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VOGNENES INDRETNING

Jernbanevognene bestar i almindelighed af to hoveddele, nemlig vogn-
kassen, der indrettes forskelligt efter den brug, der agtes gjort af vog-
nen, og undervognen.

Ved vognenes konstruktion er man i evrigt i hoj grad bundet af, at
de skal kunne anvendes ogsi pd udenlandske baner, og talrige enkelt-
heder pi vognene er derfor udfert i henhold til internationale overens-
komster.

VOGNKASSEN

Efter vognkassens indretning henferes vognene til folgende hoved-
grupper:
Personvogne,
‘ postvogne,
rejsegodsvogne, samt
godsvogne, lukkede og &abne.

Desuden findes der en del szrlige vogntyper, som hver for sig fore-
kommer i ringe antal.

Ved nyere personvogne bestir vognene af et stel af profiljern, der
pa de forste stilvogne var nittet, og pa de senere svejst elektr. sammen
med undervognen, siledes at der dannes et sammenhzngende, berende
skelet, hvorpa bekledningspladerne enten nittes eller svejses fast.

Stalvogne i nittet konstruktion er f.eks. vogne af litra AU og CA
og i svejset konstruktion f.eks. lyntogene og vogne af litra AC, AL, AD,
AY, AV, AX, BL, CB, CC, CD og CL.

Sadanne vogne stir sig serdeles godt selv ved storre jernbaneulykker.

Stellet i vognkassen var ved de nittede stalvogne udfert af almindelige
stilprofiler. Ved svejste vogne blev til de feorste vogne anvendt hule
stalprofiler. Da disse hulprofiler er vanskelige at reparere og ikke kan
males indvendigt, er i de nye, svejste vogne anvendt dbne U-profiler.
Sével &dbne som lukkede profiler er fremstillet af materiale, der er tilsat
en ubetydelig mengde kobber (0,2—0,3 %), hvorved materialet bedre
kan modstd rustangreb.

Beklzdningspladerne er udfert af 1,5 til 2,5 mm stalplade — 2 3 2,5
mm til vognsider og 1,5 mm til tagplader; i de nyeste vogne er disse
plader ligeledes tilsat kobber for at modvirke rustangreb. Beklednings-
pladerne er i nogle af de nyere vogne udfert af duraluminium for at

nedbringe vaegten.

Endvidere findes der blandt de vogne, som anvendes i den elektriske,
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kobenhavnske naertrafik, nogle styrevogne, litra FS, hvor sivel kassestel
som bekledningsplader er udfert af duraluminium og nittet sammen
med aluminiumsnagler.

I 1. k1. er sivel vaeggene i kupéer som i sidegang fineret med nedde-
tree, der er lakeret og slebet mat i naturfarven, de nedvendige bel®g-
ningslister er ligeledes udfert i neddetrz, der er morktbejdset.

I 2. kl. er vaeggene savel i kupéer som sidegang eller mellemperroner
finerede med birk, der blanklakeres i naturfarven. Belegningslisterne er
her udfert af merktbejdset ahorn.

Ved de ®ldste person-, post- og rejsegodsvogne bestir vognkassen af
et stel af tre (egetre) indvendig bekledt med fyrrebradder, der i 2. kI
er udfert af lyst, poleret krydsfinér med palagte meorke lister og ram-
mer. — Udvendig er stellet bekledt med jernplade eller med smalle
i hinanden falsede lodrette kledningsbraedder (teaktrese).

Ved 2- og 3-akslede vogne, og vogne litra CR, er vognkassen kun ved
bolte og lignende forbundet med undervognen, medens den ved de ov-
rige #ldre bogievogne med trastel er bygget sammen med undervognen
til et hele, idet der pa begge sider indtil underkanten af vinduerne findes
en Smm armeringsjernplade, som er fastnittet til de udvendige l®engde-
dragere i undervognen, og til denne plade fastgeres trastellet.

Ved godsvognene bestdr vognkassen af lodrette til undervognen bol-
tede, svejste eller nittede stolper af tree eller jern, hvortil indvendig
er fastboltet vandrette i hinanden falsede klszedningsbraedder (fyrretrz
eller egetra).

‘Gavlene er pa de dbne godsvogne i reglen bygget som aftagelige lem-
me, der foroven hanger i tappe og forneden fastspendes med ende-
lukket.

Ved lukkede godsvogne er stolperne foroven samlet med en topramme,
der atter bzrer de buede deksprejler, hvortil dekbraedderne er semmet
udvendig, og endelig er disse udvendig overspendt med impraegneret tag-
pap ,,Icopal”, der bgjes ned over kanterne og pasemmes. Vognbunden
bestar af bundplanker af lerketra eller egetrae boltet til undervognen.

Imellem bundplanker og dragere i undervognen er lagt en strimmel
tagpap, hvis udenfor drageren ragende kanter er bgjet nedad, si vand
olign. kan dryppe af uden at komme til drageren.

Af hensyn til kreaturtransport er visse brunmalede, lukkede gods-
vogne foroven pa siderne forsynet med forskydelige lemme.

Er vognene bygget med specielle transporter for gje som f.eks. af

ked eller fisk, de sikaldte kelevogne, bestir bekledningen af hensyn

til varmeisolationen af 2 lag braedder (savel sider som dak og bund), og

ety
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mellemrummene mellem lagene er fyldt med isolerende stoffer (,,Iso-
flex, ,,Wellit" o.a.). Stellet er da ligesom ved personvognene indelukket
mellem den indre og ydre beklaedning og er i reglen af egetra.

Nyere kolevogne er fremstillet af stalplade sivel indvendigt som ud-
vendigt, og med stel af profiljern.

Ved nogle af kelevognene (IK) findes et s®rligt ventilationssystem.

Ligesom ved lokomotiverne anvendes litra til at betegne ensartede
vogne; men da selv vogne af samme art kan vazre indbyrdes sterkt af-
vigende, betegnes vognene som regel ved 2, undertiden 3 bogstaver, af
hvilke det forste benzvnes hovedlitra, de folgende underlitra.

a. Personvogne.

Personvogne bygges som:

1) Sidegangsvogne med en sidegang langs den ene side af vognen, hvor-
fra der er adgang til kupéerne. Adgangen til vognen sker ad dere
i vognkassens endevaegge fra lukkede eller 4bne rum, perroner, hvor-
til man kommer gennem dere eller lager i perronens sider. Adgangen
fra perronen pd en vogn til perronen pi en tilstedende vogn sker
over broklapper, der ved de lukkede perroner dekkes af harmonika-
forbindelsen. ‘

2) Midtgangsvogne, hvor vognen som regel ved tvaervegge fra den ene
vognside til den anden er delt i to rum, hvori s®derne er anbragt
séledes, at en passage pd langs ad og omtrent midt i vognen lades
fri. Adgangen til midtgangsvognene sker som til sidegangsvognene
ad perroner ved vognkassens endevagge samt i CR og elektriske
nzrtrafikvogne fra midterdere.

Ved litrabetegnelse af vognene bruges A som hovedlitra pi person-
vogne med udelukkende 1. klasse eller pd vogne med bade 1. klasse og
2. klassekupéer.

Alle vogne med A som hovedlitra er bogievogne.

Endelig benyttes C og F som hovedlitra for personvogne, som ude-
lukkende er bestemt for 2. kl., og der findes sivel 2- og 3-akslede vogne
som bogievogne. Disse vogne er indrettet dels som sidegangs-vogne, og
dels som midtgangs-vogne, og desuden er enkelte af disse vogntyper
forsynet med rejsegodsrum og nogle med kedel til togopvarmning.

At en personvogn har rejsegodsrum, vil som regel vere tilkendegivet
ved, at det tredie bogstav i litraet er E (CAE, CME, CPE og CLE). En
vogn med kedel har som tredie bogstav i litraet et K (CMK og CUK).

Alle 4-akslede og nogle 2-akslede personvogne er forsynet med dy-
namo og akkumulatorbatteri til vognens egenbelysning.




Vogne, hvor det tredie bogstav i vognens litra er M, er udstyret med
dynamo og akkumulatorbatteri til vognens egenbelysning og med varmt-
vandsvarmeanlaeg (vognen kan altsi benyttes som motorbivogn).

b. Postvogne.

Postvogne (litra D) er i almindelighed delt i to rum, hvoraf det ene
er udstyret som brevpostkontor med reoler til sortering af brevene, me-
dens det andet anvendes til pakkepost og til postsekkene. Kontorrummet
kan som regel foruden ved damp opvarmes fra en kakkelovn, siledes
at opvarmning kan ske, selv om postvognen ikke er sat i forbindelse
med et opvarmet tog.

Ligeledes kan vognene vare belyst uden at vaere indlemmet i tog, idet
de fleste vogne har dynamo og akkumulatorbatteri til vognens egen-
belysning, og enkelte har batteri til egenbelysning.

Nogle vogne er bygget som kombineret post- og rejsegodsvogne (DC,
DG og DJ).

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 pa vognsiderne har rejsegodsvognene
ofte adgang gennem vogngavlen evt. ved lukkede endeperroner ligesom
midtgangsvognene. '

I enhver E-vogn (og i enhver vogn, der er forsynet med rejsegods-
rum) findes en sygebare og en legekasse til brug ved indtrufne ulykkes-
tilfelde, endvidere signalskiver, kupéskilte m.m.

) d. Lukkede godsvogne.

Vogne med hovedlitra G og H er med enkelte undtagelser nyere gods-
vogne, medens vogne med hovedlitra Q er aldre vogne.

Vogne litra G og Q, som udger den langt overvejende del af stats-
banernes lukkede godsvogne, kan bruges savel til gods som til kreaturer.

Litra H anvendes til gods og er foruden med to forskydelige lemme
forsynet med to lasselemme i vognsiderne. ’

Af I-vognene er de fleste hvidmalede og mé ikke anvendes til befor-
dring af levende kreaturer eller tilsmudsende gods, men er szrlig be-
stemt til letfordaervelige varer (ked, fisk 0.s.v.), og nogle af dem, kole-
vognene, er forsynet med beholdere, som kan fyldes med is.



e. Abne godsvogne,

Af vogne Itr P har de ®ldre ca. 0,75—1,0 m heje sidevaegge, de nyere
op til 1,556 m hgje sideveegge. Endevaeggene, der er af samme hgjde,
kan aftages og langt gods (temmer, telegrafstenger o.lign.) kan da
leesses over to sammenkoblede P-vogne, hvis endevagge 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 sidevegge
(hgjde ca. 14 meter), der kan klappes ned eller aftages. De benyttes
navnlig til befordring af temmer, skinner og grus (ballast). TG-vognene
som er 12 til 20 meter lange, er anvendelige for langt gods, der ikke
egner sig for lesning pa to vogne. TG-vognene er 4-akslede bogievogne.

TH-vognene er udelukkende bygget til brug for ballastkersel; de er
forsynet med side- og bundlemme, som kan abnes og lukkes ved hjelp
af hindsving ved enden af vognen.

TK-vognen, der har forsanket vognbund, benyttes til transport af
dampkedler o.L

f. Szrlige vogntyper.

Hj=zlpevogne indeholder apparater og vzrktej (donkrafte, taljer
m.m.m.), der anvendes til at bringe afsporede lokomotiver og vogne pi
sporet igen. Hjzlpevognene er, nar de ikke benyttes, anbragt pi bestemte
stationer, hvorfra de kan tilkaldes.

Bygningsvogne og varkstedsvogne for signaltjenesten 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
vognpark, betegnes ved litra Z uden hensyn til vognkassens konstruk-
tion.

Nogle Z-vogne, der tilherer forskellige bryggerier, slagterier og meje-
rier, er hvidmalede som I-vognene. Andre, der er bestemte til transport
af petroleum, benzin, gasvand, olie el.lign., er i stedet for vognkasse for-
synet med en eller flere cylindriske beholdere af jernplade (beholder-
vogne). '

Foruden de nzvnte serlige vogntyper findes desuden andre, sisom
salonvogne (litra S), udflugtsvogne, brovaegtsprevevogne, vand-
vogne m.m.

De sovevogne, der leber i statsbanernes tog, ejes ikke af disse, men
tilherer enten udenlandske baner eller private selskaber, f.eks. Det inter-




8

nationale Sovevognsselskab, der ogsd ejer spisevognene. Dog er vogne
litra CAR samt lyntogene forsynet med restaurationsafdeling, der da
drives af privat firma.

En fuldsteendig redegerelse for samtlige vogntypers indretning og
udstyrelse findes i den illustrerede ,,Fortegnelse over driftsmateriellet®.

g. Transportbeholdere.

Siden 1943 er der anskaffet et ret betydeligt antal transportbeholdere,
kasser pd hjul til samlet befordring af godsforsendelser direkte fra af-
senderens til modtagerens bopzl. Kasserne er af tra med jernstel og
todelt jernlig, og den ene side bestar af 4 lgse braedder, der kan leftes
ud af de U-jern, hvori de hviler. I overkanten af endevaggene er anbragt
2 ringe, der benyttes, nir beholderen skal loftes med kran. Kassen
hviler p4d 4 sma stilhjul med rullelejer, sa at den kan trilles fra jern-
banevogn ind i pakhus eller ud pd ferdselsvogn. De to hjul er samlet

i et drejestel med styrestang, som ender i en ring, der benyttes, nar be-

holderen skal kobles til en perronkarre eller en anden transportbeholder.
Desuden er beholderen forsynet med bremsefedder, der kan trykkes ned
mod underlaget, hvorved beholderen loftes s meget, at dens vaegt over-
fores fra hjulene til bremsefegdderne, og beholderen star fast. Beholderne
findest i storrelser pa 1, 2 og 3 m3, alle med en lasteevne pa 1000 kg.

UNDERVOGNEN

P3 fig. 1 er vist undervognen til en godsvogn af ®ldre type. Den bestar

i det vaesentlige af folgende hoveddele:

1) De udvendige lengdedragere af H jern, een pd hver side af vognen.

2) Ved hver ende af vognen en pufferplanke af U jern.

3) To af H jern fremstillede tvaerdragere.

4) To af tre stk. U jern bestdende indvendige lengdedragere, der an-
bringes mellem tveaerdragere og pufferplanker som vist.

5) Fire af U jern fremstillede skradragere ogsa kaldet diagonaler, der
afstiver pufferplanken mod tverdragerne (overferer pufferstedene).
Alle disse dele er indbyrdes sammennittet ved vinkler.

6) P4 lmngedragerne er fastnittet konsoller sammensvejset af fladjern
eller presset af plade i vinkelprofil, og til disse er de under ,,Vogn-
kassen‘ navnte sidestolper fastgjort.

7. Ovenpa 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.

e o,
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Ved de nyeste godsvogne er alle dragere 1—5 af U jern, og de ind-
vendige lengdedragere er ikke afbrudte af tverdragere, men disse er
forkrobbede noget, si de kan passere nedenunder de indvendige lengde-
dragere.

Undervognene til 2- og 3-akslede personvogne er i hovedsagen bygget
pa samme made, dog nedvendigger den storre lengde anbringelse af flere
tvaerdragere, og de udvendige leengdedragere er ligesom ved de ovrige
bogievogne afstivet ved en underneden anbragt fast eller indstillelig
armering bestdende af een eller to stotter og pdhangslede trekstenger.

P fig. 2 ses, hvorledes undervognen til en zldre bogievogn er bygget.

De udvendige l&ngdedragere I bestar her af U jern og er lagt helt
ud til vognsiden samt tilnittet den tidligere nzvnte jernplade 6, der for-
oven er afstivet ved et panittet mindre U jern 7. Ligesom ved de tid-
ligere beskrevne undervogne har vi her pufferplankerne 2 af U jern eller
U jern udfyldt med tre, de indvendige lengdedragere 4 af tre og tvaer-
dragere 3, hvoraf de to 3a og 3b er svarere, idet det er gennem disse,
vognens vagt overfores til bogierne. Disse to tveaerdragere kaldes bol-
sterstykkerne og er i reglen sammenbygget af tre og jern med et H i
midten og et U jern pd hver side med flangerne indad. Mellemrummene
mellem de tre profiljern er da udfyldt med egetrz. De andre tvaerdragere
er af trae. Diagonalerne 5 er af U jern. Armeringen er oftest indstillelig
og bestar da af stetten 9 og treekstengerne 10, men kan ogsd besta af et
kortere stykke panittet profiljern 11.

P4 nyere svejste stilvogne er undervogn og vognkassen, som tidligere
navnt, opbygget som en sammenhangende konstruktion, fremstillet af
rogrformede profiler med firkantet tvarsnit eller for de nyeste vognes
vedkommende af dbne U-formede profiler. Disse er lettere at reparere
ved indtrufne uheld og kan males overalt, medens hulprofilerne ikke
kan males indvendigt og derfor skal vere lufttette for at undgi tea-
ringer. ,

Igvrigt er disse nyere og nyeste stilvogne bygget efter samme princip
som de ®ldre trevogne med lengdedragere, tverdragere, pufferplanker
og diagonaler.

Pa stilvogne er den pa zldre bogievogne anvendte armering, fig. 2,
(pos. 9 og 10) ikke nedvendig.

TRZEK- 0G STODAPPARATER
Den gennemgaende traekstang 8 (fig. 1) er i hver ende forsynet med
en trazkkrog, som for at kunne anbringes pa plads bestir af mindst
to stykker, der er samlede med skilmuffen 6 (fig. 3).
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Af trekkroge findes forskellige former, hvoraf en nyere er vist i
fig. 3.

For at holde trakkrogen i rigtig stilling er det forste stykke af
trekstangen fra trekkrogen og gennem pufferplanken firkantet og sty-
ret i en pd pufferplanken anbragt treekkrogsforing 9 med firkantet hul.

P4 den ovrige del er trekstangen rund og fores gennem et hul i tvaer-
dragerne, der ved zldre vogne indvendig og ved bogievogne udvendig
er forsynet med en underlagsskive eller skal for traekstangsfjederen 3,
der er en sakaldt evolutfjeder, fremstillet af en spiralformig sammen-
rullet stdlplade. Trekstangsfjedrene fastholdes af en jernskive, der en-
ten stottes af en med split sikret neesekile eller af skalmuffen.

Ved trzek i en trekkrog sammentrykkes den ene evolutfjeder, indtil
trekkrogen i den modsatte ende af vognen slar mod trakkrogsferingen.

Ved denne anordning af trakket fir man i et tog en fra tenderen
til sidste vogn gdende i lengderetningen ufjedrende stang, pa hvilken
hver enkelt vogn er fjedrende anbragt, hvilket bl.a. er af stor betydning
for igangsatningen.

Ved bogievogne og en del lange 2- og 3-akslede vogne er traekstangen
kort efter skdlmuffen samlet i et gaffelformet led (8 i fig. 3), der til-
lader trzkkrogen en vandret bevagelse, nir vognen bevager sig i en
kurve, hvorfor hullet i trekkrogsforingen 9 i dette tilfelde er aflangt.

Ved de nyeste vogne er traekstangen samlet ved todelte skidlmuffer 1
(fig. 4), hvori de opstukkede ender af trekstangen passer. Der findes
ved disse vogne oftest kun een trakstangsfjeder, der overforer traekket
til vognen gennem trazkstolen 2 (fig. 5), som er pinittet de indvendige
lengdedragere en halvpart pa hver. Gennem de to gjer i hver halvpart
er stukket en bolt 3, ved hvilken de to plader 4, imellem hvilke evolut-
fjederen 5 sidder, styres. De direkte udenfor pladerne 4 anbragte skal-
muffer 8 trykker skiftevis mod den ene eller den anden plade, eftersom
der traekkes i den ene eller den anden trazkkrog. Afstandsrgrene 6 be-
stemmer den maksimale sammentrykning af evolutfjederen.

Skruekoblingen tjener til sammenkobling af de enkelte vogne ind-
byrdes eller den forreste vogn med lokomotivet. Skruekoblingen (fig.
3) bestar af en skrue, der pi den ene halvdel har hegjre, pd den anden
venstre gevind og pa midten en varmt palagt ring, der i et led barer
svingelen, som tjener til at dreje skruen rundt. P4 hver skruehalvdel sid-
der en motrik og for enden en stopring sikret med split. P4 den ene
motriks tappe er anbragt to flade lasker 2, der ved en bolt er ophangt
i treekkrogens hul. Tappene pa den anden metrik er ofte koniske for at
modvirke bgjepavirkninger i bgjlen.

EN

b
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Sammenkobling af to vogne udferes ved at legge bagjlen fra den ene
vogns skruekobling i den anden vogns trakkrog og derefter spznde
koblingen ved at dreje skruen rundt. Det m4 altid iagttaget, at svingelen
legges ned henover bgjlen og ikke pa laskerne,da disse ellers kan bajes,
ved at svingelen kommer i klemme. P4 nyere koblinger er der ved den
koblingsmetrik, hvortil laskerne er festnet, anbragt en krog (finger) til
optagelse af svingelen. Nar en siddan krog findes, skal svingelen an-
bringes deri.

Den ikke benyttede kobling ophznges i en dertil indrettet krog pa
vognen (pos. 7 pa fig. 3).

Til erstatning for spreengte koblinger i et tog findes reservekoblinger
pa nogle stationer. I stedet for lasker har disse skruekoblinger en bgijle
i begge ender, men er ellers udstyret som de andre.

Pufferne tjener til at overfere stedene fjedrende til vognene.

P& hver pufferplanke er med en indbyrdes afstand af 1750 mm an-
bragt to puffere, hvoraf den ene har hvazlvet, den anden plan stedflade
af hensyn til bevageligheden i kurver. Det er internationalt fastsat, at
pufferne pi venstre hand set udefra med front mod vogngavlen har
hveelvet stodflade, medens den pd hgjre hand har plan stedflade.

Af figur 6 fremgar konstruktionen. En rund pufferstang eller puffer-
stok 6 er forsynet med en pasvejst eller panittet pufferskive eller puffer-
plade 9. Pufferstangen styres i pufferkurven 10 samt i den pa underlags-
pladen 2 fastnittede besning 7 og er fort gennem et hul i pufferplanken,
idet det sidste stykke er skrueskaret og forsynet med en metrik 8, som
forhindrer at pufferen kan tabes. Til optagelse af stodet tjener den af
pufferkurvens fire flige omsluttede evolutfjeder 4, der holdes pé plads
pa underlagspladen af fire pd denne fastnittede firkantede knaster og
holdes spendt ved den p& pufferstangen anbragte lese ring 5.

Nyere vogne er forsynet med de sdkaldte cylinderpuffere (fig. 7),
hvis pufferkurv er et lukket hylster, der omslutter den som ror formede
pufferstang, inden i hvilken pufferfjederen ligger. Man undgir ved
disse den ved hard rangering hyppigt forekommende bukning af puffer-
stangen.

I ringfjederpufferen- (fig. 8) bestar fjedersystemet af et antal udven-
dige, lukkede ringe, et antal indvendige, lukkede ringe samt endelig et
antal indvendige abne ringe. Ved pufferens sammentrykning trykkes
disse ringe ind i hverandre. Det karakteristiske ved denne puffer er,
at en vasentlig del af det arbejde, der udferes, nar pufferen sammen-
trykkes, tabes som indre friktionsarbejde i pufferen. Dette forhold be-
virker, at ringfjeder-pufferen — i mods®tning til de hidtil anvendte
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puffere — kun langsomt seger tilbage til sin udgangsstilling, og de
kraftige sted og ryk i togets lengderetning vil som folge heraf formind-
skes betydeligt.

De ébne ringe i fjederen vil optage de normalt forekommende mindre
sted, medens storre stod optages af de lukkede ringe.

BZEREFJEDRE OG AKSELGAFLER

Vognkassens og undervognens vaegt overferes oftest ved 2- og 3-
akslede vogne direkte til akselkasserne gennem barefjedrene. Disse
er bladfjedre (3 i fig. 9), der bygges sammen af flere rektangulere
fjederblade af stadl. Bladene er pi midten samlet ved fjederkurven 6,
som hviler ovenpd akselkassen, hvor den gir ned i en passende for-
dybning. For at fjederbladene ikke skal forskyde sig sideverts pa hin-
anden, er de pa langs af den opadvendende side forsynet med en rille,
hvori passer en tilsvarende ribbe pa undersiden af et overliggende blad,
og for at forhindre forskydning pé langs er fjederkurv og blade gennem-
borede og forsynet med en stift, og selve fjederkurven er som regel
lagt varm pa.

Det gverste blad, hovedbladet, er i enderne smedet til et gje, hvori
voghen er ophangt, idet der gennem gjet er stukket en rundhovedet
bolt 4, der pa hver side af gjet beerer fjederstropperne 5, som atter med
en lignende bolt er befastet til en pa lengdedrageren fastnittet eller
svejst fjederbuk 2, der er forskellig for de forskellige vogne.

De navnte bolte er pd aldre vogne forsynet med skive og split; men
denne konstruktion bliver efterhinden @endret p&d ®ldre vogne og er
2ndret p4 nye vogne som vist pd fig. 9. En harnaleformet sikring 7 er
fort ned over to affraesede flader pa bolten og sikret med en gennem-
gaende split 8.

Den enkleste fjederbuk findes pd godsvogne og er vist i fig. 9. Den
tillader ingen indstilling af fjederen, hvorfor man ved en eventuelt for
lav pufferhgjde, f.eks. ved tynde hjulringe, ma hj=zlpe sig ved at legge
stebejernsklodser af passende tykkelse mellem fjederkurv og akselkasse.
Klodserne ma pa de to akselkasser pid samme aksel vare lige hgje, da
hjultrykkene i modsat fald ikke blive lige store, hvorved vognen let kan
afspores.

Ved nogle godsvogne er anvendt et serligt fjederoph®ng som vist pa
fig. 10. Dette fjederophzng, som har stor bevagelighed i sideretningen
giver i forbindelse med fjedrende akselgafler vognen et roligt lgb ved
store hastigheder.

Fjederbukken for de sdkaldte svevende akselkasser, d.v.s. akselkasser

ey
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med spillerum mellem akselkasser og akselgafler, til 2-akslede person-
vogne er vist pa fig. 11. P4 den gennem krydshovedet giende bolt 10 er
hver ende forsynet med en trisseformet besning 19, i hvis rille er anbragt
en oval ring 20, som ligeledes omslutter en tilsvarende trisseformet
besning pd den gennem hovedbladets gje giende bolt.

Endelig er pa fig. 12 vist den pd CY og CX vogne anvendte ,,ungarske
fjederophengning”. Selve krydshovedet har nogenlunde samme form
som ved den foregiende fjederbuk, og dets forbindelse med barefjederen
foregdr pd samme made gennem ovale ringe i trisseformede besninger.

Imellem krydshovedets metrikker og bukken er, hvilende i en skail,
indskudt evolutfjederen 21, som skal mildne den lodrette del af stedene,
som selve barefjederen ikke har kunnet optage i sig. Stedene svakkes
vderligere, inden de gennem bukken overferes til vognkassen. Stangen
22, drejelig om bolten 23 i lejet 24, skal ligge vandret. For at opni
dette, ndr hjulringene bliver tyndere, og krydshovedet derfor skal
spendes nedad, kan lejet 24 vendes, hvorved bolten 23 s®nkes. Ved en
buet underlagsskive og en tilsvarende hulskive opnds, at krydshovedet
kan vugge frit.

Man har ved anbringelsen af denne konstruktion opniet at forbedre
disse vognes gang vasentligt, og yderligere forbedring er opndet ved
indbygning af det pa fig. 13 viste fjedersystem.

Til at styre akselkasserne enten tvangsmassigt, s de altid holder sig
i den rigtige stilling, eller kun hindrende dem i at g4 ud over visse yder-
stillinger tjener akselgaflerne 11 (fig. 9), der er fastnittet til lengde-
dragerne. Ved tvangsmassigt styrede akselkasser er akselgaflerne pa-
nittet akselgaffelskinner, der slutter nogenlunde tet til akselkassens si-
der. Akselgafler til svaevende akselkasser er vist i fig. 9. Her findes
spillerum (svarende til vognens akselafstand) mellem akselgafler og
akselkasse og ingen skinner. Fjedrene er da pi =ldre akselkasser ved
4 bolte og spendestykker fast forbundet med akselkasserne, medens de
ved nyere (fig. 9) kun er forsynet med en tap pa fjederkurven, og denne
tap passer ned i et hul i akselkassen.

Ved de svaevende akselkasser opnds en noget roligere gang af vognen
samt et lettere lgb i kurverne, idet stedvirkningerne pa hjulene ikke over-
fores direkte til vognkassen gennem akselgaflerne, men kun gennem
barefjedrene, da akselgaflerne, som anfert, her kun danner begrans-
ning for sterre udslag.

Akselgaflerne er i begge tilfelde forneden afstivet ved en fastskruet
tvaerstang, forbindelsesstykket 10, der er siledes anbragt, at det aldrig
bergrer akselkassens bund.
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AKSLER MED HJUL 0G AKSELKASSER

En aksel med tilherende to hjul kaldes et hjuls®t, og et sidant er vist
ifig. 14.

I modsatning til, hvad der er tilfeeldet ved almindelige ferdselsvogne,
sidder hjulene ved jernbanevognene fast pd akslerne, si disse lgber
rundt under kerslen, og hjulene ma folges ad. Af hensyn til vognenes
bassage gennem sporenes kurver, hvor den ydre skinnestreng jo er
le@ngere end den indre, er hjulenes lgbeflade 4 (fig. 14) skri, for at
modarbejde tendensen til skridning ved det ydre hjul, der jo m& lgbe en
l@ngere vej end det indre. Vognens modstand mod at blive drejet ud af
den retlinede bevagelse vil nemlig sege at drage vognen udefter i kur-
ven, sa langt flangen 3 tillader det, hvorved det ydre hjul kommer til
at lobe pa den del af lgbefladen, der har sterst diameter, medens det
modsatte galder det indre, d.v.s. at det ydre hjul i virkeligheden er i
stand til at gennemlgbe et sterre stykke vel i samme tid end det indre.
Lobefladens hzldning er nu afpasset siledes, at man nssten undgir
glidningen i de almindelige kurver pa strekningen. Ved hydraulisk
tryk pd 65—95 t afhengig af akseldiameteren, presses hjulene fast pa
akslen, som de pagaldende steder er cylindrisk, og der benyttes ingen
kilebefaestelse e.l.

Akslen er forlenget gennem hjulene og ender til begge sider i om-
hyggeligt bearbejdede tappe, akselhalsene 1 fig. 14, der er stevtset inde-
sluttede i akselkasserne. Ved de til grustransport beregnede selvafladen-
de 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 yder-
ste aksler og ved bogievogne lig afstanden mellem bogiecentrene plus
selve bogiens akselafstand. Nar der findes flere end 3 aksler under en
vogn, benavnes afstanden mellem de to yderste aksler for den totale
akselafstand. Ved akseltrykket forstds vognens vagt divideret med
antallet af vognens aksler; thi gennem disse overfores vagten til skin-
nerne, og disses beskaffenhed betinger akseltrykkets maksimale storrelse
for hver banestrekning.

Der anvendes ved statsbanernes vogne bade stjernehjul og skivehjul.
De bestar af navet 5, der omslutter akslen, hjulkransen eller falgen 7,
den palagte hjulring 10 og ved stjernehjul af egerne 6, der ved skive-
hjulet er erstattet af en fuld skive 8 forsynet med to huller 9 til anbrin-
gelse af medbringeren under hjulringsafdrejningen. P4 de mere moderne
stjernehjul er egernes tveaersnit ovalt og ligner mere et almindeligt
faerdselsvognhjul. '
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Skivehjulene har fremfor stjernehjulene bl.a. den fordel, at de under
farten fremkalder en betydelig mindre luftmodstand (ca. 1 HK pr. hjul-
sat ved 80 km/t hastighed), og de er derfor ogsi mindre tilbgjelige til
at hvirvle stgv op fra banelegemet.

Da det er den udvekselbare hjulring 10, der slides under brugen, er
den valset af stil. Den anbringes pad hjulkransen 7 i varm tilstand,
hvorved den efter afkelingen klemmer sig meget fast. Hjulringen sikres
med en spraengring 12 (fig. 14), der, medens hjulringen er varm, anbrin-
ges i den i denne inddrejede rille, saledes at den fremstiende del af
ringen presser mod hjulkransen, som er lagt mod den fremstiaende kant
af hjulringen. Med et sarligt valsevaerk bearbejder man da kanten, si
rillen klemmer sig sammen om sprangringen.

Akselkasserne tjener til at overfere vognenes vaegt til akslerne (aksel-
halsen). De indeholder lejet samt de fornedne smeoreindretninger til
smoring af leje og akselhals.

En =ldre form for akselkassen er vist i fig. 15. Smeringen af aksel-
kassen sker ved hjalp af en smerepude 9 fastgjort til et smerepudestel
10. Dette bestir af en buet plade, hvortil smerepuden eller smerebol-
steret er fastbundet med bled jerntrdd. Smerepuden er af uld eller
bomuld, hvorfra tradene som vaeger 8 er fort gennem et pa pladen fast-
nittet ror ned i bunden af akselkassens oliekammer. En skra plade, der
enten er stobt sammen med kassen eller bestir af en lgs jernplade an-
bragt pa knaster, er ligeledes forsynet med et rer, i hvilket reoret med
vaegerne er styret. Udenom begge rorene stottende pd den skra plade
ligger en skruefjeder, der trykker smerepuden mod akselhalsen. Den
benyttede olie lober da over den skri plade, hvis opbejede kant tilbage-
holder eventuelle urenheder, tilbage til oliebeholderen. Pafyldning af
frisk olie eller opsugning af den gamle sker gennem den pi siden an-
bragte smeretud 7, der er lukket med et, fjedrende deksel 12. P4 person-,
post- og rejsegodsvogne zndres dakslet efterhanden til skrueprop.

Akselkassen er delt i to dele, en overpart og en underpart, sammen-
holdt med boltene 3.

I overparten befinder selve lejet 4 sig. Det bestir af det sikaldte P
metal (84 pct. bly og 16 pct. antimon) direkte indstebt i stebejernet, og
det omslutter kun ca. halvdelen af akselhalsens omkreds.

Medens akselkassen fortil er fuldstendig luklfet, er den bagtil, hvor
akslen forlader den, ben, og for at forhindre, at stev og smuds trenger
denne vej ind, er i et s®rligt kammer bagtil anbragt en stevpakning 13,
bestdende af to treplader siledes forbundne ved en lille fjeder 14, at
de holder hinanden tztsluttende om akslen.
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En anden type akselkasse er vist pa fig. 16. Den adskiller sig i hoved-
sagen fra den foregaende derved, at den er steobt i eet stykke, og at der
foran er anbragt et deeksel 1 af si store dimensioner, at man ad den
vej kan tage hele smerepuden ud ved hj®lp af jernhankene 2. Der fin-
des en lgs lejepande 3 af bronze udstebt med en foring 4 af P metal, og
undersmeringen foregir pad samme made som navnt ovenfor, kun findes
her flere vaeger og to skruefjedre til det sterre stel.

De nyere akselkasser (fig. 17) savel til godsvogne som til toakslede
personvogne er udfert (omtrent som de sidst beskrevne) i eet stykke
med et stort med 4 bolte fastskruet deeksel foran, og les stilstebt pande
med P metal. Olien findes dog ikke som ved de andre direkte i under-
parten af akselkassen, men i en s#rlig anbragt oliebakke 4 som kan
treekkes ud med hele smorestellet, nr fordekslet fjernes.

Endelig er i fig. 18 vist en akselkasse af fransk oprindelse ,,Isother-
mos*, der er anbragt pa et sterre antal nye godsvogne samt post- og
bagagevogne. Dens indretning og virkemide er felgende:

Foran pa akselhalsen er med to bolte fastskruet Slyngeren 1 besta-
ende af et stykke fladjern, der ved begge ender er bukket to gange i
vinkel. Nar akselhalsen roterer, dypper slyngerens yderste stykke, der
for ikke at piske olien op er skarpet til begge sider, i olien og tager
si meget med op, som vil haenge fast. I gverste stilling vil under langsom
gang (under 20 km/t denne olie dryppe fra vinkelbgjningens spids ned
pa oversiden af lejepanden 8, der er af stilstebegods med istebt P-metal,
- og der opfanges af riller, der ender i boringer ind til de pa siden anbragte
smorenoter eller smorerer 10. Over 20 km/t vil slyngeren slynge olien
bl.a. op i loftet, hvor de vifteformet anordnede riller 2 vil fgre den ned
til rillerne i panden og videre til akselhalsen. Den olie, der forseger at
undvige langs akslen bagtil, vil opfanges af den sarligt formede slynge-
ring 4, der vil slynge olien dels mod det skrat indadgaende loft og bund
eller mod skra riller pa sidevaeggene, sd olien i alle tilfelde vil sege
tilbage til kassen.

For at undgé, at olien i olickammeret skvulper ud og spildes, er dette
delt ved forneden abne skillerum 5. Stgvpakningen 3 er af trz og filt. En
sadan akselkasse skal, nar den er pafyldt olie i vaerkstedet, kunne lgbe
i 4 ar under en godsvogn uden efterfyldning. @nsker man at kunne an-
vende samme Isothermoslejeskal direkte pd akselhalse af forskellig dia-
meter, men med samme lengde, ma der i stedet for smerenoterne an-
bringes smererer 10 af kobber, da olien ellers ved tyndere akselhals
ikke vil nd denne. Underpanden 12 forhindrer seglen i at fjerne sig fra
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lejet i tilfzelde af sporaflgb eller hard rangering, hvorved slyngeren kan
odelegges.

De i de senere &r anskaffede person- og postvogne er alle forsynede
med rullelejer, der heller ikke kreaever noget hyppigt tilsyn. Endvidere
kraver sddanne vogne mindre trekkraft end vogne med de sedvanlige
glidelejer, og i seerdeleshed s=ttes de meget lettere i gang. En sidan
rulleleje-akselkasse er vist pa fig. 19 samt fig. 20.

De péa fig. 19 viste rullelejer er sakaldte sferiske rullelejer, der har
den egenskab, at en sk®vhed i akslen ikke vil frembringe skadelige pé-
virkninger i rullelejet, idet rullebanen er kugleformet, siledes at rul-
lerne ved sk®vheder flytter sig pa denne kugleflade.

BREMSER

Nér en jernbanevogn ved en eller anden kraftpavirkning er sat i be-
veegelse, er den i besiddelse af , beveegelsesenergi®, som vil sege at over-
vinde de modstande, der virker mod bevagelsen. Disse modstande, der
bla. bestir af gnidningsmodstande, luft- og stigningsmodstande, vil,
safremt vognens bevaegelse ikke fremmes ved stadig eller ny kraftpa-
virkning, efterhdnden bringe vognen til standsning. @nsker man imidler-
tid at kunne standse vognen hurtigere eller pa et vist tidspunkt at kunne
regulere dens hastighed, f.eks. ndr den beveager sig pa et fald, benytter
man sig af bremseapparater, der trykker klodser mod hjulene, og ved
den derved fremkaldte gnidningsmodstand hemmes vognens bevagelse
yderligere.

Bremserne benyttes ogsid under rangering eller til at forhindre hen-
stiende vogne i at g4 i gang f.eks. ved vindpavirkning.

Felles for de forskellige ved jernbanevognene anvendte bremsekon-
struktioner er, at man ved hjzlp af vegtstangsforbindelser opnar, at
den anvendte kraft (hindkraft, lufttryk e.l.) er betydelig mindre end
det tryk, bremseklodserne udever mod hjulene. Eksempelvis skal an-
fores, at stempelstangen i en 10" bremsecylinder pavirkes med en kraft
D4 1700 kg, og da vagtstangsforholdet forgger denne kraft ca. 10 gange,
opnir man ved klodserne et samlet tryk pi ca. 17.000 kg.

Der anvendes pi statsbanernes vogne 4 fors]«iellige slags bremser:
a) Handbremsen, der tjener til bremsning af enkelte vogne under ran-

gering,
b) Skruebremsen, der tjener til bremsning under rangering samt til
bremsning af tog, der ikke kan fremferes pa luftbremse.
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¢) Trykluftbremsen, der henhegrer til de gennemgéiende bremser, ved
hvilke i almindelighed sivel lokomotiv og tender som de med bremse-
apparater forsynede vogne i toget kan bremses fra disse eller fra
lokomotivet. Trykluftbremsen anvendes til sivel persontog som til
godstog.

d) Magnetisk skinnebremse pa lyntog. Denne bestar af elektromagneter,
hvorigennem der ved bremsningen sluttes en elektrisk strem, sam-
tidig med at skinnebremsen senkes ned p& skinnerne." Bremsningen
opstir ved den magnetiske tiltreekning mellem skinnebremsen.og
skinnen. .

BREMSETQJ

Handbremsen findes kun pa godsvogne og benyttes alene til brems-
ning under rangering og til afbremsning af henstiende vogne; dens ind-
retning fremgar af fig. 21.

Den lange vaegtstangsarm 1, der i den frie ende er bukket til et hind-
tag, er i den anden ende anbragt pa en kort aksel 2, der kan dreje sig i
et konsolleje 3 anbragt pd vognens lengdedrager. P4 samme aksel er
anbragt en kort, flad arm 4 med huller. Armen 4 passer ind i en lige-
ledes med flere huller forsynet gaffel pa en trykstang 5, hvis anden
ende stir i forbindelse med bremseklodsen 6. Denne er ved hjelp af
haengeren 7 oph@ngt drejeligt om bolten 8 i lejet 9.

Udoves et tryk nedad pi armen 1, overfores dette med foreget kraft
til bremseklodserne 6, som derved presses fast mod hjulet.

Armen 1 omsluttes af den pa den udvendige lengdedrager fastnittede

styregaffel 10, der er forsynet med en rzkke huller, s& man ved hjelp

af en ved armen 1 i en kzede hengende jernspind 11 kan nedpinde armen
1, s bremseklodsen holdes fast mod hjulet. Benyttes bremsen ikke, op-
hznges armen 1 i hagen 12 foroven i styregaflen.

Hullerne i trykstangens gaffel 5 og armen 4 tjener til regulering af
trykstangens lengde, efterhdnden som bremseklodsen slides, eller hjulet
afdrejes.

Alle hindbremsens dele er af jern, dog er bremseklodsen ved enkelte
2ldre vogne af tre.

Ved nyere godsvogne med hindbremse anvendes en bremseklods pd
hver side af hjulet, og bremsetgjet, som er antydet i fig. 22, er da ekvili-
breret. Hvad dette vil sige, skal blive n®ermere forklaret senere.

Skruebremsen betjenes, som navnet antyder, ved en skruemekanisme,
og konstruktionen er noget forskellig ved de forskellige vogne, men er
dog i princippet ved alle ®ldre vogne indrettet som vist pd fig. 23 og
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24, dog findes, som det fremgar, sivel vogne med fire som med otte
bremseklodser.

Pa 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 efterhanden bliver erstattet med skruer
med selvsperrende gevind (mindre stigning) og stalstebt bremsemetrik
i stedet for metalmetrik, er bremsesvingene forsynet med pal til fast-
holdelse af skruen i bremsestillingen.

Nar skruen drejes, bevaeges bremsemgtriken 3, der ved en rille, som
griber om et pa vogngavlen anbragt vinkeljern, forhindres i at dreje med
rundt, sig op eller ned, og denne bevagelse overfores ved de pa metrik-
kens tappe anbragte to lasker 4 til vinkelvaegtstangen 5, der kan dreje
sig om den pi pufferplanken anbragte faste tap 6. Derved bevaeges traek-
stangen 7 frem eller tilbage, og denne bevaegelse overfeores gennem vaegt-
armen 8 til bremseakslen 9, der derved drejes, hvorved bevagelsen for-
planter sig til de p4 dobbelt vegtarmene 10 anbragte trek- og tryk-
steenger 11, der overferer den til bremsetraverserne 12 og videre til
hangerne 13 med bremseklodserne.

Ved at folge bevaegelsen, nar skruen trekkes an, ser man let (fig. 23),
hvilke der er trek- og hvilke trykstanger.

De to bukke 14 med lejet for akslen 9 er fastnittet til undervognen.
P& nogle vogne er pi skruen anbragt en reguleringsmetrik, som ved at
stede mod en stopring bevirker, at bremsesvinget ikke kan drejes len-
gere og derved forhindre, at bremseklodserne fjernes for langt fra
hjulene. :

For at kunne variere tryk- og trekstengernes lengde, efter som
bremseklodserne slides, er de i den ende, der er fort igennem traverserne,
forsynet med gevind og metrikker pi begge sider af traverserne.

Nir trzkstangen 7 ved vogne, der ogsd er forsynet med trykluft-
bremse, ender med et langt gje, er det, for at trykluftbremsen kan virke
uden at bgje nevnte stang, idet bolten da bevaeger sig i ojet.

EKVILIBRERET BREMSETQJ

Det ovenfor beskrevne bremsetsj er smrdeles vanskeligt at indstille,
og det er nesten umuligt at f4 samtlige klodser til at trykke lige hardt
mod hjulene. Men tager ikke alle klodser pa hjulene, er bremsevirkningen
forringet, da der er grsenser for, hvor stort tryk klodsen ma udeve mod
et hjul for at opna den bedst mulige bremsevirkning, idet hjulet navnlig
ikke ma st fast, s vognen kerer i sleede. Ved det ekvilibrerede bremse-
toj legger alle klodserne sig mod hjulene, og trykket stiger jevnt og



20

ens pa dem alle. Selve indstillingen af bremsetgjet er ogsa langt simp-
lere, idet den indtil en vis grense kun behgver at ske ved forkortning
af en enkelt stang i bremsesystemet. Udover denne granse sker den
grovere indstilling ved at forkorte een eller flere stanger pa det sted,
de er forbundet med traverserne (flytte huller).

P3 fig. 25 er vist det ekvilibrerede bremsetsj p& en toakslet vogn, og
virkemaden er felgende:

Armene 8, 15 og 17, der i deres midte er oph®ngt ved en heenger 12
i undervognen, kaldes de flyvende vagtarme, og det er disse, der spiller
hovedrollen ved dette bremsetgj. Da et trek i den ene ende af en sidan
flyvende vegtarm kan bevirke, at den enten 1) kun drejer sig om sit
midtpunkt, eller 2) kun forskyder sig parallelt med sig selv, eller 3)
foretager en bevaegelse kombineret af disse to, ved man i virkeligheden
ikke pa forhand, til hvilken side flere af stengerne og armene i bremse-
tojet straks bevager sig. Dette er i haj grad afhangig af friktionen i
de forskellige oph®ngninger. Siledes kan en arm eller stang godt straks
bevaege sig til venstre for senere under bremsningen at g4, til den mod-
satte side. Udoves f.cks. et traek i stangen 7, vil 1) safremt den flyvende
arm 8 kun drejer sig, traversen med klodserne 20 straks bevege sig mod
hjulene, hvorimod de 2) safremt armen 8 kun parallelforskydes, forst
vil fjerne sig derfra, medens klodserne 21 vil n@rme sig, og endelig vil
3) ved den kombinerede bevagelse af armen 8 klodserne 21 n®rme sig
hjulene, men langsommere end under 2), medens klodserne 20 enten vil
nerme sig eller fjerne sig, eftersom den drejende bevaegelse er den
overvejende eller ikke. NAir klodserne 21 imidlertid bergrer hjulene,
bliver midtpunktet af arm 8 et fast drejepunkt, og s, vil hele traekket i
stangen 7 gennem armen 8 og stangen 13 bevege klodserne 20 mod
hjulene, til disse bergres, hvorefter gverste bolt af armen 15 bliver et
fast drejepunkt o.s.v.

Stangen 7 er delt i to, hvis mod hinanden vendende ender er skrue-
skaret den ene med hgjre, den anden med venstre gevind. Ved hjelp
af en tilsvarende skiret dobbeltmstrik 24, sikret med en kontramgtrik
for hver ende, er man i stand til at forkorte eller forlenge stangen 7
og derved indstille bremseklodsernes afstand fra hjulene til en passende
sterrelse.

Denne omstendighed, at regulering af en enkelt stangs lengde i brem-
sesystemet regulerer samtlige klodsers afstand, gor det muligt at an-
vende automatisk bremseindstilling, der har til opgave stadig at ud-
ligne sliddet pa hjul og klodser, og der er derfor pa en del personvogne
og godsvogne indbygget en bremseregulator.
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Bremseklodsens konstruktion er vist i fig. 26. Den bestar af to dele,
skoen 6 og salen 10, der kan udveksles, nir den er slidt, og fastholdes
ved hj=zlp af en stilfjeder 11. Bag i silen er indstebt en tynd jernplade
12 for at holde silen sammen, nir den er tyndslidt. Nir de ved hver
ende anbragte slidmaerker 13 er bortslidt, skal silen udveksles. Ved det
store hul er klodsen samlet enten med hengeren eller bade med travers
5 og hanger 3.

P4 bremseskoen er desuden anbragt to huller 14, et foroven og et
forneden, hvori der angriber en stillepind 15. Afh=zngig af konstruktio-
nen anvendes enten det gverste eller det nederste hul. Stillepinden er
forsynet med en aflang slidse, der styres af en pa armen 16 fastskruet
bolt 17. P4 denne bolt er anbragt en fjeder, der gennem en styreskive 18
klemmer stillepinden imod armen 16.

Friktionen mellem stillepind og arm vil fastholde bremseklodsen i rig-
tig stilling i forhold til hjulet.

Nogle vogne er forsynet med i eet stykke stebte bremseklodser uden
udvekselbare sdler.

TRYKLUFTBREMSEN

Statsbanernes trykluftbremsede lokomotiver og vogne er alle udstyret
med indirekte virkende automatisk bremse, der pa 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 pa fig. 27.

Ved hjelp af forerbremsehanen kan man bremse ved at lukke tryk-
luft fra hovedluftbeholderen direkte ind i bremsecylindrene, lgsne brem-
sen ved at lukke luften fra cylindrene ud i fri luft og endelig bibeholde
en indledet bremsning eller lgsning uforandret ved at afspzrre forbin-
delsen til cylindrene.

Bremsningens storrelse kan trinvis foreges og trinvis formindskes.
Pa grund af sidstnavnte egenskab kaldes bremsen trinvis lesbar.

Ved den indirekte (automatiske) trykluftbremse fig. 28 forefindes pa
hvert keretgj, der er forsynet med bremse, en styreventil og en hjzlpe-
luftbeholder. )

Séalenge den gennemgiende rerledning — hovedledningen — er fyldt
op med trykluft, vil bremsecylinderen vare i forbindelse med fri luft,
d.v.s. at bremsen er lest. Lukkes derimod luft ud af hovedledningen
gennem forerventilen, ved at dbne en nedbremseventil i en af vognene
eller pa anden made, f.eks. ved togspraengning, lader styreventilerne
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trykluften i hj=zlpeluftbeholderne stremme over i bremsecylindrene, sé-
ledes at der indtrader bremsning.

Hovedprincippet i styreventilen er det samme ved alle de pi stats-
banernes materiel forekommende forskellige trykluftbremser og er i sin
simpleste form vist skematisk pd fig. 29, 30 og 31.

I styreventilen fig. 32 findes et stempel K, der ved en medbringer
kan bevaege slebeglideren S og tringlideren T frem og tilbage. P4 grund
af det lille spillerum u er slaebeglideren 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 hjselpeluftbeholderen.

Stemplet og gliderne i styreventilen kan indtage de i fig. 29, 30 og 31

viste stillinger, nemlig:
a) fylde- og lgsestilling
b) bremsestilling
¢) bremseafslutningsstilling.

Fylde- og losestillingen (fig. 29).

Nar bremsen skal gores klar til brug, fylder man hovedledningen med
trykluft, som da gennem ledning 1 vil stremme ind i rummet pad venstre
side af K og trykke dette over i stillingen yderst til hojre, fylde- og
losestillingen.

Luften gir nu gennem fyldekanalen n ind i ventilen pd den anden side
K og videre gennem ledning 4, til hjelpeluftbeholderen, og nér trykket i
denne er lig trykket i hovedledningen, er hjalpeluftbeholderen 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 loses.

Bremsestilling (fig. 30).

Onskes en bremsning foretaget, lukker foreren (ved hjzlp af ferer-
ventilen) noget af luften ud af hovedledningen, hvorved trykket pa
venstre side af K bliver mindre end trykket pa hejre side af K, idet
luften ikke kan stremme si hurtigt gennem den snazvre fyldekanal n,
som den lukkes ud af hovedledningen. Fglgen deraf bliver, at stemplet
K vil bevaege sig til venstre tilligemed T, og nar K er bevaget stykket
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u til venstre, vil det ogsd bevaege S et lille stykke til venstre, siledes
at ventilens stilling bliver som vist pa fig. 30, bremsestillingen.

I denne stilling vil luften fra hjzlpeluftbeholderen trange gennem 4,
5 og 3 til bremsecylinderen, og da denne ved slzbeglideren S nu er af-
spzrret fra forbindelsen gennem 2 til fri luft, vil stemplet i bremse-
cylinderen bevaege sig til venstre, hvorved en bremsning indtrader.
Luften fra hjalpeluftbeholderen vil vedblive at stremme over i bremse-
cylinderen, sdlenge trykket er sterst i hjalpeluftbeholderen, og nar
trykket er ens, har man naet det storste bremsetryk, der kan fis.

Dette bremsetryk (lufttryk) er, da luften i hjzlpeluftbeholderen nu
er fordelt over et storre rum ved bremsningens begyndelse, mindre end
det oprindelige tryk i hjzlpeluftbeholderen. Med 5 kg/cm2 hovedled-
ningstryk bliver det storste bremsetryk ved indirekte bremsning ca.
3,6 kg/cm2,

Bremseafslutningsstillingen (fig. 31).

Forudsatningen for, at stemplet K forbliver i stillingen lengst til
venstre, er, at der lukkes tilstreekkelig megen luft ud af hovedledningen.

Hvis fereren kun lukker lidt luft ud af hovedledningen, vil der hurtigt
veere strommet sd megen luft fra hjslpeluftbeholderen til bremsecylin-
deren, at trykket pad hgjre side af K vil blive mindre end trykket pa
venstre side, hvorfor K og tringlideren T vil bevage sig til hgjre, indtil
der stodes an mod slabeglideren S, d.v.s. et stykke svarende til spille-
rummet u.

Tringlideren T lukker nu kanalen 5, siledes at der ikke kan stromme
mere luft fra hj=zlpeluftbeholderen til bremsecylinderen; trykket pa
hgjre side af stemplet K vil derfor ikke reduceres yderligere, og styre-
ventilen indtager da den pa fig. 31 viste bremseafslutningsstilling, og
i denne stilling vil styreventilen blive, si leenge trykket i hovedledningen
ikke sendres.

Lukkes der igen lidt luft ud af hovedledningen, vil stemplet K pany
bevaege sig forst til venstre og dernast til bremseafslutningsstillingen,
og man kan saledes trinvis forege bremsekraften, indtil trykket i brem-
secylinderen er lig trykket i hj®lpeluftbeholderen. Dette hajeste bremse-
tryk kan altsd opnas enten trinvis, som ovenfor bgskrevet, eller pa een
gang ved at formindske trykket i hovedledningen hgjst 1,5 kg/cm? til
ca. 3,5 kg/cm2. At lukke al luft ud af hovedledningen — alts& formind-
ske trykket i hovedluftbeholderen til atmosferetrykket — vil betyde
spild af luft, hvorfor det kun ber ske i nedstilfelde.

Skal bremsen loses, fores stemplet fra bremseafslutningsstillingen c til
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fylde- og lesestillingen a ved at lukke luft ind i hovedledningen. Legs-
ningen af bremsen kan ikke foregi trinvis, thi ligegyldigt hvor lidt eller
hvor meget trykket i hovedledningen haves, vil stemplet blive stdende i
lgsestillingen, og bremsen lgses fuldstendig, fordi trykket pa hajre side
af stemplet ved denne mangvre ikke kan blive storre end trykket i hoved-
ledningen.

Den foran beskrevne simple styreventil, der bl.a. anvendes pa nogle
af statsbanernes motorvogne, udferes i praksis som vist pd fig. 32, og
bogstaverne K, S og T har samme betydning som pa fig. 29, medens s
svarer til u pad samme figurer.

Ventilhusets ene dszeksel er med en vandret flange fastboltet til under-
vognen og har pa den ene side tilslutninger for rer til hovedledningen,
hjzlpeluftbeholderen, bremsecylinderen og udblaesningen til fri luft,
medens dskslets anden side bazrer en lodret pakflade, hvortil styre-
ventilens hus med stemplet K og gliderne S og T er fastspendt med 3
bolte, sdledes 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 pi en del af
statsbanernes vogne og pi alle lokomotivtendere, arbejder efter samme
princip som ovennazvnte simple styreventil, men adskiller sig fra denne
ved at have indbygget en sarlig fjederbelastet ventil, hvorigennem
luft fra hovedledningen ved hard bremsning aftappes direkte til bremse-
cylinderen, samtidig med at trykluften fra hj=lpeluftbeholderen pa
sedvanlig made gir gennem styreventilen til cylinderen. Dette bevirker,
at bremsecylinderen fyldes hurtigere op, og at fuldbremsningen derfor
hurtigere indtrseder end ved hjzlp af den simple styreventil.

Denne hurtigvirkning er dog sat ud af funktion pad danske vogne.

Som det fremgar af fig. 33, som viser den hurtigvirkende styreventil,
er denne forsynet med et handgreb, der kan indtage stillingerne I, II og
III, hvortil svarer 3 stillinger af en omstillingshane i styreventilen.

I stilling I er styreventilen hurtigvirkende, saledes som ovenfor be-
skrevet. P4 danske vogne, hvor hurtigvirkningen som navnt er sat ud
af funktion, er virkningen i stilling I den samme som i stilling III.

I stilling II er styreventilen og derved bremseorganerne afspeerret fra
hovedledningen. Denne stilling anvendes, nir bremsen pd vognen er i
uorden.

I stilling IIT er den fjederbelastede ventil udkoblet, siledes at styre-
ventilen virker ganske som den simple styreventil.

P4 =ldre vogne er bremsecylinderen anbragt stiende lodret, pd nyere
vogne er cylinderen i almindelighed anbragt liggende vandret.

v
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En bremsecylinder, der er indrettet til vandret anbringelse, er vist
pa fig. 34.

Cylinderen 1, dzkslet 2 og stemplet 3 er fremstillet af stalplade.
Dakslet 2, der danner styr for det pa stemplet 3 fastsvejste foringsror
4, er fastspandt til stativet 5 ved hjzlpe af boltene 6, der tillige fasthol-
der bremsecylinderen i stativet. Hullerne 7 tjener til fastspeending af
bremsecylinderen pa undervognen. Nar trykluft tilferes cylinderen gen-
nem studsen 8, vil stemplet bevege sig udefter (til hejre), idet teetning
mellem stemplet og cylindervaggen tilvejebringes af leedermanchetten 9,
der er fastspandt til stemplet ved hj=lp af spznderingen 10 og skrue-
tappene 11, og trykkes mod cylinderveggen af fjederen 12. Swmttes cy-
linderen 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 foringereret 4. Ved denne
ordning kan vognens bremsetsj, hvormed stempelstangen er i fast for-
bindelse, bevaeges af hind- eller skruebremsen, uden at stemplet i tryk-
lufteylinderen treekkes med.

Hovedledningen bestéir af et 1” rer, der afsluttes ved vogngavlene med
koblingshaner. P4 vogne uden varmeledning er der som regel kun een
koblingshane ved hver vogngavl, hvorimod vogne med gennemgdende
varmeledning ved vegngavlene er forsynet med 2 koblingshaner, hvortil
hovedledningen forgrener sig.

Den hyppigst anvendte koblingshane er Ackermannhanen, hvis nzr-
mere indretning fremgér af fig. 35.

Hanen bestir af et hus 1 med gevindstuds til paskruning af slange-
koblingen og en flange 2 med indvendigt gevind for fastskruning pa
hovedledningen.

Hanespindlen 3, som p& midten har en bugt, hvis udadvendende del er
formet som en kuglekalot, er lejret i et styr i skruedskslet 4 og i styre-
bosningen 5. Handgrebet 6, der er fastgjort pa hanespindlen med en
stift 7, griber med en flig 8 omkring kraven 9 p& hanehuset.

Lukningen af hanen foregar ved at dreje kuglekalotten pa hane-
spindlen hen over hullet i gummit=etningsringen 10, samtidig vil fligen
8 blive drejet hen over en knast pa kraven 9, hvorved hanespindlen be-
vaeges i sin lengderetning, saledes at teetningsringen 11 fjernes fra sit
s@de pa styrebgsningen 5. Herved abnes forbindelse fra slangekoblingen
gennem boringerne 12, 13 og 14 i hanespindlen og en boring i huset til
fri luft. Tetning tilvejebringes ved, at trykket i hovedledningen presser
gummitaetningsringen mod kuglekalotten.

Hanen abnes ved at dreje kuglekalotten bort fra hullet i gummiteet-
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ningsringen, og da fligen 8 samtidig drejes bort fra knasten pa kraven
9, vil fjederen 15 trykke tetningsringen 11 mod sit s®de og sperre ad-
gangen til fri luft.

Fig. 36 viser en koblingsslange med mundstykke. Koblingssiangen 1
er af gummi med lerredsindleg. I dens ene ende er indsat en til kob-
lingshanens gevindstuds svarende forskruning 2, og i den anden ende
er indsat koblingsmundstykket, 3, der har 2 flige 4 og 5 af en sddan form,
at de kan bringes i indgribning med fligene p& et andet tilsvarende
mundstykke og derved sammenkoble de 2 mundstykker, idet teetning
dannes af en gummiring 6, der er formet og anbragt siledes, at luft-
trykket i slangen presser ringen mod vagfladerne i mundstykket og
mod den tilsvarende ring i det tilkoblede mundstykke. Forskruningen
2 og koblingsmundstykket 3 er fastspendt i koblingsslangen 1 ved
hjelp af spsnderinge 7.

Foruden ovenfor omtalte styreventil, hjelpeluftbeholder, bremsecylin-
der og hovedledning med koblingshaner og koblinger bestir den almin-
delige vognudrustning desuden af folgende dele:

Stevfiltret, som ses pa fig. 37, er indskudt pa hovedledningen og be-
star af et hus 1 og et aftageligt dszksel 2, der er fastspandt til huset
med boltene 3. Ved at fjerne dekslet 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
urenheder og forhindrer, at disse fores med trykluften ind i bremse-
apparaterne. Den fugtighed, der slar sig ned i filtret, driver ned i bun-
den af huset og kan fjernes ved at lese skrueproppen 6.

Stovfiltret frembyder ingen vasentlig hindring for luftens passage
gennem hovedledningen.

Afspaerringshanen anvendes til at afspserre styreventilen og dermed
bremseapparaterne pd vognen fra hovedledningen, dersom bremsen er i
uorden, idet vognen sd kan anvendes som ledningsvogn. Hanen anbringes
i almindelighed mellem steovfiltret og styreventilen, men er undertiden
indbygget i sidstnaevnte, sledes som navnt under omtalen af den hurtig-
virkende styreventil.

Udligningsventilen sidder enten pa hjzlpeluftbeholderen, styreventilen
eller bremsecylinderen og anvendes til, nar tryklufthremsen ikke mere
skal anvendes, at udligne (udblese) denne ved at sztte ovennsvnte
bremseapparater i forbindelse med fri luft.

Udligningstraekket bestir af trakstenger, der er opha@ngt under vog-
nen og feorer fra udligningsventilen ud til begge sider af vognen; ud-
ligningsventilen &bnes ved at treekke i disse stenger.

»
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Person- og postvogne er endvidere forsynet med ngdbremseventiler
eller ngdbremseklapper; som regel findes der kun een ngdbremseventil
eller ngdbremseklap pa hver vogn, men denne kan ved hj=lp af tradtrek
betjenes fra nedbremsehindtag, der er anbragt forskellige steder i vog-
nen. En ngdbremseklap er vist pd fig. 38.

Den bestir af et hus 1 og et deksel 2, der er hengslet til huset ved
hjalp af bolten 3. P4 huset 1 er anbragt den H-formede arm 4, der drejer
sig om tappen 5. Knivene 6, der er fastgjort p4 armen 4, rager ind i ud-
ska®ringerne i fligene 7 pd dakslet. I den viste stilling af armen 4 vil
knivene pa denne trykke dskslet til sit sade i ventilhuset. T®tning
mellem hus og deksel dannes af gummiringen 8, der er anbragt i en not
i deekslet. Nar armen 4 drejes udefter, opherer knivenes nedadgiende
tryk pd dakslet, som derfor vil dbne sig dels under pavirkning af trykket
indvendig fra, og dels fordi knivene nu vil trykke pa udskeringens mod-
satte kant.

De foran beskrevne styreventiler er hovedsagelig beregnet til anven-
delse for bremser pa persontog, idet trykket i bremsecylinderen ved fuld-
bremsning i lgbet af fa gjeblikke stiger til fuld sterrelse, hvilket er af
betydning ved hurtigkerende tog for at undgd for lange bremseveje.
Bremser udstyrede med disse styreventiler kaldes persontogsbremser, og
de har endvidere den egenskab, at ogsa lesningen foregdr hurtigt, fordi
bremsecylinderen under lgsningen settes i forbindelse med fri luft gen-
nem en stor &bning i styreventilen.

Persontogsbremserne egner sig derimod ikke til anvendelse pa lange
godstog, hvor der vil hengé nogen tid, inden bremsningen eller lgsningen
har forplantet sig gennem hele toget, idet savel den hurtige stigning
af trykket i bremsecylindrene under bremsning som det hurtige fald
af trykket under lesning vil have til felge, at der opstar 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 opnds, nar 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 anvende vogne med persontogsbremser sivel i persontog som i
godstog er de fleste af statsbanernes vogne, som er udstyret med per-
sontogsbremse, udrustet med en sdkaldt G-P ventil, som p& ovenfor be-
skrevne bremser er anbragt mellem styreventil og hjzlpeluftbeholder,
men pi nyere persontogsbremser er indbygget i selve styreventilen. G-P
ventilen er i alle tilfzlde udstyret med en omstillingshane, der kan ind-
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tage 2 stillinger, nemlig stilling G, godstogsstillingen, i hvilken bremsen
virker som godstogsbremse, og stilling P, persontogsstillingen, i hvilken
bremsen virker som persontogsbremse.

En G-P ventil til anbringelse mellem styreventil og hjelpeluftbeholder
er vist pa fig. 39.

Ventilen bestar af huset 1, omstillingshanen 2, der er forsynet med
handgrebet 3, og ventilen 4, der har sit sede pa bgsningen 5 og er i
og under det store stempel har direkte forbindelse med hinander gennem
fast forbindelse med dobbeltstemplet 6. Rummet over det lille stempel
kanalen 8 og med bremsecylinderen, hvorimod rummet mellem stemp-
lerne star i forbindelse med fri luft gennem boringen 7.

Nar bremsecylinderen er i forbindelse med fri luft, vil ventilen 4
vaere dben. Fremkommer der derimod luftryk i cylinderen, vil det sam-
lede lufttryk pa det store stempel, og nar trykket i bremsecylinderen
har niet en vis storrelse, vil dobbeltstemplet ga til vejrs og lukke ven-
tilen 4. Stemplernes storrelse er afpasset sidledes, at ventilen 4 lukker,
nar trykket i cylinderen stiger til 0,6 kg/cm?2.

Under bremsning vil luften fra hjzlpeluftbeholderen gi gennem den
store boring i huset 1 til styreventilen og derfra gennem ventil og hane
til bremsecylinderen. Under lgsning bevager luften fra cylinderen sig
gennem ventilen, hanen og styreventilen til fri luft.

Stir omstillingshanen 2 i stilling G (fig. 39), godstogsstillingen, vil
trykket i cylinderen under bremsning hurtigt stige til 0,6 kg/cm?2, fordi
ventilen 4 indtil dette tryk er dben. Sa snart trykket i bremsecylinderen
er blevet 0,6 kg/cm?, vil ventilen lukke sig, og den yderligere stigning
af trykket vil da foregd langsomt, fordi luften pa sin vej til bremse-
cylinderen nu skal passere den lille boring u,. Lesning foregar af samme
grund langsomt, indtil trykket i bremsecylinderen er faldet til 0,6 kg/cm?
og derefter hurtigt. Bremsen virker som godstogsbremse.

Star omstillingshanen 2 i stilling P (fig. 39), persontogsstillingen, vil
G-P ventilen som folge af den store boring u, i omstillingshanen ikke
veere til hinder for luftens bevaegelse mellem styreventil og bremsecylin-
der, hvorfor bremsen vil virke som persontogsbremse.

P4 vogne, der er udstyret med den simple styreventil og G-P ventil,
samt pd vogne med nyere persontogsbremser, hvor G-P ventilen er ind-
bygget i selve styreventilen, foregar omstillingen af bremsen ved hjzlp
af en arm, som er sat i forbindelse med og kan bevages af hindgreb
pa begge sider af vognen.

Pa fig. 40 er vist stillingen af handgrebet svarende til, at bremsen er
i henholdsvis godstogsstilling og persontogsstilling:
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Som tidligere n®vnt bremser man vognene ved at trykke bremseklod-~
ser mod hjulene, og bremsevirkningen vokser, nir klodstrykket forgges,
indtil det gjeblik, hvor hjulet star stille (vognen keorer i slede). Sa snart
dette sker, falder bremsevirkningen betydeligt, og klodstrykket m& der-
for altid holdes under den dertil svarende veerdi.

Da der skal desto sterre bremseklodstryk til at standse hjulet, jo
hurtigere dette lober, fir man den bedste bremsevirkning ved til enhver
tid at have det til hjulets (vognens) hastighed svarende sterste tillade-
lige bremseklodstryk.

Bremser, hvor dette forhold udnyttes, idet bremseklodstrykket holdes
sterre end normalt, nir toget kerer hurtigt, og automatisk nedsattes
til en lavere veerdi, nir vognen korer under en vis hastighed, ved at en
passende maengde luft automatisk lukkes ud af bremsecylinderen, er
endvidere serlig hurtigvirkende og kaldes S-bremser og anvendes pa
vogne i hurtig kerende tog, hvor en sarlig kraftig bremsning er ned-
vendig for at undga en for lang bremsevej.

For at kunne anvende vogne med S-bremser ogsd i person- og gods-
tog er disse bremser indrettet til ved hj=lp af en omstillingshane at
kunne omstilles til bdde persontogsbremse og godstogsbremse.

Hindgreb til bevaegelse af omstillingshanen er anbragt i begge sider
af vognen, og pa fig. 41 er vist stillingerne af handgrebet svarende til,
at bremsen star i henholdsvis godstogsstilling, persontogsstilling og hur-
tigtogsstilling (S-stilling).

Jo storre en vogns akseltryk pa skinnerne er, desto sterre kan bremse-
klodstrykket pa hjulet veere, uden at dette korer i slede. En godsvogn,
hvis vegt i tom tilstand er meget mindre end vagten i lesset tilstand,
vil derfor, selvom den er tilstreekkelig afbremset i tom tilstand (d.v.s.
har tilstraekkelig bremsekraft i forhold til taravaegten), vere darligt
afbremset i lesset tilstand, dersom bremseklodstrykket i begge tilfalde
er det samme.

Godsvognene er derfor forsynet med en sikaldt lastveksel, ved hj=lp
af hvilken bremseklodstrykket kan &ndres siledes, at dette med last-
vekslen i stilling ,,tom“ svarer til vognens taraveegt og i stilling ,,lesset
svarer til vaegten af vognen 4 ca. % last. Denne vagt kaldes vognens
omstillingsvaegt. Nar den samlede veegt af vogn + laste er sterre end
eller lig med omstillingsvaegten, stilles lastvekslen i stilling ,lesset.
Er derimod veaegten af vogn + last mindre end omstillingsvaegten, skal
lastvekslen altid sta i stilling ,,tom“, da man i modsat fald risikerer, at
vognen ved hard bremsning kerer i slede.

Det til omstillingsvegten svarende steorre bremseklodstryk frembrin-
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ges p4 vogne, der er udstyret med Kunze-Knorr godstogsbremse, af et
szrligt reguleringsstempel, som kun trader i funktion og derved for-
ager kraften pd bremsetgjet, nar lastvekslen stér i stilling , lesset*.

P4 vogne med Hildebrand-Knorr bremse mndres bremseklodstrykket
ved ad mekanisk vej at @ndre armlengderne i bremsetgjet. Lastvekslen
bevages i alle tilfelde af handgreb, der er anbragt pa begge sider af vog-
nen ved de sdkaldte lastvekselskilte.

Den nyeste udferelse af et sddant lastvekselskilt med handgreb for
lastveksel fremgar af fig. 42, der viser hindgrebet i stillingerne ,,tom*
og ,,lesset”. Nogle vogne, Itr. IKA, IKN og EA, er forsynet med auto-
matisk lastveksel, der virker sdledes, at klodstrykket automatisk vokser,
og vokser jevnt, med stigende last.

Bremsevagten er et mal for vognens bremsekraft eller den vaerdi, vog-
nen har som bremsevogn, og benyttes ved bestemmelse af togets tillade-
lige hastighed.

Tallet foroven til venstre angiver vognens bremsevagt, nar lastvekslen
star i stilling ,,tom*, hvorimod tallet foroven til hgjre angiver vognens
bremsevagt, nar lastvekslen stir i stilling ,lesset”. Tallet forneden er
vognens omstillingsvagt.

Fig. 43 viser arrangementet af en Kunze-Knorr godstogsbremse.

Bremsecylinderen bestar af 2 sammenbyggede cylindre med hver sit
stempel og stempelstang. C er en almindelig eenkammercylinder og A-B
en tokammercylinder. Ved hjzlp af de vandrette cylinderbalancer 1 og
2, som virker pd samme méade som de flyvende arme pa fig. 25, og traek-
stangen 3 overfores bevagelsen fra stempelstangen 4 til hovedtrzk-
stengerne 5 og 6, som overferer bevagelserne til bremseklodserne.

Nar lastvekslen star i stilling ,,tom‘, virker stempelstangen 7 ikke
pa bremsetajet, fordi lufttrykkene p& hver sin side af det tilhgrende
stempel er ens. Forst nir lastvekslen sewttes i stilling ,,lesset vil stemp-
let treede i funktion, fordi trykluften pa den ene side af stemplet lukkes
ud, og stempelstangen 7 vil bevaege sig til venstre og gennem bolten 8
i balancen 9 virke pi bremsetsjet og forgge bremseklodstrykket.

Fig. 44 viser arrangementet af en Hildebrand-Knorr godstogsbremse.

Stempelstangens bevaegelse overfores ogsd her gennem cylinderba-
lancerne til hovedtreekstzngerne. Nar lastvekslen star i stilling ,,tom*,
overfores stempelkraften gennem trekstangen 1 og trekstangen 2, som
er forsynet med et aflangt hul, er spandingsfri. Idet lastvekslen sattes
i stilling ,lmsset”, afbrydes forbindelsen mellem trekstang 1 og den
ene cylinderbalance i lastvekselkassen 3, og stempelkraften overferes
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nu gennem trekstangen 2, hvilket bevirker, at kraften i hovedstengerne
og dermed bremseklodstrykket forgges.

Foruden Kunze-Knorr G-bremser og Hildebrand-Knorr G-bremser an-
vendes pa statsbanernes vogne ogsi Kunze-Knorr S-bremser, Hildebrand-
Knorr P-bremser og Hildebrand-Knorr S-bremser.

Alle disse bremser har den fordel fremfor Knorrbremserne, at de er
trinvis lgsbare.

BOGIER
OG RADIELT INDSTILLELIGE AKSLER

Néar en vogn skal passere en kurve, er det af betydning, at akslerne
savidt muligt kan indstille sig efter radius i kurven, da hjulene ellers
delvis mé rutsche pa skinnerne, hvorved disse og iser hjulflangen slides.

Ved de styrede akselkasser ser vi imidlertid, at akselgaflerne ikke
tillader nogen som helst indstilling af akslerne, hvorfor en vogn, der er
forsynet med styrede akselkasser, ma& veere forholdsvis kort.

De sveevende akselkasser (fig. 9) tillader akslen lidt sterre bevaegelig-
hed, og man er derfor i stand til at gere vognene noget lengere (storre
akselafstand), ndr de udrustes med disse.

Vognens vaegt tiltager jo imidlertid med forsegelsen af lengden, og
da det for hver strakning tilladelige akseltryk bestemmer gransen for
vognens vaegt fordelt p4 to aksler, ma man, sifremt den onskede lengde-
foregelse bevirker en overskridelse af dette akseltryk, anbringe et tredie
hjulszet mellem de to andre, hvorved akseltrykket fra at vaere 14 bliver
ca. ¥ af vognens vegt, idet midterakslen ikke ma bare si meget som de
to yderaksler.

Men den bevaegelighed, der da fordres af det midterste hjuls=t, er ikke
mere en indstilling efter radius i kurven, men en sideforskydning i for-
Iengelsen af akslen (altsd ogsd af radius), som vist pa fig. 45.

Denne bevaegelighed opnis indtil en vis grense ved at give denne
aksels lejer stort endesler (d.v.s. afstanden mellem enden af lejepanden
og kraven pa akselhalsen). Endesloret er ellers normalt 1 mm ved ny-
stabt leje, og kassationsgrensen for slid er 3—4 mm.

Fjederoph@ngning ved den svaevende akselkasse tillader jo ogsi en
mindre forskydning pa tvaers af vognen.

Er sterre sideforskydning, end disse foranstaltninger tillader, ngdven-
dig, kan man som ved CUK vognene anbringe det midterste hjulsat med
tilherende fjederophangning pa en slede, der hvilende pi ruller kan



-
3

32

bevaege sig vinkelret pa vognens lengderetning og siledes er i stand til
at folge pavirkningen fra flangen pa det pad inderste skinnestreng i kur-
ven lgbende hjul.

Er imidlertid %5 af vognens vaegt heller ikke under det tilladelige aksel-
tryk, kan man anvende de sidkaldte bogier hver med to aksler. En bogie-
vogn far siledes 4 aksler. Akseltrykket bliver 14 af vaegten, og hver
bogie reprazsenterer en lille 2-akslet undervogn med kort hjulafstand
(1600—3000 mm) uafhangig af selve vognkassen og den dermed sam-
menbyggede undervogn.

Pa person-, post- og rejsegodsvogne findes bogien udfert enten i tre
eller jern og benavnes herefter som trabogie eller jernbogie.

TRZEBOGIEN (fig. 46)

P34 en bogievogn er de to yderste tvaerdragere i undervognen 3a (fig.
2), bolsterstykkerne af en szrlig sveer konstruktion, sammenbygget af 3
profiljern med trae imellem.

Midt, pd bolsterstykket er anbragt et overste centrumstykke 1, der
passer ned i et tilsvarende nederste centrumstykke 2, som er fastgjort
pa svingbjelken 4, sammenbygget af to stykker U-jern med trse imel-
lem. 1 og 2 udger tilsammen centrumstykket, og dette tillader savel
en drejning som en vugning til alle sider af svingbjalken i forhold til
vognkassen. Uden at hindre vugningen indenfor visse greenser er nu
(i modsatning til tidligere) gennem begge centrumstykkets dele anbragt
en bolt 24, s bogien ved loftning af vognkassen felger med op, og vogn-
kassen er ved stazrke steodpavirkninger derved hindret i at hoppe af
bogierne.

Vugning til siderne om en akse parallel med vognens lengderetning
forhindres ved de mellem enderne af bolsterstykke og svingbjzlke an-
bragte sidestyr, sammensat af det pad bolsterstykket fast anbragte leje-
stykke 6, den pa en jernplade 3 ovenpd svingbj®lken 4 som leje for-
mede glidesko 5 og af den mellem begge liggende med kraver forsynede
bolt 7. Vognens vagt er nu gennem centrumstykket og eet sidestyr (idet
kun eet af dem ma bazre ad gangen, medens det andet da har 1—2 mm
spil ved\bolten) overfert til svingbjxlken 4, der altsd kan dreje sig
frit i et vandret plan og udfere den vugning, som er ngdvendig, f.eks. nir
den ene bogie karer ned ad broklappen til fa&rgen, medens den anden
bogie endnu bevager sig pd vandret spor.

Mellem svingbj®lkens ender og bogiens vanger 8 er anbragt en fjed-
rende puffer 9 for at mildne slingringen, derfor kaldet slingrepuffer.

Disse slingrepuffere er dog bortfaldet pd nyere stilbogier.
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Ved hver ende hviler svingbjelken pa tre eller fire saksfjedre 10, der
igen star pa fjederplanken il. En saksfjeder bestir af to bladfjedre,
der vender hovedbladene mod hinanden, idet disses gjer er samlet.

Vognens vaegt hviler nu fjedrende pi fjederplanken, og under denne er
direkte under hvert s®t saksfjedres fjederkurve anbragt en fjeder-
travers 12 (se ogsa fig. 47) bestiende af et stykke firkantet jern med en
rund tap i hver ende. P4 hver tap er anbragt to svingstropper 12a, og
disse er ophengt pd en bolt, der gar gennem de pi tvarstykkerne 13
anbragte svingegskner, bestiaende af en trisseformet besning i en i begge
ender skrueskaren bgjle.

Bogierammen bestir som en almindelig undervogn af to vanger 8, to
tverdragere eller tvaerstykker 13 og to til pufferplanker svarende ende-
stykker samt de nedvendige diagonaler 19, alt af teaktrz med jernafstiv-
ning og konstrueret siledes, at de stykker af treedragerne, som skal baere
vognen, er s staerkt armerede, at det hovedsageligt er jernet, der barer.

Vognens vagt er nu gennem eet hold fjedre ophangt svingende i bogie-
rammen, og herfra overfores vaegten til de to af stal smedede svanehalse
15 gennem skruefjedrene 14 (to eller fire pd hver), der er anbragt i
skale savel pa vangerne 8 som pa selve svanehalsen 15. Den ene af
skélene til hver fjeder er forsynet med en styretap inden i fjederen.
Da enderne af svanehalsen hviler ovenpd akselkasserne, er vognens vaegt
nu altsa gennem disse, akslerne og hjulene overfort til skinnerne.

Akselkasserne er her styret af akselgaflerne 17, der griber om vangen
og er befastet til denne ved gennemgaende bolte, og igennem &bningen
i siden er svanehalsen fert. Til afstivning af akselgaflerne er anbragt
et fladt jernband 18.

For at forhindre, at bogien f.eks. ved afsporing drejer mere end 5°
ud fra sin midterstilling, er den n®rmest pufferplanken forsynet med to
jernkader, der ved en krog 23 er hagtet i det ved hver side pad under-
vognen fastnittede osken.

JERNBOGIEN (fig. 48)

Den hosstiende figur viste konstruktion af jernbogien adskiller sig i
princippet fra traebogien ved at mangle svanehalsen og de dertil herende
skruefjedre. I stedet hviler pi akselkasserne almindelige bladfjedre 29,
der gennem fjederhzngerne 28 og evolutfjedrene 27 er ophangt i beere-
osknerne 26, der er panittet bogiens vanger.

Skont stedene fra skinnerne sdledes mi passere een fjeder mere end
ved trebogien, synes sidstn®vnte dog at give en bledere gang. Mulig-
vis er svanehalsen arsag hertil, og muligvis er det fordelagtigt forst
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at lade en bled fjeder tage ,,brodden‘ af stedet, s& den stivere fjeder

med den storre masse kan fa tid til at overvinde sin inerti og tage resten

af stedet. De fleste nyere stalbogier er da ogsa i overensstemmelse her-
med forsynede med svanehalse noget lignende traebogiemes.

Ved jernbogien fig. 48 er
1) sidestyrene 6 hangselsagtig forbundne, si den nederste del ,,glide-

skoen‘‘ felger med op ved leftning af vognkassen,

2) slingepufferne 9 anbragt i hylstre uden pa bogievangerne,

3) de gaffelformede svingstropper 12a forsynet med gevind og metrik-
ker, s vognen efter anbringelsen pa bogierne kan haves og senkes.
Ved traebogien er svingstropperne uindstillelige lasker, og hajde-
regulering, f.eks. ved afdrejning af hjulringe, sker da ved (pa for-
hand) at legge klodser under saksfjedrene,

4) ka:derne til begrensning af uddrejningen er her anbragt midt pa
det lzngst fra pufferplanken varende endestykke og er med shackel
forbunden med eskenen i undervognen.

Ved indstilling af en bogie serger man for, at kupésiden bliver 10 mm
hajere end sidegangssiden af hensyn til, at forstnaevnte i driften for det,
meste belastes mere end sidstnzvnte.

Nyere stalbogier er i princippet som traebogien, se fig. 49.

GODSVOGNSBOGIEN (fig. 50)

Denne, som er bygget helt af jern, er kun forsynet med et enkelt sat
fjedre, men ligesom ved personvognsbogierne hviler vognkassens cen-
trumsstykke 1 i det tilsvarende centrumsstykke 2 pa svingbjelken 4.
Denne bestar af et U-jern, hvis nedadvendende flanger er forstarket
med pénittede lodrette sideplader, og pa oversiden af svingbjalken er
ligesom ved de andre anbragt sidestyrene 6. Selve bogierammen bestir
af to sidedragere 8, sammenbygget af fladjern, samt af to af U-jern
fremstillede tverdragere 13, een pa hver side af svingbjeelken.

Hvilende i begge tvaerdragere er anbragt fire bolte, hvoraf de to mid-
terste gir igennem aflange huller 11 i svingbjelkens sideplader. P3
disse bolte er atter anbragt fire bladfjedre 10, to og to ved siden af hin-
anden inden i svingbj®lken, der hviler p4 dem, og séledes er vognkassens
og undervognens vagt gennem centrumsstykke, sidestyr, svingbjalke
og fjedre overfort til bogierammen. Enden af sidedragerne i denne hviler
direkte ovenpé akselkasserne, og akselgaflerne er ogsi her afstivede med
et fladt jernband 18, der ved et par stotter 30 yderligere er forbundet
med sidedragerne.

Da revisionen af en bogie tager forholdsvis lang tid, foregar revisionen
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af en bogievogn derved, at man i verkstedet blot lgfter vognkassen af
de bogier, der skal revideres, og s@tter et par reviderede bogier under
den. Man har derfor i verkstederne en beholdning af »,reservebogier*,
hvorved man opnar at kunne tilendebringe en revision af en bogievogn
pd en dag eller rettere pi fa timer.

VOGNENES OPVARMNING

Statsbanernes personvogne opvarmes i almindelighed ved damp, der
i vognens hovedledning har et damptryk pi hejst 4 atmosfzrer, og som
afgives fra damplokomotivets kedel eller fra helautomatiske, oliefyrede
dampkedler installerede i de fleste motorvogne og motorlokomotiver

I enkelte tilfzelde er der anbragt kulfyrede dampvarmekedler i person-
vogne, som derfor benazvnes kedelvogne.

Togenes forvamning pa stationerne foregér ved hjzlp af szrlige ke-
delvogne, hvori der er anbragt en eller to varmekedler. Disse kedel-
vogne mé ikke anvendes i tog pi banelinien.

Tages dampen til varmeledningen fra lokomotivet, passerer den gen-
nem den pd dette anbragte varmeafsparringsventil, der ved en udbles-
ningsventil forhindres i at levere hgjere damptryk end 5 atmosferer til
varmeledningen.

Alle postrum og de sezrlige postvogne kan opvarmes ved kakkelovne
eller varmtvandsovne, idet de ofte henstar uden forbindelse med et togs
dampledning og dog skal tjene som arbejdsrum for postvasenets per-
sonale. En del af postvognene er tillige forsynet med dampvarmeappara-
ter, der kan swttes i forbindelse med togets hoveddampledning, og disse
varmeapparater benyttes derfor fortrinsvis, si snart det kan lade sig
gore.

Nogle motorvogne, motor-bivogne, sovevogne og spisevogne samt lyn-
tog har deres eget opvarmningsanleg med varmt vand, der leveres af
en i eller under vognen anbragt varmeovn. Vandet i denne kan i nogle
tilfzelde ogsd opvarmes med damp gennem en stikledning fra en s=rskilt
gennemgaende ledning for togets opvarmningssystem for damp.

Motorvogne og bivogne i den elektriske nzrtrafik opvarmes ved elek-
tricitet, og de postvogne, der skal lgbe i Sverrig, samt nogle personvogne
til det sydlige udland, er foruden med varmeapparater for damp udru-
stede med elektriske varmeapparater.

Iovrigt falder de til togenes opvarmning med damp herende apparater
i tre grupper, nemlig:
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a) Dampkedlen med tilhgrende apparater i kedelvognen.

b) Dampledningen (hovedledningen), der er anbragt under vognene,
med tilhorende varmekoblinger mellem vognene.

¢) Varmeapparater i kupéer og sidegang med reguleringsapparater og
stikledninger til hovedledningen.

a) Dampkedlerne findes i to sterrelser, og deres udferelse er vist pa
fig. 51. Fyrkassen 3, der er cylindrisk forneden og firkantet foroven, er
ligesom ved lokomotivet forbundet med den ydre kedelplade ved en
bundramme 7, udfor hvilken risten 5, bestdende af lese ristestenger og
sideriste, hviler pa risteb@rere. Gennem fyrderen 13 indferes braendslet,
som forsividt det bestar af koks, behandles modsat kul ved lokomotiv-
fyring, idet det ved koksfyring i varmekedlerne gzlder om at have tyk-
kest muligt fyr. Under risten findes askekassen 10 med d@mperen 11,
der tjener til at regulere lufttilforslen til fyret, idet den kan skydes til
siden. P4 det firkantede stykke er fyrkassen gennemkrydset af koge-
rorene 4, der for at fremkalde den fornedne cirkulation i vandet under
opvarmningen ligger skrit, hveranden rakke er anbragt i den ene ret-
ning og hveranden vinkelret derpa. Nar vandet gennemstrgmmer disse,
der omspilles af forbrendingsprodukterne pa deres vej til skorstenen,
hvori fyrkassen ender foroven, sker der en forholdsvis kraftig varme-
udvikling. Endvidere opvarmes vandet i vandrummet 16 udenom fyr-
kassen ved direkte varme pa dennes vegge. Ovenover vandrummet fin-
des damprummet 17. Omtrent udfor det sted, hvor fyrkassen gar over
fra cylindrisk form til firkantet, er kedlen 1 samlet ved vinkeljernsringe
2 og bolte, siledes at man til grundig rensning af fyrkasse og kogerar
for sten kan fjerne overdelen, der ogsa lader sig frigere foroven, hvor
skorstenen gar igennem. En mindre grundig udvaskning, hvor man f.eks.
ikke er i stand til at befri rerene for sten, kan foretages (i driften) gen-
nem de (een eller to) foran over bundrammen anbragte renseklapper
eller rensepropper. Man regner, at de store kedler skal udrenses efter
500, de smd efter 700 benyttelsestimer, og disse indferes af kedelpasse-
ren i den i kedelrummet varende kedelbog.

Udenpa kedlen er til isolation anbragt en asbestmdtte og der uden
om en bekledningsplade 44 af jernblik.

Pa kedlen fig. 51 er anbragt folgende armatur:

P3 dampfordelingsstykket, fig. 52, sidder:

Vandstandsglasset 25 med tilhgrende to haner 45, der kan lukkes
ved et fmlles treek 46, og en udblmsningshane 47. 3 provehaner 26 til

—
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kontrolering af vandstanden, hvoraf den midterste er anbragt udfor
»normal vandstand” og altsd skal give en blanding af vand og damp,
medens den overste altid ber give damp, den nederste vand.

2 manometre 22 og 28, pi hvilke damptrykket kan afleses henholds-
vis i kedlen (5 atmosferer) og i dampledningen (maksimalt 4 atmo-
sfarer), ndr der er lukket op for dampen. Blaserventilen 32, der giver
dampen adgang til den i nederste del af skorstenen anbragte dyse,
bleseren 12, ved hjelp af hvilken man kan forege traekket i fyret.

Ventilen 30 til injektoren.

De to sikkerhedsventiler 34, der hver sidder pi et szrligt ror pa top-
pen af kedlen og ragende ud gennem vogntaget, skal bne sig, nar damp-
trykket i kedlen overskrider de 5 atmosfarer, hvorfor de efter at vaere
justerede med et kontrolmanometer plomberes.

Ved hjzlp af dampventilen 19 kan der lukkes op eller spzrres af for
dampen til dampledningen, ligesom damptrykket i denne reguleres ved
at 4bne ventilen mere eller mindre. Ventilen er tilsluttet terdamproret 21.

Ovenpd fyrkassen er anbragt smeltepropper 6, der smelter, nar fyr-
kassens loft ikke er dzkket af vand.

Til at fede kedlen med vand fra vandbeholderen 37, der ofte er formet
siledes, at den gir ind under kedlen, tjener dels en dampinjektor 31,
dels (nr denne svigter) en handfsdepumpe 36, hvorfra vandet feres
ind gennem fgdeventilen 35, der er forsynet med en afspzrringshane
til brug ved eftersyn af ventilerne. Ved hjelp af udblesningshanen 41,
anbragt lige ved bundrammen, kan vand og slam helt eller delvis tommes
ud af kedlen.

Ved de nyeste kedler findes desuden en szrlig slamhane 39 med til-
herende slamsamler 38.

I kedelrummet er anbragt en kokskasse 54.

Ved @ldre kedelvogne fyldes vandkassen ved hj=lp af den pa vand-
opstanderen pa stationspladsen anbragte slange, der tages ind gennem
vinduet eller vognderen, medens der ved nyere vogne findes rerlednin-
ger, der munder ud i en tud 53 under vognkassen ved hver vognside.
Slangerne er forsynet med et med spzndebgjle forsynet konisk mund-
stykke (af samme konstruktion, som skal blive omtalt nedenfor ved
varmekoblingen), der passer til disse tude. Ligeledés findes en lignende
tud 43 til padfyldning af selve kedlen gennem den ovenfor navnte ud-
blesningshane. I reglen er ledningerne da indrettet saledes, at den pa
den ene side er overflodsrer for den anden. Under kedelrummet findes
en afblesningsventil 56, der tjener til at fjerne kondensvandet fra ho-
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vedledningen ved et trek i kedelrummet. Endvidere findes der den under
vandkassen anbragte slampotte 50, hvori injektorens og hindpumpens
sugergr ender. Slampotten (og dermed vandkassen) kan temmes ved
at fjerne den i bunden fastskruede koniske prop 51.

b) Dampledningen har ved korte to- og treakslede vogne fald fra midten
og ud til begge enderne og ved bogievogne samt ved lange to- og tre-
akslede vogne fald bade mod enderne og mod midten af vognen, hvor-
ved dens hgjeste punkter kommer til at ligge omtrent over bogierne,
hvor ogsa den darligste plads findes. I nyere tid legges Iednmgen ude
ved vognsiden.

Ledningen er sammensat af jernrer, isoleret med asbest, fﬂt og leerred,
og afsluttes ved hver vognende med en varmehane enten af den pa fig.
53 t. h. viste konstruktion eller som Westinghouse-gliderhanen pé fig. 54
og pa fig. 53 t.v., begge indrettede til at forbindes med en varmekobling.
Afledning af fortaetningsvandet sivel fra hovedledningen som fra varme-
apparaterne og de til disse fra hovedledningen ferende stikledninger
er ligesom selve ledningssystemet ordnet pa forskellig made ved de
forskellige opvarmningssystemer.,

P4 hovedledningens laveste punkt (nir denne har fald mod midten)
findes en automatisk vandudlader (fig. 55 eller fig. 56). ,

I den forste findes et ror 2 med ovalt tvarsnit, der indeholder en let-
fordampelig vaedske (f.eks. sprit). Nar 2 opvarmes af udstremmende
damp fra hovedledningen, vil det rette sig noget ud og lukke ventilen 3.
Efterhanden afkeles da hele vandudladeren af luften, hvorved ventilen
3 atter abner sig, idet 2 trakker sig sammen, og evt. fortetningsvand
fra hovedledningen kan s lebe ud gennem vandudladeren, som imidler-
tid lukker sig igen, nidr dampen kommer ned i den og varmer rgret 2
op. Skruen 5 tjener til indstilling. Foruden vandudladeren findes p visse
vogne en aftapningshane, som kan dbnes og lukkes ved et trak ud til
vognsiden. Igvrigt anbringes nu pi alle hovedledninger, der har fald
mod midten, en sakaldt kugle-vandudlader, der byder god sikkerhed
mod, at ledningen fryser, idet den automatisk &bner sig, nir trykket
forsvinder.

Denne kuglevandudlader er vist pa fig. 56 og bestar af et hus 1, hvori
er anbragt en kugle 2, som, nar der ikke er damptryk pa hovedlednin-
gen, loftes fra sit s®de af kontravagten 3, saledes at fortztningsvand
kan undvige gennem kanalen 4.

Nér der szttes damptryk pad hovedledningen lukkes kanalen 4 af kug-
len, der da presses mod ventilsaedet,

P4 bogie-sidegangsvognenes varmeledninger i sidegangen findes end-
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videre (&ldre system) to & fire med kupénegle-aftapningshane forsynede
vandudladere.

En varmekobling (fig. 53) findes pa hver vogn i opvarmningsperioden
og bestir af to gummislanger 5, der ved spenderinge 1 er fastspandt til
et falles ventilstykke 6 med drypventilen (fig. 57). I gummislangernes
frie ender er ligeledes med spenderinge fastspsendt koniske tude, som
passer i rerledningens haner og fastgeres til denne ved en spandebgjle
8, fig. 53. .

Drypventilen (fig. 57) i ventilstykket 6 er hyppigst udfert som en
kugleventil, hvor sadet er skratliggende. Nar der ikke er damptryk i
varmekoblingen, falder kuglen ved sin egen vagt fra sedet og giver
“aflgb for fortetningsvand. Settes der damptryk pa varmekoblingen, vil
dampen stromme til ventilszdet og ud gennem ventilen, Kuglen vil da
rives med dampstremmen op pa sit s®de, hvorved udstremningen af
damp afbrydes.

For at forhindre snavs og rustskaller i at stoppe ventilen er der over
denne anbragt et tridnet 7, som holdes udspzendt af en fjeder 8.

Bruges en varmekobling ikke, ophznges dens frie ende pa ranger-
bgjlen ved hjalp af krogen 7, fig. 53.

For at undgd at varmeslangerne ved ophengning pi rangerbgjlen
far knzk og derved odelegges, er det af vigtighed, at spendebsjlen i
slangens faste ende lgsnes inden oph@ngningen.

P4 personvogne i international trafik anvendes den sikaldte R.I.C.
varmekobling, hvoraf halvparten er vist pa fig. 58. Denne kobling er
fremstillet af stalrer og er glort bevagelig ved indbyggede kugleled.
Koblingen er isoleret med asbestsnor og beklaedt med jernplade.

Fordelene ved denne varmekobling er dels, at den pd grund af sin
konstruktion kan tile et stort tryk, og dels at gennemstromningsarealet
er betydeligt sterre end i varmekoblingen af gummislange, sdledes at
modstanden mod dampens gennemstremning formindskes.

¢) Varmeapparaterne bestar ved det ®ldre system (hgjtryksystemet)
af jernbeholdere (de sakaldte varmeflasker) anbragt under kupéssder-
ne og af rerledninger anbragt i sidegangene, og det samme er for en
del tilfaeldet med det ene lavirykssystem (system Westinghouse) medens
de 2 andre lavtrykssystemer (system Pintsch og system Vapor) har

" rerledninger som varmeapparater. '

Forskellen pi et hejtryks- og et lavtryksvarmesystem ligger i, at der
i varmeapparaterne ved forstnzvnte findes samme tryk (1-—4 atm.) som
i hovedledningen, medens der ved sidstnavnte kun er atmosfarens tryk
eller ganske lidt derover i varmeapparaterne.
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I varmevejledningen af 1939 (,,Vejledning i indretning og pasning
af togenes varmeapparater’), der er delt i en 1ste del ,,Varmeappara-
ternes indretning* og en 2den del ,,Varmeapparaternes pasning*, vil af
1ste del fremgd de almindelige beskrivelser af de forskellige varme-
apparaters indretning, og man henviser i gvrigt for lavtryksvarmeappa-
raternes vedkommende til den om disse udgivne vejledning, nemlig ,,Vej-
ledning i indretning af varmeapparater efter system Westinghouse, sy-
stem Vapor og system Pintsch®.



NORMAL-TRYRKERIET. KBH.




