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Traekapparater.

De fleste jernbanevogne er nu forsy-
net med gennemgdende treekstang, en
sveer stalstang, der forbinder begge
treekkroge med hinanden, d.v.s. at der
gennem hele toget, fra lokomotivet til
den sidste vogn, eksisterer en uafbrudt
,keede*, vekselvis bestdende af koblin-
ger og traksteenger. Tidligere var dette
ikke tilfeeldet, idet traekkrogene kun var
fastholdt til pufferplankerne, hvilket
naturligvis satte en granse for, hvor
store belastninger fraekkrogene kunne
udseettes for uden at rives ud af puffer-
plankerne.

De anvendte trsekkroge har gennem
tiderne veeret af forskellige konstruktio-
ner. De @ldste jernbanekoretgjer var
blot udstyret med en krog i hver ende;
sammenkoblingen skete med korte kee-
der anbragt mellem krogene. Da denne
koblingsmetode p& grund af det store
,,Sleek* mellem vognene medferte kraf-
tige og ubehagelige ryk i toget under
igangseetning og opbremsning, fandt
man pé skruekoblingen.

De forste skruekoblinger var ret
spinkle og var herfor ret udsat for
brud. Da koblingsbrud altid har veret
en fare for togsikkerheden, blev der
desuden pd hver vogn anbragt sikker-
hedskeeder. Disse var forsynet med en
krog i det yderste led og var fastgjort
til pufferplanken; én kade pa hver side
af skruekoblingen. Sammenkoblingen af
keederne skete ved, at krogene greb ind
i de modsatte kaeders led. (Fig. 1).

Fig. 1: Sikkerhedskede bestdende of
5 led med krog.

Anvendelsen af sikkerhedskeseden var
upraktisk, og den opndede sikkerhed
var ret problematisk, eftersom kaederne
meget let kunne rives ud af pufferplan-
kerne ved de ryk, der opstod, nir skrue-
koblingen spreengtes.

Et skridt frem i udviklingen er den
dobbelte traekkrog (fig. 2 og 3). Denne

Fig. 2: Ndr en wogn med enkeltkrog
skal sammenkobles med en vogn, der
har dobbeltkrog, benyttes dobbeltkro-
gens kobling som hovedkobling, me-
dens enkeltkrogens kobling henges
dobbeltkrogens nederste gab som
sikkerhedskobling.

treekkrog tillod afskaffelsen af sikker-
hedsksederne. Fig. 2 viser sammenkob-
lingen af en enkeltkrog med en dobbelt-
krog. Hvis hovedkoblingen spreengtes,
tradte reservekoblingen straks i funk-
tion. Hovedkoblingen er den strakte

kobling pa figuren. Reservekoblingen er
den nederste og slekkede kobling.
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Fig. 3: Ndr to vogne med dobeltkrog

sammenkobles, benyttes den ene kob-

ling som hovedkobling i krogens gver-

ste gab og den anden kobling som

sikkerhedskobling i den anden krogs
nederste, gab.

Fig. 4 viser udviklingens naeste skridt
— en trakkrog overlaesset med kroge
og bejler. Konstruktionen var dikteret
og udformet pa grundlag af internatio-
nale vedteegter.

Skruekoblingen . bestdr af en skrue,
der p& den ene halvdel har hgjre, pa den
anden venstre gevind. P& midten af
skruen er en i varm tilstand palagt
ring. Denne barer i et led svingelen,

* som tjener til at dreje skruen rundt. Pa

hver skruehalvdel sidder en mgtrik og
for enden en stopring sikret med split.
P& den ene motriks tappe er anbragt to
flade lasker, der ved en bolt er ophesengt
i treekkrogens hul. Tappene pd den an-
den motrik er ofte koniske for at mod-
virke bgjepavirkninger i bajlen.

Sammenkoblingen af to vogne udfores
ved at legge bojlen fra den ene vogns
skruekobling i den anden vogns treek-
krog og derefter spezende koblingen ved
at dreje skruen rundt.

Den ikke benyttede kobling ophesenges
som reservekobling (sikkerhedskobling),
idet der foruden skruekoblingens szd-

Fig. 4: Almindelig skruekobling med
den nu afskaffede sikkerhedskobling,
en afskaffelse, der betyder en bespa-
relse pd tusindvis af tons stdl over
hele det stdlhungrende Europa.

vanlige dele, ved hver enkelt traekkrog
pa& samme bolt som koblingen ophsenges
en krog med vedhangende koblings-
bojle, som muligger, at der altid kan
tilvejebringes en dobbelt kobling mel-
lem vognene som vist pa fig. 4.
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Fig. 5: Den amerikanske Janney-kob-
ling sammenkobler vognene automa-
tisk. Adskillelsen sker wved hdndtag
anbragt ved hver ende af pufferplan-
ken. Handtagene er fastgjort til stcen-
ger, der sidder lige ved pufferplankens
overkant. Gennem disse steenger be-
tjenes ldsemekanismen i koblingen,
der samtidig virker som puffer,

oA
N/

Fig. 6: Tre faser af sammenkoblingen.

Det mé& dog bemeerkes, at denne kon-
struktion er foraeldet. P4 en internatio-
nal jernbanekongres umiddelbart efter
afslutningen af sidste verdenskrig blev
det nemlig vedtaget at afskaffe sikker-
hedskoblingen. Man gik ud fra, at tryk-
luftbremsen, der pa dette tidspunkt var
indfert pa alle europseiske baner, auto-
matisk treeder i funktion ved koblings-
brud.

Luftslangerne spreenges altid sammen
med koblingen, og luft slipper ud, hvor-
ved trykket i hele bremsesystemet seen-
kes, og en total bremsning sker af beg-
ge togdele, der saledes stadig er under
kontrol og sikrer bevaring af den trafik-
meessige sikkerhed.

Der anvendes altsd i dag kun enkelt
kobling. Til verstatning for spresengte
koblinger i tog findes der reservekob-
linger i rejsegodsvognene og p& nogle
stationer. Disse koblinger har bgjler i
begge ender, men er ellers udstyret som
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Fig. 7: Knorrkoblingen kan sammen-

kobles med wvogne med alm. skrue-
kobling. Derfor den ophcengte skrue-
kobling pd koblingshovedet.

de andre. Reserveluftslanger findes pé
lokomotiver og i motorvogne.

Den almindelige koblingsmetode mead
skruekobling har gennem A&rene kostet
utallige jernbanefolk liv eller feorlighed.
Mange er klemt ihjel mellem pufferne,
har mistet fingre eller haender i koblin-
gerne eller er blevet revet omkuld, nar
vogne eller togdele har haft for stor
fart pa under sammenkoblingen. Andre
igen er snublet over skinnerne og er
kort over.

Mange opfindere verden over har
syslet med tanken om forskellige kon-
struktioner af automatiske koblinger,
sdledes udformet, at sammenkoblinger
sker automatisk, uden at personalet be-
hever at komme ind mellem pufferne.

En stor ulempe ved mange konstruk-
tioner er, at de forbavsende let kommer
i uorden pa grund af og under pavirk-
ning af sted og af is og saledes hurtigt
bliver uanvendelige.

USA er det forende land med hensyn
til anvendelse af automatisk kobling.
Den kobling, der blev grundlaget for
normalen ved nyanskaffelser deorvre,
er opfundet af mr. Eli Hamilton Jan-
ney. Denne herre gjorde ligesom mr.
Westinghouse, trykluftbremsens fader,
tjeneste i den nordamerikanske borger-
krig.

Janney's kobling (fig. 5) blev paten-
teret i 1868 og yderligere forbedret i

Fig. 8: To wogne samlet med Kknorr-
kobling. Billedet viser tillige sam-
lingen af luftslangerne.
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1873. Fer Janney’s kobling kom frem,
blev jernbanevognene i Amerika samlet
med et led og en bolt, altsd omtrent pa
samme made, som en pahsengsvogn i
dag fastgeres til en lastauto.

Der findes imidlertid mange andre
konstruktioner pa automatiske koblin-
ger. I Europa har Tyskland veret den
feorende nation pa dette omréade.

Af kendte europsiske konstruktioner
kan nsevnes Scharfenberg-, Knorr-,
Krupp-, Scheib- og Saarbriickener-
koblingerne. De fire forste er opkaldt
efter opfinderne, den sidstnaevnte efter
den egn, hvor den iseser anvendes.

Fig. 9:
vogne,
leenkeren ved sit ofte farefulde hverv.

Manden, der sammenkobler
bencevnes »leenker«. Her ses

Scharfenberg-koblingen er sikkert den
mest mest kendte her i landet, eftersom
samme system anvendes pé& skinnebus-
ser. I udlandet anvendes den bl. a. pa
berlinske S-bane tog. Ligesom skrue-
koblingen anvendes denne oftest i for-
bindelse med gennemgéende trsekstang.
Sammenkoblingen sker ved en drejelig
skive ,,a“ (fig. 6), hvori en begjle ,b*
kan bringes til indgreb. Begjlen styres
af en fering. Skiverne ,a‘ holdes péa
plads af spiralfjedrene ,,d*.

Koblingen fungerer pa feolgende méde:
Idet koblingerne steodes sammen, vil
bojlen ,b“ stede mod skiven ,a‘. Denne
skives stilling bevirker, at bgjlen presses
indefter og samtidig drejer ,a“ saledes,
at lasehakket ,,c“ kommer frem og kan
gribe ind i bgjlen fra den anden kobling.
Hvorledes dette sker, fremgéar klart af
midterste billede p& fig. 6.

Fig. 6 viser tre faser under sammen-
koblingen:

1) koblingerne stodes sammen, kob-
lingsbejlerne trykkes indefter,

2) laseskiverne drejes, griber om koh-
lingsbojlerne,

3) koblingen er fuldbyrdet.

Adskillelse af koblingerne sker ved at
fore handtaget ,,e“ tilbage i retning mod

pufferplanken. Herved drejes skiverne
,a‘ s& meget, at lasehakket frigor
koblingsbgjlerne.

Scharfenberg-koblingen tillader lige-
som Janney’s kobling kun automatisk
sammenkobling af vogne uden samti-
dig at samle luftledningerne automa-
tisk.

Knorr-koblingen er en konstruktion,
der tillige kan samle luftledningerne.
Endvidere har Knorr-koblingen den for-
del at kunne anvendes i forbindelse med
den almindelige skruekobling (fig. 7).

Koblingshovederne er forsynet med
store ledeflader for lettere at fore kob-
lingsdelene og luftslangerne i leje. Gen-
nemgéaende treekstang findes ikke ved
disse koblinger, der gennem en fjeder-
anordning er forbundet med vognram-

men. Kt kardanled tillader bevaegelser
af koblingshovederne i kurver og pé
fald.

Udlesning af koblingen sker gennem
et handtag anbragt p& hejre pufferhyl-
ster. Handtaget er i kaedeforbindelse
med en udlgsningshvirvel pd koblings-
hovedet (fig. 7). Betjeningsmandskabet
behover saledes ikke at komme ind
mellem pufferne.

Sammenkoblingen af to vogne er vist
pa fig. 8.

I udlandet anvendes automatiske kob-
linger iseer p& tunge godsvogne som
malm- og kulvogne med en lasteevne pa
30-—60 tons, altsi vogne, der er vanske-
lige hurtigt at afbremse og fore med en
forsigtighed, som er en ngdvendighed
for ikke at veere en dedsfeelde for kob-
lingsmandskabet. -

Fig. 9 viser en dansk porter i feerd
med at speende en alm. skruekobling.

»Toget holder nu ved perron fire....:
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