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Vognenes Indretning.

Jernbanevognene bestaar i Almindelighed af to Hoveddele, nemlig Vogn-
kassen, der indrettes forskelligt efter den Brug, der agtes gjort af Vognen,
og Undervognen.

Ved Vognenes Konstruktion er man i gvrigt i hej Grad bundet af, at de

skal kunne anve@des ogsaa paa udenlandske Baner, og talrige Enkeltheder

paa Vognene er derfor udfert i Henhold til internationale Overenskomster.

El

Vognkassen.

Efter Vognkassens Indretning henferes Vognene til folgende Hoved-
grupper:
Personvogne,
Postvogne,
Rejsegodsvogne, samt
Godsvogne, lukkede og aabne.

Desuden findes der en Del s®zrlige Vogntyper, som hver for sig forekom-
mer i ringe Antal.

Ved nyere Personvogne bestaar Vognene af et Stel af Profiljern, der enten
er nittet eller svejset elektr. sammen med Undervognen, saaledes at der
dannes et sammenhzngende bzrende Skelet, hvorpaa Bekledningspladerne
enten nittes eller svejses fast.

Staalvogne i nittet Konstruktion er f. Eks. Vogne af Litra Au og Ca og i
svejset Konstruktion f. Eks. Lyntogene og Vogne af Litra Ac, Av, Ax, Cs
og CL. ;

Saadanne Vogne staar sig serdeles godt selv ved storre Jernbaneulykker.

Stellet i Vognkassen kan enten vere udfert af almindelige Staalprofiler
eller af hule Staalprofiler; sidstnzvnte Profiler er fremstillet af rustbeskyttet
Materiale.

Bekledningspladerne er udfert af 1,5 til 2,5 mm Staalplade — 2 4 2,5 mm
til Vognsider og 1,5 mm til Tagplader; i de nyeste Vogne er disse Plader lige-

ledes rustbeskyttede, og for yderligere at nedbringe Vognveegten er bl. a.
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Bekledningspladerne i nogle af de nyeste Vogne, bl. a. Litra Avm, udfert af
Duraluminium.

Endvidere findes der blandt de Vogne, som anvendes i den elektriske,
kobenhavnske Neartrafik, Bivogne, Vogne Litra Fs, hvor saavel Kassestel
som Bekledningsplader er udfert af Duraluminium og nittet sammen med
Aluminiumsnagler.

I 1. KL er saavel Veggene i Kupéer som i Sidegang fineret med Noddetre,
der er lakeret og slebet mat i Naturfarven, de nodvendige Belegningslister er
ligeledes udfert i Neddetre, der er morktbejdset.

I Fallesklasse er Vaggene saavel i Kupéer som Sidegang eller Mellem-
perroner finerede med Birk, der blanklakeres i Naturfarven. Belegningslisterne
er her udfort af merktbejdset Mahogni.

Ved ®ldre Person-, Post- og Rejsegodsvogne bestaar Vognkassen af et Stel
af Tre (Egetra eller Pitch-Pine) indvendig bekladt med Fyrrebredder, der i
I Klasse ligesom Skillerummene mellem Afdelingerne er tapetseret og udstyret -
med lakerede eller polerede Lister af Mahogni, medens de i Fellesklasse er
malede eller. udfert af lyst, poleret Krydsfinér med paalagte merke Lister og
Rammer. — Udvendig er Stellet bekledt med Jernplade eller med smalle i
hinanden falsede lodrette Kledningsbraedder (Teaktrz).

Ved 2- og 3-akslede Vogne samt Truckkupévogne er Vognkassen kun ved
Bolte og lignende forbundet med Undervognen, medens den ved de gvrige
Truckvogne med Trastel er bygget sammen med Undervognen til et Hele,
idet der paa begge Sider indtil Underkanten af Vinduerne findes en 5 mm
Armeringsjernplade, som er fastnittet til de udvendige Lengdedragere i Under-
vognen, og til denne Plade fastgores Treestellet.

Ved Godsvognene bestaar Vognkassen af lodrette til Undervognen boltede
eller nittede Stolper af Tre eller Jern, hvortil indvendig er fastboltet vand-
rette i hinanden falsede Kladningsbredder (Fyrretre eller Pitch-Pine).

Gavlene er paa de aabne Godsvogne i Reglen bygget som aftagelige Lemme,
-der -foroven hanger i Tappe og forneden fastspandes med Endelukket. '

Ved lukkede Godsvogne er Stolperne foroven samlet med en Topramme,
der atter bzrer de buede Daksprojler, hvortil Daekbradderne er,semmet ud-
vendig, og endelig er disse udvendig overspendt med malet Dzklerred eller
impraegneret Tagpap, der bajes ned over Kanterne og paasemmes Vandlister.
Vognbunden bestaar af Bundplanker boltet til Undervognen. 4

Imellem Bundplanker og Dragere i Undervognen er lagt en Strimmel Tag-
. pap, hvis udenfor Drageren ragende Kanter er bgjet nedad, saa Vand o. lign.
kan dryppe af uden at komme til Drageren.

Af Hensyn til Kreaturtransport er de fleste brunmalede, lukkede Gods-
vogne foroven paa Siderne forsynet med forskydelige Lemme. Ligeledes findes
disse i .de dobbeltflajede Sidedore, ligesom der i Reglen findes Gavldere med
indvendige Gitterdore.

Er Vognene bygget med specielle Transporter for Jje som f. Eks. af



7

Ked, Fisk eller @1, de saakaldte Kelevogne, bestaar Bekledningen af Hensyn
til Varmeisolationen af flere Lag af Braedder eller Tagpap paa Lister (saavel
Sider som Dzk og Bund), og Mellemrummene mellem Lagene kan da enten
.vaere tomme eller fyldt med isolerende Stoffer (Risskaller, »Alfol«, Kork).
Stellet er da ligesom ved Personvognene indelukket mellem den indre og ydre
Bekladning og er i Reglen af Pitch-Pine.
Ved nogle af Afkelingsvogne (Ik) findes et serligt Ventllatxonssystem
Ligesom ved Lokomotiverne anvendes Litra til at betegne ensartede Vogne;
men da selv Vogne af samme Art kan vare indbyrdes sterkt afvigende, be-
-tegnes Vognene som Regel ved 2, undertiden 3 Bogstaver, af hvilke det forste
ben®vnes Hovedlitra, de folgende Underlitra. . '

a. Personvogne.

Personvognene bygges som:

1) Sidegangsvogne med en Sidegang langs den ene Side af Vognen, hvorfra
der er Adgang til Kupéerne. Adgangen til Vognen sker ad Dere i Vogn-
kassens Endevaegge fra lukkede eller aabne Rum, Perroner, hvortil man
kommer gennem Deore eller Laager i Perronens Sider. Adgangen fra Per-
ronen paa en Vogn til Perronen paa en tilstodende Vogn sker over Bro-

~_ klapper, der ved de lukkede Perroner dekkes af Harmonikaforbindelsen.

2) Midtgangsvogne, hvor Vognen som Regel ved Tvarvaegge fra den ene
Vognside til den anden er delt i faa storre Rum, hvori Szderne er an-
bragt saaledes, at en Passage paa langs ad og omtrent midt i Vognen lades
fri. Adgangen til Midtgangsvognene sker som til Sidegangsvognene ad
Perroner ved Vognkassens Endevagge.

3) Kupévogne, der er delt i Kupéer og med direkte Adgang fra Vogn-
siderne til hver Kupé. I hele Vognens Langde er anbragt Lebebredder
til Brug for Togpersonalet, og Kupévogne er derfor smallere end Side- og

. Midtgangsvogne.

Ved Litrabetegnelse af Vognene bruges A som Hovedlitra paa Personvogne

med udelukkende I Klasse eller paa Vogne med baade I Klasse- og Felles-
klasse-Kupéer. Alle Vogne med A som Hovedlitra er Truckvogne.
Med Litra B findes nu kun een Vogntype, nemlig Br-Vognen (kombineret
I- og Fellesklasse-Vogn), men denne Vogntype vil snart blive ombygget og
Litra B dermed helt forsvinde. ,
Endelig benyttes C og F som Hovedlitra for Personvogne, som udelukkende
er bestemt for Fellesklasse, og der findes saavel 2- og 3-akslede Vogne som
Truckvogne. Disse Vogne er indrettet dels som Sidegangs-Vogne, dels som
Midtgangs-Vogne og dels som Kupé-Vogne, og desuden er enkelte af disse
Vogntyper forsynet med Rejsegodsrum, nogle med Kedel til Togopvarmning
.og andre med Dobbelt-Batteri til Togbelysning.
:At en Personvogn har Rejsegodsrum, vil som Regel vere tilkendegivet ved,
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at det tredie Bogstav i Litraet er E (Cmg, CrE og CTE). En Vogn med Kedel
har som tredie Bogstav i Litraet et K (Cmk, Ctk og Cuk).

Alle Vogne, hvor det tredie Bogstav.i Viognens Litra er M, er udstyret
med Dynamo til Vognens Egenbelysning og med Varmtvandsvarmeanleg
(Vognen kan altsaa benyttes som Motorbivogn). Endvidere findes S som
tredie Bogstav i et Litra, og det betegner en Kupévogn, der er moderniseret
og har Sidegang.

b. Postvogne.

Postvognene (Litra D) er i Almindelighed delt i to Rum, hvoraf det ene
er udstyret som Brevpostkontor med Reoler til Sortering af Brevene, medens
det andet anvendes til Pakkepost og til Postsekkene. Kontorrummet kan som
Regel foruden ved Damp opvarmes fra en Kakkelovn, saaledes at Opvarmning
kan ske, selv om Postvognen ikke er sat i Forbindelse med et opvarmet Tog.

Ligeledes kan Vognene vare belyst uden at vere indlemmet i Tog, idet de
fleste Vogne har Dynamo til Vognens Egenbelysning, og Resten har Batteri
til Egenbelysning.

Nogle Vogne er bygget som komb. Post- og Rejsegodsvogne (Dg, Dj
og Dm).

c. Rejsegodsvogne.

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

Foruden gennem Skydedere paa Vognsiderne har Rejsegodsvognene ofte
Adgang gennem Vogngavlen evt. ved lukkede Endeperroner ligesom Inder-
gangsvognene.

I enhver E-Vogn (og i enhver Vogn, der er forsynet med Rejsegodsrum)
findes en Sygebaare og en Lzgekasse til Brug ved indtrufne Ulykkestilfelde,
endvidere Signalskiver, Kupéskilte, Reservekobling m. m.

d. Lukkede Godsvogne.

Vogne Litra G og H er alle =ldre og findes kun i ringe Antal. G-Vognene
er indrettet serlig til Befordring af Heste.

Af I-Vognene er de fleste hvidmalede og maa ikke anvendes til Befordring
af levende Kreaturer eller tilsmudsende Gods, men er serlig bestemt til let-
fordervelige Varer (Ked, Fisk o.s. v.), og nogle af dem, Kelevognene er for-
synet med Beholdere, som kan fyldes med Is.

Q-Vognene, som udger den langt overvejende Del af Statsbanernes luk-
kede Godsvogne, kan bruges saavel til Gods som til Kreaturer.

e. Aabne Godsvogne.

~ K-Vogne er mldre Vogne med ret heje Sideveegge (»Sldefjtele«) De
benyttes i alt vasentligt kun til. lokele Transporter, herunder Befor-
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dring af Statsbanerne Kulforsendelser, og vil efterhaanden blive ud-
rangeret. .

De @®ldre P-Vogne har ca. 0,75—1,0 m hoje Sidevaegge, de nyere op til
1,55 m heje Sidevegge. Endevaeggene, der er af samme Hojde, kan aftages
— hvor ikke et Bremsehus forhindrer det — og langt Gods (Temmer, Tele-
grafstenger o. lign.) kan da lzsses over to sammenkoblede P-Vogne, hvis
Endevaegge er aftaget. ‘

Ps-Vognene har bevaegelige Bundlemme og benyttes til Transport af Kul,
men kun til DSB’s egne Forsendelser.

T-Vognene har, med Undtagelse af TH-Vognene, ganske lave Sidevaegge
(Hojde ca. /s Meter), der kan klappes ned eller aftages. De benyttes navnlig
til Befordring af Temmer, Skinner og Grus (Ballast). Tc-Vognene, som er
12 til 20 Meter lange, er anvendelige for langt Gods, der ikke egner sig for
Lasning paa to Vogne. Tc-Vognene er 4-akslede Truckvogne.

TH-Vognene er udelukkende bygget til Brug for Ballastkersel; de er for-
synet med Side- og Bundlemme, som kan aabnes og lukkes ved Hjzlp af
Haandsving ved Enden af Vognen.

Tk-Vognen, der har forsenket Vognbund, benyttes til Transport af Damp-
kedler o. 1.

TL-Vognen benyttes til Befordring af Statsbanernes Larvefodskran.

f. Srlige Vogntyper.

Hjeelpevogne indeholder Apparater og Verktej (Donkrafte, Taljer m.
m. m.), der anvendes til at bringe afsporede Lokomotiver og Vogne paa
Sporet igen. Hjzlpevognene er, naar de ikke benyttes, anbragt paa bestemte
Stationer, hvorfra de kan tilkaldes.

Ambulancevogne findes paa de samme Stationer som Hjzlpevognene, men
udsendes kun ved Jernbaneulykker, hvor tilskadekomne skal transporteres ad
Banen for at komme under Pleje. Ambulancevognene indeholder 12 eller 16
Baarer og en steorre Kasse med Forbindsstoffer, Medicin o.s.v.

Paa enkelte Stationer findes sammen med Ambulancevognen en serlig
Redningsvogn, som dels er indrettet til Forbindingsrum og dels medferer
Verktoj, der egner sig til at befri tilskadekomne, som befinder sig i eller
under det forulykkede Tog.

Bygnings- og Telegrafvogne er indrettet som Varksteder for Banetjenestens

- samt Signal- og Telegraftjenestens Personale.

Z-Vogne. Godsvogne, der er bygget til specielt Brug, og som ejes af
private Firmaer eller Enkeltpersoner, men er optaget i Statsbanernes Vogn-
park, betegnes ved Litra Z uden Hensyn til Vognkassens Konstruktion.

Nogle Z-Vogne, der tilhorer forskellige Bryggerier, Slagterier og Mejerier,
er hvidmalede som I-Vognene. Andre, der er bestemte til Transport af Pe-
troleum, Benzin, Gasvand, Olie el. lign., er i Stedet for Vognkasse forsynet
med en stor cylindrisk Beholder af Jernplade (Beholdervogne).
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Foruden de nzvnte serlige Vogntyper findes desuden andre, saasom Salon-
vogne (Litra S), Kinovogne, Brovagtsprovevogne, Vandvogne m. m.

De Sovevogne, der lober i Statsbanernes Tog, ejes ikke af disse, men til-
horer enten udenlandske Baner eller private Selskaber, f. Eks. Det. inter-
nationale Sovevognsselskab, der ogsaa ejer Spisevognene.

En fuldstendig Redegerelse for samtlige Vogntypers Indretning og Udstyrelse findes i den illustrerede
»Fortegnelse over Driftsmateriellet«. :

g. Transportbeholdere.

I Lobet af 1943—44 er der anskaffet et ret betydeligt Antal Transportbehol-
dere, Kasser paa Hjul til samlet Befordring af Godsforsendelser direkte fra
Afsenderens til Modtagerens Bopzl. Kasserne er af Tra med Jernstel og todelt
Jernlaag, og den ene Side bestaar af 4 lose Braedder, der kan loftes ud af de
U-Jern, hvori de hviler. I Overkanten af Endevaeggene er anbragt 2 Ringe, der
benyttes, naar Beholderen skal loftes med Kran. Kassen hviler paa 4 smaa
Staalhjul med Rullelejer, saa at den kan trilles fra Jernbanevogn ind i Pakhus
eller ud paa Ferdselsvogn. De to Hjul er samlet i et Drejestel med Styrestang,
som ender i en Ring, der benyttes, naar Beholderen skal kobles til en Perron-
kerre eller en anden Transportbeholder. Desuden er Beholderen forsynet med
4 Bremsefodder, der kan trykkes ned mod Underlaget, hvorved Beholderen
loftes saa meget, at dens Vagt overfores fra Hjulene til Bremsefedderne, og
Beholderen staar fast. '

Fig. 1.



Undervognen.

Paa Fig. 1 er vist
Undervognen til en
Godsvogn af nyere Ty-
pe. Den bestaar i det
vaesentlige af folgende
Hoveddele:

1. De udvendige Lang-
dedragere af H Jern,
een paa hver Side af
Vognen.

2. Ved hver Ende af
Vognen en Puffer-
planke af U Jern.

3. To af H Jern frem-
stillede  Tveerdra-
gere.

4. To af tre Stk. UlJern
bestaaende indven-
dige Laengdedrage-
re, der ved =ldre
Vogne kun for-
bandt de to Tver-

dragere, men ved
nyere og ogsaa ved
storre  Reparation
af ®ldre Undervog-
ne nu desuden an-
bringes mellem
Tveerdrager og Puf-
ferplanke som vist.

5. Fire af U Jern frem-
stillede Skraadrage-

re ogsaa kaldet Dia- .

gonaler, der afsti-
ver Pufferplanken
mod Tvardragerne
(overfgrer Puffer-
stadene).
Alle disse Dele er
indbyrdes sammen-
nittet ved Vinkler.
6. Paa Lengdedragene
er fastnittet Kon-
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soller sammensvejset af Fladjern eller presset af Plade i Vinkelprofil, og til
disse er de under »Vognkassen« navnte Sidestolper fastgjort.

7. Ovenpaa Konsollerne er ved Vinkler fastnittet den af Vinkeljern frem-
stillede Bundramme, hvortil Bundplankerne er befastet ved T-Bolte. Hertil
er ligeledes fastboltet det nederste Kleedningsbret. '

Ved de nyeste Godsvogne er alle Dragere 1—5 af U Jern, og de indven-
dige Lengdedragere er ikke afbrudte af Tvardragere, men disse er forkreb-
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 nodvendigger den storre Langde
Anbringelsen af flere Tveardragere, og de udvendige Laengdedragere er lige-
som ved de evrige Truckvogne afstivet ved en underneden anbragt fast eller
indstillelig Armering bestaaende af een eller to Stotter og paah@ngslede Trak-
stenger.

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

De udvendige Langdedragere 1 bestaar her af U Jern og er lagt helt ud til
Vognsiden samt tilnittet den tidligere nevnte Jernplade 6, der foroven er af-
stivet ved et paanittet mindre U Jern 7. Ligesom ved de tidligere beskrevne
Undervogne har vi her Pufferplankerne 2 af U Jern eller U Jern udfyldt med
Tre, de indvendige Lengdedragere 4 af Tra og Tveerdragere 3, hvoraf de to
3a og 3b er svarere, idet det er gennem disse, Vognens Vagt overfores til
Truckerne. Disse to Tveerdragere kaldes Bolsterstykkerne og er i Reglen sam-
menbygget af Trz og Jern med et H Jern i Midten og et U Jern paa hver Side
med Flangerne indad. Mellemrummene mellem de tre Profiljern er da udfyldt
med Egetre. De andre Tvardragere er af Tre. Diagonalerne 5 er af U Jern.
Armeringen er oftest indstillelig og bestaar da af Stetten 9 og Trekstengerne
10, men kan ogsaa bestaa af et kortere Stykke paanittet Profiljern 11. Ved
Vogne, hvor baade Vognkasse og Undervogn er helt af Jern, er Armering
ikke nedvendig.

Trak- og Stedapparater.

Den gennemgaaende Treekstang 8 (Fig. 1) er i hver Ende forsynet med
en Treekkrog, som for at kunne anbringes paa Plads bestaar af mindst to
Stykker, der er samlede med Traekstangsmuffen 6 (Fig. 3) ved Hjelp 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 Ophangning
af Koblingen, naar den ikke bruges, dels til Anbringelse af Sikkerheds-
koblingen (Koblingen fra den tilkoblede Vogn).

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

For at holde Trakkrogen i rigtig Stilling er det forste Stykke af Trak-
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stangen fra Trakkrogen og gennem Pufferplan-
ken firkantet og styret i en paa Puiferplanken
anbragt Trakbesning 9 med firkantet Hul.

Kort indenfor Trekbesningen er i Trekstan-
gens firkantede Stykke anbragt en Stoppekile 7
(N@sekile med Split), der i Tilfelde af Traek-
stangsbrud skal forhindre, at Traekstangen trak-
kes helt ud, hvorved Toget spranges. Saafremt
Sprengningen af Trekstangen altsaa ikke fore-
gaar med saa stor Kraft, at Stoppekilen ogsaa
trekkes gennem Trakbegsningen og Puffer-
planke, kan Toget med Forsigtighed trekkes
paa Kilen til naermeste Station.

Paa den ovrige Del er Trekstangen rund og
fores 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 spiralformig sammen-
rullet Staalplade. Trekstangsfjedrene fastholdes
af en Jernskive, der enten stottes af en med Split
sikret Nasekile eller af Trakstangsmuffen.

Ved Trek i en Trekkrog sammentrykkes
den ene Evolutfjeder, indtil Treekkrogen i den
modsatte Ende af Vognen slaar mod Trzkbos-
ningen.

Ved denne Anordning af Traekket faar man
i et Tog en fra Tenderen til sidste Vogn
gaaende i Lengderetningen ufjedrende Stang,
paa hvilken hver enkelt Vogn er fjedrende an-
bragt, hvilket bl. a. er af stor Betydning for
Igangsetningen.

Ved Truckvogne og en Del lange 2- og
3-akslede Vogne er Trazkstangen kort efter
Stoppekilen samlet i et gaffelformet Led (8 i
Fig. 3), der tillader Trekkrogen en vandret Be-
vaegelse, naar Vognen bevager sig i en Kurve,
hvorfor Hullet i Trakbosningen 9 i dette Til-
felde er aflangt.

Ved de nyeste Vogne er Traekstangen sam-
let ved todelte Skaalmuffer 1 (Fig. 4), hvori de
opstukkede Ender af Trakstangen passer, og
den nzrmest Pufferplanken anbragte Skaal-
muffe 1 treder da i Stedet for Stopkilen. Der
findes ved disse Vogne oftest kun een Traek-

Fig. 3.
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stangsfjeder, der overforer Trakket til Vognen gennem Trakstolen 2 (Fig. 5),
som er paanittet de indvendige Lengdedragere en Halvpart paa hver. Gen-
nem de to Djer i hver Halvpart er stukket en Bolt 3, ved hvilken de to Pla-
der 4, imellem hvilke Evo-
lutfjederen 5 sidder, sty-
res. De direkte udenfor
Pladerne4 anbragte Skaal-
muffer 8 trykker skifte-
vis mod den ene eller
den anden Plade, efter-
som der trakkes i den
ene eller den anden
Traekkrog. Afstandsre-
rene 6 bestemmer den maksimale Sammentrykning af Evolutfjederen.
Skruekoblingen tjener til Sammenkobling af de enkelte Vogne indbyrdes
eller den forreste Vogn med Lokomotivet. Skruekoblingen (Fig. 3) bestaar
af en Skrue, der paa den e¢ne Halvdel har hojre, paa den anden venstre
Gevind og paa ‘
Midten en varmt
paalagt Ring, der
i et Led berer
Svingelen, som
tjener til at dreje
Skruen rundt.
Paa hver Skrue-
halvdel sidder en ~
Meotrik og for T
Enden en Stop- Fig. 5.
ring sikret med Spht Paa den ene Motriks Tappe er anbragt to flade Lasker 2,
der ved en Bolt er ophengt i Trazkkrogens Hul. Tappene paa den anden
Motrik er ofte koniske for at modvirke Bejepaavirkninger i Bajlen.
Sammenkobling af to Vogne udfores ved at leegge Bojlen fra den ene Vogns
: Sni¥|A-A Skruekobling i
den anden Vogns
Traekkrog og der-

Fig. 4.

efter spaende
Koblingen ved
at dreje Skruen
rundt. Det maa

: altid iagttages, at
Sv1ngelen laegges ned henover Bajlen og ikke paa Laskerne, da disse ellers
kan bgjes, 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 Optagelse af Svingelen. Naar en saadan Krog findes, skal Svingelen
anbringes deri. :

oo



¥

5
e
i
i

5

15

Den ikke benyttede Kobling ophenges som Sikkerhedskobling, idet der
foruden Skruekoblingens szdvanlige Dele (Skrue, Lasker, Bojle og Svingel)
ved hver enkelt Trekkrog paa samme Bolt som Koblingen ophanges en Krog
med vedhangende Koblingsbojle, som muligger, at der altid kan tilveje-
bringes dobbelt Kobling mellem ‘
Vognene som vist paa Fig. 3.

Til Erstatning for sprangte
Koblinger i et Tog findes Reser-
vekoblinger i E Vognene og paa
nogle Stationer. I Stedet for La-
sker har disse Skruekoblinger en
Bgjle i begge Ender, men er ellers
udstyret som de andre. \

. Pufferne tjener til at overfere W Fig. 7.
Stﬂdene fjedrende til Vognene.

Paa hver Pufferplanke er med en indbyrdes Afstand af 1750 mm anbragt
to Puffere, hvorat den ene har hvalvet, den anden plan Stedflade af Hen-
syn til Bevaegeligheden i Kurver. Det er internationalt fastsat, at Pufferne
paa venstre Haand set udefra med Front mod Vogngavlen har hvealvet
Stedflade, medens den paa hgjre Haand har plan Stedflade.

Af Figur 6 fremgaar Konstruktionen. En rund Pufferstang eller Pufferstok 6
er forsynet med en paasvejst eller paanittet Pufferskive eller Pufferplade 9.
Pufferstangen styres i Pufferkurven 10 samt i den paa Underlagspladen 2
fastnittede Bosning 7 og er fort gennem et Hul i Pufferplanken,. idet det
sidste Stykke er skrueskaaret og forsynet med en Mettrik 8, som forhin-
drer, at Pufferen kan tabes. Til Optagelse af Stodet tjener den af Puffer-

N
N

Fig. 8.
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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 forekommende 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 Bergring med den tilkoblede Vogns Puffere. Da der, som det
fremgaar af Tegningen, desuden
findes en Skruefjeder foruden
Evolutfjederen, bliver event. Stad
optaget bledere.

Ringfjederpufferen (Fig. 9) er
karakteristisk derved, at en vea-
sentlig Del af det Arbejde, der
udferes, naar Pufferen sammen-
trykkes — som Felge af Ring-

Fig. 9. fiedrenes szrlige Konstruktion —

tabes som indre Arbejde i Puf-

feren. Dette Forhold bevirker, at Ringfjederpufferen — i Modsatning til de

hidtil anvendte Puffere — kun langsomt seger tilbage til sin Udgangsstilling,

og de kraftige Sted og Ryk i Togets Langderetning vil som Folge heraf for-
mindskes betydeligt.
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Baerefjedre og Akselgafler.

Vognkassens og Undervognens Vgt overfares oftest ved 2- og 3-akslede
Vogne direkte til Akselkasserne gennem Barefjedrene. Disse er Bladfjedre
(3 i Fig. 10), der bygges sammen af flere rektanguleere Fjederblade af Staal.
Bladene er paa Midten samlet ved Fjederkurven 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 overste Blad,. Hovedbladetf, er i Enderne smedet til et Qje, hvori
Vognen er ophengt, idet der gennem Jjet er stukket en rundhovedet med
Skive og Split forsynet Bolt, der paa hver Side af Qjet barer Fjederstrop-
perne 5, som atter med en lignende Bolt er befestet til en paa Lengdedra-
geren fastnittet Fjederbuk 2, der er forskellig for de forskellige Vogne.
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Den enkleste Fjederbuk findes paa Godsvogne og er vist i Fig. 10 th. Den
tillader ingen Indstilling af Fjederen, hvorfor man ved en eventuelt for lav
Pufferhojde, f. Eks. ved tynde Hjulringe, maa hjlpe sig ved at legge Stobe-
jernsklodser af passende Tykkelse mellem Fjederkurv og Akselkasse, Klod-
serne maa paa de to Akselkasser paa samme Aksel vere lige hoje, da
Hjultrykkene i modsat Fald ikke bliver lige store, hvorved Vognen let kan
afspores. ‘ )

For ®ldre Personvognes Vedkommende er den almindelige Oph&ngnings-
maade for Berefjedre vist i Fig. 10tv.; paa Lengdedrageren 1 er anbragt
Fjederbukken 2, der her er forsynet med et forskydeligt Krydshoved 10,
som i den ene Ende har Gevind og i den anden er forsynet med et Qje
understottet af en Berestotte, der fores af en Ribbe paa Bukken. Fjeder-
stropperne 5 er ved Fjederboltene 4 drejelig fastgjort dels til Krydshove-
det, dels til Jjet i Fjederens Hovedblad. )

Fjederen indstilles for at regulere
Pufferhojden ved at dreje paa de
viste Mptrikker, hvorved Krydsho-
vedet forskydes til den ene eller
den anden Side.

I Fig. 11 er Fjederophengningen
for de saakaldte svaevende Akselkas-

ser vist ligeledes for aldre Person-
vogne.

I Stedet for Fjederstropperne fin- —ﬁ%wﬂ
des her en Bgjle (Shackel) 15 og en Fig. 11.

Ring 16, der hviler i en paa Midten
af Bolten neddrejet Rille. Krydshovedet, hvori denne Bolt er anbragt, er
gaffeldelt. :

Fjederbukken for svevende Akselkasser til nyere 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 er oval Ring 20,
som ligeledes omslutter en tilsvarende tridseformet Bosning paa den gennem
Hovedbladets Jje gaaende Bolt.

Endelig er paa Fig. 13 vist den paa Cy og Cx Vogne anvendte »ungarske

2
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Fjederopheengning«. Selve Krydshovedet har nogenlunde
samme Form som ved den foregaaende Fjederbuk, og
dets Forbindelse med Barefjederen foregaar paa samme
Maade gennem ovale Ringe i tridseformede Besninger.

Imellem Krydshovedets Meotrikker og Bukken er,
hvilende i en Skaal, indskudt Evolutfjederen 21, som
skal mildne den lodrette Del af Stodene, som selve
Berefjederen ikke har kunnet optage i sig. Stedene
svekkes yderligere, inden de gennem Bukken overfores
til Vognkassen. Stangen 22, drejelig om Bolten 23 i
Lejet 24, skal ligge vandret. For at opnaa dette, naar
Hjulringene bliver tyndere, og Krydshovedet derfor
skal spendes nedad, kan Lejet 24 vendes, hvorved Bol-
ten 23 senkes. Ved en buet Underlagsskive og en til-
svarende Hulskive opnaas, at Krydshovedet kan vugge
frit.

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

Til at styre Akselkasserne enten tvangsmessigt, saa de altid holder sig i
den rigtige Stilling, eller kun hindrende dem i at gaa ud over visse Yder-
stillinger tjener Akselgaflerne 11 (Fig. 10), der er fastnittet til Langdedra-
gerne. Ved tvangsmessigt styrede Akselkasser er Akselgaflerne paanittet
Akselgaffelskinner 12, der slutter nogenlunde taet til Akselkassens Sider (se
Fig. 10 tv., hvor Akselkassen ses fra oven, og hvor de lodrette Flige af Aksel-
gaflerne med Akselgaffelskinnerne ses i vandret Snit). Akselgafler til sva-
vende Akselkasser er vist i Fig. 10 th. og 11. Her findes Spillerum (svarende
til Vognens Akselafstand) mellem Akselgafler og Akselkasse og ingen Skin-
ner. Fjedrene er da paa xldre Akselkasser (Fig. 11) ved 4 Bolte 13 og Sp#n-
destykker 14 fast forbundet med Akselkasserne, medens de ved nyere (Fig.
10 th.) kun er forsynet 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 Vognen
samt et lettere Lob i Kurverne, idet Stodvirkningerne paa Hjulene ikke over-
fores direkte til Vognkassen gennem Akselgaflerne, men kun gennem Beare-
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fjedrene, da Akseclgaflerne, som anfort, her kun danner Begrensning for
storre Udslag. ~ ‘

Akselgaflerne er i begge Tilfxlde forneden afstivet ved en fastskruet
Tvarstang, Forbindelsesstykket, der er saaledes anbragt, at det aldrig berorer
Akselkassens Bund.

Aksler med Hjul og Akselkasser.

En Aksel med tilhorende to Hjul kaldes et Hjulszt, og et saadant er
vist i Fig. 15.

I Mods=tning til, .
hvad der er Tilfel- FJ‘

det ved almindelige :i

Ferdselsvogne, sid- 1 | ,

der Hjulene ved i l . ) . . ) gl
Jernbanevognene s

fast paa Akslerne,
saa disse lsber
rundt under Kors- ﬂj
len, og Hjulene maa
folges ad. Af Hen-
syn til Vognenes
Passage gennem
Sporenes  Kurver,
hvor den ydre Skin-
nestraeng jo er lan-
gere end den indre,
er Hjulenes Lobeflade 4 (Fig. 15) skraa, for at modarbejde Tendensen til
Skridning ved det ydre Hjul, der jo maa lobe en lengere Vej end det indre.
Vognens Modstand mod at blive drejet ud af den retlinede Bevagelse vil
nemlig sege at drage Vognen udefter i Kurven, saa langt Flangen 3 tillader
det, hvorved det ydre Hjul kommer til at lgbe paa den Del af Lebefladen,
der har sterst Diameter, medens det modsatte gelder 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 Haldning er nu afpasset saa-
ledes, at man naesten undgaar Glidningen i de almindelige Kurver paa Strek-
ningen. Ved hydraulisk Tryk presses Hjulene fast paa Akslen, som de paa-
gzldende Steder er svagt konisk eller cylindrisk, og der benyttes ingen Kile-
befastelse el. 1. '

Akslen er forlenget gennem Hjulene og ender til begge Sider i omhyg-
geligt bearbejdede Tappe, Akselhalsene 1 Fig 15, der er stovtet indesluttede
i Akselkasserne. Ved de til Grustransport beregnede selvafladende TH Vogne
ligger Akselhalsene dog indenfor Hjulene.

Afstanden mellem en 2-akslet Vogns Aksler kaldes dens Akselafstand.
Ved 3-akslede Vogne er Akselafstanden lig Afstanden mellem de to yderste
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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, benevnes Afstanden mellem de to yderste Aksler for den totale
Akselafstand. Ved Akseltrykket forstaas Vognens Vgt divideret med An-
tallet af Vognens Aksler; thi gennem disse overfores Vagten til Skinnerne,
og disses Beskaffenhed betinger Akseltrykketb maksimale Sterrelse for hver
Banestrekning.

Der anvendes ved Statsbanernes Vogne baade Stjernehjul og SklvehJul
De bestaar af Navet 5, der omslutter Akslen, Hjulkransen eller Felgen 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 Ferdselsvognhjul.

Skivehjulene har fremfor Stjernehjulene bl. a. den Fordel, at de under
Farten fremkalder en betydelig mindre Luftmodstand (ca. 1 HK pr. Hjulset
ved 80 km Hastighed), og de er derfor ogsaa mindre tilbgjelige 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. 15), som gaar gennem Hjulring og Hjul-
krans og fastspendes indvendig ved en Motrik. Selv om Hjulringen derfor
slides eller afdrejes, vil Boltene paa Grund af deres Form stadig sidde fast.
Paa nyere Stjernchjul 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 fremstaaende Del af Ringen presser mod Hjulkransen, som
er lagt mod den fremstaaende Kant af Hjulringen. Med et s@rligt Valsevaerk
bearbejder man da Kanten, saa Rillen klemmer sig sammen om Spraengringen.

Akselkasserne tjener til at overfore Vognenes Veagt til Akslerne (Aksel-
halsen). De indeholder Lejet samt de fornedne Smereindretninger til Sme-
ring af Leje og Akselhals.

Man skelner mellem Oversmeoring og Undersmoring. Ved forstnazvnte
befinder Olien sig i en Beholder over Akselhalsen og tilferes denne foroven
gennem en Boring, hvori i Reglen er anbragt en Vaege. Ved Undersmeoring
befinder Olien sig derimod i Underdelen af Akselkassen, altsaa under Aksel-
halsen, og suges ved Vager eller lignende op til den nederste Halvdel af
denne. At man i ®ldre Tid ventede sig mest af Oversmeoringen, fremgaar af,
at de ®ldste Akselkasser havde en meget stor Oliebeholder, hvorfra Olien
gennem en Boring lgb ned paa Akselhalsen og derfra ned i Underkammeret,
der gennem en Skydelem var stoppet op under Akselhalsen med Tvist. Det
var i Virkeligheden denne oliemzttede Opstopning, der ydede den bedste
Smering.

Den forelgbig mest udbredte Form for Akselkassen er vist i Fig. 16. Over-
smoringsbeholderen 5, forsynet med Dakslet 11, der fastholdes med en Flgj-
motrik, bliver efterhaanden sat ud af Funktion, medens Tvistopstopningen
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Fig. 16.

er erstattet med et Smorepudestel bestaaende af en buet Plade, hvortil med
bled Jerntraad er fastbundet en Smorepude eller Smorebolster 9 af Uld eller
Bomuld, hvorfra Traadene som Vazger 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 lgs Jernplade anbragt
paa Knaster, er ligeledes forsynet med et Reor, i hvilket Reret med Vagerne
er styret. Udenom begge Rorene stottende paa den skraa Plade ligger en
Skruefjeder, der trykker Smerepuden mod Akselhalsen. Den benyttede Olie
leber da over den skraa Plade, hvis opbgjede Kant tilbageholder eventuelle
Urenheder, tilbage til Oliebeholderen. Paafyldning af frisk Olie eller Opsug-
ning af den gamle sker gennem den paa Siden anbragte Smeretud 7, der er
lukket med et fjedrende Dzksel 12
. Akselkassen er delt i to Dele, en Overpart og en Underpart, sammen-
holdt med Boltene 3. _

I Overparten befinder selve Lejet 4 sig. Det bestaar af det saakaldte P Metal
(84 pCt. Bly og 16 pCt. Antimon) direkte indstebt i Stebejernet, og det om-
slutter kun ca. Halvdelen af Akselhalsens Omkreds.
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Fig. 18.

Medens Akselkassen fortil er fuldstendig lukket, er den bagtil, hvor
Akslen forlader den, aaben, og for at forhindre, at Stev og Smuds trenger
denne Vej ind, er i et serligt Kammer bagtil anbragt en Stevpakning 13, be-
" staaende af to Treeplader saaledes forbundne ved en lille Fjeder 14, at de
holder hinanden tetsluttende om Akslen. :

At Oversmoring helt kunde undveres, saa man af den i Fig. 17 viste @ldre
Akselkasse. Den adskiller sig i Hovedsagen fra den foregaaende derved, at
den er stobt i eet Stykke, og at der foran er anbragt et Daeksel 1 af saa store
Dimensioner, at man ad den Vej kan tage hele Smerepuden ud ved Hjalp
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
nzevnt ovenfor, kun findes her flere Vager og to Skruefjedre til det storre Stel.

De nyere efter svensk Monster fremstillede Akselkasser (Fig. 18) saavel
til Godsvogne som til toakslede Personvogne er udfert (omtrent som de sidst
beskrevne) i eet Stykke med et stort med 4 Bolte fastskruet Daksel foran,
los staalstebt Pande med P Metal og kun med Undersmering. Olien findes
dog ikke som ved de andre direkte i Underparten af Akselkassen, men i en
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szrlig anbragt Oliebakke 4, som kan treekkes ud med hele Smerestellet, naar
Fordxkslet fjernes.

Endelig er i Fig. 19 vist en Akselkasse af fransk Oprindelse »Isothermosc,
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 Stykke Fladjern, der ved begge Ender er bukket to Gange i Vinkel.
Naar Akselhalsen roterer, dypper Slyngerens yderste Stykke, der for ikke at
piske Olien op er skarpet til begge Sider, i Olien og tager saa meget med op,
som vil henge fast. I gverste Stilling vil under langsom Gang (under 20 km)
denne Olie dryppe fra Vinkelbgjningens Spids ned paa Oversiden af Leje-
panden 8, der er af Staalstebegods med istebt P-Metal, og der opfanges af
Riller, der ender i Boringer ind til de paa Siden anbragte Smerenoter eller
Smererer 10. Over 20 km vil Slyngeren slynge Olien bl. a. op i Loftet, hvor
de vifteformet anordnede Riller 2 vil fore den ned til Rillerne i Panden og
videre til Akselhalsen. Den Olie, der forseger at undvige langs Akslen bagtil,
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vil opfanges af den sarligt formede Slyngering 4, der vil slynge Olien dels
mod det skraat indadgaaende Loft og Bund eller mod skraa Riller paa Side-
vaeggene, saa Olien i alle Tilfalde vil sege tilbage til Kassen.

For at undgaa, at Olien i Oliekammeret skvulper ud og spildes, er dette
delt ved forneden aabne Skillerum 5. Stevpakningen 3 er af Lader og Filt.
En saadan Akselkasse skal, naar den er paafyldt Olie i Varkstedet, 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 Langde, maa der i Stedet for Smerenoterne
anbringes Smererar 10 af Kobber, ‘da Olien ellers ved tyndere Akselhals ikke
vil naa denne.

De i de senere Aar anskaffede Person- og Postvogne er alle forsynede med
Rullelejer, der heller ikke kraver noget hyppigt Tilsyn. Endvidere krever saa-
danne Vogne mindre Trakkraft end Vogne med de szdvanlige Glidelejer,
og i Szrdeleshed szttes de meget lettere i Gang. En saadan Rulleje-Akselkasse
er vist paa Fig. 20 samt Fig. 21.

Bremser.

Naar en Jernbanevogn ved en eller anden Kraftpaavirkning er sat i Be-
veegelse, er den i Besiddelse af en.»levende Kraft«, som vil sgge at overvinde
de Modstande, der virker mod Bevagelsen. Disse Modstande, der bl. a. be-
staar af Gnidningsmodstande, Luft- og Stigningsmodstande, vil, saafremt
Vognens Bevaegelse 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 bevager sig paa et Fald, benytter man sig af
Bremseapparater, der trykker Klodser mod Hjulene, og ved den derved frem-
kaldte Gnidningsmodstand hemmes Vognens Bevaegelse yderligere.

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

Felles for de forskellige ved Jernbanevognene anvendte Bremsekonstruk-
tioner er, at man ved Hjzlp af Veagtstangsforbindelser opnaar, at den an-
vendte Kraft (Haandkraft, Lufttryk 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 foreoger denne Kraft ca. 10 Gange, opnaar man ved Klod-
serne et samlet Tryk 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 henhgrer 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 herer til de gennemgaaende Bremser, egner
sig kun for Persontog, og den ventes at blive helt afskaffet ved Statsbanerne
i Lobet af 1945, hvorfor den ikke her skal omtales nermere.

Bremsetg;j.

Haandbremsen findes kun paa Godsvogne og benyttes alene til Bremsning
under Rangering og til Afbremsning af henstaaende Vogne; dens Indretning
fremgaar af Fig. 22.

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

1\ 1z
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Konsolleje 3 anbragt paa Vognens Lengdedrager. Paa samme Aksel er an-
bragt en kort, flad Arm 4 med Huller. Armen 4 passer ind i en ligeledes med
flere Huller forsynet Gaffel paa en Trykstang 5, hvis anden Ende staar i For-
bindelse med Bremseklodsen 6. Denne er ved Hj=zlp af Hengeren 7 ophangt
drejeligt om Bolten 8 i Lejet 9.

Udeves et Tryk nedad paa Armen 1, overfores dette med foreget Kraft
til Bremseklodserne 6, som derved presses fast mod Hjulet.

Armen 1 omsluttes af den paa den udvendige Langdedrager fastnittede
Styregaffel 10, der er forsynet med en Rekke Huller, saa at man ved Hj=lp
af en ved Armen 1 i en Kede
hengende Jernpind 11 kan
nedpinde Armen 1, saa Brem-
seklodsen holdes fast mod
Hjulet. Benyttes Bremsen ikke,
ophenges Armen 1 i Hagen 12
foroven i Styregaflen.

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

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

Ved nyere Godsvogne med Haandbremse anvendes en Bremseklods paa
hver Side af Hjulet, og Bremsetajet, som er antydet i Fig. 23, er da ekvilibreret.
Hvad dette vil sige, skal blive nermere forklaret senere.

Skruebremsen betJenes, som Navnet antyder, ved en Skruernekamsme, og




Fig. 24.

Konstruktionen er noget forskellig ved de forskellige Vogne, men er dog i
Princippet ved alle ®ldre Vogne indrettet som vist paa Fig. 24 og 25, 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 staalstebt Bremsemstrik i Stedet
for Metalmotrik, er Bremsesvingene forsynet med Pal til Fastholdelse af
Skruen i Bremsestillingen.

Naar Skruen drejes, beveges Bremsemotriken 3, der ved en Rille, som

- griber om et paa Vogngavlen anbragt Vinkeljern, forhindres i at dreje med

rundt, sig op eller ned, og denne Bevagelse overfores ved de paa Meotrikens
Tappe anbragte to Lasker 4 til Vinkelvagtstangen 5, der kan dreje sig om
den paa Pufferplanken anbragte faste Tap 6. Derved bevaeges Trakstangen 7
frem eller tilbage, og denne Bevagelse overfores gennem Vagtarmen 8 til
Bremseakslen 9, der derved drejes, hvorved Bevagelsen forplanter sig til de
paa dobbelt Vaegtarmene 10 anbragte Traek- og Trykstenger 11, der overforer
den til Bremsetraverserne 12 og videre til Hengerne 13 med Bremseklodserne.
Ved at folge Bevaegelsen, naar Skruen trekkes an, ser man let
(Fig. 24), hvilke der er Traek- 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 stede mod en Stopring bevirker, at Bremsesvinget ikke kan drejes l&n-
gere og derved forhindre, at Bremseklodserne fjernes for langt fra Hjulene.
For at kunne variere Tryk- og Trekstengernes Laengde, efter som Bremse-
klodserne slides, er de i den Ende, der er fort igennem Traverserne, forsynet
med Skruegang og Mpotriker paa begge Sider af Traverserne. :
Naar Trekstangen 7 ved Vogne, der ogsaa er forsynet med Trykluftbremse,

“ender med et langt Gje, er det, for at Trykluftbremsen kan virke uden at bgje

nevnte Stang, idet Bolten da beveger sig i Jjet.

Ekvilibreret Bremsetgj.

Det ovenfor beskrevne Bremsetsj er sardeles vanskeligt at indstille, og
det er nzsten umuligt at faa samtlige Klodser til at trykke lige haardt mod
Hjulene. Men tager ikke alle Klodser paa Hjulene, er Bremsevirkningen for-
ringet, da der er Grznse for, hvor stort et Tryk Klodsen maa udeve mod
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Fig. 26.

et Hjul for at opnaa den bedst mulige Bremsevirkning, idet Hjulet navnlig
ikke maa staa fast, saa Vognen korer i Slede. Ved det ekvilibrerede Bremse-
tej legger alle Klodserne sig mod Hjulene, og Trykket stiger jevnt og ens
paa dem alle. Selve Indstillingen af Bremsetojet er ogsaa langt simplere, idet
den indtil en vis Grense kun behover at ske ved Forkortning af en enkelt
Stang i Bremsesystemet. Udover denne Graznse sker den grovere Indstilling
ved at forkorte een eller flere Steenger paa det' Sted, de er forbundet med
Traverserne (flytte Huller).

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

Armene 8, 15 og 17, der i deres Midte er ophaengt ved en Henger 12 i
Undervognen, kaldes de flyvende Vagtarme, og det er disse, der spiller
Hovedrollen ved dette Bremsetsj. Da et Trzk i den ene Ende af en saadan
flyvende Vagtarm kan bevirke, at den enten 1) kun drejer sig om sit Midt-
punkt, eller 2) kun forskyder sig parallelt med sig selv, eller 3) foretager en
Bevegelse 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 hej Grad afhengig af Friktionen i de forskellige Ophang-
ninger. Saaledes kan en Arm eller Stang godt straks bevaege sig til venstre
for senere under Bremsningen at gaa til den modsatte Side. Udeves f. Eks.
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et Traek 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), saafremt Armen 8 kun parallelforskydes, forst vil fjerne sig derfra, medens
Klodserne 21 vil nerme sig, og endelig vil 3) ved den kombinerede Bevegelse
af Armen 8 Klodserne 21 nerme sig Hjulene, men langsommere end under 2),
medens Klodserne 20 enten vil herme sig eller fjerne sig, eftersom den
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Fig. 27.

drejende Bevaegelse er den overvejende eller ikke. Naar Klodserne 21 imid-
lertid bersrer Hjulene, bliver Midtpunktet af Arm 8 et fast Drejepunkt, og
saa vil hele Traekket i Stangen 7 gennem Armen 8 og Stangen 13 bevage
Klodserne 20 mod Hjulene, til disse berares, hvorefter averste Bolt af Armen
15 bliver et fast Drejepunkt o.s. v. A :

Stangen 7 er delt i to, hvis mod hinanden vendende Ender er skrue-
skaaret, den ene med hgjre, den anden med venstre Gevind. Ved Hj®lp
af en tilsvarende skaaret Dobbeltmotrik 24, sikret med en Kontrametrik
for hver Ende, er man i Stand til at forkorte eller forlenge Stangen 7 og
derved indstille Bremseklodsernes Afstand fra Hjulene til en passende
Storrelse.
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Denne Omstendighed, at Regulering af en enkelt Stangs Laengde 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 Godsvogne ind-

bygget 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
Hjzlp af en Staalfjeder 11. Bag i Saalen er indstebt en tynd Jernplade for
at holde Saalen sammen, naar den er tyndslidt. Naar de ved hver Ende an-
bragte Slidmerker 13 er bortslidt, skal Saalen udveksles. Ved det store Hul
er Klodsen samlet enten med Hangeren eller baade med Travers 5 og
Henger 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
forsynet med i eet Stykke stobte Bremseklodser uden udvekselbare Saaler.

Til at holde Bremseklodserne i deres rette Stilling i Forhold til Hjulene
tjener de i en Knast paa Hangerne anbragte Stillepind 14 med Stillemetrik 15
og Fjeder 16.

Trykluftbremsen.

Statsbanernes trykluftbremsede Lokomotiver og Vogne er alle udstyret
med indirekte virkende automatisk Bremse, der paa Lokomotiver og Motor-
vogne som Regel er suppleret med en Anordning, der tillader Bremsen at
virke som direkte Bremse.

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

Fgrerbremsehane.
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Hovedluftbeholder. Fig. 28.

Hovedledning.

—\J

Bremsecylinder.

Ved Hjelp af Forerbremsehanen kan man bremse ved at lukke Tryk-
luft fra Hovedluftbeholderen direkte ind i Bremsecylindrene, lose Bremsen
ved at lukke Luften fra Cylindrene ud i fri Luft og endelig bibeholde en
indledet Bremsning eller Losning uforandret ved at afspzrre Forbindelsen
til Cylindrene.

Bremsningens Storrelse kan trinvis foreges og trinvis formindskes. Paa
Grund af sidstnevnte Egenskab kaldes Bremsen trinvis lesbar.

Ved den indirekte (automatiske) Trykluftbremse Fig. 29 forefindes paa
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hvert Koretoj, der er forsynet med Bremse, en Styreventil og en Hjelpeluft-
beholder. ‘

Saalenge den gennemgaaende Rorledning — Hovedledningen — er fyldt
op med Trykluft, vil Bremsecylinderen vere i Forbindelse med fri Luft, d. v.s.
at Bremsen er lost. Lukkes derimod Luft ud af Hovedledningen gennem Forer-
ventilen, ved at aabne en Nodbremseventil i en af Vognene eller paa anden
Maade, f. Eks. ved Togsprengning, lader Styreventilerne Trykluften i Hjelpe-
luftbeholderne stremme over i Bremsecylindrene, saaledes at der indtrader
Bremsning.

Hovedprincipet i Styreventilen er det samme ved alle de paa Statsbanernes

HovedluTTbehalder. FE——
8 kg/em? [fj@/pg/ﬂ”beholde"

5 kg/cm?

Fig. 29.

Materiel forekommende 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 Tilfeeldet med Tringlideren.

Der findes 4 Ledninger til Styreventilen, nemlig:

1) til Hovedledningen

2) til fri Luft

3) til Bremsecylinderen

4) til Hj=zlpeluftbeholderen.

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
Trykluft, som da gennem Ledning 1 vil stromme ind i Rummet paa venstre
Side af K og trykke dette over i Stillingen yderst til hejre, Fylde- og Lose-
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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Stempel K.
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4l Moved/ledring.
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beholder.

i

g. fylde - o9 Losestilling., b._Bremsestilling.. C. Bremseafslutningsstilling.,
Fig. 30. Fig. 31. Fig. 32

i denne er lig Trykket i Hovedledningen, er Hjzlpeluftbeholderen fyldt op,
og Bremsen er klar til Brug.

I denne Stilling af K er endvidere Bremsecylinderen gennem Ledning 3,
Kanalen 5 og Ledning 2 i Forbindelse med fri Luft, d. v.s. at Bremsen i denne
Stilling leses.

Bremsestillingen Fig. 31.

Onskes en Bremsning foretaget, lukker Foreren (ved Hjelp af Forer-
ventilen) noget af Luften ud af Hovedledningen, hvorved Trykket paa ven-
stre Side af K bliver mindre end Trykket paa hejre 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 bevaege
sig til venstre tilligemed T, og naar K er bevaget Stykket u til venstre, vil
det ogsaa bevaege S et lille Stykke til venstre, saaledes at Ventilens Stilling
bliver som vist paa Fig. 31, Bremsestillingen.

I denne Stilling vil Luften fra Hjzlpeluftbeholderen trenge gennem 4, 5
og 3 til Bremsecylinderen, og da denne ved Slabeglideren S nu er afsparret
fra Forbindelsen gennem 2 til fri Luft, vil Stemplet i Bremsecylinderen be-
vaege sig til venstre, hvorved en Bremsning indtraeder. Luften fra Hjlpe-
luftbeholderen vil vedblive at stremme over i Bremsecylinderen, saalenge
Trykket er storst i Hjelpeluftbeholderen, og naar Trykket er ens, har man
naaet det storste Bremsetryk, der kan faas.
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Dette Bremsetryk (Lufttryk) er, da Luften i Hj=lpeluftbeholderen nu er
fordelt over et storre Rum end ved Bremsningens Begyndelse, mindre end
det oprindelige Tryk i Hjzlpeluftbeholderen. Med 5 kg/cm? Hovedlednings-
tryk bliver det storste Bremsetryk ved indirekte Bremsning ca. 3,6 kg/cm?2.

Bremseafslutningsstillingen Fig. 32.
Forudsztningen for, at Stemplet K forbliver i Stillingen lengst til venstre,
-er, at der lukkes tilstreekkelig megen Luft ud af Hovedledningen.
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Fig. 33.

Hvis Foreren kun lukker lidt Luft ud af Hovedledningen, vil der hurtigt
veere strommet saa megen Luft fra Hjelpeluftbeholderen til Bremsecylinderen,
at Trykket paa hejre Side af K vil blive mindre end Trykket paa venstre
Side, hvorfor K og Tringlideren T vil bevege sig til hojre, indtil der stedes
an mod Slebeglideren S, d.v.s. et Stykke svarende til Spillerummet u.

Tringlideren T lukker nu Kanalen 5, saaledes at der ikke kan stremme mere
Luft fra Hjelpeluftbeholderen til Bremsecylinderen; Trykket paa hejre Side

~af Stemplet K vil derfor ikke reduceres yderligere, og Styreventilen indtager
da den paa Fig. 32 viste Bremseafslutningsstilling, og i denne Stilling vil Styre-
ventilen blive, saa lenge Trykket i Hovedledningen ikke @ndres.

Lukkes der igen lidt Luft ud af Hovedledningen, vil Stemplet K paany
bevaege sig forst til venstre og dernest til Bremseafslutningsstillingen, og man
kan saaledes trinvis forage Bremsekraften, indtil Trykket i Bremsecylinderen
er lig Trykket i Hjzlpeluftbeholderen. Dette hojeste Bremsetryk kan altsaa
opnaas enten trinvis, som ovenfor beskrevet, eller paa een Gang ved at for-
mindske Trykket i Hovedledningen hejst 1,5 kg/cm? til ca. 3,5 kg/cm?2. At lukke
al Luft ud af Hovedledningen — altsaa formindske Trykket i Hovedluft-
beholderen til Atmosferetrykket — vil betyde Spild af Luft, hvorfor det kun
ber ske i Nodstilielde.
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Skal Bremsen loses, fores Stemplet fra Bremseafslutningsstillingen ¢ til
Fylde- og Losestillingen a ved at lukke Luft ind i Hovedledningen. Losningen
af Bremsen kan ikke foregaa trinvis, thi ligegyldig hvor lidt eller hvor meget
Trykket i Hovedledningen hves, vil Stemplet blive staaende i Losestillingen,
og Bremsen loses fuldstendig, fordi Trykket paa hejre Side af Stemplet ved
denne Mangvre ikke kan blive storre end Trykket i Hovedledningen.

Den foran beskrevne simple Styreventil, der bl. a. anvendes paa nogle af
Statsbanernes Motorvogne, udferes i Praksis som vist paa Fig. 33, og Bog-
staverne K, S og T har samme Betydning som paa Fig. 30, medens s svarer
til u paa samme Figurer. '

Ventilhusets ene Daksel er med en vandret Flange fastboltet til Under-
vognen og har paa den ene Side Tilslutninger for Rer til Hovedledningen,
Hjzlpeluftbeholderen, Bremsecylinderen og Udblzsningen til fri Luft, medens
Dakslets anden Side barer en lodret Pakflade, hvortil selve Styreventilens
Hus med Stemplet K og Gliderne S og T er fastspendt med 3 Bolte, saaledes
at Styreventilen kan udveksles alene ved at udtage disse 3 Bolte, uden at
nogen Rerforbindelse behover at adskilles. ‘

Den hurtigvirkende Styreventil, System Knorr, som findes paa en Del af
Statsbanernes Vogne og paa alle Lokomotivtendere, arbejder efter samme
Princip som ovennevnte simple Styreventil, men adskiller sig fra denne ved
at have indbygget en serlig fjederbelastet Ventil, hvorigennem Luft fra
Hovedledningen ved haard Bremsning aftappes direkte til Bremsecylinderen,
samtidig med at Trykluften fra Hjzlpeluftbeholderen paa szdvanlig Maade
gaar gennem Styreventilen til Cylinderen. Dette bevirker, at Bremsecylinderen
fyldes hurtigere op, og at Fuldbremsningen derfor hurtigere indtreder end ved
Hjelp af den simple Styreventil. 4 .

, Som det fremgaar af Fig. 34, som viser den hurtigvirkende Styreventil, er
denne forsynet med et Haandgreb 1, der kan indtage Stillingerne I, II og III,
hvortil svarer 3 Stillinger af en Omstillingshane i Styreventilen.

StillingT. SlillingIL. StillingIIT.
Fig. 34.

1 Stilling 1 er Styreventilen hurtigvirkende, saaledes som ovenfor be-
skrevet. )

1 Stilling II er Styreventilen og derved Bremseorganerne afsperret fra
Hovedledningen. Denne Stilling anvendes, naar Bremsen paa Vognen er i
“Uorden.

1 Stilling 11l er den fjederbelastede Ventil udkoblet, saaledes at Styre-
ventilen virker ganske som den simple Styreventil.
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Paa aldre Vogne er Bremsecylinderen anbragt staaende lodret, paa nyere
Vogne er Cylinderen i Almindelighed anbragt liggende vandret.

En Bremsecylinder, der er indrettet til vandret Anbringelse, er vist paa
Fig. 35.

| i
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Fig. 35. _ﬂB’

Cylinderen 1, Dakslet 2 og Stemplet 3 er fremstillet af Staalplade.
Dakslet 2, der danner Styr for det paa Stemplet 3 fastsvejtste Foringsror 4,
ér fastspendt til Stativet 5 ved Hjzlp af Boltene 6, der tillige fastholder
Bremsecylinderen i Stativet. Hullerne 7 tjener til Fastspanding af Bremse-
cylinderen paa Undervognen. Naar Trykluft tilferes Cylinderen gennem
Studsen 8, vil Stemplet bevage sig udefter (til hojre), idet Tetning mellem
Stemplet og Cylindervaggen tilvejebringes af Ladermanchetten 9, der er fast-
spendt til Stemplet ved Hjelp af Spenderingen 10 og Skruetappene 11, og
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trykkes mod Cylindervaggen af Fjederen 12. Settes Cylinderen derimod i
Forbindelse med fri Luft, vil Stemplet blive trykket i Bund (til venstre) af
Skruefjederen 13. Stempelstangen 14 er ikke i fast Forbindelse med Stemplet 3,
men ligger lost i Faringsroret 4. Ved denne Ordning kan Vognens Bremse- °

lukket Hane. aaben Hane.
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toj, hvormed Stempelstangen er i fast Forbindelse, bevaeges af Haand- eller
Skruebremsen, uden at Stemplet i Trykluftcylinderen treekkes med.

Hovedledningen bestaar af et 17 Ror, der afsluttes ved Vogngavlene med
Koblingshaner. Paa Vogne uden Varmeledning er der som Regel kun een
Koblingshane ved hver Vogngavl, hvorimod Vogne med gennemgaaende
Varmeledning ved Vogngavlene er forsynet med 2 Koblingshaner, hvortil
Hovedledningen forgrener sig.

Den hyppigst anvendte Koblingshane er Ackermannhaneﬁ, hvis n®rmere
Indretning fremgaar af Fig. 36.

3*
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Hanen bestaar af et Hus 1 med Gevindstuds til Paaskruning af Slange-
koblingen og en Flange 2 med indvendigt Gevind for Fastskruning paa Hoved-
ledningen.

Hanespindlen 3, som paa Midten har en Bugt, hvis udadvendende Del er
formet som en Kuglekalot, er lejret i et Styr i Skruedakslet 4 og i Styre-
besningen 5. Haandgrebet 6, der er fastgjort paa Hanespindlen med en Stift 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 over en Knast paa Kraven 9, hvorved Hanespindlen bevages i sin Leengde-
retning, saaledes at Tetningsringen 11 fjernes fra sit Seede paa Styrebesnin-
gen 5. Herved aabnes Forbindelse fra Slangekoblingen gennem Boringerne 12,

Fig. 37.

13 og 14 i Hanespindlen og en Boring i Huset til fri Luft. Tetning tilveje-
bringes ved, at Trykket i Hovedledningen presser Gummitatningsringen mod
Kuglekalotten.

Hanen aabnes ved at dreje Kuglekalotten bort fra Hullet i Gummitatnings-
ringen, og da Fligen 8 samtidig drejes bort fra Knasten paa Kraven 9, vil
Fjederen 15 trykke Tetningsringen 11 mod sit Szde og sperre Adgangen til
fri Luft.

Fig. 37 viser en Koblingsslange med Mundstykke. Koblingsslangen 1 er af
Gummi med Lerredsindleg. I dens ene Ende er indsat en til Koblingshanens
Gevindstuds svarende Forskruning 2, og i den anden Ende er indsat Koblings-
mundstykket 3, der har 2 Flige 4 og 5 af en saadan Form, at de kan bringes
i Indgribning med Fligene paa et andet tilsvarende Mundstykke og derved
sammenkoble de 2 Mundstykker, idet Twtning dannes af en Gummiring 6,
der er formet og anbragt saaledes, at Lufttrykket i Slangen presser Ringen
mod Vegfladerne i Mundstykket og mod den tilsvarende Ring i det tilkoblede
Mundstykke. Forskruningen 2 og Koblingsmundstykket 3 er fastspendt i
Koblingsslangen 1 ved Hjlp af Spenderinge 7.

Foruden ovenfor omtalte Styreventil, Hjelpeluftbeholder, Bremsecylinder
og Hovedledning med Koblingshaner og Koblinger bestaar den almindelige
Vognudrustning desuden af folgende Dele:
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Stovfiltret, som ses paa Fig. 38, er indskudt paa Hovedledningen og be-
staar af et Hus 1 og et aftageligt Daksel 2, der er fastspaendt til Huset med
Boltene 3. Ved at fjerne Dakslet 2 kan Filtret 4 udtages og renses.

Roret fra Styreventilen tilsluttes ved 5, og Luften fra Hovedledningen til

Styreventilen skal derfor passere Filtret 4, som tilbageholder Stev og Uren--

heder og forhindrer, at disse fores med Trykluften ind i Bremseapparaterne.

Fig. 38.

Den Fugtighed, der slaar sig ned i Filtret, driver ned i Bunden af Huset og
kan fjernes ved at lgse Skrueproppen 6.

Stovfiltret frembyder ingen vaesentlig Hlndrmg for Luftens Passage gennem
Hovedledningen.

Afspeerringshanen anvendes til at afspaerre Styreventilen og dermed
Bremseapparaterne paa Vognen fra Hovedledningen, dersom Bremsen er i
Uorden, idet Vognen saa kan anvendes som Ledningsvogn. Hanen anbringes
i Almindelighed mellem Stevfiltret og Styreventilen, men er undertiden ind-
bygget i sidstnzvnte, saaledes som nzvnt under Omtalen af den hurtig-
virkende Styreventil.

Udligningsventilen sidder enten paa Hjelpeluftbeholderen, Styreventilen
eller Bremsecylinderen og anvendes til, naar Trykluftbremsen ikke mere skal
anvendes, at udligne (udblese) denne ved at s®tte ovennevnte Bremse-
apparater i Forbindelse med fri Luit.

Udligningstreekket bestaar af Trakstenger, der er ophaengt under Vognen
og forer fra Udligningsventilen ud til begge Sider af Vognen; Udlignings-
ventilen aabnes ved at traeekke i disse Staenger.
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.~ Person- og Postvogne er endvidere forsynet med Nodbremseventiler eller

Nodbremseklapper; som Regel findes der kun een Nedbremseventil eller
P Ngdbremseklap paa hver Vogn, men denne kan ved Hjzlp af Traadtraek
betjenes fra Nodbremsehaandtag, der er anbragt forskellige Steder i Vognen.
En Nedbremseklap er vist paa Fig. 39. : :

Den bestaar af et Hus 1 og et Daksel 2, der er hengslet til Huset ved
Hjelp af Bolten 3. Paa Huset 1 er anbragt den H-formede Arm 4, der drejer
sig om Tappen 5. Knivene 6, der er fastgjort paa Armen 4, rager ind i Ud-
skeringerne i Fligene 7 paa D=kslet. I den viste Stilling af Armen 4 vil
Knivene paa denne trykke Dakslet til sit Sede i Ventilhuset. Teatning
B mellem Hus og Dzksel dan-
nes af Gummiringen 8, der
er anbragt i en Not i
Dekslet. Naar Armen 4
drejes udefter, opherer Kni-
venes nedadgaaende Tryk
paa D=kslet, som derfor
vil aabne sig dels under
Paavirkning af Trykket ind-
vendig fra, og dels fordi
Knivene nu vil trykke paa
Udskaringens modsatte
Kant. -

De foran beskrevne Styre-

ventiler er hovedsagelig be-
regnet til Anvendelse for
Bremser paa Persontog, idet
Trykket i Bremsecylinderen
er til fuld Sterrelse, hvilket
er af Betydning ved hurtigkerende Tog for at undgaa for lange Bremseveje.
Bremser udstyrede med disse Styreventiler kaldes Persontogsbremser, og de
har endvidere den Egenskab, at ogsaa Lesningen foregaar hurtigt, fordi Bremse-
cylinderen under Losningen settes i Forbindelse med fri Luft gennem en stor
Aabning i Styreventilen.
! Persontogsbremserne egner sig derimod ikke til Anvendelse paa lange
Godstog, hvor der vil hengaa nogen Tid, inden Bremsningen eller Losningen
har forplantet sig gennem hele Toget, idet saavel den hurtige Stigning af
Trykket i Bremsecylindrene under Bremsning som det hurtige Fald af Tryk-
ket under Lgsning vil have til Folge, at der opstaar Ryk og Sted i Toget,
fordi de forreste Vogne enten bremser eller lgser tidligere end de bageste.
Ved lange Godstog har det vist sig, at den roligste Bremsning af Toget opnaas,
naar Trykket i Bremsecylindrene hurtigt stiger til ca. 0,6 kg/cm? og derefter
langsomt til fuldt Tryk. :

En stor Del af Statsbanernes Vogne er derfor udstyret med Bremser, der
har disse Egenskaber og derfor kaldes ‘Godstogsbremser. For dog at kunne

Til Ned-
bremsetraek
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anvende Vogne med Persontogsbremser saavel i Persontog som i Godstog er
de fleste af Statsbanernes Vogne, som er udstyret med Persontogsbremse,
udrustet med en saakaldt G-P Ventil, som paa ovenfor beskrevne Bremser er
anbragt mellem Styreventil og Hjelpeluftbeholder, men paa nyere Persontogs-
bremser er indbygget i selve Styreventilen. G-P Ventilen er i alle Tilfzlde
udstyret med en Omstillingshane, der kan indtage 2 Stillinger, nemlig Stil-
ling G, Godstogsstillingen, i hvilken Bremsen virker som Godstogsbremse, og
Stilling P, Persontogstillingen, i hvilken Bremsen virker som Persontogs-
bremse.

En G-P Ventil til Anbringelse mellem Styreventil og Hjzlpeluftbeholder
er vist paa Fig. 40. '

Ventilen bestaar af Huset 1, Omstillingshanen 2, der er forsynet med
Haandgrebet 3, og Ventilen 4, der har sit Sade paa Besningen 5 og er i
fast Forbindelse med Dobbeltstemplet 6. Rummet over det lille Stempel og
under det store Stempel har direkte Forbindelse med hinanden gennem
Kanalen 8 og med Bremsecylinderen, hvorimod Rummet mellem Stemplerne
staar i Forbindelse med fri Luft gennem Boringen 7.

Naar Bremsecylinderen er i Forbindelse med fri Luft, vil Ventilen 4 vere
aaben. Fremkommer der derimod Lufttryk i Cylinderen, vil det samlede Luft-
tryk paa det store Stempel vaere storre end det tilsvarende Tryk paa det lille
Stempel, og naar Trykket i Bremsecylinderen har naaet en vis Sterrelse, vil
Dobbeltstemplet gaa til Vejrs og lukke Ventilen 4. Stemplernes Sterrelse er
afpasset saaledes, at Ventilen 4 lukker, naar Trykket i Cylinderen stiger
til 0,6 kg/cm2.

Under Bremsning vil Luften fra Hjelpeluttbeholderen gaa gennem den
store Boring i Huset 1 til Styreventilen og derfra gennem Ventil og Hane til
Bremsecylinderen. Under Losning bevager Luften fra Cylinderen sig gennem
Ventilen, Hanen og Styreventilen til fri Luft.

Staar Omstillingshanen 2 i Stilling G (Fig. 40), Godstogsstillingen, vil Tryk-
ket i Cylinderen under Bremsning hurtigt stige til 0,6 kg/cm?2, fordi Ventilen 4
indtil dette Tryk er aaben. Saa snart Trykket i Bremsecylinderen er blevet
0,6 kg/cm?, vil Ventilen lukke sig, og den yderligere Stigning af Trykket vil
da foregaa langsomt, fordi Luften paa sin Vej til Bremsecylinderen nu skal
passere den lille Boring us. Lesning foregaar af samme Grund langsomt, indtil
Trykket i Bremsecylinderen er faldet til 0,6 kg/cm? og derefter hurtigt. Brem-
sen virker som Godstogsbremse.

Staar Omstillingshanen 2 i Stilling P (Fig. 40), Persontogsstillingen, vil G-P
Ventilen som Folge af den store Boring u1 i Omstillingshanen ikke vare til
Hinder for Luftens Bevegelse mellem Styreventil og Bremsecylinder, hvorfor
Bremsen vil virke som Persontogsbremse.

Paa Vogne, der er udstyret med den simple Styreventil og G-P Ventil, samt

paa Vogne med nyere Persontogsbremser, hvor G-P Ventilen er indbygget i

selve Styreventilen, foregaar Omstillingen af Bremsen ved Hjelp af en Arm,
som er sat i Forbin_delse med og kan bevages af Haandgreb paa begge
Sider-af Vognen.
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Fig. 40.

Paa Fig. 41 er vist Stillingen af Haandgrebet svarende til, at Bremsen er i
henholdvis Godstogsstilling og Persontogsstilling:

Som tidligere nevnt bremser man Vognene ved at trykke Bremseklodser
mod Hjulene, og Bremsevirkningen vokser, naar Klodstrykket foreges, ind-
til det Djeblik, hvor Hjulet staar stille (Vognen kerer i Slede). Saa snart
dette sker, falder Bremsevirkningen betydeligt, og Klodstrykket maa der-
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for altid holdes under den Stilling »Ge«, Stilling »P«.
dertil svarende Verdi.

Da der skal -desto
storre Bremseklodstryk til
at standse Hjulet, jo hur-
tigere dette lgber, faar
man den bedste Bremse-
virkning ved til enhver Fig. 41.

Tid at have det til Hjulets
(Vognens) Hastighed svarende storste tilladelige Bremseklodstryk.

Bremser, hvor dette Forhold udnyttes, idet Bremseklodstrykket holdes
storre end normalt, naar Toget korer hurtigt, og automatisk nedszttes til en
lavere Verdi, naar Vognen korer under en vis Hastighed, ved at en passende
Mengde Luft automatisk lukkes ud af Bremsecylinderen, er endvidere seerlig
hurtigvirkende og kaldes S-Bremser og anvendes paa Vogne i hurtig kerende
Tog, hvor en serlig kraftig Bremsning er nedvendig for at undgaa en for lang
Bremsevej.

For at kunne anvende Vogne med S-Bremser ogsaa i Person- og Godstog
er disse Bremser indrettet til ved Hjelp af en Omstillingshane at kunné om-
stilles til baade Persontogsbremse og Godstogsbremse.

Haandgreb til Bevegelse af Omstillingshanen er anbragt i begge Sider af
Vognen, og paa Fig. 42 er vist Stillingerne af Haandgrebet svarende til, at
Bremsen staar i henholdsvis Godstogsstilling, Persontogsstilling og Hurtigtogs-
stilling (S-Stilling).

Jo mere en Vogn vejer, eller jo storre Akseltrykket paa Skinnerne er,
desto storre kan Bremseklodstrykket paa Hjulet vere, uden at dette korer
i Sleede, og desto storre kan derfor Bremsevirkningen eller Vognens Bremse-

Stilling »G¢ Stilling »P«. Stilling »S«.

kraft blive. En Godsvogn, hvis Vegt i tom Tilstand er meget mindre end
Veegten i lesset Tilstand, vil derfor, selvom den er tilstreekkelig afbremset
i tom Tilstand (d. v. s. har tilstreekkelig Bremsekraft i Forhold til Taravagten),
veere daarligt afbremset i lesset Tilstand, dersom Bremseklodstrykket i begge
Tilfelde er det samme.

Godsvognene er derfor forsynet med en saakaldt Lastveksel, ved Hijelp
af hvilken Bremseklodstrykket kan @&ndres saaledes, at dette med Lastvekslen
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i Stilling »tom« svarer til Vognens Taravegt og i Stilling »lasset« svarer til
Vegten af Vognen + ca. 1/2 Last. Denne Vagt kaldes Vognens Omstillings-
vaegt. Naar den samlede Vagt af Vogn + Last er storre end eller lig med
Omstillingsvagten, stilles Lastvekslen i Stilling »laesset«. Er derimod Vagten
af Vogn + Last mindre end Omstillingsvagten, skal Lastvekslen altid staa
i Stilling »tom«, da man i modsat Fald risikerer, at Vognen ved haard Brems-
ning kerer i Slede. ‘

Det til Omstillingsvagten svarende storre Bremseklodstryk frembringes
paa Vogne, der er udstyret med Kunze-Knorr Godstogsbremse, af et s®rligt
Reguleringsstempel, som kun treder i Funktion og derved foreger Kraften
paa Bremsetgjet, naar Lastvekslen staar i Stilling »laesset«.

Paa Vogne med Hildebrand-Knorr Bremse =ndres Bremseklodstrykket ved

Stilling »Tomc. Stilling »Laesset«

Tom Lesset

Omsml. vegt Omsﬁll Veqtv

Fig. 43.

ad mekanisk Vej at @ndre Armlengderne i Bremsetojet. Lastvekslen bevaeges
i alle Tilfelde af Haandgreb, der er anbragt paa begge Sider af Vognen ved
de saakaldte Lastvekselskilte.

Den nyeste Udferelse af et saadant Lastvekselskilt med Haandgreb for -
Lastveksel fremgaar af Fig. 43, der viser Haandgrebet i Stillingerne »tomc
og »lassete. '

Bremsevaegten er et Maal for Vognens Bremsekraft eller den Verdi,
Vognen har som Bremsevogn, og benyttes ved Bestemmelse af Togets til-
ladelige Hastighed.

Tallet foroven til venstre angiver _Vognens Bremsevagt, naar Lastvekslen
staar i Stilling »tome«, hvorimod Tallet foroven til hejre angiver Vognens
Bremsevaegt, naar Lastvekslen staar i Stilling »laesset«. Tallet forneden er
Vognens Omstillingsvaegt.

Fig. 44 viser Arrangementet af en Kunze-Knorr Godstogsbremse.

Bremsecylinderen bestaar af 2 sammenbyggede Cylindre med hver sit
Stempel og Stempelstang, C er en almindelig Eenkammercylinder og A—B
en Tokammercylinder. Ved Hjlp af de vandrette Cylinderbalancer 1 og 2,
som virker paa samme Maade som de flyvende Arme paa Fig. 26; og Trek-
stangen 3 overferes Bevagelsen fra Stempelstangen 4 til Hovedtrekstengerne
5 og 6, som overfarer Bevaegelserne til Bremseklodserne.
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Naar Lastvekslen staar i Stilling »tome, virker Stempelstangen 7 ikke paa
Bremsetgjet, fordi Lufttrykkene paa hver sin Side af det tilherende Stempel
er ens. Forst naar Lastvekslen szttes i Stilling »lesset«, vil Stemplet treede
i Funktion, fordi Trykluften paa den ene Side af Stemplet lukkes ud, og

Bremsecylinder

Hoblingshane
Hoved|uftledning

Bremsekobling.

Udligmingstraeh {{)

Lostveksel

Fig. 45.

Stempelstangen 7 vil bevage sig til venstre og gennem Bolten 8 i Balancen 9
virke paa Bremsetojet og forege Bremseklodstrykket

Fig. 45 viser Arrangementet af en Hildebrand-Knorr Godstogsbremse.

Stempelstangens Bevagelse overfores ogsaa her gennem Cylinderbalancerne
til Hovedtreekstengerne. Naar Lastvekslen staar i Stilling »tomg, overfores
Stempelkraften gennem Trekstangen 1, og Trekstangen 2, som er forsynet
med et aflangt Hul, er spendingsfri. Idet Lastvekslen settes i Stilling »lesset,
afbrydes Forbindelsen mellem Trekstang 1 og den ene Cylinderbalance i
Lastvekselkassen 3, og Stempelkraften overferes nu gennem Trzkstangen 2,
hvilket bevirker, at Kraften i Hovedstengerne og dermed Bremseklods-
trykket foreges.

Foruden Kunze-Knorr G-Bremser og Hildebrand-Knorr G-Bremser anven-
des paa Statsbanernes Vogne ogsaa Kunze-Knorr S-Bremser, Hildebrand-Knorr
P-Bremser og Hildebrand-Knorr §- Bremser.

‘Alle disse Bremser har den Fordel fremfor Knorr-Bremserne, at de er
trinvis lasbare.

Trucker og radielt indstillelige Aksler.

Naar en Vogn skal passei’e en Kurve, er det af Betydning, at Akslerne
saavidt muligt kan indstille sig efter Radius i Kurven, da Hjulene ellers
delvis maa rutsche paa_Skinnerne, hvorved disse og iseer Hjulflangen slides.

Ved de styrede Akselkasser (Fig. 10 til venstre) ser vi imidlertid, at Aksel-
gaflerne ikke tillader nogen som helst Indstilling af Akslerne, hvorfor en
Vogn, der er forsynet med styrede Akselkasser, maa vere forholdsvis kort.

De sveevende Akselkasser (Fig. 10 til hojre og Fig. 11) tillader Akslen lidt
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storre Bevagelighed, og man er derfor i Stand til at gere Vognene noget
lengere (storre Akselafstand), naar de udrustes med disse.

Vognens Vagt tiltager jo imidlertid med Forogelsen af Langden, og
da det for hver Strazkning tilladelige Akseltryk bestemmer Gransen for
Vognens Veagt fordelt paa to Aksler, maa man, saafremt den - onskéde
Lengdeforogelse bevirker en ' / \
Overskridelse af dette Aksel-

tryk, anbringe et tredie Hjul- }\__ _________________ =
szt mellem de to andre, hvor- '

ved ‘Akseltrykket fra at vaere >:__ ___________ L —
1/3 bliver ca. /s af Vognens H T —)
Vegt, idet Midterakslen ikke /
maa bzre saa meget som de Fig. 46,

to Yderaksler.

Men den Bevzgelighed, der da fordres af det midterste HJulsaet er ikke
mere en Indstilling efter Radius i Kurven, men en Sideforskydning i For-
lengelsen af Akslen (altsaa ogsaa af Radius), som vist paa Fig. 46.

Denne Bevegelighed opnaas indtil en vis Grense ved at give denne Aksels
Lejer stort Endeslor (d.v.s. Afstanden mellem Enden af Lejepanden og
Kraven paa Akselhalsen). Endesloret er ellers normalt 1 mm ved nystebt Leje,
og Kassationsgransen for Slid er 3—4 mm. '

Fjederophengning ved den svavende Akselkasse tillader jo ogsaa en min-
dre Forskydning paa tvers af Vognen. (Eks. Vogne Litra EF).

Er storre Sideforskydning, end disse Foranstaltninger tillader, nedvendig,
kan man som ved Cuk Vognene anbringe det midterste Hjulset med. til-
herende Fjederophsengning paa en Slede, der hvilende paa Ruller kan bevage
sig vinkelret paa Vognens Langderetning og saaledes er i Stand til at felge
Paavirkningen fra Flangen paa det paa inderste Skinnestrzng i Kurven
lebende Hjul.

Er imidlertid /s af Vognens Vgt heller ikke under det tilladelige Aksel-
tryk, kan man anvende de saakaldte Trucker hver med to Aksler. En
Truckvogn faar saaledes 4 Aksler, Akseltrykket bliver 1/s af Vagten, og
hver Truck representerer en lille 2-akslet Undervogn med kort Hjulafstand
(1600— 3000 mm) uafhengig af selve Vognkassen og den dermed sammen-
-byggede Undervogn.

Paa Person-, Post- og Rejsegodsvogne findes Trucken udfoert enten i Tre
eller Jern og benavnes herefter som Tratruck eller Jerntruck.

—A

Tretrucken (Fig. 47).

Ved Truckundervognen er de to yderste Tvardragere 3 a (Fig. 2), Bolster-
stykkerne, af en serlig sver Konstruktion, sammenbygget af 3 Profiljern med
Trae imellem. '

Midt paa Bolsterstykket er anbragt et overste Centrumstykke 1, der passer
ned i et tilsvarende nederste Centrumstykke 2, som er fastgjort paa Sving-
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bjeelken 4, sammenbygget af to Stykker U-Jern med Trz imellem. 1 og 2 udger
tilsammen Centrumstykket, og dette tillader saavel en Drejning som en Vug-
ning til alle Sider af Svingbjelken i Forhold til Vognkassen. Uden at hindre
Vugningen indenfor visse Grznser er nu (i Modsetning til tidligere) gen-
nem begge Centrumstykkets Dele anbragt en Bolt 24, saa Trucken ved Loft-’
ning af Vognkassen folger med op, og Vognkassen er ved stzrke 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 Bolsterstykke og Svingbjzlke anbragte Side-
styr, sammensat af det paa Bolsterstykket fast anbragte Lejestykke 6, den paa
en Jernplade 3 ovenpaa Svingbjalken 4 som Leje formede Glidesko 5 og af den
mellem begge liggende med Kraver forsynede Bolt 7. Vognens Vagt er nu gen-
nem Centrumstykket og eet Sidestyr (idet kun eet af dem maa bare ad Gan-
gen, medens det andet da har 1—2 mm Spil ved Bolten) overfort til Sving-
bjzlken 4, der altsaa kan dreje sig frit i et vandret Plan og udfere den Vugning,
som er ngdvendig, f. Eks. naar den ene Truck kerer ned ad Broklappen til
Fergen, medens den anden Truck endnu bevager sig paa vandret Spor.

Mellem Svingbjelkens Ender og Truckens Vanger 8 er anbragt en fjed-
rende Puffer 9 for at mildne Slingringen, derfor kaldet Slingrepuffer.

Ved hver Ende hviler Svingbjelken paa tre eller fire Saksfjedre 10, der
igen staar paa Fjederplanken 11. En Saksfjeder bestaar af to Bladfjedre, der
vender Hovedbladene mod hinanden, idet disses @jer er samlet.

Vognens Vgt hviler nu fjedrende paa Fjederplanken, og under denne er
direkte under hvert S@t Saksfjedres Fjederkurve anbragt en Fjedertravers 12
(se ogsaa Fig. 48), bestaaende af et Stykke firkantet Jern med en rund Tap
i hver Ende. Paa hver Tap er anbragt to Svingstropper 12 a, og disse er
ophengt paa en Bolt, der gaar gennem de paa Tvarstykkerne 13 anbragte
Svingeskner, bestaa-
ende af en tridsefor-
met Bosning i en i /’73 4
begge Ender skrue-
skaaren Bgjle.

Truckrammen be-
staar som en alminde- f\ . <
lig Undervogn af to )

Vanger 8, tgo Tver- /2 72@ /7 /20' /2 7 /20
dragere eller Tveer- Fig. 48.

stykker 13 og to til

Pufferplanker svarende. Endestykker samt de nedvendige Diagonaler 19, alt
af Teaktre med Jernafstivning og konstrueret saaledes, at de Stykker af
Tredragerne, som skal bere Vognen, er saa sterkt armerede, at det hoved-
sageligt er Jernet, der barer. .

Vognens Vagt er nu gennem eet Hold Fjedre ophaengt svingende i Truck-
rammen, og herfra overfores Vagten til de to af Staal smedede Svanehalse 15
gennem Skruefjedrene 14 (to eller fire paa hver), der er anbragt i Skaale saa-
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vel paa Vangerne 8, som paa selve Svanehalsen 15. Den-ene af Skaalene til
hver Fjeder er forsynet med en Styretap inden i Fjederen. Da Enderne af
Svanehalsen hviler ovenpaa Akselkasserne, er Vognens Vagt nu altsaa gen-
nem disse, Akslerne og Hjulene overfort til Skinnerne.

Akselkasserne er her styret af Akselgaflerne 17, der griber om Vangen
og er befzstet til denne ved gennemgaaende Bolte, og igennem Aabningen
i Siden er Svanehalsen fort. Til Afstlvmng af Akselgaflerne er anbragt et
fladt Jernbaand 18.

For at forhindre, at Trucken f. Eks. ved Afsporing drejer mere end 5°
ud fra sin Midtstilling, er den nazrmest Pufferplanken forsynet med to Jern-
kaeder, der ved en Krog 23 er hegtet i det ved hver Side paa Undervognen
fastnittede Osken.

Jerntrucken (Fig. 49).

Den paa hosstaaende Figur viste Konstruktion af Jerntrucken adskiller
sig i Princippet fra Tretrucken ved at mangle Svanehalsen og de dertil
horende Skruefjedre. I Stedet hviler paa Akselkasserne almindelige Blad-
fiedre 29, der gennem Fjederhangerne 28 og Evolutfjedrene 27 er ophengt
i Beeressknerne 26, der er paanittet Truckens Vanger.

Skent Stodene fra Skinnerne saaledes maa passere een Fjeder mere end
ved Tretrucken, synes sidstnzvnte dog at give en bledere Gang. Muligvis
er Svanchalsen Aarsag hertil, og muligvis er det fordelagtigt forst at lade
en bled Fjeder tage »Brodden« af Stedet, saa den stivere Fjeder med den
storre Masse kan faa Tid til at overvinde sin Inerti og tage Resten af Stedet.
De fleste nyere Jerntrucker er da ogsaa i Overensstemmelse hermed forsy-
nede med Svanehalse noget lignende Trztruckernes.

Ved Jerntrucken Fig. 49 er
1) Sidestyrene 6 hngselsagtig forbundne, saa den nederste Del »Glideskoen«

folger med op ved Leftning af Vognkassen, ..

2) Slingrepufferne anbragt i Hylstre uden paa Truckvangerne (nyere Jern-
trucker har dog ikke Slingrepuffere, da det i Praksis har vist sig, at de
kan undveres).

3) de gaffelformede Svingstropper 12 a. forsynet med Gevind og Metrikker,
saa Vognen efter Anbringelsen paa Truckerne kan heves og senkes. Ved
Traetrucken. er Svingstropperne uindstillelige Lasker, og Hejderegulering
sker da ved (paa Forhaand) at legge under Saksfjedrene eller ved at
anvende forskellig lange Svingstropper.

4) Kederne til Begrensning af Uddrejningen er her anbragt midt paa det
lengst fra Pufferplanken verende Endestykke og er med Shackel for-
bunden med Oskenen i Undervognen.

Ved Indstilling af en Truck serger man for, at Kupésiden bliver 10 mm
hojere end Sidegangssiden af Hensyn til, at forstnevnte i Driften for det
meste belastes mere end sidstna®vnte.

Nyere Jerntrucker er i Princippet som Tretrucken.
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Godsvognstrucken (Fig. 50).

Denne, som er bygget helt af Jern, er kun forsynet med et enkelt Sat
Fjedre, men ligesom ved Personvognstruckerne hviler Vognkassens Cenfrums-
stykke 1 i det tilsvarende Centrumsstykke 2 paa Svingbjelken 4. Denne be-
staar af et U-Jern, hvis nedadvendende Flanger er forsterket med paanittede
lodrette Sideplader, og paa Oversiden af Svingbjelken er ligesom ved de
andre anbragt Sidestyrene 6. Selve Truckrammen bestaar af to Sidedragere 8)
sammenbygget af Fladjern, samt af to af U-Jern fremstillede Tveardragere 13,
een paa hver Side af Svingbjzlken.

Hvilende i begge Tvardragerne er anbragt fire Bolte, hvoraf de to midter-

5 30 18
Fig. 50.

ste gaar igennem aflange Huller 11 i Svingbjelkens Sideplader. Paa disse
Bolte er atter anbragt fire Bladfjedre 10, to og to ved Siden af hinanden
inden i Svingbjelken, der hviler paa dem, og saaledes er Vognkassens og
Undervognens Vagt gennem Centrumsstykke, Sidestyr, Svingbjlke og Fjedre
overfort til Truckrammen. Enden af Sidedragerne i denne hviler direkte oven-
paa Akselkasserne, og Akselgaflerne er ogsaa her afstivede med et fladt
Jernbaand 18, der ved et Par Stotter 30 yderligere er forbundet med Side-
dragerne.

Da Revisionen af en Truck tager forholdsvis lang Tid, foregaar Revisionen
af en Truck-Vogn derved, at man i Varkstedet blot lafter Vognkassen af de
Trucker, der skal revideres, og sztter et Par reviderede Trucker under den.
Man har derfor i Verkstederne en Beholdning af »Reservetrucker«, hvorved
man opnaar at kunne tilendebringe en Revision af en Truckvogn paa en Dag
eller rettere paa faa Timer.
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Vognenes Opvarmning.

Statsbanernes Personvogne opvarmes i Almindelighed ved Damp, der i
Vognens Hovedledning har en Spanding paa hejst 4 Atmosfzrer, og som af-
gives enten fra Lokomotivets Kedel eller fra sarlige Dampkedler installerede
i en Del Personvogne, der benazvnes Kedelvogne.

Tages Dampen til Varmeledningen fra Lokomotivet, passerer den gennem
den paa dette anbragte Varmeafsperringsventil, der ved en Udblasningsventil
forhindres i at levere h@jere Damptryk end 5 Atmosfarer til Varmeledningen.

Alle Postrum og de s®rlige Postvogne kan opvarmes ved Kakkelovne eller
Varmtvandsovne, idet de ofte henstaar uden Forbindeise med et Togs Damp-
ledning og dog skal tjene som Arbejdsrum for Postvaesenets Personale. Men
en Del af Postvognene er tillige forsynet med Dampvarmeapparater, der kan
settes i Forbindelse med Togets Hoveddampledning, og disse Varmeappa-
rater benyttes derfor fortrinsvis, saa snart det kan lade sig gore.

Motorvogne og Motor-Bivogne samt Sovevogne og Spisevogne har deres
eget Opvarmningsanleg med varmt Vand, der leveres af en i eller under
Vognen anbragt Varmeovn. Vandet i denne kan som Regel ogsaa opvarmes
med Damp gennem en Stikledning fra en szrskilt gennemgaaende Ledning
for Togets Opvarmningssystem for Damp.

Motorvogne og Bivogne i den elektriske Neartrafik opvarmes ved Elek-
tricitet, og de Person- og Postvogne, der skal lobe i Sverrig, er foruden med
Varmeapparater for Damp udrustede med elektriske Varmeapparater.

Iovrigt falder de til Togenes Opvarmning med Damp herende Apparater
i tre Grupper, nemlig:

a. Dampkedlen med tilherende Apparater i Kedelvognen.

b. Dampledningen (Hovedledningen), der er anbragt under Vognene, med
tilherende Varmekoblinger mellem Vognene.

c. Varmeapparater i Kupéer og Sidegang med Reguleringsapparater og Stik-
ledninger til Hovedledningen.

a. Dampkedlerne findes i to Sterrelser, og deres Udforelse er vist paa
Fig. 51. Fyrkassen 3, der er cylindrisk forneden og firkantet foroven, er lige
som ved Lokomotivet forbundet med den ydre Kedelplade ved en Bund-
ramme 7, udfor hvilken Risten 5, bestaaende af lase Ristesteenger og Sideriste,
hviler paa Ristebarere. Gennem Fyrderen 13 indfores Brandslet, som for-
saavidt det bestaar af Koks, behandles modsat Kul ved Lokomotivfyring, idet
det ved Koksfyring i Varmekedlerne gzlder om at have tykkest muligt Fyr.
Under Risten findes Askekassen 10 med Damperen 11, der tjener til at regu-‘

re Lufttilforslen til Fyret, idet den kan skydes til Siden. Paa det firkantede
vkke er Fyrkassen gennemkrydset af Kogersrene 4, der for at fremkalde

forngdne Cirkulation i Vandet under Opvarmningen ligger skraat, hver-
atlen Raekke er anbragt i den ene Retning og hveranden vinkelret derpaa.
Na\- Vandet gennemstrommer disse, der omspilles af Forbrandingsproduk-

\ 4
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terne paa deres Vej til Skorstenen, hvori Fyrkassen ender foroven, sker der
en forholdsvis kraftig Varmeudvikling. Endvidere opvarmes Vandet i Vand-
rummet 16 udenom Fyrkassen ved direkte Varme paa dennes Vagge. Oven-
over Vandrummet findes Damprummet 17. Omtrent udfor det Sted, hvor
Fyrkassen gaar over fra cylindrisk Form til firkantet, er Kedlen 1 samlet
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Fig. 51.

ved Vinkeljernsringe 2 og Bolte, saaledes at man til grundig Rensning af
Fyrkasse og Kogeror for Sten kan fjerne Overdelen, der ogsaa lader sig fri-
gore foroven, hvor Skorstenen gaar igennem. En mindre grundig Udvask-
ning, hvor -man f. Eks. ikke er i Stand til at befri Rorene for Sten, kan fore-
tages (i Driften) gennem de (een eller to) foran over Bundrammen anbragte
Renseklapper eller Rensepropper. Man regner, at de store Kedler skal uc-
renses efter 500, de smaa efter 700 Benyttelsestimer, og disse indferes 1f
Kedelpasseren i den i Kedelrummet vaerende Kedelbog.

Udenpaa Kedlen er til Isolation anbragt en Asbestmaatte og der udenom
en Bekladningsplade 44 af Jernblik.
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. Paa Kedlen er anbragt felgende Armatur:

Paa Dampfordelingsstykket, Fig. 52, sidder:

Vandstandsglasset 25 med tilherende to Haner, der kan lukkes ved et
feelles Traek 46, og en Udblasningshane 47. 3 Provehaner 26 til Kontrolering
af Vandstanden, hvoraf den midterste er anbragt udfor »normal Vandstand«
og altsaa skal give en Blanding af Vand og Damp, medens den overste: altid
bor give Damp, den nederste Vand.

2 Manometre 22 og 28, paa hvilke Damptrykket kan afleeses henholdsvis
i Kedlen (5 Atmosfarer) og i Dampledningen (maksimalt 4 Atmosferer), naar
der er lukket op for Dampen. Bleserventilen 32, der giver Dampen Adgang
til den i nederste Del af Skorstenen anbragte Dyse, Blaseren 12, ved Hjzlp
af hvilken man kan forege Trakket i Fyret.

Ventilen 30 til Injektoren.

De to Sikkerhedsventiler 34, der hver sidder paa et szrligt Ror paa Toppen
af Kedlen og ragende ud gennem Vogntaget, skal aabne sig, naar Damptrykket
i Kedlen overskrider de 5 Atmosferer, hvorfor de efter at vare justerede
med et Kontrolmanometer plomberes.

Ved Hj#lp af Dampventilen 19 kan der lukkes op eller sparres af for

——

: @
£hC_ - i% \ L
a2
(@

Fig. 52.



54

Dampen til Dampledningen, ligesom Damptrykket i denne reguleres ved at
aabne Ventilen mere eller mindre. Ventilen er tilsluttet Terdamproret 21.

Ovenpaa Fyrkassen er anbragt Blyproppen 6, der smelter, naar Fyrkassens
Loft ikke er dekket 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 Fodeventilen 35, der er forsynet med en Afspeerringshane til Brug ved
Eftersyn af Ventilerne. Ved Hjzlp af Udblaesningshanen 41, anbragt lige ved
Bundrammen, kan Vand og Slam helt eller delvis temmes ud af Kedlen.

Ved de nyeste Kedler findes desuden en serlig Slamhane 39 med til-
horende Slamsamler 38.

I Kedelrummet er anbragt en Kokskasse 54.

Ved «ldre Kedelvogne fyldes Vandkassen ved Hjzlp af den paa Vand-
opstanderen paa Stationspladsen anbragte Slange, der tages ind gennem
Vinduet eller Vognderen, medens der ved nyere Vogne findes Rorledninger,
der munder ud i en Tud 53 under Vognkassen ved hver Vognside. Slangerne
er forsynet med et med Spandebwjle forsynet konisk Mundstykke (af samme
Konstruktion, som skal blive omtalt nedenfor ved Varmekoblingen), der passer
til disse Tude. Ligeledes findes en lignende Tud 43 til Paafyldning af selve
Kedlen gennem den ovenfor nzvnte Udblasningshane. 1 Reglen er Led-
ningerne da indrettet saaledes, at den paa den ene Side er Overflodsrer for
den anden. Under Kedelrummet findes en Afblasningsventil 56, der tjener
til at fjerne Kondensvandet fra Hovedledningen ved et Trzk i Kedelrummet.
Endvidere findes der den under Vandkassen anbragte Slampotte 50, hvori
Injektorens og Haandpumpens Sugeror ender. Slampotten (og dermed Vand-
kassen) kan temmes ved at fjerne den i Bunden fastskruede koniske Prop 51.
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b. Dampledningen har ved korte to- og treakslede Vogne Fald fra Midten
og ud til begge Enderne og ved Truckvogne samt ved lange 2- og 3-akslede
Vogne Fald baade mod Enderne og mod Midten af Vognen, hvorved dens
hojeste Punkter kommer til at ligge omtrent over Truckerne, hvor ogsaa, den
daarligste Plads findes. I nyere Tid legges Ledningen ude ved Vognsiden.
Ledningen er sammensat af Jernror, isoleret med Asbest, Filt og Lerred, og
afsluttes ved hver Vognende med en Varmehane enten af den paa Fig. 53 t. h.
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viste #ldre Konstruktion eller som den nyere Westinghouse-Gliderhane paa
Fig. 54 og paa Fig. 53 t.v., begge indrettede til at forbindes med en Varme-
kobling. Afledning af Fortatningsvandet saavel fra Hovedledningen som fra
Varmeapparaterne og de til disse fra Hovedledningen ferende Stikledninger
er ligesom selve Ledningssystemet ordnet paa forskellig Maade ved de for-
skellige Opvarmningssystemer.

Ved nogle Systemer (bl. a. Hejtryksvarmesystemet) findes paa Hoved-
ledningens laveste Punkt (naar denne har Fald mod Midten) en automatisk
Vandudlader (Fig. 55).

I denne findes et Ror 2 med ovalt Tveaersnit, der indeholder en letfordam-
pelig Vedske (f. Eks. Sprit). Naar 2 opvarmes af udstrommende Damp fra
Hovedledningen, vil det rette sig noget ud og lukke Ventilen 3. Efterhaanden
atkoles da hele Vandudladeren af Luften, hvorved Ventilen 3 atter aabner
sig, idet 2 traekker sig sammen, og evt. Fortetningsvand fra Hovedledningen
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kan saa lgbe ud gennem Vandudladeren, som imidlertid lukker sig igen, naar
Dampen kommer ned i den og varmer Reret 2 op. Skruen 5 tjener til Ind-
stilling. Foruden Vandudladeren findes paa visse Vogne en Aftapningshane,
som kan aabnes og lukkes ved et Traek ud til Vognsiden. lovrigt anbringes
nu paa alle Hovedledninger, der har Fald mod Midten, en saakaldt Kugle-
Vandudlader, der byder god Sikkerhed mod, at Ledningen fryser, idet den
automatisk aabner sig, naar Trykket forsvinder.

Paa Truck-Sidgangsvognenes Varmeledninger i Sidegangen flndes end-
videre (zldre System) to a fire med Kupénegle- Aftapningshane forsynede
Vandudladere. Ved System Westinghouse findes kun een Vandudlader (i For-
bindelse med en Kugle-Vandudlader) paa Hovedlednmgen medens Varme-
flaskerne har aabne Aflgbsrer.

Ved System Vapor findes i Reglen kun en Kugle Vandudlader paa selve
Hovedledningen, idet en ved et Stikror dermed forbunden Dampregulator
besorger Afledningen af Kondensvand, og »Varmeflaskerne«, der her er
Varmergr, er forsynet med Aflebsrer, der forer Kondensvandet til samme
Regulator. : :

Ved System Pmtsch foregaar Aflcabet af Fortatningsvandet gennem een
eller to Vandudladere der sidder under Bunden af Vognen, og paa Hoved-
ledningen findes kun en Kugle-Vandudlader.

En - Varmekobling (Fig. 53) findes paa hver
Vogn i Opvarmningsperioden og bestaar af to
Gummislanger 5, der ved Spenderinge er fast-
spendt til et felles Ventilstykke 6 med Dryp-
ventilen. I Gummislangernes frie Ender er lige-
ledes med Spznderinge fastspendt koniske Tude,
som )passer i Rerledningens Haner og tastgeres
til denne ved Spendebsjlen, hvis Spendeskrue
sikres af Naglemotrikken. :

Drypventilen i Ventilstykket 6 er hyppigst ud-
fort som en Kugleventil, hvor Sedet er skraat-
liggende. Naar der ikke er Damptryk i Varme-
koblingen, falder Kuglen ved sin egen Veagt fra
Sedet og giver Afleb for Fortetningsvand. Settes
der Damptryk paa Varmekoblingen, vil Dampen
stremme til Ventilsedet og ud gennem Ventilen.
Kuglen vil da rives med Dampstremmen op paa
sit Seede, hvorved Udstremningen af Damp af-

Fig. 55. brydes.
Bruges en Varmekobling ikke, ophenges dens
frie Ende paa Rangerbgjlen ved Hj®lp af Krogen 7.

c. Varmeapparaterne bestaar ved det ®ldre System (Hoajtrykssystemet)
af Jernbeholdere (de saakaldte Varmeflasker) anbragt under Kupésederne
og af Rerledninger anbragt i Sidegangene, og det samme er for en Del Til-
feldet med det ene Lavtrykssystem (System Westinghouse), medens de 2
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andre Lavtrykssystemer (System Pintsch og System Vapor) har Rerledninger
som Varmeapparater.

Forskellen paa et Hojtryks- og et Lavtryksvarmesystem ligger i, at der i
Varmeapparaterne ved forstnevnte findes samme Tryk (1—4 Atm.) som i
Hovedledningen, medens der ved sidstnevnte kun er Atmosfarens Tryk eller
ganske lidt derover i Varmeapparaterne.

[ Varmevejledningen af 1939 (»Vejledning i Indretﬁing og Pasning af
Togenes Varmeapparater«), der er delt i en 1ste Del »Varmeapparaternes Ind-
retning« og en 2den Del »Varmeapparaternes Pasninge, vil af 1ste Del frem-
gaa de almindelige Beskrivelser af de forskellige Varmeapparaters Indretning,
og man henviser i ovrigt for Lavtryksvarmeapparaternes Vedkommende til
den om disse udgivne Vejledning, nemlig »Vejledning i Indretningen af Varme-
apparater efter System Westinghouse, System Vapor og System Pintsche.
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