DTU Bibliotek

)
=
—

i

Denne fil er downloadet fra

Danmarks Tekniske Kulturarv

www.tekniskkulturarv.dk

Danmarks Tekniske Kulturarv drives af DTU Bibliotek
og indeholder scannede bgger og fotografier fra
bibliotekets historiske samling.

Rettigheder
Du kan leese mere om, hvordan du ma bruge filen, pa
www.tekniskkulturarv.dk/about

Er du i tvivl om brug af veerker, bgger, fotografier og
tekster fra siden, er du velkommen til at sende en mail
til tekniskkulturarv@dtu.dk

DTU Bibliotek Anker Engelunds Vej 1 TIf. 45257250 bibliotek@dtu.dk
Danmarks Tekniske Universitet 2800 Kgs. Lyngby www.bibliotek.dtu.dk


http://www.tekniskkulturarv.dk/
http://www.tekniskkulturarv.dk/about
mailto:tekniskkulturarv@dtu.dk

MASKINAFDELINGEN.

VUL EDNI NG

I KENDSKAB TIL

DET RULLENDE MATERIEL

OG

DE ELEKTRISKE BELYSN INGSANLEG.

KJOBENHAVN

TRYKT HOS NIELSEN & LYDICHE (AXEL SIMMELKIER)-

¥ é,;z 9 Z v

1908







DE DANSKE STATSBANER.

MASKINAFDELINGEN.

VEJLEDNING

I KENDSKAB TIL

DET RULLENDE MATERIEL

oG

DE ELEKTRISKE BELYSNINGSANLAEG.

KJ@BENHAVN
TRYKT HOS NIELSEN & LYDICHE (AXEL SIMMELKIZER)

1908







INDHOLDSFORTEGNELSE.

Side

Borordes syt A T e e S o e T T T R0 Dy 6 EI Y i e A 5
AV D etirullendenMateriell i te T o o T it 1 A et B 7
) Be) o) T o BN T Sy d A el SRR P T S T 7
LSV 0o mene it e s o e e s et A s L R R AR o e 2 9
AlmindeliserBemarkninger s Sl et ol e s i R i T DA 9
T ARV 0TIk g S S en i e S A R S L St S R 9
G o] Y 2T T 0T OTYS 0 Gl 0 o e o s HR A N Bl ey e R G A 10
Sl oo St adappaTate s AR e R e e o e S I1
R o b S TR G b b 5 e 0 B IO o 00 GO B A 0 556 D 6 I1

VI T e S G Bl et e D B B s ) s O B S ARIER GO A B G 12

B DY ST S o s 0 T o T B v T et B A 5 i e A A et 1§
Elarmoenikaaveroangel o o e SRR SR e 16

e Brrefjedre oo rAkS Lol er S 16
Syeevende dlselkasseri S ra i S s R e s 17
5. Aksler med Hjul og 'Akselkasser...........couues SO OB 18

(S B RS F 0 i A0 B S G G B BT G BRI S a6 000 A5 6 b B0 23

B (e IITEo IS 6 A e B oo RIS O TG R 010 A0 ohE DI 3 810 65 0 36 001 2
SkEHEbTEMSEnS th . s vttt R P OB 4 0 00 © 00 s 23
Wik b e SE TN e SRt et s Vi R N 25
dizpkluttbremmsent i T e, R Rt T 34

7. Trucker og radielt indstillelige Aksler ............. A Ao 35
Pretiick f0r PerSONVOSNE .o s s s s iaietstoiaistisl vuolsfalstelofte afets 35

Jerntruck for Personvogne .........c.oeecieicioiinieioes 3
Jerntruckifor GOASVOTIE it fists foit: foinis oo s ain s boieictelolbesieta Sratiets 37

B 0] e () B 8 o A T Y O o RO, S B3 B 0 01 B R0 38

8. Vognenes Belysning 39

R DKoMV B 01T 0 310, 8 B U (6 DL 0 M I 4 1 (5 0 3 3. ) T S 39
Mineralelielamper: =i i oo it s St L S 40
C BT S 0 it o S P RO O R IO O G A O 0 e i £ 40
Elekitiske MEampeIii it ant bl et =t S I T e e et TR 40

9. - Viognienes OpVATMNING, o« cx o5l 5lahbua ialoraia o525 s olofb ofals sbo o vieia 40
Narimcledlan T rbes st e e e O O Ny e er s Wy Dleeye AT
Varmeledning 0g -apparater .........eoeeeeetiiineeiannaan. 43

B.  De elektriske Belysningsanleg. . ... i T e L R S SR T 47
Almindelige Bemaerkninger. .o v.ovvviieeininiieirieiiieeanan 7

e AT 072 BT Ol A Ch oy L b s s G TS O 0 0 A DI Rt 50

2D ynamomaskineralities S SRR et b S e 50

3. Apparater til Fordeling og Maaling af Elektriciteten............ 53

AR Tk oY g B Lt S e LR R eI e s oo i 1 0 G QL S SO T 54

ol L2010 S QN e s S D el 6 A AN SR D G0 D G S D DRI ST 00 56

6,1 AR UDIUIATOTEE . - osiv 8 & sisieio oo abeTsns /e srole s ro ararsie sl so sl iusa o-alatio 60







FORORD.

enne Vejledning er nzrmest bestemt til Brug ved Forbere-
delse til Eksamen for Assistenter under Trafikafdelingen og
Stationsmestre.

Den indeholder — saaledes som Titlen angiver — en kort-
fattet Beskrivelse af saavel det rullende Materiel som de elektriske
Belysningsanleg, der finde Anvendelse ved Statsbanerne.

Behandlingen af Lokomotiverne er gjort ganske kort, fordi det
her vilde fore for vidt at gaa i Detailler. @nskes nzrmere Oplys-
ninger desangaaende henvises til »Larebog i- Maskinvasen for Lo-
komotivpersonaletc.

Man har endvidere anset det for ungdvendigt at medtage en
videregaaende Beskrivelse af Vognkassen, fordi dennes Indretning
fremgaar af »Fortegnelsen over Driftsmateriellet«. Ligeledes er Vog-
nenes clektriske Belysning ikke nzrmere beskreven, da »Instruks for
Brugen af den elektriske Togbelysning« indeholder det forngdne i
saa Henseende.

Til Gengzld er der for Fuldstendigheds Skyld medtaget et
og andet — trykt med mindre Skrift —, hvortil der ved Eksamen
kun fordres Kendskab i Hovedtraekkene.

Det er nedvendigt samtidig med Lesningen af nzrvaerende
Bog ogsaa ad praktisk Vej at spge nzrmere Kendskab til de
beskrevne Indretninger.







A. Det rullende Materiel.

Det rullende Materiel kan inddeles i folgende to Hovedgrupper:
L. Lokomotiver og
IT.  Vogne.
Hertil kommer saa yderligere en Del Kgretgjer, konstruerede
til specielt Brug, saasom Sneplove, Hjelpekraner o. s. v., hvilke imid-
lertid ikke ville blive narmere beskrevne her.

.

I. Lokomotiverne.

L]

Et Lokomotiv bestaar af en Vogn, paa hvilken er anbragt en
Dampkedel og en Dampmaskine, som sxtter Lokomotivets Hjul i
omdrejende Beveegelse.

Formedelst Lokomotivernes store Vagt er Gnidningsmodstanden
mellem Hjul og Skinner saa stor, at Hjulene, naar Dampmaskinen
virker paa dem, ikke glide paa Skinnerne, men drive Lokomotivet
frem over dem, selvom dette er tilkoblet et Tog af Vogne.

Ofte forbinder man Drivhjulene med en eller flere af de ovrige
Akslers Hjul ved Hjlp af Kobbelsteenger; disse - Kobbelhjul drejes
rundt samtidig med de forste.

Den Del af Lokomotivets totale Vegt, der gennem Driv- og
Kobbelhjulene overfgres til Skinnerne, kaldes Lokomotivets Adhcesions-
vegt; jo stgrre denne er, des stgrre er dets Treekkekraft.

Lokomotivernes Lgbe- og Tenderhjul ere i Reglen af lignende
Storrelse som Vognhjul; Driv- og Kobbelhjulenes Diameter er der-
imod storre og afhanger af den Hastighed, ved hvilken Lokomotivet
fortrinsvis skal benyttes. Under Hensyn hertil kunne Lokomotiverne
klassificeres i:




Toglokomotiver og
Rangerlokomotiver,

af hvilke de forste atter kunne inddeles i:
Persontogslokomotiver,
Blandettogslokomotiver og
Godstogslokomotiver.

Ved Konstruktion af Persontogslokomotiver tilsigtes stor Hastig-
hed, ved Godslokomotiver stor Trakkekraft.

Da Lokomotivhjulenes maksimale Omdrejningstal ligger imel-
lem 200 og 300 i Minuttet, tilfredsstilles Fordringen i forste Til-
felde ved at give Driv- og Kobbelhjulene en stor Diameter. I an-
det Tilfelde, hvor Hastigheden ikke behover at vaere saa stor, gores
Hjulene mindre, men der kobles flere af dem sammen, saa at Trakke-
kraften bliver storre. Med de sammenkoblede Hjuls Antal vokser
imidlertid Maskinens indre Modstand, hvad der er medvirkende Aar-
sag til, at saadanne Lokomotivers Hastighed bliver mindre. e

Blandettogslokomotiverne maa med Hensyn til disse Forhold
nermest stilles imellem de to foran navnte Typer.

Foran og ofte ogsaa bagefter Driv- og Kobbelhjulene anbringes
1 a 2 Sat Lgbehjul, hvis Opgave det er i Forbindelse med hine at
bare Lokomotivets samlede Vagt. Ved nyere Lokomotiver ere de
anbragte i en saakaldt Truck (se herom under Vogne), som paa Grund
af sin Drejelighed giver Lokomotiverne et lettere og mere sikkert
Logb, serlig gennem Kurver, Sporskifter o. L

Da det er gnskeligt, at Lokomotiverne kunne tilbagelegge en
stgrre Vejstrekning uden at maatte standse for at forsynes med det
til Maskinens Drift negdvendige Brandsel og Vand, medgives dem
en Tender med Rum til disse Materialier.

Til korte Strekninger (f. Eks. Klampenborgbanen) bruges dog
Lokomotiver uden Tender, Tenderlokomotiver (f. Eks. Litra O), der paa
sig selv har Plads til de her fornedne Vand- og Kulbeholdninger;
disse Lokomotiver blive derved i Stand til at lgbe frem og tilbage
uden at drejes.

Til Brug ved Rangering paa Stationerne anvendes ogsaa Tender-
lokomotiver (Rangerlokomotiver), hvis Hastighed ikke behgver at
vare stor — hvorfor de ere forsynede med smaa Hjul —, men som
derimod ber have en stor Trakkekraft.
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II. Vognene.
Almindelige Bemaerkninger.

Jernbanevognene inddeles efter deres Benyttelse i:

Personvogne,
Post- og Rejsegodsvogne samt
Godsvogne.

Ved samtlige disse Vogne kan i Almindelighed skelnes mellem
to Hoveddele, af hvilke den ene, nemlig Vognkassen, tjener til at
optage de Personer, Dyr eller Varer, der skulle befordres, medens
den anden — Undervognen med Hjul og Aksler — tjener til at baere
Vognkassen og til at muliggere Vognens Bevagelse paa Skinnerne.

Forskellen mellem de nzvnte Arter af Vogne ligger vaesentligt
i Vognkassens Indretning, medens Undervognens Bygning i Hoved-
sagen er ens ved dem alle.

I det folgende ere Vognens vigtigste Dele, og da specielt Under-
vognens, beskrevne under:

1. Vognkassen,
2. Vognrammen,
Treek- og Stpdapparater,
Beerefjedre og Akselgafler,
Aksler med Hjul og Akselkasser samt
Bremseapparater.

Antallet af Hjulaksler er som oftest 2 eller 4; dog haves nogle
enkelte Vogne med 3 Aksler. De 4-akslede Vogne have Akslerne
to og to samlede i en Truck og kaldes derfor Truckvogne; deres
seerlige Indretning er, hvad Undervognen angaar, omtalt under:

7. Trucker og radielt indstillelige Aksler.

Endelig er der i serlige Afsnit omtalt:

8. Vognenes Belysning og
9. Vognenes Opvarmmning.

o\ N B W

1. Vognkassen.

Vognkassen er, som naevnt, meget forskellig indrettet og op-
bygget efter den forskellige Brug, der skal gores af den. Ved Person-,
Post- og Rejsegodsvognene bestaar den af et Stel -af Tree, indvendig be-
kledt med Tre, udvendig med et Lag »Ruberoid-Pap«, der skal
beskytte de udenpaa liggende tynde Bekladningsplader af Jern mod
Rust. Mellemrummet er udfyldt med Treeuld eller lignende Mate-

riale for at gore Vognkassen uigennemtreengelig for Blast og Kulde.
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Ved Godsvognene bestaar Vognkassen af lodrette Stotter af Tre
med indvendig Bekledning af vandrette i hinanden falsede Bradder.
Vognkassen kan foroven vare forsynet med Tag, lukkede Godsvogne,
eller mangle et saadant, aabne Godsvogne. Hvor Vognene ere byg-
gede med specielle Transporter for @je, som f. Eks. af Kod, Fisk,
@1 eller lignende, de saakaldte Afkolingsvogne, findes dobbelt Bekled-
ning; hver Bekledning bestaar af flere Lag (bl. a. af Asbest), og Hul-
rummet imellem dem er ikke, som ved Personvognene, udfyldt.
Vogne Litra Ik og Is ere forsynede med Iskasser, saaledes at Tem-
peraturen af Luften i Vognens Indre om Sommeren kan holdes
passende lav; Ik-Vognene have desuden et serligt Ventilations:
system.

Ved 2-akslede Vogne og Truckkupévogne er Vognkasse for sig
og Undervogn, hvortil den er fastgjort, for sig. Ved Truckinder-
gangsvogne er derimod Vognkassens Bund og Undervognen sammen-
byggede til eet Hele.

Med Hensyn til den nzrmere Indretning af Vognkassen hen-
vises til »Fortegnelsen over Driftsmateriellet«.

2. VYognrammen.

Vognrammen er skematisk fremstillet i Fig. 1 og bestaar i
det veesentlige af:

De udvendige Lengdedragere a, en paa hver Side af Vognen,
Bufferplankerne b ved hver sin Ende af Vognen, Tuversiykkerne c,
der forbinde Lengdedragerne, de 4 Diagonaler d og de indvendige
Laengdedragere e. Endvidere findes der 4 Bolte f, der forbinde
Bufferplankerne og Tverstykkerne. I Figurerne ere de udvendige
Lengdedragere tenkte at vere af I -Jern, de gvrige Stykker,
undtagen Boltene, af Tre. Denne Konstruktion er anvendt ved
2-akslede Personvogne, medens derimod ved Godsvognene alle Vogn-
rammens Dele ere af Jern. Der findes dog en Del @ldre Vogne
af alle Arter, hvis Vognrammer ere helt af Tre.

Truckvognenes Vognramme afviger i Hovedsagen fra den 2-akslede Vogns
ved sin storre Leengde, der nedvendigger flere Tverafstivninger ¢ (Fig. 1), samt
den saakaldte »Armering¢, som bestaar af 2 Rundjernsstenger, der — fastgjorte
hver til sin af Vognrammens Ender — sammen med Langdedrageren danne en
ligebenet Trekant, hvis nedadvendende Vinkelspids, i hvilken Skraastengerne
modes, er afstivet mod Langdedrageren ved Hjzlp af en Stette, der er skrue-
skaaren i den nederste Ende og forsynet med Mottrikker, saaledes at dens Langde

kan varieres alt efter den gnskede Grad af Langdedragerens Stivhed overfor Bgj-
ning, Ved nogle Vogne findes en trapezformet Armering med to Stotter.




Higoh.

3. Trzk= og Stedapparater.

Til Trekapparaterne herer den gennemgaaende Trekstang ¢
(Fig. 1), der er fort gennem saavel Bufferplankerne som Vogn-
rammens Tverstykker, og som er forsynet med Fjedre og med en
Trekkrog i hver Ende. Der anvendes dels enkelte, dels dobbelte
Trakkroge. Fig. 2 viser den dobbelte Trakkrog, som er forsynet

med en Pal a, der lukker for den nederste Krogs Aabning, og
Fig. 3 den enkelte Trakkrog af xldre Type. Den nyere Type,
som anvendes ved Truckvogne med Harmonikaovergang, ses i
Rig ¥

Hullet 5 i Trakkrogen (Fig. 2 og 3) tjener til Anbringelse
af en Skruekobling. Ved Trakkrogen er der paa Buflerplanken
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anbragt enten en Besning ¢ eller en Plade d af Jern til Styr for
Trekstangen, der ved Enderne er af kvadratisk Tversnit, men
igvrigt rund. Lidt inden for Bufferplankerne er der anbragt Stoppe-
kiler k (Fig. 2), der begranse Traekstangens Bevagelse.
Trakstangsfiedrene ere saakaldte FEvolutfjedre a (Fig. 4), af
hvilke der paa hver Trakstang findes 2, en ved hvert af de yderste
Tvarstykker i Vognrammen. Evolutfjedrene bestaa af en spiral-
formig sammenrullet Staalplade, der er skudt ind om Trakstangen.

Fig. 4.

Hvor Fjedrene ligge an mod Tvarstykkerne, ere disse, for saa vidt
de ere af Tra, forsynede med en Jernplade & til Beskyttelse af
Traet. Fjedrene fastholdes af en Jernskive ¢, der stottes enten af
en Kile 4 eller af en Muffe ¢ med 2 Kiler, hvormed Traekstangens
Dele tillige samles. Virker der et Trek 1 den ene at Traek-
krogene, vil den ene af Evolutfjedrene blive sammentrykket.

Selve Trakstangen bestaar af to eller flere Dele, der, som
nevnt, ere samlede ved en Muffeforbindelse med Kiler. Ved
Truckvognene ere de yderste Dele med Trakkrogene forbundne
med den gvrige Trekstang ved Led, der tillade Traekkrogenes Be-
vagelse i en vandret Plan. I dette Tilfeelde er Hullet i Bgsningen
¢ (Fig. 2) aflangt.

Til Trakapparaterne here endvidere Skruekoblingerne og Sikker-
hedskederne. o

Skruekoblingerne (Fig. 5 til 7) bestaar af en Skrue a, der
paa den ene Halvdel har hejre Gevind og paa den anden venstre
Gevind, og som er forsynet med to Mottrikker med Tappe; paa
den ene Mottriks Tappe er der drejeligt anbragt to flade Lasker /,
der tillige ere befestede om Bolten ¢ paa Trakkrogen, paa den
andens en Bgjle b og midt paa Skruen Svingelen d.

Sammenkoblingen af to Vogne udfores ved at legge den ene
Vogns Skruekobling med Bgjlen i den anden Vogns Trakkrog og
derefter spende Koblingen ved at dreje Skruen rundt ved Hjelp af
Svingelen d. Det maa her altid iagttages, at Svingelen legges ned
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henover Bgjlen og ikke paa Laskerne. Ved den nyeste Konstruk-
tion er Nedlegning til den gale Side forhindret ved en Stopper i
Svingelens Led. Den Kobling, der ikke benyttes, ophenges som
Reservekobling, som vist i Fig. 5 til 7; den sidste Figur viser den
ved Truckvogne med Harmonikaovergang anvendte Kobling med
enkelt Trekkrog.

Medens man ved denne kan faa begge Bgjler b ophangte paa
den anden Vogns Trakkrog formedelst den store Afstand mellem
Laskerne /, kan dobbelt Kobling ikke finde Sted mellem to med
den wldre Type af den enkelte Trakkrogskobling udstyrede Vogne.

Paa hver Bufferplanke af disse Vogne findes derfor to Sikker-
hedskeder, der tiene som Reservekobling. De ere forsynede med
en Krog i det yderste Kadeled, og Forbindelsen mellem to Vogre
ved Hjelp af Kederne sker, som vist i Fig. 8, ved at heafte de
overfor hinanden vzrende Kader sammen ved Hjelp af Krogene.

Den ikke benyttede Skruekobling hanges med Bgjlen enten i
en Krog, anbragt under Bufferplanken, eller ind over sin egen
Trakkrog, naar denne er forsynet med en lille Nase (se Fig. 3
og 6) til at forhindre Bgjlen i at glide ned i Krogen.

I alle E-Vogne findes Reservekoblinger, der kun adskille sig fra
den almindelige Kobling ved at have en Bgjle i hver Ende. Disse
Koblinger anvendes paa Straekningen tl Erstatning for sprangte
Koblinger.

Nogle enkelte Godsvogne (Litra: T b og T c), der specielt ere
beregnede til Transport af saa lange Genstande, at disse maa lzsses
paa to Vogne, og derfor udrustede med de saakaldte » Vrideskamlerc,
ere foruden med den almindelige Trakkrog forsynede med fast,
gennemgaaende Trakstang, i hvis Ender, som rage frem under
Traekkrogene, der findes et Hul. Til hver Vogn horer desuden 1
eller 2 lgse Trekstenger af Jern med forskellig Lengde og gaftel-
delte Ender; disse ere ligeledes forsynede med Huller.

Ved Kobling anbringes den lgse Trakstang med sine Gafler
omkring de faste Trakstangsender, saaledes at alle tre Huller flugte,
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hvorigennem saa en Koblingsbolt indsattes. Til Forbindelsens
Sikring anbringes et S gennem et Hul i Boltens frie Ende. Denne
Koblingsmaade, 2: »stiv Kobling«, anvendes mellem de to Vogne,
naar disses Buffere ikke kunne naa sammen.

Stpdapparaterne bestaa af fjedrende Buffere, hvoraf der er anbragt
to paa hver af Vognens Bufferplanker.

_E

I Fig. 9 og 10 er vist to forskellige Slags Buffere, nemlig de
almindelige henholdsvis ved 2-akslede Vogne og ved Truckvogne an-
vendte. Disse adskille sig vasentligst fra hinanden derved, at den
forste (Fig. 9) kun er forsynet med een, udvendig Fjeder, medens

den sidste (Fig. 10) har to Fjedre, een udenfor og.een indenfor
Bufferplanken.

Bufferne bestaa af fplgende Dele: Bufferstangen a med Buffer-
skiven b, hvoraf ved hver Vognende den ene er plan og den anden
hvalvet paa Stedfladen (stiller man sig i Sporet med Front mod
Vogngavlen, har man den plane Buffer tilhgjre for sig), Buffer-
kurven ¢, der danner et Styr for Bufferstangen og bestaar af 4
Flige, der med 4 Bolte ere befestede til Bufferplanken, og Fjedrene,
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der ere Evolutfjedre af samme Slags, som omtalt under Trakappa-
raterne; de ere paa den udvendige Side omsluitede af Bufterkurven
og fastholdte i deres Stilling dels af Skiven d, dels af Pladen e.
Bufferstangen kan gaa frit gennem et Hul i Bufferplanken, men
hindres i at blive trukket ud ved en Mottrik.

Virker der et Stod paa Bufferskiven, vil denne og Bufferstangen
presses indad, hvorved imidlertid Fjederen sammentrykkes, og Sto-
det paa selve Vognen mildnes.

Alle nyere Vogne ere udstyrede med Bufferkurve, medens aldre Vogne have
lukkede, cylindriske Bufferhylstre. men Buffernes Konstruktion afviger iovrigt ikke
fra de ovenfor beskrevne.

Endnu skal omtales de saakaldte Balancebuffere, der anvendes
ved de Vogne, der lgbe i den internationale Persontrafik. De to
Buffere ved hver Vognende ere her i Forbindelse med hinanden
gennem et System af Vinkelarme, Staenger og Fjedre paa en saadan
Maade, at den ene Buffer gaar udad, naar den anden trykkes ind;
derved kan opnaas en stadig Bergring mellem to og to sammen-
stodende Buffere, selvom Toget bevaeger sig 1 Kurver.

Inden narverende Afsnit om Vognenes Koblingsdele sluttes, skal omtales,
at en Del Indergangsvogne ere forsynede med saakaldte »Harmonika«-Over-
gange, der bestaa af Lwder, lagt i Folder ligesom en Harmonikabzlg og ud-
spaendt paa Jernrammer; de frie Rammer mellem to saadanne, sammenkoblede
Vogne spendes sammen ved Hjalp af Forvridere, saaledes at der bliver dannet
en lukket Overgang over den af to Halvdele bestaaende Jernbro. Hver Harmo-
nikahalvdel baeres paa hver Side af en Fjeder, hvis Hylster er ophangt paa en
Rulle i en fra Vogngavlen udgaaende Stiver. Naar Harmonikaforbindelsen ikke
bruges, klappes den sammen og fastholdes i denne Tilstand ved nogle Overfald,
ligesom Broen klappes op langs Endevaggen.

4. Barefjedre og Akselgafler.

Vagten af Vognkassen overfores ved 2- og 3-akslede Vogne til
Akselkasserne direkte gennem Berefjedrene.  Disse ere Bladfjedre
(a Fig. 11), der bestaa af et storre Antal enkelte, flade Fjeder-
blade, som paa Midten ere samlede ved Fjederkurven b. Denne
hviler ovenpaa Akselkassen, hvor den gaar ned i en Fordybning i
denne (se Fig. 22—24). I Fjedrenes Ender er Vognkassen ophangt.

For Personvognenes Vedkommende er den almindelige Op-
haengningsmaade vist i Fig. 11. Paa Langdedrageren / af Vogn-
rammen er anbragt den saakaldte Fjederbuk, der bestaar af den
egentlige Buk ¢ og et forskydeligt Krydshoved d, der er forsynet
med en Berestptte e.
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Fig. 11.

Fiederen er forbunden med Fjederbukken ved Fjederstropperne f,
der ved Fjederboltene ¢ ere drejeligt fastgjorte dels til Krydshovedet
og dels til Djer paa Fjederens gverste Blad, Hovedbladet. Indstilling
af Fjederen foretages i Vearkstedet ved at dreje paa de viste Mot-
trikker paa Enden af Krydshovedet, hvorved dette og derved ogsaa
Berestotten, som fgres 1 et Udsnit i Bukken, forskydes til den ene
eller anden Side. Ved en Del af Vognene er dog Bezrestptten
udeladt, og Krydshovedet har en skraa Stilling i Stedet for den paa
Figuren viste vandrette Stilling.

Ved Godsvognene er Krydshovedet og ; | /
Barestoptten i Reglen udeladt, og Fjederstrop- = @
perne ere ophengte direkte paa Fjederbukken
(Fig. 12).

I Fig. 13 er vist Fjederophangningen for de saakaldte svwvende
Akselkasser’s Vedkommende (se nedenfor). I Stedet for Fjederstrop-
perne findes her en Bgjle 0 og en
Ring 7, der danner Forbindelsesleddet
mellem Bgjlen og Bolten i Fjederbuk-
kens Krydshoved; dette er gaffeldelt,
og Bolten har paa Midten en ned-
drejet Rille, der tjener til Leje for
Ringen.

Til at styre Akselkasserne, saaledes at de altid holde sig i den
rette Stilling, tjene Akselgaflerne h (Fig. 11), der ere befestede til
Lengdedragerne.  Paa Akselgaflerne findes Akselgaffelskinnerne k,
der i Almindelighed slutte teet til Siderne af Akselkasserne (se Fig.
14, hvor Akselkassen ses fra oven, og hvor de lodrette Flige af
Akselgaflerne samt Akselgaffelskinnerne ses i vandret Snit). Aksel-

Fig. 12.

2
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gaflerne ere forneden afstivede ved en Tverstang, der er saaledes
anbragt, at den aldrig bergrer Akselkassens Bund.

I Fig. 15 er vist de svevende Akselkasser, ved hvilke der findes
et Spillerum mellem Akselkasse og Akselgaffel, og hvor Aksel-
gaffelskinnerne ere udeladte. Fjedrene ere da ved 4 Bolte m fast

forbundne med Akselkassen. Ved denne Konstruktion opnaas en
noget roligere Gang af Vognen samt et lettere Lob i Kurverne,
idet Stgdvirkningerne paa Hjulene ikke overfores direkte til Vogn-
kassen gennem Akselgaflerne, men kun gennem Berefjedrene.

5. Aksler med Hjul og Akselkasser.

En Aksel med tilhgrende 2 Hjul kaldes et Hjulset. Et saadant
er vist i Fig. 16.

I Modsetning til, hvad der finder Sted ved almindelige Faerdsels-
vogne, sidde Hjulene ved Jernbanevognene fast paa Akslerne, saa at
disse lgbe rundt med under Kgrslen. Hjulene presses fast paa
Akslen, der er svagt konisk paa de paagaldende Steder, under An-
vendelse af et meget sterkt-Tryk, og der benyttes ingen Kile-
befastelse eller lignende.

Akslen er forlenget gennem Hjulene og ender til begge Sider
i Tappe — Akselhalsene a Fig. 16 -—, der stpvtet ere indesluttede i
Akselkasserne.

Afstanden mellem en 2-akslet Vogns Aksler kaldes dens Hjul-
stand. (eller Akselafstand). Ved 3-akslede Vogne er Hjulstanden
lig' Afstanden mellem de to yderste Aksler og ved Truckvogne lig
Afstanden mellem Truckernes Centrer plus selve Truckens Hjul-
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stand. Naar der findes flere end 3 Aksler under en Vogn eller et

‘andet Koretpj, benzvnes Afstanden mellem de to yderste Aksler for

den fotale Hjulstand. Ved Hjultrykket forstaas Vognens Veagt, divi-
deret med Antallet af Vognens Hjul; gennem disse overfores Vagten
til Skinnerne og Banelegemet; disse sidstes Beskaffenhed betinger
Hjultrykkets maksimale Storrelse.

Fig. 16.

De af Statsbanerne mest anvendte Hjul ere Stjernehjul (Fig. 16);
de bestaa af Navet b, der omslutter Akslen, Egerne ¢, der forbinde
Navet med Hjulkransen d, og endelig Bandagen e,
der anbringes om Hjulkransen. Selve Hjulet, der
i feerdig Tilstand udger et samlet Hele, er af Jern,
Bandagen af Staal.

Bandagerne ere forsynede med en Flange g
(Fig. 17), der hindrer Hjulene i at lgbe af Skin-
nerne. Fladen f kaldes Lgbefladen. Bandagerne
anbringes paa Hjulkransen i varm Tilstand, hvor-
ved de efter Afkolingen klemme sig meget fast.
Desuden befestes de ved Hjzlp af koniske Bolte, som gaa gen-
nem Bandage og Hjulring og fastspendes indvendig ved en Mot-
trik. Selvom Bandagen - slides eller afdrejes, ville Boltene stedse
paa Grund af deres Form sidde fast spandte.

Figity:

Foruden de navnte Stjernehjul findes ogsaa de saakaldte Skivehjul (Fig. 18
0g 19), hvor Egerne ere erstattede af Skiven ¢, der enten er af samme Materiale
som Hjulkrans og Nav eller ogsaa af Tra eller undtagelsesvis af Papir.

Ved Trz- og Papirhjulene findes ingen Hjulkrans, men Bandagen laegges umid-
delbart om Skiven. Bandagernes Befestelse paa Skivehjul sker ikke ved koniske Bolte
men ved Hjalp af Sikkerhedsringe. Bandagerne have da paa Kanterne den i Fig. 20
og 21 viste Form med Fremspring, der passe ind i tilsvarende Fordybninger paa
Sikkerhedsringene. Det hele spandes fast og urokkeligt sammen ved Hjwlp af
Bolte, der gaa gennem Hjulkransen, henholdsvis Skiven.

Bandagernes Flanger lobe indenfor Skinnerne og saaledes, at der er et vist
Spillerum imellem disse og Flangerne for at undgaa Gnidningsmodstand imellem
ok
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dem under Korslen. Bandagernes Lobeflade fer, som det fremgaar af Fig. 17, 20
og 21, skraa (Hzldning 1:16,4) af Hensyn til Vognenes Passage gennem Sporenes
Kurver, hvor den ydre Skinnestreng jo er laengere end den indre. Da Vognens
Hjul, som omtalt ovenfor, sidde fast paa Akslen, maa de paa samme Aksel folges
ad; men da det yderste Hjul i Kurver i samme Tid skal lobe en laengere Vej end
det inderste, vil Folgen blive, at et af Hjulene maa glide paa Skinnen i Stedet for
at rulle hen ad den. For at modarbejde dette Forhold er det, at Bandagens Lobe-
flade er gjort skraa. Vognens Vegt vil nemlig sgge at drage Vognen udefter, saa

2

Fig. 18.

langt Flangen tillader; herved kommer det yderste Hjul til at lebe paa den Del
af Leobefladen, der har sterst Diameter, medens det modsatte gaelder det inderste
Hjul, d.v.s.at det yderste Hjul gennemlober et storre Stykke Vej i samme Tid
end det inderste; Lobefladens Haldning er nu afpasset saaledes, at man nasten
undgaar Glidningen i de almindelige Kurver paa Streekningen.

/g'
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Akselkasserne tiene til at overfore Vognens Vagt til Akslerne
(Akselhalsene). De indeholde Lageret samt de forngdne Smgre-
indretninger til Smering af Lager og Akselhals.

I Fig. 22 er vist Statsbanernes almindeligst anvendte Akselkasse,
set dels forfra, idet dog Halvdelen tilhgjre er teenkt gennemskaaren
ved Snit vinkelret paa Akslen, dels fra Siden gennemskaaren ved
Snit i Akslens Lengderetning. Akselkassen bestaar af to Dele, en
Over- og en Underdel, der holdes sammen med Boltene a. Lageret
omslutter ikke hele Akselhalsen, men bestaar kun af en enkelt Lager-
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pande b, der hviler ovenpaa Akselhalsen. Det er i Almindelighed
af Hvidt-Metal, der er faststgbt 1 Akselkassens Overdel.

Det ved Statsbanerne anvendte Hvidt-Metal har folgende Sammensaetning:
849, Bly og 16°/, Antimon.

Smgringen bestaar dels i en Undersmoring, dels i en Over-
smgring. Undersmoringen tilvejebringes ved, at Rummet e i den
underste Del af Akselkassen fyldes med Olie. Denne suges herfra
gennem en tyk Vage f op til en Smgrepude, der ligger under Aksel-
halsen og presses op mod denne ved en underliggende tynd Metal-
plade ¢ og en Fjeder 2. Den benyttede Olie lgber ned paa Pladen
k, hvorfra den spger tilbage til Rummet e. Gennem den med

Rl “/ ‘
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Dzkslet d forsynede Tud ¢ kan den brugte Olie, der efterhaanden
samler sig 1 Underdelen, udtages, ligesom ny Olie kan paafyldes.

Oversmoringen sker fra en i Akselkassen varende Oliebeholder
r, der er forbunden med en skraat liggende Smorekanal gennem
Lagerpanden, og i hvilken er anbragt en Vage.

Oliebeholderen » er lukket med et Daxksel /, der fastholdes
ved en Flgjmettrik m. Ved Akselkassens bageste Del er der an-
bragt en Stpupakning, bestaaende af to flade Traeringe 7, saaledes
forbundne ved en lille Fjeder, at de holde hinanden tetsluttende
omkring Akslen, hvorved Stgv og Smuds hindres i at komme ind
i Akselkasserne.

Til Smering anvendes den saakaldte mgrke Mineralolie.

Den i Fig. 23 viste Akselkasse, der benyttes i de Vogne, der lobe
1 den internationale Persontrafik, adskiller sig i Hovedsagen fra den
foregaaende derved, at den er stgbt i eet Stykke, og at der foran
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er anbragt et Daksel d at saa store Dimensioner, at man ad den
Vej kan tage hele Smorepuden ud ved Hjelp af Jernhankene c.
Lagerpanden b er her af Bronze, udstgbt med en Foring a af Hvidt-

Metal.

-

Medens Undersmgringen foregaar paa samme Maade, som nevnt
ovenfor, finder der derimod ingen Oversmgring Sted.

Endelig viser Fig. 24 Konstruktionen af en wldre Akselkasse. Den er stobt
i eet Stykke. -

Undersmoringen tilvejebringes her ved, at hele Rummet under Akselhalsen
og noget op omkring denne er fyldt med Tvist og Olie. Ved Skydeklappen %,
der fastholdes af Flojmettrikken f, kunne Smoremidlerne efterses og fornyes.
Oliebeholderen » for Oversmgringen er ogsaa lukket med en Skydeklap 7. ;
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6. Bremseapparater.

Der anvendes ved Statsbanerne 3 forskellige Slags Bremser,
nemlig:

a. Haandbremserne, der kun tjene til Bremsning af et enkelt
Hjul paa en Vogn.

b. Skruebremserne, der tjene til Bremsning af en enkelt
Vogns Hjul.

Disse to Slags Bremser betjenes med Haandkraft.

c. Vakuumbremsen, der henhgrer til de saakaldte gennemgaaende
Bremser, ved hvilke i Almindelighed saavel Lokomotivet og
Tenderen som de med Bremseapparater forsynede Vogne i Toget
kunne bremses fra disse eller fra Lokomotivet.

a. Huaandbremserne findes kun paa Godsvogne og benyttes alene
til Bremsning under Rangering samt til Afbremsning af henstaaende
Vogne. ’

De bestaa af en lang Vegtstangsarm, anbragt paa en kort Aksel,
der kan dreje sig i et Konsolleje paa Vognens ene Langdedrager.
Paa samme Aksel er anbragt en kort Arm, der ved en Trykslang
staar i Forbindelse med Bremseklodsen. Denne er ved en drejelig
Arm, Hengeren, ophengt i Vognrammen. Udgves der et Tryk
nedad paa den lange Vegtstangsarm, overfores dette til Bremse-
Elodsen, som derved presses fast mod Hjulet. Den lange Vagt-
stangsarm er omsluttet af en Styregaffel, der er forsynet med en
Rekke Huller, saa at en Jernpind, der er ophangt i Armen, kan’
stikkes ind gennem Hullerne i Styregaflen ovenover Vagtstangsarmen,
hvorved Bremseklodsen holdes fast mod Hjulet. Naar Bremsen
ikke benyttes, er Vagtstangsarmen ophzngt i en Hage foroven i
Styregaffelen. Alle Haandbremsens Dele ere af Jern, dog ere
Bremseklodserne ved enkelte ldre Vogne af Tre.

b. Skruebremserne betjenes, som Navnet antyder, ved en Skrue-
mekanisme. Deres Konstruktion er noget forskellig ved de for-
skjellige Vogne, men i Princippet ere de alle indrettede som vist
1BE1gREo

Ved den ene Ende af Vognen er anbragt en Skrue a med et
Bremsesving b foroven, hvorved Skruen kan drejes rundt. Bremse-
svinget er forsynet med en Pal til Fastholdelse af Skruen i Bremse-
stillingen.

Ved Skruens Omdrejning bevages Mottrikken ¢ op eller ned,
og denne Bevagelse overfores ved Laskerne 4, en paa hver Side af
Mottrikken, til Vinkelvegtstangen e, der kan dreje sig omkring den




faste Tap f, som er danbragt paa Bufferplanken. Derved bevages
Trekstangen ¢ enten frem eller tilbage, og denne Beveaegelse overfpres

atter ved Armen % til Akslen 7, der derved drejes. Paa denne Aksel

ere Dobbeltarmene % (en ved hver Side af Vognen) fastgjorte; de

dreje sig altsaa med Akslen og overfore der-

ved Bevagelsen til Tryk- og Trekstengerne |. :
Disse ere fastgjorte til Traverserne m, der for-
binde Bremseklodserne, som ved Hengerne n
ere ophangte i Vognrammen, paa hvilken
der endvidere findes to Bukke o med Lejer
for Akslen .

For at Bremseklodserne ikke skulle blive
skruede for langt fra Hjulene, er der fast paa
Skruen @ anbragt en Stoppering s. Naar
Mottrikken ¢ stgder mod denne Ring, kan
Skruen ikke leenger drejes rundt, og Bremse-
klodserne altsaa ikke fjernes lengere fra
Hjulene.

Bremseklodsernes Konstruktion er vist i
Fig. 26. De bestaa af 2 Dele: Skoen a og
Saalen b, der holdes samlede ved Hjelp at

Fig. 26. en Staalfjeder c. Paa Saalens Bagside er ind-

stobt en tynd Jernplade d for at holde Saalen

sammen, naar den er tyndslidt. Naar Saalen er opslidt, kan den
let udveksles.

Til at holde Bremseklodserne i deres rette Stilling i Forhold
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til Hjulene tjene Fjedrene p (Fig. 25), medens Indstillingen af
Bremseklodserne, efterhaanden som de slides, sker ved Hjelp af
Mgttrikkerne paa de skrueskaarne Ender af Tryk- og Trakstengerne
paa begge Sider af Traverserne .

Ved en Del xldre Vogne findes en Bremse af en noget anden Konstruktion,
den saakaldte Tandsiangsbremse. Den afviger fra den foran beskrevne Konstruk-

tion derved, at der i Stedet for Skruen @ findes en Aksel, paa hvilken der for-

neden under Vognrammen er anbragt et Tandhjul, og at Trakstangen ¢ er for-

synet med Tender, i hvilke Tandhjulet griber ind. Drejes Bremsesvinget b, vil
Trakstangen (Tandstangen) altsaa bevaeges frem eller tilbage.

c. Den automatiske Vakuumbremse indeholder folgende Hoveddele,
der findes anbragte paa hver Vogn:

. Bremseledningen med tilhorende Vakuumkoblinger,

2. Vakuumeylinderen med Kugleventil og Vakuumbeholder,

. Veagistangsforbindelserne mellem Vakuumcylinder og Bremse-
klodser, og endvidere paa Personvognene:

4. Nodbremsetrekkene med tilhgrende Ventil og Signal.

. Desuden er der i Bremsekupeerne i Person-, Post- og
Rejsegodsvogne anbragt Konduktgrventiler og yderligere en
Luftklap i alle Postrum samt Bremsehuse saavel i Person-
vogne som i de med Vakuumbremse udstyrede Godsvogne.
Endelig findes der i det ene Forrum i nyere Indergangsvogne
Bremsehaner med tilhgrende Vakuummeter.

-

9
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1. Bremseledningen eller Vakuumledningen er anbragt under
Vognene og bestaar af Jernrgr (med ind- og udvendige Diametre
henholdsvis 39 og 48 mm.). Ved hver Vognende er Ledningen
forsynet med en a to Opstandere b (Fig. 28), som bare en Halv-
bejning, hvortil Vakuumkoblingen er befestet.

Vakuumkoblingerne bestaa af en Koblingsslange af Gummi
med en indvendig Staaltraadsspiral. Slangens ene Ende er ved
Hjelp af en Spendering fastgjort paa Ledningens Opstander. Den
anden Ende er forsynet med et Mundstykke, der ligeledes er fast-
gjort ved en Spendering. I Fig.27 er vist to sammenkoblede
Mundstykker, i°g@verste Billede et Snit gennem dem. Sammen-
koblingen udfgres ved at legge Mundstykkerne, der ere forsynede
med Styreflige, ssmmen med Aabningerne mod hinanden, og der-
efter dreje dem omtrent en kvart Omgang. En Nase a paa hvert
af Mundstykkerne danner Stopper for Drejningen, og Vagten af
Mundstykkerne og Slangerne tjener til at holde dem i den rette
indbyrdes Stilling. Omvendt adskilles Mundstykkerne ved at dreje
dem saa langt i modsat Retning, at de kunne fjernes fra hinanden.




Den forngdne Lufttethed opnaas ved Hjxlp af Gummiskiver b, der
presses sterkt mod hinanden af den ydre Lufts Tryk, naar Luften
er suget ud af Ledningen.

Paa hver Vognende er der paa Opstanderen & (Fig. 28) ved
Hjelp af en Bgjle ¢ anbragt en Slutplade a, paa hvilken det til-
svarende Mundstykke skal anbringes, naar det ikke er forbundet
med Mundstykket paa en anden Vogns Vakuumkobling. Slutpladen
lukker luftteet for Mundstykkets Aabning. Mundstykkernes An-
bringelse paa Slutpladerne sker paa lignende Maade, som ovenfor
er anfort for Sammenkoblingen af to Mundstykker.
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Fig. 27.

2. Vakuumcylinderen (Fig. 29) bestaar at en stebt Jerncylinder
d, der er lukket baade foroven og forneden, og som ved Tapper er
ophengt i to Bgjler (b, Fig. 32) en paa hver Side af Cylinderen.
Bunden af Cylinderen er forsynet med en Stopbgsning f, hvor-
igennem Stempelstangen. ¢ kan bevages lufttet op og ned. Stop-
bgsningen er af Bronze, og dens nedadvendende Kapsel indeholder
en Bronzering og indenfor denne Gummipakning. Bronzeringen
er gennemhullet, for at den ydre Luft kan faa Adgang og derved
presse Gummipakningen tet om Stempelstangen. Denne er af
Smedejern med et omstgbt Bronzehylster for at holde Stangen glat
og ren; for at beskytte den mod Stev er den helt omgivet af
en Larredshylster. Paa Stempelstangen sidder inde i Cylinderen
Stemplet h.  Imellem Stemplets og Cylinderens lodrette Flader
ligger en Gummiring — Rulleringen i — der hindrer Luften i at
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passere udenom Stemplet fra dettes ene Side til den anden. Paa
Cylinderen er anbragt Kugleventilen I, der med Gummislanger og
Jernrgr er forbunden dels med Vakuumledningen aa og dels med

Fig. 29.

den under Vognen ophangte Vakuumbeholder v, der er dannet at
sammennittede og sammenloddede Jernplader.

I Fig. 30 er Kugleventilen vist i storre Maalestok. Slangestud-
serne e og f ere til For-
bindelse med Hovedled-
ningen, henholdsvis Be-
holderen. Rummet ¢
over Kuglen staar i For-
bindelse med Cylinde-
rens Rum under Stem-
plet, medens Kanalen d
giver Forbindelsen mel-
lem Underside af Ventil
og saavel Overside af
Stemplet som Beholde-
ren. Kuglen er om-
sluttet af en Kurv, der Fig. 30.
kan bevages ude fra
begge Vognsider ved et Trak, naar Bremsen skal udlignes (se
nedenfor).

Paa nyere 2-akslede Vogne findes en anden Slags Bremse-
cylindre, de saakaldte Klokkecylindre, der ere viste i Fig. 31. De
bestaa af den egentlige Bremsecylinder @, der er ganske som den

Shil a-b.
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foran beskrevne med Undtagelse af, at den er aaben foroven, og
Klokken b5, der luftteet omgiver den egentlige Bremsecylinder.
Klokken treeder her i Stedet for den foran omtalte Vakuumbeholder,
der altsaa slet ikke findes ved disse Vogne. Kugleventilen / er som
for ved en Slange forbunden med Vakuumledningen, men har en
- direkte Forbindelse med Klokken, der treder i Stedet for Slangen
til Vakuumbeholderen.

3. Vagistangsforbindelserne mellem Vakuumcylinderens Stempel-
stang og Bremseklodserne ere viste i Fig. 32. Stempelstangen
ender forneden i et Hoved til Forbindelse med Bremsearmen a.

Hullet i dette Hoved er gjort aflangt, for at Stemplet skal kunne
lpfte sig saa meget, at Rulleringen kommer ud af Rillen og danner
Tetning, forinden Bremsearmen paavirkes til Loftning, og Brems-
ningen altsaa begynder; for at holde Armen i rigtig Stilling
med Spillerum mellem Bolt og Stempelstang findes en fra Cylin-
dren nedhzngende Bgijle, der omslutter Boltens Ende, og hvis ene
Gren er forsynet med 2 Indhak, svarende til - Stemplets @verste
Stilling og 100 mm. lavere. Disse Merker anvendes som Kontrol
for Stemplets Vandring ved Indstillingen af Bremseklodserne, efter-
haanden som disse slides.

Bremsearmen er forbunden med en Aksel ¢, der er ophangt
paa Undervognen ved et Par Bukke d, saa at Bremsearmen drejer
Akslen et Stykke, naar Stempelstangen bevaeges opad eller nedad.




29

Fra Akslen ¢ overfgres Bevagelsen til Bremseklodserne paa samme
Maade som ved Skruebremserne. Ved Vogne, der ere forsynede
saavel med automatisk Vakuumbremse som med Skruebremse, er
Bremsearmen a forbunden saaledes med Akslen ¢, at Stemplet ikke
bevages, naar Skruebremsen anvendes, og omvendt kan Vakuum-
bremsen anvendes, uden at Skruebremsens Trakstang ¢ bevager sig.

Naar der er samme Lufttryk paa begge Sider af Stemplet i
Vakuumcylinderen, vil dette altid vere i sin nederste Stilling dels
paa Grund af sin, Egenvagt og dels paa Grund af en Kontravegt k,
der er anbragt paa Akslen c.

Paa Lokomotivet er Vakuumledningen i Forbindelse med to
Ejektorer, en storre og en mindre. Ejektorerne ere Apparater, ved
Hjelp af hvilke Lokomotivfpreren er i Stand til at suge Luften ud
af Vakuumledningen, naar der settes Damp til dem. Desuden
findes paa Lokomotivet en Lufthane, ved Hjelp af hvilken Lokomo-

tivfpreren kan lukke Luft ind i Vakuumledningen. Paa alle nyere
Lokomotiver ere de to Ejektorer forenede til en Dobbeltejektor, der
tillige indeholder Lufthanen. Dobbeltejektoren er forsynet med et
Haandtag, der har 3 Hovedstillinger. Ved den ene Yderstilling er
der Adgang for Dampen til den store Ejektor, og ved den anden
er der Adgang for Luften gennem Lufthanen til Vakuumledningen.
I Mellemstillingen er hverken den store Ejektor eller Lufthanen i
Virksomhed. Den lille Ejektor har sin serlige Damphane, hvorved
den sattes i eller ud af Virksomhed.

Bremsens Virkemaade er folgende:

Forinden et med automatisk Vakuumbremse forsynet Tog
afgaar fra en Station, sztter Lokomotivigreren Ejektorerne i Virk-
somhed og tilvejebringer derved en Luftfortynding saavel i Vakuum-
ledningen som i Vakuumbeholderne og paa begge Sider af Stemp-
lerne 1 Vakuumcylindrene.

Ved denne Luftsugning aabner Kugleventilen for de to Kanaler
¢ og d (se Fig. 30), der fore til Cylinderrummene under og over
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Stemplet henholdsvis ‘gennem den i Cylinderens Bund verende
lille Aabning p og gennem Kanalen ¢ i Cylinderens Sidevaeg (se
Fig. 29), saaledes at der stadig er samme Luftfortynding paa begge
Sider af Stemplet.

Under Korslen benyttes den lille Ejektor til at vedligeholde
den frembragte Luftfortynding, der ellers efterhaanden vilde ophaeves
ved Indstrgmning af Luft gennem de uundgaaelige smaa Utetheder
paa Ledningen, Koblingerne, Cylindrene m. v.

Naar Lokomotivfgreren vil bremse Toget, giver han den ydre

Luft Adgang til Vakuumledningen ved Hjelp af Lufthanen. Naar
den indstrgmmende Luft gennem Ledningen er naaet hen til Kugle-
ventilerne paa Bremsecylindrene, vil den lille Kugle lukke for
Luftens Adgang til det ovenover Stemplet i Cylinderen varende
‘Rum og til Vakuumbeholderen, saaledes at den ydre Luft kun
strommer ind under Stemplet. Der bliver altsaa normalt Lufttryk
under Stemplet, men Luftfortynding (Vakuum) ovenover Stemplet.
Dette drives derved opad med stor Kraft, hvorved Bremseklodserne
presses mod Hjulene. Rummet over Stemplet vedbliver at staa i
Forbindelse med Vakuumbeholderen, hvorved opnaas, at Luftfor-
tyndingen ovenover Stemplet ikke formindskes i nogen vasentlig
Grad under Stemplets Bevaegelse opad, fordi Beholderens Volumen .
er meget storre end det af Stemplet under sin Bevaegelse beskrevne
Volumen. Var dette ikke Tilfeldet, vilde Modtrykket mod Stemplet
vokse for sterkt, og Bremsevirkningen fplgelig blive mindre
effektiv. :

Naar Toget er bragt til Standsning, setter Lokomotivipreren
igen Ejektoren i Virksomhed, hvorved Kugleventilen aabner sig, og -
Luften atter suges ud; Stemplet synker ned i sin nederste Stilling,
og Bremsen er paany i Stand til at virke.

Hvor der findes Klokkecylinder og ingen Vakuumbeholder, er
Virkemaaden ganske den samme, idet Rummet mellem den egentlige
Bremsecylinder og Klokken her spiller samme Rolle som Rummet
1 Vakuumbeholderen. 5

Naar Maskinen kobles fra et Tog, eller Ledningen paa anden '
Maade adskilles, saa at Bremsning indtraeder, uden at man er i Stand ;!
til at lgsne Bremseklodserne ved Hjelp af Ejektoren, kan Bremsen |
»udlignes« ved, at der trekkes i de under Vognen anbragte Trzk,
der fore til en paa Kugleventilen anbragt Arm (e, Fig. 29), hvorved
Ventilkurven lgfter Kuglen op fra dens Sede. Herved tilvejebringes
Forbindelse mellem Rummet over og under Stemplet, saa at Tryk-

| forskellen udlignes, og Stemplet falder ned.

~
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Ved nogle af det internationale Sovevognsselskabs Vogne er der fra Bremse-
cylinderen ud til Vognsiderne fort Rer, der ende i en Slags Ventil, hvis Klap
man aabner, naar Bremsen skal udlignes; Klappen er omgivet af en klokkeformet
Kapsel til Beskyttelse mod Stov.

Medens 2-akslede Vogne kun ere udstyrede med 1 Vakuum-
cylinder, findes paa Truckvogne 2 4 3 saadanne, hvad der er ned-
vendigt for at opnaa det tilstrekkelige Bremsetryk i Forhold til
Vognens Vagt.

Af det her udviklede vil fremgaa, at det i og for sig er uden
Betydning for Bremsningens Udfgrelse, om Luften lukkes ind i
Vakuumledningen paa Lokomotivet eller paa et hvilket som helst
andet Sted 1 Toget. Endvidere vil indses, at saasnart der opstaar
en Utethed af nogen Betydning paa et eller andet Sted af Led-
ningen eller ved en Bremsecylinder etc., saa at den lille Ejektor
ikke kan vedligeholde Luftfortyndingen, f. Eks. naar der indtraffer
en Togspraengning, saa vil Bremsen af sig selv settes i Virksomhed,
og hele Toget standses. Herfra hidrerer Navnet »auiomatisk Va-
kunwmbremse« 1 Modsetning til den tidligere anvendte, saakaldte
ssimple Vakuumbremse«, som bliver ubrugelig, naar saadanne Uheld
indtraeffe, og ved hvilken Fejlen ikke kan bemarkes, fgrend Loko-
motivfgreren skal til at benytte Bremsen.

4. For i Nodstilfelde at kunne standse Toget er der i Vognene
anbragt Ngdbremsetreek, ved hvilke Togpersonalet eller Passagererne
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ere 1 Stand til at aabne en Luftklap paa Vakuumledningen. Ind-
retningen af Nedbremsetrekkene m. m. er vist i Fig. 33.

Naar der udgves et nedadgaaende Trek i Haandtaget @, der
er anbragt under Loftet i Kupéerne, vil den paa Vognens Tag
anbragte Aksel & drejes et Stykke rundt, hvorved Armen ¢ ved
Enden af Vognen drejes opad, og derved aabnes Klappen d, som
er anbragt paa Vakuumopstanderen e. Samtidigt ville Vingerne ¢
kastes ud til Siden, saaledes som vist med punkterede Linjer,
hvorved Togpersonalet straks er i Stand til at bemarke, fra hvilken
Vogn der er bleven bremset. Haandtagene a ere fastbundne og
plomberede i deres Normalstilling, saa at man ved den brudte
Plombering kan udfinde, fra hvilken Kupé der er bleven bremset.

5. Konduktprventilerne og Luftklapperne ere til Brug for Tog-
personalet, naar dette i Nodstilfelde vil standse Toget. Konduktor-
ventilerne (Fig. 34) have tillige den Egenskab, at de aabne sig auto-
matisk og derved forgge Bremsningens Hurtighed, naar der andet
Steds fra aabnes Adgang for den ydre Luft til Vakuumledningen;
dette indtreder dog kun ved pludselig Bremsning, derimod ikke,
naar man lader Luften stromme langsomt ind i Ledningen. Roret a
staar 1 Forbindelse med Vakuumledningen og er lukket med en
Ventil b, der foroven er befestet til en Gummiskive ¢. Ven-
tilen, hvis Anlegsflade mod Ventilseedet bestaar af en flad Gummi-
ring, er gennemboret med et fint Hul, hvorved Vakuumled-
ningen staar i Forbindelse med den til Konduktgrventilen hgrende
Beholder 4, der ved et Rgr er forbunden med Fakuwmmetret e.
Naar der er samme Lufttryk paa begge Sider af Ventilen, vil denne
paa Grund af sin Egenveegt staa i den i Figuren viste nederste
Stilling, i hvilken den lukker for Reret @, der dog ved den fine
Aabning 1 Ventilen altid staar i Forbindelse med Beholderen. Suges
Luften ud af Vakuumledningen a, vil Ventilen ikke derved forandre
sin Stilling, men Luften vil efterhaanden ogsaa blive suget ud af
Beholderen gennem den omtalte Aabning i Ventilen, og det til
Stede verende Vakuum kan afleses paa Vakuummetret. Slippes
Luften ind i Vakuumledningen, hvorved Bremsningen altsaa ivaerk-
sxettes, vil Ventilen lpftes opad, fordi Lufttrykket under Ventilen
hurtigt forgges, medens Luften kun langsomt kan komme gennem
den lille Aabning i Ventilen; men idet denne bliver lpftet opad,
faar den ydre Luft Adgang til Vakuumledningen gennem de i Figuren
viste Huller i Hylsteret udenom Ventilen.

Skal Kondukterventilen benyttes til selvstzendig Bremsning af
Toget, sker dette ved, at der trykkes nedad paa Haandtaget f,




hvorved Ventilen lpftes, saa at den ydre Luft kan stromme ind i
Vakuumledningen.

Luftklapperne (Fig. 35) bestaa af en simpel Klap a paa Enden
af et Ror b4, der fra Vakuumledningen er fort op i Vognen. Ved
Haandraget ¢ kan Klappen aabnes, hvorved Luften vil stromme ind

Fig. 34. Fi
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i Ledningen. De punkterede Linjer vise Klappen i aabnet Stilling.
Klappen holdes lukket i sin Normalstilling ved den ydre Lufts
Tryk og er i denne Stilling fastbundet og plomberet.

De i de nyere Indergangsvogne anbragte Bremsehaner ere viste
i Fig. 36. Reret a, med hvilket et Vakuummeter staar i Forbindelse,
forer til Hovedvakuumledningen. Naar Hanen drejes ved Haand-
taget %, strgmmer  Luften gennem Hullerne 4 ind i selve Hane-
toldens indre Hulrum ¢ og herfra videre gennem Aabningen 4 til
Reoret a. I lukket Stilling er den aflaaset (ved Hjelp af en Kupe-
nggle).

(U5}
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Bremsehanerne ere bestemte til Brug for Togpersonalet saavel
ved Afholdelse af Vakuumproverne, naar en Indergangsvogn er
Togets bageste Vogn, og der altsaa ikke -findes en Bremsekupé med
Konduktgrventil bag i Toget, som til Bremsning i Nedstilfelde.

d. Medens Sverrig og Norge benytte Vakuwmbremsen ligesom Danmark (det
bemerkes, at Koblingsmundstykkerne dog ere forskellige), er den i de sydlige
Lande mest udbredte Bremse Trykluftbremsen.

Af Trykluftbremser anvender Preussen Westinghousebremsen, Mecklenburg
Schleiferbremsen.

Trykluftbremserne bestaa — analogt med Vakuumbremsen — i Hovedtrak-
kene af folgende Dele:

1. Bremseledningen med tilhorende Koblinger,

2. Bremsecylinderen med Funktionsventil og Luftbeholder,

3. Vegtstangsforbindelserne mellem Bremsecylinder og Bremseklodser, og

endvidere paa Personvognene:

4. Nodbremsetrekkene med tilhgrende Ventil og Signal.

5. Desuden findes i Bremsekupeer Bremsehaner til Brug for Togpersonalet.

Bremsens Virkemaade er 1 Hovedsagen folgende:

Ved Hjzlp af en paa Lokomotivet anbragt, ved Damp dreven Luftpumpe
frembringes der Lufttryk i Hovedledningen, der findes under alle Vognene i Togets
hele Laengde. Hovedledningen staar gennem Funktionsventilerne i Forbindelse med
Luftbeholderne under Vognene. Naar Trykket i Ledning og Beholdere er ca. 5 At-
mosfarer, er Bremsen klar til Anvendelse. Bremsning sker, naar Lokomotivfgreren
gennem sin Bremseventil (eller andre ved Trak i Nodbremsen eller ved Hjaxlp
af en Kondukterventil) sztter Hovedledningen i Forbindelse med den fri Luft,
saaledes at den sammentrykkede Luft slipper ud af Ledningen. Den derved frem-
komne Trykformindskelse i Ledningen bevirker, at Funktionsventilerne aabne
Adgang tl Bremsecylindrene for Trykluften fra Beholderne (ved hurtig Bremsning
tillige fra Hovedledningen). Trykluften virker nu paa Stemplerne, hvis Bevagelse
paa lignende Maade som ved Vakuumbremsen gennem Stangforbindelser over-
fores til Bremseklodserne.

Paa Opstanderne ved hver Vognende er anbragt en Afsperringshane, hvorved
en Vogns Ledning (med Beholdere) kan afsparres fra den fri Luft, hvad f. Eks.
er onskeligt, naar en Vogn skal frakobles et Tog og bortrangeres.

Ligesom ved Vakuurmnbremsen findes en Ventil til Udligning af Bremsen, naar
Vognene skulle udrangeres af Toget.

Ved Indstilling af Bremseklodserne kan Bremsestemplets Vandring kontrolleres
ved Hjxelp af en Viser, der peger paa en inddelt Bue ved Vognkassens Under-
kant. Viseren sidder paa en Aksel, der ved Vinkelarme og Vagtstenger staar i
Forbindelse med Bremsecylinderens Stempelstang.

Forskellen mellem de forskellige Arter Trykluftbremser ligger veasentligst i
den nevnte Funktionsventils Konstruktion, medens den gvrige Indretning er saa
godt som ens.

Paa de af Statsbanernes Vogne, der lgbe i den internationale Persontrafik
og ere forsynede med baade Vakuum- og Trykluftbremse, ere Nodbremseventilerne
for de to Systemer sammenbyggede til een Nodbremsehane, anbragt oppe paa
Vogntaget ved den ene Endevaeg, og Nodbremsetrekkene ere falles. Ligeledes ere
alle Vegtstangsforbindelserne mellem Bremsecylindre og Bremseklodser fwlles.




7. Trucker og radielt indstillelige Aksler.

Ved de almindelige 2-akslede Vogne have Akslerne og Hjulene
en uforanderlig Stilling i Forhold til hinanden og til den gvrige
Del af Vognen, naar der ses bort fra den Bevaegelighed, som
Fjedrene tilstede. -Jo skarpere Kurver der findes i Banen, desto
mindre maa Akselafstanden og dermed Vognens Langde vare af
Hensyn til dens Bevegelse uden Tvang gennem disse. Vil
man anvende langere Vogne, maa de vere indrettede saaledes, at
Akslerne kunne indstille sig efter Kurvernes Radius. Dette er
Tilfeeldet dels ved de saakaldte Truckvogne og dels ved 2- eller
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3-akslede Vogne med radiell indstillelige Aksler, der benzevnes » Lenke-
aksler<, 1 Forbindelse med svevende Akselkasser.

Truckvognene have 4 Aksler, to i hver Truck. Disse ere
smaa, serlige Undervogne, der bere den falles Vognkasse.

I Fig. 37 er vist en Truck af den Konstruktion, som almindelig
anvendes ved Statsbanernes Personvogne. Den indeholder en Vogn-
ramme af Tre med 2 Vanger a, der ere indbyrdes forbundne med
4 Tverdragere, hvoraf en ved hver Ende af Vangerne.

Vognens Vagt overfgres til Truckerne gennem det saakaldte
Centrumsstykke, hvis overste Del b sidder paa et Tvarstykke i
Vognkassens Ramme, medens det underste er anbragt paa Sving-
bjelken d. Det gverste Stykke er, som Figuren viser, en Tap, formet
som en Kuglekalot, hvorom hele Trucken kan dreje sig. Vaesentligt

*
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til Stotte for Vognkassen tjene Sidestyrene ¢, et paa hver Side af
Centrumsstykket; Sidestyrene bestaa af to stgbte Plader, der glide
paa hinanden under Truckens Drejning om Centrumsstykket. Da
den gverste Plade er anbragt saaledes, at den kan vugge omkring
en Bolt, er Styret i Stand til at indstille sig efter Vognkassens
forskellige Stillinger i Forhold til Trucken.

Mellem Enderne af Svingbjxlken og Truckrammens Vanger er
anbragt Spiralfjedre f, de saakaldte Skngrefjedre.

Svingbjelken hviler paa 2 Fjederbundter, hvert bestaaende af
3 eller 4 Saksefjedre ¢; disse hvile atter paa Fjederplanken h, der

er ophengt 1 Truckrammens 2 midterste Tvardragere / ved Sving-
stropperne m. Vagten af Vognkassen er altsaa herved overfert til
Truckens Vanger. Hver af disse hviler atter paa 2 eller 4
Skruefjedre 7, gennem hvilke Belastningen overfores til Svanehalsene
o, hvis opadbgjede Ender hvile paa Akselkasserne. Belastningen
overfgres saaledes gennem to Szt Fjedre, henholdsvis gg og nn, til
Akselkasserne, der ere styrede af Akselgaflerne p paa Truckens
Vanger. Akselgaflerne ere indbyrdes forbundne og afstivede mod
Truckrammen ved et fladt Jernbaand » (Akselgaffelafsiivningen).

Ved de Vogne, der lgbe i den internationale Persontrafik, an-
vendes en Truck helt af Jern (Fig. 38).

Truckrammens Vanger a ere af Pladejern, presset i Facon og med udspa-
rede Huller. - De ere forbundne med hinanden ved 6 Twerdragere foruden flere
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Lengde- og Tvarafstivninger, bestaaende dels af Profiljern, dels af bgjet eller
presset Pladejern. Iovrigt adskiller Trucken sig vasentligst fra den ovenfor om-
talte ved Fjederarrangementet og Cenirumsstykkets Konstruktion og Form. Dettes
Tap b har her Halvkugleform og gaar derfor dybere ned i Understykkets Leje ¢;
til yderligere Sikkerhed findes en gennemgaaende Centrumsbolt . Centrumsstyk-
kets Underdel er befwestet paa Svingbjelken d, der er af i [ |-Form bgjet Plade.
Ved hver Ende af Svingbjelken er Sidestyret e anbragt. Skingrefjedrene f ere her
indesluttede i et Hylster, fastgjort paa den udvendige Side af Vangei‘ne.
Svingbjaelken hviler paa 2 Fjederbundter, hvert bestaaende af 3 Saksefjedre g,
der ere befwstede til Oversiden af Fjederplanken h, som atter hviler paa Fjeder-
traverserne o, der i Facon ligner de under Tratrucken omtalte Svanehalse. Disses
ophojede Ender baeres af Svingstropperne m, som ved Bolte ere ophzngte i de
midterste 2 Twverdragere l. Disse bestaa af —|-Jern, anbragte lodret over hin-
anden med Mellemrum. Til Afstivning herimellem findes Mellemstykker af samme

Form. Vagten af Vognkassen er altsaa herved overfert til Truckrammen. Herfra
overfores den videre til Akselkasserne gennem de paa Vangerne nittede Bere-
gskner o, der hvile paa Evolutfjedrene y. Fjederhangerne z bare disse Fjedre og
ere i den anden Ende ophezngte i Berefjedrene n, der hvile direkte paa Aksel-
kasserne, Disse ere af den tidligere omtalte Konstruktion (jfr. Fig. 23).

De Trucker, der anvendes i Godsvogne (Fig. 39), ere byggede helt af Jern,
og der findes ved dem kun et enkelt Sat Fjedre.

Ligesom ved Personvognstruckerne hviler Vognkassens Centrumsstykke ¢ i det
tilsvarende Centrumsstykke b paa Truckens Svingbjelke d. Denne bestaar af et
J-Jern med paanittede lodrette Sideplader, og paa Oversiden af den er anbragt
Sidestyr e ligesom ved de ovenfor beskrevne Trucker.

Truckrammen er her dannet af de to Sidedragere s, samlede af Fladjern,
samt 2 Tverdragere t af _]-Jern, en paa hver Side af Svingbjalken. I 4 Bolte,
der hvile i begge Tvardragerne, findes ophangt 4 Bladfjedre g,-paa hvilke Svingbjacl-
ken igen hviler. For de to midterste Bolte er der udskaaret aflange Huller i
Svingbjalkens Sideplader. Sidedragerne hvile derimod direkte paa Akselkasserne.
Akselgaflerne ere ogsaa her indbyrdes afstivede ved et fladt Jernbaand 7, der ved
et Par Stotter f yderligere er forbundet med Sidedragerne.
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Lenkeakslernes Bevagelighed opnaas, som nzvnt, ved Anven-
delse af de under Afsnit 4 (Pag. 17) omhandlede svaevende Aksel-
kasser.

Hvis en Vogns Aksler kunne indstille sig fuldsteendig uafhzen-
gigt af hinanden, benavnes de »frie Laenkeaksler« (ved Statsbanerne
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benyttes dog Udtrykket »svevende Akselkasser« som Betegnelse for
denne Konstruktion); ere de derimod saaledes forbundne med hin-
anden -ved Stenger, at de maa dreje sig samtidigt til modsatte Sider,
kaldes de »koblede Leenkeakslere.

Fig. 40. Under Midten af Vognen er ophaxngt en Aksel @, der paa hver Ende
bzrer en toarmet Veagtstang, hvis Arme ere saaledes forbundne med de paa samme
Side verende Akselkasser, at disse samtidigt bevaege sig imod hinanden paa den
ene Side af Vognen og fjerne sig fra hinanden paa den anden Side. (De med
optrukne Linjer antydede Forbindelsesstzenger findes paa den ene Side af Vognen,
de med punkterede Linjer paa den anden Side).

En anden Slags koblede Lankeaksler (ved 3-akslede Vogne) ervist i Fig. 41.

En Konstruktion arikoblede Leankeaksler ved en 2-akslet Vogn er vist i
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Denne Konstruktion er anvendt ved Gribskovbanens Vogne. Hver Aksel er her
anbragt i en Slags Truck, og de yderste af disse ere drejelige om en paa Vogn-
rammen midt over Akslen anbragt Tap, medens den midterste Truck kun kan
forskydes paa tvaers af Vognen. Veagten afVognens Overdel overfores direkte
fra Vognrammen gennem Fjedrene til Akselkasserne, hvorved denne Konstruktion
veesentligt adskiller sig fra de tidligere beskrevne Trucker. Truckerne ere indbyrdes
forbundne, som vist i Figuren, hvorved de to yderste Aksler samtidigt maa dreje
sig til modsatte Sider, medens den midterste Aksel samtidigt forskydes i sin Lengde-
retning, naar Vognen passerer en Kurve.

Ved Statsbanerne haves en Del 3-akslede Vogne, hvis Midter-
aksel kan forskydes i sin Langderetning tillige med Akselkasserne
i Akselgaflerne, hvorved Vognens Passage gennem skarpe Kurver
lettes. '

8. Vognenes Belysning.

I Statsbanernes Vogne anvendes folgende Belysningsmidler:
a. Rapsolielamper.
b. Mineralolielamper.
c. Gaslamper.
d. Elektriske Glpdelamper.

Raps- og Mineralolielamperne ere runde, cylindriske Lamper,
der alle have ens Tvarmaal, saa at de passe i de samme Aabninger
i Vogntagene. De bringes paa Plads fra oven gennem Vogntaget,
og naar de borttages, tildeekkes Aabningen med et Dzksel, som
ellers hviler i en paa Vogniaget verende Kurv.

I en Del Vogne findes baade en Raps- eller Mineralolielampe
og to elektriske Lamper, en paa hver Side af den forste, saa at
Vognene kunne belyses enten med Rapsolie, henholdsvis Mineral-
olie, eller med elektrisk Lys.

a. Rapsolielamperne bestaa af et Hylster, hvori den egentlige Lampe
(Beholder med Vage) er indsat. Hylsterets nederste Del afsluttes
forneden med en Glaskuppel og er ved et Hangsel og Lukke for-
bundet med den overste Del, der klappes op, naar Lampen skal
tendes, slukkes eller udtages. Hylstret indeholder endvidere en
Metalskaal, der baerer Oliebeholderen, som har en flad indstillelig
Vege. Ovenover Oliebeholderen findes en Reflektor, der i Mid-
ten har en Aabning, i hvilken der er ophangt et Lampeglas. Dette
fastholdes i lodret Stilling af nogle Fjedre, der ere fastgjorte paa et
Blikhylster, som sidder udenom Glasset.

Forbrendingsprodukterne gaa gennem Lampeglasset op i den
overste Del af Hylsteret og gennem en Bliktragt og en ringformig
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Aabning ved Lampens Dzksel ud i den frie Luft. Ved forskellige
Blikskerme er der sgrget for, at der ikke kan trenge Regn ind i
Lampen, eller denne slukkes af Blast.

b. Mineralolielamperne adskille sig fra Rapsolielamperne ved, at de
have en ringformig Oliebeholder, fra hvis indvendige Flade Vegen
udgaar, indesluttet i et Rgr, saaledes at Flammen faar en naesten
vandret Retning. Endvidere findes der intet Lampeglas, men en
serlig formet, emailleret Reflektor med Skorsten over Vegergret og
Flammen. Under Beholderen findes desuden en anden kegleformet,
emailleret Reflektor, i hvis Midte der er ophangt en Glaskuppel.
Overdelen af Lamperne er indrettet omtrent som ved Rapsolielam-
perne. Vagen kan indstilles fra oven, naar Hylsterets gverste Del
klappes op, eller fra neden ved Hjzlp af en Nogle, der fores op
gennem den kegleformede Reflektor.

c. Til Gasbelysning benyttes den saakaldte »Fedtgas«, som udvikles ved Destil-
lation af Petroleumsaffald. Til Produktion af Gassen haves et Gasvark paa
Gjedser Station, hvor der tillige findes Indretninger til at komprimere Gassen til
Brug ved Togbelysningen samt til Vognenes Forsyning med Gassen.

Under hver til Gasbelysning indrettet Vogn findes en eller to Gasbeholdere,
der fra Gasvaerket ved Hjlp af en Slange fra en Opstarder og gennem en Paa-
fyldningshane fyldes med Gas, indtil Trykket i Beholderne er 6 Atmosferer, hvil-
ket aflaeses paa et paa Vognen anbragt Manometer.

Fra Gasbeholderne, der ere indbyrdes forbundne ved en Ledning, fores Gas-
sen gennem en Hovedhane til Trykregulatoren, der ligesom Beholderne er ophangt
under Vognen, og ved hvilken Gastrykket reduceres til det, hvormed Blussene
skulle breende. Regulatoren bestaar af en stobt Jernkasse, i hvilken der findes en
selvvirkende Ventil, der regulerer Gastilstromningen til Regulatoren og dermed
Trykket i denne, saaledes at dette altid har en vis konstant Sterrelse, medens
Trykket i Gasbeholderen aftager, eftersom den deri indeholdte Gas forbruges.

Fra Trykregulatoren fores Gassen gennem Ledninger under Vognen op langs
Vognenderne og derfra hen over Vogntaget, hvorfra Stikledninger fore til Kupé-
lamperne. Alle Ledninger bestaa af Jernrgr. Lamperne sidde under Loftet i
Vognene og indeholde en af en Glaskuppel dakket Brender. Naar Hovedhanen
er aaben, tendes Blussene fra Kupéernes Indre, efter at Kuplen er slaaet ned.

d. Angaaende Vognenes elektriske Belysning henvises til »Instruks
for Brugen af den elektriske Togbelysning«.

9. Vognenes Opvarmning.

Alle Statsbanernes Personvogne kunne opvarmes ved Damp,
der i Ledningen har en Spznding af ca. 4 Atmosferer, og som
afgives enten fra Lokomotivets Kedel eller fra sarlige Dampkedler;
disse findes i en Del Personvogne og Rejsegodsvogne (Kedelvogne).
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Alle Postrum og de szrlige Postvogne opvarmes dog ved Kakkel-
ovne.

Det internationale Sovevognsselskabets Vogne have deres egne Opvarm-
ningsanlag med varmt Vand, der leveres af en i den ene Ende af Vognene an-
bragt Varmeovn. Vognene ere yderlige forsynede med swrskilt, gennemgaaende
Ledning for Statsbanernes Opvarmningssystem, hvorfra en Stikledning forer til
Ovnen, saaledes at dennes Vand i Ngdsfald kan opvarmes ved Damp derfra.

Tages Dampen til Varmeledningen fra Lokomotivet, passerer
den igennem en Reduktionsventil, der formindsker Damptrykket til
s Atmosferer. Bortset fra dette Tilfzelde falde de til Opvarmningen
horende Apparater i 3 Grupper, nemlig:

a. Dampkedlen med tilhgrende Apparater i Kedelvognene.

b. Dampledningen, der er anbragt under Vognene, med tilhgrende
Varmekoblinger mellem Vognene.

Varmeapparaterne i Kupéerne med Reguleringsapparater og
Stikledninger til Dampledningen.

a. Af Varmekedler haves to Typer, der ere viste henholdsvis 1
Fig. 42 og Fig. 43. Ved Kedlerne markes iszr folgende Dele:

Fyrkassen ¢, der forneden baerer Risten b og er forsynet med
Fyrdgren d, hvorigennem Brandslet indfgres. Under Risten findes
Askekassen e med en Klap (Demperen) f.

Mellem Fyrkassen og Skorstenen er i Kedlerne efter Fig. 42
anbragt Regror g, gennem hvilke Rogen bevager sig til Skorstenen.
I den anden Type Kedler (Fig. 43) findes ingen Rogrer, men derimod
saakaldte Kogergr h, der ere anbragte omtrent vandret i Fyrkassen,
og som gennemstrgmmes af Vandet samt omspilles af Rogen paa
dens Vej op gennem Fyrkassen til Skorstenen. Denne gaar ved
begge Slags Kedler gennem Vogntaget ud i den frie Luft.

Uden om Fyrkassen findes Vandrummet /, og ovenover dette
Damprummet .

Kedlen er helt omgivet af en Bekledning af Jernblik #. Imel-
lem denne og Kedlen er anbragt en Isolationsmasse. Paa Kedlen

(g

er anbragt felgende Armatur:

Vandstandsglasset o med tilhgrende Haner.
Provehaner p til Kontrollering af Vandstanden.
Manometre g, paa” hvilke Damptrykket kan afleses henholdsvis
i Dampkedlen og i Dampledningen. Det normale Tryk er i Kedlen
s Atmosferer, i Ledningen 4 Atmosferer.

> Sikkerhedsventiler v, der aabne sig, naar Damptrykket bliver

>
2)
2

for stort.
Ved Hjelp af Dampuentilen s kan der lukkes op eller sparres
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af for Dampen til Dampledningen, ligesom Damptrykket i denne
kan reguleres ved at aabne Ventilen mere eller mindre.

Endvidere findes i Skorstenens nederste Del Bleseren k, der ved
et Ror staar i Forbindelse med Bleserventilen t. Naar Ventilen
aabnes, saaledes at Dampen strgmmer ud gennem Blaeseren, forgges
Trekket 1 Fyret.

Til at fpde Kedlerne med Vand haves dels en Injeklor u, dels
en Haand-Fgdepumpe v, hvorfra Vandet fores ind i Kedlerne gen-
nem Fpdeventilerne x; i Fig. 43 ere de to Ventiler anbragte 1 et
feelles Ventilhus.

y er en Udblesningshane, gennem hvilken Vandet helt eller del-
vis kan tgmmes ud af Kedlen.

I Kedelrummet findes desuden en Kulkasse og en Vandkasse
(0 Fig. 43). '

Til Paafyldning af Vand i Vandkassen findes paa hver Side af
Vognen en Tragt, hvortil Enden af en Slange, paaskruet en af Stations-
pladsens Vandopstandere, fores. Ved nyere Vogne ere Tragtene er-
stattede af Rorledninger, der munde ud i en Tud under Vognkassen
ved hver Vognside; paa disse anbringes Slangerne ved Hjelp af ko-
niske Mundstykker med Spaendebgijle (af samme Konstruktion, som
omtalt nedenfor ved Varmekoblingen). Endvidere findes en Tud
til Vandpaafyldning af selve Kedlen.

Foruden de navnte 3 Tude for Varmekedlens Vedkommende skal her med
det samme navnes, at der paa nyere Vogne, der ere udstyrede med Vandbehol-
dere i Lyskassen paa Taget for Vadskeindretninger og Vandklosetter, findes en Paa-
fyldningstud paa hver Side af Vognen for hver saadan Vandbeholder.

I alle nye Vogne anbringes Varmekedler med Kogergr (Fig. 43);
af disse Kedler findes 2 Storrelser.

b. Dampledningen a (Fig. 46), som ved 2-akslede Vogne har
Fald fra Midten ud til begge Enderne og ved Truckvogne baade
Fald mod Enderne og mod Midten af Vognen, hvorved dens hoje-
ste Punkter kommer til at ligge omtrent over Truckerne, er sam-
mensat af Jernrgr og afsluttes ved begge Vognender med et Harne-
stykke b, som nermere er vist i Fig. 44. Det indeholder Lednings-
hanen ¢ og er tillige indrettet til at optage en Kobling eller en
Sluthane.

Koblingerne bestaa af en Gummislange, i hvis ene Ende der
ved Hijwlp af Spenderingen d er fastspaendt et Metalstykke ¢ med en
konisk Tud, som passer i Rorledningens Hanestykke.

Tuden spaendes fast i Hanestykket ved Hijelp af Skruebgjlen f
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(Fig. 44) med Stilleskruen g. Stilleskruen sikres i sin Stilling ved
Hjelp af Kontramettrikken %, der spandes fast mod Begjlen.
Paa den anden Ende barer Slangen et Mundstykke, ligeledes

fastgjort ved Hjzlp af en Spendering.

I Fig. 45 er vist to ssmmenkoblede Mundstykker, dels i vandret
Snit, dels sete fra Siden. De samles og skilles paa lignende Maade
som Vakuumkoblingerne. I hvert af Mundstykkernes Aabninger
findes et saakaldt Diafragma a, dannet af en tynd, fjedrende Metal-
plade med en Metalring 5. Naar Koblingerne ere samlede, trykkes
Metalringene mod hinanden ved Fjedrene ¢, og naar der er Damp
i Ledningen, bidrager Damptrykket yderligere til at presse Ringene
fast sammen, hvorved den forngdne Damptethed opnaas. Hvert af
Mundstykkerne er desuden forsynet med en Drypventil d, der til-
lader lidt Damp og Vand at tra&nge igennem, saaleenge Damptrykket
vedligeholdes i Ledningen, men som aabner sig, saa at Kondensations-
vandet ganske kan fjernes fra Slangerne, naar Damptrykket nasten
er ophort, eller naar Ventilen lpftes med en Stang gennem det i
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Mundstykkets Krave verende Hul e. Sammenkobling og Frakobling
maa altid foretages med Forsigtighed, da man ellers resikerer at
skolde sig. Ledningshanerne skulle derfor forst lukkes, og Dryp-
ventilerne loftes.

Naar Varmeslangerne ikke ere koblede sammen, lukkes Mund-
stykkerne med Shuiplader, der passe til Mundstykkerne, i hvis Aab-
ning de gribe ind med en Knast. Slutpladerne ere ved et Keaede-
stykke befestede til en Dobbeltkrog, der er anbragt ved Siden af
Rorledningens Hanestykke. Under Korslen ophznges Slutpladen i
Dobbeltkrogens frie Hage, efter at Skruebgijlen forst er lgsnet, og
Slangen drejet.

Sluthanen tjener til at afslutte Varmeledningen ved den ene eller
ved begge Ender, eftersom Dampen leveres fra Lokomotivet eller
fra en Kedelvogn. Sluthanen befestes til Hanestykket paa lignende
Maade som Koblingen. Den aabnes og lukkes med den sedvanlige
Kupénggle og har to Aabninger, en mindre og en storre, der an-
vendes, eftersom Toget er kortere eller lengere og under Hensyn
til Vejrliget.

c. Ved det af Statsbanerne benyttede Opvarmningssystem for-
grener Dampledningen sig saaledes, at der kan fores Damp op 1 Jern-
beholdere, de saakaldte Varmeflasker, der ere anbragte under Szderne
i Kupéerne. Forinden Dampen naar Varmeflaskerne, passerer den en
Reguleringsventil, der ved et Haandtag over et af Kupészderne kan
indstilles saaledes, at der indfgres Damp i begge Kupéens Varme-
fasker eller kun i den ene af disse, ligesom ogsaa Damptilstrom-
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ningen ganske kan afbrydes. Denne Anordning er vist i Fig. 46
hvor ¢ er Reguleringsventilen, d Varmeflaskerne og e Regulerings-
haandtaget. )

Reguleringsventilen indeholder en Glider, der bevages ved Hjlp
af Haandtaget, og som er saaledes indrettet, at der tilvejebringes
Aflgb for Kondensationsvandet, naar der afsperres for Dampen til
den paagzldende Varmeflaske.

Ved Reguleringshaandtaget findes i Almindelighed tre Paaskrifter,
nemlig »Aaben«, »Halve« og »Lukket«, svarende til de tre Stillinger
af Haandtaget, ved hvilke henholdsvis begge Varmeflaskerne, den
ene eller ingen af dem give Varme.

Kondensationsvandet, som samler sig i Ledningen, fjernes dels
gennem de foran nzvnte Drypventiler paa Slangemundstykkerne,
dels gennem automatiske Aflpbsventiler, der ere anbragte paa hver
Varmeflaske. Endvidere findes der under hver Truckvogn omtrent
midt paa Hovedledningen en stgrre automatisk Aflpbsventil i For-
bindelse med en Udblesningshane, hvilken sidste skal benyttes ved
Endestationerne, naar Opvarmningen ophgrer. 1 Kedelrum og
Bremsekupéer findes yderligere et Trak, der forer til en Afbles-
mingsventil; heraf skal Togpersonalet under Korslen hyppigt gore
Brug.

5




B. De elektriske Belysningsanlzg.

Almindelige Bemarkninger.

Som bekendt udfordres der til at drive Vand gennem Vandled-
ninger eller Gas gennem Gasledninger, at Vandet eller Gassen
skal vare underkastet et vist Tryk, eller rettere, at der ved Led-
ningens Endepunkter skal vaere en vis Trykforskel. Jo stgrre denne
er, desto mere Vand eller Gas vil der stromme gennem Ledningen,
og Trykforskellen medgaar til at overvinde Ledningens Modstand
mod Gennemstrgmningen.

Ganske tilsvarende Forhold findes ved Elektricitetens Strgmning
gennem elektriske Ledninger. For at der i en saadan kan frem-
komme en elektrisk Strgm, maa der nemlig paa 2 Steder af Led-
ningen findes en elektrisk Trykforskel, der her benavnes Spendings-
Jorskel. Denne angives i Volt, og den maales ved seregne Appa-
rater, Voltmetre (Spaendingsmaalere).

Ligesom man kan maale den Mzngde Vand, der i en given
Tid strommer gennem en Vandledning, saaledes er man ogsaa i
Stand til at maale Maengden af Elektricitet, den saakaldte Strom-
styrke, der i en Tidsenhed (1 Sekund) strommer gennem en elek-
trisk Ledning. Strgmstyrken angives i Ampéres og maales ved
Hjelp af Apparater af lignende Slags som Voltmetrene, nemlig
Ampéremetre (Stromstyrkemaalere).

Voltmetre og Amperemetre ere Instrumenter, der i Alminde-
lighed ere indesluttede i en rund Messingkasse, dakket af en Glas-
skive; under denne ses en Viser, som peger paa en Inddeling,
der angiver henholdsvis Spandingsforskellen eller Strgmstyrken i
Volt eller Ampéres.
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Den Mengde Elektricitet, der i en vis Tid er strgmmet gen-
nem en Ledning, angives i Ampéretimer og maales ved Hijzlp af
saakaldte »Ampéretimemaalere«.

Det Arbejde, der udfgres af en elektrisk Strom i en Tidsenhed,
er bestemt ved Produktet af Spanding og Stremstyrke og maales
derfor i »Volt-Ampéres«, der ogsaa benzvnes » Wait«.

En Strgm med Styrke 1 Amptre og Spanding .1 Volt vil
altsaa i en Time udvikle et Arbejde paa 1 Volt-Ampere-Time = 1
Watttime.

Ved en Strgm af f. Eks. 10 Amp. og Spending 110 Volt
vil i 5 Timer udvikles et Arbejde af 10 X 110 X § = 5500
Watttimer = 55 Hektowaittimer = 5,5 Kilowatttimer, idet 100 Watttimer
kaldes en Hektowatttime og 1000 Watttimer en Kilowatttime.

Multipliceres det ved Ampéretimemaaleren udfundne Antal
Amperetimer med den konstante Spanding, faas Antallet af Watt-
timer. Der haves imidlertid ogsaa saakaldte » Watttimemaalere«, der
direkte give Antallet af Watttimer.

Ligesom en Vandledning endvidere yder en Modstand mod
Vandets Bevagelse, saaledes yder ogsaa en elektrisk Ledning en
Modstand mod Elektricitetens Bevaegelse, og denne Modstands
Storrelse angives i Ohm. Den er afhengig dels af det Materiale,
hvoraf Ledningen er dannet, og dels af dennes Dimensioner. Som
elektriske Ledninger anvendes altid Traade eller Kabler (dannede af
sammensnoede Traade) af Metal. Kobberet har den mindste elek-
triske Modstand (den stgrste Ledningsevne), og hvor det gelder
om at faa en lille Modstand, anvendes derfor som Regel Ledninger
af Kobber. Modstanden vokser med Ledningens Lzngde, men den
aftager, naar Tversnitsarealet forgges.

Til at overvinde Modstanden i en Ledning medgaar der altid
en Del af Spzndingsforskellen og desto mere, jo storre Modstanden
er, og jo stgrre Strgmstyrken er.

For at Spandingstabet ikke skal blive for stort i lange Led-
ninger, maa man give dem et storre Tvearsnit (altsaa en storre
Diameter), end der behgves ved korte Ledninger.

En ngdvendig Forudsetning for Fremkomsten af en elektrisk
Strgm i en Ledning er, at denne er sluttet o: i sig selv tilbage-
lobende og danner en saakaldet Strgmkreds. Er den paa noget
Sted afbrudt, kan der ingen Strgmning finde Sted.

Endvidere maa der, som foran anfgrt, paa to Steder af Led-
ningen vare en elektrisk Spendingsforskel. En saadan kan f. Eks.




el o e ST

49

tilvejebringes ved Hjalp af et galvanisk Batteri, bestaaende af et
eller flere galvaniske Elementer.

Et galvanisk Batteri har en positiv og en negativ Pol, mellem
hvilke der findes en elektrisk Spandingsforskel. Forbindes disse
Poler med hinanden ved en elektrisk Ledning, vil denne gennem-
lobes af en Strgm, der bevager sig fra den positive Pol gennem
Ledningen til den negative Pol og derfra gennem Batteriet tilbage
til den positive Pol. - Stromstyrken afhaenger af Stgrrelsen af den
elektriske Spandingsforskel mellem den positive og den negative
Pol og af Ledningens Modstand og saaledes, at Strgmstyrken bliver
lig med Spandingsforskellens Stgrrelse, divideret med Ledningens
Modstand.

Er f. Eks. Spandingsforskellen 100 Volt og Modstanden g
Ohm, bliver Strgmstyrken 1°°/; — 20 Amperes. Hvis Modstanden
er meget lille, nerved o, bliver Strgmstyrken meget stor. Dette er
Tilfeeldet ved de saakaldte »Kortslutninger« mellem elektriske Led-
ninger, hvorved forstaas, at Ledninger af forskellig Polaritet komme
i diekte Forbindelse med hinanden, saaledes at Modstanden bliver
meget lille; er Spandingsforskellen saaledes 100 Volt og Mod-

: 100 :
standen /;, Ohm; bliver Strgmstyrken —— = 1000 Amperes.

10

Til elektriske Belysningsanleg anvendes dog ikke galvaniske
Batterier, men Dynamomaskiner. Forholdene ved disse ere imidlertid
ganske tilsvarende. Dynamomaskinen har en positiv og en negativ
Pol, mellem hvilke der, naar Dynamoen er i Gang, findes en vis
Spendingsforskel. -Forbindes Polerne ved en elektrisk Ledning,
strgmmer Elektriciteten fra den positive Pol gennem Ledningen til
den negative Pol og derfra gennem Dynamoen (Ankerbeviklingen)
tilbage til den positive Pol. Naar Dynamoen derimod ikke er i
Gang, er der ingen Spandingsforskel mellem dens Poler, og der
kan altsaa heller ingen elektrisk Strgm fremkomme.

Ved elektriske Belysningsanleeg kan anvendes enten ensrettel
Strom_ eller Vekselstrom. Den ensrettede Strom bevaeger sig, som
Navnet antyder, hele Tiden i samme Retning, hvorimod ved
Vekselstrommen Strgmmens Retning uopherlig skifter, ved Belys-
ningsanleg 1 Almindelighed 8o—120 Gange i Sekundet. Ved alle
Statsbanernes egne Elektricitetsvaerker anvendes ensrettet Strom, og
det samme er i aldeles overvejende Grad Tilfeldet ved de kom-
munale og private Elektricitetsvaerker her i Landet. Naar det Areal,
der skal forsynes med Elektricitet fra et Vark, ikke er meget stort,
saa at Ledningernes Langde ikke bliver mer end et Par Kilometer,

4
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foretrzekkes i Almindelighed ensrettet Strom, da denne til Belysning
— navnlig, hvor der anvendes Buelamper — er at foretraekke.
Hvis man derimod skal lede Elektriciteten bort til stgrre Afstande
fra Verket, er det i Reglen fordelagtigst at anvende Vekselstrom,
fordi den bekvemt kan gives en meget hgj Spanding og derefter
paa Forbrugsstederne let omdannes til Strom med almindelig Drifts-
spending i de saakaldte »Transformatorstationer«. i

Saaledes anvendes der for Eksempel Vekselstrom ved Skovs-
hoved Elektricitetsverk, der er bestemt til at forsyne Hellerup,
Gjentofte, Charlottenlund, Klampenborg o. s. v. med Elektricitet.

De elektriske Belysningsanleg bestaa i det vasentlige af fglgende
Hoveddele:

1. Kraftmaskinerne, der levere Bevagkraften til Dynamoma-
skinerne.

2. Dynamomaskinerne, ved hvilke Elektriciteten frembringes.

3. Apparaterne til Fordeling og Maaling af - Elektriciteten.
Ledningerne, hvorved Elektriciteten fores til de elektriske
Lamper.

5. Lamperne.

Endvidere anvendes som Regel ved Belysningsanleg med ens-

rettet Strgm:

6. Akkumulatorer, 1 hvilke en vis Mangde af den ved Dyna-
momaskinerne udviklede Elektricitet kan opspares og senere
anvendes, naar Maskinerne staa stille.

1. Kraftmaskinerne.

Ved de af Statsbanerne etablerede elektriske Belysningsanleg
er der i Almindelighed anvendt Dampmaskiner med tilhgrende
Kedelanlaeg til at drive Dynamomaskinerne, men ogsaa Gasmotorer,
Petroleumsmotorer etc. kunne anvendes.

2. Dynamomaskinerne.

Dynamomaskiner for ensrettet Strom bestaa i Almindelighed af en
stor og sveer Elektromagnet af Jern eller Staal med 2 eller flere,
men altid et lige Antal Magnetpoler, mellem hvilke Ankeret kan
drejes rundt.

Elektromagneternes Magnetisme fremkaldes af en elektrisk Strgm
gennem de af isolerede Kobbertraadsledninger dannede Magnet-
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spoler, hvormed de ere forsynede (lige saa mange, som de have
Poler); den ul Magnetiseringen forngdne Strgm tages fra selve
Dynamomaskinen.

Ankeret bestaar af en hul, af tynde Ringe dannet Jerncylinder,
som paa en szregen Maade er beviklet med isolerede Kobber-
traade eller Kobberskinner. Ankeret er anbragt paa en Aksel, der
hviler i to faste Lejer. Paa Akslen findes endvidere Komumnutatoren,
paa hvilken der under Ankerets Omdrejning glider to eller flere
Kommutatorbprster, i Regelen dannede af en Slags prapareret Kul:
masse, de saakaldte Kulbgrster. Paa en Del Dynamomaskiner fin-
des dog Kommutatorbgrster af Kobbertraadsvay.

Kommutatorbgrsterne danne Dynamoens positive og negative
Poler.

For at Dynamomaskinen kan give Elektricitet, maa Ankeret
drejes meget hurtigt rundt, og hertil anvendes de under 1 omtalte
Kraftmaskiner (Dampmaskiner). Bevagelsen overfores fra disse til
Ankeret enten ved Hjelp af Remtraek, eller ved at Ankerets Aksel er
koblet direkte til Kraftmaskinens Aksel. Jo sterkere den elektriske
Strgm, der tages fra Dynamoen, er, desto storre et Arbejde maa
Kraftmaskinen udvikle.

Den elektriske Spandingsforskel mellem Dynamoens Poler maa
altid ‘holdes konstant, og dette sker ved Hjzlp af en saakaldt
Reguleringsmodstand, der 1 Reglen indeholder en Rakke Spiraler
af slet ledende Metaltraad. Disse Spiraler kunne ved Hjalp af et
drejeligt Haandtag indskydes i eller udskydes af Magnetspolernes
Ledning, hvorved Stromstyrken gennem denne og dermed Dyna-
moens Spanding henholdsvis formindskes eller forgges.

Ved Statsbanernes Elektricitetsvaerker er Dynamomaskinernes
normale Spanding i Almindelighed ca. 110 Volt. Ved Lamperne
bliver Spandingsforskellen noget mindre (ved Glgdelamperne indtil 2
Volt mindre) paa Grund af Tabet 1 Ledningerne. Hvor der haves
storre Glgdelampeanleg 1 nogen Afstand fra Dynamomaskinen,
benyttes undertiden en Spanding af kun 100 Volt ved Lamperne,
idet man for ikke at faa for svaere Ledninger tillader et Spandings-
tab af 10 Volt i disse og benytter 100 Volts Lamper i Stedet for
110 Volts Lamper.

Den af Dynamomaskinen afgivne Stromstyrke (Stremforbruget)
varierer efter det Antal Lamper, der er tendt. Jo flere Lamper
der brender, desto stgrre er Stregmstyrken.

Ved elektriske Belysningsanlaeg, der ere udferte efter det saa-
kaldte T7eledersystem, kan der anvendes to Dynamomaskiner af ens
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Storrelse, ved hvilke den ene Maskines positive Pol er forbunden
med den andens negative Pol, saaledes at begge disse Poler faa
samme elektriske Spznding, medens Spendingsforskellen mellem
de to andre Poler bliver den dobbelte af Spendingsforskellen
mellem de enkelte Maskiners Poler. Fra Dynamomaskinerne fores
da tre Ledninger til Fordelingstavlen og videre til Lamperne, nem-
lig en, der er forbunden med »Nul«-Polerne — Nulledningen —
og en fra hver af de to andre Poler. Er Spandingen ved hver af
Dynamoerne 110 Volt, bliver Spaendingen mellem Nulledningen og

hver af de andre Ledninger — Yderledningerne — 110 Volt, mellem
de to Yderledninger derimod 220 Volt.
Et Treledersystem kan dog ogsaa — 08 dette sker i Reglen

nu til Dags — tilvejebringes ved Anvendelse af en enkelt Dynamo-
maskine, hvis Poler staa i Forbindelse med Yderledningerne, medens
Nulledningen udgaar fra Midten af det til Anleget hgrende Akku-
mulatorbatteri.

Begge de her beskrevne Maader at tilvejebringe et Treleder-
system paa ere anvendte ved Statsbanerne.

I Modsztning til »Treledersystemet« kaldes det .almindelige
System med to enkelte Ledninger »Toledersystemetc.

Dynamomaskiner for Vekselstrom ere byggede paa lignende Maade
som Dynamomaskiner for ensrettet Strom med Undtagelse af, at
Kommutatoren bortfalder og erstattes med 2 eller 3 paa Ankerets
Aksel anbragte Slebekontaktringe, hvorfra Strommen aftages ved
Hjelp af Bgrster.

Man kan imidlertid ogsaa lade Ankeret vare stillestaaende og
lade Magnetpolerne dreje sig, hvorved Slebekontaktringene og Ber-
sterne bortfalde, og Strgmmen tages da fra mnogle faste Kontakt-
klemmer. Til Magnetiseringen af Magnetpolerne skal der anvendes
ensrettet Strgm, der i Almindelighed tilvejebringes ved Hjxlp af en
seerlig lille Dynamomaskine.

Hvis man tilforer en Dynamomaskine elektrisk Energi, for
Eksempel ved at forbinde dens Poler med Polerne af et Akkumula-
torbatteri med passende Spanding, vil Ankeret lobe rundt, og det kan
derved udfore et Arbejde; Maskinen virker altsaa under disse Forhold
som en Motor. Elektriske Motorer (Elektromotorer) have fundet en ud-
bredt Anvendelse, ogsaa ved Statsbanerne, for Eksempel til Oppumpning




e r

(o2
(O8]

af Vand, til Stgvsugning, til Sporskiftning og til Drift af Drejeskiver,
Skydebroer, Varktgjsmaskiner, Svellesave og Elevatorer. Motorens
Poler forbindes med de tilsvarende Poler paa et eller andet Sted af
det elektriske Ledningsnet, og Motoren vil da gaa i Gang og ar-
bejde. Ved Igangsetningen anvendes en »Igangsetningsmodsiands,
saaledes at en Modstand indskydes i Motorens Ankerbevikling
samtidig med, at Strommen sluttes; denne Modstand udskydes igen
efterhaanden, saaledes at den er helt udskudt, samtidigt med at
Motorens Anker har opnaaet sin normale Omdrejningshastighed.

3. Apparaterne til Fordeling og Maaling af Elektriciteten

ere i Reglen anbragte paa en Fordelingstavle. Paa denne, der i Al-
mindelighed er opstillet ved eller ophangt paa en Veg i Narheden
af Dynamomaskinen, findes ved Toledersystemet to Kobberskinner,
en positiv og en negativ, ved Treledersystemet tre Kobberskinner,
nemlig en positiv, en negativ og en Nulskinne, der ere forbundne
med de tilsvarende Poler paa Dynamomaskinerne ved Kobbertraads-
kabler, forsynede med en elektrisk isolerende Bevikling. Fra disse
Skinner fores Ledningerne i forskellige Stromkredse ud til Lamperne.

Ved Toledersystemet ere Ledningerne forbundne med hver sin
af de to Skinner paa Fordelingstavlen; ved Treledersystemet bestaar
en Stromkreds enten af tre Ledninger, en fra hver af Skinnerne,
eller af to Ledninger, hvoraf den ene udgaar fra Nulskinnen, den
anden fra en af Yderledningerne. Lamperne indskydes i Reglen
mellem Nulledningen og en Yderledning.

Paa Fordelingstavlen findes endvidere et eller flere Volimetre til
Maaling af den elektriske Spanding, et eller flere dmpiremelre til
Maaling af Strgmstyrken og Afbrydere, ved hvilke man efter Behag
kan slutte eller afbryde de enkelte Stromkredse. Er en Strgmkreds
afbrudt, kan ingen af de i denne indskudte Lamper brande.

Paa Fordelingstavlen er endvidere i Almindelighed anbragt for-
skellige andre Apparater, saasom Stromindikalorer, der vise, om Bue-
lamperne virkelig brande, naar de paageldende Afbrydere ere luk-
kede, Sikringer (hvilke nermere omtales under »Ledningerne«), og
en eller flere Elektricitelsmaalere (Ampére- eller Waittimemaalere).

Hyppigt horer der til et elektrisk Belysningsanleg flere For-
delingstavler. Saaledes onsker man ofte at veere i Stand til at teende
og slukke Lamperne i forskellige Lokaler, paa Perroner etc., fra Tele-
grafkontoret eller et andet Lokale, og i saadanne Tilfeelde anbringes




— foruden Hovedfordelingstavlen i Narheden af Dynamoen — en
sekunder Fordelingstavle i det paagzldende Kontor.

Fra Hovedfordelingstavlen er da fort en enkelt Stromkreds til
Fordelingstavlen i Kontoret, hvorfra der atter udgaar forskellige
Stromkredse. Saadanne sekundzre Fordelingstavler ere 1 Reglen
ligeledes forsynede med to eller tre Kobberskinner, hvorfra de en-
kelte Stromkredse udgaa, og med Afbrydere og Sikringer for hver
af dem.

4. Ledningerne,

der tjene til at fore Elektriciteten fra Dynamomaskinen (eller Akku-
mulatorbatteriet) til Lamperne, ere altid af Kobber. Til tykke Led-
ninger benyttes Kobberkabler, dannede af et stprre Antal sammen-
snoede Kobbertraade. Tynde Ledninger bestaa af en massiv Kobber-
traad.

For at Elektriciteten ikke skal gaa fra Ledningerne over til
andre Legemer, hvorved man ingen Nytte vilde faa af den, og
hvorved der kan fremkomme Ulemper for Driften, maa Ledningerne
vare isolerede mod saadan Afledning. Dette sker enten ved at op-
henge dem frit i Luften paa Porceleensknapper eller -klokker lige-
som Telegraftraade og saa langt fra alle andre Genstande, at man
ikke risikerer nogen Bergring mellem disse og Ledningerne, eller,
hvor denne Anbringelsesmaade ikke lader sig anvende, ved at be-
nytte saakaldte isolerede Ledninger, det vil sige Ledninger, som ere
beviklede med Stoffer, der ere saa godt som uigennemtraengelige
for Elektriciteten, f. Eks. Gummi og Bomuld. Serlig omhyggelig
maa Isolationen vere ved Ledninger, der ere anbragte i fugtige
Lokaler.

I Bygninger lagdes de isolerede Ledninger tidligere hyppigt i
Trelister med Riller, fastgjorte paa Vaggene eller Lofterne. I Stedet
herfor anbringes de nu altid enten i Rer, der ere dannede af et
isolerende Materiale og overtrukne med et Beskyttelseshylster af
Metal (Bergmannske Rer), eller i Ror af Staal eller Messing, eller
paa Porcelensknapper paa Vaggene eller Lofterne.

Ved Anvendelse af serlig omhyggeligt isolerede Ledninger, de
saakaldte »wvulkaniserede« Ledninger, er der intet til Hinder for at
have 2 eller flere Ledninger liggende i samme Ror.

Hvor det af Skgnhedshensyn ikke kan tillades, at Ledningerne
ere synlige, anbringes de ofte i Messing- eller Staalrer, der legges
ind 1 Vagpudsen eller under Gulvene.
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Naar Ledningerne gennemstrgmmes af Elektricitet, blive de op-
varmede, og Opvarmningen er desto stgrre, jo stgrre Strgmstyrken
er. Hvis Stremstyrken bliver stgrre end den, for hvilken Lednin-
gerne ere bestemte, kan Opvarmningen endog blive saa betydelig,
at Isolationsmaterialet kan komme i Brand, ja Ledningerne kunne
endog blive glgdende eller smelte, hvorved antendelige Genstande
i deres Nerhed kunne komme i Brand.

Til Forebyggelse heraf anbringes de saakaldte Sikringer i Led-
ningerne. Sikringerne indeholde i Almindelighed en Selvtraad, hvor-
igennem Stremmen maa passere. Hvis Stregmstyrken af en eller
anden Grund, f. Eks. ved Beskadigelse af Ledningsnettet, Kortslut-
ning eller lignende, bliver stgrre end paaregnet, vil Selvtraaden
smelte, fgrend Ledningen kan tage nogen Skade. Herved bliver
Ledningen afbrudt, hvorved den elektriske Strom opherer, og Faren
for videre Uheld er afverget. Selvfolgelig maa Sikringerne veare
saaledes indrettede, at det smeltede Metal ikke kan foraarsage nogen
Antending.

Til Tending og Slukning af Lamperne anvendes Afbrydere, der
ere anbragte paa passende, let tilgaengelige Steder af Ledningerne
eller paa selve Lamperne (Glgdelampernes Lampeholdere). Ved
Hjelp af en Afbryder kan man tende og slukke enten en enkelt
Lampe eller en Gruppe af Lamper (af Buelamper i Regelen 2,
naar Spazndingen er 110 Volt, 4, naar den er 220 Volt).

For at forhindre at Lynnedslag skulle forplante sig gennem
udvendige elektriske Ledninger ind i Bygningerne og derved enten
beskadige disse eller de i Forbindelse med Ledningerne varende
elektriske Maskiner og Apparater, forsynes de i det frie anbragte
Ledninger med Lynafledere. 1 Reglen anvendes de saakaldte Horn-
Lynafledere, der bestaa af 2 tykke Kobbertraade, bgjede og anbragte
saaledes, at de paa et enkelt Sted kun have en Afstand af nogle Milli-
meter fra hinanden. Den ene er forbunden med den paagzldende
elektriske Ledning, den anden med en i Grundvandet nedgravet
Jordplade. I Jordledningen er dog anbragt en Kulmodstand for ikke
at have direkte Jordforbindelse. Paa Grund af Lynets hgje Spaen-
ding springer det forholdsvis let over det korte Luftmellemrum i
Lynaflederen og gaar gennem Jordledningen til Jorden. Ved de
elektriske Ledningers Indferelse i Bygninger anbringes desuden saa-
kaldte »Drosselspoler«, der bestaa af en halv Snes Vindinger med
ca. 100 mm. Diameter; saadanne Drosselspoler danne nemlig en
Hindring for Lynets Passage.




5. Lamperne

ere dels Buelamper, dels Glodelamper. Buelamperne anvendes iser
i det frie til Belysning af Banegaardspladser og Perroner, dog ogsaa
i Bygninger til Belysning af stgrre Lokaler, saasom Varehuse, stgrre
Ventesale etc. Glgdelamperne anvendes isar til Belysning af min-
dre Lokaler, dog ogsaa ofte i det frie, hvor der ikke kraeves nogen
sterk Belysning.

En Lampes Lysstyrke angives i Normallys.

Ved Buelamperne frembringes Lyset af en elektrisk Lysbue mellem
2 Elektroder, en positiv og en negativ. [ Almindelighed anvendes
som Elektroder Kulspidser, der, naar Lampen er tendt, have en ind-
byrdes Afstand af nogle faa Millimeter. Ved de almindelige Buelamper,
hvis Kulspidser ikke indeholde Tilsetninger af Metalsalte, anbringes
det positive Kul ovenover det negative, hvorved der faas det staer-
keste Lys. Foruden selve Lysbuen udstraale nemlig ogsaa selve
Kulspidserne, og da navnlig den positive, et sterkt Lys, og ved
den nzvnte Anbringelsesmaade af Kullene kastes Lyset fra det po-
sitive Kul nedad.

Den rigtige Afstand mellem Kulspidserne og dermed ogsaa det
rigtige Stromforbrug tilvejebringes og holdes vedlige af selve Strom-
men ved en 1 Buelamperne indeholdt Reguleringsmekanisme. Kul-
spidserne ere omgivne af en Glaskuppel af mat Glas, der demper
det ellers for skarpe og for Djnene skadelige Lys.

Ved de saakaldte Flammebuelamper anvendes som Elektroder
Kulspidser, der indeholde visse Metalsalte (Kalk, Baryt, Strontian
og lign.). Idet disse Metalsalte fordampe i den elektriske Lysbue,
erholder man et i Forhold til de almindelige Buelamper med samme
Strgmstyrke betydelig stzerkere Lys, som tillige har den for det paa-
geldende Metalsalt karakteristiske Farve (hvidt, gult, redligt), medens
Lyset fra de almindelige Buelamper er noget blaalig-violet. Da
Lyset fra Flammebuelamperne vaesentligt udstraaler fra selve Lys-
buen, anbringes Kulspidserne her ikke ovenover hinanden, men
ved Siden af og skraat stillede mod hinanden.

Saavel de almindelige Buelamper som Flammebuelamperne skulle
i Almindelighed brande ved en Spanding af 40—45 Volt; ved Be-
lysningsanleeg med 110 Volt Spanding lader man derfor 2 Lamper
breende i »Serie«, det vil sige, at den samme elektriske Strgm f@rst
passerer den ene Lampe. og derefter den anden. De 2 Lamper
bruge da tilsammen 80o—90 Volt, og Resten af Spzendingen tilintet-
gores 1 en Buelampemodstand, der er ngdvendig, for at Lamperne
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kunne brende tilstrekkelig roligt. Man har dog ogsaa Buelamper,
der kunne brende 3 i Serie ved 110 Volt, men uagtet man derved
faar et noget storre Lysudbytte, anvendes de dog kun sjzldnere, da
de ere mere fplsomme for Spandingsvariationer og vanskeligere at
faa til at breende roligt.

Under Lampernes Brenden forteeres Kulspidserne, og disse maa
derfor jevnlig fornyes. Ved Statsbanerne benyttes Lamper med ca.
18, 12 eller 6 Timers Brendetid, det vil sige: Lamper, der kunne
brende henholdsvis ca. 18, 12 eller 6 Timer med et Par Kulspidser.

Endvidere haves Lamper, der brande enkeltvis ved 110 Volt
med indskudt Modstand. Kulspidserne ere ved disse anbragte i en
helt eller delvis luftteet Glasklokke, hvorved Kullene forteeres meget
langsomt, og Brandetiden bliver forholdsvis stor, indtil over 100
Timer.

Ved 220 Volt Spznding brande i Almindelighed 4 Lamper,
undertiden § eller 6 i Serie. ]

Ledningerne til de enkelte Buelampekredse udgaa i Almindelig-
hed fra en Fordelingstavle, enten i Maskinhuset eller i Telegraf-
kontoret, hvor Afbryderne da ere anbragte, saa at de kunne tendes
og slukkes derfra.

Flere Steder er der dog ogsaa anbragt Afbrydere paa Buelampe-
masterne.

Lampernes Lysstyrke afhenger af Stremforbruget og vokser
med dette. Ved Statsbanerne anvendes almindelige Buelamper med
10, 5 eller 3 Amp. Stromstyrke, der give en Lysstyrke af henholds-
vis ca. 800, 300 og 130 Normallys. De ved Statsbanerne anvendte
Flammebuelamper (med gulligt Lys) forbruge i Almindelighed 38
Amp. og give ca. 1500 Normallys.

Buelamper kunne anvendes baade ved ensrettet Strom og ved
Vekselstrom, men @konomien — Lysudbyttet pr. Watt — er be-
tydelig mindre ved Vekselstromlamperne end ved Lamper for ens-
rettet Strom. Dette galder dog ikke for Flammebuelamperne, hvor
Qkonomien er omtrent ens for begge Slags Strgm.

I den nyeste Tid er der fremkommen en Art Buelamper af en
helt anden Slags end de foran omtalte, de saakaldte Kvartslamper,
som have fundet Anvendelse ved Statsbanerne til Belysning af Bane-
gaardspladser.

Kvartslampen bestaar af et kort, vandret, lufttomt Rer (Bren-
deren) af smeltet Kvarts, med Udvidelser ved Enderne, hvori der
findes Kviksglv, der danner de 2 Poler. Naar Strgmmen sluttes,
drejes Roret hen i en skraa Stilling, hvorved Kviksplvet lgber fra
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den ene Pol til den anden og derved danner en ledende Forbin-
delse. Naar Kviksplvstrgmmen derefter afbrydes, fremkommer der
en Lysbue af glgdende Kviksplvdampe fra den ene Pol til den
anden.

Kvartslamperne leveres til at brende enkeltvis baade for en
Spending af 220 Volt og 110 Volt. [ Strgmkredsen skal der
ligesom ved andre Buelamper vere indskudt en Modstand, men
denne er ved Kvartslamperne indbygget i selve Lamperne. Disse
Lamper kunne derfor i et storre Antal brende parallelt paa en
og samme Ledning; for at kunne tende og slukke hver Lampe
for sig maa der findes en Afbryder for hver Lampe.

En Kvartslampe for 220 Volt og 3/, Amp. giver ca. 3000
Normallys, en Lampe for 110 Volt og 4 Amp. ca. 1500 Nor-
mallys.

Breenderen skal, naar Lampen er tendt, altid vere omgivet af
en Glasklokke. Lyset indeholder nemlig en betydelig Mangde for
Djne og Hud skadelige, ultraviolette Straaler, der tilbageholdes af Glas-
klokken. Kvartslampen har den Fordel fremfor Buelamper med Kul-
elektroder, at der ingen Kulspidser er at forny; Braenderens Varighed
er gennemsnitlig ca. 1000 Timer. De gamle Brandere ere af stor
Vardi og tages tilbage af Fabrikken, naar de ikke kunne benyttes mere.

Kvartslamperne kunne kun benyttes ved ensrettet Strgm.

Buelamper i det frie ophznges enten paa serlige Buelampe-
master, i Perrontagene eller paa anden Maade ved Hjalp af et tyndt
Staaltraadstov. Ved hver Buelampe findes et Ophejsningsspil, hvor-
ved Lampen kan hzves og senkes. Buelamper i Lokaler ophenges
paa lignende Maade under Loftet.

I Glpdelamperne fremkommer Lyset ved, at den elektriske
Strom ledes igennem en Traad af et Materiale, der har en for-
holdsvis stor elektrisk Modstand. Traaden opvarmes derved til en
meget hgj Temperatur, saa at den bliver glgdende og udsender et
sterkt Lys. For Tiden haves 3 Slags Glgdelamper, nemlig: Kul-
traadslamper, Nernstlamper og Metaltraadslamper.

Kultraadslamperne ere de wmldste Glgdelamper; som Navnet an-
tyder, frembringes Lyset ved Hjaelp af en fin Kultraad, der af den
elektriske Strgm opvarmes til Hvidgledhede. Kultraaden er om-
givet af et Glashylster, der er pumpet lufttomt, hvorved opnaas, at
Kultraaden ikke forbraender trods den sterke Glgdning. I Glas-
hylstret er indsmeltet et Par Platintraade, hvortil Kultraaden er
befeestet, og det er ved Hjzlp af Gibs fastkittet til en Lampefod af
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Messingblik, der er indrettet til at anbringes i de saakaldte Lampe-

Joldere.

Af TLampeholdere og tilsvarende Lampefgdder haves forskel-
lige Konstruktioner. Ved Statsbanerne anvendes udelukkende den
saakaldte Swan-Holder, der har en Slags Bajonetlaas. I Holderen
findes 2 fjedrende Stifter, der danne de elektriske Poler, og naar
Lampen anbringes i Holderen, stoder Stifterne mod hver sin af 2
Stk. Kontakter paa Lampefoden, der staa i Forbindelse med hver
sin Ende af Glgdetraaden. Hyppigt er der paa selve Holderen
anbragt en Afbryder til Taending og Slukning af Lampen. Lampe-
holderen kan anbringes paa Lampetter af Jern eller Messing eller
paa Lysekroner. Hyppigt ophenges Glgdelamperne 1 bgjelige Led-
ningssnore, der henge ned fra Loftet (Pendellamper); undertiden
ere de indrettede til at hejse op og ned (Hejselamper). Glgdelamperne
forsynes i Reglen med en Skarm af Porcelen, Glas eller Blik,
der anbringes paa Lampeholderne ved Hjelp af Skeermholdere.
Kultraadslamperne kunne faas for Spendinger indtil 250 Volt. Elek-
tricitetsforbruget er i Almindelighed 2,5 ‘4 3 Watt pr. Normallys
ved 110 Volts Lamper; jo mindre Forbruget er, desto mindre er
Lampernes Holdbarhed. Ved 220 Volts Lamper er Forbruget ca.
3,5 Watt pr. Normallys.

Ved Nernstlampen dannes Glodetraaden af en saakaldt »Leder
af 2den Klasse«, der bestaar af visse Metalilter, som have den Egen-
skab 1 kold Tilstand at vere ikke ledende for Elektriciteten, hvori-
mod de blive ledende ved Opvarmning til Redgledhede. Heraf
folger, at Glpdetraaden forst maa opvarmes, inden Lampen kan
bringes til at lyse. Opvarmningen sker ved Hjalp af nogle Platin-
spiraler, der ere anbragte enten omkring eller parallelt med Glode-
traaden. Naar Strgmmen sluttes, gaar den forst igennem Platin-
spiralerne, som derved bringes til at glede og opvarme Glode-
traaden; naar denne er bleven saa varm, at den bliver ledende for
Elektriciteten, gaar Strommen igennem den og ikke gennem Spi-
ralerne, hvorved Glgdetraaden hurtigt bliver hvidglgdende og staerkt
lysende. Det fremgaar heraf, at Nernstlampen har den Mangel
ikke at lyse straks, naar Strgmmen sluttes; 1 Reglen varer det ca.
1/, Minut, men paa Grund af dens stgrre Dkonomi i Sammenlig-
ning med Kultraadslampen — Elektricitetsforbruget er ved samme
Lysstyrke mindre end. det halve, ca. 1,5 Watt pr. Normallys —
fik Nernstlampen i sin Tid en udbredt Anvendelse.

Medens Glodetraaden 1 Kultraadslamperne er lang og over-
ordentlig tynd, er den ved Nernstlampen kort og forholdsvis tyk;
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Glgdetraaden i en 32 Lys Lampe for 220 Volt har saaledes en
Lengde af ca. 20 mm. og en Tykkelse af 0,4 mm.; Nernstlampen
egner sig derfor godt for hoje Spandinger; den fabrikeres for
Spendinger fra 100—550 Volt og for Lysstyrke af 16—250 Nor-
mallys.

* Nernstlamperne aflgses nu mere og mere af Metaltraadslamperne,
der besidde Nernstlampens gode @konomi uden at have dens Mangler.

Metaltraadslamperne ere konstruerede paa ganske lignende
Maade som Kultraadslamperne med den Forskel, at der i Stedet for
en Kultraad anvendes en Metaltraad.

Den forste Metaltraadslampe, der fremkom, var Osmiumlampen
med et Elektricitetsforbrug af ca. 1,5 Watt pr. Normallys; derefter
fremkom  Tantallampen, ligeledes med et Elektricitetsforbrug af
ca. 1,5 Watt pr. Normallys. Endelig er der i den nyeste Tid
fremkommen et ret stort Antal forskellige Lamper, hvis Forbrug
endog gaar ned til 1,0 Watt pr. Normallys, saasom Osramlampen,
Just-Wolframlampen, Zirkonlampen m. fl. Den stgrste Udbredelse
har vel for Tiden Tantallampen, idet der for de andre Metaltraads-
lampers Vedkommende er betydelige Vanskeligheder forbunden
med deres Transport, fordi de tynde Metaltraade meget let gaa itu,
saa at Lamperne blive ubrugelige.

Metaltraadslamperne egne sig bedst for lave Spandinger, indtil
110 Volt; dog kan der nu ogsaa faas Lamper for 220 Volt (32—50
Normallys). Dette Forhold vanskeliggor Lampernes Anvendelse i
de mange elektriske Anleg, der have en Driftsspending af 220 Volt
(eller 2 x 220 Volt), idet de kun kunne benyttes ved, at der sattes
2 Lamper for 110 Volt i Serie, i al Fald for saa vidt angaar Lam-
per med mindre Lysstyrker (16—32 Normallys), men igvrigt synes
Fabrikationen af Metaltraadslamper at gaa saa hurtigt fremad, at
Forholdet i denne Henseende mulig snart kan blive et andet.

6. Akkumulatorerne

bestaa af Kar af Glas, Ebonit, Tre (indvendig beklaedte med Bly-
plader) etc., i hvilke er nedsat Plader tet ved Siden af hinanden.
Pladerne kunne vere byggede paa meget forskellig Maade, men
den virksomme Masse i dem er nasten altid to forskellige Bly-
forbindelser, nemlig Monnie i de saakaldte positive Plader og Sel-
verglgd i de negative Plader. Denne saakaldte aktive Masse baeres
og fastholdes af en Blyplade, der enten kan vere forsynet med
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dybe Furer paa begge Sider (Ribbeplader) eller gennemhullet som
et Gitter (Gitterplader). Ofte ere de positive Plader Ribbeplader
og de negative Gitterplader.

De positive Plader ere indbyrdes forbundne ved paaloddede
Blystrimler, ligesaa de negative Plader. Mellem de positive og de
negative Plader maa ingen Bergring finde Sted. Karrene fyldes
igvrigt med fortyndet Svovlsyre, der naaer op over den gverste Kant
af Pladerne.

Ledes en elektrisk Strom 1 en vis Tid gennem en saadan
Akkumulatorcelle (idet den positive Ledningstraad forbindes med
de positive Plader og den negative med de negative Plader), siges
Akkumulatoren at blive /adet, og naar man derefter forbinder de
positive og de negative Plader ved en elektrisk Ledning, vil Akku-
mulatoren kunne afgive den storste Del af den under Ladningen
modtagne Elektricitet. Den siges da at blive afladet. Efter Aflad-
ningen maa Akkumulatoren saa snart som muligt lades paany og
kan derefter igen aflades o. s. v.

En enkelt Akkumulatorcelle har ved Afladningens Paabegyn-
delse en elektrisk Spanding af ca. 2 Volt, der dog efterhaanden,
som Afladningen skrider frem, aftager til ca. 1%/; Volt. Under
Ladningen stiger Spendingen til ca. 2,7 Volt.

Skal der anvendes Akkumulatorer ved et Belysningsanleg med
r10 Volt Spznding, maa der anvendes et Akkumulatorbatteri be-
staaende af ialt 60 enkelte Celler, der ere forbundne saaledes med
hinanden, at enhver Celles positive Plader (eller dens positive Pol)
ere forbundne med en anden Celles negative Plader (negative Pol).
Endecellerne faa da henholdsvis en positiv og en negativ Pol, der
kaldes Akkumulatorbatteriets Poler.

Ved Begyndelsen af Afladningen har hele Batteriet altsaa en
Spaending af ca. 120 Volt, naar det indeholder 6o Celler.

Da den Spending, der anvendes, imidlertid skal vere 110
Volt, lader man i Almindelighed til at begynde med nogle af Cel-
lerne vere udskudte af Stromkredsen, og efterhaanden som Aflad-
ningen skrider frem, indskydes disse Celler en for en, indul de
ved Afladningens Slutning alle ere indskudte. Omvendt forholdes
under Batteriets Ladning.

Til at ind- og udskyde Cellerne anvendes en saakaldt Celle-
skifter.

Under Ladningen stiger Spandingen i Overensstemmelse med
det foran anforte til ca. 60 X 2,7 = ca. 162 Volt. Da Dynamo-
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maskinen kun kan give ca. 110 Volt, maa der til Ladningen 1 Al-
mindelighed anvendes en saakaldt Ladedynamo, som kan give den
til Ladningen igvrigt negdvendige Spending samt den Stromstyrke,
hvormed der lades. Denne Dynamo drives af en elektrisk Motor,
der faar den ngdvendige Strgm fra Hoveddynamomaskinen.

Hvor stationzre Belysningsanleg ere forsynede med et Akku-
mulatorbatteri, kan dette overtage en Del af Belysningen paa saa-
danne Tider, hvor det stgrste Antal Lamper ere tendte, og paa
Tider, hvor kun et ringe Antal Lamper brande, kan det overtage
hele Belysningen, saa at Maskinerne kunne staa stille.
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