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Adgangssporet

I. Baneoverbygningen.

1. Det naturlige Jordsmon egner sig kun sjeldent paa Baneover-
lengere Streekninger umiddelbart til Underlag for et Jernbane- ;gf;glggerﬁ%
spor. Stigninger og Fald vil som Regel her veksle hyppigere
og vere mere bratte, end det kan tillades paa en Jernbane.
Jordsmonnet kreever derfor en Tildannelse, hvorved Hejdefor-
skellene til en vis Grad udlignes, saaledes at Banens Leangde-
profil faar en passende Form. Den Jordflade, hvorpaa Sporet
hviler, skal desuden holdes ter, for at Sporet kan have et fast
Leje, og maa derfor dreenes ved Grofter e. l. paa begge Sider
af Banen.

Da det saaledes er nedvendigt at tilvejebringe en sarlig
Underbygning for Sporet, skelner man ved et Baneanleg mellem

Fig. 1. Enkeltsporet Bane paz Damning.

Overbygningen og Underbygningen. Til den ferste herer det
egentlige Spor og Ballasten, hvori Sporet hviler, medens man
ved Underbygningen forstaar det Banelegeme, der bearer Over-

Fig. 2. Dobbeltsporet Bane i Indskering.
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bygningen, altsaa Jordlegemet mellem de to Banegrefter og de

Bygveerker, hvorved Banen feres over Veje, Vandleb osv.
Foroven afsluttes det egentlige Banelegeme af Under-

bygningskronen (Planum, k 1 Fig. 1—3), der beerer Ballasten.

Fig. 3. Enkeltsporet Bane"i Sideindskaring.

Paa Siderne begrenses det af de indvendige Grefteskraaninger
og — hvor Banen ligger paa Deemning — af Deemningssiderne
(d i Fig. 1 og 3).

a. Den almindelige Overbygning.

2. Det almindelige Jernbanespor dannes af to jevnsides
lebende Skinnestreenge med opadvendende Kareflade. Disse
Streenge sammensattes af kortere Stykker — Skinnerne — der
forbindes ved Sammenlaskninger. Driftsmateriellets Hjul har
indvendige Flanger, der naar ned paa Siden af Skinnerne og
styrer Vognenes Gang i Sporet. Fig. 4 giver et Billede af det
ved Statsbanerne neesten udelukkende anvendte Vignolesspor
med et Hjulset lebende paa Skinnerne.

i Tviersnit,

Fig. 4, Vignolesspor (Tversvelleoverbygning

9

Kun ved szrlige Sporformer bares de to Skinnestrznge
umiddelbart af Ballasten. Som Regel afgiver Skinnernes Under-
side ikke tilstrekkelig Bereflade for Sporet, og Skinnerne l=g-
ges da paa et Underlag af Bearestroer, Svellerne. Alt eftersom
Svellerne ligger paa tveers eller paa langs af Sporet, siges Banen
at have Tvarsvelleoverbygning eller Langsvelleoverbygning.
Det ferste Tilfeelde er fremstillet i Fig. 4 og vderligere forkiaret
ved Fig. 5. 1 det andet Til- 5T
feelde danner Svellerne to
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sammenhangende Straenge, %%J

een under hver Skinne-
streng. Ved Tvarsvelle-
overbygninger kan Svel-
lerne sikre, at den rette
Sporvidde bevares, men
ved de andre Overbyg-
ningsformer maa der ser-
lige Tveerforbindelser til at
holde sammen paa Sporet.

Ballastlaget, hvori
Sporet hviler, bestaar af
groft Grus, eller af Ral eller Skerver. Disse Ballastemner har
sterre Beereevne end almindelige Jordarter og egner sig derfor
godt til at optage Sporets Tryk og fordele det paa Undergrunden.
De udbledes ikke i Regn og holder ikke paa Fugtigheden, hvor-
for ren Ballast ikke fryser op om Vinteren. Det har desuden
afgerende Betydning, at Ballastens lese Beskaffenhed ger det
muligt at ,lefte® Sporet, hvor det er trykket ned af Togene.
Ved ,Leftningen bliver Sporet rettet op — justeret — og faar
Ballasten banket ind under de lese Sveller, saa at det atter faar
fast Leje. Til dette bruges Stophakken, et af Banearbejderens
sarlige Verktej. Sporet kan derved holdes i saadan Stand, at
Kerslen til enhver Tid kan foregaa jeevnt og sikkert.

I den i Fig. 4--5 fremstillede Tveersvelleoverbygning er
s Skinnerne, sv Svellerne, gr Ballasten. k& er Underbygnings-
kronen (se 1). Denne treeder ved Siderne frem foran Ballast-
foden i nogle smalle Beelter (d i Fig. 4), der almindeligvis kaldes
Banketterne. Undersiden af Ballastlaget kaldes Ballastsaalen.

Afgorende for en Banes Art er Sporvidden, hvorved
forstaas Afstanden mellem Skinnehovedernes Inderkanter. De

Fig. 5. Tversvelleoverbygning i Plan og Langdesnit,
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fleste europziske og amerikanske Hovedbaner har en Sporvidde
paa 1435 mm og kaldes da normalsporede (fuldsporede). De
danske Statsbaner og neesten alle danske Privatbaner har
Normalspor. | Frankrig er Normalmaalet 1440 mm, hvad der
dog ikke betyder nogen praktisk Afvigelse. Smalspor anvendes
hovedsagelig paa Sidebaner af underordnet Betydning, paa In-
dustribaner og paa Kolonibaner, hvor det geslder om at for-
mindske Anlegsudgifterne. Bredspor har tidligere veeret anvendt
paa nogle engelske Baner og findes endnu i° Rusland, hvor
krigspolitiske Grunde har veeret bestemmende for Valget.

3. Statsbanernes almindelige Spor bestaar af Vignolesskinner
paa Tversveller af Trae. En enkelt Banestrekning (Tommerup
—Assens) er dog oprindeligt lagt paa Jernsveller, men disse er
nu ret slidte og udveksles efterhaanden med Treesveller. Nogle
ganske korte Forsegsstreekninger ligger med Sveller af Jernbeton.

Vignolesskinnen anvendes ved Statsbanerne i flere for-
skellige Sterrelser, der benavnes efter deres Veegt (se 7). |
Hovedspor findes nu dog kun 45, 37, 32 og 22,5 kg Skinner.

Til Ballast er der tidligere udelukkende anvendt Grus.
| de senere Aar er man paa Hovedbanerne begyndt at udveksle
det med Stenballast (af Ral og Skeerver). Stenballast giver
Sporet et fastere Leje og bortleder Vandet bedre end Grus-
ballast; desuden stever Stenballast ikke.

4. Vignolesskinnens Form fremgaar af Fig. 6. Ejendommelig
for denne er den brede, flade Fod (f) og det sveere, sammen-
treengte Hoved (h), hvorpaa Hjulene lasber. Kroppen (kJ), der
forbinder Hoved og Fod, er forholdsvis tynd. Under Skinnen
leegges som Regel Underlagsplader (u), der fordeler Trykket, saa
at Svellerne skaanes. Ved Jeernsveller bruges de dog sjeldnere,
og da af andre Grunde.

Underlagspladerne er indferte som en nyere Forbedring.
Ved Statsbanernes aldre Skinnetyper fandtes de oprindeligt ikke,
men er senere indlagte i de paagaeldende Spor, hvor det syntes
nodvendigt, navnlig i Baneliniernes Kurver. Der bruges nu to
Former. Ved den ®ldre Form hviler Skinnen paa en lige Plade.
Den nyere er kiledannet, saa at Oversiden bliver haldende, og
Skinnerne stilles skraat indefter i Sporet. Denne Skraastilling
lader deres Koreflade slutte bedre til Hjulenes skraa Lebeflade,
hvad der maa anses for en Fordel. Ved Statsbanernes sveareste
Spor (45 kg pr. m) haves Underlagsplader, der paa den udven-

11

dige Side er bejede op omkring Skinnefoden; Underlagspladerne
kaldes da Hageplader (se Fig. 10).

Skinnerne festedes oprindeligt til Treesvellerne ved kraf-
tige Spigre sp, der slaas ned med en tung Hammer og med et

b2

Fig. 6. Vignolesskinne.

hageformet Hoved griber ind over Skinnefoden. I de senere Aar
er man begyndt at indfere Swvelleskruer — tirefonds — i Stedet
for Spigre, navnlig i Hovedsporene (se Fig. 10). [ Underlags-
pladerne er der serlige Huller for Skinnebefeestelsen.

N

" Fig. 7. Stedforbindelse med Fladlasker (22,5 kg Skinne).

5. Jeernbanesporets to Skinnestreenge sammensattes som Stedforbin-

anfort af kortere Skinner, 'der legges i hinandens Forlengelse.
Hvor disse steder sammen med Enderne i de saakaldte Skinne-
sted, maa der tilvejebringes en fast Forbindelse, for at Streen-
genes Sammenhaeng kan bevares. Dette sker nu altid ved to

delsen.
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Sidestykker — Laskerne —, der ved Bolte spandes fast sammen
om Skinneenderne og styrer disse i Forheld til hinanden. 1 de
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hosstaaende Figurer 7—9 er Skinnerne betegnede ved s, Laskerne
ved !/ og Boltene ved b. — Stedene i Sporets to Skinnestrange
lzgges ligeoverfor hinanden; i Kurver kan dog en mindre For-
skydning fremkomme.
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Ved de zldre Jernbanespor blev der lagt Sveller under
Skinnestedene for at gere dem mindre eftergivende. Saadanne
Sted kaldes faste. Ret tidligt fertes man til at samle Skinnerne
paa en felles Underlagsplade paa denne Stedsvelle. Derimod
blev Anvendelsen af Lasker forst senere almindelig. Det forste
Spor mellem Kebenhavn og Roskilde blev oprindeligt lagt uden
Lasker. — Fig. 7 viser det faste Sted i en mere udviklet
Form, der i en Aarrzkke er blevet brugt ved Statsbanerne.
u er Underlagspladen. Laskerne er simple Fladlasker uden

|

1l
R 4.///1,,.!},'5 BN

Fig. 10. Stodforbindelse med Vinkellasker og koblede Sveller (45 kg Skinne).

synderlig Bereevne. De stemmer med skraa Anlagsflader mod
Skinnernes Hoved og Fod og udever en vis Kilevirkning ved
Sammenspandingen.

En Forbedring blev det, da man indferte kraftigere
Laskeformer, de saakaldte Vinkellasker. Ved Statsbanerne gik
man samtidig over til det swwvende Sted, det vil sige til at
samle Skinnerne i Mellemrummet mellem to Sveller. Disse
saakaldte Stedsveller lzgges noget tettere sammen end de ovrige
i Sporet. (Fig. 8—9). I Statsbanernes svareste Spor (Skinner
af Veegt 45 kg pr. m) haves Stedsveller, som er serlig brede
og tykke og rykkede helt tet op til hinanden samt boltede



Stemlasker.
Kileklemmer.
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sammen (koblede) — se Fig. 10. Stedet er altsaa en Mellem-
ting mellem et fast og svavende Sted.

Den enkelte Vinkellaske (Fig. 8) kan tankes fremstaaet af
Fladlasken ved en Forlengelse nedefter i en skraa Flig. Denne
er paa sit nederste Stykke lsftet fri af Skinnefoden, saaledes
at den egentlige Sammenspanding af Skinnerne sker alene ved
den lodrette Flig. Dobbeltvinkellasken eller, som den ogsaa
kaldes, Z-Lasken betegner et Skridt videre i samme Retning.
Her har Vinkellaskens skraa Flig faaet en Tilvekst nedefter i
en ny lodret Flig (Fig. 9). Paa Grund af sin sterre Hejde faar
Lasken en foreget Beereevne. Hvor Z-Lasken naar ind om
Svellerne, er der foretaget Udklinkninger for disse og Under-
lagspladerne. Ved den i Fig. 8 afbildede Samling med simpel
Vinkellaske ere saadanne Udklinkninger derimod undgaaede ved
at udelade Underlagspladerne paa Stedsvellerne.

De to Skinneender, der forbindes ved Laskerne, lzgges
ikke tet op til hinanden. Der holdes et lille Mellemrum for
at faa Plads til Skinnernes Udvidelse i Varmen. Dette giver
Anledning til Slag under Kerslen, hvad der i hvert Fald er til
Skade for Sporet. Der er derfor anstillet flere Forseg med
Korelasker anbragte paa Skinnernes Yderside. Fig. 11 viser en
saadan Forbindelse fra en Forsegs-
streekning ved Statsbanerne. { er
Inderlasken, der har seedvanlig Form,
k er Kerelasken, der er fert op over
Skinnetoppen, saaledes at den kan
beere Vognhjulene over Stedet. m er
en Mellemlaske, der har Betydning
for Sammenspendingen.

6. Ved den almindelige Skinne-
befestelse (Fig. 6) kan Skinnefoden
frit forskyde sig ovenpaa Underlags-
pladen. Ved Stedsvellerne bliver Forholdet et andet. Her
sidder et eller flere af Spigrene i Udklinkninger i Laskerne,
saaledes at Skinnen ikke kan vandre uden at tage Svellen med
(Fig. 8—9). Desuden vil Laskernes nedadgaaende Flige i For-
bindelserne i Fig. 9 og 10 stemme mod den foranliggende
Underlagsplade og der finde en Modstand mod Bevagelsen.

Imidlertid viser Jarnbanesporet ofte en udpreget Til-
bejelighed til at vandre i sin Lengderetning, og det er da ikke

Fig. 11. Stadforbindelse med Kere-
lasker (37 kg Skinne).

o

nok at have en Forankring til kun to Sveller paa hver Skinne-
leengde, man maa sege ogsaa at bringe nogle af Mellemsvellerne til
at modvirke Forskydningen. Dette kan geres ved til Skinnesiden
at bolte ganske korte Z-Lasker, de saakaldte Stemlasker (st, Fig.
12), der med de nedadgaaende Flige stemmer mod de foran-

st
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Kileklemme (32 kg Skinne).

)
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Stemlaske (458kg Skinne).

Fig. 12.
Fig. 13.

o
I

J "\l\

liggende Underlagsplader. Stemlasker kreever imidlertid, at der
bores Huller i Skinnerne, hvorved disse svakkes. De anskaffes
derfor ikke mere, men Skinnevandringen seges hammet ved
de saakaldte Kileklemmer (Fig. 13). Disse ligger an mod den
foranliggende Svelle, og sidder fast paa Skinnen ved en Klem-
virkning.
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Vignolesskinnen bruges ved Statsbanerne i forskellige,
spinklere og sveerere, Profiler, der betegnes ved Skinnevagten
maalt i Kilogram pr. lebende Meter (kg pr. m). Tidligere
brugtes en Angivelse i engelske Pund (lbs) pr. Yard, hvad der
giver omtrent dobbelt saa store Tal som Metermaalet.

De forste danske Baner lagdes med Svejsjmrnsskinner af
Veegt 68 lbs pr. Yard. Senere kom der 58 og 45 lbs Skinner i Brug
for lettere Baner. Henimod Aaret 1870 indlededes Overgangen
til Staalskinner, og i 1875 paabegyndtes den senere stadigt
fortsatte strsekningsvise Udveksling af Jern mod Staal. Kort
efter Midten af 90erne var Svejsjsrnet fortreengt fra Stats-
banernes Hovedspor.

Staalskinnerne anvendte Statsbanerne oprindeligt kun i to
Typer, de 63 og de 45 lbs Skinner. Senere — i Begyndelsen
af 80erne — indfertes de spinklere 35 lbs Skinner paa to let
trafikerede jydske Statsbanestrsekninger (Thybanen og Salling-
banen). Derimod foregedes Skinneveegten ferst i 1897, da de
37 kg Skinner kom i Brug ved Aabningen af den sjellandske
Kystbane. 1 de folgende Aar blev de sjelland-falsterske Hoved-
linier omlagte med Skinner af dette Profil, men da Sporfor-
steerkningen skulde feres videre over de jydsk-fyenske Linier,
foretrak man under Hensyn til Fremtidens Trafik den kraftigere
45 kg Skinne (1905). Den 37 kg Skinne er dog her bibeholdt
for de mindre steerkt befarede Hovedbaner, ligesom den er ind-
fert paa en Del Sidelinier.

I Statsbanernes Hovedspor anvendes nu felgende Skinne-
typer:

Overbygning V. 45 kg Staalskinner med Grundlengden 15.00 m
— IV. 37 kg — — = 12.00 m

— L 32 kg (63 Ibs) — 1e - { 13'22 ®
|72
l 9.14 m
— L 225 kg (4 lbs) — 1 o 7.32 m
l 6.40 m.

Til alle fire Profiler findes Underlagsplader, men kun
ved de tre forstneevnte har man Plader med hesldende Over-
side (se 4). Ved 37 og 32 kg Skinner paa Sveller af Begetra
(se nedenfor) har man forsegsvis anvendt smalle Underlagsplader
af presset Poppeltre. Skinnerne befastes da med Svelleskruer.

Laskerne har ved de 45 og 37 kg Skinner den kraftige
Z-Form (sml. Fig. 9); ved det 45 kg Spor med koblede Sted-

17

sveller bruges dog Vinkellasker (sml. Fig. 10). Ved de 32 og
22,5 kg Skinner er Z-Formen nyindfert, og den simple Vinkel-
laske (Fig. 8) er endnu for en Del i Anvendelse.

Til alle Profiler herer Fladlasker, der finder Anvendelse
i smrlige Forbindelser med faste Sted, f. Eks. ved Skinne-
krydsninger.

8. Som tidligere anfert bruger Statsbanerne nesten udeluk-
kende Tversveller af Tre. Grundmaalet er for Lengden 2,60 m
og for Tversnittet 125 mm i Hejden og 250 mm i Bredden;
koblede Sveller (Dobbeltsveller) har dog noget sterre Grundmaal.
Det er hovedsagelig Fyrresveller, men ogsaa Begesveller og
Egesveller anvendes i nogen Udstrekning. Sveller af andre
Tresorter findes derimod kun indlagte i Sporet som Forseg.

Svellerne impragneres for at veere beskyttede mod Raad-
denskab, dog ikke Egesvellerne. Ved Impreegneringen uddrives
Treets Safter, og en Impregneringsvaedske presses ind i Porerne.
Hertil anvendtes tidligere en Blanding af Zinkclorid og Tjere-
olie, nu anvendes Tjzreolie alene. — Svelleimpraegneringen
indfertes ved Statsbanerne i 1889,

Da Svellernes mekaniske @deleggelse navnlig foregaar
omkring Skinnespigrene, som stadig arbejder i Svellen, har man,
dog kun paa ganske enkelte Banestraekninger, segt at gere dem
mere modstandsdygtige ved at indsesette Svellepropper af haardt
Tree — Fridericias Svellepropper —, hvori Spigrene skal bankes
ned. Svellepropper bruges ogsaa — efter Udlandets Forbillede
— i Forbindelse med Svelleskruen (4). ,

I Udlandet foretreekkes Jeernet flere Steder som Svelle-
emne. Paa Tommerup—Assens Banen har Statsbanerne som
foran n=zvnt gjort et Forseg med fernsveller (3).

Statsbanerne har endelig i de senere Aar anstillet Forseg
med Sveller af Jaernbeton. Om disse foreligger der dog endnu
ikke afgorende Erfaringer. Skinnebefestelsen er som ved Tre-
svellerne, idet der er indstebt Trsklodser, hvori Spigrene
hamres ned.

9. Hvor et almindeligt Vignolesspor skal fores gennem Vej
eller Gade, vil det ofte blive nedvendigt at senke Svellerne for
at faa Plads til Vejbefzstelsen foroven. Skinnerne lagges da
paa Opklodsninger eller paa sarlige Stole, og paa indvendig
Side af Koreskinnerne lzgges der Kontraskinner for at holde en
Sporrille aaben og hindre Vejbefestelsen i at skride ud.

2

Svellerne.

Vignolesspor
i Vej og
Gade.
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10.  Foruden Vignolessporet anvender Statsbanerne Haarmann- Haarmann-
sporet og Phenixsporet. Hf;’,‘,’{xs"pgm
Haarmannsporet er afbildet i Fig. 14. Skinnerne sam-
mensazttes som Figuren viser af to Halvdele — §; 0g 5y — der
speendes sammen ved Bolte. Disse Halvskinner er forskudte
for hinanden i Lengderetningen, saa-
ledes at Stedene i de to Skinnesider
ikke falder ganske i samme Punkt af
Skinnestrengen, men dog saa tat, at
de kan dakkes af et fmlles Laskepar.
Skinefodens to Halvdele holdes sam-
men ved vinkelformede Bajler — (v) —
der er smogede op om Fodens Sider
og forsynede med en lodret Flig, der
gaar ned i Ballasten under Skinnerne.
Laskerne er Vinkellasker (7), der spen-

des sammen om Skinnerne paa szd- ¥
vanlig Maade. | Tveersnittet er La- ‘;
skerne ikke indtegnede. AJ 5

Ved Haarmannsporet skal der ‘ é
ikke bruges Sveller. Den brede oLy £
Skinnefod er beregnet paa at bezre s T
frit i Ballasten. Fodens Bzreflade er St 2
dog kun tilstreekkelig ved haard Ballast, £

det vil sige ved Ballast af Ral eller
Skeerver. — For at sikre Sporvidden
er de to Skinnestrzznge forbundne ved
Forbindelsesstengerne m (sml. 2). Disse
ligger helt begravede i Ballasten og
modvirker derved Sporets Tilbgjelig-
hed til Vandring i Leengderetningen.
Samme Nytte gor den lodrette Flig
paa de Fodbejler, der ligger Stedet
nermest, idet Bajlerne her sidder i
Indklinkninger i Laskerne og derved
er hindrede i at forskyde sig paa Skinnerne.

Haarmannsporet er ved Statsbanerne brugt forste Gang
paa en Forsegsstreekning paa den sjzllandske Kystbane. Det
har dog vist sig mindre egnet til Anvendelse paa Hovedbaner,
hvorfor det ogsaa nu er udvekslet af Kystbanen. Den haje

2*




20

Skinne er derimod velskikket til Brug i Gader og Veje. For at
holde Kerekanten fri og stotte Vejbefestelsen inde i Sporet maa
der dog her tilfajes Kontraskinner paa Indersiden (tv, Fig. 15).
Phonixskinnen (Fig. 16) er en Rilleskinne, det vil sige,
der er i Hovedet indvalset en Leberille for Hjulflangerne. 4
Skinnetypen har fundet stor Anvendelse ved Sporveje og bruges
desuden som Jeernbaneskinne i Gader, f. Eks.
ved Havnespor. Sporet legges uden Sveller,
men krever serlig haard, fastbanet Ballast.
| Figuren er s Skinnen, ! Laskerne. De to
Skinnestrznge holdes sammen ved Forbindelses-
steenger ligesom ved Haarmannsporet.
Fig. 17 viser Phenixskinnen i en eldre
Form, der ved Statsbanerne er anvendt paa en
Streekning Havnespor i Kebenhavn. Profilet er her delt gennem
Kroppen ligesom ved Haarmannskinnen, men Hovedet er skilt L]
fra som et serligt Stykke f, der med en lodret Kropflig (k) gaar
ned mellem Underdelens to Vinkelstykker (v) og forbindes med 1
disse ved en Rekke Bolte b,. Vinkelstykkerne bliver forneden
sammenholdte ved en anden Reekke Bolte (b,), der spznder
mod nogle indlagte Udfyldningsplader (p) af Kropfligens Tykkelse.
Stadene i Hovedet forsettes for Stedene i Underdelen, men nogen
egentlig Sammenlaskning er der ikke brugt, jvnf. Fig. 17 nederst.
m er Forbindelsessteengerne mellem de to Skinnestraenge. 1‘
Sgillﬂﬂlﬁ for (1. Som anfert under 2 er Sporvidden ved Normalspor |
Sp%‘;f,"gvidf{;emas mm. Da et Spor ikke kan l=gges Of vedligeholdes .ill
og Overhsidemed nejagtig Vidde, taaler man Afvigelser paa indtil 10 mm over i
ST og 3 mm under Grundmaalet.

Grundmaalet gelder dog kun for lige Spor. [ Kurver,
hvor Hjulene geerne stiller sig skeevt i Forhold til Sporaksen
og derfor kreever mere Plads, bruger man Sporudvidelse, det
vil sige, legger Sporet med en noget starre Skinneafstand.
Sporvidden maa ikke overstige 1470 mm.

| skarpere Kurver bliver Sporet lagt med Overhejde i
den ydre Streeng (i, Fig. {8). De hurtige Tog vil nemlig her : b. Sporskifter og Sporkrydsninger.
som Felge af Korehastigheden blive paavirkede af en Slyng- | 12. Hvor et Spornets forskellige Spor leb
kraft, der seger at valte dem omkring Yderskinnen, og denne skeerer hinanden, maa Baneoverbygnin F;nr Zfer sammen ell:.ar
Vazltningstilbejelighed vil paa passende Maade blive modvirket Maade. Forbindelserne mellem de a: aeldu ;rm;]f. b eerlie
af det heldende Spor, der legger Vognenes Vagt over imod . udferes som serlige Spordele, derpinglaegz:sei Slr:)nest;trae\r;g:
Inderskinnen. ) . Skeeringerne mellem to Spor fremkommer saaledes enp .;:c;rkry;s-

7

Fig. 16. Phenixskinne.

Zldre Phenixspor.

e

Fig. 17.
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ning, dannet af fire Skinnekrydsninger og de mellemliggende
Skinner (se 21 og Fig. 25). Hvor et Spor forgrener sig, ind-
leegges et Sporskifte (eller med den kortere Betegnelse et Skifte),
der ger det muligt at overfere Vogne mellem Stamsporet og
Vigesporet.

13. Fig. 19 viser en almindelig Sporforgrening. A-A1 er
Stamsporet, der her er retlinet, A-B er det krumme Vigespor.
Ved K skarer Vigesporets
ene Streeng sig ud gennem
Stamsporet.  Her ligger
Skinnekrydsningen. Ved S
findes Tungepartiet, hvorved
Forbindelsen mellem de to
Spor tilvejebringes. Hele
Sporstykket fra Skinneste-
dene foran Skiftet til Ste-
dene bagved Krydsningen,
altsaa det fuldt optrukne i
ey = ax=n Figuren, kaldes for et Spor-
Fig. 18. Spor med Overhojde. skifte. Heri er kun Tun-

gepartiet og Krydsningen
serligt udformede Spordele, Resten er samlet af almindelige
Skinner.

Et almindeligt Sporskifte har altsaa fire Skinnestraenge,
to ydre — Yderstrengene — og to indre — Mellemstraengene —
(henholdsvis ¥ og m i Figuren). Til hvert af de to sammen-
lebende Spor herer en Yderstraeng og en Mellemstreeng. Den
krumme Mellemstreeng er Yderskinne i Sporskiftekurven. 1
Tungepartiet er de faste Mellemstrenge erstattede af be-
veegelige Tunger (t i Figuren), der bagtii — ved Rodenden
— slutter til Mellemskinnerne og fortil leber ud i en Spids.
Tungerne er drejelige om Tungeroden og saaledes forbundne,
at der er en bestemt Afhsngighed mellem deres Bevagelser.
Naar den ene Tunge med Spidsen legger an mod den tilsva-
rende Yderskinne — Sideskinnen —, er den anden Tungespids
trukket indefter i Sporet, og omvendt. Indersiden af en tillig-
gende Tunge danner en ligefrem Fortsaettelse af Kerekanten paa
den paageldende Sideskinne.

[ Fig. 19 er Sporskiftet stillet til det krumme Spor,
saaledes at et Hjulseet, der fra A lober i Retning mod Tunge-

——
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spidsen, feres ind over dette. Den tilliggende Tunge trvkker
det ydre Hjul ind i Sporskiftekurven, og det indre Hjul vandrer
genneni‘Sﬁorrillen mellem den fraliggende Tunge og dens Side-
skinne. Lengere fremme — ved Skinnekrydsningen — vil det

Fig. 19. Sporskifte, stillet til krumt Spor.

ydre Hjul skere henover den lige Skinnestreng, og der er
derfor i denne en Aabning for dets Flange. Den lige Mellem-
streeng er nemlig ikke fert helt hen til Krydsningspunktet men
bejet om i en Vingeskinne (v,). saaledes at der paa Siden af
den krumme Koreskinne dannes en Sporrille, der giver Plads
for Hjulflangens Bevagelse. Naar Tungerne staar i den mod-
satte Stilling (Fig. 20), vil Hjulszttet blive paa Stamsporet. |
Tungepartiet beveeger det ene Hjul sig da mellem Tungen ¢,
og dens Sideskinne, medens Tungen ¢, danner Koreskinne for

4,
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Fig. 20. Sporskifte, stillet til lige Spor.

det andet Hjul. Ved Krydsningen leber dette sidste gennem
en Sporrille, der er dannet ved Ombejning af den krumme
Mellemstrseng til Vingeskinnen v,.

Et Sporskifte, der befares i Retning mod Tungespidsen,
kaldes modgaaende for Karselsretningen; naar det befares i
modsat Retning, kaldes det medgaaende. Beveegelsen gennem
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et medgaaende Skifte svarer ganske til det ovenfor skildrede.
Tungestillingen er dog herunder i en vis Forstand ligegyldig.
Er Sporskiftet fejlstillet, vil Hjulflangerne nemlig trykke Tun-
gerne til Side og saaledes stille Skiftet om. Sporskiftet bliver
derved skaaret op. Ved en Opskering vil Skiftet almindeligvis
beskadiges, navnlig saafremt det staar aflaaset.

Et Sporskifte maa aldrig staa i en Mellemstilling. Stilles
det unejagtigt, vil et mod Spidsen lebende Hjuls®t kunne fange
begge Tunger mellem sine Flanger, og en Afsporing vil meget
ofte blive Felgen.

14. Paa Plan I er Tungepartiet fremstillet i noget sterre
Maalestok. S er Sideskinnerne, og T er Tungerne. Disse
er drejelige om Tungeroden r. s er Tungespidsen; den ene
Tunge er vist i sin tilliggende og den anden i sin fraliggende
Stilling.

Sideskinnerne dannes af almindelige Skinner og indgaar
som Dele af de faste Yderstreenge i Sporskiftet. De er ved
Enderne i Laskeforbindelse med de tilstedende Skinner. Tun-
gerne er drejeligt fastgjorte ved Tungeroden og hviler ievrigt
lest paa Underlaget. De udhevles nu af serlige Tungeskinner
med et lavt og bredt Profil. Saadanne Tunger kaldes Fuldtunger
og ligger sikrere end Tunger, der tildannes af almindelige
Skinneprofiler. Tungerne bsres af Glidestole (g), paa hvilke
de beveeger sig, naar Skiftet omstilles. Ved nyere Skifter er
Glidestolene — ofte dog med Undtagelse af den forreste — sam-
lede paa en fezlles Underlagsplade, Langpladen (L); i =ldre
Tid brugte man lese Glidestole.

Tungerodsbefestelsen kan veaere af meget forskellig Byg-
ning. Som Regel (saaledes paa Plan I) er der tilstreebt en
umiddelbar Forbindelse mellem Tungerne og de tilstadende
Skinneender ved en Laskesamling af en eller anden Form.
Ved en Leshed eller en Fjedring i Laskeforbindelsen muliggeres
da Tungernes Beveegelser. Ved andre Skifter er Tungen gjort
drejelig om en fast Tap eller et fast Leje paa eller i Langpladen.
Undertiden bruges baade Laskeforbindelse og Tap.

Der skelnes almindeligt mellem Tungepartiets hejre og
vensire Side. Stiller man sig midt mellem Tungerne med An-
sigtet vendt mod Krydsningen, vil man have Tungepartiets hejre
Side paa hejre Haand, venstre paa venstre Haand.
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Tungepartiets to Halvdele er ikke fuldstendigt ensdannede,
da Sideskinnen og ofte ogsaa Tungen i Vigesporet faar en Bej-
ning i Sporskiftekurvens Retning. Den ene Halvdel sammen-
settes da af en lige Sideskinne og en lige eller krum Tunge
og den anden af en bejet Sideskinne og en lige Tunge. Stam-
sporets Tunge geres ofte noget (c. 50 mm) kortere end Vige-
sporets, hvorved man opnaar at kunne leegge de to Mellemstrange
fra Tungerod til Krydsning med de samme Skinnelengder.

Alt eftersom Sporskifterne afvige til den ene Side eller
den anden Side, skelner man mellem whojre Sporskifter* og
wvenstre Sporskifter®, ‘

15. Ved alle Statsbanernes Sporskifter ligger de to Tunge- Statsbaner-
spidser ret ud for hinanden. I Sporskifterne til Overbygning III ﬂziiggror'
(32 kg) samt i de eldre Sporskifter til Overbygning 1I (22,5 kg) ]
er begge Tunger lige; i Sporskifterne til Overbygning IV (37 kg)
og V (45 kg) samt i de nyere Sporskifter til Overbygning 11
(22,5 kg) er den ene Tunge derimod lige, den anden krum.

Naar undtages enkelte =ldre Skifter, der endnu fore-
kommer i Sidespor, er alle Tunger udhevlede af serlige Tunge-
skinner og ikke af selve Vignolesskinnen. Paa lignende Maade
bygges de nu alle med Langplade, men der findes en Del aldre
Skifter med lese Glidestole.

De Tungepartier, der indgaa i Krydsningssporskifter (22),
afviger i visse Henseender fra de ovrige Tungepartier i Sporet.
I Krydsningssporskifter til Overbygning Il (32 kg) anvendes
saaledes krumme Tunger.

16. Sporskifternes Omstilling — deres Betjening — sker enten Sporskif-
paa selve Stationspladsen eller fra swrlige Centralapparater, der tzmﬁigoolg' |
indgaar i Sikringsanleegene og som Regel opstilles i lukkede Aflaasning.
Signalhuse. [ farste Tilfzlde kaldes Sporskifterne pladsbetjente,

i sidste centralbetjente. : J

Ved de pladsbetiente Sporskifter sker Omstillingen paa
Stedet ved Haanden. De to Sporskiftetunger er da forbundne
ved en fast Mellemstang (ms paa Plan 1) og beveeges ved en
Treekstang (ts) fra en Treekstol B ved Haandstangen h. Til Haand-
stangen er der som Regel faestet en Modveaegt (v), der ved sin
Tyngde skal hindre, at Sporskiftet bliver staaende paa halv, )
f. Eks. efter en Opskering. Haandstang og Trakstol er paa
Plan I kun viste i Tversnittet. !
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Ved centralbetjente Sporskifter udelades den faste Mel-
lemstang mellem Tungerne, der da staar i Forbindelse med
hinanden gennem den Sikringsdel, hvorfra de bevages. Den
nermere Beskrivelse af dennes Indretning og Virkemaade skal
ikke gives her.

Et Sporskiftes Aflaasning i en bestemt Stilling sker
simplest ved Bolt og Hengelaas. Bolten (b paa Plan I) findes
omtrent ved Spidsen af den paag=ldende Tunge og er fort ud
gennem en Aabning i Sideskinnen. Hengelaasen heeftes gen-
nem et Hul i Bolten paa Sporskiftets Yderside. Bolten kan da
ikke treekkes ud, og Sporskiftet altsaa ikke omstilles. Boltaflaas-
ningen er paa Plan [ vist i et serligt Tveersnit i sterre Maale-
stokforhold end den evrige Del af Tegningen.

En sikrere Aflaasning end ved den almindelige Laasebolt,
der altid tillader nogen Bevmgelse af Tungen, opnaas ved den

Fig. 21. Stockfleths Sporskiftelaas.

saakaldte ,stockflethske“ Laas — se Fig. 21 —, hvor den om
Hengselet a drejelige Stang & med sit Hoved # fastholder
Tungen T til Sideskinnen. 1 denne Stilling kan Laasestangen b
fastholdes ved en gennem Bejlen ¢ anbragt Hengelaas. 1 om-
lagt Stilling, Tungen fri, kan Stangen fastholdes gennem Bpgjlen 4.

En viderefert Aflaasning sker ved Centralaflaasningsan-
leegene, der dog ikke skal omtales her.

17. Som foran anfert har det almindelige Sporskifte to Tunger.
Der er dog ogsaa bygget entungede Skifter, som finder passende
Anvendelse under simplere Forhold. [ Fig. 22 er der afbildet
et saadant, som forekommer sine Steder i Statsbanernes Spor,
navnlig i Havnespor. 7T er den bevesegelige Tunge; i Sporskif-
tets anden Side findes istedetfor Tungen en fast, kort Spids (§)
i Fortsettelsen af den paagsldende Mellemstraeng. | tilliggende
Stilling virker Tungen paa smdvanlig Maade som Kereskinne,

Spm— ]
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og ved denne Tungestilling vandrer Hjulene i Sporskiftets anden
Side mellem Skinnespidsen S og den faste Yderskinne. I fra-
liggende Stilling (se Figuren) trykker Tungen med sin Bagside
mod Vognhjulenes Bagside og trakker de overfor liggende Hjul
fra Yderskinnen over paa den faste Spids, saaledes at de i deres
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Fig. 22. Statsbanernes entungede Sporskifte (Overbygning 111}

videre Leb folger Mellemskinnen. For at Vognhjulene ikke under
denne Bevagelse skal falde ned i Sporrillen, er der foran
Spidsen lagt en Staalkile, hvorpaa Flangerne trader.

Foran Tungespidsen ligger en Tvangskinne (Tv), der
under den modgaaende Bevagelse skal holde Vognhjulene fra
at stede mod Spidsen.
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ning. De to Skinnestrange er
afbrudte lige foran Krydsnings-
punktet, og Skinnerne bgjede om
i Vingeskinnerne v, og v, (sml.
13 og Fig. 19 og 20). = Bagved
Krydsningspunktet er Kereskin-
nerne paa et kort Stykke for-
enede 1 en fast Spids, Hjeartet,
men endnu lengere fremme gaar
de atter fri af hinanden og fort-
settes i de tilstedende Skinner.

Skinne- 18. Hvor et Sporskiftes to Skinnekrydsningen bygges som Regel helt eller delvis
krydsninger ¢ Mellemstreenge skeerer henover af almindelige Skinner. [ forste Tilfeelde fremstilles Hjaertet ved
Osgk;l;&a;f- i S hinanden, 'indlsgges der som Sammenskering af de sammenlebende Streenge, i andet udfor-

j tidligere anfert en Skinnekryds- mes det som et seerligt Stykke Staalstebegods (Klodshjerte).

Ved nyere Krydsningsformer samles Hjerte og Vingeskinner
paa en felles Langplade. Ved eldre Former brugtes en kort
Spidsplade (for Hjeertespidsen) og lese Vingeskinner.

Der anvendes dog ogsaa Krydsninger, stebte i eet Stykke
af Stebestaal. :

19. Skeringsvinklen mellem de to krydsende Skinnestrsenge Krydsnin-
retter sig efter Sporskiftekurven. Jo fladere Kurve, desto spid- Hgﬁ;;fnsgs_
sere Vinkel. Skinnekrydsningerne bygges derfor efter forskellige forhold.
Vinkler, eller som det udtrykkes, med forskellig Heldning.

Denne angives som et Forhold f. Eks. 1: 12, hvorved forstaas,

n

A

I Fig. 23 er Krydsningen
tegnet i noget sterre Maalestok. 6 =l I8
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v, og vy er ligesom tidligere
Vingeskinnerne. Bojningsstedet
i disse kaldes Knaet (k, og ks).
h er Hjertet. Paa Stykket fra
Kneet til Hjertespidsen beres
Vognhjulene udelukkende  af
Vingeskinnerne. Disse treekker
sig udefter, og Hjulene kommer
altsaa til at hvile stedse mere
yderligt ‘paa Lebefladerne, jo
nermere de kommer til Spidsen.
Vingeskinnerne bliver derfor hur-
tigt nedslidte. Da et Hjul, som
bevaeger sig mod Spidsen i en
Skinnekrydsning, ved en Slingre-
beveegelse kunde tenkes fort
over i Sporrillen paa den fejle
Side af Hjertet, serger man for
her at styre Hjulenes Gang ved
Tvangskinner i den modsatte Side
af Sporet (Tv, og Tv, i Fig. 19 og
20). Sidebeveegelsen afbedes da,
idet Hjulflangernes Bagside leg-
ger an mod Tvangskinnerne.

o)

Fig. 24. Fuldstzndigt, Sporskifte (Heldning 1:9).

at de krydsende Skinnestreenge paa 12 cm'’s Lengde fjerner sig
l cm fra hinanden. Almindeligvis indskreenker man sig til
nogle faa Krydsningstyper med visse bestemte Heldningsforhold.
Statsbanerne bruger i Overbygning II (22,5 kg), Il (32 kg) og
IV (37 kg) Krydsninger med Heldningerne: 1:6,5, 1:9, 1:10
og 1:12. I Overbygning V (45 kg) bar man ladet sig neje med
tre Heldningsforhold: 1:65, 1:9 og 1:11.

20. Fig. 24 viser et fuldsteendigt Sporskifte tegnet med rigtige fulds?a:rrldi .
Maalforhold.  Skinnestsdene er antydede ved Afbrydelser i Sporskifteg.
Skinnestreengene, saaledes at Skiftets Opbygning af de sarlige Underlaget.
Spordele — Tungepartiet og Krydsningen — og de mellem-
liggende Skinner fremgaar af Tegningen. Naar Stamsporet,
som i Figuren, er retlinet, kaldes Sporskiftet ret (normalt).
Sporskifter kan dog ogsaa lagges i Kurve og kaldes da Kurve-
sporskifter eller dobbeltkrumme Sporskifter. 1 Kurvesporskifter
kan Sporene efter Omstendighederne afvige til samme Side —
medkrummede Sporskifter — eller til modsatte Sider — mod-
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‘krummede Sporskifter. Statsbanernes Kurvesporskifter sammen-

settes af de samme Tungepartier og Krydsninger som de rette
Sporskifter; begge Kurvesporene faar derfor retlinede Stykker
udfor disse Spordele.

Et Sporskiftes fire Skinnestreenge hviler ved Tresvelle-
overbygninger paa et felles Underlag af Tveerstreer, og selv
ved Langsvelleoverbygninger bruges en saadan Understetning
gerne. Ved Tungepartiet kan man endnu nejes med Sveller
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Retning beholdes under det videre Lob. Saadanne spidse Spor-
skeringer maa ikke leegges i Kurve.

Dobbeltkrydsninger bygges ligesom de enkelte Kryds-
ninger af almindelige Skinner. De enkelte Stykker samles til
en felles Underlagsplade, Langpladen.  Tvangskinnerne paa
indvendig Side geres ofte ophejede. De rarer da Hjulflangerne
paa et lengere Stykke og giver derved bedre Styring.

22. Hvor to Spor krydser hinanden, vil det ofte veere gnske- Krydsnings-

ligt at indleegge Sporforbindelser, der muligger en Overgang Sg;’,’{f,';‘gff‘

fra det ene til det andet. Er Sporskeringen tilstreekkelig spids, trukne Spor-

af ssmdvanlig Lengde, men nermere henimod Krydsningen

viger de to Yderskinner betydeligt ud fra hinanden, og der maa skifter
1 .

derfor paa denne Strekning bruges Sporskifictommer eller —
ved andre Svelleemner — Sporskiftesveller i voksende Laengder
(jvnf. Fig. 24).

kan de fornedne Forbindelsesspor med tilherende Sporskifter
finde Plads indenfor de yderste Krydsningsstykker. Der opstaar
da et Krydsningssporskifte, eller som det kaldes fra sldre Tid:

Sporkryds- 21, Hvor to Spor skerer fuldstzendigt gennem hinanden, et engelsk Sporskifte.
MNEET  fremkommer som tidligere omtalt (12} en Sporkrydsning. Da
hver af de to Skinnestreenge i det ene Spor skerer henover ‘;,;\._’“ E ’ ;?:
\ __-#{
“E
e =
— ] oy
"-—--l_—'___-—"-'——
- ———
—K

Fig. 25. Sporkrydsning.

begge Skinnestrengene i det andet Spor, sammenszttes Spor-
krydsningerne af fire Skinnekrydsninger og de mellemliggende
Skinner. De to af Skinnekrydsningerne er, som det fremgaar
af Fig. 25, formede som de i 18 omtalte enkelte Skinnekryds-
ninger, medens de andre to (D i Fig.) begge har to Hjerte-
spidser, hvorfor de kaldes Dobbeltkrydsninger. Keorslen mod
Spidsen i de enkelte Krydsninger er paa sadvanlig Maade (18)
sikret ved Tvangskinner i den modsatte Side af Sporet (Tv i Fig.).
Naar Sporskzringen ikke er for spids, kan de indvendige Tvang-
skinner ved Dobbeltkrydsningerne paa tilsvarende Maade bruges
til at dekke de ovenfor liggende Hjertespidser, men ved spidse
Skeringer — f. Eks. med Heeldningen 1:9 — foregaar Kerslen
gennem Dobbeltkrydsningerne delvis uden Styring. Tvangskin-
nerne foran Spidserne giver Hjulsettene en Indstilling, hvis

Fig. 26. Krydsningssporskifte med Sambetjening af de to Ender (de krumme Spor indstillede).

Fig. 26 afbilder et saadant. Det bestaar af to hinanden
krydsende lige Spor og to Kurvespor som Forbindelser mellem
disse. I hvert af Forbindelsessporene indgaar to Sporskifter,
saaledes at Krydsningssporskiftet indeholder ialt fire egentlige
Sporskifter. De to Spor paa den ene Side af Krydsningsspor-
skiftet kan settes i umiddelbar Forbindelse med et hvilket som
helst af Sporene paa den anden Side af dette.

Krydsningssporskiftet kan omstilles ved en enkelt Trak-
buk, som vist i Figuren. De to Tungepar ved hver af Spor-
skiftets Ender vil da under Omstillingen bevage sig imod
hinanden, og der vil altid paa samme Tid veare indstillet to
Spor, enten — som i Figur 26 — de to krumme Spor eller
ogsaa de to lige Spor (Fig. 27). Af Hensyn til Centralaflaas-
ningen foretreekkes det dog ofte at betjene hver Ende for sig.
De fire Tunger bevager sig da i samme Retning under Omstil-
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lingen (Fig. 28). De to Sporskifter ved den ene Ende viser paa
samme Tid til samme Spor ved den anden Ende og omvendt,
men Krydsningssporskiftet som Helhed kan kun indstilles for et
enkelt Spor ad Gangen.

Fig. 28. Krydsningssporskifte med Swmrbetjening af de to Ender (et lige Spor indstillet).

Fig. 29. Sammentrukne Sporskifter.

Saafremt det ene af de krumme Spor udelades, frem-
kommer der et ,halvt® Krydsningssporskifte. Udelades det ene
af de lige Spor, falder Sporkrydsiingen bort, og der fremkom-
mer da den Sporskifteform, som kaldes sammentrukne Sporskifter
(Fig. 29).
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23. Naar der fra et Spor skal udgaa to andre Spor, vil det
naturlige vaere at laegge de to Sporskifter i Rekke, det bageste

bagved Krydsningen til det forste. Tillader Pladsen ikke dette, Sporskifter.

kan Sporskifterne traekkes sammen. De to egentlige Sporskifter

~ kan ligefrem sammenbygges til et Dobbeltsporskifte med fire

Fig. 30. Dobbeltsporskifte,

Tunger som det i Fig. 30. De to yderste Tunger herer her
til det lige Spor, de to inderste herer hver til sit af Kurve-
sporene. Leangere fremme i Sporskiftet ligger tre Skinnekryds-
ninger af almindelig Form. I Figuren er Sporskiftet stillet til det

s =

Daobbelt-

sporskifter.

Forsatte

i e o Y

————
\\
Fig. 31. Forsatte Sporskifter.

lige Spor. Saadanne Dobbeltskifter anvendes dog nu til Dags
kun nedigt, bl. a. fordi de er ret sammensatte i deres Bygning.

Er Pladsen noget mindre kneben, kan man undgaa
Anvendelsen af Dobbeltsporskiftet ved at legge de to egentlige
Skifter i Raekke bag hinanden, saaledes at det ene Sporskiftes
Tunger leegges teet efter Tungerne i det andet Sporskifte.
I Fig. 31 er Konstruktionen vist for Spor, der afviger til mod-

3



Sporforbin-
delser.
Krydsende
Skraaspor
(Diamant-
krydsninger).
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satte Sider for Stamsporet, men den bruges ogsaa for Spor, der
afviger til samme Side. Sporskifterne siges at veere forsaite i
Forhold til hinanden.

c. Sporforbindelser.

24. Skinner, Sporskifter og Krydsninger udger tilsammen de
Grunddele, hvoraf Spornettet er sammenbygget. Efter de sted-
lige Forhold indgaar de paa forskellig Maade i Anlezgene, men
visse Felleshensyn vil dog stadig gere sig galdende, visse
almindelige Forbindelser vil stadig komme igen. Nogle af disse
er som smrlige Sporskifteformer omtalte i det foregaaende. En

Fig, 32. Krydsende Skraaspor (Diamantkrydsning).

anden s@rlig Sporforbindelse skal her nevnes for sin Ejendomme-
lighed. Det er de saakaldte krydsende Skraaspor (Diamantkryds-
ninger, Fig. 32), der anvendes som Forbindelse mellem to ens-
rettede Spor. De findes navnlig hyppigt ved Indkerslerne til
Stationer paa dobbeltsporet Bane som Forbindelser i det ind-
lebende Dobbeltspor.  Sporforbindelsen sammensettes af en
Sporkrydsning og fire almindelige Sporskifter. 1 Figuren er det
ene Skraaspor indstillet. ;
Ogsaa Skydebroer og Drejeskiver kan bruges som Spor-
forbindelser, hvorom narmere i 56, 58, 61 og 63.

el T e——
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II. Fritrumsprofiler m. m.

. 25. For at et Jernbanespor skal kunne befares med Sikkerhed,
maa der overalt findes et passende Fritrum uden omkring Sporet.
Af praktiske Grunde fastsettes dette som et i Hejde og Bredde
neje afgrenset Profil, det saakaldte Fritrumsprofil, hvis enkelte
Maal er bestemte under Hensyn til Vognmateriellets Omkreds-
linier. Faste Genstande ved Sporet, fremspringende Dele af
Broer, Bygninger, Perroner, Ramper osv. skal holdes fuldstendig
udenfor Profilet. Ved Statsbanerne anvendes fire forskellige
Fri'trumsproﬁler, nemlig et for Hovedspor paa fri Bane, et andet for
Stationernes Hovedspor og Forbindelsesbaner mellem Stationer
og Havnespor, et tredie for Varehus-, Lesse-, Havne-, Depotspor
og deslige og et fjerde for Verksteds- og Remisespor. Profilernes
Maalangivelser er i Hovedsagen fastsatte af Ministeriet ved Politi-
reglementet af 22. Januar 1900. Nogle skeerpende Bestemmelser
er senere tilfejede af Generaldirektoratet.

26. Fig. 33 viser det frie Profil for Hovedspor paa fri Bane.

Fritrums-
profiler.

Det frie
rofil for

De fuldt optrukne Linier svarer til* Politireglementets Bestem- poyedspor
melser om det frie Rum. De punkterede Tilfojelser stemmer paa fri Bane.

med Generaldirektoratets senere Forskrifter. Herefter skal faste
Genstande i en Hejde fra 760 mm til 3050 mm over Skinnetop
ved Nyanleg og Ombygning af bestaaende Anieg holdes fjzrnede
mindst 2200 mm fra Spormidte ved Spor udfor Broer o. l. og
ipvrigt mindst 2500 mm. Tilfejelserne skyldes @nsket om at
skaffe Lokomotiv- og Togpersonalet sterre Sikkerhed under
Korslen; en paa Trinbreedtet paa en Vogn staaende Togbetjent
vil nemlig kunne holde sig indenfor en Afstand af 2200 mm
fra Spormidte.

Den nedre Del af Profilet er indtegnet seerskilt i Fig. 34.
Herefter skal faste Genstande, der ikke naar hejere op over
Skinnetop end 50 mm, udenfor Sporet veere fj@rnede mindst
150 mm fra Skinnens Inderkant og inden i Sporet mindst 67 mm

3*
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fra Skinnens Inderkant. Maalet 150 mm kan dog indskrankes
til 135 mm for saadanne Genstande, hvis Afstand fra Skinnen
er uforanderlig, og Maalet 67 mm kan for Tvangskinner ind--

Den nedre Del af Profilet er vist i Fig. 34. Med Hensyn
\‘ til Maalene i Parenthes gaelder det tidligere anferte.
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Fig. 35. Frit Profil for Hovedspor paa Stationer og Forblndelsesbaner mellem |
Fig. 33. Frit Profil for Hovedspor paa fri Bane. Stationer og Havnespor. .
skrnkes jevnt aftagende til 41 mm. Langs Skinnens Inder- 28. Fritrumsprofilet for Varehusspor, Lessespor, HaVﬂeSPOF,?e“f,ﬂe Eroﬁl
1 - 2 ol s or varenus-
sider skal der altid holdes en Sporrille aaben, hvis Bredde er Depotspor osv., ses i Fig. 36. De fuldtoptrukne Linier svarer jggee.
mindst 41 mm, og hvis Dybde er mindst 38 mm. til Bestemmelserne i Politireglementet, der dog bemyndiger DHavne-,
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Det frie Profil 27, Fig. 35 viser det frie Profil for Stationernes Hovedspor ik ! L
for Stationer- : [ e L
nes Hoved. 0g for Forbindelsesbaner mellem Stationer og Havnespor. De ot ) 5ol
. . . agn 1 ] I
spor og For- fulde Linier svarer til Politireglementets Bestemmelser om det R e - L
bindelses- . i ; IS EE Gt et
baner mellem frie Rum for bestaaende Anleg. De punkterede Linier viser WERE- 3
Stationer og det frie Profil, som skal felges ved Nyanleg og Ombygning af Ay M-
Havnespor. Llvsd i3 20

bestaaende Anlag, dels i Herkold til Politireglementets Bestem-

melser, dels i Henhold til Generaldirektoratets senere Tﬂfajelser. Fig. 36. Frit Profil for Varehus-, Lesse-, Havne-, Depotspor og deslige.
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de griber ind i Fritrumsprofilet. Den faste Underkant af Remise-
skorstenene skal have en Hsjde over Skinnetop, der er
fastsat til 3650 mm for Assensbanen, 4350 mm for Streek-
ningerne Kebenhavn— Nyborg — Strib—Fredericia, Roskilde—-
Masnede og Vamdrup—Randers samt for Nyanlmg og For-
andringer paa Streekninger med 37 og 45 kg Skinner og ievrigt
til 4050 mm.

Fig. 38 viste Konstruktionsprofil, hvis venstre Side gelder for
Lokomotiver og Tendere, og hvis hejre Side geelder for Vogne.
Den punkterede Linie viser en tidligere Begreensning af Profilet.
Det serlige Konstruktionsprofil for de toetages Vogne er angivet
ved Stregpunktering. Leessede Vogne skal paa tilsvarende
Maade holdes indenfor det i Fig. 39 optegnede Lasseprofil. ‘
En Sammenligning vil vise, at Konstruktions- og Laesse-
profilerne falder indenfor de afbildede Fritrumsprofiler, saaledes

38
Generaldirektoratet til under sarlige Forhold at tillade en Ind- For Tilslutningsstationernes Vedkommende skal der traeffes
skreenkning i Profilet (jvnf. Reglementets § 3, Punkt 8). serlig Bestemmelse i hvert enkelt Tilfzlde.

De punkterede Linier stemmer med Generaldirektoratets 30. Ved Spor med Sporudvidelse skal Breddemaalene i den Fritrums-
senere Forskrifter. Herefter skal ved Nyanleg og Ombygning ovre Del af Fritrumsprofilerne (Fig. 33, 35, 36 og 37) foroges | rl?(f;]:vr::
af bestaaende Anleg faste Genstande i en Hejde fra 760 mm med Sporudvidelsens halve Maal, og Breddemaalene i den nedre
til 3300 mm over Skinnetop holdes fjernede 2200 mm fra Del af Profilerne (Fig. 34) med Sporudvidelsens fulde Maal.

Spormidte for Varehus-, Laesse-, Depotspor og deslige; ved Dele Ved Spor med Overhojde skal Fritrumsprofilet regnes
af Spor, som ligger umiddelbart op ad Varehusperroner eller heeldende i Tveerretningen ligesom Sporet (sml. 1!, Fig. 18).
Sideramper, foreges Hejdemaalet 760 mm dog til 1020 mm, Ved Opferelse af Perroner e. 1. i meget skarpe Kurver
for at Perronen eller Rampen kan lzgges naermere til Spor- maa der tages Hensyn til, at Spillerummet mellem Fritrums-
midten (Afstand: mindst 1650 mm) og Godsudvekslingen fore- i

gaa lettere. : des 2

De punkterede Tilfejelser skyldes dels @nsket om sterre i -7 50-se 730-4 ?;

Sikkerhed for Personalet under Rangeringen, dels Hensynet til N Bt e, W 3
Godsvognenes Sidedere, som skal kunne aabnes uhindret ud for i : £
Varehuse, Ramper o. l.; det sidste Hensyn har gjort det med- | i e T B TR
vendigt at fere den punkferede Udvidelse af Profilet op til :
en Hejde af 3300 mm, medens det tilsvarende Hgjdemaal for :
de i 26 og 27 omtalte Profiler kun er 3050 mm. :

Den nedre Del af Profilet er vist i Fig. 34; med i

Hensyn til Maalene i Parenthes geelder det tidligere anfarte. E

D?;rfl'i\?:r?ﬁl 29. Fig. 37 viser det frie Profil for Verksteds- og Remise- i

steds- og SPOT, overensstemmende med Politireglementets Fordringer og L i

Remisespor. med en punkteret Tilfejelse, der af Generaldirektoratet er fastsat it o
som geldende for Nyanleg og Forandringer. Indskrenkninger o
i Profilet kan under serlige Forhold tillades af Generaldirek- Fig. 37. Frit Profil for Varksteds- og Remisespor.
toratet (jvnf. Politireglementets § 3, Punkt 8). Den nedre Del
af Profilet er fremstillet i Fig. 34; med Hensyn til Maalene profilet og Driftsmateriellets Omkredslinier paa saadanne Steder.
i Parenthes gelder det tidligere anferte. : “er veesentligt formindsket (sml. 31).

Da det ved Remiseskorstene er af Vigtighed, at Tilslut- 31. Til de geldende Fritrumsprofiler svarer bestemte Kon- Konstruk-
ningen til Lokomotivskorstenene bliver saa god som muligt, struktions- og Lesseprofiler. Omkredslinierne for Lokomotiver nﬁlgse(fg
anbringes de efter Generaldirektoratets Bestemmelse saa lavt, at og Vogne skal saaledes ved Statsbanerne falde indenfor det i  profil
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at der langs Omkredsen findes et Spillerum til Udligning af
Driftsmateriellets Sideforskydninger ved Slingringer under Kerslen

K== 10G0= - 3¢- -~ 10902

i
%--831,5-9--B3], 5

|
= @7&,3%--@75,»

Fig. 38, Konstruktionsprofil.

0. I. Spillerummet vil blive formindsket i Kurver, fordi den
stive Vognkasse ved Midten vil skydes indefter og ved Enderne
udefter i Kurven.

Fig. 39. Leasseprofil.

Yo
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32. Statsbanernes Fritrumsprofil for Hovedspor (Fig. 33 og 35) Fremmede

deekker det tilsvarende tyske Profil, og Lasseprofilet (Fig. 39)
dekkes af det tyske Leesseprofil. Om fremmede Baners Profiler
henvises i gvrigt til Ordre G. 133 og K. 496,

Paa de Stationer, hvor Statsbanerne overtager udenlandske
Vogne til videre Befordring, er der opstillet Skabeloner, ved hvis
Hjzlp man kan sikre sig imod, at Vogne med for stor Profil
eller Laes kommer ind paa de danske Baner.

33. Den tilladelige Afstand mellem to Spor bestemmes iSporafstande.

Hovedsagen ved Bredden af Leasse- og Konstruktionsprofilet,
idet der dog serges for at holde et passende Spillerum aabent.

Paa fri Bane er Sporafstanden ved Nyanleg nu fastsat
til 4,25 m. Tidligere benyttedes betydelig mindre Afstand;
Dobbeltsperet mellem Kebenhavn og Roskilde f. Eks. blev saaledes
lagt med en Sporafstand af kun 3,60 m., De frie Profiler paa
en dobbeltsporet Bane vil derfor altid gribe mere eller mindre
ind i hinanden, hvad der er tilladeligt, da det jo kun er faste
Genstande (altsaa ikke et Tog paa Nabosporet), som skal holdes
udenfor det frie Profll. Dette Forhold medferer imidlertid, at
Togpersonalet under Kerslen paa en dobbeltsporet Bane kun kan
benytte Trinbradterne paa den Side af Vognene, som vender
bort fra Nabosporet (sml. 26).

Paa Stationer legges Sporene nu normalt med en Afstand
af 4,50 m. Imellem Fritrumsprofilerne for to Nabospor vil der
da veere et Spillerum af 10 c¢cm til Stede (jfr. Fig. 35 og 36),
saaledes at Personalet under Rangeringen kan staa paa begge
Vognenes Trinbradter.

Baners
Profiler.




III. Den frie Banes Udstyrelse.

a. Banens Hegn.

Banens 34. For at hindre Kreaturer eller uvedkommende Personer

Hee; i at betrede Banen, anbringer man som oftest Hegn langs denne.
En Del af Statsbanernes Sidelinier er dog uindhegnede, og det
samme er for nogle Hovedliniers Vedkommende Tilfeeldet med
enkelte korte Streekninger, navnlig hvor Banen gaar gen-
nem Skov.

Som Hegn benyttes i Almindelighed Traadhegn, bestaaende
af 4 Staaltraade, fastgjorte til raa Egepzle i 2,5 m indbyrdes
Afstand. | den nyeste Tid har man forsegsvis anvendt Pele
af Jeernbeton i Stedet for Egepale. Flere Steder anvendes le-
vende Hegn i Forbindelse med Traadhegnet.

Hvor Banen ikke er indhegnet, er dens Granser af-
merkede med Skelpele af Jern — f. Eks. gamle Skinner —-
eller med Skelsten.

b. Skeering mellem Vej og Bane.

Oversigt. 35, Ved Skaring mellem Vej og Bane skelner man mellem
1) Niveauskcsringer, ved hvilke Vejen skeerer DBanen i
Skinnehajde,
2) Vejoverferinger, ved hvilke Vejen fores paa en Bro over
Banen, og
3) Vejunderforinger, ved hvilke Vejen feres under Banen,
idet der i selve Banelegemet bygges en Bro for Sporet.
Vejoverferinger og Vejunderforinger bensvnes under eet
skinnefri Vejskeringer. _
Ved Niveauskeeringer skelner man mellem Overkorsler og
Overgange, efter som det er en Vej eller en Gangsti, der skarer
Banen. Overkerslerne og Overgangene kan atter veere offentlige
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eller private, eftersom Vejen eller Stien er til offentlig eller
privat Brug. Paa indhegnede Baner er Overkerslerne forsynede
med Led eller Bomme og Overgangene med Laager eller Drejekors.
Medens de offentlige Overkersler holdes bevogtede, og Ledet
eller Bommen derfor kun er lukket, naar Tog kan ventes, skal
Led ved private Overkersler holdes lukkede og aflaasede af
Brugeren, naar de ikke benyttes. Ogsaa paa uindhegnede Baner
holdes en Del af de offentlige Overkersler bevogtede, og er da
forsynede med Led eller Bomme.

Ved Statsbanerne var det tidligere Hovedreglen, at Vej-
skeeringerne lagdes som Niveauskeeringer. Nu seger man saa
vidt muligt at undgaa Niveauskeringer, og der anvendes aarlig
betydelige Summer til Erstatning af Niveauskeeringer med skinne-
fri Vejskeeringer, da Udgiften til de nedvendige Broanleg ofte

Fig. 40. 4 m Led for privat Overkersel.

vil kunne indvindes, ved at Bevogtningsudgifterne spares. Byg-
ningen af Vejover- og Underferinger skal ievrigt ikke omtales
nermere her.

36. Led anvendes ved saa godt som alle private Overkarsler,
der skal holdes lukkede, og findes endnu ved de fleste bevog-
tede offentlige Overkersler; i den senere Tid erstattes Led ved
offentlige Overkersler dog i stort Omfang med Bomme, som i
flere Henseender er at foretrekke. ‘

Fig. 40 viser Statsbanernes 4 m Led til private Over-
karsler. Ledet er bygget af Legter, som er samlede til en hgj
Drejesajle, fra hvis Top skraa Treekbaand af Jern er fort ned til
Leegterne til Forhindring af Skeevtrekning. Drejesgjlen er ved
Heengsler opheengt paa en Ledstolpe, bestaaende af en gammel

Skinne, som er faststebt i en Betonklods i Jorden. Naar Ledet .

er lukket, fastholdes det ved et fjedrende Haandtag til en lig-
nende Ledstolpe ved den modsatte Side. Ledet indrettes i

Led.
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Drejekors.

Bomme,
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Reglen til at aabnes indad mod Banelinien, og Ledstolperne
stilles saa langt fra Sporet, at Ledet, naar det er aabnet, ikke
naar ind i det frie Profil. Ud for den Ledstolpe, som bsarer
Ledet, er anbragt en Stoppepzl med en Krog, hvortil Ledet skal
feestes, naar det er aabent.

Til offentlige Overkersler anvendes 5 eller 6,5 m dobbelte

Fig. 41. 3 m Dobbeltled for offentlig Overkersel.

Led. Et saadant 5 m Dobbeltled er vist paa Fig. 41; det er
i Hovedsagen bygget som det foran beskrevne.

37. Laager og Drejekors anvendes som navnt til Afspeerring
af Overgange over Banen. Deres Bygning fremgaar af Fig.

— I

Fig- 42. Selvlukkende Laage. Fig. 43. Drejekors.

42 og 43. Laagerne er i Reglen selviukkende, d. v. s. deres
to Heengsler er forskudte for hinanden, saaledes at den aabne
Laage indtager en Skraastilling og derfor paa Grund af Tyngden
vil sege tilbage til den lukkede Stilling.

38. En Bom af den ved Statsbanerne i den nyere Tid an-
vendte Type er vist i Fig. 44 Selve Bommen er af Tre

eller bestaar af et Pladejeernsror og drejes om en vandret Aksel

paa et Jeernstativ, som er anbragt ved den ene Side af Vejen
og hviler paa en Fod i Jorden. Ved Vejens anden Side er op-
stillet en Anslagsstolpe med en Gaffel, som fanger Enden af
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Bommen. Den anden Ende af Bommen beaerer en tung Kontra-
veaegt, der tjener til Afbalansering. Naar Bommen er lukket,
hviler den vandret, ca. 1,3 m over Jeorden; for at Aabningen
kan vere fuldstendig speerret, er der til Bommen ophangt et
teet Gitter, der naar ned til Jorden, naar Bommen er lukket,
og falder ind mod den uden at tage videre Plads, naar den
aabnes. Bommen anbringes i Almindelighed parallelt med Sporet,

Fig. 44. Nyere Bom til Nearbetjening.

ved meget skaeve Overkersler dog undertiden vinkelret paa Vejen.

Nederst paa Fig. 44 er vist Enkelthederne af det til
Lukning og Aabning af Bommen bestemte Spil. Dette bestaar
af et Haandsving (h), som gennem det paa Haandsvingsakslen
siddende lille Tandhjul ¢ virker paa det store Tandhjul 7, som
tillige er forsynet med Tovskive. Hjulet T er ved en krum
Arm (a) forbundet med Bommen. Naar Bommen er aaben,
staar den lodret; Armen (a) ligger da an imod Bomstativet, og
Bommen kan ikke tvinges ned, uden ved Drejning af Haand-
svinget. Er Bommen lukket, som vist med Punktering i
Fig. 44, vil den krumme Arm ligeledes bevirke, at den kun kan
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aabnes ved Spillet og ikke egenmagtigt af de Vejfarende. Om-
kring Tovskiven er lagt en tynd Jeerntraad, som ved Hj=zlp af
Lederuller er fart under Sporet gennem en underjordisk Rende
og op over den tilsvarende Tovskive paa den paa Banens anden
Side staaende Bom. Denne sidste bevaeges da samtidig med
den ferste og behgver altsaa intet serligt Spil; ievrigt er begge
Bomme bygget ens.

Ved en Ordning som den foran beskrevne har Led-
vogteren, som skal betjene Bommen, sin Plads umiddelbart ved
denne. En saadan Bom siges at vare indrettet til Nerbetjening.
Spillet anbringes dog ofte paa et serligt Stativ, og maa da for-
bindes med Bommen ved Traadtreek. Konstruktionen af Bommen
bliver i saa Fald lidt anderledes end vist i Fig. 44. Er Af-
standen fra Spillet til Bommen kort (indtil 50 m) siges Bommen
vedblivende at vaere narbetjent. Narbetjente Bomme forsynes
undertiden med Klokke, som, til Advarsel for de Vejfarende,
ringer automatisk naar Bommen gaar ned. Saafremt Overkerslen
ligger umiddelbart ved en Station, anbringes Bomspillet under-
tiden i Stationens Signalhus eller paa Perronen; man sparer da
en serlig Post ved Overkerslen, idet Bommen betjenes af
Stationspersonalet.

Den foran beskreyne Bom er en Enkeltbom; den kan
bygges med tilstreekkelig Leengde til Afspeerring af de fleste
Veje. Er Vejen meget bred eller Overkerslen meget skaev, kan
det dog blive nedvendigt at anvende Dobbeltbomme; ved saa-
danne bevaeges ofte alle 4 Bomme fra samme Spil.

Er Betjeningsafstanden sterre end 50 m, siges Bommen
at vere fjernbetjent og betegnes som Afstandsbom. Man har
Afstandsbomme med en Betjeningsafstand af indtil 800 m. Ved
Afstandsbomme kan Ledvogteren ikke drage Omsorg for, at
Banen er fri for Vejfarende, naar Bommen skal lukkes. Bommen
forsynes derfor med Klokke, indrettet til Forudringning forinden
Nedgangen, saaledes at de Vejfarende advares. Konstruktionen
er da indrettet saaledes, at den forste og sterste Del af Traad-
bevaegelsen ved Spillets Drejming under Lukningen medgaar til
Forudringningen. Trods Forudringningen kan det dog ske, at en
enkelt Vejfarende bliver lukket inde paa Banen. Bommen er
derfor, i Mods®tning til den neerbetjente Bom, ikke fastholdt
automatisk i lukket Stilling, men kan tvinges til Vejrs, saaledes
at den Vejfarende kan slippe ud. Naar Bommen saaledes tvinges
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til Vejrs, virker den gennem Traad-
treekket tillige paa en Klokke paa
Spillet, hvorved Ledvogteren under-
rettes, saa at han kan lade Bommen ‘
gaa ned igen. Naar Ledvogteren aab- i
ner Bommen, skal han ikke standse ==
Spillet, naar den har naaet sin lodrette {
Stilling, men fortseette Drejningen, ind-
til Haandsvinget af sig selv standser; (

|

ellers vil der nemlig ikke wveere til-
streekkeligt , Tomleb® til Forudringnin-
gen, naar Bommen atter skal lukkes.

Til Sikring af Forudringningen erder
ved nogle Afstandshomme anbragt en
saakaldet , Speerre for tvungen Forudring- |
ning*. Denne Spzrre bevirker, at L)

_;|44‘ -

Spillet, naar Bommen er aabnet en
vis Vinkel (ofte 75°%), ikke kan lukke

Bommen igen, uden at det ferste er .
drejet helt til Bunds. Bomklokken ;/
ringer ievrigt ogsaa under selve Luk- I
ningen.

Afstandsbomme anvendes kun ved ,/
svagt befmrdede Overkeorsler. (m
Foruden de foran beskrevne, ny- "/ i
ere Bomme, findes ved Statsbanerne i
adskillige Bomme af xldre Type. Af |
disse skal dog kun den i Fig. 45 ; 7 :
viste til Nzerbetjening indrettede Kon- I 11

ZAldre Bom til Nerbetjening.

Fig. 45,

; | A

struktion, som er anvendt ved adskil- 5 g
lige Overkersler, omtales her. T S
Selve Bommen med Stativ og An- =

slagsstolpe er i det vesentlige udfort
som ved de tidligere omtalte Bomme.
Bommen beveeges ved Trzk i en af
de paa Figuren viste Keder. Den ene
Ende af Kederne er festede til Vegt-
stangen », som er i fast Forbindelse
med Bommen; herfra er Kaderne fert om en Kederulle hen
til en Keedetromle paa det ved Bommen opstillede Spil. Den
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ene Kade tjener til Aabning af Bommen, den anden til Luk-
ning af Bommen. Bag Vegtstangen v findes paa den anden
Side af Bommen en lignende Veegtstang, som ved Keedetreek
under Banen staar i Forbindelse med en tilsvarende Veegtstang

paa Bommen paa Banens anden Side, saaledes at begge

Bomme bevaeges samtidig.

Keadehjulet k& tjener til Beveaegelse af Klokkeveaerket g,
som ringer, medens Bommen gaar ned. Bommen fastholdes i
aaben og lukket Stilling ved Hj®lp af Spserhager paa Spillet.

Ved sterkt beferdede Overkersler i og ved Kebenhavn,
navnlig hvor Sporvejsspor skeerer Banens Spor, er der anbragt
sarlige Overkorselssignaler i Afhangighed af Bommene, saaledes
at Signalet ikke kan stilles paa ,Ker“, uden naar Bommen er
nede, medens paa den anden Side Signalet ,Keor® aflaaser
Bommen i dens lukkede Stilling. Herom henvises ievrigt til
det lokale Signalreglement.

¢. Sneskeerme.

Snefygning. 39. Under steerk Snefygning med en Vindretning omtrent
paa tveers af Banen, vil denne, hvor Sporet ligger i Afgravning,
let fyge til, saa at Toggangen standses. Medens Snefnuggene paa
ganske jeevn Mark stadig vil blive fort af Sted af Bleesten uden

Fig. 46. Svelleskeerm ved Banehegnet.

at danne Driver, udger Banens Indskeringer Lerum, hvor Sne-
fnuggene kan komme til Ro, saaledes at Indskeeringen til sidst
helt fyldes af Sne. For at beskytte Indskeringerne mod Til-
snening, har Statsbanerne paa de Steder, hvor Faren for Til-
snening har vist sig at veere sterst, bygget Sneskarme langs
Banen.

Svelle- 40. Fig. 46 viser en saadan Sneskeerm i sin simpleste Formi.

Ren Den bestaar af gamle Sveller, som er stillede lodret Side om
Side, saaledes at de danner en tet Veg; foroven er Sammen-
hengen sikret ved et paassmmet Breedt. Sksrmen anbringes
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paa Marken ovenfor Skraaningskanten, og med den paa Figuren
viste Vindretning vil Skeermen standse Sneen, saaledes at den
leegger sig som en Drive foran Sksrmen (antydet med Punk-
tering i Figuren). Svelleskeermen blev oprindelig anbragt i
Banehegnet, men dette viste sig hurtigt at veere uhensigtsmassigt.
Vedvarer Snestormen, efter at Driven foran Skarmen er naaet
op i Hejde med dennes Overkant, vil Sneen nemlig aflejre sig
bag Skeermen og til sidst fylde Indskeringen op til Hejde med
Skermens Overkant; Skarmen har da snarere veret til Skade,
idet Driven over Sporet er blevet hegjere end uden Skeerm.
Derfor anbringer man nu altid Svelleskeermen i sterre Afstand

i

Fig. 47. Svelleskeerm med Snebzlte.

fra Sporet, saaledes at der mellem overste Skraaningskant og
Skermen fremkommer et saakaldet Snebelte. Denne Ordning
er vist i Fig. 47. Efter at Driven foran Skarmen er vokset
op til sin fulde Hejde, vil der som antydet i Figuren danne
sig en Drive i Lerummet bag Skermen; ferst naar Driven bag
Skeermen er vokset op i Hejde med dennes Overkant, vil Sneen
begynde at laegge sig i Indskeeringen. Da Dannelsen af Bag-

Fig. 48, Jordvold med Snebelte.

driven imidlertid ogsaa tager Tid, er der ved denne Ordning
mere Udsigt til, at Fygningen holder op, inden Indskaeringen
fyldes. Ofte beplantes Snebaltet med Naaletrzer, som fanger
Sneen, saaledes at Bagdriven bliver sterre.

41. 1 Stedet for Svelleskeermen anvendes ofte en Sneskeserm,
bestaaende af en ca. 2 m hej Jordvold, saaledes som vist i
Fig. 48. Jorden tages ved Afgravning paa Snebmltearealet.
Virkningen af Jordvolden kan foreges ved Beplantning paa

4

Jordvolde.




Brazdde-
ska&rme.

Faldvisere.
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Toppen; hertil anvendes gmrne Pil. For Tiden er Jordvolde
med beplantet Top og Laebelte den mest anvendte Skeermbygning

ved Statsbanerne.
42. levrigt er der ved Statsbanerne i Tidens Leb anvendt

mange forskellige Konstruktioner af Skerme. Af disse skal dog
kun den i Fig. 49 viste tidligere meget udbredte Skarm med
aftagelige Flager omtales her. Skermen er bygget af Bradder,
som er anbragt paa Temmerfag i ca. 3 m indbyrdes Afstand. Hvert
Fag bestaar af en lodret Stolpe, som er nedgravet ved everste

Fig. 49. Brzddeskerm med aftagelige Flager.

Skraaningskant, og en skraatstillet Streeber, der er nedgravet
ved Greftekanten, og som stetter Stolpen foroven; mellem Stree-
beren og Stolpens Fod er der yderligere anbragt en Lzgte.
Baade til Stolperne og den overragende Ende af Streeberen er
der fastgjort Breedder. Den skraatliggende Braddebekledning
samles ved Revler i en Flage, der reekker fra Stolpe til Stolpe
og kan tages af, naar der ikke er Brug for Sneskserm; ci.en
overste Halvdel af den lodrette Beklaedning er ligeledes aftagelig.

d. Fa]dv:sere, Langdemerker og andre faste Meerker
paa den frie Bane.

43. Faldvisere tjener til at angive Faldforholdene paa Banen.
Paa Grund af Terrainforholdene vil en Bane sjzldent ligge
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vandret paa et leengere Stykke, men Streekninger med Stigning
og Fald veksler hyppigt indbyrdes og med vandrette' Strekninger.
Hvor to Strekninger med forskellig Stigning eller Fald steder
sammen, opstaar et saakaldet Knskpunkt i Banens Langde-
profil, og i disse Knakpunkter opstilles ud til Siden for Sporet
en Faldviser. En saadan Faldviser er afbildet i Fig. 50. Den
er af Stebejeern og bestaar af en lodret Sejle, som foroven er
forsynet med en Arm til hver Side. Armen til hejre angiver
Faldforholdet paa Banestrzkningen foran lagttageren. Falder
Banen, peger Armen skraat nedad, stiger den, peger Armen

| ﬁ: \ 0% )
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Fig. 50. Faldviser (Mlstk 1 : 40).

skraat opad; er endelig Banen vandret, er Armen ligeledes
vandret. Paa Armen er paamalet Tal, som angiver Stigningen
eller Faldet i Promille; at Banen f. Eks. falder 10 %00 vil sige,
at den falder 10 m for hver 1000 m Lengde. Tidligere an-
gaves Faldet i Brekform, som f Eks. 1:100, 1:200 o.s.v.,
hvilket betyder et Fald af | m paa henholdsvis 100 m, 200 m
0. 5. V.

Den sterste Stigning, Statsbanerne benytter paa fri Bane
(Havnebaner undtagne) er 1:80 eller 12,5 %w. Paa Hoved-
baner er Stigningen dog hejst 1: 100 eller 10 %o.

44. Sportavler tjener til at angive Banens Kurveforhold og
anbringes ud til Siden for Sporet i Banens saakaldte Tangent-
punkter, d. v. s. paa Steder, hvor den gaar over fra at ligge i

4%

Sportavler.



Lengde-
merker.
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ret Linie til at ligge i Kurve. En Sportavle er vist i Fig. 51.
Den bestaar af en rund Stebejernstavle, anbragt paa en ned-
rammet Pzl. Paa Tavlen er angivet Kurvens Radius i Meter
(R=2300 m, R=400 m o.s.v.). Tillige giver Tavlen Oplys-
ning om Sporvidden og Sporets Overhejde. Som tidligere om-
talt, er Sporvidden i Almindelighed sterre i Kurver end paa
retlinet Bane, d. v. s. der findes en Sporudvidelse; ligeledes
ligger i Kurver den ydre Skinnestreng i Reglen hejere end den

g

Fig. 51. Sportavle (Mlstk 1: 10).

indre, d.v.s. Sporet har Overhejde (jfr. 11). Sporudvidelsen
og Overhejden er angivet i mm paa Sportavlen (Udv. 12 mm,
Ovh. 70 mm o. s. Vv.).
Sportavler findes ikke paa alle Statsbanestreekninger.
45. De fleste Statsbanestrkninger har en dobbelt Langde-
inddeling, nemlig dels en Kilometerinddeling og dels en saa-
kaldet Stationering.

Kilometerinddelingen gaar ud fra Banens Endestation og
har Merker for hver hele og halve Kilometer. Mserkerne be-
staar af hvidmalede Sten med indhuggede, rodmalede Tal. En
saadan Kilometersten er visti Fig. 52; den anbringes i Hegnsban-
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kettet eller Planumskanten, ved dybe Udgravninger dog paa
Skraaningen. For hver femte Kilometer anbringes i Stedet for
Kilometersten sterre Mezrker, saakaldte 5-
eller 10-Kilometersajler af Stobejern; 10-Kilo-
metersejlerne er de sterste. [ Fig. 53 er
vist en 10-Kilometersaile.

Stationeringen er en Inddeling, som e,
stammer fra Banens Anlag; den har ved Kilometersten (Mistk 1:40).
@ldre Baner Merker for hver 200 Alen, ved nyere Baner for
hver 100 m. Det ved Market betegnede Sted kaldes en

Fig. 53. 10-Kilometersajle (Mlstk 1:40).

Anlegsstation. Meerkerne bestaar af Stebejernstavier -— saa-
kaldte Anlegsstationstavler — anbragte paa nedrammede Jern-
peele, der anbringes i Planumskanten — jfr. Fig. 54. Tavlerne
beerer Tal, som angiver den paagzldende Anlegs-
stations Nummer, regnet fra Banens Udgangspunkt.
Under en Banes Projektering og Anleg vil det ofte
ske, at der enkelte Steder foretages Forandring af
Liniens Beliggenhed (Linieforlegning), saaledes at
Lengden andres; der opstaar paa den Maade Af-
brydelser i den regelmsssige Stationering, og frem-
kommer Streekninger, hvor Anlegsstationerne ikke
‘ | | har den szdvanlige Afstand (Fejlstationering). Dette
‘ ' forklarer, at man ikke kan nejes med en enkelt
L Inddeling paa Banen, men foruden Stationeringen
maa have Kilometerinddelingen, ved hvilken den

Fig. 54. Anlegs-

stationstavle  Nojagtige Afstand fra Endestationen angives. Paa
(Mlstk 1 :20).
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enkelte Strekninger gaar Stationering og Kilometerinddeling i
modsat Retning.
Formands- 46, Formandsstrekningsmerker opstilles paa Steder, hvor

S‘;*;,“;Qﬁs' Banekolonnernes Omraader steder sammen. De bestaar af 5
e firkantede, red- og hvidmalede Trzpzle, paa f
12 hvilke Kolonnenumrene er angivet — jfr.
] Fig. 55.

Ma;t;l;ggnes 47. Faldvisere, Sportavler, Lzngdemerker

og Formandsstraeekningsmerker anbringes paa
Banens hegjre Side, regnet efter Kilometer-
inddelingens Udgangspunkt.

Andre  y-wggesy—w 48 Foruden de forannsvnte Marke
Merker. T A ke Jives 49. J=rnbanestationerne har det dobbelte Formaal at danne Banegaards-

Del dre, h i jv-Agt- : \ :
?r?wl; ;Zn;n va;rakfe noilre r;i;?hg Sft: igr X Forbindelsen med Oplandet og at veere Midtpunkter for den anlg
i i ; N g I :
. g I Jor it otaioner, indre Driftstjeneste. En Station er alt efter sin Betydning mere

Kendi ] - ) ! :
i s S for' Hillisaley eller mindre fuldstndigt udrustet med Anleg for begge Pjemed.
steder samt Brandpele er omtalt i Reglement ;

Disse kan sammenfattes saaledes:

for lokale Signaler. Desuden kan nzvnes:
A. Trafikanlceg.

L | Afsetningspaele fra Banens Anl@g, Numre paa 1 :
a. Anleg for Persontrafiken, nemlig for rejsende og

Fig. 55 Vogterhuse og Overkersler (men ikke Over- !
rih Rejsegods og for Forsendelse af Post, altsaa

nﬁg:ﬁinﬁ\islfffk? ings  gange), Hojdemerker paa Telegrafpele i Ud- :
gravninger til Brug ved Snemeldinger, Pile paa Hovedbygning med Sporanlseg, Perroner og Ud-

Vogterhuse uden Indferingstraad samt Meerker paa hver tredie huse, Postlokaler, Adgangsvej osv. ]
Telegraf- eller Telefonpzl til Vejledning til nermeste Telegraf- b. Anleg for Godstrafiken, dels for Stykgods, nemlig
Varehuse med Spor- og Vejanleg, dels for For-

eller Telefonpost.
sendelser af levende Dyr, nemlig Kvsegramper
med tilherende Spor, Folde, osv., og dels for
vognladningsvise Forsendelser, nemlig Lasse-
pladser med Lesningsanleg, Ramper, Kraner,
Brovagte osv.

c. Havnesporanleg m. m. for Overgangstrafiken mellem

Skib og Bane.
B. Driftsanleg.

a. Anleg for Maskintjenesten, nemlig Spor og Byg-
ninger for Henswtning, Pudsning, Smering og
Vedligeholdelse af Lokomotiverne samt Anlaeg
for disses Vand- og Kulforsyning, altsaa Loko-
motivremiser, Drejeskiver, Fyrgrave, Vandforsy-

‘ ningsanleg, Vandkraner, Kulgaarde, Kulkraner,

IV. Banegaardes Udstyrelse.

Opholds- og Overnatningslokaler for Personalet
osyv.
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b. Rangeranleeg og Depotsporanleeg for Ordning af
Togene og midlertidig Henseetning af Vogne i
Forbindelse med Vognvaskepladser, Forvarmnings-
anleg, elektriske Ladesteder, Stevsugningsanleg,
Eftersynsgruber m. v.

c. Verstedsanlaeg til Eftersyn og Udbedring af Loko-
motiver og Vogne med tilherende Sporanlzeg,
Drejeskiver, Skydebroer osv., Materialoplag osv.

d. Materialforsyningsanleeg som Lagerpladser for Spor-
materiel, Ballastgrave osv.

Mindre Stationer har kun de simpleste Trafikanleg.

En nermere Beskrivelse af Banegaardsanlegene skal
ikke gives her. | det folgende skal der derimod omtales for-
skellige Bygverker m. m., som indgaar i disse Anleg som
serligt Banegaardsudstyr, dels som Bestanddele i Sporet og
som Tilbeher til Overbygningen, dels som serlige Drifts- eller
Trafikanleg.

a. Frispormerker.

50. Hvor to Spor slutter til eller krydser hinanden, vil de
gensidigt begrense hinandens frie Lengde. Vogne, der hen-
staar paa det ene Spor, vil spaerre for Bevaegelserne paa Nabo-
sporet. For Rangering og Togkersel
- har det stor Betydning at kende de
' Grensepunkter, indenfor hvilke Spo-
rene frit kan benyttes. Disse er derfor
angivne ved faste Meerker, de saa-
kaldte Frispormerker. Ved et Spors
frie Lengde forstaar man Afstanden mellem Frisporgraenserne.

Statsbanernes Frispormerker er af to Typer. Den ®ldste
og mest udbredte er afbildet i Fig. 56. Mserket bestaar af en

Fig. 56. Frispormarke af Tre.

—————

]

Fig. 57. Spor med Frispormerke af Tre.

lav, aflang, red- og hvidmalet Traklods, der anbringes mellem
de to Spor med Lengderetningen paatveers eller paalangs af

& greensen ved et dobbelt Marke, et ved hvert af
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disse. Det farste giver vel den tydeligste Afmaerkning (Fig. 57),
men da Klodsen kan bevirke, at man snubler over den, anses
det ofte for mere hensigtsmessigt at vende den smalle Ende
fremefter. Ved den nyere Type angives Frispor-

&

de to Spor. Msarket dannes af en Traplok med
et Porcellzenshoved, som er delt i fire Felter, to
hvide og to rede (Fig. 58). Det anbringes mel-
lem Sporene, tet op til den paageldende Skinne
(Fig. 59) og med 5—10 cm Hojde over Ballasten.
3 Faren for Ulykker er ved denne Form den Fig. :3
mindst mulige, men hvor der rangeres med Hest, Frispormerke af
vil Porcelleensklokkerne let slaas istykker.
Frisporgreensen bestemmes som det Sted, hvor Afstanden

mellem de to Spormidter er formindsket til et vist Maal, der

Same == C0w
e —

e S

—
Fig. 539. Spor med Frispormazrke af Porceilaen.

afhenger af Sporenes Betydning. For Statsbanernes vedkom-

mende er Afstanden i Frisporgreensen fastsat til felgende:
mellem fo SIdeSpor s ci v o aw 5w = sacs 3250 mm
mellem Hovedspor og Sidespor paa en Station 3600 mm
mellem Hovedspor og Sipespor paa fri Bane.. 4000 mm
mellen: 10 Hevespor. - L vsinae o bioseae u ey 4000 mm.

b. Sporstoppere. Bevagelige Stoppebomme.
Stoppesko. Hemsko.

51. For Enden af blinde Spor anbringes som Regel Spor- Oversigt.
stoppere som en fast Sparring, der skal forebygge Sporaflob.
Modstandsevnen vil dog efter Sagens Natur altid veere forholds-
vis ringe, og Virkningen stottes derfor i Reglen ved en Jordvold
foran eller bagved Stopperen, ofte i Forbindelse med et kort
Stykke Sandspor (om Sandspor: se i evrigt 55).

Bevagelige Stoppebomme bruges til Afsperring af Spor-
streekninger, der almindeligvis eller blot til Tider enskes sat ud {
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af Forbindelse med de evrige Spor. Saaledes anvendes de ved
private Sidespor for at dskke Statsbanernes Spor mod Vogn-
indleb og utidige Rangeringer fra disse. Bommene skal her
holdes aflaasede og Neglerne vere i Statsbanernes Verge.
Undertiden bliver Bommene indrettede til Centralaflaasning.
Stoppesko virker paa lignende Maade som beveaegelige
Stoppebomme. De benyttes til Daekning af Stationernes Hoved-

3

Fig, 60. Spor med Stoppeklodser.

spor mod driftsfarlige Bevagelser fra et ftilsluttende Spor og
bevaeges fra Stationens Centralapparat. Om Stoppesko henvises
i evrigt til ,Beskrivelse af og Bestemmelser om de danske
Statsbaners Stations- og Straekningssikringsanleg®.

Hemsko er en Slags flyttelige Sporstoppere, som kan
henlzgges hvorsomhelst paa Sporet til Standsning af fritlebende
Vogne under Rangeringen eller til Sikring af henstaaende

I
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Vognstammer mod Igangsesetning. Hemsko benyttes ogsaa ved
Rangering til Regulering af fritlobende Vognes Fart.

52. Man skelner almindeligvis mellem lave og heje Spor- Fastz Spor-

stoppere. De forste tjener som Stoppeklodser for Vognhjulene,

Fig. 61. Hej Stopper af Skinner.

de sidste virker ved en Stedbjzlke, der er anbragt i Bufferhgjde.
Den lave Sporstopper byggedes tidligere som en lav Stoppebom,
bestaaende af et sveert Temmerstykke, der lagdes tveers over
Sporenden, fastholdt til den underliggende Svelle og stottet
bagud ved korte Skraastivere. Nu anvendes lave Stoppe-
klodser af Stebejern. Klodserne herer parvis sammen. Et Smt
dannes af et Hajre- og et Venstrestykke, der boltes hvert til
sin Skinnestreng, De anbringes paa Sporets Inderside (Fig. 60),
saaledes at Keretejerne under en Afsporing maa lgbe op med
Hjulflangerne. Stopvirkningen bliver derved sterre, end om

Fig 62. Jordvold med Stoppesklodser,

Hjulene skulde lebe af paa deres Keoreflader. Formen er af-
passet saaledes, at Hengestangen () i Vognens Bramseto
netop gaar fri af Klodserne.

Haje Sporstoppere har en kraftigere Bygning og er navnlig
brugt ved blindt endende Indkerselstogveje e. 1. De bygges

stoppere.
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ofte delvis af Skinner efter den i Fig. 61 afbildede Type. s er
Stadbjeelken, der bares af to Stedbukke, hvortil den er fe-
stet ved Samlejernene j. Skinnebuerne sb danner en lige-
frem Fortsettelse af Sporets Kerestreenge.  Skraastiverne ss
stotter Buerne bag til og forbindes med disse forneden ved
Fodpladerne f. Bukkene beres af Langtemmer (1), der hviler
i Ballasten paa et Svelleunderlag (s»). Bufferne paa Sted-
bjelkerne danner Anleb for Vognene. Heje Sporstoppere er
ogsaa brugt i en anden Udferelse, med Stedbukke af Temmer.

I den nyeste Tid undgaar man ved Statsbanerne saa
vidt muligt Anvendelsen af hsje Sporstoppere, da Vognene let

pe=
g
S

E=

Fig. 63. Bevegelig Stoppebom.

B

beskadiges ved at stede mod disse. Man afslutter da de blinde
Spor med en Jordvold med foransiddende Stoppeklodser og et
mellemliggende kort Stykke Sandspor som vist paa Fig. 62.
Lave Sporstoppere uden Jordvold anvendes nu kun, hvor szrlige
Forhold ger det enskeligt, f. Eks. ved Enden af Spor i Gader
og Veje. ‘ %

53. En bevesgelig Stoppebom kan dannes af et enkelt Stykke
Temmer, der er anbragt drejeligt om en Bolt ved den ene
Ende. 1 Sperrestillingen ligger den tveers over Sporet, stottet
af Anslagsstolper paa Bagsiden, i aabnet Stilling ligger den hen
langs Sporets Yderside. Bommen slebes under Drejningen paa
faste Berestykker af Temmer i og udenfor Sporet. Mere haand-
terlige er de delte Stoppebomme (Fig. 63), der dannes af to

iy

Fe
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Bomstykker (bs), drejelige om Bolte (b) i den underliggende
Svelle (s). Et Lejestykke (1), der er forsznket i Svellen, gor
Forbindelsen mere holdbar. De to Bomstykker bliver under
Drejningen stottede af Underlagstemmer (z,) og henlsegges, naar
Bommen aabnes, forsznkede i Spormidten paa en serlig Bere-
klods (u,). | Speerrestillingen fastholdes de to Bomstykker
indbyrdes ved Jeernkrogen ;. — Udskeringerne i Svelle og
Temmer er i Figuren vist ved Treesignatur,

54. Hemsko fremstilles i mange forskellige Former. En af
de ved Statsbanerne til Standsning af Vogne mest anvendte
Hemsko er vist i Fig. 64. Den er af Jern og bestaar af
en paa Skinnehovedet hvilende Saal, som bzrer et Anslag,
hvortil er fastgjort et Haandtag. Saalen har en nedadvendende

_Haandtag

Saal

Fig. 64. Hemsko.

Flig, den saakaldte Laske, som ligger an mod Skinnehovedets
Inderside (Lasken ses ikke i Figuren); Lasken trykkes mod
Skinnehovedet ved en Styrefjeder. Der haves ,Hpjre Hemsko®
og ,Venstre Hemsko" til Brug paa Sporets hejre og venstre
Skinnestreeng.  ,Hojre Hemsko® har Styrefiederen siddende
paa hejre Side, set fra Spidsen. Kommer en Vogn lgbende
hen mod Hemskoen, vil Hjulet lebe med Kerefladen op paa
Saalen og stede mod Anslaget; Hjulet vil derefter slebe Hem-
skoen med hen ad Skinnen, indtil Gnidningen mellem Saal og
Skinne bringer Vognen til Standsning. Til Standsning af Vogne
anvendes i Almindelighed to Hemsko, udlagte i ca. 10 m
Afstand fra hinanden paa samme Skinnestreeng; den bageste
tiener som Reserve, hvis den forreste svigter.

Den foran omtalte Hemsko er enkeltlasket: man har
ogsaa dobbeltlaskede Hemsko, d. v. s. Hemsko med Lasker paa
begge Sider, men uden Styrefjeder.

Hemsko.
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Hemsko maa ikke udlegges saaledes, at de kan ventes
at blive fert igennem Niveauoverkersler (Lasseveje) og Kryds-
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ninger eller over tilliggende Sporskiftetunger, idet disse ikke
tillader Hemskoens Passage. For at opnaa en jevn Gliden
henad Skinnerne, maa Saalens Underside smaores; det maa dog
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ved Smeringen paases, at der ikke smtter sig Olie paa Hem-
skospidsen, da Hemskoen i saa Fald let afrives.

Dobbelte Hemsko bestaar af to Hemsko, en paa hver
Skinnestrseng og forbundne ved en Jernstang. De udlegges
ca. 1 Vognlengde fra det Sted, hvortil Vognraekken i det leengste
maa komme. De benyttes ikke til Standsning af Vognene uden
i Nedsfald, men tjener ligesom Sporstoppere til Reserve-Afstop-
ning af de paa Sporet henstaaende Vogne.

En serlig Form for Hemsko er de saakaldte Regulerings-
hemsko, som tjener til at regulere de fritlebende Vognes Fart
under Rangeringen. De udl®gges paa srlige Skinner —
Reguleringsskinner —, som er saaledes indrettede, at de, efter
at Hemskoen er slabt et Stykke med af Vognhjulet og har
bevirket en passende Sagtning af Vognens Fart, kaster Hem-
skoen af ved Siden af Skinnen.

Et Spor med Reguleringsskinne er vist i Fig. 65. Langs
Sporets ene Skinne er udvendig paa en Streekning af 15—30 m
anbragt en Stvreskinne (st), som er sammenboltet med Kare-
skinnen. Overkanten af Styreskinnen ligger ca. 10 mm under
Skinneoverkant, og der er mellem Styreskinne og Kareskinne
en Rille paa ca. 15 mm. Hemskoen udlagges paa Kereskinnen
ved Begyndelsen af Styreskinnen; den ligner den tidligere
beskrevne Hemsko, men mangler Styrefjeder. Lasken er an-
bragt paa udvendig Side i Forhold til Sporet og styres i Spor-
rillen; paa Skoen findes endvidere en over Styreskinnen gribende
Neese n, der forhindrer Skoen i at velte til Siden. Under
Hemskoens Beveegelse sleber Lasken mod Styreskinnens Inder-
side og leder derved Bevagelsen. Ved Enden af Styreskinnen
er der til Kereskinnen boltet en kileformet Vigeskinne sy, som
fanger Hemskoens Laske og kaster Hemskoen af, saaledes at
Bremsningen opherer. Hemskoens Afkastning lettes ved en
paa Kereskinnens Inderside fastboltet Karelaske k, paa hvilken
Hjulflangen leber op, saaledes at Hemskoen aflastes, idet Hjulets
Kereflade ikke lengere hviler paa Saalen. Sporets anden Skinne-
streeng er, som det ses, forsynet med Tvangskinne ud for
Kerelasken.

Reguleringsskinner af den foran beskrevne .Konstruktion
er anbragt i Sporene paa Rangerhovedet paa Kjebenhavns Gods-
banegaard. Rangerhovedet ligger med Fald ned mod Gods-
banegaardens forskellige Spor, saaledes at Vognene ved deres
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egen Vagt leber ned fil Bestemmelsessporet, hvor de standses

af almindelige Heaemsko. af )
og Vejrforholdene, maa den kunne reguleres, og hertil tjener

de neevnte Regulerlngsskinner.

Da Farten bl. a. afhenger af Vind-

¢. Sandspor.

55. Sandspor henherer paa en Maade under Sikringsanlsegertl;:‘
men da de danner en serlig Sporform, skal de omtales her. De
anvendes i Reglen som Aflgbsspor i Stationer:?es Indkz;selstoi
veje for at forhindre et indkerende Tog, s?m 1kke.stan.ls:r Ee
rette Sted, i at kere ind i andre Togvejsspor, til hvilke r

Fig. 66. Sandspor.

samtidig er givet Indkersels- eller navnlig Genne@kerselsagn:l
(Rungsted, Vigerslev). Undertiden fortsettes blindt endfzz:je
Indkerselstogveje i et Stykke Sandspor, alene for at hindre

Fig. 67. Sandspor, sammentrukket med Hovedsporet.

Toget i at afspore, hvis det kerer for langt (Skive). Sandspor

optager megen Plads og bruges derfor kun under serlige F_on:jh?d;

Et Sandspor bygges i Hovedsagen som et almin elg_
Jeernbanespor, men forsynes med ?t Grus.dekke e.' 155 hgo:s
Togene kan kere fast og altsaa bringes til Standsning. eds
Stopvirkning afhenger af to Forhold: Gruslagets egen Kdafir;"lod(;
stand og den foregede Gnidningsmodstand ved de grus aeB ted
Skinner. Kun naar Toget er afbremset, Ea—mr det sidste cle(yl ;
ning, og Virkningen bliver desto kraftigere, jo flere Brefns;a slf-lz
der naar ind over Sporet. Skal et Sandspor strzkke til for alle
Tilfzlde, bliver Keremodstanden det afgerende. DendneK er
betinget af Gruslagets Art og Tykkelse; den volfser me tld(?rt
nenes Storrelse og Haardhed og med Lagets Hejde. Samtidig

i
;
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vokser dog ogsaa Faren for Afsporinger, og et sterkt breemsende
Sandspor maa derfor ikke lagges i Kurver. Korslen i Sand-
sporet kan sikres ved indvendige Styreskinner i Sporet.

Ved et Sandspor i simpleste Form bestaar Dakket blot
af et ca. 5 om Gruslag. For at faa kraftigere Virkning, maa
man bruge Ral eller Skarver, saaledes at Sporet egentlig bliver
et Stenspor. Stenene kan vere ca. 2 cm i Tvermaal og
Laghejden ca. 6 cm. Sporet kan leegges med Stigning og af-
sluttes med en Stenvold for Enden.
dige St)}reskinner er vist i Fig. 66.

Er Pladsen kneben, kan Sandsporet treekkes ind i Hoved-
sporet og legges paa de samme Sveller som dette. Det na&rmere
fremgaar af Fig. 67, hvor h er Hovedsporets, s Sandsporets
Skinnestreenge. Grusdakket stottes af Indfatninger, der holder

Hovedsporet frit. Hajden over Skinnetop bestemmes under
Hensyn til det frie Profil,

Et Stenspor med indven-

d. Drejeskiver og Skydebroer.

56. Drejeskiver og Skydebroer indgaar i Overbygningen somAnvendelsen.

Sporforbindelser af smregen Art. De tiener til Overferelse af
Lokomotiver og Vogne, enkeltvis eller dog i begranset Antal,
mellem de ved dem forbundne Spor. Drejeskiverne anvendes
desuden til Drejning af Keretojer, der onskes vendte saaledes,
at den modsatte Ende kommer fremefter. Ved Lokomotivdreje-
skiver er dette som Regel Hovedformaalet.

Drejeskiver og Skydebroer har som Sporforbindelser det
Fortrin at krave forholdsvis ringe Plads. De kan ved hensigts-
meassig Anvendelse gere Fyldest for en hel Gruppe af de
almindelige Sporskifteforbindelser, Drejeskiverne erstatter paa
een Gang Sporskifte og Sporkurve og bruges derfor hyppigt,
hvor en Forbindelse ikke kan opnaas ved Spor med passende
Krumning. Gennem Sporskifteforbindelser kan vel en hel Tog-
stamme i et enkelt Trak smttes over fra et Spor til et andet,
men ved flere Forbindelser i Varehusspor, Lassespor, Havnespor,
Remisespor, Vearkstedsspor osv. har dette kun ringe Betydning.

57. En Drejeskive bruges som Forbindelse mellem Spor, der Dreiesk}ver_

ligger i Vinkel med hinanden. Den indgaar i et Jernbanespor
som et omdrejeligt Sporstykke, hvis Omdrejningspunkt ligger i
Sporstykkets Centrum, og hvis Skinnestrenge for hver halve

5

.
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Omgang fAugter med det faste Spor. Skiven anbringes forsenket
i en Drejeskivegrube, saaledes at det bevaegelige Spor kommer
i Hejde med de tilstedende. Spor, der fores ind til en Dreje-
skive, skal legges med Retning mod dens Centrum, men kan

. danne en hvilken som helst Vinkel med hinanden.

Lokomotiv-
drejeskiver-
nes Plads.

Statsbaner-
nes 20 m
Drejeskive.

Man skelner som Regel mellem Lokomotivdrejeskiver, der
er bestemte for Lokomotiver med paahangt Tender, og Vogn-
drejeskiver, der er byggede for almindelige toakslede Godsvogne.
Store Vogne drejes om fornedent paa Lokomotivdrejeskiver.

58, Lokomotivdrejeskiver findes som Regel kun paa Stationer
med Lokomotivdepot.
Pladsen vealges gaerne
saaledes, at de befares
af Lokomotiverne paa
Vejen til og fra Remi- Fig. 68. Firkantet Remise med Drejeskive.
sen. Ofte danner de
Forbindelsen mellem Remisens Adgangsspor og Fordelingssporene
til de forskellige Lokomotivpladser (Fig. 68 og 69). Der kan
paa denne Maade spares en hel Sporvifte.

59, Fig. 70 og 71 viser Statsbanernes 20 m Drejeskive. Det
er den nyeste Type og indtil videre den lengste. Den anskaffe-
des forste Gang i 1907.
Lengden svarer til Stats-
banernes sterste Loko-
motiver.

Drejeskiven beres
som en Svingbro paa
en Midtertap ved Konge-
stolen kg og stettes des-
uden af fre Lebehjul (1)
ved Omkredsen, to ved
hver Ende. Sporet hviler
paa de to Hoveddragere dr, der er afstivede indbyrdes paalangs
og paatveers og ved Midten baarne i det mellem Tverdragerne
tb anbragte Styrestykke st. Dette slutter med Styrebanen s, om
en tilsvarende Styrebane s, paa Kongestolen og styrer derved
Drejeskivens Bevagelse i Cirklen. Som det fremgaar af Figuren
har Styrebanen sy en Afrunding, der tilsteder nogen Bevegelig-
hed. Mindre Vipninger og Kreengninger er altsaa muliggjorte.
Styrestykket er ved Hangeboltene h ophangt i Beresiykket b,

Fig. 69. Rund Remise med Drejeskive.

bz,

b,

20 m Drejeskive, set fra Siden og fra oven.

70.

Fig.
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der igen hviler med en Tap i Panden p paa Kongestolen (kg).
Panden er skaalformet, og Tappen vil derfor af sig selv glide
ind mod Midten, naar den har veeret ude af Stilling.

Rummet mellem Hoveddragerne er overdekket med Gang-
plader (gp,), og Gangbredden er foreget ved Gangplader (gp,),

baarne af Udhaeng paa Dragernes Yderside. Pladedskkef er i
Figuren tenkt fiernet paa et Stykke oven over Kongestolen og
ved den ene Ende af Drejeskiven, hvorved de underliggende
Dele bliver synlige. Pladelemmen pl, (Fig. 71) ved Konge-
stolen giver Adgang til Heengeboltene og til det ved Smere-
proppen sp lukkede Smerehul. Paa samme Maade skal Lem-
mene pl, gere det muligt at syne Drejeskiven paa Indersiden.

69

Drejeskivebroen har Rakverker ud imod Gruben. Indenfor
Rékvaarkerne er der netop saa megen Plads, at en Mand kan
staa ved Siden af Lokomotivet.

Lebehjulene (1) ruller paa Kransskinnen (kr), der er
samlet af cirkelbejede Skinner af det almindelige Vignolesprofil
(32 kg Typen). - Hjulene naar op over Gangpladerne og d=kkes
her af Hjulkasserne (k). I Fig. 70 forneden er Pladedzkket
over et af Hjulene tenkt fiernet. Hjulene stotter Dragerenderne,
men skal kun i uvesentlig Grad bere med under Drejningen.
Drejetappen er da lejret saa hejt, at der kommer et mindre
Spillerum mellem Lobehjulene og Kransskinnen. Gangen bliver
derved lettere, men Drejeskiven ,slaar® naar et Lokomotiv
kerer over den. Da Slagene i Lengden virker skadeligt, maa
Overhejden ikke overdrives. Naar Maskinen holder nojagtigt
over Midten, skal Lebehjulene netop rore Kransskinnen. Ind-
stillingen kan rettes ved Efterskruning af Hengeboltene. -

Drejeskiven aflaases i Stillingerne til de forskellige Spor,
da en uaflaaset Drejeskive kan omstilles ved et Sidetryk fra et
indkerende Lokomotiv. Aflaasningen staar ved Skudriglerne (r),
der griber ind i Aflaasningsvinklerne (v). Riglerne bevaeges fra
Haandstangen (h) gennem Stangforbindelserne (f), der delvis er
synlige i Fig. 70. Aflaasningsvinklerne anbringes paa Grubens
Indfatning mellem Skinnestrzengene for de paagzldende Spor.

Bevagelsen foregaar nu ofte ved Elektricitet. Dette er
forudsat i Fig. 70 og 71. En elektrisk Sleber (si) lober paa
Kransskinnen med et enkelt Drivhjul (d»), der drives' fra en
Motor i Vognkassen. Sleberen er forbundet med Drejeskiven
ved en bevagelig Kobling, der tillige holder Vognen oprejst.
Vognkassen har fortil en overheengende Tyngde, der finder sin
Modvaegt i Drejeskivens Masse. Denne Ordning har til Felge,
at Drejeskiven kan vippe og krenge, uden at Drivhjulet aflastes.
Den elektriske Strom tilferes som Regel ved Luftledninger (e, ),
der fores ind ved en paa en Galge (g) anbragt Drejekontakt
(dk 1 Fig. 71) med indvendige Slzbekontakter. Galgen stottes
ved Barduner (bu). Tidligere har man dog ogsaa anvendt
underjordisk Stremtilforsel med Slebekontakter anbragt paa
Kongestolen, men Jordledningernes Vedligeholdelse har vist sig
saa besveerlig og bekostelig, at den anden Ordning foretraekkes
ved Nyanleeg. Fra Drejekontakten i Fig. 71 fores Ledningerne
ned langs Galgens Sider og videre under Gangpladerne i
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Udhengene, den ene til [gangsetteren (ig), der er anbragt paa
Rekverket, den anden til Motoren. Igangsetteren staar endelig
i Ledningsforbindelse med Motoren. [ Fig. 70 og 71 er Led-
ningerne delvis synlige; i Fig. 70 er Kontaktgalgens Anbringelse
kun antydet. : -

Hvor elektrisk Drivkraft ikke er forhaanden eller ikke
onskes anvendt, bevages Drejeskiven ved Skvdebomme af
Temmer, der anbringes i faste Bomholdere (bh) paa Dreje-
skivens Udheang.

Drejeskivegruben har Cirkelform.  Bunden skraaner
steerkt indefter og har Fald mod en Nedlebsbrand i Nerheden
af Midten. Ofte udferes den af Beton som forudsat i Figuren.
1 de senere Aar har man i Bunden bygget en forsenket
Arbejdsgrube (gr) til Brug ved Eftersyn og Maling af Hoved-
dragernes Indersider og de mellemliggende Tvearforbindelser.
Kransskinnen l@gges paa en Betonstebning — Ringmuren (rm) —
der tillige danner Fundament for en Stebejerns Grubeindfat-
ning (i). Kongestolen beeres af et stabt Fundament.

60. 17 m Drejeskiver (1903) finder endnu hyppigt Anvendelse
for mindre Lokomotiver. De er byggede som den 20 m, for
hvilken de har varet Forbillede. Som Regel har de dog ikke
Skydebom, men Drejeskiven bevages ved et Drejespil, hvis
Indretning ses af Fig. 72. Haandsvinget & drejer gennem .en
omstillelig Tandhjulsudveksling den lodrette Aksel a med Tand-
hjufet », der er i Indgriben med den faste Tandkrans (tk) paa
Grubeindfatningen (/). Omstillingen sker ved to Udrykkere (u),
hvis to Stillinger svarer til Drejeskivens to Omlebsretninger.

Paa nogle Stationer findes desuden Drejeskiver med
Lengderne 14 m, 12,8 m (32’ eng.) og 11 m (36" eng.). Det
er @ldre Typer med simplere Bygning. Lebehjulene skal saa-

ledes her bzre en vasentlig Del af Veegten, og ved den mindste

Type kan Baretappen endog mangle, saaledes at der blot findes
en Styretap ved Midten. Drejespillet — naar et saadant findes
— har desuden ingen Omstiller og paavirker blot et af Labe-
hjulene, der da som et Drivhjul treekker Drejeskiven rundt.
61. Vogndrejeskivernes Anvendelse fremgaar tydeligst af nogle
Eksempler. Fig. 73 viser nogle Drejeskiveforbindelser paa Frede-
riksberg Station. Drejeskiven dr, forbinder Sporene a, b, ¢ og d
paa Lassepladsen med hverandre. Nogle af Sporene er for-
bundne ved Sporskifter; men til Anleeg af en almindelig Sporvifte

il

med lutter Sporskifter har der ikke veret Plads, hvorfor de
manglende Sporskifter erstattes med Drejeskiven. Paa lignende
Maade tjener Drejeskiven dr, til Forbindelse af de to Spor c.

Fig. 72. Spil il 17 m Drejeskive.

Drejeskiven dry tjener tillige sammen med Dreieskiven dr; til
Forbindeise mellem Sporene ¢ og Sporet d gennem Skraasporet e,

= I(;_‘Ee}g_

dary e

Lasseve

Fig 73. Parti af Frederiksberg Station.

hvilket sidste skarer de andre Spor under en saa stump Vinkel,
at Sporskifter ikke har kunnet indlegges.

De omtalte Vogndrejeskiver har ligesom Lokomotivdreje-
skiverne kun et enkelt Spor. Man har imidlertid ogsaa Vogn-
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drejeskiver med to paa hinanden vinkelrette Spor, saakaldte
Korsdrejeskiver. Disse benyttes navnlig til Forbindelse af to
parallele Spor gennem et retvinklet Tveaerspor. Et Eksempel
haves i det paa Figur 74 afbildede Anleg paa Skive Station;
hver Drejeskive er samtidig indstillet rigtigt til Parallelsporet
og Tversporet.

Vogndrejeskiver anbringes hyppigt i Spor, som farer til
Enderamper (se 67); visse Vogntyper har nemlig ikke Dere i
begge Ender, og det er i saa Fald nedvendigt at vende Vognen,
forinden den paa- eller afleesses ved Rampen. Et Eksempel
herpaa haves i Fig. 84.

Fig. 74. Parti af Skive Station.

62. Ved enkeltsporede Vogndrejeskiver kraves blot et enkelt
Set Hoveddragere; Korsdrejeskiver maa derimod nedvendigvis
have to Szt, et for hvert Spor. For mindre Drejeskiver er
Korsformen ofte den mest hensigtsmassige.

En Korsdrejeskive af Statsbanernes 5,0 m Type (16,5
eng.) ses i Fig. 75. Drejeskiven er af Stoebejeern, dannet af to
Halvdele, der samles ved Forbindelsesbolte. Ved Midten Bndes
en Aabning for Tapstolen ts. Navet n slutter om Tapstolen og
tiener som Styrestykke. Drejeskiven er ved Heangebolte 2 op-
hengt i Barestykket b med Tappen t, der stetter i en Pande
paa Tapstolen. Ved Omkredsen findes en Stottekrans (kr), der
leber paa Stottehjulene hj. Disse bzres af Lejerne I, der er
anbragte paa Stebejernsindfatningen i. Stettehjulene skal optage
en vesentlig Del af Vagten. a er Ankerstenger, der sikrer
Delenes indbyrdes Stilling. Drejeskiven beveeges ved Skyde-
steenger st, der anbringes i Siangholderne sh. Aflaasningen sker
ved Overfald a.

Da Tvermaalet er saa ringe, og Korsformen ger det
naturligt, deekkes Gruben over hele Fladen. Plankedskket p
er i Figuren tenkt fjeernet paa et Stykke, for at de underlig-
gende Dele kan treede frem. Lemmen [m danner Lukke for

Fig, 75.

Vogndrejeskive,
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en Nedgangsaabning, Daekslet d giver Adgang til Hengeboltenes
Mottriker. Tapstolen beeres af et Betonfundament. Indfatningen
og Stettehjulene anbragtes tidligere paa et Underlag af Sveller:
nu bruges oftere en Betonstebning. _

Foruden Korsdrejeskiven har Statsbanerne en 5,0 m
enkeltsporet Vogndrejeskive, bygget af Smedejern og i en Ud-
ferelse, der minder om de =ldre Lokomotivdrejeskiver. Dreje-
skivegruben er ogsaa her fuldsteendigt overdzkket. De to
Hoveddragere har paa Ydersiderne Udhzng for Plankedaekket.
Desuden findes der enkelte Steder Vogndrejeskiver af frem-
mede Typer.

63. En Skydebro bruges som Forbindelse mellem ensrettede
Spor. Den indgaar i Sporgruppen som et bevageligt Sporstykke,

i
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Fig. 76. Remise med Skydebroer (Kebenhavn).

der kan sideforskydes fra det ene Spor til det andet. Spor-
stykket bares af Broen, en Slags Undervogn, der bevaeges paa
to eller flere Lebeskinner, som er vinkelrette paa de Spor,
mellem hvilke Skydebroen skal benyttes til Flytning af Vogne
eller Lokomotiver. Naar et Koretej skal overferes, keres det
ud paa Broen, flyttes sideveerts til det bestemte Spor og sattes
sluttelig af paa dette.

Et Eksempel paa Avendelsen ses i det i Fig. 76 afbildede
Anleg, Lokomotivremisen for Kebenhavns Person- og Godsbane-
gaard. De tre Skydebroer danner Forbindelsen mellem de indre
Remisepladser og Adgangssporene. Saadanne Anleg er ikke
ualmindelige ved store Remisebygninger. Skydebroer anvendes

- paa tilsvarende Maade ved sterre Verkstedsanlzg og kan
ligeledes bruges som Tverforbindelse i en Gruppe Depotspor .

el. lign.

~1
o

Lebeskinnerne er som Regel forsenkede i en Grube, for
at det bevaegelige Spor kan komme i Hejde med de faste Sta-
tionsspor. Disse er da afbrudte ved Gruben. For at undgaa
Afbrydelsen og fordi Brogruben i flere Retninger er ubekvem
og kan give Anledning til Ulykker, har man imidlertid ogsaa
bygget Skydebroer med Lsbeskinnerne i Hejde med Stationens
andre Spor. Brovognen bevager sig da henover Stationssporene
og barer skraanende Opkersler til det beveegelige Spor. Op-
korslerne er Spor af szrlige Skinner med tilskerpede Tunger,
der kan s®nkes ned paa de faste Spor og saaledes tilvejebringe
Forbindelsen med disse.

Beveegkraften er i simpleste Tilfelde Haandkraft, men
ogsaa Maskinkraft har fundet Anvendelse. Ved tidligere Anleg

var det navnlig Dampkraften og den hydrauliske Kraft, ved

sterre Anlag kommer nu navnlig Elektriciteten i Betragtning.

e. Perronanleeg.

64. For at lette de Rejsende Ud- og Indstigningen af Togene Forskellige

og for bekvemmere at kunne ud- og indlade Rejsegods og Post-
sager, forsyner man Banegaardene med Perroner langs Hoved-

Fig. 77. Landstation med Hovedperron og enkeit Mellemperron.

sporene og i passende Hejde over disse. Paa Stationer med
gennemgaaende Hovedspor kaldes Perronen mellem Hovedbyg-

Fig. 78. Station med Hovedperron og dobbelt Mellemperron.

ningen og det nzrmeste Hovedspor for Hovedperronen, og Per-
roner, som ligger mellem Hovedsporene kaldes Mellemperroner;
disse sidste kan efter Omstendighederne veare bestemte til Ud-

Perron-

former.
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og Indstigning af Togene paa den ene eller paa begge Sider
— jfr. Fig. 77 og Fig. 78. Undertiden legger man Stationens

_&—='§\\X\_\\ \'\\\Q\\{}}\‘\&

Fig. 79. Station med @-Perron.

Hovedbygning midt paa en Perron, imellem 2 Hovedspor (Langaa)
— jfr. Fig 79; en saadan Perron kaldes en @-Perron. Paa
Banegaarde, hvor Hovedsporene ender blindt, udgaar Perronerne

Fig. 80. Endestation.

som oftest kamformigt fra en Twerperron for Enden af Sporene
(Kebenhavns Personbanegaard, Helsinger) — jfr. Fig. 80; Per-
ronerne mellem Hovedsporene kaldes da Tungeperroner og de

Fig. 81. Station med Bagageperroner.

yderste Ferroner, som kun har Hovedspor paa den ene Side,
kaldes Sideperroner. Paa sterre Banegaarde findes der under-
tiden serlige Bagageperroner for Rejsegods og Postsager, saa-

7

ledes at Perronvognene ikke behever at kore paa de almindelige
Perroner — jfr. Fig. 81.

65. Ud mod Sporet begreenses Perronen af den saakaldte
Perronforkant. De tilladelige Maal for Forkantens Hejde over
Skinnetop og Afstand fra Spormidte er bestemte ved det frie
Profil. Statsbanernes Perroner er dels haje Perroner dels lave
Perroner. Ved de haje Perroner er Forkantens Hejde over
Skinnetop fastsat til 680 mm, ved de lave Perroner til 260 mm.
Afstanden fra Forkanten til Spormidte er fastsat til 1650 mm
for heje Perroner og 1570 mm for lave Perroner. Der bliver
herefter, som det vil ses ved Betragtning af Fritrumsprofilet
Fig. 35, noget Spillerum til Stede mellem Perronerne og Pro-

Fig. 82. Lav Perron.

filet; dog er Afstanden 1650 mm til Spormidte fra heje Perroner
den mindste tilladelige.

Perronforkanterne udfertes tidligere ofte af almindeligt
Murveerk. Nu anvendes i Reglen Forkanter af Jeernbeton. Fig. 82
viser Tversnittet af en lav Perron med Forkanter af Jeernbeton-
plader. Pladerne er 2 m lange og stottes af smaa Skinnestolper,
der er faststebte i en i Jorden nedgravet Betonklods.

Tidligere byggedes Mellemperroner, som kun var adskilte
fra Hovedperronen ved et enkelt Spor, ofte som en smal Planke-
bro, hvilende paa Pele, og med et Trin paa den mod Hoved-
perronen vendende Side, saakaldte Trinbredter — se Fig. 83.
Denne Konstruktion er dog nu forladt, men Trinbredter fra
@ldre Tid findes endnu paa en Del af Statsbanernes Stationer.

Selve Perronen beleegges i Almindelighed med Tjzere-

Perronernes
Bygning.
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beton og gives Fald mod Sporet, for at Regnvandet lettere kan
lobe bort. Paa mindre Stationer nejes man dog ofte med at
beleegge en ca. 2 m bred Strimmel af Perronen langs Forkanten
med Tjerebeton, medens Perronen iovrigt belegges med Grus.
Paa meget store Stationer anvendes undertiden Murstensfliser
eller Asfalt til Belsgning paa Perronerne.

66. Imellem Perronerne findes til Brug for Perronvognene
paa passende Steder plankebelagte Overgange over Sporene, med
jeevn Skraaning op til Perronen. Disse Overgange tjener ogsaa

Fig. 83, Trinbraedt,

til Passage for de Rejsende; desforuden anbringes undertiden
ved lave Perroner et Planketrin foran Forkanten i dennes halve
Hejde, og paa saadanne Steder, hvor de Rejsende skal passere
over Sporene.

Paa Stationer med stzrk Toggang er det forbundet med
Fare for de Rejsende at gaa over Sporene for at komme fra
den ene Perron til den anden. Paa saadanne Stationer er der
derfor hyppigt anlagt Tunneler under Sgorene (Perronundergange)
med Trapper op til Perronerne; ligger der to Spor mellem
Perronerne, anbringes der da hyppigt et Reakvark mellem
Sporene for at hindre ulovlig Passage over disse — jfr. Fig. 78.
Hvor Perronerne ikke er overdekkede med Perrontage, anbringes
Trappenedgangene i Reglen i serlige Nedgangsbygninger,

Paa Stationer med srlige Bagageperroner, er disse.

i,
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undertiden forbundne med Hovedbygningen ved en Bagagetunnel
under Sporene; Tunnelen forbindes med Perronerne ved Bagage-
elevatorer, i hvilke Perronvognene kan kere ind.

f. Ramper og Folde. Lassebroer.

67. Ved Ind- og Udlesning af Vognladningsgods vil det ofte Ramper.

vere en Fordel, om Arbejdet kan foregaa fra en Platform, der
paa det nsrmeste ligger i Jevnhsjde med Vognbunden. Ved

et [————,
] Bindebom
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Fig. 84, Lesseplads med Side- og Enderampe.

Stationernes Lessespor er der derfor hyppigt opfert saakaldte
Leesseramper, bestaaende af en i Hovedsagen vandret Platform,
der vender ud imod Sporet, og en passende Adgangsrampe som
Forbindelse til Lassevejen. Hvor Forsendelser af Kvaeg, Keore-
tejer og lignende fremkommer i sterre Omfang, er saadanne

Fig- 85. Leesseplads med kombineret Side- og Enderampe.

Anleg uundverlige. Ramperne legges alt efter deres Bestem-
melse paa Siden af det paagaldende Spor eller for Enden af
dette, og man skelner under Hensyn hertil mellem Sideramper
og Enderamper — jfr. Fig. 84. De bruges dog ogsaa sammen-
byggede som kombinerede Side- og Enderamper — jfr. Fig. 85,
en Type, der ofte kan anvendes med Fordel. Da Sideramperne
veesentlig benyttes til Ind- og Udladning af Kveaeg, bensvnes de
ofte Kveegramper, medens Enderamperne, som hovedsagelig tjener
til Ind- og Udladning af Vogne, ofte kaldes Vognramper.
Ramperne bygges som Regel af Jord med en lodret Ind-
fatning ud mod Sporet. Fig. 86 viser Tveersnit af en Siderampe;
i Baggrunden ses en Svinefold (se herom i 68). Haejden af
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Platformen (p) er fastsat til 1020 mm over Skinnetop, hvilket
Maal er bestemt under Hensyn til, at Vognderene skal kunne
aabnes ind over Rampen. Indfatningens Afstand fra Spormidte

Fig. 86. Tvarsnit af Siderampe med Svinefold.,

er fastsat til 1650 mm — jfr. Fritrumsprofilet Fig. 36. Som
Indfatning har man anvendt en Mur af klovede Sten, Mursten
eller Beton. Nutildags anvender man i Reglen Indfatning af
Jeernbetonflager mellem Stolper af gamle Skinner som forudsat

Ll
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Fig, 87. Enderampe.

i Figuren; en saadan Indfatning er billig og lader sig let
flytte ved Stationsudvidelser. Platformen (p) og Adgangsrampen
(r) belegges i Reglen med Grus; dog anvendes af Sundheds-
og Renlighedshensyn Brolegning paa den Del af Rampen, som
benyttes til Ind- og Udladning af Svin, den saakaldte Svinetragt
_(se 68). Rummet mellem Rampen og Jeernbanevognen over-
dekkes under Lesningen med lese Plankeflager.
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En Enderampe er vist i Fig. 87. Hejden af Platformen
(p) er her fastsat til 1240 mm over Skinnetop; at Hejden er
noget sterre end ved Sideramper har sin Grund i, at Ind- og
Udladningen skal kunne foregaa over Vognenes Buffer. Ende-
rampen virker efter sin Beliggenhed som Stopper for det paa-
geldende Spor, hvorfor Indfatningen maa bygges solidere end
ved Sideramper. Som Indfatning har man tidligere anvendt en
Mur af klevede Sten eller Mursten; nu foretrekker man som
det billigste en Stebning af Beton. Ud for Vognbufferne er-
stattes Indfatningen med en Temmervaeg (v) som Stette for
Jordfylden og et Seet Sporstoppere (s) af gamle Skinner (tidligere
Temmer) inde i Rampen. Tidligere har man anset det for ned-
vendigt at danne et dybere Stodkammer med fuldstendig Over-
deekning, i hvilket Bufferne kunde skydes ind, saaledes at Vogn-
bunden kom nermere til Rampeforkanten. Til Forbindelse
mellem Rampen og Vognen under Ind- og Udladning kan bruges
lose Plankeflager. Ved Lesning af Keretejer bruges dog ofte
Slidsker af |_J-Jeern, der lsgges som Bererender for Hjulene.
Platformen (p) og Adgangsrampen r/ forsynes i Reglen med
Brolegning.

68. Til Opstaldning af Kreaturer i Tidsrummet fra deres An-
komst til Stationerne og til deres Indleesning i Jernbanevogn,
henholdsvis Udlevering til Modtagerne, findes der serligt ind-
rettede, indhegnede Rum paa Stationerne — Folde — der ofte
er forsynede med Brolegning; kun i sjeldnere Tilfeelde har
man opfert egentlige Staldbygninger.  Man skelner mellem
Svinefolde og Kvagfolde. De forste er, hvis de er af sterre
Omfang, delte i flere mindre Rum, og til indbyrdes Forbindelse
af disse findes i saa Tilfelde ofte en udenfor de enkelte Rum
liggende Gang. Svinefoldene er jmvnlig forsynede med Tag-
overdekning af et eller flere Rum.

Saavel Svinefolde som Kvagfolde er, hvis der findes
Siderampe paa Stationen, sadvanlig satte i Vejforbindelse med
denne, saaledes at Kreaturerne kan drives fra Folden op paa
Rampen uden Fare for, at de undervejs skal undlebe. Er
Rampen sterre, er hyppig en mindre Del af den ved en
Indhegning adskilt fra den evrige Del og sat i Forbindelse
med Svinefolden. Rampen siges da at veere forsynet med

Svinetragt.
6

Folde.
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Binde- 69. Foruden med Kvagfolde er mange Stationer desuden af
pemme Hensyn til Forsendelserne af levende Dyr, forsynede med Binde-
bomme. Bindebomme (Fig. 88) bruges mest for Hornkveeg, der
kun skal have et kortvarigt Ophold paa Stationen. De dannes

Fig. 88, Bindebomme.

af en med Tejrringe forsynet Bombjzlke (b) med Bearestolper (s)
i passende indbyrdes Afstand. Den frie Aabning under Bommen
er som Regel sperret ved et Stykke Indskudstemmer (i) e. 1.
Nutildags bygges Bindebomme oftest af gamle Skinner.
Bevaegelige 70. Paa nogle Stationer findes til Brug ved Ind- og Udlad-
Ramper.  ping af Kreaturer bevawsgelige Ramper, bestaande af en Lebebro

Fig. 89. Bevegelig Rampe.

med Reekveerk paa Siderne og et Hjulpar under Midten — jfr.
Fig. 89. Rampens everste Ende stottes under Brugen af en Buk.
Lassebroer. 71, Paa Stationer, hvor Omladning af J@rnbanevogne skal

finde Sted, kan man ofte med Fordel anvende en Lassebro, an-
bragt mellem to Spor, hvorpaa Vognene henssttes under Om-
leesningen. Paa samme Maade kan man anvende Lsessebroer
som Forbindelse mellem Jernbanevogne og Feerdselsvogne,
men saadanne Anlaeg foreckommer ret sjeldent.

————
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g. Vognvaskeanlag.

72. Da Jernbanernes udstrakte Kvegforsendelser kan begun- Vognvask-
stige Udbredelsen af smitsomme Sygdomme, er en gennemfort HEE
Renlighed ved Vognbenyttelsen nedvendig. Godsvogne, der
har veret ladede med Kreaturer, maa derfor hyppig under-
kastes en grundig Renselse. Dyrenes Gedning og andet Affald
skal udskovles eller udfejes og Vognen derpaa skures indvendigt
med Vand, til alle Urenheder er fjmernede. Om fornedent skal
Rensningen udstreekkes til ogsaa at omfatte Vognens Yderside.

I simpleste Fald bruges koldt Vand, men fastsiddende Snavs

% £ S ;Fé?:’_
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"Fig. 80. Vognvaskeplads.

maa ofte udbledes i varmt Vand, inden det kan fjmrnes. | swmr-
lige Tilfeelde skal Vognen yderligere desinficeres.

73. Paa flere Stationer findes der serlige brolagte Vognvaske-Vaskepladser.
pladser for disse Arbejder. Sporet i saadanne Vogn\}askepladser
hviler ikke som et almindeligt Spor paa Tversveller, men Skin-
nerne er hver for sig anbragte paa firkantede Granitsten eller
Betonklodser. I disse Sten eller Klodser er der udsparet Huller,
hvori Traepropper til Befaestelse af Spigerne eller Svelleskruerne
er drevet ned. I Fig. 90 er der everst vist et Tvarsnit af
en saadan Vaskeplads. Brolaegningen, som er gjort vandtaet ved
Udstebning af Fugerne med Cementmertel, har Fald mod Midten
af Sporet, for at Spildevandet kan samle sig dér; til Bortledning
af Vandet tjener den paa Tegningen viste Nedlabsbrend med Rist.
Nederst i Fig. 90 ses Vaskepladsen fra oven. Pladsen er
forsynet med Vandopstandere, indrettede til Paaskruning af de

6*
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Slanger, hvorigennem Vandet sprejtes ind i Vognene. Det Vand,
der ledes til Vandopstanderne, maa have tilstraekkeligt Tryk til
at kunne sprejtes ud af Slangerne; det maa derfor, hvis der
ikke findes Vandvezrk paa Stedet, tilferes fra Stationens Vand-
taarn eller fra en tilstreekkelig hejt liggende Beholder ved Vogn-
vaskepladsen.

74. Undertiden benyttes, som nzvnt, varmt Vand til Vask-
ningen. | saa Fald findes der umiddelbart ved Vognvaskepladsen
et Kedelhus til Opvarmning af Vandet. Et saadant Kedelanleg
bestaar i Hovedsagen af en Kedel og en oven over denne
anbragt Forvarmer med tilherende Rerforbindelser. Forvarmeren
bestaar af en ydre og en indre Beholder. Vandet, som op-
varmes i Kedlen, stremmer gennem en Rerledning op i For-
varmerens ydre Beholder, hvorfra det afgiver sin Varme til den
indre Beholder og derefter lpber tilbage til Kedlen. Det er
altsaa den samme Vandmengde, der stadig genopvarmes i Kedlen,
efter at have afgivet sin Varme i Forvarmeren. Til Forvarmerens
indre Beholder ledes det kolde Vand fra Vandveerket, og efter
at vaere opvarmet leber det gennem en Rerledning ud til de
paa Pladsen anbragte Varmtvandsopstandere, hvorfra det under
Vandveerkets Tryk sprejtes ind i Vognen.

Ved nogle Anleg sker Opvarmningen af Vandet i en
hejtliggende Beholder ved Tilledning af Damp fra Kedelen gen-
nem et i Beholderen anbragt Rersystem, hvorfra Dampen, efter
i Rerene at have afgivet sin Varme og blevet fortaettet til Vand,
atter vender tilbage til Kedlen.

75. Spildevandet fra Vaskningen er meget urent, idet det er
blandet med betydelige M=ngder Gedning, Sand og desl. Ved
sterre Vognvaskeanleg kan der derfor veere Fare for, at Uren-
hederne i Vandet tilstopper Stationens Kloakledninger, hvorfor
man undertiden lader det passere en i Jorden anbragt Klarings-
beholder, inden det ledes ind i Kloakledningerne. [ Klarings-
beholderen vil de faste Stoffer i Vandet bundfeeldes, saaledes
at de fra Tid til anden kan graves op.

h. Laessekraner.

76. Paa Stationer, hvor Forholdene gor det enskeligt, er der
ved Lemssesporene opstillet Leessekraner til almindelig Brug. De
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anvendes, naar svaere Stykforsendelser skal paa- eller aflesses,
og skal dels lofte Godset, dels fore det sidevaerts ned over
Jernbanevognen eller ud til Modtageren. Ganske overvejende
bruges Svingkraner, der staar ved Siden af Sporet og ved en
Svingning omkring en opretstaaende Kranstamme kan laegge
Godset over i Vognen eller hente det ud fra denne. Sine
Steder er der dog anbragt Galgekraner, navnlig for seerligt tunge
Forsendelser. En Galgekran spender som en Portaabning over

Fig. 91. 5,5 t Svingkran,

Leessesporet og den tilstedende Vognbredde af Leassevejen, og
Godset fores her frem og tilbage ved en lille Lobevogn, der
kerer paa Galgebommen,

77. Fig. 91 viser Statsbanernes zldre Normaltype for 5,5 t
Svingkraner, d. v. s. Kraner med 5,5 t Bere®vne. a er den
opretstaaende Kranstamme. Den er af Stobejern eller, ved
nyere Kraner, af smedet Staal og anbragt i et Fodkryds (b), der
med et ophejet Nav slutter neje om Stammen. Dens nedre
Ende er fastgjort i det murede eller betonstebte Fundament,
hvortil ogsaa Fodkrydset er fmstet ved Ankerboltene e. Hele
den gvrige Del af Kranen — deriblandt Udleggeren og Ophejs-

Statsbaner-
nes 59 t
Svingkran.
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ningsspillet — er opheengt i et felles Beerestativ (d), der hviler
paa en Drejetap everst paa Kranstammen og saaledes er dreje-
ligt omkring denne. Stativet bestaar af to Sidestykker, der er
samlede ved Forbindelsesstykker foroven og forneden. 1 Tver-
stykket foroven findes Toplejet, medens det nedre Bundstykke
omslutter Kranstammen og styres af denne. Udleggeren u er
en skraatstillet Bom af Tra eller Smedejern, der forneden er
feestet til Stativet ved en Bolteforbindelse og foroven fastholdt
ved Trakbaandet t. Ved Udlmggerens Fodpunkt findes en
Rulle (g), der stetter mod en afrettet Rullebane paa Fodkrydsets
Nav og beveeger sig paa denne, naar Kranen svinges.
Ophejsningsspillet er, som navnt, anbragt paa Bere-
stativet. Det sammenseettes af Tromleakslen med Kedetromlen (h),
Haandsvingsakslen () med Haandsvingene, og Mellemakslen (o),
der er i Tandhjulsforbindelse med de andre Akler. Haandsvings-
akslen kan sideforskydes. 1 en af sine Stillinger er den i Ind-
griben med Mellemakslen og kun gennem denne med Tromle-
akslen, i en anden er denne Forbindelse udrykket og Haand-
svingsakslen i umiddelbar Tandhjulsforbindelse med Tromleakslen.
I forste Tilfzlde gaar Ophejsningen langsommere, og der kan da
loftes svaerere Byrder. 1 andet Tilfzlde leber Tromlen hurtigere
rundt, men Spillets Betjening kreever forholdsvis mere Kraft, og

Byrderne kan derfor ikke veere saa tunge. — Spillet er forsynet
med Speerhjul og Speerhage, der skal hindre, at Byrden styrter
ned, naar Haandsvingene slippes e. I. Der findes desuden en

Baandbremse til Brug ved Nedfiringen. Da Haandsvingene let
kunde volde Ulykker ved at snurre rundt, naar Spillet leber
tomt, kan deres Aksel rykkes helt ud af Forbindelse med de
andre Aksler, saaledes at Svingene staar stille, medens Byrden
senkes. ;
Ophejsningskeeden er ved sin ene Ende festet til Kran-
udleeggerens Toppunkt. Den berer her i den nedhangende
Lekke n-m Kedeskiven i, hvori Krankrogen er anbragt.
Kedeparten m er fort op over Kedeskiven f paa Kranud-
udleeggeren og videre henover de paa Trzkbaandet (f) anbragte
Bereruller til Kadetromlen s, hvorpaa den anden Ksdeende
er fastgjort. Godset opheenges i Krankrogen. Naar Tromlen
drejes rundt, saaledes at Keden vikles paa, bliver Byrden laftet,
naar Keedetromlen afvikles, bliver Byrden sanket. — Da de to
Keadeparter n og m hver beerer sin Halvdel af Godsets Vgt
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er Ophejsningskzden kun beregnet for Halvdelen af den tilladte
Kranlast. Det skal derfor paases, at Kaden altid er rigtigt
ophengt. Ved en fejlagtig Ophzngning kan Keden blive over-
belastet, og et Kadebrud blive Felgen.

Til Kranens Svingning omkring Kranstammen tjener et
mindre Swingspil, der ligesom Ophejsningsspillet er anbragt paa
Beerestativet. Svingdrevet er i Indgriben med en paa Fodkrydset
fastsiddende Tandkrans og bundet til at vandre frem og tilbage
i denne. Naar Svingspillet drejes, vil Drevet traekke Kr?nen
med sig rundt. [ Figuren ses Haandsvinget ved k. Det
driver ved Snekke og Snekkehjul den ledrette Svingdrevaksel,
paa hvis nedre Ende Drevet er anbragt. For Kranens Letbe-
veegelighed har det stor Betydning, at Drev og Tandhjul holdes

Fig. 92. Jmrnbetonfod til 5,5 t Svingkran.

vel rensede og smurte. Om Vinteren maa Tandkransen navnlig
holdes fri for Is og Sne, for at Drevet paa rette Maade skal
kunne gribe ind i Tandmellemrummene. Forsemmes dette, vil
Drevet blive presset udefter, saa at Akslen bajes, eller der
paa anden Maade sker Skade paa Spillet.

Ved Statsbanernes nyeste 5,5 t Kraner er det i Fig. 91
viste Fundament erstattet med en flyttelig Kranfod af Jernbeton.
En saadan Kranfod er vist i Fig. 92. Den bestaar i Hoved-
sagen af en vandret Plade og et lodret Rer, hvori Kranstammen
stikkes ned; Pladen og Reret er forbundne ved Ribber. Kranens
urokkelige Stilling sikres i det veaesentlige ved Veagten af den
paa Pladen hvilende Jordmasse, medens selve Kranfoden er saa
let, at den uden Vanskelighed kan flyttes, naar Kranen af Hensyn
til Stationsudvidelse eller af andre Grunde skal have en anden
Plads.

78. Foruden 3,5 t Svingkraner benytter Statsbanerne ogsaa S\’igglfrrza.ex1er.

mindre Svingkraner med 3 eller 1,75 t Beerevne. De er |




Galgekraner.
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konstruerede omtrent som den 5,5 t Kran; dog er der ikke til-
vejebragt sarlige Indretninger til Brug ved Kranens Omdrejning
(Svingning). Ved den 1,75 t Kran kan det paa Haandsvings-
akslen siddende Drev derhos kun virke paa Tandhjulet paa
Tromleakslen, idet den s=zrlige Aksel o (Fig. 91) ikke findes.
Hver Krans Bezresvne er paamalet samme.

Paa enkelte Stationer haves 6 eller 3 t flyttelige Lasse-
kraner af en noget anden Type end de tidligere beskrevne.
De udmerker sig navnlig ved ikke at have Fundament af
Beton eller Jeernbeton, idet Kranen hviler paa en i ringe Dybde
nedgravet Fodplade af Jeern. Det er, ligesom ved Kraner med
Jernbetonfod, Veegten af den paa Fodpladen hvilende Jordmasse,
der sikrer Kranens faste Stilling. Ievrigt er disse Kraner i Hoved-
sagen indrettede som Statsbanernes almindelige Svingkraner.

79. En Galgekran med 15t Baresvne er afbildet i Fig. 93.
Ophejsningsspillet, der i det vasentlige er indrettet som ved
Svingkranerne, er anbragt paa den ene af de to bukkeformede
Opstandere (S), der bearer Galgebommen (B). Ophejsnings-
keeden er fra Spiltromlen fort opefter langs den ene Opstander til
Kedeskiven k,, ved dens Toppunkt og herfra henover den lille
Lebevogn D, der kerer paa Galgebommen, til den anden
Opstander, hvortil Kedeenden er fmstet ved Forankringen a.
Mellem Lebevognens Kadeskiver k, og k, henger Keden ned
i en Lekke, der bsrer den frie Kedeskive ky, hvori Krankrogen
er anbragt.

Naar Krankrogen leftes eller senkes ved Ophejsnings-
spillet, holder Lebevognen stille paa Bommen. Krogen fores
til Siden ved at traekke Lebevognen frem eller tilbage, idet den
nedhangende Kedelokke flytter sig med Vognen. Under denne
Sideﬂytning vikler Keeden sig af ved den ene af Skiverne k,
og k, og vikler sig paa ved den anden. Da der stadig afvikles
og paavikles lige store Laengder, vil Krankrogen under Bevagelsen
stadig holde sig i samme Hejde over Jorden.

Lebevognen bevages ved et Keedetrzk, der er fert rundt
om Rullerne r, og r; og drives ved Haandsvinget h. Dette
virker gennem den koniske Tandhjulsudveksling d, paa den
lodrette Aksel ¢ og fra denne gennem et nyt Par koniske
Tandhjul d, og Udvekslingen u paa Kederullen r,. Efter som
Haandsvinget drejes rundt til den ene eller den anden Side,
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vil Lebevognen derfor fares frem eller tilbage paa Bommen. —
Statsbanerne bruger Galgekraner med indtil 20 t Bzreszvne.
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80. Til Af- eller Paalesning af tungt Gods paa saadanne
Stationer, som ikke har nogen fast Lemssekran, findes der paa
enkelte af Statsbanernes Stationer ‘udstationeret Kerekraner, d.

15 t Galgekran.

3.

Fig.

Kerekraner.



Broveegte.
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v. s. Kraner, som er anbragte paa en serlig konstrueret Jern-
banevogn, og kan forsendes til de Steder, hvor der midlertidig
haves Brug for en Kran. Herom henvises ievrigt til Ordre
G. 199 og K. 188.

i. Brovagte.

81. Vejning af Jernbanevogne udferes ved sarlige, faste
Vaegte, de saakaldte Brovegte, der anbringes i Sporet paa
saadan Maade, at Vognene kan keres umiddelbart ind over

dem. En Brovegt bestaar i Hovedsagen af Vegtbroen, hvor-

paa Vognene staar under Vejningen, og selve Vejeindretningen,
hvorved Veegtlasten bestemmes, hvortil kommer en Samling
Vegtstenger, som danner Forbindelsen mellem disse Hoveddele.
Vagtstengerne er anbragt under Sporet i Vagtgruben. Denne
er opfert af Murverk eller Beton, eller — i den nyere Tid —
samlet af Smedejernsindfatninger, der hviler paa Jernsveller.
Selve Vejeindretningen er anbragt over Jorden i en lille Brovagis-
hytte, i et fritstaaende Skab, eller blot i en Kasse paa Vagt-
postamentet.

Brovegte bygges nutildags i to Former, nemlig som
Veegte med og Vagte uden Skinneafbrydelse (sml. Tvearsnittene
i Fig. 95 og Fig. 96). Ved de ferste er Sporets to Skinne-
streenge fortsatte ind over selve Vagtbroen og fastgjorte paa
denne, men afbrudte lige foran og lige bagved Broen. Broen
baerer altsaa et kort Stykke Spor, der er uden Forbindelse med
det ovrige Spor og derfor frit kan leftes og seenkes med Veagten.
Vognene bliver da staaende paa Skinnerne under Vejningen.
—— Ved Brovagte af den anden Form ligger Skinnerne derimod
fast paa Grubens Sidemure, medens den beveegelige Vagtbro
ligger helt inde i Sporet og er udstyret med sarlige Vejeskinner,
som ligger langs Skinnernes Indersider. Vejeskinnerne h=ves,
naar Vejningen indledes, op under Hjulflangerne og lefter den
paageldende Vogn op fra Sporet.

Den almindelige Veegtanordning er fremstillet skematisk
i Fig. 94, hvor man ser Vegtbroen og den underliggende Vagt-
grube, hvori Vegtsteengerne er anbragte. Grubens Forvaeg og
ene Endeveeg er teenkt fjmrnede, saa at det indre bliver synligt.
Veegtbroen hviler med de fire Stetter f paa Knivsaegge paa
de to trekantformede Vegtbjelker a, Trianglerne. Disse bezres
ved den brede Ende af faste Lejer () i Gruben og er ved

.,/_‘;‘:
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Spidsen opheengt i Tvaerstangen b, der bagtil staar i Forbin-
delse med Vejeindretningen v og fortil bzres af Understot-
ningen u. Vognens Vgt overfores altsaa fra Vagtbroen til
Trianglerne og fra disse i et bestemt Omseetningsforhold gennem
Tveerstangen (b) til Vejeindretningen, hvor Afvejningen foretages.
Forbindelserne er dog i Enkelthederne udformede anderledes,
end Figuren viser. Navnlig merkes, at Vegtbroen — i hvert
Fald ved de nyere Former — ikke hviler umiddelbart paa

Fig. 94. Skematisk Billede af Brovagt.

Trianglerne, men beeres af disse i Pendulophzngninger saaledes
som antydet i Figurerne 95 og 96. Veagten lider da mindre
ved en mulig Paakersel i Vejestillingen.

For at skaane Knivseeggene skal Vegtbroen sznkes,
naar Vejningen er foretaget. Dette sker ved at ssnke Triang-
lernes frie Ende. Ved Broveegte med Skinneafbrydelse legges
Broen herved af paa fire Piller, der er anbragte ved Vagtgrubens
Endeveegge, og Trianglerne smnkes yderligere saa meget, at
deres Knivsaegge treekkes ud al Beroring med Panderne i Vegt-
broens Ophangninger. Veegtbroen kan da befares, uden at
Veaegten tager Skade. En Vogn, der skal vejes, feores ind paa
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Broen, medens denne staar i Hvilestillingen, og forst derefter
haeves Trianglerne, saaledes at Knivsaeggene kommer i Indgriben,
og Broen leftes fri af Pillerne. Ved Broveegte uden Skinne-
afbrydelse vedbliver Vegtbroen at vere i Forbindelse med
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Fig. 95. Brovagt med Skinneafbrydelse.

Trianglerne, men sznkes i Hvilestillingen saa dybt under
Skinnetoppen, at Vognhjulenes Flanger ikke kan naa at berere
Broen. Naar Vejningen indledes, heves Broen op under Hjulene
som tidligere omtalt. .

Trianglerne senkes simpelthen ved at smnke Understot-
ningen (u) for Tverbjzlken. Denne Understetning er altsaa
ikke fast, men anbragt paa en Berebjelke, der kan indstilles
ved et Spil. De herhen herende Forbindelser — Aflastnings-
indretningen — er dog ikke indtegnede i Fig. 95. For at
Veaegtbroens Stilling kan vare kendelig i Afstand, er Aflastnings-
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indretningen ofte sat i Forbindelse med et Brovagtssignal, et
Rangersignal, der viser ,Rangering forbudt®, naar Veegten staar
i Vejestillingen.

Brovaegte med Skinneafbrydelse er den oprindelige Form
og findes endnu paa en Del af Statsbanernes Stationer. [ de
senere Aar er der kun anskaffet Broveegte uden Skinne-
afbrydelse, som har den Fordel, at Sporet ligger fast og uden
Betznkelighed kan befares med Lokomotiver, naar Vagten staar
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Fig. 96. Brovagt uden Skinneafbrydelse.

i Hvile. Disse Veegte har 30,000 kg.s Vejemvne og 7,5 m
Brolengde.

I Fig. 95 og 96 fndes Eksempler paa Brovagte, den
ferste med, den anden uden Skinneafbrydelse. De ber for
Forstaaelsens Skyld sammenholdes med Fig. 94; Betegnelserne
er de samme som i denne. | Lengdesnittene er Tveerbjelken
(b) set fra Enden, og i Tvearsnittene er Trianglerne (a) blot
angivne ved deres Ophmngsningspunkt paa Tveerbjelken. Ved
den forste af Vegtene (Fig. 95) ses i Tremsnittet de Piller (p),
som berer Vegtbroen i Hvilestillingen; derimod er Aflastnings-
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indretningen ikke indtegnet. Ved Vagten uden Skinneafbrydelse
(Fig. 96) er g de seerlige Vejeskinner. Af Figuren fremgaar
desuden Indretningen af den bevegelige Understetning (u).
Denne beeres af Berebjelken #, der kan vugge om Lejet k og
ved Kede- eller Tandtreekket m indstilles ved Hjzlp af Haand-
svinget n. Sporets Kereskinner hviler paa Vagtgrubens Sidemure.

Vejeindretningen er formet som en Bismer, altsaa som
en uligearmet Veagtstang, hvor Vegtlasten bestemmes ved et
Skydelod. Som det ses af Fig. 95 og 96, staar Tverbjelken (b,
ved Hengestangen i i Forbindelse med den korte Veagtarm,
medens Skydeloddet er anbragt paa den lange Arm. [ Fig. 95
og 96 er d Skydeloddet; e er nogle fastspendte Modveaegte, der
indstilles ved Justeringen.

Da Afvejningen bliver unejagtig, hvis Vognen ikke beeres
udelukkende af Vagtbroen, er det nedvendigt, at Vagten laftes
til rigtig Hojde inden Vagtlasten bestemmes, For at udelukke
Fejl ved Skadesleshed er der derfor ved nyere Veagte under-
tiden anbragt et Fuldforingsspwrre i Forbindelse med Aflast-
ningsspillet. Bismerarmen kan da kun frigives, naar Veagtbroen
staar i sin hejeste Stilling.

For at Fejlaflesning kan undgaas, har nyere Brovagte
Billetstempel i Skydeloddet, saaledes at Vejeresultatet umiddelbart
kan stemples i de billetformede Vejesedler. Den lange Vagtarm
har da Kervmerker for Skydeloddets Stilling ved hvert fulde
1000 kg.s Veegt, og Loddet kan indklinkes i disse og flyttes
kun fra Ma=rke til Meerke. Den finere Afvejning foretages ved
to eller tre Stangskydere i Vegtloddet, idet Tyngdepunktet i
dette flyttes noget ved Skydernes Indstilling. Den forste
Skyder har Keervmarker for hvert 100 kg, den anden, eller de
to andre, for Tierne og Enerne. Saavel Veaegtstangen som
Skyderne beerer paa Undersiden Taltyper, svarende til de paa-
gzldende Keervmerker, og paa passende Steder i Loddet er
der to Spalter, nvori Billetten kan stikkes ind, saaledes at
Vejeresultatet kan afstemples ved Tryk paa et serligt Haandtag.
Billetterne har tre Rubrikker i Rzkke under hinanden, en for
Brutto-, en for Tara- og en for. Nettoveegten, og af Vagtloddets
to Spalter — der er forsatte lidt fra hinanden -— benyttes den
ene eller den anden, eftersom Resultatet skal staa i Brutto- eller
Tararubrikken. Nettoveegten findes ved Udregning. Er Vognen
ikke vejet i tom Tilstand, benyttes den paamalede Angivelse af
Vognens Taraveegt.
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k. Vandforsyningsanieg.

82. Paa Stationer, hvor Lokomotiverne — og Fazrgerne —Van\c}vmdrka;'.
skal kunne tage Vand, har Statsbanerne ofte anlagt deres egne behg;(lie-!'e.

Vandveerker. Flere Steder tages Vandet dog fra private Vand-
veerker. 1 begge Tilfelde har Stationerne deres egen heitlig-
gende Samlebeholder; ved Tenderfyldningen er Vandsluget nem-
lig saa stort og pludseligt, at der kun undtagelsesvis kan tappes
umiddelbart fra et almindeligt Vandveerks Ledninger. Hvor
Statsbanerne har eget Vandvaerk, tages Vandet fra gravede
Brende, fra Seer, Aaleb eller Kildeveeld, og da det kun und-
tagelsesvis er muligt at lade Vandet lebe op i Samlebeholderen
ved naturligt Tryk, er der som Regel til disse Anleg knyttet
serlige Pumpestationer. Til at drive Pumperne benyttes Haand-
kraft, Vindkraft, Elektricitet eller Dampkraft, det sidste under-
tiden i Form af saakaldte Pulsometre, d. v. s. Vandleftnings-
apparater, der, anbragte i selve Bronden, paavirkes af Damptryk,
direkte tilledet fra et Lokomotiv. Selv hvor Vindkraft, Damp-
kraft eller Elektricitet anvendes, findes dog ofte anbragt en
Reservepumpe for Haandkraft.

Samlebeholderen, der geerne kaldes Vandbeholderen eller
Cisternen, er almindeligvis anbragt i et fritstaaende eller f. Eks.
med Lokomotivremisen sammenbygget Vandtaarn. Tillobsled-
ledningen indmunder foroven, og i passende Hejde under Be-
holderens Overkant findes der et Owverfaldsrer, der skal fore-
bygge, at Beholderen leber over ved for stor Tilforsel. Desuden
har Tillebsledningen ofte en selvvirkende Afspsrringshane, der
lukkes ved en Svemmer, naar Vandspejlet er steget til en vis
Greense. For at Vandet ikke skal fryse om Vinteren, er der
geerne i Taarnene opstillet en Forvarmer, hvori der kan fyres i
Frostvejr. Vand indeholder ofte Stoffer, som ved Fordampningen
i Lokomotivkedlen afsztter sig som Kedelsten; er saadanne
Stoffer til Stede i sterre Mzngde, er Vandet i raa Tilstand
uskikket til Lokomotivbrug og maa ferst passere et Renseanleg.
Tilforslen sker da til en mindre Raavandsbeholder, hvorfra Vandet
gennem forskellige Rensebeholdere naar til Beholderen for renset
Vand, der er den egentlige Samlebeholder.

Det har hyppigt Betydning, at man udefra kan aflese
Vandstanden i Samlebeholderen. Paa Taarnene er der derfor
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anbragt et udvendigt Vandstandsbrzdt med en Viser, der bevaeges

af en Svemmer i Beholderen.
Udlabsrerene udgaar fra Samlebeholderens Bund og for-
grener sig underjordisk til de forskellige Aftapningssteder.
vVandkraner 83. Hvor Lokomotiverne skal tage Vand, anbringes der geerne
Dg[\;?;; seerligt formede Vandopstandere, de saakaldte Vandkraner, med-
S -mindre da Vandtagningen finder Sted ved selve Vandtaarnet,

Fig. 97. 15 cm Vandkran.

idet man i saa Fald ofte nejes med et simpelt Udfaldsror, anbr-agt
paa Siden af Taarnet. Udfaldsroret staar i Hvilestilli'ngen hejset
op i lodret Stilling langs Taarnets Mur og‘saenkes inden Vand-
tagningen ned over Tenderens Indlebsaabning. ‘
Vandkranerne har en hej lodret Stamme og en bevae‘gel'lg,
| i Hovedsagen vandret Udlegger, der fra Siden kan svinges ind
over en ved Kranen holdende Tender. De eldre Vandkraner
‘ er dog for lave til den nye fircakslede Tendertype og er derfor

j
4_

PR T —

97

flere Steder forhejede. I Grundstillingen staar Udleggerarmen
parallel #ied det Spor, hvorved Kranen er opstillet, i udsvinget
Stilling spaerrer den Sporet. Alt efter Kranrerenes indvendige
Vidde skelner man ved Statsbanerne mellem 10 cm’s, 15 cm’s
og 20 cm’s Vandkraner. X

En fritstaaende Vandkran af aldre Type er afbildet i
Fig. 97. Udefra ses den runde Kranstamme a og Topstykket
— Kranhovedet — b med Udleggeren c. Kranhoved og
Udleegger er ved det indvendige Vandrer d forbundet med
Tilstremningsledningen. [ denne findes der foran Kranen anbragt
Skydeventilen g, der ligger forseenket i den murede eller beton-
stobte Vandkransgrube og beveeges fra oven ved et Haandsving.
Med dette aabnes og lukkes der altsaa for Udstremningen.
Samtidigt med at Skydeventilen lukkes, bliver den lille Frost-
hane h aabnet, og det i Kranen staaende Vand leber saalede af.
Det forebygges herved, at Rerene fryser til -— og muligvis
spraenges — i Frostvejr. 1 Gruben findes der Afleb for Vandet.
For Enden af Vandkrangruben er derhos anbragt en serlig
Nedlebsbrend til Optagning af det Vand, som maatte spildes,
naar Udleggeren efter endt Vandtagning drejes tilbage til
Hvilestillingen (ikke vist i Figuren).

Kanalen e mellem Vandrer og Kranstamme danner Reg-
aftreek for Ildstedet i den lille Fyrkasse f. Ved Opfyring paa
dette kan man i Frostvejr holde Kranen fri for Tilisning.

For at modvirke Udlebsrerets bajende Indvirkning paa
Opstanderen er Vandkranerne undertiden forsynede med Bag-
vaegte (findes ikke paa den i Figuren viste Type). Hvis
Bagvagten, naar Kranen er svinget til Siden, kommer ind i det
frie. Rum for et Nabospor, forsynes Kranen med Signal efter
Signalreglementets Forskrifter.

En nyere Form, der er brugt ved de sterre Kraner, er
vist i Fig. 98. Betegnelserne her er de samme som i forrige
Afbilding. Vandkranen har intet indvendigt Vandrer og altsaa
ingen Regkappe, men derimod Skydeventil og Frosthane som
den eldre. Frosthanen ses dog ikke i Afbildingen. Kran-
stammen er oventil forlenget op i Kranhovedet og er her for-
synet med en ombejet Krave og Toplejet I, der bzrer Kran-
hovedet paa Svingtappen #. Kranhovedet danner en dobbelt-
veegget Kappe k uden om Stammen, og denne Vandsazk fyldes
under Udstremningen med Vand til en vis af Forholdene bestemt

i
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Stighejde. Da Udleggeren har sterre Lysning end Stammen,
vil Vandet almindeligvis ikke stige til Overfaldet o, der kun
treeder i Virksomhed, naar Udlebet er forstoppet. Foran Skyde-
ventilen i Tilstremningsreret ligger Vindkedlen », der skal
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Fig. 98. 20 cm Vandkran.

tage af for Sted i Rerene, naar Ventilen lukkes. P-aa den anden
Side Vindkedlen ligger Stophanen s, en Afspaerringshane, der
kan lukkes ovenfra med en aftagelig Negle. .
For at Lokomotiverne ikke skal veere bundne til at
holde paa et neje bestemt Sted ved Kranerne, -har disse undert
tiden forskydelig Udlegger. En saadan er vist paa Kranen i
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Fig. 98. Udl=ggeren bestaar her af et indre Rer, der sidder
fast i Kranhovedet, 0g et ydre, der kan forskydes paa det indre,
saaledes at der bliver nogen Indstillelighed. Mellemrummet
mellem de to Rer afvandes gennem Kobberroret 1.

Paa andre Aftapningssteder, f. Eks. hvor Kedelvognene
skal have Vand, hvor Fzrgerne skal forsynes, ved Folde, Vogn-
vaske osv., anbringes mindre Vandopstandere eller (f. Eks. paa
Perroner) forsznkede Aftapningshaner.

84. Vand til Husholdningsbrug, Kvaegvanding osv. maa endnu
paa mindre Stationer ofte hentes op fra almindelige Gaardbrende.
Findes der Vandverk i Nearheden, har Stationen dog ofte Indleg
fra dette. Statsbanernes egne Vandveaerker er saa godt som altid
anlagte udelukkende med Driftens Formaal for @je, men leverer
dog i flere Tilfeelde ogsaa Vand til Stationens almindelige Forbrug.

. Anleeg for Lokomotivernes Kulforsyning.

85. Paa de Stationer, hvorfra Lokomotiverne udgaar, er der
tilvejebragt searlige Anlag for Kulforsyningen. Et Kulforsynings-
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Fig. 99. Kulb®nk.

anleg udgeres i Hovedsagen af en Lagerplads for Kullene, en
saakaldet Kulgaard, samt Indretninger til Lesning af Kullene i
Tenderen.

En Kulgaard bestaar simpelthen af en indhegnet Plads,
i Reglen belagt med gamle, overskaarne Sveller. Indhegningen
udfertes tidligere som et ca. 1,3 m heijt, solidt Plankevark af
Tree, op ad hvilket Kulbunken stotter sig. Nu anvendes som
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oftest Kulgaardsindhegninger af Monierplader, anbragte mellem
Stolper af gamle Skinner.

Paa mindre Kulforsyningsstationer sker Kuludleveringen
til Lokomotiverne med Spande eller Kurve, der i starre Antal
stilles op paa en ca. 1,5 m hpgj Kulbenk langs Sporet; fra Kul-
benken kan de da hurtigt temmes i den paa Sporet holdende
Tender. En saadan Kulbsnk samt et Stykke af den tilsluttende
Kulgaardsindfatning (af Tree) er vist i Fig 99. Spandene
eller Kurvene bazres op ad Trappen til Kulbanken; ofte er der
dog ved Kulbznken anbragt en Kulvippe — Fig. 100 — til
Opsztning af Kurvene, hvilket letter Arbejdet meget.

86. Paa de storre Kulforsyningsstationer foregaar Kulforsy-
ningen ved en Kulkran. Der er da som Regel anlagt Smalspor

Fig. 100. Kulvippe.

i Kulgaarden, saaledes at Kullene paa smaa Kuivogne kan keres
hen til Kranen, som hejser Vognen op og svinger den hen over
Tenderen, hvorefter dens Indhold temmes ud. Kullene afvejes
i Kulvognene, som rummer en Ton.

I Fig. 101 er vist en ved Statsbanerne almindelig
anvendt Kulkran, der er indrettet saaledes, at Lokomotiverne
selv beserger Kulvognenes Ophejsning. Den bestaar af en
drejelig Kranstamme ks, som forneden beeres i Lejet I og
foroven stottes af et fast Jesernstativ st.  Stativet og Lejet
hviler paa en i Jorden nedstebt Betonblok. Stammen baerer
foroven et Drejestativ d, med hvilket den er fast forbundet.
Fra Drejestativet udgaar en Udlegger u, for Krankaeden og
en Udlegger u,, som beerer en tung Kontraveaegt. Udleg-
gernes Topender fastholdes til Drejestativet ved Treekbaandet
¢, Udleggeren u, bezrer Kadetromlen ht, som gennem et
Snekkehjul og en Snekke drejes rundt, naar Kadeskiven s,

@
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drejes ved Hj=lp af den nedhangende, endelese Kamde k.
Kaedetromlen tiener dog ikke til Leftning af Kulvognene, men
kun til Regulering af Krankedens Lzngde. Snekkehjulet og
Snekken er selvsperrende, d. v. s. et Trek i Krankeden er
paa Grund af Friktionen ikke i Stand til at drive Snekken
rundt. Fra Kedetromlen At er Krankeden fert over en paa
Udleggerens Topende siddende Kaedeskive, derfra ned i en
Slejfe og op igen over den anden Kedeskive paa Udleggerens
Topende. Den nedhsngende Slejfe beerer den lese Kadeskive,
til hvilken Krankrogen er festet. Fra den everste Kadeskive
paa Udleggeren er Keaeden fert over Kadeskiven s, paa
Drejestativet, ned gennem den hule Kranstamme og hen over
to til Kulsporet festede Keedeskiver s; og s;, som er anbragt
i en indbyrdes Afstand af 15—20 m.

Enden af K=den festes ved en Bgjle b til Tenderens
eller Lokomotivets Treekkrog. Anbringes nu Kulvognen i Kran-
krogen, og lader man Lokomotivet kere frem, vil Kulvognen
gaa til Vejrs. Keedens Lengde er afpasset saaledes, at Kul-
vognen er kommet op i den rette Hejde, samtidig med at
Tenderen er naaet lige ud for Kranen; Kulvognen svinges da
ind over Tenderens Midte, hvor Temningen foregaar ved Aab-
ning af to Bundlemme. Det paa Udleggeren u; anbragte
Klokkevaerk kI ringer, naar Kulvognen er hejset til Vejrs,
hvorved Lokomotivfereren averteres om at standse Lokomotivet.

m. Fyrgrave. Askekasser. Eftersynsgruber.

Fyrgrave og 87., Da Askekassen paa et Lokomotiv er anbragt mellem

et ehassch Hjulene, kan den kun have Klapper i For- og Bagvaeggen, og
Askerummet kan derfor ikke udrages fra Siderne, men maa
temmes inde fra Sporet. Hvor Baneoverbvgningen har den
saedvanlige Form, lader dette sig vanskeligt gere, da der mangler
en passende fri Arbejdshejde under Kedlen. Hvor Udrensningen
skal finde Sted, er der derfor bygget szrlige Arbejdsgruber, der
er forsenkede i Sporet, saaledes at Lokomotiverne bliver til-
geengelige fra neden. Disse saakaldte Fyrgrave har i de senere
Aar faaet foreget Betydning, idet de nyere Lokomotivtyper ofte
har de arbejdende Dele anbragte mellem Hjulene og altsaa maa
tilses indefra.
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Fyrgravene har deres naturlige Plads i Remisebygnin-
gerne, hvor Lokomotiverne skal efterses, medens de henstaar i
Hvile. Ofte findes de desuden som udvendige Fyrgrave i Remisernes
Adgangsspor. Lokomotivernes Askekasser kan da temmes uden-
for Bygningen, og Arbejdet ved den senere Udkersel af Affaldet
derved undgaas. Ved de udvendige Fyrgrave er der ofte anbragt
Vandkraner, for at Lokomotiverne kan tage Vand, samtidigt
med at Askekassen udrages. Ved de indvendige Fyrgrave er der
som Regel anbragt forseenkede Udvaskningshaner, der bruges
som Skyllehaner under Lokomotivkedlernes Udvaskning.

Den udskuffede Aske henleegges i aabne Samlekasser,
Askekasser, ved Remiserne. Disse opferes ofte ved de ydre

Fig. 102. Nyere Fyrgrav.

Fyrgrave, hvor saadanne forefindes, da Udrensningen jo navnlig
vil foregaa her. Lokomotiver, der holder over Gruberne, kan
da ogsaa udkaste eller udrense Fyret umiddelbart til Samle-
kasserne. For Kedlens Skyld ber Fyrets Udrensning dog fore-
tages i Remiserne.

88. Fig. 102 viser en Fyrgrav med de to Langsider ([), Udforelsen.
hvorpaa Skinnerne hviler, og to Endeveegge med simple Ned-
gangstrapper (t). Ved en eldre Form (Fig. 103), der endnu
er den mest almindelige, er Bunden dannet
som en flad Rende med Fald i Lengderet-
ningen til et Nedleb (k) ved Midten eller
et Stykke fra denne. Den nyere Type, der
er afbildet i Fig. 102, har opadhvelvet
Bund med Tvearfald til to Rendestene, der
farer til en feelles Nedlobsbrend (b). De lese
Askemasser, der ofte henligger paa Grubebunden, vil ved denne
Ordning mindre let skylles med til Nedlebet, og Bunden kan

Fig. 103.
Zldre Fyrgrav. Tvarsnit
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lettere holdes fri for Pytter. I de udvendige Fyrgrave er der ofte
indlagt en Vandledning med Hane og Slange. Gledende Slagger
kan da hurtigt slukkes ved Paasprejtning af Vand.

Fyrgravenes Langde retter sig efter Lokomotivernes
Sterrelse. Indvendige Fyrgrave skal veere tilgeengelige fra begge
Ender, naar et Lokomotiv holder over Gruben. Ved udvendige
Fyrgrave spiller dette mindre Rolle.

En Askekasse ses i Fig. 104. Den bygges som en ild-
fast Indfatning for Affaldsdyngen; Bunden er szdvanligvis uden

I

Fig. 104, Askekasse.

Befmstelse. Ofte har den en Indkersel for Smaavogne ved
den ene Ende eller en lav Bagvag, saaledes at den bliver til-
geengelig fra Siden. Som Indfatning benyttedes tidligere i Reglen
en Mur med Foring af ildfaste Sten som vist i Figuren. Nu
anvendes som oftest en flyttelig Indfatning af Jeernstolper og
Jarnbetonflagere.

Den voksende Anvendelse af de fireakslede Truckvogne
har i de senere Aar gjort det nedvendigt at bygge forsenkede
Arbejdsgruber — Eftersynsgruber — for Vognmateriellet. Navnlig

T T
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Bremsedelene, der ligger inde under Vognkassen, kraver et
stadigt Tilsyn.

Eftersynsgruber bygges omtrent som Fyrgrave, men faar
ofte en sterre Lengde, 30 m eller derover, svarende til to
eller flere Truckvognslengder. Eftersynsgruberne opferes paa
passende Steder i Stationernes Depotspor.

n. Forskellige Anleeg til Opvarmning, Belysning og
Rengering af Personvogne.

90. For at der om Vinteren kan veere en passende Tempe-
ratur i Personvognenes Kupéer ved Togenes Afgang fra Ud-
gangsstationen, maa der i nogen Tid forinden Afgangen finde
en Forvarmning af Toget Sted. Forvarmningen sker i Alminde-
lighed paa samme Maade som Togets Opvarmning under Farten,
d. v. s, ved Hjelp af en eller flere Kedelvogne eller et til
Togopvarmning indrettet Lokomotiv.

Paa enkelte Stationer findes der dog serlige Forvarm-
ningsanleg. Et saadant bestaar af et stationert Kedelanleg,
som udvikler den til Forvarmningen nedvendige Damp. Fra
Kedelanleget forer underjordiske Dampledninger ud langs de
Spor, hvorpaa Togstammerne henstaar under Forvarmningen.
Ledningerne er paa passende Steder forsynede med Haner til
Paaskruning af Koblingsslanger, hvorigennem Dampen ledes ind
i Vognenes Dampledninger. Det er dog kun undtagelsesvis, at
der haves Kedelanleg alene til Udvikling af Damp til Forvarm-
ning af Togene; i Reglen er Hovedformaalet med Kedelanlaget
et andet, idet det f. Eks. harer til Stationens Elektricitetsvaerk.

91. Til Brug ved Opladning af Jernbanevognenes Akkumu-
latorbatterier er Togudgangsstationerne forsynede med elektriske
Ladesteder. Saadanne Ladesteder anbringes langs Stationens
Depotspor; de haves i flere forskellige Konstruktioner,

Ladesteder med Kontaktvogn bestaar af 2 elektriske Led-
ninger, der er udspzndt mellem Master, og som beerer en for-
skydelig Kontaktvogn med et Ladekabel. Kablet afsluttes med
en Propkontakt, som passer i en Ladekontaktdaase paa Batteri-
vognene,

Paa nogle Stationer bestaar Ladestedet af en Ladekon-
kontaktdaase af samme Slags som de. der findes paa Vognene,
Kontaktdaasen er anbragt paa en Mast og forbundet med de

Forvarm-
ningsanlaeg.
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elektriske Ledninger. Ladekablet har i saa Fald Propkontakt i
begge Ender.

De saakaldte underjordiske Ladesteder bestaar af en
Egetraeskasse, der er anbragt i Jorden og dekket med et Par
Lemme. 1 Kassen findes en Kontaktdaase, hvortil de elektriske
Ledninger er ferte. Ladekablet er i den ene Ende fast forbundet
med Kontaktdaasen og har i den anden Ende den szdvanlige
Propkontakt. Naar Ladestedet ikke benyttes, legges Ladekablet
ned i Trazkassen.

92, Til Brug ved Rensning af Personvognenes polstrede
Dele, Tapper, Gardiner o. . er der paa enkelte Togudgangs-
stationer anbragt faste Stevsugningsanleg. Et saadant bestaar i
Hovedsagen af en i et Skur anbragt, elektrisk drevet Suge-
pumpe, hvorfra Rerledninger er fort under Jorden, ud langs
nogle af Stationens Depotspor. Paa passende Steder af Rer-
ledningen findes Haner til Paaskruning af Renseslanger, som
fares ind i Kupéerne. Stevet udskilles i et paa Rerledningen,
umiddelbart ved Pumpen indskudt Filter. Ved nogle Anleg
suges Stovet dog med gennem Pumpen og udskilles i en Vand-
beholder, hvori den udsugede Luft ledes ind.
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V. Telegraf- og Signalanlzg.

93. Med Hensyn til disse Anleg henvises til ,Vejledning til Telegraf- og
Forstaaelse af Telegrafen og Telefonen samt Straeknings- og Slgnsleniee
Sporskiftesikringsanleeggene“ og ,Beskrivelse af og Bestemmelser
om Statsbanernes Stations- og Streekningssikringsanleg®.
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VI. Fergeanleg.

94. Hvor en Jernbane skal fortsettes over et Vandareal, og
det af Bekostningshensyn er uoverkommeligt at slaa Bro eller
bygge Tunnel, maa den faste Forbindelse erstattes af en Feaerge-
overfart. Feergerne berer Jernbanespor, saaledes at de kan
tage en Vognstamme ind paa Dakket, fore den over Vandet
og atter satte den af paa Spor. De fritager derved Overfarts-
stationerne for den besvaerlige Omladning af Godset, og for
de rejsende er en gennemgaaende Forbindelse en stor Be-
kvemmelighed.
| For Statsbanernes Vedkommende har Hensynet til Gods-
befordringen veeret afgerende for Oprettelsen af Fargelinierne.
Allerede de forste Feerger blev dog indrettede ogsaa for rejsende,
men bortset fra Sovevognene og nogle enkelte gennemgaaende
Vogne i Forbindelserne med Udlandet overferes der endnu ikke
Personvogne med Feergerne.

Den farste danske Feergelinie, Lillebaltsoverfarten (1872),
var ganske kort, kun 3 km lang. Senere kom Storebazltsover-
farten (1883) med 26 km's Sejleleengde, og derefter Forbindel-
serne ved Limfjorden, Masnedsund og @resund. Alle disse har
Preeg som I[ndervandslinier, omend Sejlelengden i Overfarten
mellem Kjebenhavn og Malme er ret betydelig (30 km). Feorst
i 1903 har Statsbanerne i sterseoverfarten Gjedser— Warne-
miinde faaet en virkelig Saelinie (45 km).

95, Statsbanernes Feserger har et eller to Spor, gaaende lang-
skibs paa Dakket. Sporene er forte helt igennem fra for til
agter og den faste Skandseklsedning altsaa udeladt i Stzvnene.

Enkeltsporet ligger i Fartejets Midtlinie, og Dobbeltsporet er

trukket sammen ved Enderne, saaledes at de to Spor skeerer
ind over hinanden og i For- og Agtersteevnen begge ligger
omtrent lige over Midten. Udenom Sporene er der holdt et
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frit Profil svarende til Ladeprofilet (Fig. 39). Vognene tages
ind og ud ved Stevnene.

Den enkeltsporede Type er den oprindelige. Den blev
anvendt forste Gang ved Lillebzlt og er hidtil blevet bibeholdt
for alle de kortere Fzrgelinier. Den dobbeltsporede Form blev
indfert ved Storebeelt straks i 1883 og er blevet gaeldende for
de senere Anskaffelser til denne Forbindelse. Ligeledes er den
ene anvendt paa Linierne Kjsbenhavn—Malme og Gjedser—
Warnemiinde. Gjedserfergerne er ievrigt i visse Maader af-
vigende fra den almindelige Type. BI. a. har de som sogaaende
Feerger fortil en beveegelig Bowport, der i nedlukket Stilling
danner Skandsekledning ved Stevnen, og altsaa tager af for
Seerne, og i oprejst Stilling spander som en Port over Dak-
sporene, saaledes at Rangeringen kan foregaa uhindret under den.

Vognene s=zttes ombord uden Hensyn til Veegtfordelingen,
og der kan derfor ved de dobbeltsporede Feerger let komme en
betydelig Overvagt paa det ene Spor. Fartejet tager da Slag-
side, det vil sige: stiller sig heldende tvaerskibs. Da selv en
ringe Krengning er til Ubehag for de rejsende, har man ved
de ﬁyere Dobbeltsportyper anbragt Ligeveegtstanke. i de to Skibs-
sider, saaledes at Fmrgerne kan rettes op ved Ompumpning —-
eller Indpumpning — af Vandballast. Som Regel er Krang-
ningen sterst, medens Daksporene temmes og fyldes. For Vogn-
materiellets Skyld maa den imidlertid under disse Rangeringer
holdes indenfor visse Vinkler og Rangeringen og Pumpningen
skal da indrettes herefter. Paa Famrgerne er der derfor anbragt
Gradbuer, hvorpaa Krangningsvinklen kan afleses, og selvvir-
kende Signalklokker, der giver Varsel ved de forskellige Granse-
stillinger.  De nyeste Farger er dog saa stive, at Forholdet
her kun faar ringe Betydning.

For at forebygge at Vognene kommer i Beveegelse under
Sejladsen, fastgores de ved Tallietrek til Dsekket eller Sporet,
og Bremserne holdes antrukne. Ved begge Fmrgeender findes
der desuden Sporstoppere til at valte for, opklappelige Spor-
stoppere, der lmgges tilbage, naar der skal rangeres over
Steevnen.

Under Deakket findes forskellige Tjenstrum som Maskin-
rum, Kedelrum m. m. samt Saloner og Opholdsrum for de
rejsende og Mandskabet. Til visse af Overfarterne er der des-
uden indrettet Kekken m. m. for en Restaurater. Paa Dekket
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er der Opbygninger for Kahytsnedgange, Lukafer, Promenade-
dek, Kommandobro osv. Kahytsnedgangene er ved de ldre
Dobbeltsportyper anbragte imellem de to Dakspor, ved de nyere
udenfor Sporene.

Til Fremdriften bruges Damp. De forste Feerger var
Hjulbaade, der antoges at gaa serligt stet i Seen. Skruefserger
kan dog bygges lige saa stive, og man foretreekker nu disse.
Navnlig passer de godt under Isforhold, fordi Skruerne er
steerke og ligger lidet udsatte, medens Skovlhjulene altfor let
kan edeleegges. Skruefergerne er ogsaa i flere Tilfeelde byggede
med Isforsterkning i Steevnen, saaledes at de kan bryde lettere
Is. Nogle af dem har Skruer i begge Ender, enten en enkelt
Skrue for og agter eller to Skruer agter og en Hjmlpeskrue
ved Boven. Ved Issejllads kan Forskruen male Vandet bort
under Flagerne, der da braekkes ved deres egen Vagt, saaledes
at der skaffes Luft fortil. — Skrueferger af de forannzvnte
Typer maa under strengere Isforhold altid have Bistand af en
Isbryder. Statsbanerne har dog ogsaa en virkelig Isbryderferge
med den seregne afrundede Steevn.

Ved neesten alle Faergerne findes der Ror i begge Ender,
og naar enkelte undtages gaar de frem og tilbage med omtrent
samme Lethed. De er dog som Regel beregnede for en sarlig
Fremadretning. Kun ved de kortere Overfarter leber Fergerne
frem og tilbage uden at vende.

96. Landingsstederne lsgges | Fergehavne ved de paagel-
dende Overfartsstationer, og Landingsanlaegene indgaar under
vedkommende Banegaard eller udger seerlige Feergehavnstationer,
der er underlagte Hovedstationerne. Alt efter de stedlige For-
hold bygges Fergehavnen som et selvsteendigt Anleg eller som
Underafdeling i en sterre Havn for almindelig Skibstrafik.

Under Vognenes Ind- og Udskibning har Feergernes Dak-
spor umiddelbar Tilslutning til Adgangssporene i Land. Den
skiftende Vandstand og Fargernes foranderlige Dybtliggende
kreever dog serlige Hensyn, en vis Indstillelighed i Forbindelsen,
der kan tilvejebringes paa forskellig Maade. Enten er Land-
sporene eller ogsaa er Deaksporene gjorte beveegelige. Det
ferste er saaledes Tilfzldet ved de danske Anlaeg. Her er
Adgangssporet paa sit yderste Stykke baaret af en Broklap,
Feaergeklappen, der kan indstilles efter den vekslende Deakhejde.
Den anden Ordning treeffes nogle Steder i Udlandet. Feerge-
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sporene er da som Regel anbragte paa et Loftedwk, der kan
haeves og senkes saaledes at Sporene kan bringes i Javnhejde
med Tilslutningen i Land.

97. Ifelge Deeksporenes Beliggenhed maa Fargerne have Spor-
tilslutning ved For- eller Agterenden og altsaa legge til med
Steevnen. Adgangssporet er anbragt for Enden af et tragtformet
Indleb, det saakaldte Fergeleje, der styrer Fartejernes Retning
ind mod Sporet. Lejet indfattes af dels faste, dels fiedrende
Ledevaerker og afsluttes for Enden ved kraftige Anslagspele.
Ledeveerkerne har paa det inderste Stykke Form efter Ferge-
stevnen og stetter Fartejerne paa begge Sider, saaledes at de
holdes i rette Stilling ud for det tilsluttende Adgangsspor. Lejet
har kun Plads til en Ferge ad Gangen. Da Fergerne imid-
lertid, naar Isbryderfzrgen undtages, er byggede ens over
Stzevnene, kan de gaa i Leje med en hvilken som helst af
Enderne.

Ledevarket og Fergen maa passe neje til hinanden, og
Feerger, der skal befare samme Leje, maa derfor have samme
Form ved Enderne. Statsbanernes Lejer er af tre forskellige
Typer, svarende til de tre forskellige Feergeformer. De enkelt-
sporede Lejer er alle ens, saaledes at Faergerne ved de paa-
geldende Overfarter kan aflese hinanden. Ligesaa er de dobbelt-
sporede Lejer ved Kjebenhavn, Korser og Nyborg byggede efter
samme Stevnform. Lejerne ved Gjedser er derimod forskellige
fra Lejerne ved de andre Overfarter.

Plan II viser et Fargeleje i Planbillede. Li—Ly—L;—L,
og Ly—Lg er Ledevaerkerne. Strakningen Ly—L,—Ls er fast,
men Stykkerne ved den indre Ende, Ly—L, og L,—L; har
fiedrende Beveaegelighed for bedre at kunne taale Sted. K er
Feergeklappen med Adgangssporet. Py og P, er de to Anslags-
peele, der staar hver paa sin Side af Klappen. De danner
Anlezg for Fergeenden og beskytter Klappen mod Paasejlinger.

De saakaldte Ledeverker er egentlig kun Friholderveerker
foran faste Ledemoler. De bestaar hver for sig af en Rekke
lodrette Pele, der er foremede ved langsgaaende Str@ktommer
paa Bagsiden og fortil er dekkede med Bekleedningstommer. Paa
Streekningen L,—L, er Ledeveaerket fast forbundet med den
bagved liggende, jordfyldte Mole, men derefter er Moleindfat-
ningen M,—M, trukket tilbage fra Ledevarket og dette stottet
af en aaben Pmlebro, der udfylder Mellemrummet. Vandet, der
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stuves op i Lejet foran en indgaaende Feerge, faar da bedre
Plads til at lebe ud. Pealebroen er forsynet med et Plankedasek
for Feerdslen. Paa en Del af Strekningen L,—Lj; er Dakket
teenkt borttaget, saaledes at den bezerende Brokonstruktion traeder
frem. I den anden Side af Feergelejet stottes Ledeveerket, L;—Lg,
udelukkende af en Pealebro. Her kraeves der efter de stedlige
Forhold ikke nogen sporbazerende Landgangsmole. A4, 4, og 4,
ere nogle Afviserpele, der skal erstatte et fast Ledeverk.

Den fijedrende Del af Ledeveerkerne faar sin Bevaegelig-
hed ved et Indskud af Fjederbuffer mellem Ledevaerket og den
bagved staaende Peelebro. Denne er her trukket tilbage for at
give Plads til Indskudet. Mellemrummet er overdeekket med

Fig 1035. Tvarsnit af Ledevaerk.

Plankelemme, der kan aabnes, naar Bufferne skulle efterses.
Lemmene er paa Planen fjeernede paa et Stykke, saaledes at
Bufferne () bliver synlige.

Ledeverkets Bygning fremgaar tydeligere af Fig. 105,
der viser et Snit (a—a) gennem Ledevaerk, Palebro og Mole-
indfatning. & er den lodrette Pe] i Ledeveerket. Den er for-
sterket ved den bag paa liggende Temmerpude p og forbundet
med de andre Pzle ved langsgaaende Streektemmer (st og bf)
samt ligeledes langslebende Bekleedningstemmer (be), der i
Figuren alle er set fra Enden. Da Bekledningen skal danne
Anleg for Fergernes Fenderliste, er den beskyttet ved lodrette
Stodplanker af Eg. bt er det saakaldte Bufferstrek, hvortil
Bufferne er boltede. Det stettes af Knwegtene k. Som det
fremgaar af Plan II, hvor Enderne af Ledevaerkspzlene og

—
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Temmerpuderne er synlige, sidder der en Buffer ud fra hver Pel.
Buffen (Fig. 106) bestaar af en Cylinder ¢ med et Stempel s
der holdes fremme af Fjederspiralen f. Bufferstemplerne st@rttr—:ri
mod et fast Bufferstrek i Pzle- i

broen (bp i Fig. 105). Dette er
ved Plankedskkets Beerebjzlke
bb og Skraastiverne sk afstivet mod
Moleindfatningen M. Moleindfat-
ningen, en betonstobt Mur, har
paa Forsiden et Tilbagespring for
Murstolpen ms, der indgaar i Pezle-
broen.  Plankedekkets Bygning
fremgaar af Tegningen. Mellem-
rummet mellem Pelebroens og Ledeveerkets Bufferstrek over-
d_aekkes af de tidligere omtalte Plankelemme. Gennem Udskee-
ringen i Ledevaerket, Landgangene g paa Plan II, kan der sattes
Landgangsbroer over paa Fergerne. De rejsende faar derved
Adgang til Perronen.

. Fig. 107 viser en af Anslagspeelene. Dens Bygning svarer
til Ledevearkets, og den er egentlig kun Friholder for den faste

Fig. 106. Buffer.

Fig. 107, Anslagspzl.

Anslagspille Mp, der indgaar i Kajmuren (sml, Plan I1).  Fri-
holderne dannes af tre lodrette Pmle (f) ‘uden Bekizdnings-
temmer, men med Stedplanker (s) paa Forsiden og forstaerkede
ved Puder (p) paa Bagsiden. Pzle og Puder forbindes ved
Bolte og Temmerlaase (e) af Egetree. bf er Buffertammer og a et

8
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Anslag, der begranser Pmlenes Bevagelse. b er fjedrende
Bufferkasser, der er fastgjorte til Murstolperne ms. En Buffer-
kasse (Fig. 108) bestaar af
et Bundstykke b og et deri
forskydeligt Deaeksel d, der
holdes fremme af Fjeder-
stablerne s.
X ) : Statsbanernes Feerge-
Fig. 108. Bufferkasse. lejer kan i Enkelthederne
afvige noget fra det her
beskrevne. Ledeveerkerne har saaledes undertiden lodref Bekled-
ningstemmer, et Tommerstykke paa hver Pl, og Anslagspelence
stottes ikke altid af en Murpille men — ved eldre Lejer —
ofte af en Pelebuk.
08. Faergeklappen (se Plan 11} ligger i Fergelejets Forleengelse

Fig 109. Langdesnit gennem Fargeklap.

som en Broklap, der kan loftes og sankes, drejende omkring
en vandret Akse ved Bagenden. Adgangssporet har en Af-
brydelse ved Klappen, og Klapsporet, der udger et Stykke for
sig, danner en beveegelig Forbindelse til det faste Spor.
Klappen bygges som en Jaernbro med to bzrende Hoved-
dragere, hvorpaa Sporet er anbragt, og med et Planked®k for
den gaaende Fewmrdsel. Dragerne er forsenkede i en serlig

)8 2 ‘ :
S o e i

e
2284
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Fig. 110. Fergeklap, set forfra.

Klapgrube eller — navnlig ved eldre Feergelejer — i Mellem-
rummet mellem to Pelebroer, der forsatter sig i Lejets Sider.
8*
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Landenden hviler i faste Vuggelejer, der har Spillerum for Be-
veegelsen. Forenden er ophsngt i Tove eller Ksder, men
beres under Vognenes Ind- og *Udsetning af et Udhang paa
Feergeenden.

Fig. 109 viser et Lengdesnit gennem Klappen for det
afbildede Fergeleje. d er Klapdragerne med den krumme
Underdel, | er de faste Lejer i Land. Klapgruben er set i Snit;
M er Bagmuren, der har et Tilbagespring for Lejerne. Aab-
ningen mellem Bagmur og Klap dskkes ved Overfaldsjern
(0 paa Plan II). Klappens Forende er ophengt ved en Tvar-
bjeelke, Ophengningsbjelken (ob). Dragerne bares her i Lejer,
der tilsteder en vis Beveegelighed. Ved Dragerenderne findes
desuden svagt hveelvede Lejeplader p, der svarer til Lejestykker
paa Feergernes Udheng u. [ Fig. 110 er Klappen set forfra,
stadig 1 vandret Stilling. d er som fer Dragerne, og p er Leje-
pladerne. Som Tegningen viser, er Plankedskket baaret af
af Tveerforbindelser mellem Dragerne og af Udhzng paa Drager-
siderne. Den forreste Tverbjelke er szrlig steerk. [ den sidder
Fangetappen t, der passer i et Taphul paa Fargen og styrer
Klappen i Forhold til denne. Dragernes Tverforbindelser er
alle leddede, da Klappen vrides ved Faergernes Krengninger

Lejet.

Ved hejere og ved lavere Vandstand stilles Klappen
heldende, efter Omstendighederne skraat opefter eller skraat
nedefter. Sporet faar da to Knakpunkter, et ved Klaproden
og et andet ved Fargeenden. Ved .. ° 'en over disse vil den
forreste Vognende stige — eller synke — saaledes at Vogn-
kassens L@ngdedragere kommer til at staa i Vinkel med Sporet.
For toakslede Vogne er dette uden Betydning, men de fire-
akslede Truckvogne kan efter deres Bygning kun taale en vis
Skraastilling. Statsbanerne stiller en tilladelig Lengdeheldning
af 1:16 som Betingelse for Vognenes Overferelse under al-
mindelige Forhold. Keretsjer med ringere Bevaegelighed over-
feres kun ved gunstig Vandstand.

Jo leengere en Fergeklap er, med desto svagere Heeld-
ning indstilles den til en bestemt Dakhejde. Stor Klaplengde
er derfor fordelagtig. Statsbanerne brugte oprindeligt kun 18
m Klapper (egl: 18,29 m ~_ 60’ eng.), men maatte ved Ind-
forelsen af de gennemgaaende Truckvogne gaa over til sterre
Lengder. Begyndelsen skete ved Gjedseroverfarten, hvor Lejerne

byggedes med 30 m’s Klap- o
per (1903). Senere har man g—,ﬂb‘ il ]

bragt en 24 m’s Klaptype i — [ .
Anvendelse ved nogle nye '
og nogle ombyggede Lejer

ved Beltoverfarterne. En- <
delig har man enkelte Steder
forleenget den eldre Ferge-

klap med en ca. 12 m lang
Bagklap, forste Gang i 1903.

En saadan Dobbeltklap er i

Fig. 111 vist i Lengdesnit.

F er Forklappen, B Bag-
klappen. De to sammen- Y
stedende Dragerender hviler o
paa Lejedrageren L. Dra-

geren kan leftes og s®nkes,
eftersom Vandstanden skifter,

saaledes at Forklappens Rod- ;
ende kan indstilles i pas- ‘
sende Hejde. Forklappen er ‘
bygget som tidligere beskre- /
vet, dog uden Klapgrube, & i
men forsenket mellem to )\
Temmerbroer. Bagklappen \ J
ligger derimod i en Grube 1B:
med en Bagmur (m) og med | “.\| |
Sideindfatninger af Temmer. 5 Kl
! er de faste Lejer i Land, ‘
Fig. 112 viser et Tvarsnit B
foran Lejedrageren, der ses T=’_‘4
at vere en U-bejet Tvaer- i /]
bjeelke, baaret af Skruespind-
lerne s. Skruerne vandrer i
Motriker, der sidder fast i
Dragerenderne. De bevaeges
gennem Tandhjulsomsetnin-
gen fra Haandspillene S.
Naar Spindlerne drejes i den ene eller den anden Retning, fores
Drageren, og dermed Klapenderne, op eller ned. Forklappen er
udeladt af Tveersnittet.
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Dobbelt Feergeklap. Lazngdesnit.

Fig. 111.
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Fangetappen (¢t i Fig, 113) virker efter sit Formaal som
et Koblingsstykke, der forbinder Feergeklap og Feaerge. For-
bindelsen leses, naar Klappen leftes. Ved uszdvanligt Hejvande
vil Tappen dog ikke altid kunne gaa fri af Fergeenden. Den

er derfor til at udtage gennem en Lem i Feergeklappens Planke-
dek. Indretningen er ikke ens overalt; den nyeste Form ses
i Fig. 113. Fangetappen er som tidligere anfert baaret af Bro-
klappens forreste Tveerbjeelke. Denne bestaar af to :l-Jacrn (i
Fig. 113), der er sammenholdte " ved u-formede Forbindelses-

Fig. 113. Udtagelig Fangetap.

stykker. Tappen hmnger i Tapbolten tb, der hviler i Lejerne L
Den loftes i de to Neaser n, efter at Tapbolten er udtaget eller
Lejeboltene b og Lejeoverdelene fjmrnede. At Opheengningen
er bevagelig, har Betydning for Holdbarheden.

99. Den frie Klapende er ved Ophzngningsbjelken baaret i
Keder eller Tove og leftes og senkes i disse ved et eller to
Ophejsningsspil. Bevaegelsen lettes ved Modveegte, der dog ikke
ganske opvejer Klappen, da denne skal kunne ssnkes ved sin
egen Tyngde.

Ophengningen er almindeligvis anbragt i en Brogalge,
der spender over Faergeklappen, baaret af de to Sidemure eller
af serlige Fundamentpiller. Det nzrmere fremgaar af Fig. 110.
Galgen er bygget af Smedej®rn med Gittersejler S og Over-
ligger, en Gitterdrager, 0. Ophangningsbjelken ob bevager

e
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sig i False i Klapgrubens Sider. Den er ved Gaffelstzngerne
g ophzngt i Modvagtskeederne mk og Ophejsningstrekket of.
Modveegtskaederne er festede til Overliggerne ved Fjederskruerne
f og har nedh@ngende Lekker for Kadehjulene k, i Gaffel-
stengerne. De frie Kedeender er farte over Keedehjulene %,
paa Overliggerne til Modvegtene m, der vandrer op og ned
indeni Sejlerne. Ophejsningstreekket er ved de nyeste Anlag
dannet af to Staaltraadstove, hvoraf det ene skal gere Tjeneste,
dersom det andet brister. Trakket feres ikke umiddelbart til
Spillet men ender i en Lokke ved Tovskiven r i Rullegaflen R.
De frie Ender feres herfra over Tovskiverne r, paa Overliggeren
til Gaffelsteengerne g, hvortil de er faestede. Naar Klappen
vrides ved Fergens Krengninger, kan Trekket da vandre uden
at paavirke Spillet. Spillet beveges ved Haandkraft eller, ved
enkelte Feargelejer, ved Elektricitet,

Ved de =ldre Anleg er der anvendt Keder istedetfor
Tove til Ophejsningen, og ved et enkelt Fergeleje er der om-
vendt brugt Tove istedetfor Keeder til Modvegtene.

Ved enkelte af Statsbanernes Feergelejer er Ophejsnings-
maskineriet af en anden Tvpe end den foran omtalte, idet
Brogalgen mangler, medens der til Gengald findes to Ophejs-
ningsspil, et paa hver Side af Klappen. Hvert Spil har en solid
Bareaksel, hvorpaa der sidder to Keedehjul, et stort, henved 2 m
i Diameter, og et mindre, henved | m i Diameter. Til det
store Hjul er fastgjort en Kaede, som barer Modvaegten, til det
mindre en Kede, som bsrer Klappen. De to Kader er festede
paa modsatte Sider af Akselen; lsftes Klappen, s®nkes Mod-
vagten og omvendt. Paa Grund af Kadehjulenes ulige Storrelse,
er Klappens Bevaegelser kun omtrent halv saa store som Mod-
vegtenes, Modvegtene haenger i dybe Brende, som er udsparede
i Klapgrubens Sidemure; Kederne er saa lange, at Modvegtene
selv i deres overste Stilling er under Vandet, saaledes at de
altid virker paa Klappen med samme Veagt. Beareakselen. staar
gennem Tandhjulsudveksling i Forbindelse med en Haandsvings-
aksel, som beerer Baandbrémse til Brug ved Nedfiringen og
Speerhjul med Sparhage til at holde Klappen oppe under Hvilen.
Spillene staar i lukkede Skure, men Haandsvingsakslerne er
forlengede ud gennem den ene Sideveeg og Svingene anbragte
udvendigt. Spillene bevaeges dog kun i Nedsfald ved Haand-
kraft, idet de er forsynede med elektriske Motorer.
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Det er ved denne Ordning en Mangel, at der ikke, som
ved Brogalgen, er Forbindelse mellem de to Sider af Klappen.

Naar en Fargeklap ikke bruges, skal den staa loftet til
sin everste Stilling.

100. Adgangssporet er fra Stationens Spor fart ud over Klappen,
saaledes at Skinnerne hviler paa Klapdragerne og fortseette sig i
Fergernes Dskspor. Ved Lejer for Dobbeltsporfeerger er der
indlagt et Sporskifte kort foran Klappen. Det enkelte Adgangs-
spor deles derved i to. Paa Klappen ligger Skinnestreengene dog
Side om Side, og forst paa Fergen viger de to-Spor ud fra
hinanden. Her findes Skinnekrydsningen (sml. Plan II). Dek-
sporene har meget skarpe Kurver, ca. 100 m'’s Radius, og kan
derfor ikke befares af alle Vogntyper.

Til Sporskiftet herer et seerligt Fergesporsignal, der viser
dets Stilling. Sporet er, naar det ikke bruges, speerret af en
aflaaselig Stoppebom.
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Mistk 1:350.

Plan af Fergeleje @dje L{e, Nyborg).
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