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Vognenes Indretning.

Jernbanevognene bestaar i Almindelighed af to Hoveddele, nemlig Fogn-
kassen, der indretres [forvskelligt efter den Brug, der agtes gjorr af Vognen,
og Undervognen.

Ved Vognenes Konstruktion er man i ovrigt i hoj Grad bundet af, at de
skal kunne anvendes ogsan paa udenlandske Baner, og talrige Enkeltheder
paa Vognene cr derfor udfart i Henhold til internationale Owverenskomster,

Vognkassen.

Efter Vognkassens Indretning henfores Vognene til folgende Hoved-
Hrupper:
Persunvogne,
Postvoune,
Kejsegodsvodne, same
Crodsvopne, lukkede og aabne,

Desuden bBindes der en Dl swerlige Vogntvpee, som hver for sig forekom-
mer 1 ringe Antal,

Yed nyere Personvogne bestaar Vodonene af ¢t Stel af Protiljern, der enten
er nittet eller svejset elektr. sammen med Undecvognen, saaledes at der
dannes ct sammenhengende berende Skelet, hvorpas Bekladningspladerne
enten nittes eller svejzes fast

Staalvogne i nittet Konstruktion ec 1. Eks. Vogne af Litra Av og Ca og i
svijset Konstruktion f. Eks. Lyotogene o Vogne at Litea Ac, Av, Ax, Chu
og Cr.

Saadanne Voygne staar sig swrdeles godt selv ved storre Jermbaneulykker.

Stellet i Vognkassen kan enten varre wdbort af almindelige Staalprofiler
cller af hule Staalprofiler; sidstnmvnte Profiler er Fremstillet af rustbeskyiter
Materiale.

Bekledningspladerne er udfort af 1.5 til 2.5 mm Staalplade — 2 4 25 mm
til Vognsider og 1.5 mm til Tagplader; | de nyeste Yogne er disse Pladbr lige-
ledes rustbeskyttede, og for yvderligere at nedbringe Vognvegten er bl a.
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Bekladningspladerne i nogle af de nveste Vagne, bl a. Litra Ava, udfort af
Duraluminium.

Endvidere findes der blundt de Vogne, som anvendes | den elektriske.
kobenhavnske Narerafik, Bivogne, Vogne Litra Fi hvor saavel Kassestel
som Bekledningsplader er udfort af Duraluminium og nittet sammen med
Aluminivmsnagler.

[ L KL er saavel Vaggene | Kupéer som i Sidegang fineret med Nodderse,
der er lakeret og sleber mat i Naturfarven, de nadvendige Belegningslister er
ligeledes udfort | Noddetre, der er morkthejdset.

| Feellesklasse er Vieggene saavel | Rupéer sum Sidegang eller Mellem-
peeraner Finerede med Birk, der blanklakeres i Naturfarven. Belegningstisterne
er her udtort gl morktbejdset Mahogni,

Ved weldre Person-, Post- g Rejsegodsvogne bestaur Vognkassen af et Stel
af Tre (Egetrae eller Pireh-Ping) indvendig bekladt med Fyreebrasdder, der i
I Klasse ligesom Skillerummene mellem Afdelingerne er tapetseret op udstvret
med lakerede eller polerede Listee af Mabogni, medens de | Fellesklasze er
vlede eller wdtort af lyst, polerct Kevdsfingér med paalagte morke Lister og
Rammer. = Udvendig er Steller bekleds med Jeenplade eller med smalle i
amanden Ralsede lodrecte Kledoingshraedder (Teaktro).

Ved 2 oy J-akslede Vogne samt Trockkupévopne er Voankassen kun ved
Bolte og lignende forbunder med Undervognen, medens den ved de ovrige
Truckvogne med Trestel er bygget sammen med Usdervognen til et Hele,
wder der pad bedge Sider indtil Underkanten af Vinduerne findes en 3 mm
Armeringsjernplade, som er fustnittet til de wdvendige Ligngdedragere | Under.
vognen, og ril denne Plade Fascgores Trestellet.

Ved Godsrognene hestanr Vosnkassen of lodrette ti IUnabervognen boltede
eller nittede Stolper af Tres eller Jern, hvortl indvendizg er fastboltet vand-
rette i hinanden falsede Klasdningsbredder (Fyrretras eller Pitch-Pine)

Giavlene cr paa de aaboe Goudsvodne 1 Redlen hygeer som aitapelige Lemme,
der Feroven hanger 1 Tappe op forneden fastspendes med Endelukket

Ved lukkede Godsvogne er Stolperne foroven samlet med ¢n Topramme,
der atrer berer de buede Deksprojler, hvartil Dekbreedderne or sommet wd-
vendig, of endelig er disse uvdvendig overspendt med malet Deklerred eller
impregneret Tagpap, der bojes ned over Kanterne vg paasemmes Vendiister,
Vognbunden bestaar at Bundplanker bholtet til Undervognen.

fmellem Bundplanker og Dragere | Undervognen er lage en Strimmel Tag
pap, hvis udenfor Drageren ragende Kanter er bejet nedad, saa Vand o, lign,
kan dryppe af uden ot komme til Drageren.

Af Hensyn til Kreaturrransport er de fleste brunmalede, lukkede Gods-
vogne Foroven paa Siderne forsynet med forskvdelipe Lemme. Ligeledes findes
disse 1 de dobbelttlojede Sidedere, lgesom der § Reglen findes Gavlidore med
indvendige Gitterdore.

Fr Vognene bvegget med speviclle Transporter for Oje som f. Eks. ai



kod, Fisk eller €M, de saakaldte Kedevogne, bestaar Beklmdningen af Hensvn
tl Varmeisolationen af flere Lag af Broedder eller Tapgpap paa Lister (saavel
Sider som Dak o Bund), og Mellemrummene mellem Lagene kan da enten
viere tomme eller fyvldt med isolerende Stofter {Risskaller, sAlfole, Kork).
Stellet er da ligesom ved Personvognene indelukiet mellem den indre og vdre
Bekledning op er i Reglen af Pitch-Pine.

Ved nogle af Atkelingsvogne (Ix) tindes ot smrligt Ventilarionssystem.

Ligesom ved Lokomotiverre anvendes Litra til at betegne ensartede Vegne:
men da selv Vogne af samme Are kan viere indbyrdes staeckt afvigende. be-
tegnes Vognene som Regel ved 2, undertiden 3 Bogstuver, al hvilke det Forste
benavnes Hovedlitea, de folgende Lnderlitra.

a. Personvogne.

Personvognene bygdges som:

1) Sidegangsvogne med en Sidegang langs den ¢ne Side af Vognen, hvorfra
der er Adgang til Kupéerne. Ndgangen til Vognen sker ad Dere | Vogn-
kassens Endevaygge fra lukkede eller aabre Kum, Perroner. hvortil man
kommer gennem Dore eller Laager 1 Perronens Sider. Adgangen fra Per-
ronen pra en Vogn til Perrooen pua en tilstodende Vogn sker uyver Bro-
klapper, der ved de lukkede Perroner digxbios af Hermonikaforbindelsen.

D) Midigangsvogne, hvar Vognen som Regel ved Tyaervapge fra den ene
Vognside il den anden cr delt 1 faa sterre Rum, hvori Sederne er an-
bragt sasledes, at en Passage pag langs ad og omtrent mide 1 Vognen lades
fri. Adgangen til Midtgangsvognene sker som til Sidepangsvodgnene ad
Perroner ved Vognkassens Endeviegge,

¥ Kupévogne, der er delt 1 kupéer o med dirckte Adgang bra Vogn-
siderne til hver Kupé. [ hele Vognens Langde ¢r anbragt Lebebredder
til Brug for Togpersonalet, vy Kupévoene ¢r dector smallere end Side og
Midtzangsvogne.

Ved Litrabetegnelse af Vognene bruges o som Hovediitra paa Personvogne
med udelukkende 1 Klasse eller paa Vogne med baade | Klasse- og Felles-
klasse-kupéer. Alle Vogne med A som Hovedlitra er Truckvodne,

Med Litea B findes nu kun ecen Vogntvpe, nemlig Be-Vognen (kombineret
- og Fallesklasse-YVogn), men denne Vogntvpe vil snort blive ombygget og
Litra B dermed helt torsvinde,

Endelig benvttes © oo F som Hovedlitra for Personvogne, som udelukkende
er bestemt for Fellesklasse, og der findes saavel 2- og 3-akslede YVogne som
Truckvogne. Disse Vogne er indretter dels som Sidegangs-Vogne, dels som
Midtgangs-Vogne og dels som Kupé-Vopne, og desuden er enkelte af disse
Vogntyper forsynet med Rejscgodstum, nogle med Redel il Togopvarinning
og andre med Dobbele-Batteri til Togbelvsning.

At en Personvogn har Kejsegodsrum. vil som Regel vare tilkendegivet ved,
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at det teedie Bogstav 1 Litraet er E (Cnig, Cer og CTe). En Vopgn med Kedel
har som tredie Bogstav i Liteaet et K {(Cuax, Crg og Cuk).

Alle YWogne, hvor det tredie Bogstav § Vognens Litea er M, er vdstyret
med Dwynamo til Vognens Egenbelysning og med Varmtvandsvarmueanleg
(Vognen kan altsaa henyties som Motorhivogn). Endvidere findes 3 som
tredie Bogstay i et Litra, og det betegner en Kupévogn, der er moderniseret
g har Sidegang.

b. Postvognce.

Postvognene (Litra D) er i Almindelighed delt i ro Rum, hvorat det ene
er wdstyret som Brevpostkontor med Reoler til Sortering af Brevene, medens
det ander anvendes til Pakkepost og til Postsekkene. Kontorrummet kan som
Regel foruden ved Damp opvarmes tra en Kakkelovn, saaledes at Opvarmning
kan ske, selvoom Postvognen ikke erosee i Forbindelse med et opvarmet Tog.

Ligeledes kan Vognene vare belvst uden at viere indlemmet 1 Tog, idet de
fleste Vogne har Dyvname ¢l Vognens Egenbelvsning, og Resten har Batteri
til Egenbelysning.

Mogle Vogne er bypeet som komb. Post- og Rejsegodsvogne (Da, 1)
o L)

c. Rejsepodsvogne.

Rejsegodsvornene (Litra E) er som Regel delt i et storre Rum til Optagelse
ai Godset og er mindre, der kan anvendes som Kontor for Pakmesteren.

Foruden gennem Skyvidedore paa Vognsiderne har Rejscgodsvognene ofte
Adzang gennem Vogpngavien evt. ved lukkede Endeperroner ligesom Inder-
dangdsvognene.

| enhver E-Vogn {og i enhver Vogn, der er forsynet med Rejsegodsrum)
Findles en Sygebaare og en Luegekasse ril Brug ved mdtrufne Ulykkestilfelde,
endviders Sipnaiskiver, Kupéskilte, Reservekobling m: m.

d. Lukkede Godsvogne.

WVaoune Litra G og H er alle eldee og findes kun i ringe Antal. G-Vognene
er indretret saclig til Betordring af Heste.

Af I-Vognene er de fleste hvidmalede og maa ikke anvendes til Befordring
af lcvende Kreaturer eller tilsmudsende Gods, men er ssrlig bestemt til let-
fordervelige Varer (Kod, Fisk o5 v, og nogle af dem, Kalevognene, er for-
synet med Beholdere, som kan fyides med 1s,

£)-VFognene, som udger den langt overvejende Del af Statshbanernes luk.
kede Godsvogre, kan bruges saavel tii Gods som til Kreaturer.

e. Aabne Godsvogne.

E-Fopgne er xldre Vogne med ret hoje Sidevagge E»Sidffjfﬁif"a’}_ De
benvtres i alt vesentligt kun til lokale Transporter, herunder Hefor-
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dring af Statsbanerne Kulforsendelser, og vil efterhaanden blive ud-
rageret.

De wldre P-Vogne har ¢a. 0,i5—10 m heje Sidevagge, de nyere op til
1,533 m heje Sidevegge. Endevedgene, der er af samme Hojde, kan aftages
— hvor ikke €t Bremsehus forhindrer det — og langt Gods (Temmer, Tele-
grafstenger 0. lign) kan da lesses over to sammenkoblede P-Vogne, hvis
Endeviegge er aftager.

Ps-Vopnene har bevmgelige Bundlemme og benytres til Transport af Kal
men kun til D5BE's egne Forsendeiser.

T-Vogrene har. med Undtagelse af Tu-Vognene, ganske lave Sidevegge
{Hojde ca. '/ Meter), der kan klappes ned eller afrages. De benyttes navnlig
til Befordring al Tommer, Skinner og Grus (Ballust). Te-Vognene, som er
2 ti] 20 Merer lange, er anvendelige for langt Gods, der ikke egner sig for
Laesning pea to Vogne, Te-Vognene er 4-akslede Truckvogoe. _

Tu-Vognene er udelukkende bygget til Brug for Ballastkorsel: de er for-
synet med Side- og Bundlemme, som kan aabnes og lukkes ved Hjwlp al
Haandsving ved Enden at Vognen.

Ty-Vognen, der har forsenket Vognbund, benyttes til Transport af Damp-
kedler oo L.

Tr-Vognen benvttes il Befordring af Statsbanernes Larvelodskran.

f. Sarlige Vogntyper.

Hjzlpevogne indehelder Apparater og Varckto] (Donkeafte, Taljer m.
m. m.), der anvendes til at bringe atsporede Lokomotiver o Voyne paa
Sporet igen. Hjmlpevognene er, naar de ikke benyttes, anbragt paa bestemto
Statiener, hvorfra de kan tilkaldes.

Ambulancevagne tindes paa de samme Stationer som Hjmlpevognene, men
udsendes kun ved Jernbuneulykker, hvor tilskadekomne skal transporteres ad
Banen for at komme under Pleje, Ambulancevognene indeholder 12 eller 10
Baarer og en sterre Kasse med Forbindsstoffer, Medicin 0.5 v,

Paa enkelte Stationer findes sammen med Ambulancevognen en ssrlig
Redningsvogn, som dels er indrettet til Forbindingsrum og dels medisrer
Varkto], der cgner sig til at befri tilskadekomne, som belinder sig i eller
under det forulykkede Tog

Bygnings- og Telegrafvegne er indrcttet som Vaerksteder for Banetjenestens
samt Signal- og Telegraftjenestens Personale.

Z-Vogne, Godsvogne, der er bygget til specielt Brug, o som cjes af
private Firmaer eller Enkeltpersoner, men er optaget i Statsbanernes VYogn-
park, betegnes ved Litra 7 uden Hensyn til YVognkassens Konstruktion.

Nogle Z-Vogne, der tilharer forskellige Bryvgderier, Slagterier og Mcejerier,
er hvidmalede som I-Vognene., Andre, der er bestemte til Transport af Pe-
troleumn, Benzin, Gasvand, Olie el lign., er 1 Stedet for "ﬂ'ngnkﬂsst,l forsynet
med en stor evlindrisk Beholder af Jernplade (Beholdervogne),
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Foruden de neevate serlige Vogntyper findes desuden andre, saasom Safon-
vogne (Litra 5). Kinovogne, Brovmgisproverogne, Vandvogne m. m.

De Sovevogne, der lober 1 Statshanernes Tog, cies ikke af disse. men til-
horer enten udenlandske Baner eller private Selskaber. f. Eks. Det inter-
nationale Suvevognsselskal, der vgsas ejer Spisevngnene,

En luldstwndiy Bedegorelse lur samiligs Vugneypers Dndrecnimg os Udsterelse Bpides i den iflustrerede
rFastegnelse aver Driftsmutericlicss,

g. Transportbeholdere.

| Labet ab 1943 4 er der wnskaiter et ret Setvdelige Anral Transportbehol
dere, Kasser paa Tjul ril samlet Befordring of Godsiorsendelser direkre fra
Afzenderens til Modragerens Bopel Kasserne er af Tre med Jernstel op todelt
Jernluag, og den ene Side bestaar at 4 lose Bravdder, der kan loftes ud af de
Li-Jern, hvori de hviler, | Overkanten af Endevaggens er anbragt ! Rinpe, der
benvttes, naar Beholderen skal [oftes med Kran, Kassen hviler paa 4 smaa
Staalhjul med Rublelejer, saa at den kan teilles fra Jernbanevogn ind | Pakhus
eller ud paa Ferdselsvogn. De to Hjul er samlet 1 ot Drejestel med Stvrestans,
som ender i en Ring, der bhenvtres, naar Beholderen skal kobles tif en Perron-
karre eller ¢n anden Transportheholder. Desuden ¢ Beholderen forsynet med
4 Bremsefmdder, der kan trykkes nedd mod Underlages, hvorved Beholderen
loftes saa meget, at dens YVegr overfores fra Hjulene til Bremsefodderne, ug
Beholderen staar fast, :
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Undervognen.

Paa Fig. 1 er vist
Undervognen til en
Ciodsvogn af nyere Ty-
pe. Den bestasr § det
vazsentlige al felgende
Hoveddele:

l. De udvendige Lang-
dedragere af H Jern,
cen paa hver Side af
Vognen.

. Wed hver Ende af
Vognen en Puffer-
planke af U Jern,

. To at H Jern frem-
stillede Tverdra-
gere,

. ToaFtre Stk U Jern
hestaaende indven-
dige Langdedrage.
re. der ved sidec
Yogne kun for-
bandt de to Twvaer-
dragere. men wved
nyvere of ogsaa ved
starre  Reparation
at wldre Undervaoy-
ne nu desuden an-
bringes mellem
Tvmrdrager og Pui-
ferplanke som vist.

3 Fire af U Jern frem-

stillede Skraadrage
re ogsaa kaldet Dia.
gonaler, der afsti-
ver Pufferplanken
mod Tverdragerne
{overfarer Puffer-
stedene ).

Alle disse Dele er
indbyrdes sammen-
nittet ved Vinkler.

t. Paa Lengdedragens

er Fastnittet Kon-

B

L

i
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soller sammensvejset af Fladjern eller presset af Plade i Vinkelprofil, og til
disse er de under »Vognkassen« nmvnte Sidestolper fastgjort.

- Ovenpaa Konsollerne er ved Vinkler fastnittet den af Vinkeljern frem-
stillede Bundramme, hvortil Bundplankerne er betestet ved T-Bolte. Hertil
er ligeledes fastboltet det nederste Kladningsbret.

=1

Ved de nyeste Godsvogne er alle Dragere 1—3 af U Jern. og de indven-
dige L&ngdedragere er ikke afbrudte af Tvaerdragere, men disse er forkrob-
bede noget, saa de kan passere nedenunder de indvendige Lengdedragere.

Undervognene til 2- og 3-akslede Personvogne og til Truckkupévogne er i
Hovedsagen bygget paa samme Maade, dog nodvendiggor den storre Lengde
Anbringelsen af flere Tverdragere, og de udvendige Lengdedragere er lige-
som ved de evrige Truckvogne afstiver ved en underncden anbragt fast eller
indstillelig Armering bestaaende at een eller to Storter og paahengslede Trek-
stenger.

Paa Fig. 2 ses, hvorledes Undervognen til de ovrige Truckvogne er byvuget.

De udvendige Lengdedragere | bestaur her af U Jern og er lagt helt ud til
Vognsiden samt tilnittet den tidligere nwevinte Jernplade 6, der foroven er af-
stivet ved et paanittet mindre U Jern 7. Ligesom ved de ridligere beskrevne
Undervogne har vi her Pufferplankerne 2 af U Jern eller U Jern udfyldt med
Tree, de indvendige Lengdedragere 4 at Tra ug Tveardragere 3, hvoraf de to
3a og 3b er svierere, idet det er gennem disse, Vognens Vgt overfores til
Truckerne. Disse to Tvierdragere kaldes Bolsterstykkerne og er i Reglen sam-
menbygget af Tre og Jern med et H Jern i Midten og et U Jern paa hver Side
med Flangerne indad. Mellemruramene mellem de tre Profiljern er da udfvide
med Egetre. De andre Tverdragere er af T're. Diagonalerne 5 er af U Jern.
Armeringen er oftest indstillelig og bestaar da af Stotten Y og Traekstengerne
10, men kan ogsaa bestaa af ¢t kortere Stvkke paanittet Profiljern 11. Ved
Vogne, hvor baade Vognkasse og Undervogn er helt af Jern, er Armering
ikke nedvendig.

Trzek- og Stedapparater,

Den gennemgaaende Trakstang 8 (Fig. 1) er i hver Ende forsynet med
en Treaekkrog, som for at kunne anbringes paa Plads bestaar af mindst to
Stykker, der er samlede med Trakstangsmuffen 6 (Fig. 3) ved Hjzlp af to
Kiler 5.

Den ®ldre Trakkrog, som efterhaanden bortfalder, naar den er udslidt,
er dobbelt, idet den underste med Palen sikrede tjener dels til Ophengning
af Koblingen, naar den ikke bruges, dels til Anbringelse af Sikkerheds-
koblingen (Koblingen fra den tilkoblede Vagn).

Af den enkelte Treekkrog findes forskellige Former, hvoraf en nyere er
vist i Fig. 3.

For at holde Trekkrogen i rigtig Stilling er det forste Stykke af Trak-

1
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stangen fra Traekkrogen og gennem Pufferplan-
ken firkantet og stvret i en paa Pufferplanken
anbragt Trakbesning 9 med firkantet Hul.

Kort indenfor Trakbosningen er i Treekstan-
gens firkantede Stykke anbragt en Stoppekile 7
(Nzsekile med Split). der i Tilfelde af Trak-
stangsbrud skal forhindre, at Traekstangen trak-
kes helt ud, hvorved Toget spranges. Saafremt
Sprengningen af Trakstangen alrsaa ikke fore-
gaar med saa stor Kraft, at Stoppekilen ogsaa
trekkes gennem Trakbosningen og Puffer-
planke. kan Toget med Forsigtighed trazkkes
paa Kilen til n®ermeste Station.

Paa den ovrige Del er Trzkstangen rund og
fares gennem et Hul i Tverdragerne, der ved =l-
dre Vogne indvendig og ved Truckvogne udven-
dig er forsynet med en Underlagsskive eller Skaal
for Traekstangsfjederen 3. der er en saakaldt Evo-
lutfjeder, fremstillet af en spiralformid sammen-
rullet Staalplade, Traekstangsfjedrene fastholdes
af en Jernskive, der enten stortes af en med Split
sikret Nwsekile ciler af Trakstangsmuffen.

Ved Trak i en Trakkrog sammentrykkes
den ene Evolutfjeder, indtil Trekkrogen i den
modsatte Ende al Vognen slaar mod Trekbos-
ningen. : )

Ved denne Anordning al Traekket faar man
i et Tog en fra Tenderen til sidste Vogn
gaacende i Lengderctningen ufjedrende Stang,
paa hvilken hver enkelt Vogn er fjedrende an-
bragt, hvilket bl. a. er af stor Betvdning for
Igangs@tningen.

Ved Truckvogne og en Del lange 2- og
J.akslede Vogne er Trckstangen kort efter
Stoppekilen samlet i et gaffelformet Led (8 i
Fig. 3), der tillader Trckkrogen en vandrer Be-
vaegelse, naar Vognen bevaeger sig i en Kurve,
hvorfor Hullet i Trakbosningen 9 i dette Til-
feelde er aflangt. -

Ved de nveste Vogne er Trakstangen sam-
let ved todelte Skaalmuffer | (Fig. 4). hvori de
opstukkede Ender af Treekstangen passer, og
den nmrmest Pufferplanken anbragte Skaal-
muffe 1 treder da i Stedet for Stopkilen. Der
findes ved disse Vogne oftest kun een Trek-
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stangsfjeder, der overferer Trekket til Vognen gennem Trakstolen 2 (Fig. 3).
som er paanittet de indvendige Lengdedragere en Halvpart paa hver. Gen-
nem de to Gjer i hver Halvpart er stukket en Boft 3. ved hvilken de to Pla-
der 4, imellem hvilke Evo-
lutfjederen 5 sidder, stv-
res. De direkte udenfor
Pladerne 4 anbragte Skaal-
mutfer 8§ trvkker skifte-
vis mnd den cr€ eller
den anden Plade, cfter-
som der trekkes 1 den
ene eller den anden
) Trekkrog. Afstandsro-
rene 6 bestemmer den maksimale Sammentryvkning af Evolutfjederen.

Skruekoblingen tjener til Sammenkobling af de enkelte Vogne indbyvrdes
cller den forreste Vogn med Lokomotivet. Skruckoblingen (Fig. 3) bestaar
af en Skrue, der paa den c¢nc Haivdel har hojre, paa den anden venstre
Gevind og paa
Midten en varmt
paalagt Ring, der
i ot Led hmrer
Svingelen, som
tjener til at dreje
Skruen rundt.
Paa hver Skrue-
halvdel sidder en
Meotrik og for
Enden en Stop-
ring sikret med Split. Paa den ene Motriks Tappe er anhragt to Hade Lasker 2,
der ved en Bolt er ophangt i Trekkrogens Hul. Tappene paa den anden
Motrik er ofte koniske for at modvirke Bojepaavirkninuver i Bojlen.

Sammenkobling af to Vogne udfores ved at laegge Bojlen fra den ene Vogns
Sa# A-A Skruekobling i
den anden Vogns
['rackkrog og der-
cfrer spende
koblingen  ved
at dreje Skruen
rundt. Det maa
alrid iagrtages, at
Svingelen laegges ned henover Bojlen og ikke paa Laskerne, da disse ellers
kan bejes. ved at Svingelen kommer i Klemme. Paa en Del Koblinger er der
ved den Koblingsmetrik, hvortil Laskerne er fastnet, anbragt en Krog (Fin-
ger) til Opragelse af Svingelen. Naur en saadan Krog findes, skal Svingelen
anbringes deri.

Fig. 4.
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Den ikke benvttede Kobling ophanges som Sikkerhedskobling, idet der
foruden Skruekoblingens sadvanlige Dele (Skrue, Lasker, Bojle og Svingel)
ved hver enkelt Trekkrog paa samme Bolt som Koblingen nph®nges en Krog
med vedhangende Koblingsbejle, som muliggor, at der altid kan tilveje-
bringes dobbelt Kobling mellem
Vognene som vist paa Fig. 3. x B

Til Erstatning for sprangte i 2 A < ; b
Koblinger i et Tog findes Reser- i —_ ™
vekoblinger i E Vognene og paa : i ; 8 gy | [ 5
nogle Stationer. [ Stedet for La- B 7 _'Pf"' :

sker har disse Skruekoblinger en [ : | |
Bojle i begge Ender, men er ellers
udstyret som de andre.

Pufferne tjener til at overfere
Stodene fjedrende til Vognene.

Paa hver Puiferplanke er med en indbyrdes Afstand af 1730 mm anbragt
to Puffere, hvoraf den enc har hvalvet. den anden plan Stodflade af Hen-
syn til Bevageligheden i Kurver. Det er internationalt fastsat, at Pufferne
paa venstre Haand sct udefra med Front mod Vogngavlen har hvalvet
Stodflade, medens den paa hojre Haand har plan Stodflade.

Af Figur 6 fremgaar Konstruktionen. En rund Pufferstang eller Pufferstok o
er forsvnet med cn paasvejst gller paanittet Pufferskive eller Pufferplade 9.
Pufferstangen stvres i Pufferkurven 10 samt i den paa Underlagspladen 2
fastnittede Bosning ¥ og er fort gennem et Hul i Pufferplanken, idet det
sidste Stvkke er skrueskaarct og forsynet med en Mettrik 8. som forhin-
drer, at Pufferen kan tabes. Til Optagelse af Stodet tjener den af Puffer-

1
EH
]
i

Fig. 7.
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kurvens fire Flige omsluttede Evolutfjeder 4, der holdes paa Plads paa
Underlagspladen af fire paa denne fastnittede firkantede Knaster og holdes
spendt ved den paa Pufferstangen anbragte lose Ring 5.

Nyere Vogne er forsynet med de saakaldte Cylinder-Puffere (Fig. 7),
hvis Pufferkurv er et lukket Hylster, der omslutter den som Rer formede
Pufferstang, inden i hvilken Pufferfjederen ligger. Man undgaar ved disse
den ved haard Rangering hyppigt forckommende Bukning af Pufferstangen.

Ved lengere Vogne anvendes de saakaldte Balancepuffere (Fig. 8), hvor
de to Puffere ved et System af Vinkelarme paavirker hinanden, saaledes
at den ene gaar ind, naar den anden gaar ud, hvorved de i en Kurve ved-
bliver at have Beroring med den tilkoblede Vogns Puffere. Da der. som det

- fremgaar af Tegningen, desuden

¥ ;  findes en Skruefjeder foruden
Evolutfjederen, bliver event. Stod
optaget blodere.

Ringfjederpufferen (Fig. 9) er
karakteristisk derved. at en vea-
sentlig Del af det Arbejde, der
udfores, naar Pufferen sammen-
trykkes — som Felge af Ring-
fjedrenes serlige Konstruktion —
tabes som indre Arbejde i Puf-
feren. Dette Forhold bevirker, at Ringfjederpufferen — i Modsztning til de
hidtil anvendte Puffere — kun langsomt soger tilbage til sin Udgangsstilling,
og de kraftige Sted og Ryk i Togets Langderctning vil som Folge heraf for-
mindskes betydeligt.

Berefjedre og Akselgafler.

Vognkassens og Undervognens Vagt overfores oftest ved 2- og 3-akslede
Vogne direkte til Akselkasserne gennem Berefjedrene. Disse er Bladfjedre
(3 1 Fig. 10), der bygges sammen af Here rektanguliere Fjederblade af Staal.
Bladene er paa Midten samlet ved Fjederkuri'en 6. som hviler ovenpaa Aksel-
kassen, hvor den gaar ned i en passende Fordybning. For at Fjederbladene
ikke skal forskyde sig sideveerts paa hinanden, er de paa langs af den opad-
vendende Side forsynet med en Rille, hvori passer en tilsvarende Ribbe paa
Undersiden af et overliggende Blad, og for at forhindre Forskydning paa langs
er Fjederkurv. og Blade gennemborede og forsynet med en Stift, og selve
Fjederkurven er som Regel lagt varm paa.

Det everste Blad, Hovedbladef, er i Enderne smedet til et (je. hvori
Vognen er oph®ngt, idet der gennem @jet er stukket en rundhovedet med
Skive og Split forsynct Bolt, der paa hver Side af @jet berer Fjederstrop-
perne 5, som atter med en lignende Bolt cr befestet til en paa Lengdedra-
geren fastnittet Fjederbuk 2. der er forskellig for de forskellige, Vogne.



Fig. 10,

Den enkleste Fjederbuk findes paa Godsvogne og er vist i Fig. 10 th. Den
tillader ingen Indstilling af Fjedcren, hvorfor man ved en eventuelt for lav
Pufferhojde, f. Eks. ved tynde Hjulringe, maa hjzlpe sig ved at legge Stobe-
jernsklodser af passende Tykkelse mellem Fjederkurv og Akselkasse. Klod-
serne maa paa de to Akselkasser paa samme Aksel veere lige hoje, da
Hjultrykkene i modsat Fald ikke bliver lige store, hvorved Vognen let kan
afspores.

For mldre Personvognes Vedkommende er den almindelige Oph®ngnings-
maade for Barefjedree vist i Fig. 10 tv.; paa Laxngdedrageren | er anhragt
Fjederbukken 2, der her c¢r forsynet med et forskydeligt Kevdshoved 10,
som i den cne Ende har Gevind og i den anden er forsvnet med et @je
understottet af en Bearestotfe, der fores af en Ribbe paa Bukken. Fjeder-
stropperne 5 cr ved Fjederboltene 4 drejelig fastgjort dels til Krvdshove-
det, dels til Qjet i Fjederens Hovedblad.

Fjederen indstilles for at regulere
Pufferhojden ved at dreje paa de
viste Motrikker, hvorved Krvdsho-
vedet forskyvdes til den ene eller
den anden Side.

I Fig. 11 er Fjederophaenyningen
for de saakaldte svevende Ak=elkas-
ser vist ligeledes [or weldre Person-
vogne.

I Stedet for Fiederstropperne fin- i’ T
des her en Bojle (Shackel) 15 og en Fig. 1L
Ring 16, der hviler i en paa Midten
af Bolten neddrejet Rille. Krvdshovedet, hvori denne Bolt er anbragt, er
gaffeldelt. )

Fijederbukken for svaevende Akselkasser til nvere Personvogne er vist paa
Fig. 12. Paa den gennem Krydshovedet gaaende Bolt 10 er hver Ende for-
synet med en tridseformet Bosning 19, i hvis Rille er anbragt en oval Ring 20,
som ligeledes omslutter en tilsvarende tridseformet Bosning paa den gennem
Hovedbladets @je gaaende Balt,

Endelig er paa Fig. 13 vist den paa Cy og Cx Vogne anvendte »un'ﬁarske

2
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Fjederophaengning«, Selve Krydshovedet har nogenlunde
samme Form som ved den foregaaende Fjederbuk, og
dets Forbindelse med Bml;efjederen toregaar paa sammu
Maade gennem ovale Ringe i tridseformede Bosninger.

Imellem Krydshovedets Meotrikker og Bukken er,
hvilende i en Skaal, indskudt Ewvolutfjederen 21, som
skal mildne den lodrette Del af Stodene, som selve
Barefjederen ikke har kunnet optage i sig. Stodene
svackkes vderligere, inden de gennem Bukken overfores
til Vognkassen. Stangen 22, drejelig om Boltern 23 i
Lejet 24, skal ligge vandret. For at opnaa dette, naar

ﬂ% Hjulrindene bliver tyndere, og Krvdshovedet derfor
;gxf‘ skal speendes nedad, kan Lejet 24 vendes, hvorved Bol-
g ten 23 senkes. Ved en buet Underlagsskive og en til-
Fig. i3 svarende Hulskive vpnaas, at Krvdshovedet kan vugge
- frit.

Man har ved Anbringelsen al denne Konstruktion opnaaet at forbedre
disse Vognes Gang vaesentligt, og vderligere Forbedring er opnaact ved Ind-
bygning af det paa Fig. 14 viste Fjedersystem.

Til at styre Akselkasscrne enten tvangsmmssigt, saa de altid holder sig i
den rigtige Stilling, eller kun hindrende dem i at gaa ud over visse Yder-
stillinger tjener Akselgatierne 11 (Fig. 10), der er fastnittet til Langdedra-
gerne. Ved tvangsmeessigt stvrede Aksclkasser er Akselgaflerne paanittet
Akselgaffelskinner 12, der slutter nogenlunde tet til Akselkassens Sider (se
Fig. 10 tv. hvor Akselkassen ses fra oven, og hvor de lodrette Flige af Aksel-
gaflerne med Akselgaffelskinnerne ses 1 vandret Snit). Akselpafler til sva-
vende Akselkagser er vist i Fig. 1 th. og 11. Her findes Spillerum (svarende
til Vognens Aksclalstand) mellem Akselgatler og Akselkasse og ingen Skin
ner. Fjedrene er da paa wldre Aksclkasser (Fig. 11) ved 4 Bolte 13 og Spen-
destvkker 14 fast forbundet med Aksclkasserne, medens de ved nvere (Fig
10 th.) kun er forsvnet med en Tap paa Fjederkurven, og denne Tap passer
ned i et Hul i Akselkassen.

Ved de svevende Akselkasser opnaas en noget roligere Gang af Voagnen
samt ¢t lettere Lob i Kurverne, idet Stodvirkningerne paa Hjulene ikke over-
fores direkte til Vognkassen gennem Akseclgatlerne, men kun gennem Bare-

P, E’-I' '1-?5 EaE !
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fjedrene, da Akseclgaflerne, som anflort, her kun danner Begransning for
storre Udslag.

Akselgaflerne er i begge Tilfzlde forneden afstivet ved en fastskruct
Tverstang, Forbindelsesstykket, der er saaledes anbragt, at det aldrig berorer
Akselkassens Bund.

Aksler med Hjul og Akselkasser.

En Aksel med tilhorende to Hjul kaldes et Hjulsmt, og et saadant er
vist i Fig. 135.

I Modsa&tning til, —)
hvad der er Tilfal-
det ved almindelige
Ferdselsvogne, sid-
der Hjulene wved

Jernbanevognene
fast paa Akslerne,
saa disse lober
rundt under Kors-
len, og Hjulene maa
tolges ad. Af Hen-
syn til Vognenes
Passage gennem
Sporenes  Kurver,
hvor den ydre Skin-
nestrieng jo er lan-
gerc end den indre. -
er Hjulenes Lobeflade 4 (Fig. 13) skraa, for at modarbejde Tendensen til
Skridning ved det vdre Hjul, der jo maa lobe en Lengere Vei end det indre.
Vognens Modstand mod st blive drejet ud af den retlinede Bevagelse vil
nemlig soge at drage Vognen udelter i Kurven, saa langt Flangen 3 tillader
det, hvorved det ydre Hjul kommer til at lebe paa den Del af Lobetaden,
der har storst Diameter, medens det modsatte gaelder det indre, d. v.s. at
det ydre Hjul i Virkeligheden er i Stand til at gennemlobe et storre Stykke
Vej i samme Tid end det indre. Lobefladens Hxldning er nu afpasset saa-
ledes, at man nesten undgaar Glidningen i de almindelige Kurver paa Strek-
ningen. Ved h_}drauli.':k Trvk presses Hjulene fast paa Aksien, som de paa-
geldende Steder er svagt konisk eller cylindrisk, og der benyttes ingen Kile-
beflmstelse el. L

Akslen cr forlenget gennem Hjulene og ender til begge Sider i omhyvg-
geligt bearbejdede Tappe, Akselhalsene | Fig 15, der er stovtaet indesluttede
i Akselkasserne. Ved de til Grustransport beregnede selvafladende Tv Vogne
ligger Aksclhalsene dog indenfor Hjulene.

Afstanden mellem en 2-akslet Vogns Aksler kaldes dens Akse!afstand
Ved 3-akslede Vogne er Aksclafstanden lig Afstanden mellem de to yderste

2.‘
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Aksler og ved Truckvogne lig Afstanden mellem Truckernes Centrer plus
selve Truckens Akselafstand. Naar der findes flere end 3 Aksler under en
Vogn, benmvnes Afstanden mellemn de to yderste Aksler for den totale
Akselafstand. Ved Akseltrykket forstaas Vognens Vaegt divideret med An-
tallct ai Vognens Aksler; thi gennem disse overfores Vagten til Skinnerne,
og disses Beskaffenhed betinger Akseltrvkkets maksimale Storrelse for hver
Banestrekning. =

Der anvendes ved Statsbanernes Vogne baade Stjernehjul og Skivehjul.
De bestaar af Navet 5, der omslutter Akslen, Hjulkransen eller Fielgen 7, den
paalagte Hjulring 10 og ved Stjernehjul af Egerne 6, der ved Skivehjulet er
erstattet af en fuld Skive 8 forsynet med to Huller 9 til Anbringelsen af Med-
bringeren under Hjulringsafdrejningen. Paa de mere moderne Stjernehjul er
Egernes Tvarsnit ovalt og ligner mere et almindeligt Frdselsvognhijul.

Skivehjulene har fremfor Stjernehjulene bl. a. den Fordel, at de under
Farten fremkalder en betydelig mindre Luftmodstand (ca. 1 HK pr. Hjulsat
ved 80 km Hastighed), og de er derfor ogsaa mindre tilbejelige til at hvirvle
Stov op fra Banelegemet.

Da det er den udvekselbare Hjulring 10, der slides under Brugen, er den
valset af Staal. Den anbringes paa Hjulkransen 7 i varm Tilstand, hvorved
den efter Afkolingen klemmer sig meget fast. Desuden sikres den ved Stjer-
nehjul med koniske Bolte 11 (Fig. 153), som gaar gennem Hjulring og Hjul-
Krans og tastspendes indvendig ved en Motrik. Selv om Hjulringen derfor
slides eller afdrejes, vil Boltene paa Grund af deres Form stadig sidde fast.
Paa nyere Stjernehjul og alle Skivehjul sikres med en Sprengring 12 (Fig. 15),
der, medens Hjulringen er varm, anbringes i den i denne inddrejede Rille,
saaledes at den fremstaaernde Del af Ringen presser mod Hjulkransen, som
er lagt mod den fremstaaende Kant af Hjuliingen. Med et sariiot Valseverk
bearbejder man da Kanten, saa Rillen klemmer sig sammen om Sprengrinden.

Akselkasserne tjener til at overlore Vognenes Vgt til Akslerne (Aksel-
halsen). De indeholder Lejet samt de fornodne Smoreindretninger til Sme-
ring af Leje og Akselhals.

Man skelner mellem Oversmoring og Undersmoring. Ved forstnmvnte
befinder Olien sig i en Beholder over Aksclhalsen og tilfores denne foroven
gennem en Boring. hvori i Reglen er anbragt en Vaege. Ved Undersmoring
befinder Olien sig derimod i Underdelen af Akselkassen, altsaa under Aksel-
halsen, og suges ved Vicger eller lignende op til den nederste Halvdel af
denne. At man i ®ldre Tid ventede sig mest af Oversmoringen, fremgaar af,
at de mldste Akselkasser havde en meget stor Oliebeholder, hvorfra Olien
dennem en Boring lob ned paa Aksclhalsen og derfra ned i Underkammeret,
der gennem en Skvdelem var stoppet op under Aksclhalsen med Tvist. Det
var i Virkeligheden denne olicmxctiede Opstopning, der vdede den bedste
Smoring.

Den forelobig mest udbredte Form for Aksclkassen er vist i Fig. 16. Over-
smoringsbeholderen 3, forsynet med Daxkslet 11, der fastholded med en Floj-
motrik, bliver efterhaanden sat ud af Funktion, medens Twvistopstopningen



er erstattet med ot Smorepudestel bestaaende af en buet Plade, hvortil med
blod Jerntraad er fastbundet ¢n Smorepude eller Smorebolster 9 af Uld eller
Bomuld, hvorfra Traadene som Vieger 8 er fort gennem et paa Pladen fast-
nittet Ror ned i Bunden af Akselkassens Olickammer. En skraa Plade. der
enten er stobt sammen med Kassen eller bestaar af en los Jernplade anbragt
paa Knaster, er ligeledes forsynet med et Ror, i hvilker Roret med Viaegerne
er styret. Udenom begge Rorene stottende pua den skraa Piade ligger en
Skruefjeder, der tryvkker Smorepuden mod Akselhalsen. Den benyvttede Olie
lober da over den skraa Plade, hvis opbojude Kant ulbageholder eventuelle
Urenheder. tilbage til Oliebeholderen. Paatvidning af frisk Olie eller Opsug-
ning af den gamle sker gennem den paa Siden anbragre Smoretud 7, der er
lukket med et (jedrende Daksel 12

Akselkassen er delt 1 to Dele, en Overpart og en Underpart, sammen-
holdt med Boltene 3.

| Overparten befinder selve Lejet 4 sio Det bestaar af der saakaldte P Metal
(84 pCt. Bly og 1o pCr. Antimon) dirckte indstobr 1 Stobejernet. og det om-
slutter kun ca, Halvdelen af Aksclhalsens Omkreds,

[ ' _J- B P By Sl
NAS B
' E&.&i‘\i\\\.\\\i\\a
Fig. |

L



Fig. 18. -

Medens Akselkassen fortil er fuldstendig lukket, ¢r den bagtil, hvor
Akslen forlader den, aaben, og tor at forhindre, at Stov og Smuds trenger
denne Vej ind, er i er serligt Kammer bagtil anbragt en Stevpakning 13, be-
stagende af to Traeplader saaledes forbundne ved en lille Fjeder 14, at de
holder hinanden twetsluttende om Akslen.

At Oversmoring helt kunde undvares, saa man af den 1 Fig. 17 viste ®&ldre
Alkselkasse. Den adskiller sig i Hovedsagen fra den foregasende derved, at
den er stobt 1 eet Styvkke, og at der foran er anbragt et Daksel 1 af saa store
Dimensioner, at man ad den Ve¢j kan tage hele Smorepuden ud ved Hjmlp
af Jernhankene 2. Der findes en los Lejepande 3 af Bronze udstebt med en
Foring 4 af P Metal, og Undersmoringen foregaar paa samme Maade som
nevnt ovenfor, kun findes her flere Vaeger og to Skruefjedre til det storre Stel.

De nvere efter svensk Monster fremstillede Akselkasser (Fig. 18) saavel
til Godsvogne som til roakslede Personvogne er udfort (omtrent som de sidst
beskrevne) i eet Stvkke med et stort med 4 Bolte fastskruet Dmksel foran,
los staalstobt Pande med P Metal og kun med Undersmoring, Olien findes
dog ikke som ved de andfe direkte i Underparten at Akselkassen, men i en
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Fig. 2.

serlig anbragt Oliebakke 4, som kan traekkes ud med hele Smorestellet, naar
Fordiekslet fjernes.

Endelig er i Fig. 19 vist en Akselkassc af fransk Oprindelse »lsothermose,
der er anbragt paa et storre Antal nye Godsvogne samt Post- og Bagage-
vogne. Dens Indretning og Virkemaade er- folgende:

Foran paa Akselhalsen er med to Bolte fastskruet Slyngeren 1 bestaaende
af et Stvkke Fladjern, der ved begge Ender er bukket to Gange i Vinkel
Naar Akselhalsen roterer, d}'pper'SIyngurcns vderste Stvkke, der for ikke at
piske Olien op er skierpet til begge Sider, i Olien og tager saa meget med op,
som vil haznge fast. | overste Stilling vil under langsom Gang {under 20 km)
denne Olie dryppe fra Vinkelbojningens Spids ned paa Oversiden af Leje-
panden 8, der c¢r af Staalstebegods med istobt P-Metal, og der opfanges af
Riller, der ender i Boringer ind til de paa Siden anbragte Smorenoter eller
Smoreror 10, Over 20 km vil Slyngeren slynge Olien bl a. op i Loftet, hvor
de viftetormer anordnede Riller 2 vil tore den ned til Rillerne 1 Panden og
videre til Aksclhalsen, Den Olie, der torsoger at undvidge langs Akslen bagtil,
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vil opfanges af den serligt formede Slyngering 4, der vil slynge Olien dels
mod det skraat indadgaaende Loft o¢ Bund eller mod skraa Riller paa Side-
veggene, saa Olien i alle Tilfelde vil soge tilbage til Kassen.

For at undgaa, at Olien i Oliekammeret skvulper ud og spildes, er dette
delt ved forneden aabne Skillerum 5. Stovpakningen 3 er af Lader og Filt.
En saadan Akselkasse skal, naar den er paafvidt Olie i Vearkstedet, kunne
lobe i 4 Aar under en Godsvogn uden Efterfyldning. @nsker man at kunne
anvende samme Isothermoslejeskaal direkte paa Akselhalse af forskellig
Diameter, men med samme Lengde, maa der i Stedet for Smerenoterne
anbringes Smoreror 10 af Kobber, da Olien ellers ved tyndere Akselhals ikke
vil naa denne, ' .

De i de sencre Aar anskaffede Person- og Postvogne er alle forsynede med
Rullelejer, der heller ikke krmver noget hyppigt Tilsvn. Endvidere krever saa- -
danne Vogne mindre Trekkraft end Vogne med de smdvanlige Glidelejer,
og i Serdeleshed swettes de meget lettere | Gang. En saadan Rulleje-Akselkasse
er vist paa Fig. 20 samt Fig. 21.

Bremser.

Naar en Jernbanevogn ved en cller anden Kraftpaavirkning er sat i Be-
vaegelse, er den i Besiddelse at en »levende Kraft«, som vil soge at overvinde
de Modstande, der virker mod Beviegelsen. Disse Modstande, der bl. a. be-
staar af Gnidningsmodstande, Luft- og Stigningsmodstande, vil, saafremt
Vognens Bevegelse ikke fremmes ved stadig eller ny Kraftpaavirkning, efter-
haanden bringe Vognen til Standsning. Onsker man imidlertid at kunne
standse Vognen hurtigere eller paa et vist Tidspunkt at kunne regulere dens
Hastighed, f. Eks. naar den bevweger sig paa et Fald, benytter man sig af
Bremseapparater, der trvkker Klodser mod Hjulene, og ved den derved frem-
kaldte Gnidningsmodstand hemmes Vognens Bevagelse vderligere.

Bremserne benyrres ogsaa under Rangering eller til at forhindre hen-
staaende Vogne i at gaa i Gang {. Eks. ved Vindpaavirkning.

Felles for de forskellige ved Jernbanevognene anvendte Bremsekonstruk-
tioner er, at man ved Hjmlp af Vagtstangsforbindelser opnaar, at den an-
vendte Kraft (Haandkraft, Lufrtryk el. 1) er betydeligt mindre end det Tryk,
Bremseklodserne udover mod Hjulene. Eksempelvis skal anfores, at Stempel-
stangen i en 10" Bremsecylinder paavirkes med en Kraft paa 1700 kg, og da
Vegtstangsforholdet foroger denne Kraft ca. 10 Gange, opnaar man ved Klod-
serne et samlet Trvk paa ca. 17,000 kg. '

Der anvendes paa Statsbanernes Vogne 4 forskellige Slags Bremser:

a. Haandbremsen. der tjener til Bremsning af enkelte Vogne under Ran-
gering.

b. Skruebremsen, der tjener til Bremsning under Rangering samt til Brems
ning af Tog, der ikke kan fremfores paa Luftbremse.

¢. Trykluftbremsen, der henhorer til de gennemgaaende Bremser, ved hvilke
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i Almindelighed saavel Lokomotiv og Tender som de med Bremseapparater
forsynede Vogne i Toget kan bremses fra disse eller fra Lokomotivet.
Trykluftbremsen anvendes til saavel Persontog som til Godstog.

d. Vakuumbremsen, der ogsaa horer til de gennemgaaende Bremser, egner
sig kun for Persuntog. og den ventes at blive helt afskaffet ved Statsbanerne
i Lobet af 1943, hvorfor den ikke her skal omtales nermere.

Bremsctﬂj.

Haandbremsen findes kun paa Godsvogne og benyttes alenc til Bremsning
under Rangering og til Afbremsning af henstasende Vogne; dens Indretning
fremgaar at Fig. 22,

Den lange 1"eegtstangsarm 1, der i den fric Ende er bukket til et Haandtag.
er i den anden Ende anbragt paa en kort Aksel 2, der kan dreje sig i et

Fig. 22

Konsolleje 3 anbragt paa Vognens Liengdedrager. Paa samme Aksel er an-
bragt en kort, tlad Arm 4 med Huller. Armen 4 passer ind i en ligeledes med
flere Huller forsyvnet Gatfel paa en Tryvkstang 5, hvis anden Ende staar i For-
bindelse med Bremseklodsen 6. Denne er ved Hjwlp af Haengeren T ophangt
drejeligt om Bolten 8 1 Lejet 9,

Udoves et Trvk nedad paa Armen 1, overfores dette med foroget Kraft
til Bremscklodserne 6, som derved presses fast mod Hjulet.

Armen 1 omsluttes at den paa den udvendige Lengdedrager fastnittede
Styregaffel 10, der er forsvnet med en Ruekke Huller, saa at man ved Hjelp
af en ved Armen 1 i en Kede
hengende Jernpind 11 kan d__.;-:.*?t P

nedpinde Armen 1, saa Brem- .;—_.// VT l"d‘ ‘.;’i-?:—_':
seklodsen holdes fast mod ﬂ ‘l.,.
Hjulet. Benvites Bremsen ikke, Kﬁ\ T

ophanges Armen 1 i Hagen 12
foroven i Styregaflen,

Hullerne i Trvkstangens Gaffel 5 og Armen 4 tjener til Regulering af
Trykstangens Lengde, efterhaanden som Bremseklodsen slides.

Alle Haandbremsens Dele er af Jern, dog er Bremseklodsen ved enkelte
®ldre Vogne af Tra.

Ved nyere Godsvogne med Hnundhremm anvendes en Bremseklods paa
hver Side af Hjulet, og Bremsetojet, som er antvdet i Fig. 23, er da ekvilibreref.
Hvad dette vil sige, skal blive nermere forkluret senere.

Skruebremsen betjenes, som Navnet antyder, ved en Skruemekanisme, og

Fig. 23.




Fig. 24,

Konstruktionen er noget forskellic ved de forskellige Vogne, men er dog
Princippet ved alle wmldre Vogne indrettet som vist paa Fig. 24 og 235, dog
findes, som det fremgaar, saavel Vogne med fire som med otte Bremseklodser.

Paa Vognens ene Gavl er i et Hals- og i et Bundleje anbragt en Skrue 1
med et Bremsesving 2 foroven, hvorved Skruen kan drejes rundt. Indtil de
@ldre Skruer ved Opslidning efterhaanden bliver er stattet med Skruer med
selvsperrende Gevind (mindre Stigning) og staalstobr Bremsemotrik i Steder
“for Metalmotrik, er Bremsesvingene forsynet med Pal til Fastholdelse at
Skruen i Bremsestillingen.

MNaar Skruen drejes, bevages Bremsemotriken 3, der ved en Rille, som
griber om et paa Vogngavien anbragt Vinkeljern, forhindres i at dreje med
rundt, sig op eller ned, og denne Beviegelse overfores ved de paa Motrikens
Tappe anbragte to Lasker 4 til IVinkelvegistangen 5. der kan dreje sig om
den paa Pufferplanken anbragte taste Tap 0. Derved bevieges Trackstangen 7
frem eller tilbage, og denne Beviegelse overfores gennem Vegtarmen 8 til
Bremseakslen 9, der derved drejes, hvorved Bevaegelsen forplanter sig til de
paa dobbelt Vagtarmene 10 anbragte Treek- og Trykstaenger 11, der overforer
den til Bremsetraverserne 12 og videre til Hengerne 13 med Bremseklodserne.

Ved at folge Bevmgelsen, naar Skruen traekkes an, ser man let

i (Fig. 24), hvilke der er Trek- og hvilke Trykstenger.

De to Bukke 14 med Lejet for Akslen 9 er fastnittet til Undervognen.
Paa nogle Vogne er paa Skruen anbragt en Reguleringsmeotrik, som
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ved at stode mod en Sfopring bevirker, at Bremsesvinget ikke kan drejes len-
gere og derved forhindre, at Bremseklodserne fjernes for langt fra Hjulene.

For at kunne variere Tryk- og Trekstengernes Lengde, efter som Bremse-
klodserne slides, er de i den Ende, der er fort igennem Traverserne, forsynet
med Skruegang og Motriker paa begge Sider af Traverserne.

Naar Trakstangen 7 ved Vogne, der ogsaa er forsynet med Trykluftbremse,
ender med et langt Oje, er det, for at Trykluftbremsen kan virke uden at boje
nevnte Stang, idet Bolten da beveger sig i @jet.

_ Ekvilibréret Bremsetej.

Det ovenfor beskrevne Bremsetoj er sardeles vanskeligt at indstille, og
det er nmsten umuligt at faa samtlige Klodser til at trykke lige haardt mod
Hjulene. Men tager ikke alle Klodser pas Hjulene, er Bremsevirkningen for-
ringet, da der er Griense for, hvor stort et Tryk Klodsen maa udove mod

et Hjul for at opnaa den bedst mulige Bremsevirkning, idet Hjulet navnlig
ikke maa staa tast, saa Vodgnen korer 1 Shede, Ved det ekvilibrerede Bremse-
toj legger alle Klodserne sig mod Hjulene, ng Trykket stiger jevnt og ens
paa dem alle. Selve Indstillingen af Bremsetojet er ogsaa langt simplere, idet
den indtil en vis Graense kun behover at ske ved Forkortning af en enkelt
Stang i Bremsesyvstemer. Udover denne Griense sker den grovere Indstilling
ved at forkorte ecen eller flere Stenger paa det Sted, de er torbundet med
Traverserne (flvtte Huller).

Paa Fig. 26 er vist det ekvilibrerede Bremsetoj paa e¢n toakslet Vogn, og
Virkemaaden er folgende:

Armene 8, 15 og 17, der i deres Midte er ophxngt ved en Henger 12 i
Undervognen. kaldes de flyvende Vagtarme, og det er disse, der spiller
Hovedrollen ved dette Bremsetoj. Da et Trek i den ene Ende af en saadan
Hyvende Vaptarm kan bevirke, at den enten-1) kun drejer sig om sit Midt-
punkt, eller 2) kun forskvder sig parallelt med sig selv, eller 3) foretager en
Bevagelse kombineret af disse to, ved man i Virkeligheden ikke paa Forhaand.
til hvilken Side flere af Steengerne og Armene i Bremsetojet straks bevaeger
sig. Dette er i hoj Grad athangig af Friktionen i de forskellige Opheng-
ninger. Saaledes kan en Arm eller Stang godt straks bevage sig til venstre
for senere under Bremsningen at gaa til den modsatte Side. Udeves 'f. Eks.
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et Trek i Stangen 7, vil 1), saafremt den flyvende Arm 8 kun drejer sig,
Traversen med Klodserne 20 straks bevage sig mod Hjulene, hvorimod de
2), snafremt Armen 8 kun parallelforskydes, forst vil fjerne sig derfra, medens
Klodserne 21 vil nerme sig, og endelig vil 3) ved den kombinerede Bevagelse
af Armen 8 Klodserne 21 nerme sig Hjulene, men langsommere end under 2),
medens Klodserne 20 enten vil nazrme sig eller fjerne sig, eftersom den

f

Fig. 2.

drejende Bewviegelse er den overvejende eller ikke. Naar Klodserne 21 imid-
lertid bererer Hjulene, bliver Midtpunkter af Arm 8 et fast Drejepunkt, og
saa vil hele Traekket i Stangen 7 gennem Armen 8 og Stangen 13 bevege
Klodserne 20 mod Hjulene, til disse berores, hvorefter overste Bolt af Armen
15 bliver et fast Drejepunkt 0.8.v.

Stangen 7 er delt i to, hvis mod hinanden vendende Ender er skrue-
skaaret, den ene med hojre, den anden med venstre Gevind. Ved Hjzlp
af en tilsvarende skaaret Dobbeltmotrik 24, sikret med en Kontramotrik
for hver Ende, er man i Stand til at forkorte eller forlienge Stangen 7 oy
derved indstille Bremscklodsernes Afstand fra Hjulene til en passende

Starrelse, ‘
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Denne Omstandighed, at Regulering af en enkelt Stangs Lengde i Bremse-
systemet regulerer samtlige Klodsers Afstand, gor det muligt at anvende
automatisk Bremseindstilling, der har til Opgave stadig at udligne Sliddet paa
Hjul og Klodser, og der er derfor paa en Del Personvogne og Goedsvogne ind-
bvgeget en Bremseregulator.

Bremseklodsens Konstruktion er vist i Fig. 27. Den bestaar af to Dele,
Skoen 6 og Saalen 10, der kan udveksles, naar den er slidt, og fastholdes ved
Hjxlp af en Staalfjeder 11. Bag i Saalen er indstobt en tvnd Jernplade for
at holde Saalen sammen, naar den ¢r tyndslidt. Naar de ved hver Ende an-
bragte Slidmaerker 13 er bortslidt, skal Saalen udveksles. Ved det store Hul
er Klodsen samlet enten med Hmngeren eller baade med Travers 3 og
Hanger 3. og i det lille Hul foroven angriber den tidligere omtalte Stille-
pind 14, der holder Klodsen i rigtig Stilling til Hjulet. Nogle nyere Vogne er
forsvnet med i eet Stykke stobte Bremseklodser uden udvekselbare Saaler.

Til at holde Bremscklodserne i deres rette Stilling i Forhold til Hjulene
tiener de i en Knast paa Hengerne anbragte Stillepind 14 med Stillemotrik 15
og Fjeder 16.

Trykluftbremsen.

Statshancernes trykluftbremsede Lokomotiver og Vogne er alle udstyvret
med indirckte virkende automatisk Bremse. der paa Lokomotiver og Motaor-
vogne som Regel ¢r supplerct med en Anordning, der tillader Bremsen at
virke som direkte Bremse. )

Den direkte (ikke automatiske) Bremse er vist skematisk paa Fig. 28,

B

Bremamcylinder,

Hovediuftbeholder. Fig. 28.

Ved Hjelp af Forerbremsehanen kan man bremse ved at lukke Tryvk-
luft fra Hovedluftbeholderen direkte ind i Ercmsec-_v!indren_e, lose Bremsen
ved at lukke Luften fra Cylindrene ud i fri Luft og endelig bibeholde ¢n
indledet Bremsning ecller Losning uforandret ved at afspsrre Forbindelsen
til Cylindrene.

Bremsningens Storrelse kan trinvis foroges og trinvis formindskes. Paa
Grund af sidstnavnte Egenskab kaldes Bremsen trinvis losbar.

Ved den indirekte (automatiske) Tryklufthremse Fig. 29 forefindgs pan
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hvert Koretoj, der er forsynet med Bremse, en Styreventil og en Hjalpeluft-
beholder.

Saalznge den gennemgaaende Rorledning — Hovedledningen — er fyldt
op med Trykluft, vil Bremsecylinderen vaere i Forbindelse med fri Luft, d. v. 5.
at Bremsen er lost. Lukkes derimod Luft ud af Hovedledningen gennem Forer-
ventilen, ved at aabne en Nedbremseventil i en af Vognene cller paa anden
Maade, f. Eks. ved Togspraengning, lader Styreventilerne Trykluften i Hjzlpe-
luftbeholderne stremme over i Bremsecvlindrene, saaledes at der indtreder
Bremsning. X

Hovedprincipet i Styreventilen er det samme ved alle de paa Statsbanernes

Aovedledning.

8 4g'em? ,ﬁjf.:!pufbeﬁafdtn

LTS

Fig. 20,

Materiel torekommende forskellige Trykluftbremser og er i sin simpleste Form
vist skematisk paa Fig. 30, 31 og 32.

I Styreventilen findes et Stempel K. der ved en Medbringer kan bevage
* Slebeglideren S og Tringlideren T frem og tilbage Paa Grund af det lille
Spillerum u er Slebeglideren ikke i fast Forbindelse med Stemplet, hvilket
derimod er Tilfeldet med Tringlideren.

Der findes 4 Ledninger til Styreventilen, nemlig:

1) til Hovedledningen

2) til fri Luft

3) til Bremsecvylinderen

4) til Hjmlpeluftbeholderen.

Stemplet og Gliderne i Styreventilen kan indtage de i Fig. 30, Fig. 31 og
Fig. 32 viste Stillinger, nemlig:

a) Fylde- og Losestilling
b) Bremsestilling
¢) Bremseafslutningsstilling.
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Fylde- og Lesestillingen Fig. 30.

Naar Bremsen skal gores klar til Brug, fylder man Hovedledningen med
Tryklult, som da gennem Ledning 1 vil stromme ind i Rummet paa venstre
Side af K og trykke dette over i Stillingen yderst til hojre, Fylde- og Lase-
stillingen.

Luften gaar nu gennem Fyldekanalen n. ind i Ventilen paa den anden
Side K og videre gennem Ledning 4, til Hjzlpeluftbeholderen, og naar Trykket
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Fip. 0. Fig. 31. Fig. 32

i denne er lig Trykket i Hovedledningen, er Hjzlpeluftbeholderen fvldt op.
o¢ Bremsen er klar til Brug.

| denne Stilling af K er éndvidere Bremseevlinderen gennem Ledning 3,
Kanalen 3 og Ledning 2 i Forbindelse med fri Luft, . v. 5. at Bremsen i denne
Stilling leses.

Bremsestillingen Fig. 31. )

Onskes en Bremsning foretaget. lukker Foreren (ved Hiwmlp af Forer
ventilen) noget af Luften ud af Hovedledningen, hvorved Trykket paa ven-
stre Side af K bliver mindre end Trykket paa hojre Side af K, idet Luften
ikke kan stromme saa hurtigt gennem den snevre Fyldekanal n, som den
lukkes ud af Hovedledningen. Folgen deraf bliver, at Stemplet K vil bevage
sig til venstre tilligemed T. og naar K er beveget Stykket u til venstre. vil
det ogsaa beviege S et lille Stykke til venstre, saaledes at Ventilens Stilling
bliver som vist paa Fig. 31, Bremsestillingen.

I denne Stilling vil Luften fra Hjxlpeluftbeholderen trenge gennem 4, 3
og 3 til Bremseeylinderen, og da denne ved Slabeglideren S nu er afsperret
fra Forhindelsen gennem 2 til fri Luft, vil Stemplet i Bremsecylinderen be-
vage sig til venstre, hvorved en Bremsning indtraeder. Luften fra Hjzlpe-
lufibeholderen vil vedblive at stromme over i Bremsecylinderen, saalenge
Trykket er storst i Hjxipeluftbeholderen, og naar Trykket er ens, har man

naaet det storste Bremsctryk, der kan Faas. :
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Dette Bremsetryk (Lufttevk) er, da Luften i Hizlpeluftbeholderen nu er
fordelt over et storre Rum end ved Bremsningens Begyndelse, mindre end
det oprindelige Tryvk 1 Himlpeluftbeholderen, Med 3 kpfem?® Hovedlednings-
ervk bliver det storste Bremsetevk ved indirekre Bremsning ea. 5.6 kplem?,

Bremseafslufningsstillingen Fig. 32
Forudsmtningen for, at Stemplet ¥ Yorbliver i Stillingen lengse til venstre,
er, at der lukkes silstrmkkelig megen Luft ud af Hovedledningen.

Fig, 3

Hvis Foreren kun lukker lidt Luft ud af Tovedledningen, vil der harnigt
varre strommet saa megen Luft fro Hja,:[pelul:'ll1|_'hr.|1ill_'rn;:r'. 1il Bremscevlinderen,
al T:r:,-rla:k::t paa hojre Side =2f K ovil blive mindre end Trekker paa venstre
Side, hvorfor K g Tringlideren T vl bevaege sig il hojre, indtil der stodes
2n mod Slazbeglideren 3, d. v. 5 et Stvkke svorensle 1l spillerummer w.

Tringlideren T lukker nu Kanalen 3, saaledes at der ikke kan stromme mnere
Lutr tra Hjelpeluitbcholderen til Bremsecevimderen: Trvkket paa hojre bide
af Stemplet K vil derfor ikke reduceres yvderligere, vy Stvreventilen indtager
da den paa Fig 32 viste Bremsearsiufningsstilling, op i denne S1illing vil Styvre-
ventilen blive, saa lenge Trvkket 1 Hovedledningen ikke andres.

Lukkes der igen lidt Lutt uwd af Hovedledningen, vil Stemplet & paany
bhevaede sig forst til venstre og dernest til Bremseatslueningsstillingen., og man
kan saaledes trinvis foroge Bremsekratfen, indtd Trykker 1 Bremseevlinderen
er lig Teykket | Himlpeluftbeholderen. Dette hojeste Bremsetrvk Kan altsaa
opnaas enten trinvis, som ovenfor beskrevet, eller paa cen Gang ved at tor-
mindske Trykket i Hovedledningen hojst 1.5 kglem® 6l ea. 3.5 kg/em®. At lukke
ai Luft ud af Hovedledningen — altsaa formindske Tevkker | Hovedlufe-
heholderen ti Atmosferetevkket — vil betvde Spild af Luft, hverfor det kun
bor ske 1 Nedstilkzlde. !
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Skal Bremsen Ioses, fores Stemplet fra Bremseafslurningsstillingen < il
Fylde- og Losestillingen a ved at lukke Luft ind i Hovedledningen, Lesningen
af Bremsen kan ikke foregaa teinvis, thi ligegvldig hvor Hdt eller hvor meget
Trykket i Hovedledningen haves, vil Stemplet blive staaende 1 Losestillingen,
ng Bremsen Toses fuldstendig, fordi Trvkket paa hojre Side af Stemplet ved
denne Manovre ikke kan blive storre end Trykker 1 Hovedledningen.

Den foren beskrevne simole Stvreventil, der bl s anvendes paa nogle af
Statshanernes Motorvopne, vdfores i Praksis som vist paa Fig. 33, og Bog-
staverne K, 5 ng T har samme Betydning som paa Fig. 50, medens s svarer
til u paa samme Figurer.

Ventilhusets ene Daeksel er med en vandret Tlange fastholtet til Under-
vognen og har paa den enc Side Tilslumninger for Ror til Hovedledningen,
Himlpeluftheholderen, Breomseevlinderen og Udblasningen til fri Luft, medens
Daekslets anden Side boerer en lodret Pakflade, hvortil selve Styvreventilens
Flus med Stemplet K op Gliderne 5 ng T er fastspendt med 3 Bolte, sauledes
at Styreventilen kan uwdveksles alene ved at udtage disse 3 Bolte, uden at
nugen Rerforbindelse behover at adskifles.

Ben hurtigvirkende Styreventil, Svstem knorr, som findes paa enDel af
statshanernes Vogne og paa alle Lokomotivtendere, arbejder cfter sammc
Princip som ovennavnte simple Styreventil, men adskiller sig fra detnne ved
at have indbyvgget en serlig fjederhelaster Ventil, hrorigennem Luft fra
Hovedledningen ved hancd Bremsning attappes direkte til Bremseeovlinderen,
samtidig med at Trvkluften fra Hlixlpelufthehiolderen paa sedvanligp Maade
paar genmem Styreventilen til Cylinderen, Derte hevirker, at Bremsecylinderen
tvldes huetigere op. og at Fuldbremsningen decfor hurtigere indtraeder end ved
Hiwlp af den simple Stvrevenril,

aom det fremgaar af Fig. 34 som viser den hurtigvirkende Stvreventil, er
cdenne forsvnet med et Haandgreb 1, der kan indtage Stiflingerne |1 og 11
heortil svarer 3 Stillinger af en Omstillingshane 3 Styereventilen.

Stitling I, Shilling II. Stilling IIT.
Fip, 54,

I Stilling { er Stveeventilen hurtigvirkende, saaledes som ovenfor be-
skrevet, _

{ Stilling [T er Styreventilen op derved Bremseorganerne afsparret fra
Hovedledningen. Denne Stilling zpvendes, naar Bremsen paa Vognen er i
Uorden.

i Stilling Ml er den Federbelastede Ventil udkobler, saaledes at Styre-

ventilen wirker ganske som den simple Styreventil
1

3
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Paa aldre Vogne er Bremseovlinderen anbrapt staaende lodret, pan nyere
Vogne er Uvlindecen i Almindelighed anbragt liggende vandret,

En Bremseseylinder, der er indrettetl il vandrer Anhringelse, er vist paa
Fig. 35
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Fig. 33. i

Cylinderen 1. Dsakslet 2 og Stemplet 3 er fremstillet af Staalplade.
Dzkslet 2, der danner Styr for det paa Stemplet 3 fastsvejrste Feringsrer 4,
er fastspendt til Stativer 3 ved Himlp af Boltene 6. der tillige fastholder
Bremsecylinderen i Stativet. Hullerne 7 tiener til Fastspeoding af Bremse-
eylinderen paa Updervognen. Naar Trevkluft tilfores Cylinderen pennem
Studsen 8, vil Stemplet bhevmege sig udefter (8l hejre), idet Twtning mellem
Stemplet og Cylindervaggen tilvejebringes af Ladermanchetten 9, der er fast-
spendt til Stemplet ved Hjelp at Spanderingen 10 og Skructappene i1, ng
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trykkes mod Cylindervagyen af Fiederen 12 Settes Ovlinderen derimod i
Forbindelse med fri Luft, vil Stemplet blive trykket i@ Bund (til venstre) af
Skruefjederen 13, Stempeistangen 14 er ikke | fast Forhindelse med Stemplet 3,
men ligger last i Foringsroret 4. Ved denne Ordning kan Vognens Bremse-

fiwkel! Hane.

Wﬁﬁ'ﬂ Hane.
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taj, hvormed Stempelstangen er i fast Forbindelse. beveges af Haand- elfer
Skruebremsen, uden at stemplet 1 Trvkluftevlinderen traekkes med,

Hovedledningen bestaur af et71” Ror. der afsluttes ved Voungaviene med
Koblingshaner. Paa Vogne uden Varmeledning cr der som Regel kun een
Koblingshane ved hver Vogngavl, hvorimod Vogne med gennemgaaende
Varmeledning ved Vogngaviene er forsynet med 2 Koblingshaner, hvortil
Hovedledningen forgrener sig.

Den hyppigst anvendre Koblingshane er Ackermannhanen, hvis narmere
Indretning fremgaar af Fig. 36 '

_:|_1l



36

Hanen bestaar af et Hus I med Gevindstuds til Paaskruning af Slange-
koblingen of en Flange 2 med indvendigt Gevind for Fastskruning paa Hoved-
ledningen.

Hanespindlen 3, som paa Midten har en Buge., hvis vdadvendende Del er
formet som en Kuglekalot, er lejret i et Styr | Skruedskslet 4 og i Styre-
hasningen 3, Haandgrebet 6, der er fastgjort paa Hanespindlen med en Stife 7,
griber med en Flig 8 omkring Kraven 9 paa Hanehuset.

Lukningen af Hanen foregaar ved at dreje Kuglekalotten paa Hanespindlen
hen over Hullet i Gummitetningsringen 10, samtidig vil Fligen 8 blive drejet
hen aver en knast paa Kraven 9. hvorved Hanespindlen bevages i sin Lanpde.
retning, sasledes at Tatningsringen 11 fjernes fra sit Szde paa Stvrebesnin-
gen 3. Herved aabnes Forbindeise fra Slangekoblingen gennem Boringerne 13,

Fig, 37,

13 og 14 i Hanespindlen og en Boring i Huser til fri Lub. Tetning tilveie-
bringes ved, at Trykket i Hovedledningen presser Gummit@®tningsringen mod
Ruglekalotten.

Hanern aabnes ved at dreje Kuglekalotten bort fra Huller i Gummitetnings
ringen, og da Fligen 8 samtidig drejes bort fra Knasten paa Kraven 9, wvil
Fiederen 15 trvkke Twtningsringen 11 mod sit Seede og sperre Adgangen til
fri Laufe.

Fig. 37 wiser en Koblingsslange med Mundsfykke, Koblingsslangen | er af
Gummi med Larredsindleg. | dens enc Ende er indsat en til Koblingshanens
Cevindstuds svarende Forskruning 2, og § den anden Ende er indsat Koblings:
mundsevkker 3. der har 2 Flige 4 op 5 af en saadan Form, at de kan hringes
i Indgribping med Fligene psn et andet tilsvarende Mundstykke og derved
sammenkohle de 2 Mundstvkker, idet Txtning dannes af en Gummiring 6,
der er formet og anbragt sasledes, at Lufttrykket i Slangen presser Ringen
mod Vegfladerne 1 Mundstvkket og mod den tilsvarende Ring 1 det tilkoblede
Mundstykke. Forskruningen 2 og Keblingsmundstyvkket 3 er fastspende i
Kobiingszlangen 1 ved Hijmlp af Spenderinge 7.

Foruden ovenfor omtalte Sevreventil, Hjmipeluftbeholder, Bremsecylinder
og Hovedicdning med Koblingshzner og Koblinger hestaar dqr- ghmindelige
Vognudrustning desuden af felgende Dele;
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Stovfilfref, som scs paa Fig. 38 er indskudt paa Hovedledningen og be-
staar af et Hus | og et aftageligr Deeksel 2, der er fastspendt til Huset med
Boltene 3. Ved at fjerne Diekslet 2 kan Filtret 4 udtages og renses,

Raoret fra Styreventilen tilsluttes ved 3, og Luften fra Hovedledningen til
Stvreventilen skal derfor passere Filtret 4, som tilbageholder Stov og Uren.
heder og forhindrer, at disse fores med Trvkluften ind i Bremseapparaterne.

T

Fig. 38

Den Fegtighed. der slaar sig ned © Fileret, driver ned 1 Bunden at Huset og
kan fjernes ved at lose Skrueproppen &

steviilirer frembyvder ingen vaesenthig Findring for Luftens Passage gennem
Huvedledningen.

Afspierringshanen anvendes til st afsparme Styvreventilen og  dermed
Bremseapparaterne paa Vognen fra Hovedledningen, dersom Bremsen er i
Usrden, idet Yognen saa kan anvendes som Ledningsvogn. Hanen anbringes
i Almindelighed mellem Stoviiltret og Styreventilen, men er undertiden ind-
bypget | sidstnmvnte, saaledes som navnt under Omtalen af den hurtiy-
virkende Stvreventil.

Udligningsventilen sidder enten paa Himlpeluftheholderen, Styreventilen
eller Bremsecovlinderen ug anvendes til, naar Tryklufthremsen ikke mere skal
anvendes, at wodligne (udblese) denpe ved at sette ovennmevonte Bremse-
apparater 1 Forbindelse med f:ri. Luft,

Lrdligningstrekket bestaar af Traekstanger, der er ophangt under Vognen
og boerer fra Udligningsventilen ud il begge Sider af Vopnen: Udiignings

ventilen aabaics ved at trehke 1 disse Stenger. _.
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Person- og Postvogne er endvidere forsynet med Nedbremseventiler eller
Nedbremseklapper; som Regel findes der kun een Nodbremseventil ellec
MNadbremseklap paa hver Vogn, men denne kan ved Hjeip at Traadtrek
betjenes fra Nodbremsehaandtag, der er anbragt forskellige Steder | Vognen.
En Nodbremseklap er vist paa Fig. 39,

Den bestaar af et Hus | og et Daksel 2, der er hengslet til Huset ved
Hjalp af Bolten 3. Paa Huset 1 er anhragr den [l-formede Arm 4, der drejer
sig om Tappen 5 Knivene 0, der er fastgjort paa Armen 4, rager ind i Ud-
skxringerne i Fligene 7 pan Dwekslet, | den viste Seilling af Armen 4 vit
Knivene pea denne trykke Datkslet il sit Sede i Ventilhuset. Tetning
mellem Hus og Deeksel dan-
nes af Gummiringen & dec
er anbragt i en Not i
Dakslet. WNaar Armen 4
drejes udefter, ophorer Kni-
venes nedadgaaende Trvk
pan Deksler, som  derfor
vil aabne sig dels under
Paavirkning af Tevkket ind-
vendig fra, og dels fordi
knivene nu vil trykke paa
Udsk@ringens modsatte
Kant.

De foran béskrevoe Styee-
ventiler er hovedsagelig be-
regrer til Anvendelse tor
- Bremser paa Persontog, idet
Tevkket i Bremsecvhinderen
ved Fuldbremsning § Lober af faa (Ojebiikke stiger tit fuld Sterrelse, hvilket
er af Betydning ved hurtighorende Tog for at. undgaa for lange Bremseveje,
Bremser udstyrede med disse 3tvreventiler kaldes Persontogsbremser, og de
har endvidere den Egenskab, at vgsaa Losningen furegaar hurrigt, foedi Bremse-
eylinderen under Losningen s®ties i Forbindelse med fri Luft gennem en stor
Aabning i Srvreventilen.

Persontogshremserne egner sig derimod ikke til Anvendelse paa lange
Godstog, bvor der vil hengaa pogen Tid, inden Bremsningen eller Loasningen
har forplantet sig geonem hele Toget, idet saavel den hurtige Stigning af
Trykket i Bremsecylindrene under Bremsning som det hurtige Fald af Tevk-
ket under Losning vil have til Folge, at der opstaar BEvk og 5Sted i Toget,
fordi de forreste Wogne enten hremser eller loser tidligere end de bageste
Ved lange Godstog har det vist sig, at den roligste Bremsning af Toget opnaas,
naar Trykket | Bremsecvliodreone hurtige stiger til ca. 06 kpfem? og derefter
langsomt til Ffulde Trvk,

En stor Del af Starsbanernes Vogne er derfor uwdstyret med Beemser, der
har dissc Egenskaber og decfor kaldes Godstogsbremser. For dolg at kunne

Til FHmds

bremaalrack
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anvende Vogne med Fersontogshremser saavel o Personted som § Godstog er
de Feste at Starshanernes YVogne, som er udstyvreet med Persontogshremse,
udeystet med en saakaldt G-B Ventil, som paa ovenfor beskrevne Bremser er
anbragt mellem Styreventil oo Hjelpelubtbeholder, men pun overe Persontogs-
bremser er indbvadet § sclve atvreventilen, G-F Ventilen or 1 alle Tilfaide
pdstyret med on Omstillingshane, der kan indtage 2 Seillinger, nemlig Stil-
ling . Godstogsstillingen. 1 Livilken Bromsen virker som Godstogsbremse, of
Stilling P, Personropstilivgen, | hvilken Bremsen virker som Persontogs-
Bremse. "

En G-I Ventil vl Anhringelse mellesn Sevrevent:d og Hjzlpeluftheholder
er vist paa Fig, 40

YWengilen bheszaar afb Huser 1. Omstillingshanen 2 der er forsyner mied
Haandgrebet 3, og Ventilen 4. der har sit Sede pza Bosningen 3 og er i
fust Forbindelse med Dobbeltstempler-6. Rummet over det fille Srempel og
under det storc Stempel har dirckre Forhindelse med hinanden gennem
Kanalen 8 og med Bremscevlinderen, hvorimod Rummet mellem Stemplerne
staar 1 Forbindetse med fri Luft gennem Boringen 5.

Maar Bremseevlinderen ef @ Forbmdelse med e Luft, vil Ventiien 4 vare
anben, Fremkommer der derimod Lutttevk 3 Cvlinderen. vil det samlede Luft-
eryk paa det store Stempel vare storre end der alsvarende Tevk paa det Gille
.':;r-umj'u':l_ DE TpAaE Tr:.':p;kl_el: i Hr-::|11-;;;'::'_.'f'im_|qr|_'|| har et en vis Storrelse, vil
Pobbeltstemplet 2on GE YWojes oo lukke YVowtilen J Stempleenes Stareelce er
afpasset saaledes, at Ventlen 4+ lukker, naar FPevkier i Cylinderen sriger
kil 05 lgiome.

LUinder Bremsning vib Luften fra Hixlpelutchehalderen gas gennem den
stare Boring 1 Hluset | 2l Stvreventslen og derfra genpem YVentil og Hane 6l
Ertmrs::n:r]lndur-,m. Linder Losaing bheveeger Lution _f_u. Cvlinderen sig gennem
Yentilen, Hanen og Srvreventilyn il {ri Dufr

Staar Omstillingshanen 2§ 5tilling G [Fig 403, Godstogsstillingen, «il Tevk:
ket i Cyvhincleren under Bremsnindg hoetige seige 1il 406 kgsem?, fordi YVentilen 4
inadtil dette Teyk er aaben. Sag smart Trykket @0 Bremnseeviinderen er hievet
Fa kglem?, vib Ventillen lukke sig og den yéerhgere Stigning at Treokkee «il
da faregas fangsemt, tordi Lufien pas sin Vei til Bremseevlinderen nu skal
pussere den lille Boring wa. Losaing Forcgaar ab samme Geond langsomt, indeil
Trvkket @ Bremseeylinderen er faldet il 00 kprom® og dl:reftt'r hurtigt. Brem-
sen virker som Godstogshresse.

AStaar Omstillingshanen 2 1 Silling P (Fia. 405, Persontogsstitlingen. vil G-P
Ventilen som Felge af den store Boring us 1 Omstillingshanen ikke vare til
Hinder for Lufrens Bevagelse mellem Stvreventil og Bremseeylinder hvosfor
Bremsen vil virke som Persontogshrémse.

Paa Vogoe, der er udstyret med den simple Styreventi] ag G-F Ventil, samr
paa Voone med nvere Persontogsbremser, hvor G-I" Ventilen ¢r indhygget &
selve Btvreventilen, Foregonr Omstillingen aof Bremsen ved Hjmlp af ¢n Arm,
som er sat 1 Forbindelse med og kan hevapes at Hasndgreb paa hegae
Sider af Vognen.
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Fig, 40,

Paa Fig. 4l er vist Scillingen af Haandgrehet svarende til, at Bremsen er i
henholdvis Goulstogsstilling og Persontogsstilling:

Som tidligere naevnt bremser man Vognene ved at trykke Bremscklodser
maed Hiulene, op Bremscevirkningen vokser. naar Klodservkket foroges, ind
til det CFieblix, hvor Hjuler staar stille (Vodoen korer 1 5lede). Sag snart
detre <ker falder Bremsevirkaineen bhetvdeifict oo Elodsirvkkatr omaa der-
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for altid holdes under den Stilling =G« Btilling « P,
dertil svarende Verdi
Da der skal desto
storre Bremseklodstryk til
at standse Hjuler, jo hur-
tigere dette laber, Iaar
man den bedste Bremse-
virkning wved til enhver Fig. il
Tid at have det til Hjulets
{Vognens) Hastighed svarende storste titladelige Bremseklodstovk,
Bremser, hvor dette Forhold wdnyvetes, idet Brémseklodstryvkket holdes
storre end normalt, naar Toget korer hurtige. og automatisk nedsettes til ¢n
lavere Vierdi, naar Vognen korer under en vis Hastighed, ved at en passende
Menpde Luft automatisk lukkes ud af Bremsecvlinderen. er endvidere sarchg
hurtipvirkende og kaldes S-Bremser of anvendes paa Vogne i hurtiy korende
Tog. hvor en serlig kraftig Bremsning er nodvendig For at undgaa en for lang
Bremseve].

For ar kupne anvende Vogne med 5-Bremscr ogsaa 1 Person- og Crodstog
er disse Bremser indretret fil ved lijelp af en Omstillingshane at kunne om-
stilles til baade Persontogshremse og Godstogsbremse,

Hazndgreb til Bevegelse af Omstillindshanen er anbiragt § hegge Sider af
Vognen, of paa Fig. 42 er vist Stillingerne af Huandyreber svarende til, at
Hremsen staar § benholidsvis Gn;_is'rm.[ﬁs'rlﬂinﬂ. Persontogsstilling aog Flurtigtogs-
stilling (35-3rilling).

Jo mere en Yagn wvejer, eller jo storre Akseltrekket psa Skinnorne e
destu storre kan Bremseklodstrvklket paa Hjulet vaere, wden at dette korer
boalaede, o desso storre kan derfor Bremsevickningen eller Vognens Bremse-

SHlling «Ch Stiliing arflir, Slilling 8w,

Fig. 32

kraft blive. En Godsvogn, hvis Veptustomelilstend-srmegobsnindegegnilgor

Viegten 1 lassset Tilstand, vil derfor, selvom den er tilstrekkelig afbremset
i tom Tilstand {d. v. 5. har tilstrekkelig Bremsekraft § Forhold til Taravegten),
viere daarlige afbremset 1 lesset Tilstand, dersom Bremscklodstrykket 1 begge
Tillzlde ¢ det samme.

‘Godsvognene er derfor forsvnet med en saakaldr Lastveksel, ved Hjelp
af hvilken Bremsecklodstrykket kan #ndres saaledes, at dette med Lestvekslen
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i stifling etome svarer il "v'-:mm:n;:. taraveedt g 1 Stilling slwssete svarer til
Viaegten af Vognen + ca. '3 Last, Denne Wargt Kaldes Vognens Cnatillings-
vaegl. Maar den samlede Vgt af Yopn + Last er storre end eller lig oned
Quastillingsveegren, stilles Lastvekslen’i Stilting lassera. Er deriniod Viedten
al Woun + Last mindre cnd Omstillingsvegien, skal Lastvekslen altid staa
I atilling stome, da man i modsat Falid risikerer, at Viguen ved haard Brems.
ning kargr § Slade.

Dee 13l Omszillingsvagren svarende storre Bromsekivdst vk trembringes
paa Yogne, der er wdstvres med Kuonee-Knoer Liodstugshremse, af et saecligs
Reguleringssiempel, som kon treder @ Funktion o derved Torewer Krafren
paa Bremsetejer, niar Lastveksles staar i arilling whassete,

Pas Wogne med Hildehrand-kaorr Bromse wndres Bremseklodsirvkket vel

Stifling » o, Stilling alassets

ray g

g1 3 15" 3 ]
ramnvﬂ'qf.

Emtset

Tem

' (P
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Firg 43

ol mekamisk L i ar wendre A emle ndderne 1 Bremserojet. Lasrvekslen bevarges
valle Tilipioe at Haandgreb. der ee anbragr paa besge Sider ab Wodnen ved
Jde saakaldte Lestrekselskilbe.

Duen aveste Lldiorelse of et ssadan: Lastveksolskilt med Hanmdurel fo
Lasrveksel frempaare uf Fig 43, der viser tloandgreber | Stillingerne wtoma
a4 T e

.I':if'l'.’?:'1:-.'t".u-b'gft‘lr er et Masl fur Yogoens HBremschkroft eller den Vaedi,
Vugnen Rar sem Bremsevogn, og bonyiivs ved Hestemmelse af Tagers til
luclelige Hastialied.

Taller foreven 1 venstre angiver Vognens Bremsvveys. naar Lastveksien
staar 1 50lling st hvarimod Taller forgven til hojre angiver Vognens
Bremsevadt, nasr Lastvekslen stzar @ Stilling olwssets. Tallet tormeden er
Yognens Omstidlingsyvent.

Fig. H viser Arrangementer al en Kunze-Krorr Godsfopsbremse.

Bremseovlinderen heseaar af 2 sammenbyggede Cylindre med hver sit
stempel og Stempelscang, © ¢r en almindelig Eenkammersvlinder og A—H
en Tokammercyvlinder. Ved Hijmlp ab de vandrette Cylinderbalaneer 1 o 2
som virser paa samme Maode sem de fivvende Arme paa Fig 26, og Traok
stangen 3 overfores Beveegelsen fra Stempelsrangen 4 tif Hovedirakstengerie
3 ug B osom overforer Bevagelserne til Bremseklodserne. 4
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evaar Lastveksien staar § Sdlking wtome, vicker Stempelstangen 7 ikke paa
bBremsetojet, focdi Lulticykkeéne pan hver sin Side af det tilherende Stempel
er ens. Forst nasr Lasiveksien sactes 1 Stilling ~lesset< vil Stemplet trede
i Funktion, tordi Trvklatren paa den ene Side ai Stemplet lukkes od, ap

._‘ !.!r\'j.f_.n’_l..-dpr ﬂl-?éFZr’
| ol £

i ra Hoblingshans
NS Hmediufiteding

¥; 5
:

Hremmigtphliag

Losivense!

Fiar, 45

Stempelstangen 7 vil bevege sig til venstre og genoem Bolten 8 i Balancen 8
virke pas Bremserojer co toroge Bremsckiodsteysket.

Fig. 45 viser Arrandementer af on Hildebrand-Rnorr Godstogsbremse,

Stecnpeistangens Bevieneise overfores ogsies hor gennem Cyvhinderbalanecrng
til Hovedtreksoengerne. Saar Lastvekslen staar i stilling stome, overfores
Stempelireiten gennem Trebstunoen 1 op Trakstangen 2, sum er lorsyoer
med et aflangr Hul, er spendingsint. Tder Lassvekslen swettes | Stilling olwssers,
afhrvdes Forbimdelsen mellesn Temkstang 1 oog den ene Caolinderbalanee i
Lastvekselkassen 3, oo Stempelkcafren overtores nu pennem Trekstanden 2,
tvilket bevicker. at Rrealten 7 Heovedstengerne og dermed Bremseklods
trvkket forpces,

Foruden Kunee-RKnoer (G-Bremser ag Hildebrand-Knoer G-Bremser anven-
des pua Statshenernes YVodne ogsaa Kenze-Knorer S-Bremser, Hildebrand-Knorr
P.Bremser ad Hitdetrand-Knorr S-Hremser

Alle disse Bremser bar den Fordel bremfor Knore-Bremserne, st de er
Irirnvis losbare.

Trucker og radielt indstillelige Aksler.

aar en Vogn skal passere en Kurve, er det af Betydning, at Akslerne
saavids muligt kan indstille sig cfter Radws o Kurven, da Hjulene eliers
delvis maa rutsche paa Skinperne, bvorved disse op isere Hjulflangen slides.
Ved de styrede Akselkosser (Fig. 10 fil venstere) ser vi imiddertid. at Aksel
gaflerne ikke tillader nogen som helst indstilling ab Akslerne, bvortor en
Vogn, der er forsvner med styrede Akselkasser, may vare forboldsvis kost
Die svavende Akselkasser (Fig. [0 b6l hejre og Fig. 11} tillader .-"|.1L5|::|:| Tneit
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storre Bevagelighed, og man er derfar 1 Stand til at gore Vognene noget
le=ngere (storre Aksclalstand), nsar de udrustes med disse.

Vognens Viept tiltager jo imidlertid med FPorogelsen af Langden, og
da det for hver Strekning tilladelige Akseltrvk bestemmer Cransen for
Vognens Vaept fordelt paa to Aksler. maa man, saafremt den onskede
Lengdeforogelse bevirker en : "i' \
Overskridelse al detre Aksel- |
tryk, anbringe et tredie Hjul-
st mellem de to andre. hvor-

Veagr, idet Midrerakslen ikke
maa bmre saa meget som de Fig. 6.
to Yderaksler.

Meén den Bevagelighed. der da fordres af det midterste Hjulszt, er ikke
mere en Indstilling efter Radivs i Kurven, men en Sideforskydning 1 For-
liengelsen af Akslen {altsza ogsaa af Radius), som vist paa Fig. 46.

Depne Bevegelighed opnaas indtil en vis Grense ved at give denne Akscls
Lejer stort Endeslor (d.v. s Afstanden mellem Enden af Lejepanden og
Kraven paa Akselhalsen). Endesloret er cliers normalt | mm ved nyvstobt Leje,
of Rassationsgrnsen for Slid er 37— mm.

Fjederophangning ved den svavende Akselkasse tillader jo ugsaa en min-
dre Forskydning paa tvaers af Vegnen. (Eks. Vogne Litra Ex).

Er storre Sidetorskydning. end disse Foranstaltninger tillader, nadvendig,
kar man som ved CLk Yognene anbringe det midterste Hjulsat med til-
horende Fjederephengning paa en Slede, der hvilende paa Ruller kan bevage
sig vinkelret paa Vognens Lengderstning og saaledes er i Stand til at folge
Paavirkningen fra Flangen paa det paa inderste Skinnestreng i Kurven
letbende H jul,

Er imidlectid /3 af Vognens Vaedr heller ikke under det tilladelige Aksel-
trvk, kan man anvende de saakaldte Trucker hver med to Aksler. En
Truckvagn faar saaledes 4 Aksler, Akseltrvkket bliver 5 af Vegren, og
hver Truck reprassenterer en lille 2-akslet Undervogn med kort Hiulafstand
{1606-- 3N mm) vafhangig af selve Vognkassen of den decmed sammen.
byggede Undervogn. i

Faa Ferson-. Post- oy Rejsegodsvodne findes Trucken udiort enten i Tra
eller Jern og benmvnes herefter som Tretruck eller Jerntruck,

ved Akseltrvkket tra at vare - T:":'—‘-T’"d-—_-ﬂ--———h—w-‘!r’—’— _.____
Ve hliver ea. Yy at Vopnens |—._._.‘.1'= T il o

Treetrucken (Fig. 47).

Ved Truckundervognen er de to }'demie Tverdragere 3 a (Fig. 2). Bolster-
stvkkerne, af en sarlig sver Konstruktion, sammenbygget at 3 Profiljern med
Tra imellem.

- Midr paa Bolsterstvkket er anbragt ot overste Centrumstykke 1, der passer
ned § et tilsvarende nederste Centrumstykke 2, som er fastgjort paa Sving-
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bjelicen 4, sammenbygget af to Stykker U-Jern med Trae imellem. 1 og 2 udger
tilsammen Centrumsivikkef, og dette tilinder saavel en Direjning som en Vug-
ning til alle Sider af Svinghjelken i Forhold til Vognkassen. Uden at hindre
Vugningen indenfor visse Grenser er nu {i Modsztning til tidligere) gen-
nem begge Centrumstykkets Dele anbragt en Bolt 24, saa Trucken ved Left-
ning af Vognkessen falger med op. og Vognkassen er ved sterke Stedpaa-
virkninger derved hindret i at hoppe af Truckerne.

Vugning til Siderne om en Aksel parallel med Vognens Lengderetning for-
hindres ved de mellem Enderne af Bolsterstvkke op Svingbjelke anbragte Side-
styr, sammensat af det paa Holsterstykket fast anbragte Lejestykke 6, den paa
en Jernplade 3 ovenpaa Svingbjziken 4 suom Leje formede Ghidesko 3 og af den
meliem begge liggende med Kraver forsynede Bolt ¥, Vognens Vagt er nu gen-
nem Centrumstykket og ect Sidestyr (idet kun eet af dem maa baere ad Gan-
gen, medens det andet de har 1—2 mm Spil ved Bolten) overfort til Sving-
bjzlken 4, der altsaa kan dreje sig Irit § et vandret Plan og udfere den Vugning,
som er nodvendig. f. Eks. naar den ene Truck korer ned ad Broklappen til
Fargen. medens den anden Truck endnu hevager sig pag vandret Spar.

Meilern Svingbjeikens Ender ng Truckens i“anger 8 er anbragt en fjed-
rende Puffer 9 for at mildne Slingringen, derfor kaldet Slingrepuffer.

Ved hver Ende hviler Svinghjelken paa tee eller lire Saksfjedre 10, der
igen staar paa Flederplanken 11, En Saksfijeder bestaar 2! to Bladfjedre, der
vender Hovedbladene mod hinarden. idet disses (3jer er samlet,

Vognens Vaogt hviler ou fjedeende paa Fiederplanken, og under denne er
direkre under hvert Smet Saksfjedres Fjederkusve anbragt en Fiederfravers 12
{sv ogsaa Fig. 48), bestaaende af et Stykke firkantet Jern med en rund Tap
i hver Ende. Paa hver Tap er anbragt to Swvingsiropper 12a, og disse er
aphaengt paa en Bolt, der gasr gennem de paa Tearsivkkerne 13 anbrapgte
Svingeskner, bhestaa.
ende af en tridsefor

"met Bosping i oen i ﬁ" T
hegge  Ender  skrue- t

skaaren Bojle, ]
Truckrammen he- "“"i"._..i".'.'.

staar som en zlminde- fﬂ? = e aii e
lig Undervog f to }?ﬂ* ““x“ ; N f’ﬁ
I8 Dairromn 4 o P 7 a2
dragere  eller Tvar- Fig. 48.

stvicker 13 og to til
Pufferplanker svarende Endesiyikker samt r.;le nadvendige Diagonaler 19, alt
af Teaktre med lernafstivning og konstrueret saaledes, at de Stykker af
Tredragerne. som skal bere Vognen, er saa sterkt armerede, at det hoved-
sageligt er Jernet, der barer.

Vogonens Vagt or nu gennem eet Hold Fiedre oplienge svingende i Truck-
_rammen, og herfra overfores Vigten til de to af Staal smedede Svanehalse 15
gennem Skrucljedrene 14 (to eller fire pan hver), der er anhragt i Skaale saa-
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vel paa Vangerne 8, som pas selve Svanchalsen 15 Den ene af Skaalene el
hver Fieder er forsvnet med cn Styretap inden i Fiederen. Da Enderne af
Svanchalsen hviler ovenpaa Akselkasserne, er Vognens Vgt nu altsaa gen-
nem disse, Akslerne of Hjulene overfort il Skinnerne,

Akselkasserne er her styret af Akselgaflerne 17, der griber om Vangen
og er befmstet til denne ved gennemgaaende Bolte, og igennemn Aabningen
i Siden er Svanchalsen fert. Til Alfstivoing af Akselgaflerne er anbragt et
flacdt Jernbaand 18. )

For at forhindre, at Trucken [ Eks. ved Afsporing drejer mere end 5°
ud fra sin Midtstilling, er den naermest Puiferplanken forsynet med to Jemn-
kmder, der ved en Keog 23 er hagtet 1 det ved hver Side paa Undervognen
fastnittede Elsken.

Jerntrucken (Fig. 49).

iden paa hosstaaende Figur wiste Konstruktion af Jerntrucken adskiller
sig 1 Princippet fra Tretrucken ved at mangle Yvanehalsen og de dertil
horende Skrueljedre. 1 Stedet hviler paa Akselkasserne almindelige Blad-
Fiedre 29, der gennem Fjederhengerne 28 og Evolutfjedeene 27 cr ophangt
i Rmreasknerne 26, der o paanittet Truckens WVanger .

Skont Stodene fra Skinnerne saaledes maa passere een Fieder mere end
ved Trotrucken, svnes stdstnsvnte dog at give cn hisdere Gang. Muoligvis
er Svanchalsen Aarsag hertil, op muligvis er det fordelagtigt focat at lade
en blad Fjeder tage sBroddens af Stodet, sas den stivere Fjeder med den
storre Masse kan faa Tid til at overvinde sin lneeti of tage Resten af Stadet
D¢ fleste nvere Jerntrucker er da vgsan i Owverensstemmelse hormed forsy-
nede med Svanchalse nopet lignende Tretruckernes.

Ved Jemtrucken Fip, 49 er
1} Sidestyrene 6 hangselsuotig Torbundne, saa den nederste Del «Glideskoen-

Felper med op ved Lofining af Vognkassen.

2} Slingrepufferne anbragt @ Hylstre wden pua Truckvangerne {nyere Jern-
trucker har dog ikke Slingreputfere, da der i Praksis har vist sig, at de
kan wndveres).

*3) de gaficliormede Swingstropper 12a forsynet med Gevind og Motrikker,
saa Vognen eiter Anbringelsen paa Truckerne Kan heves og sankes. Ved
Tretrucken er Svingstropperne uindstillelige Lasker, of Hajdercgulering
sker da ved (paa Forhaand) at legge wnder Sakstjedrene eller ved at
anvende forskellig lange Svingstropper. ---

4) Kederne til Begraensning af Uddrcjningen .er her anbragt midt paa det
lengst fra Pufferplanken verende Endestykke op er med Shackel for-
bunden med Iskenen i Undervognen.

Veod Indstilling af en Truck serpger man for, at hupésiden bliver 10 mm
hojere end Sidegangssiden af Hensyn til, at Yorstnevnte § Dritten for det
meste belastes mere end sidstnwevnte.

Byere Jerntrucker e 1 Prineippet som- Tratrucken. '
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Godsvognstrucken (Fig, 50).

Denne, som e byvpget hele af Jern, er kun forsvoet med et enkelt St
Fjedre. men foesom ved Personvodnstruckerne hviler Vvognkassens Centrums-
stykke | i det tilsvarcnde Centromssivkre 2 paa Svingbjelken 4, Denne be-
stear af «t U-Jern, hvis nedadvendende Flanger er farstzrket med paanittede
lodrette Sideplader, 0g paa Owersidern af Svinghizlken er ligesom ved de
andre anbragt Sidesfyrene O, Selve Truckrammen bestaar af to Sidedragere R}
sammenbyvgget ab Fladjern, samt af to af U-lern fremstillede Tverdragece 13,
een paw hver Side al Svinobjalken,

Hvilende i begpe Tverdragerne ec anbrapt fize Bolte, hvoraf de to midtcr-

st faar igennem aflange Hullee 11 0 Svingbimikens Sideplader. Paa disse
Buolte er acter anbragt fire Bladfjedre 10, to og to ved Siden af hinanden
mden 1 Evinghjelken, der hyiler paa dem. og saaledes er YWognkassens o
Undervognens WVwet genmem Centromsstykke, Sidester, Svinghjmelie op Fiedre
overfort til Pruckrammen, Enden af Sidedragerne t denne hviler direkre oven-
pair Aksclkasscrne, op "Akselgallerne or ogsaa her afstivede med er Fadt
Fernbaend I8, der ved et Par Stofter 30 vderbigere er forbundet med Side-
drugerne.

Dia Bevisionen af en Trock rager forholdsvis lang Tid, foregaar Bevisionen
af gn Truck-Vadn derved, at man | Vaerkstedet blot lofrer Vognkassen af de
Trucker, der skal revideres, 02 swefter 8 Par reviderede Truocker under den.
Man har decfor | Vierkstederne en Behoeldning af sReservetruckers, hvarved
man opnatr at kunne tilendebringe en Hevizion of en Trockvogn paa en Dag
eller pettere paa Faa Timer. : l



Vognenes Opvarmning.

Statshanernes Personvogne opvarmes 1 Almindelighed ved Damp, der s
Viagnens Hovedledning har on Spaending paa hepst 4 Atmosfaerer, og som af
wives enten fra Lokomotivers kedel eller fra sweclige Damphedler installerede
1 en Del Personvoegne, der beneynes hedelvogne.

Tages Dampen tiE Varmeledningen fra Lokomativet, passerer den gennem
doen paa derte apbragte Varmeafsperringsventil, der vod en Udblesningsventil
torhindres i at fevere hojere Damnptevk ond 5 Atmostorer 1 Varmelednimgen.

Alle Posreem op e swechige Tostvngne kan apvarmes ved Kakkeloviae cifer
Yarmptvandsovor, 1deo de ofte henstaar aden Forlvindelse med o Togs Damp
ledning og dog skal tjene som Arhefdsnnn for Postvresciacts Personale, Men
en DDei af Postvegnene er tillige forsvner med Dampyearmeapparater, dee Kam
swettes 1 Forbindelse med Togets Hoveddampledning, og disse Varmeappa-
rater henvtres derior fortringvis, sua sooazt det kan lade sig gore,

Motorvogne o Motor-Bivogne sam? Sovevodne op Spisevosne bare deres
cget Opvarmomgsanioes med varmt Vand der leveres ol cn @0 eller under
Vignen anhragt Varmeovn, YVandet 1o denne kan som Hegel odsaa apvarmes
med Damp penneir en Stikledoing braoen swerskile geneemassende Bodning
for Tagets Opvarmningssvatem Tor Damp.

Motorvagne og Bivegne 1 oden olekreiske Saerrafik apygimes ved Blek-
tricitet, oy de Persone o Postvogne, der skal lobe § Sverrio, e Foenden med
Varmeapparater for Damp adosstede med elekiriske Varmeapparater.

Fowregr talder de il Togenes Opvarmning med Damp horende Apparazer

Loty Grupper, nermlig:

i, (lampkedlen moed tithorcombe Apparater 7 Redelvosten,

k. Dampledningsen {|'Ir1'='-.'xih:-:[|1i11.jj-.-n:|. der or o anbragt wmder Vogmene, md
tillrrende I'.;I.l‘.lhl;‘.ﬂ.;:jnli.r.;l?gur el Vioenene

¢ Varmeapparates | Koepéer og Sidosmes med Regefermgsapparaier o) Stik-

besdmiager sl HovedEedmingo.

i, Ihvunphedlerne findes © ot Stderclsed, o8 deres | dtoreise or vist paa
Fig, 31, Frrkassen 3. dee or evtindrsk formeden o firkanret fomven, or Hie
somy ved Lokomativet forbonder mea den wabre Bedelphade vod o on Boeod
ramme 1. udbor hviiken Risten 3 hestaaende af lose Bistestender oa Sideriste.
bviler pona Kisteharere. Gennem Frrdoren 13 indtores Broendsles, som fors
saavidr der beataar af Roks hehandles modsat kol sed Lokesnetinfe rng, ddet
det ved Koksivring i Varmekedlerne gelier omoat hinve trbboess muligt For
L'nder Risten findes Askekassen M) med Daemperen 11, der tjener tik at regu-
icre Lufttilforslen til Feret, ider den kan skvdes ril Siden Paa det firkantede
Stvkke er Fyrkassen pennembkevdser of Kagesorene 4, der for ar feemkalde
den fornadne Cirkelarion i Vander under Opvearmningen ligger skraat, hvee
anden Riekke er anbrugr i den ene Hermning o bverinden vinkeleet derpaa.
Naar Vandet gonnemstromimer disse. der mwspitles af Forbraendingsproduk-

I
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terne pas deves Wej til Skoestenen, hvori Fyrkassen cnder foroven, sker der
en forholdsvis kraftig Varmeodvikling. Endvidere npvarmes Vandet i Vand-
remrref 1¢ udenom Fyrkassen ved direkte Yarme paa dennes Vapge, Owven-
over Vandrummet findes Damprommet 17, Omirent wdior det Sted, hvor
Fyrkassen gaar over bra eylindrisk Form til firkantet, ¢¢ Kedlen 1 samlet

’ %2 @3
T e L
1o L :Hf'ﬁ i
TeE gy ey o etia gy
fj_ - 'rl-'l-'rlq'l_‘ﬂ' -Fg.:
| R Aol R - | _ £ P —E )
bk

Fra, =1

ved Winkeliernsringe 2 o Boite, ssaledes at man til grundig Rensning af
Fyvrkasse og Kogeror [or Sten kan fjerne Owerdelen, der opsaa lader sig fri-
gore foroven, hvor Skorestenen gaar ipennem. En mindre grondig Udvask.
ning, hvor man . Eks. ikke er i 3tand til at befri Rerene for Sten, kan fore-
tages (i Driften) gennem de (een eller o) foran over Bundrammen anbragte
Rensekiapper eller Rernsepropper. Man regner, at de store Kedler skal ud-
renges efrer AOD, de smaa efter 700 Henyvttelsestimer, of disse indfores al
kedelpasseren i den | Kedelrummet vaerende kKedelbog,

Udenpaz Kedlen er til lsolation anhragt en Ashestmantte og der uden om

en Beklmdringsplade 44 af Jernblik. 1
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Paa Kedlen er anbragt felgende Armatar:

Paa Dampiordelingsstviket, Fig. 32, sidder:

Vandstandsglasset 25 med tilhorende to Haner, der kan lukkes ved et
felies Track 46, og en Udblesningshane 47, 3 Prevehaner 26 til Kontrolering
af Vandstanden, hvoraf den midterste er anhragt udfor snormal Vandstands
og altsaa skal give en Blanding af Vand og Damp. medens den overste altid
bor give Damp, dén nederste Vand,

2 Manometre 22 og 28, paa hvilke Damptrykket kan afleses henholdsviz
i Kedlen (5 Atmostzeer) og i Dampledningen (maksimalt 4 Atmosferer), naar
der er lukket op for Dampen. Blaserventilen 32, der giver Dampen Adgang
til den i nederste Del af Skorstenen anbragte Dvse, Blsseren 12, ved Hjelp
af hvilken man kan forege Trekket i Fyrern

Ventilen 30 til Inicktoren. .

De to Sikkerhedsvenriler M, der hver sidder paa et smrligt Rar paa Tuppen
al kedlen og ragende ud gennem Vogntaget, skal aabne sig, naar Damptryvkket
i Kedlen overskrider de 5 Atmostarer, hvorfor de efter at vere fusterede
med et Kontrolmanometer -plomberes. ,

Ved Hjmlp af Dampventilen 19 kan der lukkes op eller sperres af for

Fig 52 g
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Dampen til Dampledningen, figesom Damptrykket @ denne reguleres ved ar
gabne Ventilen mere eller mindre. Ventilen er tilsiuttet Tordamproret 21,

Uvenpua Fyrkassen er anbroge Blyproppen 6, der smelter, naar Fyrkassens
Loft ikke cr dmkket af Vand.

Til at fede Kedlen med Vand fra Vandbeholderen 37, der ofte er formet
saaledes, at den gaar ind under Kedlen, tjener dels en Dampinjektor 31, dels
{naar denne svigter) en Haandfedepumpe 36, hvorfra Vandet fores ind gen-
nem Fedevenfilen 13, der er forsynet med en Afsparringshane til Brug ved
Eftersyn af Ventilecne, Ved Himlp at Udblesningshanen 41, anbragt lige ved
Bundrammen, kan Vand og 3lam hele eiler delvis temmes ud af Kedien,
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Fig. 3%

Ved de myveste Kedler findes desuden en sarliy Slambane 39 med til-
horende Slamsamler 3, e

[ Kedelrommet er anbrage en KNokskasse M.

Ved midre Kedelvopne fyides Vandkassen ved Mjalp af den paa Vamd-
vpstanderen paa Stationspladsen anbragre Slange. der fages ind geonem
Vindwer eller Vogndoren, medens dee ved nyere Vogne tindes Rorledninger,
der munder sl 1 em Tud 33 under Vognkassen ved hver Vognside, Slangernc
er Forsvnel med ot med Spendebojle forsynet konisk Mundstykke {af samme
Konstruktien, som skal blive omralt nedenfor ved Varmekoblingen), der passer
til disse Tude. Ligeledes fiodes en lignende Tud 43 til Paafyldaing al sejve
bBoedlen gennem den ovenfor navnote Ud_biwﬁningshanc- I Begien er Led-
ningerne di inclrettet sealedes, at den paa den ene Side er Overflodsear for
den anden, Ulnder Redelrummet findes en Afhlzsningsventil 36, der tjencr
til at fierne Kondensvandet fra Hovedledningen ved et Traek | Kedelrummet,
Endvidere bindes der den -under Vandkassen anbragte Slampotte 50, hvorn
Injekturens g Haundpumpens Sugeror endee. Slampotten {vg dermed Vand-

*Lassen) kan tommus ved atb fjerne den 1 Bunden fastskreede ]-;q_mi:ii:u Prop 31.
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b. Dampledningen har ved korte to- Gg treaksiede Yogne 1-:];1 ?I‘g i*:;i*;:
og ud til begge Enderne og ved Truckvogne sami ved 1lang¢: 2- of -d s
Vopne Fald baade mod Enderne og mod Midten.af Vognen, hvuwr:. : dE::
hejeste Punkter kommer til at ligge omtrent over Truckerne, hv?r‘k?gm e
daarliyste Plads findes. 1 nyere Tid legges Ledningen Udc. ved D.Em:j 1:1.
Ledningen er sammensat af Jernror, isoleret med Asbest, Filt og I-IE.I.'I.'_-E'E : hg
afsluttes ved hver Vognende med en Farmehane enten af den paa Fig. 33 © b

Fig. 54.

viste aldre Konstruktion cllere som den nyere Westinghouse - Gliderhane paa
Fig. M of paa Fig. 53 t v, begge indrettede til at forbindes med en Farme.
kobling, Atledning af Fortetningsvandet saave! fra Hovedledningen som fra
Viaemeapparaterne of de il disse ¥ra Hovediedningen forende Stikledninger
er ligesom selve Ledningssystemet ordnet paa torskellig Maade ved de for
skelflige Opvarmningssystemer,

Ved nogle Systemer (bl a. Hajtrvksvarmesystemet) findes paa Hoved.
ledningens laveste Punkt {nuar denne har Fald mod Midten) en automartish
Yeandudlader (Fig. 53}

I denne findes et Ror 2 med ovalt T'viersnit. der indeholder en letfordarm.-
pelip Vadske (£ Eks. Sprit). Naar 2 opvarmes af odstrommende. Damp Fra
Hovedledningen, vil Jdet rette sig noget ud og lukke Ventilen 3 Efterhaanden
atkoles da hele Vandudladeren af Luften, hvorved Ventilen 3 atter asbner
sig. wdet 2 trwkker sig sammen, og evt. Fortetningsvand fra Heoved|edningen
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kan saa lebe ud gennem Vandudladeren, som imidlertid Jukker sig i2en, naar
Dampen kommer ned 1 den og varmer Raret 2 op. Skruen 3 tiener til Ind-
stilling. Foruden Vandudladeren findes paa visse Vogne en Altapningshane,
som kan asbnes oy lukkes ved et Trmk ud til Vognsiden. Tovrigt anbringes
nu paa alle Hovediedninger, dee har Fald mod Mideen, en saakabdt Kugle-
Vandudlader, der byder god Sikkerhed mod, at Ledningen fryser, idet den
automatisk asbner siy, naar Frykket forsvinder.

Pas Truck-Sidgangsvegnenss Varmeledninger i Sidegangen findes end-
videre (#ldre System) to & fire med Kupénegle-Aftapningshane forsynede
Vandudladere. Ved 3ystem Westinghouse findes kun een Vandudlader {1 For-
bindelse med en Kugle-Vandudlader} pas Hovedledningen, medens Varme-
ftaskerne har aahne Aflebsror—

Wed Systeor Yapor findes | Beglen kun en Kugle-Vapdudiader paa selve
Hovedledningen, idet en wved et Stikeor dermed forbunden Duampregulator
besarger Afledningén af Koodensvand, og sVarmeflaskeres, der her er
Varmeror, er forsynet med Aflabsror, der ferer Eondensvandet til samme
wegulator, o T

Yed Systemn Pintsch foregaar Afieher af Tortemninpsvandet g::mw'm el
eller to Vandudladere, der sidder under Bunden al Vognen, of paa Hoved-
ledningen findes kun en Kugle-Vandudlader.

En Varmekobling (Fig- 33) findes paa hver
Vogn | Opvarmningsperioden o hestaar af to
Gommislanger 5, der ved Spenderinge er fast-
spenctt il et fwlles Penfilstvkke & med Dreyp-
veptilen, 1 Gummislangernes frie Ender er lige-
ledes med Spmnderinge fastspendt koniske Tude,
som passer i Keredningens Haner op fasigeres
bl denne ved Spmndebajlen, hvis Spendeskrue
gikres al Neglemetrikken.

Drypventilen i Ventilstykket 6 er hyppigst ud-
fer: som en Kuogleventil, hvor Ssedet er skraat
Hggende, MNaar der ikke er Damptryk i@ Yarme-
koblingen, falder Kuglen ved sin egen Vgt ira
Smedet op giver Aflah fur Fortetningsvand. Settes
der Damptrvk paa Varmekoblingen, vil Dampen
stramme til Ventibseedet og ud gennem Ventilen,
Fuglen vil da rives med Dampstremunen op b
sit Bmde, hvorved Udscromningen af Damp af-

Fig. %5, brydes. : _
Brugea en Varmekobling tkke, opha2npes dens
frie. Ende paa Rangerbojlen ved Hjmlp af Kragen 7.

c. Varmespparaterne bestaar ved det mldre System (Hojtrykssystemet)
af Jembeholdere {de sdakaidte YVarmeflasker) anhragt vnder Kopésederne
og af Recedninger anbragt i Sidegangene, og det samme er for en Del Til-
feeldet med det ene Eavtrykssystem {Svistem Westinghouse), anedens de 2
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andre Lavtrykssystemer (System Pintsch og System Vapor) har Rocledninger
som Varmeapparater,

Forskellen paa et Hojtryvks: og ot Lavteyksvarmesvstem ligger i, at der i
Varmeapparaterne ved forstnovnte findes samme Tryk (1- 4 Aem.) som i
Hovediedningen, medens der ved sidstnmvnte kun er Armaosierens Tryk eller
ganske lidt derover i Varmeapparaterne.

I Varmevejledningen af 193¢ (»Vejledning i Indretning og Pasning af
Togenes Varmeapparaters), der er delt i en Iste Del »Varmeapparaternes Ind-
retning= oy en 2den Del »Varmeapparaternes Pasninge, vil af Iste Del frem--
gaa de almindelige Beskrivelser af de forskellige Varmeapparaters Indretning.
og man henviser i ovrigt for Lavtryvksvarmeapparaternes Vedkommende 6l
den om disse udgivne Vejledning, nemlig »Vejledning i Indretningen af Varme-
apparater efter Svstem Westinghouse, System Vapor og Svstemn Pintsche.





