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Vognenes Indretning.

Jernbanevognene bestaar i Almindelighed af to Ho-
veddele, nemlig Vognkassen, der indrettes forskelligt ef-
ter den Brug, der agtes gjort af Vognen, og Undervoy-
nen, som heerer Vognkassen og i det vaesentligste bygges
ens for alle Vogntyper.

Ved Vognenes Konstruktion er man i ovrigt i hej
Grad bundet af, at de skal kunne anvendes ogsaa paa
udenlandske Baner, og talrige Enkeltheder paa Vognene
er derfor udfert i Henhold til internationale Overenskom-
ster. (Godsvogne, som tilfredsstiller Kkravene for Benyt-
telse paa udenlandske Baner. »Transitvogne¢, er paa-
malede hosstaaende Figur:

1. Vognkassen.
Efter Vognkassens Indretning henferes Vagnene til
folgende Hovedgrupper:

Personvogne.

Postvogne.

Rejsegodsvogne samt
(iodsvogne, lukkede og aabne.



Desuden findes der er Del seerlige Vogntyper, som
hver for sig forekommer i ringe Antal.

Ligesom ved Lokomotiverne anvendes Litra til at be-
tegne ensartede Vogne; men da selv Vogne af samme Art
kan veere indbyrdes sterkt afvigende, betegnes Vognene
som Regel ved 2, undertiden 3 Bogstaver, af hvilke det
farste bensevnes Hovedlitra, de folgende Underlitra.

a. Personvogne.
Personvognene bygges som:

1) Kupévogne, der er delt i indbyrdes adskilte Rum, Ku-
péer, med Adgang fra Vognsiderne. Langs disse er
forneden anbragt Breedder i hele Vognens Leengde,
Lebebraedder, hvorpaa Togpersonalet kan feerdes un-
der Billetteringen, og Kupévognene maa derfor vee-
re saa smalle, at Personalet paa Lebebreedderne ikke
herores af Broer eller T'og paa andre Spor.

2) Sidegangsvogne med en Korridor langs den ene Side
af Vognen, hvorfra Adgang til Kupéer. Adgangen
til Vognen sker ad Dere i Vognkassens Endeveegge
fra lukkede eller aabne Rum, Perroner, hvortil man
kommer gennem Deore eller Laager i Perronens Si-
der. Adgangen fra Perronen paa en Vogn til Per-
ronen paa en tilstedende Vogn sker over Broklapper.
der ved de lukkede Perroner desekkes af Harmonika-
forbindelsen.

3) Midtgangsvogne, hvor Vognen som Regel ved T'veer-
veegge fra den ene Vognside til den anden er delt i
faa sterre Rum, hvori Seederne er anbragfe saaledes,
at en Passage paa langs ad Vognen lades fri. Ad-
gangen til Midtgangsvognene sker som til Sidegangs-
vognene ad Perroner ved Vognkassens Endeveegge,
Vogngavlene.



Sidegangs- og Midtgangsvogne betegnes under eet som
Indergangsvogne. Da Lebebraedder ikke er nedvendige
ved Indergangsvogne kan disse bygges bredere end Kupé-
vognene.

Ved enkelte Personvognstyper er de forskellige For-
mer forenede, saaledes er Br-Vogne indrettet med Side-
gang i den ene Halvdel og Midtgang i den anden. Co-
Vogne er i 2 Etager med Midtgang i overste og Kupéer
i underste Etage. Ce-Vogne er Midtgangsvogne, som er
aabne i Siderne.

Ved Litrabetegnelse af Vognene bruges A og B som
Hovedlitra paa Personvogne, der helt eller delvis er ud-
styrede med polstrede Seeder (I og Il Klasse). Person-
vogne, som udelukket er indrettet med Treesseder (III
Klasse) har Hovedlitra C *).

Efterhaanden vil Seder og Rygge i 1l1 Klasse i
Truck-Sidegangsvogne blive bekleaedt med- Stof.

b. Postvogne.

Postvognene (Litra D) er i Almindelighed delt i to
Rum, hvoraf det ene er udstyret som Brevpostkontor med
Reoler til Sortering af Brevene, medens det andet an-
vendes til Pakkepost og til Postsaekkene. - Kontorrummet
opvarmes gerne fra en Kakkelovn, saaledes at Opvarm-
ning kan ske, selv om Postvognen ikke er sat i Forbin-
delse med et opvarmet Tog.

En enkelt Vogntype (Cp) er indrettet med Postrum
i den ene Ende af en IIl Klasses Personvogn og i nogle
Postvogne er der Rum, som anvendes til Befordring af
Rejsegods m. v.

*) En fuldstendig Redcgorelse for samtlige Vogntypers Indret-
ning og Udstyrelse findes i den illustrerede »Fortegnelse over Drifts-
maderiellete.



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. Undertiden er
fra Godsrummet adskilt et mindre Rum, hvori toldpligtigt
(Gods kan forsendes. Doren til dette Rum er i saa Fald
lukket og plomberet af Toldvaesenet og maa kun aahnes
at dette.

Foruden gennem Skydedere paa Vognsiderne har
Kejsegodsvognene ofte Adgang gennem lukkede Endepm-
roner ligesom Indergangsvognene.

| enhver E-Vogn findes en Sygebaare og en Leege-
kasse til Brug ved indtruffet Ulykkestilfeelde, endvidere
signalskiver, Kupéskilte og forskellige Reservedele.

d. Lukkede Godsvogne.

Vogne Litra G og H er alle &ldre og smaa og findes
kun i ringe Antal. (G-Vognene er indrettede seerlig til
Betordring af Heste.

Af I-Vognene er de fleste hvidmalede og maa ikke
anvendes til Befordring af levende Kreaturer, men er sar-
lig bestemt til letfordeervelige Varer (Ked, Fisk o. s. v.).
og nogle af dem, Afkolingsvognene, er derfor forsynede
med Beholdere, som om Sommeren fyldes med Is.

@-Vognene, som udger den langt overvejende Del af
Statsbanernes lukkede Godsvogne, kan bruges saavel til
(rods som til Kreaturer.

e. Aabne Godsvogne.

K-Vogne er aabne Vogne med ret heje Sideveegge
(»Sidefjeele<). Ofte er K-Vognenes Endevaegge heojest
paa Midten og beerer undertiden en Presenningshom, som
gaar over Midten af Vognen fra den ene Ende til den
anden.

P-Vognene har som Regel ca. 1 Meter heoje Sidevagge.



Fndevaeggene, der er af samme Heojde, kan aftages —
hvor ikke et Bremsehus forhindrer det — og langt Gods
("Temmer, Telegrafsteenger o. lign.) kan da lesses over
to sammenkoblede P-Vogne, hvis Endevagge er aftaget.

T-Vognene har, med Undtagelse af Th-Vognene, gan-
ske lave Sideveegge, ca. */» Meter, de benyttes navnlig til
Befordring af Temmer, Skinner og Grus (Ballast). Sw®r-
lig Tg-Vognene, som er over 12 Meter lange, er anvende-
lige for langt Gods, der ikke egner sig for Li:esning paa
to Vogne.

Paa de ganske korte Th- og I'c-Vogne er anbragt saa-
kaldte »Vrideskamler«, og langt Gods (indtil 41 Meter)
" kan lwsses paa to saadanne Vogne, uden at disse kobles
sammen, naar Leaesset (Treestammer, Jern-Brodragere
o. lign.) hviler paa Vrideskamlerne og er fastgjort til
dissc saaledes, at Traek og Sted kan overferes gennem
Godset.

Th-Vognene er udelukkende bygget til Brug for Bal-
lastkorsel, de er forsynede med Side- og Bundlemme, som
kan aabnes og lukkes ved Hjwelp af Haandsving ved En-
den af Vognen.

f. Serlige Vogntyper.

Hjwlpevogne indeholder Apparater og Varktej (Dun-
krafte, Taljer m. m. m.), der anvendes til at bringe af-
sporede Lokomotiver og Vogne paa Sporet igen. Hjeelpe-
vognene er, naar de ikke benyttes, anbragt paa bestemte
Stationer, hvorfra de kan tilkaldes.

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

Paa enkelte Stationer findes sammen med Ambulance-



vognen en serlig Kedningsvogn, som dels er indrettet til
Forbindingsrum og dels medferer Veerktej, der egner sig
til at befri tilskadekomne, som befinder sig i eller under
det forulykkede Tog.

Bygnings- og Telegrafvogne er indrettede som Veerk-
steder for Banetjenestens samt Signal- og Telegraftjene-
stens Personale.

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

Nogle Z-Vogne, der tilherer forskellige Bryggerier.
Slagterier og Mejerier, er hvidmalede som I-Vognene.
Andre, der er bestemte til Transport af Petroleum, Ben-
zin, Gasvand, Olie el. lign,, er i Stedet for Vognkasse for-
synede med en stor cylindrisk Beholder af Jernplade (Be-
holdervogne).

Foruden de neevnte seerlige Vogntyper findes desuden
andre, saasom Salonvogne (Litra S), Brovagispravevog-
ne, Vandvogne og Feergevogne.

De Sovevogne, der leber i Statsbanernes Tog, ejes ikke
af disse, men tilhorer enten udenlandske Baner eller pri-
vate Selskaber, f. Eks. Det internationale Sovevognssel-
skab, der ogsaa ejer Spisevognene, som leher mellem Es-
bhjerg og Aalborg.

Ved Person-, Post- og Rejsegodsvognene bestaar
Vognkassen af et Stel af Tree (Egetre eller Pitch Pine)
indvendig bekledt med Fyrrebreedder, der i 1 og II Klas-
se ligesom Skillerummene mellem Afdelingerne er tapet-
serede og udstyrede med lakerede eller polerede Lister af
en finere Treesort (Mahogni), medens de i I1T Klasse er

malede. (Fortsettes.)



Udvendig er sStellet beklaedt med 1': til 3 mm Jern-
plade eller med smalle i hinanden falsede lodrette Kled-
ningsbraedder og lakeret T'ree (Teaktrz:e).

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

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

Gavlene er paa de aabne Godsvogne i Reglen bygget
som aftagelige Lemme, der foroven heenger i Tappe og
forneden fastspaendes med Endeluklcet.

Ved lukkede Godsvogne er Stolperne foroven samlede
med en Topramme, der atter barer de buede Daeksprajler,
hvortil Deekbrsedderne er sommede udvendig, og endelig
er disse udvendig overspeendt med malet Daeklaerred eller
impregneret Tagpap, der bejes ned over Kanterne og
paasemines Vandlister. Vognbunden bestaar af Bund-
planker boltet til Undervognen.

Imellem Bundplanker og Dragere i Undervognen er
lagt en Strimmel Tagpap, hvis udenfor Drage:en ragends
Kanter er bejet nedad, saa Vand o. lign. kan dryppe af
uden at komme til Drageren.

Af Hensyn til Kreaturtransport er de !ukkede (rods-
vogne foroven paa Siderne forsynet med forskydelige
Lemme. Ligeledes findes disse i de dobbeltflcjede Side-
dore, ligesom der i Reglen findes (Gavldere med indven-
dige Gitterdore.
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Er Vognene byggede med specielle T'ransporter for
Oje som f. Eks. af Kod, Fisk eller Ol, de saakaldte Aflo-
lingsvogne, hestaar Beklaedningen af Hensyn til Varme-
isolationen af flere Lag af Braedder eller Tagpap paa Li-
ster (saavel Sider, som D&k og Bund) og Mellemrum-
mene mellem Lagene kan da enten veere tomme eller fyldt
med isolerende Stoffer (Risskaller, Kork). Stellet er da
ligesom ved Personvognene indelukket mellem den indre
og ydre Beklaedning og er i Reglen af Pitch-Pine.

Ved nogle Afkelingsvogne (Ik) findes et seerligt Ven-
tilationssystem.

Undervognen.
Paa IYigur 1 er vist Undervognen til en GGodsvogn af
nyere Type. Den bestaar i det veesentlige af folgende
Hoveddele:

1. De udvendige Liengdedragere ogsaa kaldet Vangerne

af H Jern. een paa hver Side af Vognen.

Ved hver Ende af Vognen en Pufferplanke af 17 .Jern,

To af H .Jern fremstillede Tveerdragere.

To af tre Stk. U .Jern bestaaende indvendige Lwengde-

dragere, der ved =ldre Vogne kun forbandt de to

Tveerdragere, men ved nyere og ogsaa ved storre Re-

paration af seldre Undervogne nu desuden anbringes

mellem Tveerdrager og Pufferplanken, som vist.

5. Fire af U Jern fremstillede Skraadragere ogsaa kal-
det Diagonaler, der afstiver Pufferplanken mod
Tvaerdragerne (overforer Pufferstodene).

Alle disse Dele er indbyrdes sammennittede ved
Vinkler.

6. Paa Vangerne er fastnittet Konsoller sammensvejset
af Fladjern eller presset af Plade i Vinkelprofil, og
til disse er de under Vognkassen navnte Sidestolper
fastgjort.

e
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7. Ovenpaa Konsollerne er ved Vinklier fastnittet den af
Vinkel Jern fremstillede Bundramme, hvortil Bund-
plankerne er befastet ved T Bolte. Hertil er lige-
ledes fastboltet det nederste Kleedningsbrzedt.
Undervognene til 2 og 3 akslede Personvogne og til

Truckkupévogne er i Hovedsagen bygget paa samme
Maade, dog nedvendigger den storre Leengde Anbringel-
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sen af flere Tvserdragere, og Vangerne er ligesom ved de
ovrige Truckvogne afstivet ved en underneden anbragt
fast eller indstillelig Armering bestaaende af een eller to
Stetter 9 og. paahaengslede Treeksteenger 10. Armeringen
kan ogsaa bestaa af et kortere Stykke paanittet Pro-
filjern.

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

Vangerne 1 bestaar her af U Jern og er lagt helt ud
til Vognsiden samt tilnittet den tidligere neevnte .Jern-
plade 6, der foroven er afstivet ved et paanitiet mindre
U Jern 7. Ligesom ved de tidligere beskrevne Under-
vogne har vi her Pufferplankerne 2, af U Jern eller U
Jern udfyldt med Tree, de indvendige Laengdedragere 1
af Tre og Tverdragerne 3, hvoraf de to 3a og 3b er svie-
rere, idet'det er gennem disse, Vognens Viegt overfores
- til Truckerne. Disse to T'vaerdragere kaldes Bolsterstyl-
kerne og er i Reglen sammenbygget af Trae og Jern med
et H Jern i Midten og et U Jern paa hver Side med Flan-
gerne indad. Mellemrummene mellem de tre Profiijern
er da udfyldt med Egetree. De andre Tverdragere or af
Tree. Diagonalerne 5 er af U Jern, I'orbindelsen 8 mel-
lem Pufferplanken (der er kortere end Tveerdragerne)
og Vangen sker ved et indvendig paa sidstnaevnte nittet
U Jern. i

Traek- og Stedapparater.

Den gennemgaaende Traekstang 8 (IFig. 1) er i hver
Ende forsynet med en Treekkrog og for at kunne an-
bringes paa Plads bestaar den af mindst to Stykker sani-
lede med Trekstangsmuffen 6 (Fig. 3) ved Ijelp af 10
Kiler 5. ;

Den @ldre T'raekkrog, som efterhaanden bortfatder,
naar den er udslidt, er dobbelt, idet den underste med P’a-
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len sikrede tjener dels til Ophangning af Koblingen, naar
den ikke bruges. dels til Anbringelse af Sikkerhedskoblin-
gen (Koblingen fra den tilkoblede Vogn).

Af den enkelte Trackkrog findes forskellige Former,
hvoral den nyeste er vist i Fig. 3.

For at holde Traekkrogen i rigtig Stilling er det forste
Stykke af Trakstangen fra Traekkrogen og gennem [Puf-
ferplanken firkantet og styret i en paa Pufferplanken an-
hragt T'rekbosning 9 med firkantet Hul.

Kort indenfor Traekbesningen er i 'I'rackstangens fir-
kantede Stykke anbragt en Stoppekile 7 (Nasekile med
Split), der i Tilfzelde af Trackstangsbrud skal forhindre,
at Trackstangen trackkes helt ud, hvorved Toget spraenges.
Saafremt Spreengningen af Traekstangen altsaa ikke fore-
gaar med saa stor Kraft, at Stoppekilen ogsaa trwekkes
gennem Trwaekbesningen og Pufferplanke, kan Toget med
Forsigtighed treekkes paa Kilen til neermeste Station.

Paa den ovrige Del er Trekstangen rund og feres
<ennem et Hul i T'vaerdragerne, der indvendig (ved eeldre
Vogne og ved Truckvogne udvendig) er forsynede med
en Underlagsskive eller Skaal for Treekstangsfjederen 3,
der er en saakaldt Ewvolutfjeder, fremstillet af en spiral-
formig sammenrullet Staalplade. Traekstangsfiedrene
fastholdes af en Jernskive, der enten stottes af en med
Split sikret Neesekile eller af T'reekstangsmuffen.

Ved Trak i en Trekkrog sammentrykkes den ene
Evolutfjeder, indtil Traekkrogen i den modsatte Ende af
Vognen slaar mod Trakbesningen.

Ved denne Anordning af T'raekket faar man i et Tog
en fra Tenderen til sidste Vogn gaaende i Leengderetnin-
gen ufjedrende Stang, paa hvilken hver enkelt Vogn er
fjedrende anbrag, hvilket bl. a. er af stor Betydning for
lgangseetningen.

Ved Truckvogne og en Del lange 2 og 3 akslede Vogne
er T'rzekstangen kort efter Stoppekilen samlet i et gaffel-
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formet Led (8 i Fig. 3), der tillader Trekkrogen en vand-
ret [Beveegelse, naar Vognen bevaeger sig i en Kurve.
hvorfor Hullet i Traeekbesningen 9 i dette Tilfeelde er af-
langt.

Ved Pk. Vognene (Selvafladere) og de nyeste Gods-
vogne er Trakstangen samlet paa fire Steder ved todelte
Skaalmuffer 1, hvori de opstukkede Ender af Trakstan-
gen passer (Fig. 4), og den naermest Pufferplanken an-
bragte Skaalmuffe 1 traeder da i Stedet for Stopkilen. Der
findes ved disse Vogne ogsaa kun een Trakstangsfieder.

QF 2. @)
O O T—7
Fig. 4.

der overforer Traekket til Vognen gennem Traekstolen 2.
som er paanittet de indvendige Lwengdedragere (Fig. b)
en Halvpart paa hver. Gennem de to @jer i hver Halv-
part er stukket en Bolt 3, ved hvilken de to Plader 4, imel-
lem hvilke Ewolutfjederen 5 sidder, styres. De direkte
udenfor Pladerne 4 anbragte Skaalmuffer 8. trykker
gkiftevis mod den ene ecller den anden Plade, eftersom der
treekkes i den ene eller den anden Treckkrog. Afstands-
rarene 6 bestemmer den maksimale Sammentrykning af
Evolutifjederen.

Skruekoblingen tjener til Sammenkobling af de en-
kelte Vogne indbyrdes eller den forreste Vogn med Loko-
motivet.

Skruekoblingen (Fig. 3) bestaar af en Skrue, der paa
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den ene Halvdel har hojre, paa den anden venstre (vevind
og paa Miden en varm paalagt Ring, der i et l.ed beerer
Svingelen, som tiener til at dreje Skruen rundt. Paa hver
Skruehalvdel sidder en Motrik og for Knden en Stopring
sikret med Split. Paa den ene Motriks Tappe er anbragt
to flade Lasker 2, der ved en Bolt er ophengt i Traekkro-
gens Hul. Tappene paa den anden Motrik er koniske for
at modvirke Bojepaavirkninger i Bajlen.

Sammenkobling af to Vogne udfores ved at leegge Boj-
len fra den ene Vogns Skruekobling i den anden Vogns

F] R R T e 7777777775704 471 P TR,
| o0 © © © oea@,!i

Fig. 5.

Trekkrog og derefterr spande Koblingen ved at dreje
Skruen rundt. Det maa altid iagttages, at Svingelen leeg-
ges ned henover Bojlen og ikke paa Laskerne, da disse
ellers kan bejes, ved at Svingelen kommer i Klemme. En
Fejltagelse er ved nyere Koblinger forhindret ved en Stop-
per i Svingelens Led.

Den ikke benyttede Kobling ophanges som Reserve-
kobling (Sikkerhedskobling).

Naar cen eller begge Vogne er forsynet med den om-
talte dobbelte Trekkrog, kan, dobbelt Kobling foretages,
hvilket derimod ikke er Tilfeeldet mellem: to med den seldre
Type af den enkelte Treekkrogskobling udstyrede Vogne.
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Ved nogle Truckvogne med Harmonikaovergang an-
vendes Kobling med enkelt Tresekkrog, hvor Laskernes
sterre indbyrdes Afstand tillader, at den anden Koblings
Boejle kan stikkes op imellem dem og anbringes i Track-
krogen. Efterhaanden vil de her anferte Koblinger
blive omdannet til Sikkerhedskoblinger (I'ig. 7), idet der
foruden Skruekoblingens saedvanlige Dele (Skrue, Lasker,
Bejle og Svingel) ved hver Treekkrog paa samme Bolt
som Koblingen opheenges en Krog med vedhaengende Kob-
lingsbajle, som muligger, at der altid kan tilvejebringes
dobbelt Kobling mellem Vognene som vist paa Fig. 3.

Til Erstatning for spreengte Koblinger i et Tog findes
Reservekoblinger i E Vognene og paa nogle Stationer. [
Stedet for Lasker har disse Skruekoblinger en Bejle i
hegge Endel, men er ellers udstyret som de andre.

Ved de med Vrideskammel forsynede Temmervogne
(Tb og Tec) findes foruden den almindelige med Evolut-
fjedre og Traekkroge forsynede Treekstang en fast gen-
nemgaaende Traekstang i hvis Ender, som rager frem
under Treekkrogene, der findes et Hul. Til hver Vogn
horer da en eller to lese forskellig lange Traksteenger af
Jern med gaffeldelte Ender, der ligeledes er forsynet med
Huller. Ved Hj=lp af en Koblingsbolt, der sikres med et
»S«, kobles to Vogne af naevnte Type i »stiv Koblingenk,
naar Leessets Leengde forhindrer, at Pufferne kan naa
sammen. Paa Tb Vognene vil dog efterhaanden den korte
lese Traekstang og paa T'ec Vognene baade den lose og den
faste gennemgaaende Traekstang blive fiernet.

Pufferne tjener til at overfere Stedene fjedrende til
Vognene.

Paa hver Pufferplanke er med en indbyrdes Afstand
af 1750 mm anbragt to Puffere, hvoraf den paa hejre
Haand set inde fra Vognen har hvealvet Stedflade medens
den paa venstre Haand har plan Stedflade af Hensyn til
Bevaegeligheden i Kurver.
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Af IFigur 6 fremgaar Konstruktionen. En rund Puf-
ferstang eller Pufferstok 6 er forsynet med en paasvejset
eller paanittet Pufferskive eller Pufferplade 9. Puffer-
stangen styres i Pufferkurven 10 samt i den paa Under-
lagspladen 2 fastnittede Besning 7 og er fort gennem et
Hul i Pufferplanken, idet det sidste Stykke er skrueskaaret
og forsynet med en Motrik 8, som forhindrer at Pufferen
kan tabes. Til Optagelse af Stedet tjener den af Puffer-
kurvens fire Flige omsluttede Evolutfjeder 4, der holdes
pas Fladas paa Underlagspladen af fire paa denne fast-
nittede firkantede Knaster og holdes spsendt ved den paa
Pufferstangen anbragte lese Ring 5.

Nogle nyere Godsvogne er forsynede med de saakaldte
belgiske Pnffere, hvis Pufferkurv er et lukket Hylster, der
omslutter den som Rer formede Pufferstang, inden i hvil-
ken Pufferfjederen ligger. Man skulde ved disse undgaa
den ved haard Rangering hyppig forekommende Buk-
ning af Pufferstangen, ligesom Vognene ved Sammensto-
det viser mindre Tilbejelighed til Afsporing. Ved len-
gere Vogne anvendes de saakaldte Balancepuffere, hvor
de to Puffere ved et System af Vinkelarme paavirker hin-
anden, saaledes at den ene gaar ind, naar den anden
gaar ud, hvorved de i en Kurve vedbliver at have Bero-
ring med den tilkoblede Vogns Puffere.

Da der, som det fremgaar af Fig. 7, ogsaa findes en
Skruefjeder foruden Evolutfjederen, skulde et evt. Sted
optages bledere.
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Fig.

Mellem en Del Indergangsvogne og Rejsegodsvogne
kan ved Hjeelp af en i Vogngavlen anbragt beveegelig
Overgangsbro og en Harmonika tilvejebringes lukket
Overgang.

Ligeledes kan mellem Vogne med aaben Endeperron
etableres aaben Overgang ved beveegelig Ovrgangsbro og
Laager.
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Beerefjedre og Akselgafler.

Vognkassens og Undervognens Veegt overfores ved 2 og
3 akslede Vogne (undtagen ved de med ungarsk Fjeder-
ophaengning forsynede) direkte til Akselkasserne gennem
Beerefjedrene. Disse er Bladfjedre (31 Fig.8), der bygges
sammen af flere rektanguleere Fjederblade af Staal. Bla-
dene er paa Midten samlede ved F'jederkurven eller Fje-
derringen 6, som hviler ovenpaa Akselkassen, hvor den
gaar ned i en passende Kordybning. For at Fjederbla-
dene ikke skal forskyde sig sidevaerts paa hinanden, er
de paa langs ad den opadvendende Side forsynet med en
Rille, hvori passer en tilsvarende Ribbe paa [Undersiden
af et overliggende Blad, og for at forhindre [Forskydning
paa langs er Fjederkurv og Blade gennemborede og for-
synede med en Stift, og selve Fjederringen er lagt varm
paa.

Det overste Blad, Hovedbladet, er i Enderne smedet
til et Yje, hvori Vognen er ophaengt, idet der gennem Ojet
er stukket en rundhovedet med Skive og Split forsynet
Boit, der paa hver Side af Ojet beaerer Fjederstropper 5,
som atter med en lignende Bolt er befiestet til en paa
Laengdedrageren fastnittet IFjederbuk 2, der er forskellig
for de forskellige Vogne.
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Den enkleste Fjederbuk findes paa Godsvogne og er
vist i Fig. 8 th. Den tillader ingen Indstilling af Fje-
deren, hvorfor man ved en eventuetlt for lav Pufferheide,
f. Eks. ved tynde Hjulringe, maa hjalpe sig ved at laegge
Stebejernsklodser af passende Tykkelse mellem Fjeder-
kurv og Akselkasse. Klodserne maa paa de to Aksel-
kasser paa samme Aksel veere lige heje, da man ellers
kan risikere, at Vognen »lober paa tre Ben« og let kan
afspores.

For wldre Personvognes Vedkommende er den almin-
delige Opharngningsmaade for B:erefjedrene vist i Fig.
8 tv. paa Laengdedrageren 1 er anbragt I'jederbulkken 2.
der her er forsynet med et forskydeligt RKrydshoved 10.
som i den ene Ende har Gevind og i den anden er for-
synet med et Uje understottet af en Bwrestotte, der fo-
res af en Ribbe paa Bukken. [jederstropperne 5 er ved
Fjederboltene drejelig fastgjort dels til Krydshovedet, dels
til Jiet i Fjederens Hovedblad.

I'jederen indstilles for at regulere Pufferhejden ved
at dreje paa de viste Meotrikker, hvorved Krydshovedet
forskydes til den ene eller den anden Side.

I Fig. Y er I'jederophaengningen for de saakaldte svee-
vende Alisellcasser vist ligeledes for aldre Personvogne.

[ Stedet for Fjederstropperne findes her en Bojle
(Shackel) 15 og en Iing 16, der hviler i en paa Midten
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af Bolten neddrejet Rille. Krydshovedet, hvori denne Bolt
er anbragt, er gaffeldelt.

Fjederbukken til nyere Personvogne for sveevende
Akselkasser er vist paa Fig. 10. Paa den gennem Kryds-
hovedet gaaende Bolt 10 er hver Ende forsynet med en
trisseformet Bosning 19, i hvis Rille er anbragt en oval
Ring 20, som ligeledes omslutter en tilsvarende trisse-
formet Bosning paa den gennem I[lovedbladets ©Oje gaa-
ende Bolt.

Endelig er paa I'ig. 11 vist den paa Be og Cf Vogne
anvendte »ungarske Fjederophaengning«. Selve Kryds-
hovedet har nogenlunde samme Form som ved den fore-
gaaende Fjederbuk, og dets Forbindelse med Beerefje-
deren foregaar paa samme Maade gennem ovale Ringe
i trisseformede Besninger.

Imellem Krydshovedets Muirikker og Bukken er, hvi-
lende i en i Skaalen indskudt Evolutfjederen 21, som skal
mildne den lodrette Del af Stederne, som selve Beerefje-
deren ikke har kunnet optage i sig. Stodene sveekkes
yderligere, inden de gennem Bukken overfores til Vogn-
kassen. Stangen 22, drejelig om Bolten 23 i Lejet 24, skal
optage den vandrette Del af Stedet, hvoraf altsaa intet
gaar op i Vognen, naar Stangen 22 ligger vandret. For
at opnaa dette, naar Hjulringene bliver tyndere og Kryds-
hovedet derfor skal spandes nedad, kan Lejet 24 ven-
des, hvorved Bolten 23 ssenkes. Ved en buet Underlags-
skive og en tilsvarende Hulskive opnaas, at Krydshove-
det kan vugge frit.

Man har ved Anbringelsen af denne Konstruktion op-
naaet at forbedre disse Vognes Gang veesentligt.

Til at styre Akselkasserne enten tvangsmeessigt, saa
de altid holder sig i den rigtige Stilling, eller kun hindren-
de dem i at gaa ud over visse Yderstillinger tjener Aksel-
gaflerne 11 (Fig. 8), der er fastnittede til Leengdedrager-
ne. Ved tvangsmeessigt styrede Akselkasser er Aksel-
gaflerne paanittet Akselgaffelskinner 12, der slutter no-
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genlunde teet til Akselkassens Sider (se Fig. 8 t. v., hvor
Akselkassen ses fra oven, og hvor de lodrette Flige af
Akselgaflerne med Akselgaffelskinnerne ses i vandret
Snit) Akselgafler til svaevende Akselkasser er vist i Fig.
8 th. og 9. Her findes Spillerum (svarende til Vognens
Akselafstand) mellem Akselgafler og Akselkasse og ingen
Skinner. Fjedrene er da paa eseldre Akselkasser (Fig. 9)
ved 4 Bolte 13 og Speendestykker 14 fast forbundet med
Akselkasserne, medens de ved nyere (lig. 8 th.) kun er
forsynet med en Tap paa Fjederkurven, og denne Tap
passer ned i et Hul i Akselkassen.

Ved de sveevende Akselkasser opnaas en noget roli-
gere Gang af Vognen samt et lettere I.ob i Kurverne, idet
Stedvirkningerne paa Hjulene ikke overfores direkte til
Vognkassen gennem Akselgaflerne, men kun gennem Ba-
refjedrene, da Akselgaflerne, som anfort, her kun danner
Begreensning for sterre Udslag.

Akselgaflerne er i begge Tilfeelde forneden afstivede
ved en fastskruet Tveerstang, Forbindelsesstykket, der er
saaledes anbragt, at det aldrig bererer Akselkassens
Bund.

Aksler med Hjul og Akselkasser.

En Aksel med tilhorende to Hjul kaldes et Hjulseet,
og et saadant er vist i Fig 12.

I Modseetning til hvad der finder Sted ved almindelige
Feardselsvogne, sidder Hjulene ved Jernbanevognene fast
paa Akslerne, saa disse leber rundt under Keorslen og
_ Hjulene maa folges ad. Af Hensyn til Vognenes Passage
gennem Sporenes Kurver, hvor den ydre Skinnestraeng jo
er lengere end den indre, er Hjulenes Lobeflade 4 (Fig.
12) skraa, for at modarbejde Tendensen til Skridning ved
det ydre Hjul, der jo maa lebe en.leengere Vej end det
indre. Vognens Modstand mod at blive drejet ud af den
retlinede Bevaegelse vil nemlig soge at drage Vognen ud-
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Bigs 12

efter i Kurven, saa langt Flangen 3 tillader det, hvorved
det ydre Hjul kommer til at lebe paa den Del af Lobefla-
den, der har sterst Diameter, medens det modsatte gael-
der det indre, d. v. s. at det ydre Hjul i Virkeligheden er i
Sand til at gennemlobe et storre Stykke Vej i samme Tid
end det indre. Lebefladens Heeldning er nu afpasset saa-
ledes, at man neesten undgaar Glidningen i de almindelige
Kurver paa Streekningen. Ved hydraulisk Tryk presses
Hjulene fast paa Akslen, der de paageeldende Steder er
svagt koniske, og der benyttes ingen Kilebefeestelse e. I.
Akslen er forleenget gennem Hjulene og ender til begge
Sider i omhyggeligt bearbejdede Tappe, Akselhalsene 1
(Fig. 12), der stovtmt er indesluttede i Akselkasserne.
Ved de til Grustransport beregnede selvafladende Th.
Vogne ligger Akselhalsene dog indenfor Hjulene.
Afstanden mellem en 2 akslet Vogns Aksler kaldes
dens Hjulafstand eller Akselafstand. Ved 3 akslede Vog-
ne er Hjulafstanden lig Afstanden mellem de to yderste
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Aksler, og ved Truckvogne lig Afstanden mellem Trucker-
nes Centrer plus selve T'ruckens Hjulstand. Naar der
findes flere end 3 Aksler under en Vogn, hensevnes Af-
standen mellem de to yderste Aksler for den totaule Hjul-
stand. Ved Hjultrykket forstaas Vognens Veegt divide-
ret med Antallet af Vognens Hjul, thi gennem disse over-
fores Veegten til Skinnerne, og disses Beskaffenhed bhe-
tinger Hjultrykkets maksimale Sterrelse for hver DBane-
straekning.

Der anvendes ved Statsbanernes Vogne baade Stjerne-
hjul og Skivehjul. De bestaar af Navet 5, der omslutter
Akslen, Hjulkransen eller Fwxlgen 7, den paalagie Hjul-
ring 10 og ved Stjernehjul af Egerne 6, der ved Skive-
hjulet er erstattet af en fuld Skive 8 forsynet med to
Huller 9 til Anbringelse af Medbringeren under Hjulrings-
afdrejningen. Paa de mere moderne Stjernehjul er Eger-
nes Tveersnit ovalt og ligner mere et almindeligt 1feerd-
selsvognshjul.

Skivehjulene har fremifor Stjernehjulene bl. a. den
IFordel, at de under Farten fremkalder en betydelig min-
dre Luftmodstand (ca. | HK pr. Hjulseet ved 80 km Ha-
stighed) og de er derfor ogsaa mindre tilbajelige til at
hvirvle Stev op fra Banelegemet.

Da det kun er den udvekselbare Hjulring 10). der slides
under Brugen, er den valset at Staal. Den anbringes paa
Hjulkransen 7 i varm Tilstand, hvorved den efter Af-
kolingen klemmer sig meget fast. Desuden sikres den
ved Stiernehjul med koniske Bolte 11 (Fig. 12), som gaar
gennem Hjulring og Hjulkrans og tastspaendes indvendig
ved en Moeotrik. Selvom Hjulringen derfor slides eller
afdrejes, vil Boltene paa Grund af deres 1orm stadig sid-
de fast. Paa nyere Stjernehjul og alle Skivehjul sikres
med en Spriengring 12 (Fig. 12), der, medens Hjulrin-
gen er varm. anbringes i den i denne inddrejede Rille.
saaledes at den fremstaaende Del af Ringen presser mod
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Hjulkransen, som er lagt mod den fremstaaende Kant af
Hjulringen. Med en IForhammer eller med et serligt Val-
seveerk hearbejder man da Kanten, saa Rillen klemmer
sig sammen om Sprangringen.

Akeselkasserne tjener til at overfere Vognenes Veagt
til Akslerne (Akselhalsen). De indeholder Lejet samt
de fornedne Smereindretninger til Smering af Leje og
Akselhals.

Man skelner mellem Ocersmoring og Undersmoring.
Ved terstnevnte befinder Olien sig i en Beholder over
Akselhalsen, og tilferes denne foroven gennem en Bo-
ring, hvori i Reglen er anbragt en Vage. Ved Under-
smering befinder Olien sig derimod i Underdelen af
Akselkassen, altsaa under Akselhalsen, og suges ved Vie-
ger eller lignende op til den nederste Halvdel af denne.
At man i eldre Tid ventede sig mest af Oversmoringen
fremgaar af de wldste Akselkasser med en meget stor
Oliebeholder, hvorfra Olien gennem en Boring leb ned paa
Akselhalsen og derfra ned i Underkammeret, der gen
nem en Skydelem var stoppet op under Akselhalsen med
Tvist. Det var i Virkeligheden denne oliemeattede Op-
stopning, der ydede den bedste Smering, idet det i de
senere Aar er paavist, at det overhovedet ikke er muligt
under Gangen at tilfore Olie overpaa Akselhalsen, hvol
Vognens Veagt udover det sterste Tryk, idet der paa dette
Sted hersker et meget stort Olietryk (2—300 Atm). Forst
naar Vognen holder stille, lober Olien fra Oversmeringer:
over Akselbalsen ned i Tvisten.

Den forelebig mest udbredte Form for Akselkassen
er vist i Fig 13. Oversmeringsbeholderen 5, forsynet
med Deaekslet 11, der fastholdes med en Flojmetrik.
er her betydelig mindre, medens T'vistopstopningen er er-
stattet med et Smorepudestel bestaaende af en buet Plade,
hivortil med bled Jerntraad er fastbundet en Swmmerepude
cller Smarebolster 9 af Uld eller Bomuld, hvorfra Traa-
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Fig. 13.

dene som Veeger 8 er fort gennem et paa Pladen fastnit-
tet Ror og ned i Bunden af Akselkassens Oliekammer. En
skraa Plade, der enten er stobt sammen med Kassen eller
bestaar af en les Jernplade anbragt paa Knaster, er lige-
ledes forsynet med et Rer, i hvilket Roret med Veegerne
er styret. Udenom begge Rorene stottende paa den skraa
Plade ligger en Skruefjeder, der trykker Smerepuden mod
Akselhalsen. Den benyttede Olie lober da over den skraa
Plade, hvis opbejede Kant tilbageholder eventuelle Uren-
heder, tilbage til Oliebeholderen. Paafyldning af frisk
Olie eller Udsugning af den gamle sker gennem den paa
Siden anbragte Smeretud 7, der er lukket med et fjedrende
Deeksel 12.

Akselkassen er delt i to Dele, en Overpart og en Under-
part, sammenholdt med Boltene 3.

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

Medens Akselskassen fortil er iuldstendig lukket, er
den bagtil, hvor Akslen forlader den, aaben, og for at for-
hindre, at Stev og Smuds treenger denne Vej ind, er i et



sierligt Kamnier bagtil anbrakt en Stovpakning 13, he-
staaende af to Treeplader saaledes forbundne ved en lille
["ieder 14, at de holder hinanden teetsluttende om Akslen.

At Oversmoring helt kan undv:eres, ses at den i Fig. 14
viste Akselkasse, der benyttes i de Vogne, som laher i den
internationale Persontrafik. Den adskiller sig i Hoved-
sagen fra den foregaaende derved, at den er stobt i ecet
Stykke. og at der foran er anbragt et Daeksel 1 af saa store
Dimensioner, at man ad den Vej kan tage hele Smorc-
puden ud ved Hialp af .Jernhankene 2. Der findes en los
Lejepande af Bronce udsteht med en Foring 4 af P Metal.
og Undersmoringen foregaar paa samme Maade som
nevnt ovenfor, kun findes her flere Vager og to Skrue-
fiedre til det storre Stel.
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De nyere efter svensk Monster fremstillede Akselkas-
ser (Fig. 15) saavel til Godsvogne som til toakslede Per-
sonvogne er udfert (omtrent som sidst beskrevne) i eet
Stykke med et stort med 4 Bolte fastskruet Dweksel foran,
los staalstobt Pande med P Metal og kun med Undersme-
ring. Olien findes dog ikke som ved de andre direkte i
Underparten af Akselkassen, men i en serlig anbragt
Olicbakke 4, som kan treekkes ud med hele Smorestellet,
naar Fordaekslet fjernes.

Endelig er i Fig. 16 vist den af fransk Oprindelse vee-
rende Akselkasse »Isothermos¢, der er anbragt paa et
storre Antal nye Godsvogne samt Post- og Bagagevogne.
Dens Indretning og Virkemaade er folgende:

[Fforan paa Akselhalsen er med to Bolte fastskruet
Styngeren 1 bestaaende af et Stykke I'ladjern, der ved
hegge Ender er bukket to (zange i Vinkel. Naar Aksel-
halsen roterer, dypper Slyngerens yderste Stykke, der for
ikke at piske Olien op er skarpet til begge Sider, i Olien
og tager saa meget med op, som vil hsenge fast. 1 overste
Stilling vil under lagsom Gang (under 20 km) denne Olie
dryppe fra Vinkelbojningens Spids ned paa Oversiden af
Lejepanden og dér opfanges af Riller, der ender i Bo-
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ringer ind til de paa Siden anbragte Smerenoter eller
Smererer 10. Over 20 km vil Slyngeren slynge Olien
bl. a. op i Loftet, hvor de vifteformede anordnede Riller 2
vil fore den ned til Rillerne i Panden og videre til Aksel-
halsen. Den Olie, der forseger at undvige langs Aksleu
bagtil, vil opfanges af den seerligt formede Slyngering 4,
der vil slynge Olien dels mod det skraat indadgaaende Loft
og Bund eller mod skraa Riller paa Sidevaeggene, saa
Olien i alle Tilfeelde vil soge tilbage til Kassen.

For at undgaa at Olien i Oliekammeret skvulper ud og
spildes, er dette delt ved forneden aabne Skillerum 5, Stov-
pakningen 3 er af Lader og Filt. En saadan Akselkasse
skal, naar den er paafyldt Olie i Veerkstedet, kunne lobe
i 4 Aar under en Godsvogn uden Efterfyldning. ©nsker
man at kunne anvende samme Isothermoslejeskaal direkte
paa Akselhalsen af forskellig Diameter, men med samme
Leengde, maa der i Stedet for Smerenoterne anbringes
Smereror 10 af Kobber, da Olien ellers ved tyndere Aksel-
hals ikke vil naa denne.

Bremseapparater.

Naar en .Jernbanevogn ved en eller anden Kraftpaa-
virkning er sat i Bevaegelse. er den i Besiddelse af en »le-
vende Kruft«, som vil sege at overvinde de Modstande, der
virker mod Beveegelsen. Disse Modstande, der bl. a. be-
staar af Gnidningsmodstande, Luft- og Stigningsmodstand.
vil, saafremt Vognens Bevargelse ikke fremmes ved stadig
eller ny Kraftpaavirkning, efterhaanden bringe Vognen
til Standsning. ©nsker man imidlertid at kunne standse
Vognen hurtigere eller paa et vist Tidspunkt at kunne re-
gulere dens Hastighed, f. Eks. naar den bevaeger sig paa
et FFald, benytter man sig af Bremseapparater. der trykker
Klodser mod Hjulene, og ved den derved fremkaldte Gnid-
ningsmodstand hemmes Vognens Bevaegelse yderligere.

Bremserne benyttes ogsaa til at forhindre henstaaende



31

Vogne i at gaa i Gang f. Eks. ved Vindpaavirkning, eller
naar der rangeres med dem.

Felles for de forskellige ved Jernbanevognene an-
vendte Bremscekonstruktioner er, at man ved Hjaelp af
Vagtstangsforbindelser opnaar, at den anvendte Kraft
(Haandkraft, Lufttryk e. 1.) er betydelig mindre end det
Tryk, Bremseklodserne udoever mod IHjulene. Eksempel-
vis skal anferes, at naar Stemplens Areal i en 18 Tom.
Vakuumeylinder er ca. 1600 cm?, paavirkes Stempelstan-
gen ved 0,65 kg Vakuum med ca. 1000 kg, og da Vaegt-
stangsforholdene i Bremsetejet {orhejer denne Kraft ca.
S (vange, opnaar man ved Klodserne ca. 8000 kg, medens
man paa samme Maade ved en 21 Tom. Cyvlinder opnaar
ca. 12000 kg Tryk.

Der anvendes ved Statshanerne fire forskellige Slags
Bremser til Vognene.

a) Haandbremsen. der kun tjener til Bremsning af ot
enkelt Hjul paa en Vogn.

b) Skruebremsen. der tjener til Bremsning af en enkelt
Vogns Hjul.

¢) Vakuumbremsen, der henhorer til de saakaldte gen-
nemgaaende Bremser, ved hvilke i Almindelighed
saavel Lokonmotiv og Tender som de med Bremse-
apparater forsynede Vogne i Toget kan bremses fra
ilisse eller fra Lokomotivet.

d) Tryklufthremsen, der ligeledes henherer til de gen-
nemgaaende Bremser, og som efterhaanden anbringes
paa flere og flere danske Vogne. som skal kunne sen-
des til Udlandet.

Saavel Vakuum som Tryvkluftshremsen hehandles un-
der »Maskinlesre<. '

Haandbremsen findes kun paa Godsvogne, benyttes
alene til Bremsning under Rangering og til Afbremsning
af henstaaende Vogne og dens Indretning {remgaar af
kig. 17.



Fig. 17.

Den lange Veagstangsarm 1, der i den frie Ende er
bukket til et Haandtag. er i den anden Ende anbragt paa
en kort Aksel 2, der kan dreje sig i et Konsolleje 3 anbragt
paa Vognens Leengdedrager. Paa samme Aksel er an-
bragt en kort flad .4rm 4 med Huller. Armen 4 passer ind
i en ligeledes med flere Huller forsynet (raffel paa en
Trykstang 5, hvis anden Ende staar i Forbindelse med
Bremseklodsen 6. Denne er ved Hjelp af Hwengeren 7
opheengt drejeligt om Bolten 8 og i Lejet 9.

Udeves et Tryk nedad paa Armen 1, overferes dette
med foreget Kraft til Bremseklodserne 6. som derved pres-
aus fast mod Hjulet.

Armen 1 omslutles af den paa Vangen fastnittede
Styregaffel 10, der er forsynet med en Rzekke Huller. saa
at man ved Hjxlp af en ved Armen 1 i en Keede haengende
Jernpind 11 kan nedpinde Armen 1. saa Bremseklodsen
holdes fast mod Hjulet. Benyttes Bremsen ikke, ophzen-
ges Armen 1 i Hagen 12 foroven i Styregaflen.

Hullerne i T'rykstangens Graffel (5) og Armen (4) tje-
ner til Regulering af Trykstangens Leengde, efterhaanden
som Bremseklodsen slides.

Alle Haandbremsens Dele er af Jern, dog er Bremse-
klodsen ved enkelte aldre Vogne af Trae.

Ved nyere Godsvogne med Haandbremse anvendes en
Bremseklods paa hver Side af Hjulet, og Bremsetojet, som
er antydet i Fig. 1&, er da ekvilibreret. Hvad dette vil sige.
skal blive neermere forklaret senere.
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Fig. 18,

Skruebremsen hetjenes, som Navnet antyder, ved en
Skruemekanisme, og Konstruktionen er noget forskellig
ved de forskellige Vogne men er dog i Princippet ved alle
«xldre Vogne indrettet som vist paa Fig. 19 og 20, dog fin-
des soin det fremgaar saavel Vogne med fire som med otle
Bremseklodser.

Paa Vognens ene Gavl er i et Hals og i et Bundleje an-
bragt en Skrue 1 med et Bremsesving 2 foroven, hvorved
Skruen kan drejes rundt. Indtil de seldre Skruer ved Op-
slidning efterhaanden bhliver erstattet med Skruer med selv-
speerrende Gevind (mindre Stigning) og staalstebt Brem-
semotrik i Stedet for Metalmotrik, er Bremsesvingene for-
svnet med Pal til Fastholdelse af Skruen i Bremsestillin- |
gen.

Naar Skruen drejes, hevaeges Bremsemeotriken 3, der
ved en Rille, som griber om et psa Vogngavlen anhragi
Vinkeljern, forhindres i at dreje med rundt, sig op eller
ned, og denne Beveegelse overfores ved de paa Metrikens
Tappe anbragte to Lasker 4 til Vinkelveegtstangen 5, der
kan dreje sig om den paa Pufferplanken anbragte faste
Tap 6. Derved bevieges Trwekstangen 7 frem eller tilbage.
og denne Beveegelse overfores gennem Vewegtarmen for
Treek og Trykstenger 10 til Akslen 9, der derved drejes.
hvorved Bevaegelsen forplanter sig til de paa samme Veegt-
arm 10 anbragte Trek og Trykstenger, der overforer den
til Bremsetraverserie 9 og videre til Heengerne 13 med
Bremseklodserne.
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Ved at folge Beveegelsen, naar Skruen traekkes an, ser
man let, hvilke der er Trak- og hvilke Trykstenger.

De to Bukke 14 med Lejet for Akslen 9 er fastnittet til
Undervognen.

Paa nogle Vogne er paa Skruen anhragt en Regule-
ringsmatrik, hvis oprindelige Bestemmelse var automatisk
at indstille Bremsen, naar Klodserne var slidt saa meget,
at navnte Meotrik slap Forbindelsen med (ievindet paa
Skruen.

Den tjener nu kun til at forhindre, at Klodserne skrues
for langt fra Hjulene ved, at den reguleres til at stode en
Stopring. Da dette lige saa let kan opnaas ved passende
Indstilling af Traek og Tryksteengernes Laengde ved Hjeelp
af Metrikkerne paa bhegge Sider af Traverserne anbragt
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paa Stangernes skrueskaarne kEnder, saaledes at Regu-
leringsmetrikken slaar an mod den for Enden af Gevin-
det paa Spindelen anbragte Stopring, vil Metrikken og
Stopringen, som allerede nu ikke findes ved Skruebremser
med ekvilibreret Bremsetoj, efterhaanden ogsaa forsvinde
fra de ikke ekvilibrerede. T'il at holde Bremseklodserne
i deres rette Stilling i Forhold til Hjulene tjener de i en
Knast paa Heengerne anbragte Stillepinde 14 med Stille-
motrik 15 og Fjeder 16. (Fig. 26.)

Naar Treekstangen 7 ved Vogne, der ogsaa er forsy-
net med Vakuum og eventuelt Trykluftbremse, ender med
et langt Oje, er det, for at Vakuum eller T'rykluftbremsen
kan virke uden at beje neevnte Stang, idet Bolten da be-
veeger sig i Qjet.

Ekvilebreret Bremsetsoj.
Det ovenfor beskrevne Bremsetej er sardeles vanske-

ligt at indstille, og det er umuligt at faa samtlige Klodser
til at trykke lige haardt mod Hjulene, ja ved skedesles
Indstilling er man i Stand til at forhindre, at mere end
et Par Klodser paa samme Travers overhovedet kommer
i Beroring med Hjulene, for dette Par Klodser er passende
slidt. Men tager ikke alle Klodser paa Hjulene, er Brem-
sevirkningen forringet, da der er GGreense for, hvor stort
et Tryk Klodsen maa udeve mod et Hjul for at opnaa den
bedst mulige Bremsevirkning, idet Hjulet navnlig ikke maa
staa fast, saa Vognen korer i Sleede. Ved det ekvilibre-
rede Bremsetoj leegger alle Klodserne sig mod Hjulene, og
Trykket stiger jeevnt og ens paa dem alle. Selve Indstil-
lingen af Bremsetojet er ogsaa langt simplere, idet den
indtil en vis Greense kun behover at ske ved Forkortning
af en enkelt Stang i Bremsesystemet. [dover denne Gran-
se¢ sker den grovere Indstilling ved at forkorte een eller
flere Treek eller Trykstenger paa det Sted, de er forbundet
med Traverserne (flytte Huller).
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Paa Iig. 21 er vist det ckvilibrerede Bremsetoj paa en
toakslet Vogn og Virkemaaden er folgende: .

Armene 8, 15 og 17, der i deres Midte er ophaengt ved
en Heenger 12 i Undervognen, kaldes de flyvende Veegt-
arme, og det er disse, der spiller Hovedrollen véd dette
Bremsetoj. Da et Treeck i den ene Ende af en saadan
flyvende Veaegtarm kan bevirke, at den enten 1) kun drejer
sig om sit Midtpunkt, eller 2) kun forskyder sig parrallel
med sig selv, eller-3) foretager en bevaegelse kombineret
“af disse to, ved man i Virkeligheden ikke paa Forhaand,
i til hvilken Side flere af St:engerne og Armene i Bremse-
tojet straks beveeger sig. Dette er i hej Grad afheengig
af I'rikidonen i de forskellige Ophacngninger. Saaledes kan
en Arm eller Stang godt straks beveege sig til venstre for
senere under Bremsningen at gaa til den modsatte Side.
Uoves f. Eks. et Trek i Stangen 7, vil, 1) saafremt den
flyvende Aarm 8 kun drejer sig, Traversen med Klod-
serne 20 straks bevaege sig mod Hjulene, hvorimod de, 2)
saafremt Armen 8 kun parallelforskydes, forst vil fijerne
sig derfra, medens Klodserne 21, vil naerme sig, og endelig
vil 3) ved den kombinerede Bevaegelse af Armen 8 Klod-
serne 21 nerme sig Hjulene men langsommere end under
2), medens Klodserne 20 enten vil naerme sig eller fjerne
sig, eftersom den drejede Bveegelse er den overvejende
eller ikke. Naar Klodserne 21 imidlertid bererer Hjulene,
bliver Midtpunktet af Arm 8 et fast Drejepunkt, og saa vil
hele Traekket i Stangen 7 gennem Armen 8 og Stangen



37

13 beveege Klodserne 20 mod Hjulene, til disse bereres,
hvorefter overste Bolt af Armen 15 bliver et fast Dreje-
punkt o. s. v.

Stangen 7 er delt i’to, hvis mod hinanden vendende
Ender er skrueskaaret, den ene med hejre, den anden
med venstre Gevind. Ved Hjeelp af en tilsvarende skaaret
Dobbeltmotrik 24, sikret med en Kontrametrik for hver
Ende, er man i Stand til at forkorte eller forleenge Stan-
gen 7 og derved indstille Bremseklodsernes Afstand fra
Hjulene til en passende Sterrelse.

Denne Omstendighed, at Regulering af en enkelt
Stangs Leengde i Bremsesystemet regulerer samtlige Klod-
sers Afstand, geor det muligt at anvende automatisk Brem-
seindstilling, der har til Opgave stadig at udligne Slidet
paa Hjul og Klodser, og der er derfor paa en Del Person-
og (iodsvogne og vil efterhaanden paa flere blive ind-
bygget den saakaldte Djursons Bremseregulator af svensk
Oprindelse.

Som det fremgaar af Fig. 22 findes Apparatet i to Ud-
forelsesformer, der kun adskiller sig fra hinanden ved, at
i dent korte Udforelse er Indstillingsskruen 4 afsluttet med
et Ore 41, der beaerer Beskyitelsesroret 25 for Gevindet,
medens dette Ror i den lange Udferelse er anbragt paa
I'ndstillingsmetrikken 35, og Stangen 4 med Indstillingsge-
vindet kan gives en til det paageldende Bremsesystem
passende Leengde.

Virkemaaden, som er den samme for begge, er fol-
gende, se Fig. 22 og 23:

Paa Akslen 3, der gennem Reoret 15 er fast forbundet
med [ndstillingsmotrilcken 5, er fast anbragt Friktions-
skiven 94 og lest Iriktionsskiven 86, der paa Grund af
I'remspring, der passer i tilsvarende Fordybninger i Frik-
tionsskiven 94, maa felge dennes Bevagelse. Mellem
begge er lest anbragt Palhjulet 87, og Fjederen 97 tryk-
ker disse tre saaledes sammen, at naar Palhjulet paavirket
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af Palen 91 drejes rundt, felger Friktionsskiverne og der-
ved Akslen 3 med rundt. Felgelig vil, saafremt Indstil-
lingsskruen 4 forhindres i at dreje, Indstillingsmoirikken *
5 dreje sig op paa denne, og hele Mekanismen forkortes.
Dog alt under Forudsetning af, at Friktionen mellem
Friktionsskiver og Palhjul er stor nok til at overvinde
Friktionen mellem Indstillingsmetrikken 5 og Indstillings-
gevindet 4. .

Og heri ligger hele Princippet, thi saalange Bremse-
klodserne under en Bremsning iki.e har naaet Hjulene, er
sidstneevnte Friktion minimal, hvorimod den bliver uover-
vindelig fra det Ojeblik, Klodserne begyvnder at presse mod
Hjulene, og der kommer Spaending i Bremsestaengernc.
Al Indstilling sker altsaa for denne Beroring mellem Hjul
og Klodser, medens Regulatoren, fra det ©jeblik samt-
lige Klodser ligger an mod Hjulene, og til Bremsen atter
er lost, optreeder som en uindstillelig stiv Stang af Brem-
sesystemet.

Bestemmer man derfor den enskede konstante Afstand
mellem Klods og Hjul ved los Bremse til f. Eks. 5 mm.
sorger man for, at Palen 91 forst paavirker Palhjulet til
Drejning, naar Bremsetojet under Bremsningen har bheva-
get Klodserne tilsamnmen 5 mm (Gange Antallet af samtlige
* Klodser (hertil dog lagt et vist Antal mm for Elasticitet
o. 1. i Bremsetojet). Er Berering da indtraadt, sker ingen
Indstilling, mangler der derimod nogle mm hidrerende fra
Slid ved den foregaaende Bremsning, vil Indstillingsme-
trikken dreje sig og sege at tage disse mm ind.

Ved Udveksling af Bremseklodser, hvor Apparatet at-
ter skal forleenges. sker dette ved at treekke i Ringen 52.
hvorved Palen 91 traekkes fra Palhjulet, saa dette frigeres.
og Apparatet kan da med Haanden drejes tilbage.

Paa Fig. 24 er vist Apparatets Anbringelse paa en to-
akslet Vogn, og Fig. 25 viser Anbringelsen paa en Truck-
vogn,
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Bremsetojets Beveegelse overferes til Apparatet gennem
Kulissen 57, idet en Rulle 65, der ved Stangen 60 er saa-
ledes i Forbindelse med Apparatet, at dette ved et Track
faar en drejende Beveegelse, glider ind i Kulissen og fol-
ger Slidsens Form, som er sammensat af to lige Baner
forbundet ved et Skraaplan. Saalenge Rullen 65 beveeger
sig paa lige Bane, overfores intet Traek til Apparatet,
hvilket derimod er Tilfeeldet under Rullens Vandring op

H
Wl

e

/;w//

Fig, 26.
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ad Skraaplanet. Serger men derfor for, at Kulissen og
Rullen ved Monteringen anbringes saaledes, at Rullem
ferst naar til Foden af Skraaplanet, samtidig med at alle
Klodserne bersrer Hjulene (for 5 mm Klodsafstand ved
los Bremse), vil Slidtage paa Hjul og Klodser bevirke,
at Rullen kan vandre et Stykke op ad Skraaplanet, inden
Beroringen mellem Klodser og Hjul standser Indstillings-
muligheden.

Som det fremgaar af Figurerne 24 og 25 bevieges Ku-
lissen i ferste Tilfeelde af Bremsetojet ved Stang 61, og
Rullen 65 holdes ved Laskerne 59 tilbage af den fast op-
haengte Rulle 66, der baerer Kulissen oppe, medens Kulis-
sen ved Truckvogne holdes fast og Rullen 66 trakkes af
Bremsetejet forende Rullen 65 efter sig ved Laskerne 59.

Bremseklodsens Konstruktion er vist i Fig. 26. Den
bestaar af to Dele, Skoen 6 og Saalen 10, der kan ud-
veksles, naar den er slidt og fastholdes ved Hjeelp af en
Staalfjeder 11. Bag i Saalen er indstobt en tynd Jernplade
for at holde Saalen sammen, naar den er tyndslidt. Naar
de ved hver Ende anbragte Slidmeerker 13 er bortslidt.
skal Saalen udveksles. Ved det store Hul er Klodsen sam-
let enten med Heaengeren eller baade med Travers 5 og
Heenger 3, og i det lille Hul foroven angriber den tidligere
omtalte Stillepind 14, der holder Klodsen i rigtig Stilling
til Hjulet.

Trucker og radielt instillelige Aksler.

Naar en Vogn skal passere en Kurve, er det af Be-
tydning, at Akslerne saavidt muligt kan indstille sig efter
Radius til Kurven, da Hjulene ellers.delvis maa rutsche
paa Skinnerne, hvorved disse og iseer Hjulflangen slides.

Ved de styrede Akselkasser (Fig. 20) ser vi imidlertid,
at Akselgaflerne ikke tillader nogen som helst Indstilling
af Akslerne, hvorfor en Vogn, der er forsynet med styrede
Akselkasser, maa veere forholdsvis kort.
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De svaevende Akselkasser (Fig. 9) tillader Akslen lidt
storre Bevaegelighed, og man-er derfor i Stand til at gere
Vognene noget lengere (storre Akselafstand), naar de
udrustes med disse.

Vognens Veagt tiltager jo imidlertid med Foregelsen
af Leengden, og da det for hver Strackning tilladelige Hjul-
tryk bestemmer Graensen for Vognens Veaegt fordelt paa
to Aksler, maa man, saafremt den onskede Leengdefor-
ogelse bevirker en Overskridelse af dette Hjultryk, anbrin-
ge et tredie Hjuwlseet mellem de to andre, hvorved Hjul-
rtykket fra at veere '/4 bliver ca. '/ af Vognens Vaegt, idet
Midterakslen ikke maa beere saa meget som de to Yder-
aksler.

Men den Bevaegeliglied, der da fordres af det midterste
Hjuls:et, er’ikke mere en Indstilling efter Radius i Kurven
men en Sideforskydning i Forlaengelsen af Akslen (altsaa
ogsaa alf Radius), som vist paa hogstaaende Fig. 27.

Denne Bevagelighed opnaas indtil en vis Graense ved
at give denne Aksels Lagere stort Endeslor (d. v. s.
Afstanden mellem Lagerender og Selekraver). Endeslo-
ret er ellers normalt I mm ved nystabt Leje. og Kassations-
araensen for Slid er 3—4 mm.

I'jederophaengning ved den svaevende Akselkasse tilla-
der jo ogsaa en mindre Forskydning paa tvaers af Vognen,

Er sterre Sideforskydning, end disse Foranstaltninger
tillader, nedvendig, kan man som ved Cd Vognene an-
bringe det midterste Hjulswt med tilhorende Fjederop-
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hengning paa en Sleede, der hvilende paa Ruller kan be-
veege sig vinkeiret paa Vognens Leengderetning og saale-
des er i Stand til at folge Paavirkningen fra Flangen paa
det paa inderste Skinnestreeng i Kurven lebende Hjul.

Er imidlertid '/« af Vognens Vagt heller ikke under
det tilladelige Hjultryk, kan man anvende de saakaldte
T'rucker hver med to Aksler. En Truckvogn faar saaledes
4 Aksler, Hjultrykket bliver '/« af Veegten, og hver Truck
reprasenterer en lille 2-akslet [Indervogn med kort Hjul-
afstand (2100—2500 mm) uafheengig af selve Vognkassen
og den dermed sammenhyggede Undervogn.

Til Person-, Post- og Rejsegodsvogne findes T'rucken
udfert enten i Trae eller Jern og henwevnes herefter som
Treetruck eller Jerntruck.

Tretrucken. (Fig. 28.)

Vi lagde ved Truckundervognen Mearke til, at de to
vderste T'veerdragere 3 a (I'ig. 2) Bolsterstykkerne var af
en seerlig sveer Konstruktion sammenbygget af 3 Profil-
iern med Trae imellem.

Midt paa Bolsterstykket er anbragt en kugleformet Tap
1, der passer ned i en tilsvarende Kugleskaal 2, som er fast-
giort paa Svingbjellen 4, sammenbyvgget af to Stykker
U-Jern med Trae imellem. Tappen 1 og Skaalen 2 udgor
tilsammen Centrumstykket, og dette tillader saavel en

Fig. 28,
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Drejning som en Vugning til alle Sider af Svingbjalken
i Forhold til Vognkassen. Uden at hindre Vugningen
indenfor visse Greenser er nu (i Modseetning til tidligere)
gennem begge Centrumstykkets Dele anbragt en Bolt 24,
saa Trucken ved Loftning af Vognkassen felger med op,
og Vognkassen er ved sterke Stedpaavirkninger derved
hindret i at hoppe af Truckerne.

Vugning til Siderne om en Askel parallel med Vognens
Leengderetning forhindres ved de mellem Enderne af Bol-
sterstykke og Svingbjeelke anbragte Sidestyr, sammensat
af det paa Bolsterstykket fast anbragte Lejestykke 6, den
paa en Jernplade 3 ovenpaa Svingbjelken 4 som Leje
formede Glidesko 5 og af den mellem begge liggende med
Kraver forsynede Bolt 7. Vognens Veagt er nu gennem
Centerstykket og eet Sidestyr (idet kun eet af dem maa
beere ad Gangen, medens det andet da har 1—2 mm Spil
ved Bolten) overfert til Svingbjwelken 4, der altsaa kan
dreje sig frit i et vandret Plan og udfere den Vugning, som
er nodvendig, f. Eks. naar den ene Truck kerer ned ad
Broklappen til Feergen, medens den anden Truck endnu
beveeger sig paa vandret Spor.

Mellem Svingbjeelkens Ender og Truckens Vanger 8
er anbragt en fjedrende Puffer 9 for at mildne Slingringen.
derfor kaldet Slingrepuffer.

Ved hver Ende hviler Svingbjelken paa tre eller fire
Saksfjedre 10, der igen staar paa Fjereplanken 11. En
Saksfjeder bestaar af to Bladfjedre, der vender Hoved-
bladene mod hinanden, idet disses ©jer er samlet.

Vognens Veegt hviler nu fjedrende paa Fjederplanken,
og under denne er direkte under hvert Saet Saksfjedres
Fjederringe anbragt en Fjedertravers 12 (se ogsaa kig. 29)
bestaaende af et Stykke firkantet Jern med en rund Tap
i hver Ende. Paa hver Tap er anbragt to Svingstropper
12 a, og disse er ophengt paa en Bolt, der gaar gennem de
paa Tveerstykkerne 13 anbragte Svingsskener, bestaaende



af en trisseformet Besning i en i hegge Ender skrue-
skaaren Bejle.

Truckrammen bestaar som en almindelig Undervogn
af to Vanger 8, to Tveerdragere eller Twvserstykker 13 og
to til Pufferplankerne svarende Endestykker samt de nod-
vendige Diagonaler 19, alt af Teaktree med Jernafstivning
og konstrueret saaledes, at de Stvkker af Traedragerne,
som skal bsere Vognen, er saa sterkt armerede, at det
hovedsageligt er Jernet, der beerer.

Vognens Vagt er nu gennem eet Hold Fjedre ophiengt
svingende i Truckrammen, og herfra overfores Vagten ti
de to af Staal smedede Svanehalse¢ 15 gennem Skruefje-
drene 14 (to eller fire paa hver), der er anbragt i Skaale
saavel paa Vangerne 8 som paa selve Svanehalsen 15.
Den ene af Skaalene til hver Fjeder er forsynet med en
Styretap inden i Fjederen. Da Enderne af Svanehalsen
hviler ovenpaa Akselkasserne, er Vognens Veaegt nu altsaa
gennem disse, Akslerne og Hjulene overfert til Skinnerne.

Akselkasserne er her styret af Akselgaflerne 17, der
griber om Vangen og er befaestet til denne ved gennem-
zaaende Bolte, og igennem Aabningen i Siden er Svane-
halsen fort. Til Afstivning af Akselgaflerne er anbragt
et fladt Jernbaand.

For at forhindre at Trucken f. Eks. ved Afsporing
drejer mere end 5 ° ud fra sin Midtstilling er den naermest
Pufferplanken forsynet med to Jernkaeder, der ved en Krog
23 er haegtet i det ved hver Side paa Undervognen fast-
nittede @sken.

Jerntrucken (Fig. 30).
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Denne adskiller sig i Princippet fra T'reetrucken ved at
mangle Svanehalsen og de dertil horende Skruefjedre. 1
Stedet hviler paa Akselkasserne almindelige Bladfjedre 29,
der ved Baressknerne 26 og Fjederhangerne 28 er op-
heengt i Evolutfjedrene 27.

Skent Stedene fra Skinnerne saaledes maa passere een
Fjeder mere end ved Treaetrucken, synes sidstnaevnte dog
at give en bledere Gang. Muligvis er Svanehalsen Aarsag
hertil. og muligvis er det fordelagtigt forst at lade en bload
Fjeder tage »Brodden« af Stedet, saa den stivere Fjeder
med den storre Masse kan faa Tid til at overvinde sin
[nerti og tage Resten af Stedet.

Ved Jerntrucken er 1) Sidestyrene 6 heengselsagtig
forbundne, saa den nederste Del »(zlideskoen« folger med
op ved Leftning af Vognkassen,

2) Slingrepufferne anbragt i Ilylstre uden paa Truck-
vangerne,

3) de gaffelformede Svingstropper 12 a forsynet med
GGevind og Motrikker, saa Vognen efter Anbringelsen paa
Truckerne kan haeves og saenkes. Ved Treetrucken er
Svingstropperne uindstillelige Lasker, og Hejderegulering
sker da ved (paa Forhaand) at liegge under Saksfjedrene
eller ved at anvende forskellig lange Svingstropper.

4) Keederne til Begransning af Uddrejningen er her
anbragt midt paa det leengst fra Pufferplanken veerende
Endestykke og er med Shackel forbunden med Uskenet i
Undervognen.

Ved Indstilling at en I'ruck serger man for, at Kupé-
siden bliver 10 mm hojere end Sidegangssiden af Hensyn
til, at forstneevnte i Driften for det ineste belastes mere end
sidstneevnte.

Godsvognstruck (Fig. 31).

Denne, som er bygget helt af Jern. er kun forsynet
med et enkelt Szt Fjedre, men ligesom ved Personvogns-
truckerne hviler Vognkassens Centrumsstykke 1 i det til-
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svarende Centrumsstykle 2 paa Svingbjelken 4. Denne
hestaar af et U .Jern, hvis nedadvendende Flanger er for-
steerket med paanittede lodrette Sideplader, op paa Over-
siden af Svingbjelken er ligesom ved de andre anbragt
Sidestyrene 6. Selve Truckrammen bestaar af to Side-
dragere 8, sammenbygget af Fladjern, samt af to af U Jern
fremstillede Tveerdiragere 13, een paa hver Side af Sving-
bjelken.

Hvilende i begge T'veerdragerne er anbragt fire Bolte.
hvoraf de to midterste gaar igennem aflange Huller 11 i
Svingbjeelkens Sideplader. Paa disse Bolte er atter an-
bragt fire Bladfjedre 10, to og to ved Siden af hinanden
inden i Svingbjwelken, der hviler paa dem, og saaledes
er Vognkassens og Undervognens Veaegt gennem Cen-
trumsstykke, Sidestyr, Svingbjwelke og Fjedre overfort til
Truckrammen. Enden af Sidedragerne i denne hviler
direkte ovenpaa Akselkasserne, og Akselgaflerne er ogsaa
her afstivede med et fladt Jernbaand 18, der ved et Par
Stotter yderligere er forbundet med Sidedragerne.

V'ed Revision af Person-, Post- og Rejsegods-Truck-
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vogne i Varkstederne er det en Ulempe, at man ikke kan
udveksle en Treetruck under en Vogn med en Jerntruck
eller omvendt, idet Revisionen af T'ruckerne normalt tager
leengere Tid end Revision og Eftersyn af Undervognen.
saaledes at man for_ikke at lade Vognkassen optage Kra-
nerne leengere end noedvendige forsyner den med tidligere
feerdigreviderede Reservetrucker.

Ved nyere Truckvogne (med .Jerntruck) er der da
ogsaa truffet saadanne Foranstaltninger, at denne Om-
bytning kan lade sig gore bl. a. er Centrumsstykket og
Sidestyrene paa Jerntrucken endret, saa de bliver som
paa Treetrucken, altsaa ferstnevnte med fladere Tap og
Skaal og sidstneéevnte uden Haengselforbindelser; dog er
begge saa meget hejere, som .Jerntrucken er lavere end
Tretrucken. Endelig er Jerntruckens Bremseforhold
bragt i Overensstemmelse med Bremseforholdet paa T'ree-
trucken, og den til Undervognens Bremseto]j horende For-
bindelsestreekstang er indrettet saaledes, at den baade kan
forbindes med den flyvende Vegtarm paa en 'Treetruck
(enkelt) og paa en Jerntruck (dobbelt).

Vognenes Opvarmning.

Alle Statsbanernes Personvogne kan opvarmes ved
Damp, der i Vognens Hovedledning har en Speending paa
hojst 4 Atmosfarer, og som afgives enten fra I.okomoti-
vets Kedel eller fra seerlige Dampkedler installerede i en
Del Personvogne og Rejsegodsvogne, der herefter beneev-
nes Kedelvogne.

Naar Hovedledningens Dimension til sin Tid er for-
oget fra 32 til 45 mm Lysning og Vognene udrustede med
Lavtryksopvarmningssystem, haaber man udelukkende
at kunne opvarme Togene fra Lokomotivet, da Medtag-
ning af een eller flere Kedelvogne foruden at gere Op-
varmningen dyrere betyder en vis Hindring for fri Dis-
position ved Togformeringen (nogenlunde lige mange
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ICupeer paa hver Swe af Kedelvognen). Alle Postrum
og de b'aerlige Postvogne kan opvarmes ved Kakkelovne
eller Varmtvandsovne, idet de ofte henstaar uden For-
bindelse med et Togs Dampledning og dog skal tjene som
Arbejdsrum for Postveesenets Personale. Men en Del af
Postvognene er tillige forsynet med Dampvarmeapparater,
der kan swttes i Forbindelse med Togets Hoveddampled-
ning, og disse Varmeapparater benyttes derfor fortrinsvis,
saasnart det kan lade sig gore.

Det internationale Sovevognsselskabs Vogne har deres
cget Opvarmningsanleeg med varmt Vand, der leveres af
en i den ene Ende af Vognen anbragt Varmeovn, I Neds-
tilfeelde kan Vandet i denne opvarmes med Damp gennem
en Stikledning fra en seerskilt gennemgaaende Ledning
for Statsbanernes Opvarmningssystem.

Tages Dampe til Varmeledningen fra Lokomotivet, pas-
serer den gennem den paa dette anbragte Varmeafspeer-
ringsventil, der ved en Udblaesningsventil forhindres i at
levere hejere Damptryk end 5 Atmosferer til Varmeled-
ningen.

Bortset fra dette Tilfeelde falder de til Opvarmningen
herende Apparater i tre Grupper, nemlig:

a. Dampleedlen med tilhorende Apparater i Kedelvognen

b. Dampledningen (Hovedledningen), der er anbragt
under Vognene, med tilherende Varmekoblinger mel-
lem Vognene.

¢. Varmeapparater i Kupeer og Sidegang med Regule-
ringsapparater og Stikledninger til Hovedledningen.

a. Tidligere havdes to Typer Varmekedler. Den &ldre
med lodrette Rogrer er nu overalt udvekslet med den nyere
med liggende Vandrer (Kogeror).

Disse Kedler findes i to Sterrvelser, og deres Udferelse
er vist paa Fig. 32. Fyrkassen 3, der er cylindrisk for-
neden og firkantet foroven, er ligesom ved Lokomotivet
forbundet med den ydre Kedelplade ved en Bundramme 7,
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Iig. 32.

udfor hvilken Risten 5., bestaaende af luse Ristesteenger
og Sideriste, hviler paa Ristehaerere. Gennem Fyrdoren
13 indfores Breendslet, som forsaa vidt det bestaar af
Koks hehandles modsat Kul ved Lokomotivfyring, idet
det ved Koksfyring i Varmekedlerne geelder om at have
muligst tykt Fyr. Under Risten findes .4skekassen 10
med Deemperen 11, der tjener til at regulere Lufttilforslen
til Fyret, idet den kan skydes til Siden. Paa det firkan-
tede Stykke er Fyrkassen gennemkrydset af Kogerorene
4, der for at fremkalde den fornedne Cirkulation i Vandel
under Opvarmningen ligger skraa, hveranden Rackke er
anbragt i den ene Retning og hveranden vinkelret derpaa.
Naar Vandet gennemstrommer disse, der omspilles af For-
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hrandingsprodukterne pa: deres Vej til Skorstenen, hvori
I'yrkassen ender foroven, sker der en forholdsvis kraftig
Varmeudvikling. Endvidere opvarmes Vandet i Vand-
rummniet 16 udenom I['yrkassen ved direkte Varme paa
dennes Veegge. Ovenover Vandrummet findes Damprum-
met 17. Omtrent udfor det Sted, hvor I'yrkassen gaar fra
cylindrisk Form over til firkantet, er Kedlen 1 samlet ved
Vinkeljernsringe 2 og Bolte, saaledes at man til grundig
Rensning af [Fyrkasse og Kogerer for Sten kan fjerne
Overdelen, der ogsaa lader sig frigere foroven, hvor Skor-
stenen gaar igennem. En mindre grundig Udvaskning.
hvor man f. Eks. ikke er i Stand til at hefri Rorene for
Sten, kan foretages (i Driften) gennem de (een eller to)
foran over Bundrammen anbragte Renseklapper eller
Rensepropper. Man regner, at de store Kedler skal ud-
vaskes efter 500, de smaa efter 700 Benyttelsestimer, og
disse indfores af Kedelpasseren i den i Kedelrummet vee-
rende Kedelbog.

Udenpaa Kedlen er til Isolation anbragt en Asbest-
maatte og derudenom en Bekledningsplade n af Jernblik.

Paa Kedlen er anbragt folgende Armatur:

Paa Dampfordelingsstylket, Fig. 33, sidder:

Vandstandsglasset 25 med tilherende to Haner, der kan
lukkes ved et feelles Traek 46, og en Udbliesningshane 47.
3 Prevehaner 26 til Kontrolering af Vandstanden, hvor-
tor den midterste er anbragt udfor »normal Vandstand
og altsaa skal give en Blanding af Vand og Damp, me-
dens den overste altid bor give Damp, den nederste Vand.

2 Manometre 22 og 28, paa hvilke Damptrykket kan af-
leeses henholdsvis i Kedlen (5 Atmosferer) og i Damp-
ledningen (maksimalt 4 Atmosfseerer) naar der er lukket
op for Dampen. Bleserventilen 32, der giver Dampen
Adgang til den i nederste Del af Skorstenen anbragte Dy-
se. Bleeseren 12, ved Hjeelp af hvilken man kan forege
Treekken i Fyret.
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Fig. 33

Ventilen 30 til Injektoren.

Den ene Sikkerhedsventil 48, der ligesomn den anden 34
paa et seerligt Rer paa T'oppen af Kedlen og ragende ud
gennem Vogntaget, skal aabne sig, naar Damptrykket i
Kedlen overskrider de 5 Atmosfaerer, hvorfor de efter at
veere justerede med et Kontrolmanometer plomberes.
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Ved Hjwelp af Damprentilen 19 kan der lukkes op eller
speerres af for Dampen til Dampledningen, ligesom Damp-
trykket i denne reguleres ved at aabhne Ventilen mere eller
mindre.

Ovenpaa Fyrkassen er Blyproppen 6 anbragt, der smel-
ter, naar Fyrkassens Loft ikke er dekket af Vand.

Til at fode Kedlen med Vand fra Vandbeholderen 37,
der ofte er formet saaledes, at den gaar ind under Kedlen,
tiener dels en Dampingjektor 31, dels (naar denne svigter)
en Haandfodepumpe 36, hvorfra Vandet fores ind gennem
Fodeventilen 35, der er forsynet med en Afspeerringshane
til Brug ved Eftersyn af Ventilerne. Ved Hjelp af Ud-
hl:esningshanen 41, anbragt lige ved Bundrammen, kan
Vand og Slam helt eller delvis tommes ud af Kedlen.

Ved de nyeste Kedler findes desuden en Skumhane 39.

I Kedelrummet er anbragt-en Kokskasse 54.

Ved «ldre Kedelvogne fyldes Vandkassen ved Hjzlp
af den paa Vandopstanderen paa Stationspladsen anbrag-
te Slange, der tages ind gennem Vinduet eller Vognderen,
medens der ved nyere Vogne findes Rerledninger, der
nmunder ud i en Tud 53 under Vognkassen ved hver Vogn-
side. Slangerne er forsynet med et med Spszendebojle for-
synet konisk Mundstykke (af samme Konstruktion som
skal blive omtalt nedenfor ved Varmekoblingen), der pas-
ser til disse Tude. Ligeledes findes en lignende Tud 43
til Paafyldning af selve Kedlen gennem den ovenfor
neevnte Udblesningshane, samt ved nyere Vogne, der er
udstyret med Vandbeholdere til Vaskeindretninger og
Vandklosetter, endnu en Tud paa hver Side af Vognen
for hvert Toilet. T Reglen er Ledningerne da indrettet
saaledes, at den paa den ene Side er Overflodsror for den
anden. Under Kedelrummet findes en Afblesningsventil
56, der tjener til at fierne Kondensvandet fra Hovedlednin-
gen ved et Traek i Kedelrummet. Endvidere findes der
den under Vandkassen anbragte Slampotte 50, hvori In-
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iektorens og Haandpumpens Sugeror ender. Slampoiten
(og dermed Vandkassen) kan temmes ved at fierne den
i Bunden fastskruede koniske Prop 51.

b. Dampledningen har ved to- og treakslede Vogne
I"ald fra Midten og ud til hegge Enderne og ved Truek-
vogne baade Fald mod Enderne og mod Midten af Vog-
nen. hvorved dens hojeste Punkter kommer til til ligge

34.

Fig.




omtrent over Truckerne, hvor ogsaa den daarligste Plads
frides. [ nyere 'Tid laegges Ledningen ude ved Vogn-
siden. Ledningen er sammensat af Jernror, isoleret med
Asbest, Filt og Leerred, og afsluttes ved hver Vognende
med en Varmehane enten af den paa Fig. 34 t. h. viste
@®ldre Konstruktion eller som den nyere Westinghouse-
(+liderhane paa Fig. 35 og paa Fig. 34 t. v., begge ind-
rettede til at forbindes med en Varmekobling eller Slut-
hane. Afledning af Fortaetningsvandet saavel fra Hoved-
ledningen som fra Varmeapparaterne og de til disse fra
Hovedledningen forende Stikledninger er ligesom selve
Ledningssystemet ordnet paa forskellig Maade ved de for-
skellige Opvarmningssystemer (Hojtrykssystemet og Lav-
trykssystemerne Westinghouse, Vapor og Pintsch).
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Ved det &ldre System (Hejtryk) findes paa Midten af
Truckvognenes Hovedledning (det laveste Sted) en auto-
matisk Vandudlader (Fig. 36), hvis Virkemaade beror
paa, at i afkelet Tilstand, altsaa naar der staar Forteet-
ningsvand i Rummet 1, ombleest af den kolde Luft, vii
Legemet 2 traekke sig sammen og dets frie Ende vil lofte
Ventilen 3 fra Seedet. Det over Fortetningsvandet staa-
ende Damptryk eller Vandets egen Veegt vil drive det
ud af Aabningen 4. Naar Dampen da fylder Rummet 1
og seger at undvige gennem samme Aabninger, vil Var-
men faa Legemet 2 til at udvide sig saa meget, at Ventilen
lukker Aabningen, indtil der atter er udskilt tilstraekkelig
meget Kondensvand. Skruen 5 tjener til Indstilling. Til
Vandudladeren herer en Aftapningshane, som kan aab-
nes og lukkes ved et Trek ud til Vognsiden.
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Paa Truck-Sidegangsvognenes Varmeledninger i Side-
gangen findes endvidere (wldre System) to a fire med
Kupenogle-Aftapningshane forsynet Vandudladere. Des-
uden fandtes en mindre Vandudlader paa hver Varme-
flaske (Varmeapparatet i Kupeerne), men denne virkede
ikke paalideligt og er nu fjernet. Ved System Westing-
house findes kun een Vandudlader (i Forbindelse med
en Vandudskiller) paa Hovedledningen, medens Varme-
flaskerne har aabne Aflebsror. =

Ved System Vapor findes i Reglen ingen Vandudlader
paa selve Hevedledningen, idet en ved et Stikrer dermed
forbunden Dampregulator besorger Afledningen af Kon-
densvand og »Varmeflaskerneg, der her er Varmeror, ecr
forsynet med Aflebsror, der forer Kondensvandet til sam-
me Regulator.

Ved System Pintsch foregaar Aflebet af Fortatnings-
vandet gennem Varmesystemets to Vandudladere, der sid-
der under Bunden i begge Ender at Vognen.

En Varmekobling (Fig. 34) findes paa hver Vogn i
Opvarmningsperioden og bestaar af to Gummislanger 5.
der ved Spanderinge er fastspeendt til et fwelles Ventil-
stykle 6 (Glycoventilen) med Drypventilen. 1 Gummi-
slangernes frie Ender er ligeledes med Spenderinge fast-
speendt koniske Tude, som passer i Rorledningens Haner
og fastgeres til denne ved Speendebojlen, hvis Speende-
skirue sikres af Naglemotrilken.

Saalenge der er Damptryk i Ledningen, er Drypvem-
tilen i Ventilstykket 6 lukket, men naar Trykket nzesten
cr ophert, vil Fjederen lofte den, og Fortetningsvandet vil
kunne lobe ud. ©nsker man at fierne det under Damp-
tryk, laftes Ventilen med en Ventilstang, som stikkes ind
i Ringen.

Bruges en Varmekobling ikke, haenges dens frie Ende
paa Rangerbojlen med den paa Varmekobhlingen veerende
Krog 7.
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Varmeapparaterne hestaar ved det aldre System (Hej-
tryk) af Varmetflasker anbragt under Kupessederne og
i Sidegangen af Rerledninger. og det samme er for en
Del Tilfeeldet med System Westinghouse, medens de to
andre l.avtrykssystemer udelukkende har Rerledninger
eller »Slanger< som Varmeapparater i Kupeerne.

Forskellen paa Hyjtryks- og Lavtrykssystem ligger
i, at ved forstnzevnte findes samme hoje Tryk (1—4 Atm.)
i Varmeapparaterne som i Hovedledningen, medens man
ved sidstnaevnte kun har Atmosfwerens Tryk eller ganske
lidt derover i Varmeapparatet, og at Opvarmningsgraden
til en vis Grad regulerer sig selv automatisk. Hvorledes
dette foregaar, fremgaar af de seerlige for disse Systemer
udgivne Vejledninger, hvorfor der ikke skal kommes neer-
mere ind derpaa her, men kun anfores, at ved Westing-
housesystemet regulerer hver .Varmeflaske sin Damptil-
forsel ved Udvidelse og Sammentrackning af et i Flasken
vaerende Aluminiumsror, der beerer Ventilen, medens ved
de to andre Systemer den -Varmeelementerne forladende
Damp eller IFortatningsvandet bevirker storre eller min-
dre Tilgang af frisk Damp fra Hovedledningen til hele
Vognens ovrige Ledningssystem. Ogsaa her er det et
Legemes (Rer eller Daase tyldt med Veedske (Benzol,
Spril, Acetone e. 1)) Udvidelse eller Sammentrsekning
ved forskellig Varmepaavirkning, der henyttes.

Yderligere skal hemwerkes, at ved Lavtrykssystemerne
cr Damptilforslen til en Del af Varmeelementerne eller til
hele Ledningssystemet regulerbar ved et kun for Togper-
sonalet bestemt Reguleringshaandtag, der findes enten
under Vognen i Sidegangen (henholdsvis ved Midtergan-
gen) eller i Tienesterummet, og kun i koldt Vejr skal Tog-
personalet aabne for Dampen ved dette. Og viser det sig
i en lang Persontogsstamme vanskeligt at faa de fra Lo-
komotivet eller fra Kedelvognen lengst fiernede Vogne
tilstreekkeligt opvarmede, ber Togpersonalet ved Nedregu-
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lering af Damptilferslen til de nsarmeste Vogne soge at
tilfore de bageste storre Dampmeangde.

Af nedenstaaende skematiske Oversigt fremgaar, i hvil-
ket Omfang de forskellige Varmeelementer lader sig re-
gulere af Togpersonalet ved de forskellige Lavtrykssy-
stemer samt med hvilket Marke disse er forsynet ved de
for de rejsende bestemte Reguleringshaandtag.

Varmesystem For de rejsende For Togpersonalet
Vogntype | og Merke | at regulere at regulere
Sidegangs- Westinghouse I | Den ene Flaskei Ku- | Den anden Flaske i
vogne peerne og hele Side- Kupeerne
gangen.
» Westlnghouse 11 Begge Flasker i Ku- Kupeledningen
(W) | peerne og hele Side- under Vinduerne.
gangen. ;
» Westinghouse II1 | Slangen under Sede | Flasken nnder Sedet.
W og Vindue i Kupe og
hele Sidegang.
» Vapor Slangerne under S@- | Ku eledninf under
(VH) derne og stor Slange | Vinduerog lille Slange
i Sidegang. i Sidegang.
» | Pintsch Alie Varmeelementer Damptilferslen til
| (P) i Vognen. hele Systemet ved
| Traekket i Sidegang.
Midtergangs- Westinghouse Den ene Halvdei af | Den anden Halvdel.
vogn (W) Varmeflaskerne.
Ved det eeldre System (Hejtryk) regulerer de rej-

sende selv hele Damptilferslen til alle Varmeelementer ved
Reguleringsventiler, der er indskudt mellem Rerledning
og Varmetlasker og indeholder en Glider, som beveeges
ved en gennem en Stopbesning fort Treekstang fra det i
Kupeen anbragte Reguleringshaandtag. og naar dette
viser »aabeng, har Danipen fuld Adgang til begge Varme-
flasker, saa at der opnaas den storst mmulige Opvarmning.

Stilles Haandtaget paa »halve, staar der kun Damp til
den ene Flaske, medens den anden har fri Udbleesning
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af Vand og Damp til Luften, og stilles endelig Haandtaget
paa »lukket«, kan begge Flasker blaese ud til det fri.

Af Fig. 37 fremgaar Gliderens Konstruktion og de
tre Stillinger. Er et Tog for stort til at kunne opvarmes
fra een enkelt Varmekilde (Lokomotiv eller Kedelvogn).
maa hver Togdel opvarmes fra sin Varmekilde og paa
hver Varmehane lwengst fra hver Varmekilde anbringes
en Sluthane (ligesom Varmekoblingen ved konisk Tud
og Spendebejle), og med en Kupenegle lader denne sig
indstille til stor eller lille Gennemgang, alt eftersom Vejret
kraever livligere eller mindre livlig Dampcirkuation i Ho-
vedledningen.
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Elektricitet.
Speending og Stromstyrke.

Er to Vandbeholdere A og B forbundet med en Led-
ning C, der er lukket med en Afspeerringshane D, og
ligger A hejere end B, vil der, naar Hanen DD aahnes.
stremme Vand fra A til B gennem IL.edningen C. Det er
Heojdeforskellen, der hevirker denne Stremning, og. kan
Hojdeforskellen ved stadig Tilfersel af Vand til A og
Bortskaffelse fra B holdes konstant, vil Stremmen ogsaa
konstant gaa gennem Ledningen C.

Til denne Hejdeforskel svarer Spendingsforskellen i
en elektrisk Ledning.

Findes der i en saadan Ledning C en hojere Speen-
ding i A (positiv Speending) end i B (negativ Spaending),
vil der, naar Afbryderen DD (svarende til Hanen D) slut-
tes, gaa en elektrisk Strom fra A gennem Ledningen
C til B.

Jo sterre Hojdeforskel. jo mere Vand vil der stremme,
og paa samme Maade jo starre Spsendingsforskel, jo mere
Elektricitet vil der stremme gennem I.edningen.

Speendingsforskellen maaler i Volt. TFlektricitets-
meengden, som strommer gennem Ledningen, kaldes

Stromstyrlen og maales i Ampéres.
' Til Maaling af disse hruges henholdsvis de saakaldte
Voltmetre og Ampéremetre. og for at maale den Elektri-
citetsmeengde, som i en vis Tid gennemstrommer en Led-
ning anvendes .4mpéretimemaalere.

Modstand.

Jo mere Modstand. der er i Vandledningen C, jo min-
dre Vand vil der stromme igennem den, og det er indly-
sende, at jo tyndere og lengere den er, jo sterre Mod-
stand vder den, ligesom det er af Betydning, hvorledes
dens indvendige Veeg er udfert (glat eller ru).

Forholdet er det samme ved den elektriske Strem. .Jo
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leengere og jo tyndere Ledningen er, des.o storre Mod-
stand yder den, og jo mindre Strem (fserre Ampéres)
vil der gaa igennem den. Og Ledningens Beskaffenhed
eller rettere det Stof, den er af, har ogsaa stor Betydning,
idet der gives gode Ledere med ringe Modstand (Selv og
Kobber), mindre.gode Ledere. (Jern) og slette Ledere,
ogsaa kaldet Isolatorer, med stor Modstand (Porcelain,
Gummi).

Ohms Lov.

Modstanden maales i Ohmn, og der bestaar nu det For-
hold mellem de tre Maaleenheder for Spsendingsforskel,
Stremstyrke og Modstand, at 1 Volt er den Spendings-
forskel, der skal til for at drive en Strom paa 1 Ampére
gennem en Ledning med Modstanden 1 Ohm. Dette skri-

Volt
ves saaledes: Ampére = og kaldes Ohms Lov, ved
m

Hjeelp af hvilken man altid er i Stand til at udregne den
ene af Storrelserne, naar man kender de to andre. Er
der f. Eks. en Speendingsforskel paa 100 Volt mellem A
og B, og yder Ledningen C en Modstand paa 5 Ohm,

100
gaar der en Strom paa _ = 20 Ampéres gennem den.
b)

En Kortslutning vil sige, at Modstanden bliver meget
lille eventuelt helt forsvinder. Af Ohms Lov ser vi, at
bliver Modstanden f. Eks. */1% Ohm, bliver Stremstyrken
100 : Y1 = 1000 Ampéres.

Opvarmning.

Da den elektriske Ledning opvarmes, naar der gaar
Strom gennem den, og jo mere jo storre Modstand den
yder, og jo sterre Stremstyrken er, vil det forstaaes, hvor-
for en Kortslutning kan blive farlig og give Anledning
til Ildebrand.

Arbejde.
Skal man udnytte Vandkralten til at udfere et vist
Arbejde, f. Eks. ved Hjeelp af et Vandhjul eller en Tur-

‘
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bine, skal man enten have meget Vand med forholdsvis
lille Hojdeforskel (lavt Tryk), eller lidt Vand med hejt
Tryk, eller passende meget Vand af passende Tryk.

Saaledes forholder Elektriciteten sig ogsaa, idet saavel
Stromstyrke som Speendingsforskel bestemmer dens Yde-
evne. '

Det Arbejde, som en elektrisk Strem kan udfere i en
Tidsenhed, bestemmes derfor som Produktet af Strom-
styrke og Spaendingsforskel og maales i Ampéres X Volt
= » Waltt«.

En Strem paa 10 Ampeéres og 220 Volt vil altsaa i
een Time udfere et Arbejde paa 10 X 220 X 1 = 2200
Watttimer = 22 Hektowatttimer = 2,2 Kilowatttimer.

Til at maale den Strem, en Forbruger faar leveret fra
Byvens Elektricitetsveerk, benyttes en Watttimemaaler.

Elektricitet kan frembringes paa forskellige Maader.

Galvanisk Element.

Een af de mest almindelige er ved det’galvaniske Ele-
ment, hvor to forskellige Stoffer, f. Eks. Kobber og Zink,
uden at berore hinanden er stillet ned i et Kar med for-
tyndet Svovlsyre. Disse to Stoffer vil da faa forskellig
elektrisk Spaending. Kobberet bliver positivt, Zinken
negativt elektrisk (Speendingsforskellen vil veere 1—2
Volt), og forbinder man dem med en Ledning, vil der
gaa en elektrisk Strem gennem Ledningen fra Kobber
til Zink, men omvendt vil der i Karret gaa en Strem fra
Zink til Kobber. Det er nemlig en Betingelse for at der
overhovedet opstaar Strem i en Ledning, at denne er
sluttet (lober tilbage i sig selv).

Stremmens Retning.

At der gaar en elektrisk Strom i en Ledning, kan ses
deraf, at holder man den hen over en Magnetnaal parallel
med denne, vil Magnetnaalen=slaa ud, og jo kraftigere
Stremmen er, jo storre vil Udslaget blive. Det er denne
Ejendommelighed, der benyttes i de elektriske Maaleappa-
rater, Ampéremete og Voltmetre, hvor Ledningen gaar
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flere Gange udenom Magneten, hvorved Virkningen bliver
kraftigere.

Man er ogsaa i Stand til ved Magnetnaalens Hjeelp at
bestemme Stremmens Retning, idet Magnetens Nordende
altid vil slaa ud til den Side, hvor Tommelfingeren viser,
naar man anbringer hojre Haand paa Ledningen, saaledes
at Strommen kommer ind ved Haandledet og gaar ud ved
Fingerspidserne, og Haandfladen er vendt mod Magneten.

Serie- og Parallelforbindelse.

Forbinder man ved flere galvaniske Elementer den
positive Pol i et Element med den negative i det felgende,
vil Spacndingsforskellen mellem de to Yderpoler veere lig
Summen af samtlige mellemliggende Elementers Speen-
ding. Dette kaldes at forbinde i Serie. Forbinder man
derimod samtlige positive Poler med hinanden og samtlige
negative ligeledes indbyrdes, bliver Totalspeendingen ikke
mere end hvert enkelt Elements. Dette kaldes at forbinde
parallelt.

Til at frembringe Strem i storre Mengder og af storre
Spending egner det galvaniske Element sig ikke, dels
skal der mange (i Serie) til at skaffe den fornedne Speen-
ding, dels mange (i Parallel) til at skaffe den fornedne
Kapacitet (d. v. s. Strem i leengere Tid), og dels skal der
kunne disponeres over mange Reserveelementer, da det
galvaniske Element hurtigt faer sin Ydeevne forringet
(Spendingen falder), naar det bruges leenge uden Hvile-
pauser.

Dynamoen.

Dynamoen egner sig bedre til dette Formaal. Vi saa
at den elektriske Strom paavirker Magnetnaalen. Om-
vendt virker en Magnetnaal saaledes paa en sluttet Led-
ning, at beveeger man denne forbi Magneten, vil der op-
staa en elektrisk Strem i Ledningen, og denne Strem vil
soge at modarbejde Bevaegelsen, hvilket foles som Mod-
stand.

Denne Egenskab benyttes ved Dynamoen, idet der paa
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etAnker, der kan rotere mellem flere Magnetpoler, .er vik-
let Ledninger, der ender paa en af Kobberlameller (der
indbyrdes er isoleret fra hinanden) bestaaende Kommu-
tator, hvorfra den frembragte Strom tages ved Hjeelp af
Sleebekoste (Kul) og feres ud i Ledningsnettet.

Akkumulatorer.

Den saaledes frembragte Elektricitet kan, om den ikke
bruges straks, opbevares i de saakaldte Akkumulatorer,
der ikke er andet end galvaniske Elementer, hvor Kobber
og Zinkpolerne er erstattet med to Blyplader, hvis Over-
fladers kemiske Egenskab forst forandres saaledes ved at
paavirkes af den elektriske Strem (oplades), at de optree-
der som to forskellige Stoffer. Da denne kemiske For-
andring foregaar nsermest Overfladen, geelder det om at
gore denne saa stor som muligt for at opnaa sterst mulig
Kapacitet. Pladerne er derfor ikke massive, men den
positive er udfert som Ribbeplade med mange teetliggende
fine Ribber, medens den negative er formet som en Gitter-
plade, udfyldt i Mellemrummene med en pores Masse
(Selvergled, Sod m. m.), der »modnes« ved at henstaa
passende Tid i Pladen. Medens de negative Plader kan
indbygges i Akkumulatoren, naar de er modne, maa de
positive (ikke fyldte Ribbeplader) forst »Formeres¢, hvil-
ket sker ved langvarig Opladning (132 Timer) med posi-
tiv Elektricitet sammen med massive Blyplader som nega-
tive Modtagere i en Oplesning af Kaliumperklorat, der-
efter grundig Afskylning med kogende destileret Vand
og paafelgende negativ Opladning i tynd Syre (160 Ti-
mer), hvorefter de er feerdige til Indbygning. 1 en Ebo-
nitbeholder anbringes da skiftevis overfor hinanden en
positiv og en negativ Plade (i de nyere 3 positive 4 nega-
tive, i de seldre 6 positive 7 negative og i Postvognsbatte-
rier 4 positive 5 negative) med 2 tynde Treeplader imel-
lem, og ved Blystrimler er de positive Plader forbundet
med hinanden, ligesom de ne’gative er forbundet indbyr-
des. Beholderen dwekkes med et Ebonitlaag, der tilkittes,
og gennem et Hul i [Laaget kan paafyldes fortyndet Svovl-
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syre, hvorefter Hullet lukkes med en Gummiprop. For-
inden et saadant Element, der i opladet Stand har en
Spending paa 2 Volt, kan bruges, maa det oplades og
aflades fire Gange i Verkstedet, hvilket dog forst sker,
naar Elementerne er anbragt i Traekasser (3 i de nye 4
i de gamle og Postvognsbatterierne), de saakaldte Batteri-
kasser, Elementerne i en- Kasse er forbundet i Serie og
Yderpolerne forst udenpaa Kassen enten til Kontaktskin-
ner paa Siderne (de gamle) eller til Kontakthuller forpaa
(de nye), hvori Stikkere med bojelige Gummikabel kan
anbringes for at forbinde med hinanden de Batterikasser,
som tilsammen danner Batteriet med den onskede Spezen-
ding.

Under Opladningen af Akkumulatoren udskilles der
Brint af Syren og Ilt af det Vand, hvormed den er for-
tyndet. Brinten bobler op langs den negative Plade,
medens llten forbinder sig med den positive og danner
Blyoverilte paa dennes Overflade, saaledes at vi til Slut
har et galvanisk Element med Blyoverilte som positiv Pol
og en Blyplade som negativ Pol.

Under Opladningen stiger Speendingen til 2,7 Volt pr.
Element, medens det kun afgiver 2 Volt, der, efterhaanden
som Afladningen skrider frem, falder langsomt til 1,8
Volt for saa pludselig at falde hurtigt. Dog saa langt
bor Afladningen ikke drives, da Pladerne tager Skade der-
ved. Under Afladningen afilter Brinten i Syren efter-
haanden den positive Plade.

Elektriske Ledninger.

Bestaar af Kobber, enten som massiv ‘I'raad eller naar
Tveersnittet skal veere storre, af sammensnoede tyndere
Traade for at opnaa tilstreekkelig Bojelighed. For at for-
hindre Elektriciteten i at forlade Ledningen paa Steder,
hvor man ikke ensker det, maa Ledningen enten, saafremt
den er »blank¢, anbringes paa Isolatorer, saa den ikke
rorer ved andre ledende Genstande, eller den maa selv
omgives med isolerende Stoffer som Bomuld og Gummi.
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Glodelamper.

Vi saa, at en Ledning blev opvarmet, naar der gik en
Strom igennem den, og Opvarmningen var sterst, naar
Modstanden var sterst. Dette benyttes i Gledelampen,
idet man i en Ledning indskyder et Stykke Ledning af
stoerre Modstand, hvorved dette Stykke bliver gledende og
lyser. For at det ikke skal forteres ved Iltens Paavirk-
ning, omgives »Glodetraaden« af en Glasklokke, hvoraf
Luften pumpes ud. Forneden paa LLampen findes Lampe-
foden, hvori Gledetraadens Kontaktender findes. Ved
Statsbanernes Vogne anbringés Lampefoden i den saa-
kaldte »Swan Holder«, der er forsynet med en Slags DBa-
jonetlukke. I Holderen findes to fjedrende Stifter, der
danner de elektriske Poler, og naar Lampen anbringes i
Holderen, danner de Kontakt med Glodetraadens Kontakt-
ender. ¢

Lysstyrken maales i Normallys og er naturligvis af-
heengig af bl. a. Gledetraadens Leengde.

Fordelingstavlen herer til ethvert elektrisk Anleeg.
Herpaa er anbragt de nedvendige Maaleapparater til Re-
gulering af Stremstyrken (Ampére og Voltmetre) og
Spendingen (Reguleringsmodstande), Omskiftere, Afbry-
dere m. m. og er i Reglen fremstillet af Marmor. Fra
Fordelingstavles betjenes Anlaeget.

Vognenes Belysning.

Samtlige Personvogne, Postvogne og Rejsegodsvogne
er indrettet til elektrisk Belysning, men ved de til »Sko-
levogne« anvendte Ca og Cb Vogne, samt ved Hjselpevog-
nenc og Redskabsrummet i Redningsvognene findes end-
nu Aabninger i Taget til Anbringelse af Rapsolielamper.
Naar Rapsolielamperne ikke benyttes, lukkes Aabninger-
ne med »Lygtepropper«. Ambulancevognene, nogle Salon-
vogne og Operationsrummet belyses med Acetylengas fra
en Staalflaske, som er anbragt udvekselbar under Vognen.

Som Regel tages den elektriske Strem til Togbelysnin-
gen fra et Akkumulatorbatteri, idet saadanne er anbragt i
visse Vogne, Batterivogne, som enten er Person- eller
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Rejsegodsvogne. Batterivognes Vange er paamalet 4k
Ved de 2 akslede Personvogne er Batteriet anbragt i
Reoler, opstillet i en Kupé, medens det ved de 3 og 4
akslede enten er anbragt i en Kupé eller i Kasser, der er
opheaengt under Vognen. Fra Akkumulatorbatteriet ledes
Strommen over Fordelingstavlen til de paa Vogngavlene
anbragte bejelige med Koblingshoved forsynede Kabler
(elektriske Koblinger) (to ved hver Gavl), der kan kobles
til lignende Koblinger paa de tilstedende Vogne, som der-
ved ogsaa forsynes med Elektricitet, og idet flere efter
hinanden folgende Vogne saaledes sammenkobles, kan der
fra en enkelt Batterivogn afgives Elektricitet til Belysning
af en hel Vognrekke. Nogle Vogne er dog forsynede med
et mindre Batteri, som kun kan afgive Strem til Belysning
af selve Vognen.

Dette Batteri er ligesom det der anvendes i de saa-
kaldte Enkeltbatterivogne, der korer paa Sidebanerne paa
36 Elementer, medens de paa Hovedbanerne kerende Vog-
ne er Dobbeltbatterivogne med 2 Batterier, der forbindes
parallelt, hvert paa 36 Elementer.

En Del Postvogne har swmrlige Batterier til Belysning
af Postrummet, 2 4 3 Batterier paa 16 Elementer hvert
og forbundet parallelt.

Naar to eller flere Batterivogne anvendes i samme
Tog, maa de hver tage sin Del, og de elektriske Koblinger
mellem Vogne, der modtager Strem fra hvert sit Batteri,
maa tkke forbindes.

Akkumulatorerne oplades gennem Stikkontaktdaasen
paa Vognsiden under Batterivognenes Ophold paa Lade-
stationer, der er udstyrede med de fornedne Apparater, og
hvor Elektriciteten som Regel faas fra Byens Elektrici-
tetsveerk. Nogle Vogne er indrettet som Dynamovogne.
Under disse er anbragt en elektrisk Dynamo, som under
Vognens Korsel treekkes ved Rem fra en paa en af Vog-
nens Aksler anbragt Remskive. Naar Vognen korer lang-
somt eller holder stille, overtager et mindre Akkumulator-
batteri Belysningen, men saasnart en vis Hastighed er
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naaet, leverer Dynamoen Strem til Belysningen. Over-
skydende Strem gaar da til Opladning af Batteriet, lige-
som hele Stremmen om Dagen, naar Belysning ikke bru-
ges, kan sendes i Batteriet. En saadan Dynamovogn kan
ligeledes levere Strem til flere andre Vogne.

Ledningsinstallationen i en Kupévogn bestaar nor-
malt af felgende:

De to Hovedledninger gaar enten under eller gennem
(tidligere over) Vognen og afsluttes paa hver af Vogn-
gavlene med en Gavldaase, hvortil de tidligere nsevnte
Koblingers ene Ende er fastgjort. Naar disse Koblinger
i et Tog samles fra Vogn til Vogn, faas 2 gennem hele
Togets Leengde gaaende Hovedledninger, en positiv og
en negativ, der ved Hjaelp af Afbryderen paa Fordelings-
tavlen i Batterivognen forbindes med Batteriets Poler og
saaledes forsynes med Strom. Ved hver Gavldaase findes
en Slutplade til Koblingens Mundstykke, naar den ikke er
forbundet med Koblingen paa en anden Vogn.

Fra hver af Gavldaaserne paa den ene Vogngavl udgaar
enStikledning, der er fort ind i Vognen ogoptilen Sikrings-
og Afbryderkasse, som er anbragt i den Kupé, der er neer-
mest Endeveeggen (ved Side- og Midtgangsvogne i Per-
ronen). [ denne Kasse findes 2 Afbrydere og 2 Par
Sikringer for 2 Par Gruppeledninger, der udgaar til Lam-
perne, saaledes at ca. Halvdelen af disse findes paa hver
Gruppe, hvorved man er i Stand til at slukke den ene
eller den anden Halvdel af Lamperne eller dem alle. Ved
den Ende af Vognen, hvor Afbryderkassen findes, er ud-
vendig paa Vangen malet Tegnet &

Ledningerne til Lamperne er inde i Vognen i Reglen
lagt som fritliggende Ledninger med Messingkappe
(Kuhloledning).

Lamperne er Metaltraadslamper for 65 Volt med 16,10
eller 6 Lys. [ Side- og Midtgangsvogne er Installationen
udfert paa ganske tilsvarende Maade.

[ ovrigt henvises til »Vejledning i Pasning af de til
den elektriske T'ogbelysning horende Anleeg.
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