blev indfgrt ved Storebalt i 1883 og var her gzldende for
senere anskaffelser, indtil de tresporede dieselmotorferger blev
indfgrt i 1927. Efterhinden er de tosporede dampfzrger alle
aflgst af tresporede farger pad Storebelt. Udelukkende til brug
for godsvognsoverfgrsel er der i 1964 til Storebzltsoverfarten be-
stilt en firesporet feerge.

Tresporede ferger anvendes ligeledes pa overfarten Rgdby-
Puttgarden. Her udnyttes gennemkgrselsprincippet, siledes at
fergerne i Rgdby gér ind i lejerne med forstavnen, medens de i
Puttgarden gar ind med agterstavnen. Gennemkgrsel anvendes
ogsad ved bilfergerne pd Halsskov-Knudshoved overfarten, hvor
fergerne gir ind med forstavnen i Halsskov og agterstavnen i
Knudshoved, og for Hurtigruten, Kalundborg-Arhus, hvor fer-
gerne gar ind med forstavnen i Kalundborg. P4 Kgbenhavn-Mal-
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mo overfarten sejler den svenske tosporede ferge, der har til- og
frakgrsel over agterenden. P& Gedser-Warnemiinde overfarten
sejler en dansk tosporet ferge om vinteren og en tresporet tysk
ferge, tilhgrende DR, om sommeren.

Alle nyere ferger har bevagelige bovporte, der i lukket stilling
danner skansekledning, og for de nyeste fergers vedkommende
er dakket over vogndekket fgrt helt frem til bovporten, séiledes
at vogndzkket under sejlads er fuldstzndig beskyttet mod over-
skyldning af sger forfra. Under indsejling til havn dbnes bovpor-
ten, sdledes at den spaznder som en port over sporene, hvorved
vogne m.v. uhindret kan passere.

Ved de fergeender, over hvilke til- og frakgrsel finder sted,
findes der opklappelige sporstoppere, som legges tilbage, nér der
skal rangeres over st@zvnen.

Vognene sttes som regel ombord uden hensyn til vagtforde-
lingen, og der kan derfor ved de flersporede ferger let komme en
betydelig overvagt pa det ene spor. Fartgjet kommer herved til
at halde tvaerskibs (fir slagside), men da selv en ringe krengning
er til ubehag for de rejsende, er der anbragt ligevegtstanke i de to
skibssider, siledes at fergerne kan rettes op ved ompumpning —
eller indpumpning — af vandballast. Som regel er krangningen
stgrst, medens sporene tgmmes og fyldes. For vognmateriellets
skyld ma den imidlertid under disse rangeringer holdes inden for
visse vinkler, og rangeringen og pumpningen skal da indrettes
herefter. P4 fergerne er der derfor anbragt gradbuer, hvorpd
krangningsvinklen kan aflzses.

For at forebygge, at vognene kommer i bevagelse under sej-
ladsen, fastspzndes de med skruekoblinger til nogle i dekket an-
bragte ringe eller til skinnerne. Ved sggaende ferger udlignes
vognenes fjedring under sterk sggang ved anbringelse af donkraf-
te mellem vogne og dzk.

Indretning af fergerne undergér stadig forandringer, og pa
de nyere ferger er der taget alle gnskelige hensyn for at ggre op-
holdet ombord sa behageligt som muligt for de rejsende, ligesom
der pa de ®ldre feerger, der endnu er i drift, er foretaget foran-
dringer og udvidelser med dette formal for gje.

Alle de tresporede fazrger er dieselmotorferger, hvorved
der, i sammenligning med de zldre dampfrger, er opnaet en be-
tydelig mere pkonomisk driftsform samtidig med en forggelse af
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nytterummet i forhold til skibets stgrrelse, ligesom r@gplagen er
forsvundet. Stgrstedelen af restaurationslokalerne er af hensyn til
det rejsende publikum lagt op pa promenadedazkket, der ligger
over vogndzkket. Kabyssen er anbragt helt oppe pa badedzkket,
hvor ogsd kommandobroen og skibsfgrerens kahyt forefindes.
Under vogndekket findes der foruden maskinrummet m.v. sa-
loner for de rejsende samt opholdsrum for besztning og be-
tjening.

Fe¢r indfgrelsen i 1927 af de dieseldrevne ferger anvendtes
udelukkende damp til fremdrivning. De fgrst anskaffede dampfzr-
ger var hjulferger, der antoges at ga seerlig st@gt i sgen. Nu anvendes
udelukkende skrueferger. De flersporede ferger og de nyere bil-
ferger har en eller to skruer agter og ror i begge ender, og er bereg-
net for en serlig fremadretning, hvorfor de svajer, safremt de har
bakket ud af fergelejet. Enkelte af de nyeste ferger er udstyret
med specielle forskibs tvarpropeller til forggelse af mangvredyg-
tigheden. De nyere ferger er forsynet med stor maskinkraft og
er bygget med isforsterkning i stevnen, saledes at de f@rst under
meget svere isforhold mé have isbryderassistance. Skulle imidler-
tid isvanskelighederne blive sa store, at fergerne ikke kan klare
dem alene, er der af statsbanerne i 1942 anskaffet en moderne,
meget kraftig isbryder, der foruden at kunne assistere fergerne
selv er indrettet til passagertransport samt transport af gods i
containers.

Samtidig med &bningen af Halsskov-Knudshoved overfarten
blev den fgrste todekkede ferge bygget til overfgrsel af biler pa
den nye rute. Medens en i 1957 pa Gedser-Grossenbrode indsat
tysk farge oven over vogndakket er udstyret med et mindre
bildek, hvor til- og frakgrsel skete gennem porte i skibssiden,
blev den danske ferge bygget til ind- og udkgrsel over fergeen-
derne pa begge dzk.

Senere er der til Storebaltsoverfarterne blevet bygget endnu to
todekkere, som imidlertid er beregnet til kombineret brug, idet
det nederste dek er udstyret med jernbanespor, hvorved fergerne
pa Halsskov-Knudshoved overfarten kan anvendes til overfgrsel
af biler pd to dek i de for biloverfgrsel aktuelle timer om dagen
og pa Korsgr-Nyborg overfarten til overfgrsel af jernbanevogne
pa nederste dek om natten.

Pé disse dobbeltdekkere er den fri hgjde pa vogndekket redu-
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ceret, siledes at kun lessede jernbanevogne med hgjde mindre
end 4,35 m kan overfgres.

I 1963 er den fgrste tredekkede ferge indsat pad Halsskov-
Knudshoved ruten. Denne ferge er alene beregnet til at overfgre
biler og kan pa sine tre dek overfgre ca. 400 personbiler. I mere
trafiksvage perioder kan fergen omdannes til en todekker, idet
det mellemste dek ved hjzlp af hydrauliske donkrafte kan lgftes.
Herved opnas, at det nederste dzk far tilstrekkelig fri hgjde til,
at lastbiler og busser kan overfgres.

102. Landingsstederne legges i feergehavne ved de péigzldende
overfartsstationer, og landingsanleggene indgér under vedkom-
mende banegérd eller udgér swerlige fergehavnestationer, der er
underlagt hovedstationerne. Alt efter de stedlige forhold bygges
fergehavnen som et selvstendigt anleg eller som en underafdeling
i en stgrre havn for almindelig skibstrafik.

Under vognenes ind- og udskibning har fargernes spor umid-
delbar tilslutning til adgangssporene i land. Den skiftende vand-
stand og fergedzkkets foranderlige dybtliggende i forhold til ad-
gangssporene kraver en vis indstillelighed i forbindelsen. Denne
indstillelighed opnas ved at ggre landsporene bevagelige, idet
adgangssporet pé sit yderste stykke bares af en broklap, ferge-
klappen, der kan indstilles efter den vekslende dazkshgjde.

103. Ifglge sporenes beliggenhed mé fergerne have sportilslut-
ning ved forstavnen, evt. ogsd ved agterstavnen, og altsd kunne
legge til med mindst én af stevnene. Adgangssporet er anbragt
for enden af et tragtformet fergeleje, der styrer fartgjernes ret-
ning ind mod sporet. Lejet indfattes af dels faste, dels fjedrende
ledevaerker og afsluttes inderst ved kraftige anslagspale. Lede-
verkerne har pa det inderste stykke form efter den tilspidsede
fergestzvn og stgtter de i lejet liggende fartdjer pa begge sider,
séledes at de holdes i rette stilling ud for det tilsluttende adgangs-
spor. Lejet har kun plads til én ferge ad gangen.

Ledevarket og feergen ma passe ngje til hinanden, og ferger,
der skal befare samme leje, ma derfor have samme form ved en-
derne. Fergerne er udvendigt langs hoveddakket forsynet med
en fremspringende fenderliste, hvormed de rgrer ledeverkerne.
Fenderlisten skéner skibssiderne mod slid og tillader krangning
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i forngdent omfang. Statsbanernes fergelejer er af forskellige
typer, svarende til de ved den pégzldende overfart benyttede
fergeformer. De enkeltsporede lejer er alle ens, saledes at fer-
gerne ved disse overfarter umiddelbart kan aflgse hinanden. Li-
gesd er de flersporede lejer ved Kgbenhavn, Korsgr og Nyborg
bygget efter samme stevnform, den sakaldte »spidse storebalts-
form« svarende til de tresporede fargers forstavn. Lejerne i Rgd-
by, Halsskov og Kalundborg er ligeledes bygget efter spids store-
bzltsform, men i Knudshoved, Arhus og Puttgarden er lejerne
bredere, svarende til fargernes agterstavn (»bred storebalts-
forme). _

Det er siledes ngdvendigt at anlgbe fargelejerne i Rgdby,
Halsskov og Kalundborg med fergernes forstavn, medens lejerne
ved overfartens andet endepunkt (Puttgarden, Knudshoved og
Arhus) anlgbes med fzrgernes agterstavn. Af hensyn til de sma
bilfzrger, der har spids steevn i begge ender, og til evt. indszttelse
af jernbaneferger, der ikke er indrettet til ind- og udkgrsel over
agterstavnen, er et fzrgeleje i Knudshoved bygget passende til
spids storebzltsform.

P4 plan IV er foruden lejerne i Knudshoved vist en del af op-
marchpladserne for biler, der skal overfgres, samt til- og fra-
kgrselsveje ved lejerne. Som det ses, har 1. og 3. leje bred og 2.
leje spids storebeltsform.

I Gedser (og i Warnemiinde) har det ene leje spids storebealts-
form, medens det andet leje har en afvigende form, der svarer til
den tosporede farge. Den tresporede fwmrge tilhgrende DR har
forende af spids storebzltsform, men da fergen ogsd anvendes
pd Trelleborg-Sassnitz overfarten, har dens agterstavn en helt
afvigende form svarende til feergelejerne ved denne overfart.

Som eksempel pa jernbanefzrgelejer kan nzvnes 4. og 5. far-
geleje i Nyborg. Plan V viser lejerne i planbillede samt den mellem-
liggende pier med perroner og hgje landgangsbroer (Lb).

Fra perronerne kan de rejsende ad trapper komme op til land-
gangsbroen, hvorfra de over en bevagelig landgangsbro kommer
ombord pa fergen.

Herudover er der fra vogndazkket adgang til pieren over fzrge-
klappen og over en landgangsbro i siden. Pa de tresporede feerger
udggr denne landgangsbro en del af skibssiden, som kan legges
ned.
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Pa plan V og VI er L ledeverkerne af tgmmer og M kajmuren.
Fargeklappen i 5. leje er vist 24 m lang, men er i 1964 ombygget
til en 48 m lang dobbeltklap for ogsé at kunne overvinde vanske-
lighederne ved usazdvanligt hdje og lave vandstande. Klappen ved
4. leje er udfgrt som en 40 m lang dobbeltklap.

Fig. 139. Tversnit af kajmur og
ledevaerk (med fjederbuffere). ==

P4 plan VI ses i stgrre mélestok det inderste af et fargeleje
med en 40 m klap (K). Pa klappen ses adgangssporene. Endvide-
re ser man fergens forende, hvor sporene breder sig ud. Sp er
landgangsbroen over siden.

Pa strzkningen L-L er ledevarket vist mere detailleret, og pa
fig. 139 ses et tveersnit af kajmur og ledevark.

Imellem ledevarkerne L og kajmuren M er der pa hele strzk-
ningen indskudt svere fjederbuffere F, der er anbragt i tre
vandrette rekker. Kajmuren er af beton og stér fortil pa en for-
ankret jernspunsvag J og bagtil pd en rakke trepele T. Forank-
ringen udfgres ved svere rundjernsankre R enten til forankrings-
plader eller til pzlebukke. Ledevarket bestar af en rzkke ram-
mede svare pzle Lp, der ind mod muren barer tre rekker vand-
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retgdende strektgmmer S, ud for de tre rzkker fjederbuffere F,
og ud mod lejet fire rekker strektgmmer S,, hvortil er boltet lod-
ret anslagstgmmer A, der sidder med ganske sm& mellemrum, og
hvorpéa der er spigret slidtgmmer, som let kan fornyes. Ledevzr-
ket er delt i sektioner, der er forbundet med hinanden med svare
jernbjelker, som er i stand til at overfgre tryk fra feergerne fra den
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Fig. 140. Fjederbuffer.

ene sektion til den anden, séledes at ledeveerket er lige steerkt i he-
le sin lengde. Fjederbufferne (fig. 140), der er fastboltet pa kaj-
muren, er fremstillet af stgbestal og bestér af et fodstykke fs og en
cylinder ¢, som styrer et stempel s, der holdes fremme af en imel-
lem stempel og fodstykke liggende evolutfjeder f af fjederstal.

Pa fig. 141 er vist to nyere typer af kajmur og ledeveark, som
de i princippet er udfgrt ved Halsskov-Knudshoved og Kalund-
borg-Arhus overfarterne samt i Rgdby Fearge. Fjederbufferne er
her erstattet af gummibuffere, som i de mest udsatte ledeverksfag
i lejet anbringes i to rekker.

Pé fig. 142 er vist de to mest anvendte oph@ngninger af gum-
mibuffere. Til venstre pa figuren ses enkeltophzngning af buffere
og til hgjre dobbeltophangning.

Grunden til at man er glet over til gummibuffere er dels den
mindre anskaffelsespris og dels en forventet mindre vedligehol-
delsesudgift.

Ved disse ledevarkstyper er man i stedet for det tidligere an-
vendte impragnerede fyrretrastgmmer géet over til at anvende en
afrikansk, tropisk tresort, Azobé, til ledevaerkstgmmer, idet det
efterhdnden var blevet vanskeligt at fremskaffe fuldkantet tgm-
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Fig, 142. Ophzngning af gummibuffere,

mer i de gnskede store dimensioner. Azobé kan imidlertid ikke
alene leveres i tilstrekkeligt store dimensioner, men kan ogsd
uden impragnering modsté rdd og skadedyrsangreb. Da treesorten
samtidig har stor styrke overfor mekanisk pavirkning, bliver ved-
ligeholdelsesudgifterne mindre end for de tidligere anvendte tre-
sorter.

Pi plan VI er P de to anstgdspzle, der stir pa hver sin side
af klappen. De stgtter sig imod de faste anstgdspiller Mp, der
indgér i kajmuren. Pé planen er den del af pillerne, der ligger un-
der jordoverfladen, vist punkteret. Imellem anstgdspal og -pille
er der anbragt tre under hinanden siddende bufferkasser B. An-
stgdspelene danner anleg for faergeenden og beskytter klappen
mod pasejlinger.

Anstgdspalene er vist detailleret pa fig. 143. De bestér af tre
lodrette pzle P, der over vandoverfladen er forstzrket med stgd-
puder sp pé forsiden; udenpd stpdpuderne er anbragt slidtgmmer.
Pzle og puder forbindes med bolte og tgmmerlase af egetra e.
De fjedrende bufferkasser B er fastgjort pd murstolperne ms, der
er fastboltet p& anslagspillen Mp. En bufferkasse, som ses i tver-
snit pa fig. 144, bestdr af et bundstykke bs og et daksel d, der
gér ind i bundstykket og holdes fremme af stabler af Belleville-
fjedre fs. Bellevillefjedrene sidder pd stabeltappe st, der er an-
bragt i to rekker i kassens lzngderetning. Kassens to dele holdes
sammen af bolte b. For at forhindre anstgdspzlene i at forskyde
sig sidelzens ind mod fergeklappen er der pa nogle i kajmuren
indstgbte profiljern anbragt en lignende bufferkasse. Ved flere
af de @ldre fergelejer ved Storebzltsoverfarten er de oprindelige
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anstgdspzle forstzrket, idet kajmuren bag pzlene er blevet for-
hgjet, saledes at der er blevet plads til en bufferkasse oven over
de eksisterende til stgtte for den gverste del af anstgdspzlen.
Ved de nyere fergelejer er ogsd fjederbufferkasserne’ blevet
erstattet med gummibuffere.
De fgrste tresporede feerger fik et dybtgdende pa godt 4 m, og
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Fig, 143. Anstgdspiller og feergeklap v. fergeleje af @ldre type (set forfra).
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Fzrgeklappen.

da der ved Storebzltsoverfarten kan vere en vandstandsvariation
pé indtil 1 m under daglig vande, blev der uden for fergelejerne
uddybet til ca. 5,5 m vanddybde, medens dybden i selve lejet blev
bestemt til 6,25 m, for at vandet under besejlingen kan tvinges
bort under fergen.
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Fig. 144, Bufferkasse. 4 VN

Ved nyere lejer har man pa grund af fergernes stadig stigende
stgrrelse, og navnlig fordi den stigende maskinkraft medfgrer
stgrre fare for udskering i bunden, forgget dybden béde inde i
lejerne og udenfor. Saledes er der i Rgdby en dybde pa 8,5 m i
lejerne og 8,0 m i havnebassinet. (Sammenlign ogsd plan IV,
hvor dybden i 3. leje er 8,0 m og i bassinet 6,3 m).

De fgrste fergelejer, der blev anlagt, var overalt udfgrt som
tpmmerkonstruktioner, idet dog indfatningsvaggen mod tilkgr-
selssporet udfgrtes som kajmur. Senere udfgrtes fzrgelejerne som
de her beskrevne typer.

Jernbanefzrgelejerne ved Storebalt har ledevaerk med fjeder-
buffere, men ved de nyere fzrgelejer er der som nzvnt anvendt
Azobétgmmer og gummibuffere.

104. Fergeklappen ligger i fargelejets forlengelse som en bro-
klap, der kan lgftes og sznkes, drejende omkring en vandret akse
ved bagenden. Adgangssporet har en afbrydelse ved klappen, og
klapsporet, der udggr et stykke for sig, danner en bevagelig for-
bindelse til det faste spor.
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Klappen bygges som en stilbro med to bazrende hoveddragere,
hvorpé sporet er anbragt, og med et plankedak dels af hensyn til
giende og dels for at automobiler kan kgres ombord. Dragerne
er forsenket i en serlig klapgrav. Landenden hviler i faste vugge-
lejer, der har spillerum for bevagelsen. Forenden er ophengt i
tove eller kaeder, men bazres under vognenes iland- og ombord-
setning af en konsol (udhzng) pa fergeenderne.

Ved hgjere og ved lavere vandstand stilles klappen hzldende.

Jo lzngere en fergeklap er, med desto svagere hzldning ind-
stilles den til en bestemt dekhgijde. Stor klaplengde er derfor for-
delagtig. Statsbanerne brugte oprindelig kun 18 m klapper (egent-
lig 60 eng. fod. ~ 18,29 m), men métte ved indfgrelsen af de
gennemgéende truckvogne gé over til stgrre lengder. Begyndelsen
skete ved Gedseroverfarten, hvor lejerne byggedes med 30 m
Klapper (1903). Senere har man bragt en 24 m klap i anvendelse
ved de nybyggede og ombyggede fargelejer ved Storebzltsover-
farten. Ved de gamle lejer for denne overfart og ved fergelejerne
i Kgbenhavn for overfarten mellem Kgbenhavn og Malmg er
klapgravene blevet forlenget bagud ind i land. Dette er gjort
ved, at klapgravens endemur, som berer de faste vuggelejer for
klaproden, er rykket tilbage, idet grubens sidemure samtidig er
forlznget ind til den flyttede endemur.

For at muligggre anvendelsen af feerger med noget lavere dak-
hgjde end den normale og for at kunne overfgre rullende materiel
med ringe bevagelighed (f.eks. lyntogsmateriel og visse af de
nyeste person- og godsvognstyper) ved unormal hgj eller lav
vandstand, har man ved Storebaltsoverfarten forlenget en af
klapperne i Korsgr og en i Nyborg og tilsvarende en af klapper-
ne i Gedser med 16 m lange bagklapper, siledes at den
samlede lengde af disse klapper andrager 40 m. Ved fergelejer-
ne i R¢dby er klapperne udfgrt som 48 m lange dobbeltklapper
(2 x 24 m).

P4 grund af det stadig stigende antal overfgrsler af materiel
med ringe bevagelighed har man som nazvnt ombygget en klap
i Nyborg til 48 m dobbeltklap, og det er endvidere besluttet at
tilvejebringe en lang klap yderligere i Korsgr ved ombygning af
klappen i 2. leje.

Ved hzldende klap far sporet to knzkpunkter, et ved klapro-
den og et andet ved fergeenden. Ved kgrslen over disse vil vogn-
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kassens lengdedragere komme til at sta skrat i forhold til sporet.
For toakslede vogne er dette uden betydning, men f.eks. materiel
med trucks kan pa grund af konstruktionen kun tile en
vis skréstilling. Statsbanerne stiller som betingelse for overfgr-
sel under almindelige forhold, at lengdehzldningen ikke over-
stiger 3,5° ~ 1:16, Kgretgjer med ringere besvarligheder ma over-
feres pa de lange klapper eller ma afvente gunstigere vandstand.

Overfgrsel af biler krever ikke si stor klaplengde, hvorfor
statsbanerne ved de sazrlige bilfeergelejer benytter 18 m lange
Klapper.

Plan VII viser et lengdesnit gennem klappen for et fergeleje
med en 48 m lang dobbeltklap. Klapgraven er set i snit, d er
klapdragerne, og M er bagmuren, der har et tilbagespring for le-
jerne. Abningen mellem bagmur og klap dakkes af en overfalds-
jernplade. Forklappens forende er ophangt ved en tvarbjelke,
ophejsningsbjzlken ob. Dragerne bazres her i lejer, der tillader en
vis bevaegelighed. Ved dragerenderne findes desuden svagt hvel-
vede lejeplader, der svarer til lejestykker pa fmrgernes konsol.
Ophejsningsbjelken er i hver ende ophangt i staltove.

Bagklappen er udfgrt som en stiv stalkonstruktion, séiledes at
klappens to hoveddragere ikke som ved forklappen kan bevage
sig i forhold til hinanden. ‘

Bagklappens rodende er understgttet pa bagmuren i klapgra-
ven af sarlige lejer 1, der tillader en lgftning eller sznkning af
klappens forende.

Ved sammenstgdspunktet mellem forklappen og bagklap-
pen er der anbragt en svar tverbjelke, bazrebjelken bb, der er
ophangt i en stalhengestang i hver ende af bjelken.

Barebjelken er i fast forbindelse med bagklappen og barer
lejerne for forklappen. Sidstnzvnte klap kan saledes bevages
uathzngigt af bagklappen.

Pa fig. 143 ses forfra en klap i et leje af @ldre type. Klappen
er vist i vandret stilling. d er som f@r dragerne, og p er lejeplader-
ne. Som tegningen viser, er plankedzkket baret af tverforbindel-
ser mellem dragerne og af udh@ng pa dragersiderne. Den forreste
tvaerbjelke er serlig sterk. I den sidder fangetappen t, der passer
i et taphul pé fergen og styrer klappen i forhold til denne. Dra-
gernes tverforbindelser er alle leddede, for at klappen kan vride
sig, nar faergen kraenger i lejet.
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Fangetappen virker efter sit formél som et koblingsstykke, der
forbinder fwergeklap og ferge. Forbindelsen Igses, nar klappen
Igftes. Ved usadvanligt hgjvande vil tappen dog ikke altid kunne
gd fri af fergeenden, den er derfor til at udtage gennem en lem
i fiergeklappens plankedak. Indretningen er dog ikke ens overalt.

Da man ved &bningen af Halsskov-Knudshoved overfarten ind-
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Fig. 145. To-etages klapanlzg.

satte den fgrste todekkede ferge, mitte man for at kunne fore-
tage samtidig til- eller frakgrsel af begge bildek indrette klapper
ito etager i et af faergelejerne i hver af fergehavnene.

P4 fig. 145 er skitsemeassigt vist et toetages klapanleg. K er
den underste klap og K¢ er den @verste klap. Begge klapper er
18 m lange (bilklapper).

Ved indszttelsen af den nye tredzkkede farge i 1963 blev det
ngdvendigt at tilvejebringe en klap til det tredie dek for ogsa ved
denne ferge at kunne fa samtidig tilkgrsel (eller frakgrsel) fra
alle d=k.

Da det ikke er muligt at udfgre et treetages klapanleg séledes,
at det ved alle vandstande ogsa vil kunne anvendes af todzkkede
ferger, valgte man at udfgre den tredie klap udfor fergesiden.
Til- og frakgrsel til den tredekkede farges gverste og underste
bildek foregdr siledes over et normalt toetages klapanleg, og
til- og frakgrsel til mellemdzkket over fergesiden.

P4 plan IV ser man ved 3. leje den s@rlige rampe til klapanlag-
get til betjening af tredekkerens mellemdzk.
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Fig. 146. Bevagelig landgangsbro.

Foruden fergeklappen haves der til brug for giende sarlige
landgangsbroer.

Pa fig. 146 er vist en sddan bevagelig landgangsbro, der anven-
des som passagerlandgang ved de hgje landgangsbroer i ferge-
havnene ved Korsgr, Nyborg, Kalundborg, Arhus og Rgdby.

Lb er den hgje landgangsbro, hvortil de rejsende kommer ad
trapper fra perronerne (smign. plan V).

Den bevegelige landgangsbro er vist i tilbagetrukket tilstand.
Nar fergen er kommet pa plads i lejet, kan broen kgres frem og
sznkes til den rigtige hgjde.

Pa figuren ses punkteret og stiplet hhv. gverste og nederste
stilling af landgangsbroen.

Broens ophejsningsanordning er ikke vist, men ophejsnings-
bjzlken ob og wirehjulet Wh ses.

105. Den fri klapende mod lejet er ved ophejsningsbjelken baret
i kaeder eller tove og lgftes og saenkes i disse ved et eller to op-
hejsningsspil. Bevagelsen lettes ved modvzgte, der dog ikke
ganske opvejer klappen, da denne skal kunne sznkes ved sin
egen tyngde og endvidere ligge fast pa fergen.

Ophangningen er ved lejer af zldre type anbragt i en brogalge,
der spander over faergeklappen, béret af de to sidemure eller af
serlige fundamentspiller. Det nermere fremgér af fig. 143. Gal-
gen er bygget af profiljern med gittersgjler S og overligger, en git-
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terdrager O. Ophejsningsbjalken ob bevager sig i false i klapgra-
vens sider. Den er ved gaffelstengerne g ophangt i modvagtska-
derne mk og ophejsningstrekket ot. Modvagtskaderne er fast-
gjort til overliggerne ved fjederskruerne f og har nedhangende
Igkker for kadehjulene k, i gaffelstzngerne. De frie kadeender
er fgrt over kadehjulene k, pa overliggerne til modvagtene m,
der vandrer op og ned inden i s@jlerne. Ophejsningstrakket er
dannet af to stilwirer, hvoraf den ene skal ggre tjeneste, dersom
den anden brister. Trakket overfgres ikke umiddelbart til spillet,
men ender i en Igkke ved tovskiven r, i rullegaflen R. De frie en-
der fpres herfra over tovskiverne r, pa overliggeren til gaffelsten-
gerne g, hvortil de er fastet. Nar klappen vrides ved fergens
krengning, kan trekket da vandre uden at pavirke spillet. Spillet
bevaeges ved hindkraft eller ved elektricitet,

Ved de zldre anleg er der anvendt kader i stedet for tove til
ophejsningen.

Ved de nyere fergelejer er ophejsningsmaskineriet af en anden
type end den foran omtalte, idet brogalgen mangler, medens der
til gengeld findes to ophejsningsstativer, et pa hver side af klap-
pen. Ophejsningsstativerne kan ses p# fig. 145 og plan VII.

Pa fig. 147 ses en principskitse af ophejsningsanordningen for
fergeklappen ved disse nyere fergelejer.

Nir en fargeklap ikke bruges, skal den vere Igftet til sin gver-
ste stilling.

TiL SPIL

Kt f.fm/TfGr- A RAMMEVEGT

Fig. 147, Ophangningsanordning for fergeklap.
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Adgangssporet.  106. Adgangssporet er fra stationens spor fgrt ud over klappen,

saledes at skinnerne hviler pa klapdragerne; fergernes dakspor
ligger da i fortszttelse af sporet p& klappen. Ved lejer for flerspo-
rede faerger er der indlagt fergesporskifter kort foran klappen
(jfr. stk. 28, fig. 57). Det enkelte adgangsspor deles derved i det
ngdvendige antal spor (to eller tre). P4 klappen ligger skinne-
strengene side om side, og f@rst pa fergen viger ydersporene ud
til hver sin side, hvorved skinnekrydsningen eller -krydsningerne
(ved tre- og firesporede ferger) kommer til at ligge pa fergens
dzk, (sml. plan VI). Sporene pé de tosporede fzrger havde meget
skarpe kurver, ca. 90 m radius, hvorfor de ikke kunne befares af
alle vogntyper. P4 de tresporede farger blev kurveforholdene
forbedret siledes, at mindste radius pa de eldre ferger er ca.
120 m og pé de nyere ferger 150 m. Da midtersporet er ret, kan
alle vogntyper overfgres med disse feerger. P4 firesporede farger
kan samme sporarrangement anvendes, idet de to yderste spor-
strenge pa klappen forbinder de to yderste fergespor, medens det
midterste spor umiddelbart efter klappen ved et sporskifte ind-
bygget i fergens fordek forgrenes til de to midterste fargespor.

Til fergesporskifter hgrer et swerligt fergesporsignal, der viser
skiftets stilling. Sporet er, nar det ikke bruges, sparret af en af-
laselig, lav stoppebom.
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