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I. Baneoverbygningen. B

1. Det naturlige Jordsmon egner sig kun sjeldent paa bBaﬂ?OVeI‘-
lzengere Strazkninger umiddelbart til Underlag for et Jeernbane- Bgﬁ?fené’mgi_

spor. Stigninger og Fald vil som Regel her veksle hyppigere
og vere mere bratte, end det kan tillades paa en Jarnbane.
Jordsmonnet krever derfor en Tildannelse, hvorved Hejdefor-
skellene til en vis Grad udlignes, saaledes at Banens Lengde-
profil faar en passende Form. Den Jordflade, hvorpaa Sporet

hviler, skal desuden holdes ter, for at Sporet kan have et fast b

Leje, og maa derfor dreenes ved Grofter e. 1. paa begge Sider 3

af Banen. 4

Da det saaledes er nedvendigt at tilvejebringe en serlig ’f

1 . % i«
Underbygning for Sporet, skelner man ved et Baneanlaeg mellem

.

Fig. 1. Enkeltsporet Bane paa D@mning.

Overbygningen og Underbygningen. Til den ferste herer det

egentlige Spor og Ballasten, hvori Sporet hviler, medens man g

ved Underbygningen forstaar det Banelegeme, der baerer Over- i,

%

it

Fig. 2. Dobbeltsporet Bane i Indskaring. ,’ Y

|

iy




bygningen, altsaa Jordlegemet mellem de to Banegrofter og de

BYg’;aerker, hvorved Banen fores over Veje, Vandleb osv.
Foroven afsluttes det egentlige Banelegeme af Under-

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

Fig. 3. Enkeltsporet Bane i Sideindskaring.

Paa Siderne begrenses det af de indvendige Grofteskraaninger
og — hvor Banen ligger paa Deemning — af Deemningssiderne
(d=1'Fig. I ‘og- 3).

a. Den almindelige Overbygning.

o Over- 2. Det almindelige Jernbanespor dannes af to jevnsides
Sbg(%:\‘,r:j%eel; lobende Skinnestreenge med opadvendende Koreflade. Disse
Streenge sammensettes af kortere Stykker — Skinnerne — der
forbindes ved Sammenlaskninger. Driftsmateriellets Hjul har
! indvendige Flanger, der naar ned paa Siden af Skinnerne og
styrer Vognenes Gang i Sporet. Fig. 4 giver et Billede af det
ved Statsbanerne naesten udelukkende anvendte Vignolesspor

med et Hjulset lebende paa Skinnerne.

—~
- -

-

Fig. 4. Vignolesspor lT\'u:rsvc[Icovcrbygning) i Tveersnit,



Kun ved serlige Sporformer bares de to Skinnestrenge
umiddelbart af Ballasten. Som Regel afgiver Skinnernes Under-
side ikke tilstreekkelig Beereflade for Sporet, og Skinnerne laeg-
ges da paa et Underlag af Beerestroer, Svellerne. Alt eftersom
Svellerne ligger paa tveers eller paa langs af Sporet, siges Banen
at have Tvearsvelleoverbygning eller Langsvelleoverbygning.
Det forste Tilfeelde er fremstillet i Fig. 4 og yderligere forklaret
ved Fig. 5. 1detandet Til- 5V
felde danner Svellerne to
sammenhzangende Strange, N TR TR b PR U B ACH LS
een under hver Skinne- ' FESTRNE W
streng. Ved Tversvelle-
overbygninger kan Svel-
lerne sikre, at den rette
Sporvidde bevares, men
ved de andre Overbyg-
ningsformer maa der ser-
lige Tveerforbindelser til at
holde sammen paa Sporet.

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

I den i Fig. 4--5 fremstillede Tveersvelleoverbygning er

s Skinnerne, sv Svellerne, gr Ballasten. k er Underbygnings-
kronen (se 1). Denne treder ved Siderne frem foran Ballast-
foden i nogle smalle Beelter (d i Fig. 4), der almindeligvis kaldes
Banketterne. Undersiden af Ballastlaget kaldes Ballastsaalen.
Afgorende for en Banes Art er Sporvidden, hvorved
forstaas Afstanden mellem Skinnehovedernes Inderkanter. De

Fig. 5. Tvearsvelleoverbygning i Plan og Lengdesnit.

o
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fleste europeiske og amerikanske Hovedbaner har en Sporvidde
paa 1435 mm og kaldes da normalsporede (fuldsporede). De
danske Statsbaner og naesten alle danske Privatbaner har
Normalspor. [ Frankrig er Normalmaalet 1440 mm, hvad der
dog ikke betyder nogen praktisk Afvigelse. Smalspor anvendes
 hovedsagelig paa Sidebaner af underordnet Betydning, paa In-
dustribaner og paa Kolonibaner, hvor det gaselder om at for-
mindske Anleegsudgifterne. Bredspor har tidligere veeret anvendt
paa nogle engelske Baner og findes endnu i Rusland, hvor

krigspolitiske Grunde har veeret bestemmende for Valget.
Statsbanernes 3, Statsbanernes almindelige Spor bestaar af Vignolesskinner
a’{,’ﬁ,gn?ggr' paa Tversveller af Trae. En enkelt Banestreekning (Tommerup
: : —Assens) er dog oprindeligt lagt paa Jeernsveller, men disse er
¥ nu ret slidte og udveksles efterhaanden med Treesveller. Nogle
ganske korte Forsegsstraeekninger ligger med Sveller af Jaernbeton.
Vignolesskinnen anvendes ved Statsbanerne i flere for-
skellige Sterrelser, der benavnes efter deres Vaegt (se 7). |
Hovedspor findes nu dog kun 45, 37, 32 og 22,5 kg Skinner.
Til Ballast er der tidligere udelukkende anvendt Grus.

;'-'3‘ I de senere Aar er man paa Hovedbanerne begyndt at udveksle

det med Stenballast (af Ral og Skerver). Stenballast giver

_ Sporet et fastere Leje og bortleder Vandet bedre end Grus-
* ballast; desuden stover Stenballast ikke.

s \:;(gn‘)les- 4. Vignolesskinnens Form fremgaar af Fig. 6. Ejendommelig

;g”éreli: for denne er den brede, flade Fod (f) og det sveere, sammen-

Befif§1f€156 treengte Hoved (h), hvorpaa Hjulene lober. Kroppen (k), der

j Tr:cst\:cll(;n, forbinder Hoved og Fod, er forholdsvis tynd. Under Skinnen

f leegges som Regel Underlagsplader (u), der fordeler Trykket, saa

at Svellerne skaanes. Ved Jeernsveller bruges de dog sjeldnere,
og da af andre Grunde.

Underlagspladerne er indferte som en nyere Forbedring.
Ved Statsbanernes @ldre Skinnetyper fandtes de oprindeligt ikke,
men er senere indlagte i de paageeldende Spor, hvor det syntes
nedvendigt, navnlig i Baneliniernes Kurver. Der bruges nu to
Former. Ved den @ldre Form hviler Skinnen paa en lige Plade.

Den nyere er kiledannet, saa at Oversiden bliver heldende, og
. Skinnerne stilles skraat indefter i Sporet. Denne Skraastilling
lader deres Koreflade slutte bedre til Hjulenes skraa Lebeflade,
hvad der maa anses for en Fordel. Ved Statsbanernes svareste
Spor (45 kg pr. m) haves Underlagsplader, der paa den udven-
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dige Side er bejede op omkring Skinnefoden; Underlagspladerne b
kaldes da Hageplader (se Fig. 10). 1;
Skinnerne festedes oprindeligt til Treesvellerne ved kraf- \

tige Spigre sp, der slaas ned med en tung Hammer og med et

—

i

;

% sV 5

i

b

L

g

B

i

Fig. 6. Vignolesskinne. 4

hageformet Hoved griber ind over Skinnefoden. I de senere Aar ‘
er man begyndt at indfere Svelleskruer — tirefonds — i Stedet £
for Spigre, navnlig i Hovedsporene (se Fig. 10). [ Underlags- 3
pladerne er der serlige Huller for Skinnebefeestelsen. vj

¥ ¢ /
—

B
T e e W e e T B

]

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

5. Jeernbanesporets to Skinnestrenge sammensettes som Stedforbin- :

anfert af kortere Skinner, der laegges i hinandens Forlengelse. o f
Hvor disse steder sammen med Enderne i de saakaldte Skinne- ‘
stod, maa der tilvejebringes en fast Forbindelse, for at Stran-
genes Sammenheng kan bevares. Dette sker nu altid ved to

i

kX
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Sidestykker — Laskerne —, der ved Bolte spandes fast sammen
om Skinneenderne og styrer disse i Forhold til hinanden. I de
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hosstaaende Figurer 7—9 er Skinnerne betegnede ved s, Laskerne
ved I og Boltene ved b. — Stedene i Sporets to Skinnestrenge
leegges ligeoverfor hinanden; i Kurver kan dog en mindre For-
skydning fremkomme.
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Ved de eldre Jernbanespor blev der lagt Sveller under 5
Skinnestodene for at gere dem mindre eftergivende. Saadanne 1
Sted kaldes faste. Ret tidligt fortes man til at samle Skinnerne i
paa en felles Underlagsplade paa denne Stodsvelle. Derimod i
blev Anvendelsen af Lasker forst senere almindelig. Det forste £
Spor mellem Kebenhavn og Roskilde blev oprindeligt lagt uden |-‘
Lasker. — Fig. 7 viser det faste Sted i en mere udviklet i
Form, der i en Aarreekke er blevet brugt ved Statsbanernme. 'j
u er Underlagspladen. Laskerne er simple Fladlasker uden §
2.

i

.;:

b

3

i

4

e

o

R Ay 2

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

synderlig Beereevne. De stemmer med skraa Anlagsflader mod i
Skinnernes Hoved og Fod og udever en vis Kilevirkning ved ,
Sammenspendingen. d

En Forbedring blev det, da man indferte kraftigere
Laskeformer, de saakaldte Vinkellasker. Ved Statsbanerne gik
man samtidig over til det svavende Sted, det vil sige til at
samle Skinnerne i Mellemrummet mellem to Sveller. Disse
saakaldte Stodsveller leegges noget taettere sammen end de evrige
i Sporet. (Fig. 8—9). I Statsbanernes sveereste Spor (Skinner :
af Vaegt 45 kg pr. m) haves Stedsveller, som er szrlig brede
og tykke og rykkede helt tet op til hinanden samt boltede ‘




den lodrette Flig.

sammen (koblede) — se Fig. 10. Stodet er altsaa en Mellem-
ting mellem et fast og svevende Sted.

Den enkelte Vinkellaske (Fig. 8) kan tenkes fremstaaet af
Fladlasken ved en Forlengelse nedefter i en skraa Flig. Denne
er paa sit nederste Stykke loftet fri af Skinnefoden, saaledes
at den egentlige Sammenspending af Skinnerne sker alene ved

Dobbeltvinkellasken eller, som den ogsaa

kaldes, Z-Lasken betegner et Skridt videre i samme Retning.
Her har Vinkellaskens skraa Flig faaet en Tilveekst nedefter i

en ny

lodret Flig (Fig. 9).

Paa Grund af sin sterre Hojde faar

Lasken en foroget Bareevne. Hvor Z-Lasken naar ind om
Svellerne, er der foretaget Udklinkninger for disse og Under-

lagspladerne.

Ved den i Fig. 8 afbildede Samling med simpel
Vinkellaske ere saadanne Udklinkninger derimod undgaaede ved

at udelade Underlagspladerne paa Stedsvellerne.

De to Skinneender, der forbindes ved Laskerne, legges
ikke tet op til hinanden.
at faa Plads til Skinnernes Udvidelse i Varmen. Dette giver

Skade

Der holdes et lille Mellemrum for

Anledning til Slag under Keorslen, hvad der i hvert Fald er til

for Sporet. Der er derfor anstillet flere Forseg med
Korelasker anbragte paa Skinnernes Yderside. Fig. 11 viser en

J

< f

)

Stemlasker.
Kileklemmer. Fig. 11

pladen.

. Stedforbindelse med Kore-
lasker (37 kg Skinne).

saadan Forbindelse fra en Forspgs-
streekning ved Statsbanerne. [ er
Inderlasken, der har sa&edvanlig Form,
k er Korelasken, der er fort op over
Skinnetoppen, saaledes at den kan
bare Vognhjulene over Stodet. m er
en Mellemlaske, der har Betydning
for Sammenspandingen.

6. Ved den almindelige Skinne-
befestelse (Fig. 6) kan Skinnefoden
frit forskyde sig ovenpaa Underlags-

Ved Stedsvellerne bliver Forholdet et andet. Her

sidder et eller flere af Spigrene i Udklinkninger i Laskerne,
saaledes at Skinnen ikke kan vandre uden at tage Svellen med
(Fig. 8—9). Desuden vil Laskernes nedadgaaende Flige i For-
bindelserne i Fig. 9 og 10 stemme mod den foranliggende,
Underlagsplade og der finde en Modstand mod Bevagelsen.

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




nok at have en Forankring til kun to Sveller paa hver Skinne-
leengde, man maa sege ogsaa at bringe nogle af Mellemsvellerne til
at modvirke Forskydningen. Dette kan geres ved til Skinnesiden
at bolte ganske korte Z-Lasker, de saakaldte Stemlasker (st, Fig.
12), der med de nedadgaaende Flige stemmer mod de foran-
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liggende Underlagsplader. Stemlasker kreever imidlertid, at der
bores Huller i Skinnerne, hvorved disse svekkes. De anskaffes
derfor ikke mere, men Skinnevandringen seges hsmmet ved
de saakaldte Kileklemmer (Fig. 13). Disse ligger an mod den
foranliggende Svelle, og sidder fast paa Skinnen ved en Klem-
virkning.
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Statsbanernes 7, Vignolesskinnen bruges ved Statsbanerne i forskellige,

Vignoles-
skinner.

spinklere og sveerere, Profiler, der betegnes ved Skinnevaegten
maalt i Kilogram pr. lebende Meter (kg pr. m). Tidligere
brugtes en Angivelse i engelske Pund (Ibs) pr. Yard, hvad der
giver omtrent dobbelt saa store Tal som Metermaalet.

De forste danske Baner lagdes med Svejsjeernsskinner af
Veegt 68 Ibs pr. Yard. Senere kom der 58 0g 45 Ibs Skinner i Brug
for lettere Baner. Henimod Aaret 1870 indlededes Overgangen
til Staalskinner, og i 1875 paabegyndtes den senere stadigt
fortsatte streekningsvise Udveksling af Jeern mod Staal. Kort
efter Midten af 90erne var Svejsjeernet fortreengt fra Stats-
banernes Hovedspor.

Staalskinnerne anvendte Statsbanerne oprindeligt kun i to
Typer, de 63 og de 45 Ibs Skinner. Senere — j Begyndelsen
af 80erne — indfertes de spinklere 35 Ibs Skinner paa to let
trafikerede jydske Statsbanestreekninger (Thybanen og Salling-
banen). Derimod forogedes Skinnevagten forst i 1897, da de
37 kg Skinner kom i Brug ved Aabningen af den sjallandske
Kystbane. I de folgende Aar blev de sjeelland-falsterske Hoved-
linier omlagte med Skinner af dette Profil, men da Sporfor-
steerkningen skulde fores videre over de jydsk-fyenske Linier,
foretrak man under Hensyn til Fremtidens Trafik den kraftigere
45 kg Skinne (1905). Den 37 kg Skinne er dog her bibeholdt
for de mindre staerkt befarede Hovedbaner, ligesom den er ind-
fort paa en Del Sidelinier.

[ Statsbanernes Hovedspor anvendes nu folgende Skinne-

typer:
Overbygning V. 45 kg Staalskinner med Grundleengden 15.00 m
= IV. 37 kg — — 12.00 m
. ‘ 10.97 m
= III. 32 kg (63 Ibs) o
& ( | 7.32 m
l 9.14 m

II. 22.5 kg (45 1bs) — — 7.32 m

l 6.40 m.

Til alle fire Profiler findes Underlagsplader, men kun

ved de tre forstnevnte har man Plader med haldende Over-
side (se 4). Ved 37 og 32 kg Skinner paa Sveller af Bogetrae
(se nedenfor) har man forsegsvis anvendt smalle Underlagsplader
af presset Poppeltr. Skinnerne befestes da med Svelleskruer.
Laskerne har ved de 45 og 37 kg Skinner den kraftige
Z-Form (sml. Fig. 9): ved det 45 kg Spor med koblede Sted-
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sveller bruges dog Vinkellasker (sml. Fig. 10). Ved de 32 og
22,5 kg Skinner er Z-Formen nyindfert, og den simple Vinkel-
laske (Fig. 8) er endnu for en Del i Anvendelse.

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

8. Som tidligere anfort bruger Statsbanerne nesten udeluk- Svellerne.

kende Tveersveller af Tree. Grundmaalet er for Lengden 2,60 m
og for Tveersnittet 125 mm i Hejden og 250 mm i Bredden;
koblede Sveller:(Dobbeltsveller) har dog noget storre Grundmaal.
Det er hovedsagelig Fyrresveller, men ogsaa Begesveller og
Egesveller anvendes i nogen Udstreekning. Sveller af andre
Treesorter findes derimod kun indlagte i Sporet som Forseg.

Svellerne impraegneres for at vaere beskyttede mod Raad-
denskab, dog ikke Egesvellerne. Ved Impragneringen uddrives
Treeets Safter, og en Impraegneringsvaedske presses ind i Porerne.
Hertil anvendtes tidligere en Blanding-af Zinkclorid og Tjeere-
olie, nu anvendes Tjereolie alene. — Svelleimpragneringen
indfertes ved Statsbanerne i 1889.

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

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

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

9. Hvor et almindeligt Vignolesspor skal fores gennem VejVignolesspor

eller Gade, vil det ofte blive nedvendigt at senke Svellerne for
at faa Plads til Vejbefestelsen foroven. Skinnerne lzgges da
paa Opklodsninger eller paa sarlige Stole, og paa indvendig
Side af Koreskinnerne laegges der Kontraskinner for at holde en
Sporrille aaben og ‘hindre Vejbefestelsen i at skride ud.

i Vej og
Gade.



Fig. 14. Haarmannspor.
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10. Foruden Vignolessporet anvender Statsbanerne Haarmann- Haarmann-

sporet og Phenixsporet.

Haarmannsporet er afbildet i Fig. 14.

Skinnerne sam-

mensettes som Figuren viser af to Halvdele — s, og s, — der

spendes sammen ved Bolte. Disse Halvskinner

for hinanden i Leengderetningen, saa-
ledes at Stedene i de to Skinnesider
ikke falder ganske i samme Punkt af
Skinnestrengen, men dog saa teet, at
de kan dakkes af et felles Laskepar.
Skinefodens to Halvdele holdes sam-
men ved vinkelformede Bojler — (v) —
der er smogede op om Fodens Sider
og forsynede med en lodret Flig, der
gaar ned i Ballasten under Skinnerne.
Laskerne er Vinkellasker (1), der speen-
des sammen om Skinnerne paa sad-
vanlig Maade. [ Tversnittet er La-
skerne ikke indtegnede.

Ved Haarmannsporet skal der
ikke bruges Sveller. Den brede
Skinnefod er beregnet paa at bere
frit i Ballasten. Fodens Bereflade er
dog kun tilstraekkelig ved haard Ballast,
det vil sige ved Ballast af Ral eller
Skeerver. — For at sikre Sporvidden
er de to Skinnestraeenge forbundne ved
Forbindelsessteengerne m (sml. 2). Disse
ligger helt begravede i Ballasten og
modvirker derved Sporets Tilbejelig-
hed til Vandring i Leengderetningen.
Samme Nytte gor den lodrette Flig
paa de Fodbejler, der ligger Stodet
nermest, idet Bojlerne her sidder i
Indklinkninger i Laskerne og derved

m

er hindrede i at forskyde sig paa Skinnerne.

Haarmannsporet er ved Statsbanerne brugt forste Gang
paa en Forsogsstreekning paa den sjellandske Kystbane. Det
har dog vist sig mindre egnet til Anvendelse paa Hovedbaner,

hvorfor det ogsaa nu er udvekslet af Kystbanen.

er forskudte

Haarmannspor i Gade.

Fips: 15.

Den hoje

oL

spor og
Phenixspor.
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Spillerum for
Sporvidden.
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Skinne er derimod velskikket til Brug i Gader og Veje. For at
holde Kerekanten fri og stette Vejbefaestelsen inde i Sporet maa
der dog her tilfojes Kontraskinner paa Indersiden (tv, Fig. 15).

Phonixskinnen (Fig. 16) er en Rilleskinne, det vil sige,
der er.i Hovedet indvalset en Loberille for Hjulflangerne.
Skinnetypen har fundet stor Anvendelse ved Sporveje og bruges
desuden som Jeernbaneskinne i Gader, f. Eks.
ved Havnespor. Sporet legges uden Sveller,
men krever seerlig haard, fastbanet Ballast.
I ‘Figuren 'er: 5 Skinnen, .liLaskernenl . De' ito
Skinnestreenge holdes sammen ved Forbindelses-

steenger ligesom ved Haarmannsporet.
Fig. 16. Phanixskinne. Fig. 17 viser Phenixskinnen i en aldre
Form, der ved Statsbanerne er anvendt paa en
Streekning Havnespor i Kebenhavn. Profilet er her delt gennem
Kroppen ligesom ved Haarmannskinnen, men Hovedet er skilt
fra som et seerligt Stykke h, der med en lodret Kropflig (k) gaar
ned mellem Underdelens to Vinkelstykker (») og forbindes med
disse ved en Rakke Bolte b,. Vinkelstykkerne bliver forneden
sammenholdte ved en anden Raekke Bolte (b,), der speender
mod nogle indlagte Udfyldningsplader (p) af Kropfligens Tykkelse.
Stedene i Hovedet forsaettes for Stedene i Underdelen, men nogen
egentlig Sammenlaskning er der ikke brugt, jvnf. Fig. 17 nederst.
m er Forbindelsessteengerne mellem de to Skinnestraenge.

11. Som anfert under 2 er Sporvidden ved Normalspor

Sporudvidelse!435 mm. Da et Spor ikke kan legges og vedligeholdes
og Overhsjdemed ngjagtig Vidde, taaler man Afvigelser paa indtil 10 mm over

i Kurver.

og 3 mm under Grundmaalet.

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

I skarpere Kurver bliver Sporet lagt med Overhojde i
den ydre Streng (h, Fig. 18). De hurtige Tog vil nemlig her
som Folge af Kerehastigheden blive paavirkede af en Slyng-
kraft, der soger at vaelte dem omkring Yderskinnen, og. denne
Veltningstilbejelighed vil paa passende Maade blive modvirket
af det hazldende Spor, der lzgger Vognenes Vagt over imod
Inderskinnen.
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b. Sporskifter og Sporkrydsninger.

12. Hvor et Spornets forskellige Spor leber sammen eller
skeerer hinanden, maa Baneoverbygningen udformes paa serlig
Maade. Forbindelserne mellem de paageldende Skinnestrenge
udferes som serlige Spordele, der indleegges i Sporet. Ved
Skeeringerne mellem to Spor fremkommer saaledes en Sporkryds-

Oversigt.




Sporskifter. -

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

13. Fig. 19 viser en almindelig Sporforgrening. A-A: er
Stamsporet, der her er retlinet, A-B er det krumme Vigespor.
Ved K skeerer Vigesporets
ene Streeng sig ud gennem
Stamsporet.  Her ligger
Skinnekrydsningen. Ved S
findes Tungepartiet, hvorved
Forbindelsen mellem de to
Spor tilvejebringes. Hele
Sporstykket fra Skinnesto-
dene foran Skiftet til Sto-
dene bagved Krydsningen,
altsaa det fuldt optrukne i
Figuren, kaldes for et Spor-

Fig. 18. Spor med Overhojde. skifte. Heri er kun Tun-

gepartiet og Krydsningen

serligt udformede Spordele, Resten er samlet af almindelige
Skinner.

Et almindeligt Sporskifte har altsaa fire Skinnestrenge,
to ydre — Yderstreengene — og to indre — Mellemstrsengene —
(henholdsvis y og m i Figuren). Til hvert af de to sammen-
lebende Spor herer en Yderstreng og en Mellemstreeng. Den
krumme Mellemstreng er Yderskinne i Sporskiftekurven. I
Tungepartiet er de faste Mellemstreenge erstattede af be-
veegelige Tunger (¢ i Figuren), der bagtii — ved Rodenden
— slutter til Mellemskinnerne og fortil leber ud i en Spids.
Tungerne er drejelige om Tungeroden og saaledes forbundne,
at der er en bestemt Afhsngighed mellem deres Beveaegelser.
Naar den ene Tunge med Spidsen lsegger an mod den tilsva-
rende Yderskinne — Sideskinnen —, er den anden Tungespids
trukket indefter i Sporet, og omvendt. Indersiden af en tillig-
gende Tunge danner en ligefrem Fortszttelse af Korekanten paa
den paageldende Sideskinne.

I Fig. 19 er Sporskiftet stillet til det krumme Spor,
saaledes at et/Hjulseet, der fra 4 lober i Retning mod Tunge-




spidsen, feres ind over dette. Den tilliggende Tunge trykker
det ydre Hjul ind i Sporskiftekurven, og det indre Hjul vandrer
gennem Sporrillen mellem den fraliggende Tunge og dens Side-
skinne. Leengere fremme — ved Skinnekrydsningen — vil det

Fig. 19. Sporskifte, stillet til krumt Spor.

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

=4
P —— - - o - o
4 2 7 Vg
A A)
XK .
f2 m :
—-— .< .....
}I .\~~~
F 77
\ é)
S
Fig. 20. Sporskifte, stillet til lige Spor.

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

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

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

| ofte blive Folgen.
|| Tungepartiet. 14, Paa Plan I er Tungepartiet fremstillet i noget storre
Maalestok. S er Sideskinnerne, og T er Tungerne. Disse
er drejelige om Tungeroden r. s er Tungespidsen; den ene
Tunge er vist i sin tilliggende og den anden i sin fraliggende
Stilling.
‘ Sideskinnerne dannes af almindelige Skinner og indgaar
5’ som Dele af de faste Yderstraenge i Sporskiftet. De er ved
Enderne i Laskeforbindelse med de tilstedende Skinner. Tun-
‘ gerne er drejeligt fastgjorte ved Tungeroden og hviler ipvrigt
4 lost paa Underlaget. De udhevles nu af serlige Tungeskinner
med et lavt og bredt Profil. Saadanne Tunger kaldes Fuldtunger
‘ og ligger sikrere end Tunger, der tildannes af almindelige
i | Skinneprofiler. Tungerne beeres af Glidestole (g), paa hvilke
g | de bevager sig, naar Skiftet omstilles. Ved nyere Skifter er
: Glidestolene — ofte dog med Undtagelse af den forreste — sam-
‘ lede paa en felles Underlagsplade, Langpladen (L); i =ldre
,/ Tid brugte man lese Glidestole.

g ‘ Tungerodsbefestelsen kan veere af meget forskellig Byg-
| ning. Som Regel (saaledes paa Plan 1) er der tilstreebt en
! umiddelbar Forbindelse mellem Tungerne og de tilstedende
' Skinneender ved en Laskesamling af en eller anden Form.
Ved en Leshed eller en Fjedring i Laskeforbindelsen muliggores
e | da Tungernes Beveaegelser. Ved andre Skifter er Tungen gjort
2 , drejelig om en fast Tap eller et fast Leje paa eller i Langpladen.
Undertiden bruges baade Laskeforbindelse og Tap.

Der skelnes almindeligt mellem Tungepartiets hejre og
venstre Side. Stiller man sig midt mellem Tungerne med An-
sigtet vendt mod Krydsningen, vil man have Tungepartiets hejre
Side paa hejre Haand, venstre paa venstre Haand.
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Tungepartiets to Halvdele er ikke fuldsteendigt ensdannede,
da Sideskinnen og ofte ogsaa Tungen i Vigesporet faar en Bej-
ning i Sporskiftekurvens Retning. Den ene Halvdel sammen-
settes da af en lige Sideskinne og en lige eller krum Tunge
0g den anden af en bejet Sideskinne og en lige Tunge. Stam-
sporets Tunge geres ofte noget (c. 50 mm) kortere end Vige-
sporets, hvorved man opnaar at kunne legge de to Mellemstraenge
fra Tungerod til Krydsning med de samme Skinnelengder.

Alt eftersom Sporskifterne afvige til den ene Side eller
den anden Side, skelner man mellem |, hojre Sporskifter og
wvenstre Sporskifter.

15. Ved alle Statsbanernes Sporskifter ligger de to Tunge- Statsbaner-
spidser ret ud for hinanden. 1 Sporskifterne til Overbygning III nzi“‘stgsr-
(32 kg) samt i de =ldre Sporskifter til Overbygning 11 (22,5 kg)
er begge Tunger lige; i Sporskifterne til Overbygning 1V (37 kg)
og V (45 kg) samt i de nyere Sporskifter til Overbygning II
(22,5 kg) er den ene Tunge derimod lige, den anden krum.

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

De Tungepartier, der indgaa i Krydsningssporskifter (22),
afviger i visse Henseender fra de ovrige Tungepartier i Sporet.

I Krydsningssporskifter til Overbygning III (32 kg) anvendes
saaledes krumme Tunger.

16.  Sporskifternes Omstilling — deres Betjening — sker enten  Sporskif-

! : ternes Om-

paa selve Stationspladsen eller fra sarlige Centralapparater, der stilling og
indgaar i Sikringsanlagene og som Regel opstilles i lukkede Aflaasning.
Signalhuse. [ forste Tilfeelde kaldes Sporskifterne pladsbetjente,
i sidste centralbetjente.

Ved de pladsbetjente Sporskifter sker Omstillingen paa
Stedet ved Haanden. De to Sporskiftetunger er da forbundne
ved en fast Mellemstang (ms paa Plan 1) og beveges ved en
Treekstang (ts) fra en Trakstol B ved Haandstangen h. Til Haand-
stangen er der som Regel festet en Modvaegt (v), der ved sin
Tyngde skal hindre, at Sporskiftet bliver staaende paa halv,

f. Eks. efter en Opskeering. Haandstang og Treekstol er paa
Plan I kun viste i Tversnittet.




Ved centralbetjente Sporskifter udelades den faste Mel-
lemstang mellem Tungerne, der da staar i Forbindelse med
hinanden gennem den Sikringsdel, hvorfra de bevaeges. Den
nermere Beskrivelse af dennes Indretning og Virkemaade skal
1kke gives her.

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

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

b4

Fig. 21. Stockfleths Sporskiftelaas.

saakaldte ,stockflethske® Laas — se Fig. 21 —, hvor den om

/ Heengselet a drejelige Stang -6 med sit Hoved h fastholder

Tungen T til Sideskinnen. I denne Stilling kan Laasestangen b

fastholdes ved en gennem Bejlen ¢ anbragt Heengelaas. [ om-

lagt Stilling, Tungen fri, kan Stangen fastholdes gennem Bpgijlen d.

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

Entungede 17, Som foran anfert har det almindelige Sporskifte to Tunger.
Sporskifter.

A

Der er dog ogsaa bygget entungede Skifter, som finder passende
Anvendelse under simplere Forhold. [ Fig. 22 er der afbildet
et saadant, som forekommer sine Steder i Statsbanernes Spor,
navnlig i Havnespor. T er den bevegelige Tunge; i Sporskif-
tets anden Side findes istedetfor Tungen en fast, kort Spids (S)
i Fortseettelsen af den paagaldende Mellemstreng. 1 tilliggende
Stilling virker Tungen paa sedvanlig Maade som Koreskinne,




og ved denne Tungestilling vandrer Hjulene i Sporskiftets anden
Side mellem Skinnespidsen S og den faste Yderskinne. I fra-
liggende Stilling (se Figuren) trykker Tungen med sin Bagside
mod Vognhjulenes Bagside og treekker de overfor liggende Hijul
fra Yderskinnen over paa den faste Spids, saaledes at de i deres
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Statsbanernes entungede Sporskifte (Overbygning I11).

Fig. 22.

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

Foran Tungespidsen ligger en Tvangskinne (Tv), der
under den modgaaende Bevaegelse skal holde Vognhjilene fra
at stede mod Spidsen.
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18. Hvor et Sporskiftes to
Mellemstreenge skeerer henover
hinanden, indlegges der som
tidligere anfort en Skinnekryds-
ning. De to Skinnestrenge er
afbrudte lige foran Krydsnings-
punktet, og Skinnerne bgjede om
i Vingeskinnerne », og v, (sml.
13 og Fig. 19 og 20). Bagved
Krydsningspunktet er Koreskin-
nerne paa et kort Stykke for-
enede i en fast Spids, Hjertet,
men endnu lengere fremme gaar
de atter fri af hinanden og fort-
seettes 1 de tilstedende Skinner.

I Fig. 23 er Krydsningen
tegnet i noget sterre Maalestok.
v, og vy, er ligesom tidligere
Vingeskinnerne. Bojningsstedet
i disse kaldes Kneeet (k; og k,).
h er Hjertet. Paa Stykket fra
Kneeet til Hjertespidsen baeres
Vognhjulene udelukkende  af
Vingeskinnerne. Disse traekker
sig udefter, og Hjulene kommer
altsaa til at hvile stedse mere
yderligt paa ‘Lebefladerne, jo
nermere de kommer til Spidsen.
Vingeskinnerne bliver derfor hur-
tigt nedslidte. Da et Hjul, som
beveeger sig mod Spidsen i en
Skinnekrydsning, ved en Slingre-
bevegelse kunde tenkes fort
over i Sporrillen paa den fejle
Side af Hjeertet, serger man for
her at styre Hjulenes Gang ved
Tvangskinner i den modsatte Side
af Sporet (Tv, og Tv, i Fig. 19 og
20). Sidebeveaegelsen afbedes da,
idet Hjulflangernes Bagside laeg-
ger an mod Tvangskinnerne.
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Skinnekrydsningen bygges som Regel helt eller delvis
af almindelige Skinner. [ forste Tilfelde fremstilles Hjertet ved
Sammenskering af de sammenlebende Streenge, i andet udfor-
mes det som et serligt Stykke Staalstebegods (Klodshjerte).
Ved nyere Krydsningsformer samles Hjerte og Vingeskinner
paa en felles Langplade. Ved eldre Former brugtes en Kkort
Spidsplade (for Hjeertespidsen) og lese Vingeskinner.

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

19. Skeringsvinklen mellem de to krydsende Skinnestraenge Krydsnin-
retter sig efter Sporskiftekurven. Jo fladere Kurve, desto spid- H:gle;r?iensgs-
sere Vinkel. Skinnekrydsningerne bygges derfor efter forskellige forhold.
Vinkler, eller som det udtrykkes, med forskellig Heldning.

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

I

I nonoonn 00000000000 ADONDAN0NDDARD

N LN

—
—}
—
—

dduubuuouuot "’ ' 171 [ I:_-:

Fig. 24. Fuldstendigt Sporskifte (Haldning 1:9).

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

20. Fig. 24 viser et fuldstendigt Sporskifte tegnet med rigtige fuldsBs:t]dige
Maalforhold.  Skinnestedene er antydede ved Afbrydelser i Sporskifte.
Skinnestreengene, saaledes at Skiftets Opbygning af de saerlige Underlaget.
Spordele — Tungepartiet og Krydsningen — og de mellem-
liggende Skinner fremgaar af Tegningen. Naar Stamsporet,
som i Figuren, er retlinet, kaldes Sporskiftet ret (normalt).
Sporskifter kan dog ogsaa laegges i Kurve og kaldes da Kurve-
sporskifter eller dobbeltkrumme Sporskifter. 1 Kurvesporskifter
kan Sporene efter Omstendighederne afvige til samme Side —
medkrummede Sporskifter — eller til modsatte Sider — mod-
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Sporkryds-
ninger.

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

Et Sporskiftes fire Skinnestreenge hviler ved Treesvelle-
overbygninger paa et faelles Underlag af Tverstroer, og selv
ved Langsvelleoverbygninger bruges en saadan Understotning
gerne. Ved Tungepartiet kan man endnu nejes med Sveller
af sadvanlig Leengde, men neermere henimod Krydsningen
viger de to Yderskinner betydeligt ud fra hinanden, og der maa
derfor paa denne Streekning bruges Sporskiftetommer eller —
ved andre Svelleemner — Sporskiftesveller i voksende Leengder
(jvnf. Fig. 24).

21. Hvor to Spor skeerer fuldsteendigt gennem hinanden,
fremkommer som tidligere omtalt (12) en Sporkrydsning. Da
hver af de to Skinnestreenge i det ene Spor skarer henover

Fig. 25. Sporkrydsning.

begge Skinnestreengene i det andet Spor, sammenssttes Spor-
krydsningerne af fire Skinnekrydsninger og de mellemliggende
Skinner. De to af Skinnekrydsningerne er, som det fremgaar
af Fig. 25, formede som de i 18 omtalte enkelte Skinnekryds-
ninger, medens de andre to (D i Fig.) begge har to Hjerte-
spidser, hvorfor de kaldes Dobbeltkrydsninger. Keorslen mod
Spidsen i de enkelte Krydsninger er paa szdvanlig Maade (18)
sikret ved Tvangskinner i den modsatte Side af Sporet (T» i Fig.).
Naar Sporskeeringen ikke er for spids, kan de indvendige Tvang-
skinner ved Dobbeltkrydsningerne paa tilsvarende Maade bruges
til at dekke de ovenfor liggende Hjertespidser, men ved spidse
Skeeringer — f. Eks. med Heldningen 1:9 — foregaar Kerslen
gennem Dobbeltkrydsningerne delvis uden Styring. Tvangskin-
nerne foran Spidserne giver Hjulszttene en Indstilling, hvis
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Retning beholdes under det videre Leb. Saadanne spidse Spor-
skeringer maa ikke laegges i Kurve.

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

22. Hvor to Spor krydser hinanden, vil det ofte vaere enske- Krydsnings-
ligt at indleegge Sporforbindelser, der muligger en Overgang Sgp;);:r};lgsr
fra det ene til det andet. Er Sporskeeringen tilstreekkelig spids, trukne Spor-
kan de fornedne Forbindelsesspor med tilherende Sporskifter ks
finde Plads indenfor de yderste Krydsningsstykker. Der opstaar
da et Krydsningssporskifte, eller som det kaldes fra eldre Tid:
et engelsk Sporskifte.

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

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

Krydsningssporskiftet-kan omstilles ved en enkelt Traek-
buk, som vist i Figuren. De to Tungepar ved hver af Spor-
skiftets Ender vil da under Omstillingen bevaege sig imod
hinanden, og der vil altid paa samme Tid vare indstillet to
Spor, enten — som i Figur 26 — de to krumme Spor eller
ogsaa de to lige Spor (Fig. 27). Af Hensyn til Centralaflaas-
ningen foretreekkes det dog ofte at betjene hver Ende for sig.
De fire Tunger beveeger sig da i samme Retning under Omstil-




lingen (Fig. 28).
samme Tid til samme Spor ved den anden Ende og omvendt,
men Krydsningssporskiftet som Helhed kan kun indstilles for et
enkelt Spor ad Gangen.

De to Sporskifter ved den ene Ende viser paa
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Fig. 27. Krydsningssporskifte med Sambetjening af de to Ender (de lige Spor indstillede).
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Fig. 28. Krydsningssporskifte med Sezrbetjening af de to Ender (et lige Spor indstillet).
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Fig. 29. Sammentrukne Sporskifter.

Saafremt det ene af de krumme Spor udelades, frem-
kommer der et ,halvt® Krydsningssporskifte. Udelades det ene
af de lige Spor, falder Sporkrydsningen bort, og der fremkom-
mer da den Sporskifteform, som kaldes sammentrukne Sporskifter
(Fig. 29).




23. Naar der fra et Spor skal udgaa to andre Spor, vil det Dobllz?flt-
naturlige veere at lagge de to Sporskifter i Reekke, det bageste bpgrssgt::‘r'
bagved Krydsningen til det forste. Tillader Pladsen ikke dette, Sporskifter.
kan Sporskifterne treekkes sammen. De to egentlige Sporskifter

kan ligefrem sammenbygges til et Dobbeltsporskifte med fire

Fig. 30. Dobbeltsporskifte.

Tunger som det i Fig. 30. De to yderste Tunger herer her
til det lige Spor, de to inderste herer hver til sit af Kurve-
sporene. Leengere fremme i Sporskiftet ligger tre Skinnekryds-
ninger af almindelig Form. 1 Figuren er Sporskiftet stillet til det
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Fig. 31. Forsatte Sporskifter.

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

Er Pladsen noget mindre kneben, kan man undgaa
Anvendelsen af Dobbeltsporskiftet ved at lagge de to egentlige
Skifter i Rakke bag hinanden, saaledes at det ene Sporskiftes
Tunger laegges tet efter Tungerne i det andet Sporskifte.
I Fig. 31 er Konstruktionen vist for Spor, der afviger til mod-
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satte Sider for Stamsporet, men den bruges ogsaa for Spor, der
afviger til samme Side. Sporskifterne siges at veere forsatte i
Forhold til hinanden.

c. Sporforbindelser.

Spgff(“‘bi“- 24. Skinner; Sporskifter og Krydsninger udger tilsammen de
Krybds:r:'de Grunddele, hvoraf Spornettet er sammenbygget. Efter de sted-
Skraaspor lige Forhold indgaar de paa forskellig Maade i Anlegene, men

i (Diamant- | J ; ; y -
i | krydsninger). Visse Feelleshensyn vil dog stadig gere sig gaeldende, visse
almindelige Forbindelser vil stadig komme igen. Nogle af disse

er som serlige Sporskifteformer omtalte i det foregaaende. En

Fig. 32. Krydsende Skraaspor (Diamantkrydsning).

anden serlig Sporforbindelse skal her navnes for sin Ejendomme-
lighed. Det er de saakaldte krydsende Skraaspor (Diamantkryds-
ninger, Fig. 32), der anvendes som Forbindelse mellem to ens-
: rettede Spor. De findes navnlig hyppigt ved Indkerslerne til
b Stationer paa dobbeltsporet Bane som Forbindelser i det ind-
lobende Dobbeltspor.  Sporforbindelsen sammensattes af en
! Sporkrydsning og fire almindelige Sporskifter. 1 Figuren er det
ene Skraaspor indstillet.

Ogsaa Skydebroer og Drejeskiver kan bruges som Spor-
forbindelser, hvorom narmere i 56, 58, 61 og 63.
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II. Fritrumsprofiler m. m.

25. For at et Jeernbanespor skal kunne befares med Sikkerhed, Fritrums-
maa der overalt findes et passende Fritrum uden omkring Sporet. pregieh:
Af praktiske Grunde fastseettes dette som et i Hojde og Bredde
noje afgreenset Profil, det saakaldte Fritrumsprofil, hvis enkelte
Maal er bestemte under Hensyn til Vognmateriellets Omkreds-
linier. Faste Genstande ved Sporet, fremspringende Dele af
Broer, Bygninger, Perroner, Ramper osv. skal holdes fuldsteendig
udenfor Profilet. Ved Statsbanerne anvendes fire forskellige
Fritrumsprofiler, nemlig et for Hovedspor paa fri Bane, et andet for
Stationernes Hovedspor og Forbindelsesbaner mellem Stationer
og Havnespor, et tredie for Varehus-, Leesse-, Havne-, Depotspor
og deslige og et fjerde for Veerksteds- og Remisespor. Profilernes
Maalangivelser er i Hovedsagen fastsatte af Ministeriet ved Politi-
reglementet af 22. Januar 1900. Nogle skerpende Bestemmelser
er senere tilfojede af Generaldirektoratet.

26. Fig. 33 viser det frie Profil for Hovedspor paa fri Bane. }ggtmfrfigr
De fuldt optrukne Linier svarer til Politireglementets Bestem- Hovedspor
melser om det frie Rum. De punkterede Tilfejelser stemmer paa fri Bane.
med Generaldirektoratets senere Forskrifter. Herefter skal faste
Genstande i en Hejde fra 760 mm til 3050 mm over Skinnetop
ved Nyanleg og Ombygning af bestaaende Anleeg holdes fjernede
mindst 2200 mm fra Spormidte ved Spor udfor Broer o. l. og
iovrigt mindst 2500 mm. Tilfejelserne skyldes @nsket om at
skaffe Lokomotiv- og Togpersonalet sterre Sikkerhed under
Korslen; en paa Trinbraedtet paa en Vogn staaende Togbetjent
vil nemlig kunne holde sig indenfor en Afstand af 2200 mm
fra Spormidte.

Den nedre Del af Profilet er indtegnet seerskilt i Fig. 34.
Herefter skal faste Genstande, der ikke naar hejere op over
Skinnetop end 50 mm, udenfor Sporet vaere fjeernede mindst
150 mm fra Skinnens Inderkant og inden i Sporet mindst 67 mm
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fra Skinnens Inderkant. Maalet 150 mm kan dog indskrankes
til 135 mm for saadanne Genstande, hvis Afstand fra Skinnen
er uforanderlig, og Maalet 67 mm kan for Tvangskinner ind-
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Fig. 33. Frit Profil for Hovedspor paa fri Bane.

skrenkes jevnt aftagende til 41 mm. Langs Skinnens Inder-
sider skal der "altid holdes en Sporrille aaben, hvis Bredde er
mindst 41 mm, og hvis Dybde er mindst 38 mm.
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Fig. 34. Profilets nedre Del
?efsf??f’mm 27. Fig. 35 viser det frie Profil for Stationernes Hovedspor
or ationer- - ~ .
nes Hoved- 08 for Forbindelsesbaner mellem Stationer og Havnespor. De
Sg(_’fdoé’l For- fulde Linier svarer til Politireglementets Bestemmelser om det
indelses- . v o ;
baner mellem [fie Rum for bestaaende Anlaeg. De punkterede Linier viser

Stationer og det frie Profil, som skal folges ved Nyanleg og Ombygning af
Havnespor. F ; P

bestaaende Anleeg, dels i Henhold til Politireglementets Bestem-
melser, dels ¥ Henhold til Generaldirektoratets senere Tilfejelser.
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Den nedre Del af Profilet er vist i Fig. 34. Med Hensyn
til Maalene i Parenthes galder det tidligere anforte.

’T-—,,:‘___“_'[-‘“"'_'W

Fig. 35. Frit Profil for Hovedspor paa Stationer og Forblndelsesbaner mellem
Stationer og Havnespor.

28.  Fritrumsprofilet for Varehusspor, Lassespor, Havnespor,Det frie Profil
o rles Ao for Varehus-,
Depotspor osv., ses i Fig. 36. De fuldtoptrukne Linier svarer Leesse-,
til Bestemmelserne i Politireglementet, der dog bemyndiger Havne-,
Depotspor
og deslige.

Fig. 36. Frit Profil for Varehus-, Lasse-, Havne-, Depotspor og deslige.
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Generaldirektoratet til under serlige Forhold at tillade en Ind-
skreenkning i Profilet (jvnf. Reglementets § 3, Punkt 8).

De punkterede Linier stemmer med Generaldirektoratets
senere Forskrifter. Herefter skal ved Nyanleg og Ombygning
af bestaaende Anleg faste Genstande i en Hejde fra 760 mm
til 3300 mm over Skinnetop holdes fjeernede 2200 mm fra
Spormidte for Varehus-, Leasse-, Depotspor og deslige; ved Dele
af Spor, som ligger umiddelbart op ad Varehusperroner eller
Sideramper, forages Hejdemaalet 760 mm dog til 1020 mm,
for at Perronen eller Rampen kan laegges neermere til Spor-
midten (Afstand: mindst 1650 mm) og Godsudvekslingen fore-
: gaa lettere.

5 g De punkterede Tilfejelser skyldes dels @nsket om sterre

Sikkerhed for Personalet under Rangeringen, dels Hensynet til
E Godsvognenes Sidedore, som skal kunne aabnes uhindret ud for
: Varehuse, Ramper o. 1.; det sidste Hensyn har gjort det ned-
vendigt at fere den punkterede Udvidelse af Profilet op til
en Hojde af 3300 mm, medens det tilsvarende Hejdemaal for
> de i 26 og 27 omtalte Profiler kun er 3050 mm.

i Den nedre Del af Profilet er vist i Fig. 34; med
; Hensyn til Maalene i Parenthes geelder det tidligere anforte.
‘: Det frie Profil 29, Fig. 37 viser det frie Profil for Verksteds- og Remise-

|

for Veerk- i p
steds- og SPOT, overensstemmende med Politireglementets Fordringer og

Remisespor. med en punkteret Tilfojelse, der af Generaldirektoratet er fastsat

som gzldende for Nyanlwg og Forandringer. Indskrenkninger

; ‘ i Profilet kan under seerlige Forhold tillades af Generaldirek-

& | toratet (jvnf. Politireglementets § 3, Punkt 8). Den nedre Del

i af Profilet er fremstillet i Fig. 34; med Hensyn til Maalene

| i Parenthes geelder det tidligere anforte.

A Da det ved Remiseskorstene er af Vigtighed, at Tilslut-
: ningen til Lokomotivskorstenene bliver saa god som muligt,
‘ anbringes de efter Generaldirektoratets Bestemmelse saa lavt, at

5 de griber ind i Fritrumsprofilet. Den faste Underkant af Remise-

skorstenene skal have en Hejde over Skinnetop, der er

fastsat til 3650 mm for Assensbanen, 4350 mm for Streek-

& ningerne Kebenhavn— Nyborg — Strib—Fredericia, Roskilde —-
Masnede og Vamdrup—Randers samt for Nyanleg og For-
andringer paa Streekninger med 37 og 45 kg Skinner og ievrigt
g til 4050 mm.
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For Tilslutningsstationernes Vedkommende skal der traeffes
saerlig Bestemmelse i hvert enkelt Tilfeelde.

30. Ved Spor med Sporudvidelse skal Breddemaalene i den
ovre Del af Fritrumsprofilerne (Fig. 33, 35, 36 og 37) foreges
med Sporudvidelsens halve Maal, og Breddemaalene i den nedre
Del af Profilerne (Fig. 34) med Sporudvidelsens fulde Maal.

Ved Spor med Overhejde skal Fritrumsprofilet regnes
heldende i Tverretningen ligesom Sporet (sml. 11, Fig. 18).

Ved Opferelse af Perroner e. 1. i meget skarpe Kurver
maa der tages Hensyn til, at Spillerummet mellem Fritrums-
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Fig. 37. Frit Profil for Vaerksteds- og Remisespor.

profilet og Driftsmateriellets Omkredslinier paa saadanne Steder
er vaesentligt formindsket (sml. 31).

31. Til de geeldende Fritrumsprofiler svarer bestemte Kon-
struktions- og Lesseprofiler. Omkredslinierne for Lokomotiver
og Vogne skal saaledes ved Statsbanerne falde indenfor det i
Fig. 38 viste Konstruktionsprofil, hvis venstre Side geelder for
Lokomotiver og Tendere, og hvis hejre Side glder for Vogne.
Den punkterede Linie viser en tidligere Begrensning af Profilet.
Det serlige Konstruktionsprofil for de toetages Vogne er angivet
ved Stregpunktering.  Leassede Vogne skal paa tilsvarende
Maade holdes indenfor det i Fig. 39 optegnede Lesseprofil.

En Sammenligning vil vise, at Konstruktions- og Laesse-
profilerne falder indenfor de afbildede Fritrumsprofiler, saaledes

Fritrums-
profilerne
i Kurver.

Konstruk-
tions- og
Leesse-
profil.




at der langs Omkredsen findes et Spillerum til Udligning af
Driftsmateriellets Sideforskydninger ved Slingringer under Kerslen
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- Fig. 38. Konstruktionsprofil.

o. 1. Spillerummet vil blive formindsket i Kurver, fordi den
. stive Vognkasse ved Midten vil skydes indefter og ved Enderne
udefter i Kurven.
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Fig. 39. Lasseprofil.
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32. Statsbanernes Fritrumsprofil for Hovedspor (Fig. 33 og 35) Fremmede "

deekker det tilsvarende tyske Profil, og Leaesseprofilet (Fig. 39) Efo’}ﬁfn
deekkes af det tyske Leesseprofil. Om fremmede Baners Profiler ‘
henvises i gvrigt til Ordre G. 133 og K. 496. i
Paa de Stationer, hvor Statsbanerne overtager udenlandske i

Vogne til videre Befordring, er der opstillet Skabeloner, ved hvis 5

Hjelp man kan sikre sig imod, at Vogne med for stor Profil ’

eller Lees kommer ind paa de danske Baner. 'j"

33. Den tilladelige Afstand mellem to Spor bestemmes i Sporafstande. b

Hovedsagen ved Bredden af Lasse- og Konstruktionsprofilet,

idet der dog serges for at holde et passende Spillerum aabent. e
Paa fri Bane er Sporafstanden ved Nyanleg nu fastsat f

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

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




Banens
Hegn.

Oversigt.

III. Den frie Banes Udstyrelse.

a. Banens Hegn.

34. For at hindre Kreaturer eller uvedkommende Personer
i at betreede Banen, anbringer man som oftest Hegn langs denne.
En Del af Statsbanernes Sidelinier er dog uindhegnede, og det
samme er for nogle Hovedliniers Vedkommende Tilfeldet med
enkelte korte Streekninger, navnlig hvor Banen gaar gen-
nem Skov.

Som Hegn benyttes i Almindelighed Traadhegn, bestaaende
af 4 Staaltraade, fastgjorte til raa Egepeele i 2,5 m indbyrdes
Afstand. 1 den nyeste Tid har man forsegsvis anvendt Pale
af Jernbeton i Stedet for Egepzle. Flere Steder anvendes le-
vende Hegn i Forbindelse med Traadhegnet.

Hvor Banen ikke er indhegnet, er dens Grenser af-
merkede med Skelpwle af Jern — f. Eks. gamle Skinner —-

eller med Skelsten.

b. Skeering mellem Vej og Bane.

35. Ved Skering mellem Vej og Bane skelner man mellem
1) Niveauskeringer, ved hvilke Vejen skerer Banen i
Skinnehgjde,
2) Vejoverforinger, ved hvilke Vejen fores paa en Bro over
Banen, og
3) Vejunderforinger, ved hvilke Vejen feres under Banen,
idet der i selve Banelegemet bygges en Bro for Sporet.
Vejoverforinger og Vejunderferinger benavnes under eet

skinnefri Vejskeringer.

Ved Niveauskeeringer skelner man mellem Overkorsler og
Overgange, efter som det er en Vej eller en Gangsti, der skarer
Banen. Overkerslerne og Overgangene kan atter vare offentlige
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eller private, eftersom Vejen eller Stien er til offentlig eller
privat Brug. Paa indhegnede Baner er Overkerslerne forsynede
med Led eller Bomme og Overgangene med Laager eller Drejekors.
Medens de offentlige Overkersler holdes bevogtede, og Ledet
eller Bommen derfor kun er lukket, naar Tog kan ventes, skal
Led ved private Overkersler holdes lukkede og aflaasede af
Brugeren, naar de ikke benyttes. Ogsaa paa uindhegnede Baner
holdes en Del af de offentlige Overkorsler bevogtede, og er-da
forsynede med Led eller Bomme.

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

- T T T T e

i
A Al e
/—4' A nL.J

Fig. 40. 4 m Led for privat Overkeorsel.

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

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

Fig. 40 viser Statsbanernes 4 m Led til private Over-
korsler. Ledet er bygget af Laegter, som er samlede til en hgj
Drejesojle, fra hvis Top skraa Treekbaand af Jeern er fort ned til
Lagterne til Forhindring af Skaevtrakning. Drejesejlen er ved
Heangsler ophengt paa en Ledstolpe, bestaaende af en gammel
Skinne, som er faststebt i en Betonklods i Jorden. Naar Ledet
er lukket, fastholdes det ved et fjedrende Haandtag til en lig-
nende Ledstolpe ved den modsatte Side. Ledet indrettes i

Led.
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Laager og

Drejekors.

Bomme.

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

Til offentlige Overkersler anvendes 5 eller 6,5 m dobbelte

Fig. 41. 5 m Dobbeltled for offentlig Overkorsel.

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

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

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

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

38. En Bom af den ved Statsbanerne i den nyere Tid an-
vendte Type er vist i Fig. 44. Selve Bommen er af Tra
eller bestaar af et Pladejeernsror og drejes om en vandret Aksel
paa et Jarnstativ, som er anbragt ved den ene Side af Vejen
og hviler paa en Fod i Jorden. Ved Vejens anden Side er op-
stillet en Anslagsstolpe med en Gaffel, som fanger Enden af
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Bommen. Den anden Ende af Bommen barer en tung Kontra-
veegt, der tjener til Afbalansering. Naar Bommen er lukket,
hviler den vandret, ca. 1,3 m over Jorden; for at Aabningen
kan vere fuldsteendig speerret, er der til Bommen ophzngt et
tet Gitter, der naar ned til Jorden, naar Bommen er lukket,
og falder ind mod den uden at tage videre Plads, naar den
aabnes. Bommen anbringes i Almindelighed parallelt med Sporet,

Fig. 44. Nyere Bom til Narbetjening.

ved meget skeeve Overkersler dog undertiden vinkelret paa Vejen.

Nederst paa Fig. 44 er vist Enkelthederne af det til
Lukning og Aabning af Bommen bestemte Spil. Dette bestaar
af et Haandsving (h), som gennem det paa Haandsvingsakslen
siddende lille Tandhjul ¢ virker paa det store Tandhjul T, som
tillige er forsynet med Tovskive. Hjulet T er ved en krum
Arm (a) forbundet med Bommen. Naar Bommen er aaben,
staar den lodret; Armen (a) ligger da an imod Bomstativet, og
Bommen kan ikke tvinges ned, uden ved Drejning af Haand-
svinget. Er Bommen lukket, som vist med Punktering i
Fig. 44, vil den krumme Arm ligeledes bevirke, at den kun kan
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aabnes ved Spillet og ikke egenmegtigt af de Vejfarende. Om-
kring Tovskiven er lagt en tynd Jeerntraad, som ved Hjzlp af
Lederuller er fort under Sporet gennem en underjordisk Rende
og op over den tilsvarende Tovskive paa den paa Banens anden
Side staaende Bom. Denne sidste bevaeges da samtidig med
den forste og behever altsaa intet serligt Spil; ievrigt er begge
Bomme bygget' ens.

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

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

Er Betjeningsafstanden sterre end 50 m, siges Bommen
at vaere fjernbetjent og betegnes som Afstandsbom. Man har
Afstandsbomme med en Betjeningsafstand af indtil 800 m. Ved
Afstandsbomme kan Ledvogteren ikke drage Omsorg for, at
Banen er fri for Vejfarende, naar Bommen skal lukkes. Bommen
forsynes derfor med Klokke, indrettet til Forudringning forinden
Nedgangen, saaledes at de Vejfarende advares. Konstruktionen
er da indrettet saaledes, at den forste og sterste Del af Traad-
bevagelsen ved Spillets Drejning under Lukningen medgaar til
Forudringningen. Trods Forudringningen kan det dog ske, at en
enkelt Vejfarende bliver lukket inde paa Banen. Bommen er
derfor, i Modsatning til den nerbetjente Bom, ikke fastholdt
automatisk i lukket Stilling, men kan tvinges til Vejrs, saaledes
at den Vejfarende kan slippe ud. Naar Bommen saaledes tvinges
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til Vejrs, virker den gennem Traad-
trekket tillige paa en Klokke paa
Spillet, hvorved Ledvogteren under-
rettes, saa at han kan lade Bommen
gaa ned igen. Naar Ledvogteren aab-
ner Bommen, skal han ikke standse
Spillet, naar den har naaet sin lodrette
Stilling, men fortseette Drejningen, ind- ‘
til Haandsvinget af sig selv standser; ——
ellers vil der nemlig ikke veere til-
streekkeligt , Tomleb“ til Forudringnin- —
gen, naar Bommen atter skal lukkes. L

Til Sikring af Forudringningen er der e
ved nogle Afstandsbomme anbragt en \

saakaldet ,, Speerre for tvungen Forudring- = @
ning“. Denne Sperre bevirker, at F 1 H
Spillet, naar Bommen er aabnet en ‘ é
vis Vinkel (ofte 75°), ikke kan lukke %
Bommen igen, uden at det forste er é
drejet helt til Bunds. Bomklokken o
ringer ievrigt ogsaa under selve Luk- %
ningen. ot

Afstandsbomme anvendes kun ved 1

svagt beferdede Overkersler.

Foruden de foran beskrevne, ny-
ere Bomme, findes ved Statsbanerne
adskillige Bomme af eldre Type. Af
disse skal dog kun den i Fig. 45
viste til Neerbetjening indrettede Kon-
struktion, som er anvendt ved adskil-
lige Overkeorsler, omtales her.

Selve Bommen med Stativ og An-
slagsstolpe er i det veesentlige udfert
som ved de tidligere omtalte Bomme.
Bommen beveaeges ved Trek i en af
de paa Figuren viste Keder. Den ene
Ende af Kederne er faestede til Vagt-
stangen v, som er i fast Forbindelse
med Bommen; herfra er Kederne fort om en Kaderulle hen
til en Kedetromle paa det ved Bommen opstillede Spil. Den
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ene Kade tjener til Aabning af Bommen, den anden til Luk-
ning af Bommen. Bag Vegtstangen » findes paa den anden
Side af Bommen en lignende Vagtstang, som ved Kazdetrzk
under Banen staar i Forbindelse med en tilsvarende Veegtstang
paa Bommen paa Banens anden Side, saaledes at begge
Bomme beveeges samtidig.

k| Kadehjulet & tjener til Beveaegelse af Klokkeverket g,
B | som ringer, medens Bommen gaar ned. Bommen fastholdes i
aaben og lukket Stilling ved Hjeelp af Sparhager paa Spillet.
E || Ved sterkt befeerdede Overkorsler i og ved Kebenhavn,
: navnlig hvor Sporvejsspor.skarer Banens Spor, er der anbragt
serlige Overkorselssignaler i Afhangighed af Bommene, saaledes
at Signalet ikke kan stilles paa ,Kor“, uden naar Bommen er
nede, medens paa den anden Side Signalet ., Kor“ aflaaser
i Bommen i dens lukkede Stilling. Herom henvises iovrigt til
det lokale Signalreglement.

¢c. Snesk@erme.

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

Fig. 46. Svelleskeerm ved Banehegnet.

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

PR o 7
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; vae“eé 40. Fig. 46 viser en saadan Sneskarm i sin simpleste Form.
. cerme. : . X

\ Den bestaar af gamle Sveller, som er stillede lodret Side om
Side, saaledes at de danner en tat Vag; foroven er Sammen-

heengen sikrét ved et paasemmet Bradt. Sksermen anbringes
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paa Marken ovenfor Skraaningskanten, og med den paa Figuren
viste Vindretning vil Skeermen standse Sneen, saaledes at den
leegger sig som en Drive foran Skermen (antydet med Punk-
tering i Figuren). Svelleskeermen blev oprindelig anbragt i £
Banehegnet, men dette viste sig hurtigt at veere uhensigtsmaessigt.
Vedvarer Snestormen, efter at Driven foran Skarmen er naaet
op i Hejde med dennes Overkant, vil Sneen nemlig aflejre sig
bag Skarmen og til sidst fylde Indskaringen op til Hejde med ¥
Skeermens Overkant; Skermen har da snarere veret til Skade,
idet Driven over Sporet er blevet hojere end uden Skeerm.
Derfor anbringer man nu altid Svelleskeermen i sterre Afstand

—~——a

Fig. 47. Svelleskaerm med Snebelte. L{'
fra Sporet, saaledes at der mellem overste Skraaningskant og :
Skeermen fremkommer et saakaldet Snebelte. Denne Ordning ‘
er vist i Fig. 47. Efter at Driven foran Sksrmen er vokset #
op til sin fulde Hejde, vil der som antydet i Figuren danne ,
sig en Drive i Leerummet bag Skaermen: forst naar Driven bag &
Skermen er vokset op i Hojde med dennes Overkant, vil Sneen
begynde at legge sig i Indskzringen. Da Dannelsen af Bag-

A
L8
Fig. 48. Jordvold med Snebezlte. :‘."

driven imidlertid ogsaa tager Tid, er der ved denne Ordning :
mere Udsigt til, at Fygningen holder op, inden Indskeeringen i
fyldes. Ofte beplantes Snebaltet med Naaletrzeer, som fanger
Sneen, saaledes at Bagdriven bliver storre.

41. I Stedet for Svelleskermen anvendes ofte en Sneskaerm, Jordvolde.
bestaaende af en ca. 2 m hej Jordvold, saaledes som vist i k
Fig. 48. Jorden tages ved Afgravning paa Snebeltearealet. i
Virkningen af Jordvolden kan foreges ved Beplantning paa

4
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Breedde-
sk&rme.

Faldvisere.
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Toppen; hertil anvendes geerne Pil. For Tiden er Jordvolde
med beplantet Top og Labelte den mest anvendte Skeermbygning
ved Statsbanerne.

42. lovrigt er der ved Statsbanerne i Tidens Leb anvendt
mange forskellige Konstruktioner af Skeerme. Af disse skal dog
kun den i Fig. 49 viste tidligere meget udbredte Skeerm med
aftagelige Flager omtales her. Skarmen er bygget af Bradder,
som er anbragt paa Temmerfag i ca. 3 m indbyrdes Afstand. Hvert
Fag bestaar af en lodret Stolpe, som er nedgravet ved overste

Y 4
/

P4

o
|
[

Fig. 49. Braddeskarm med aftagelige Flager.

Skraaningskant, og en skraatstillet Streber, der er nedgravet
ved Groftekanten, og som stetter Stolpen foroven; mellem Stre-
beren og Stolpens Fod er der yderligere anbragt en Legte.
Baade til Stolperne og den overragende Ende af Straberen er
der fastgjort Bradder. Den skraatliggende Braeddebekledning
samles ved Revler i en Flage, der rakker fra Stolpe til Stolpe
og kan tages af, naar der ikke er Brug for Sneskaerm: den
everste Halvdel af den lodrette Bekledning er ligeledes aftagelig.

d. Faldvisere, Leengdemaerker og andre faste Marker
paa den frie Bane.

43. Faldvisere tjener til at angive Faldforholdene paa Banen.
Paa Grund af Terrainforholdene vil en Bane sjeeldent ligge
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vandret paa et lengere Stykke, men Streekninger med Stigning
og Fald veksler hyppigt indbyrdes og med vandrette Streekninger.
Hvor to Streekninger med forskellig Stigning eller Fald steder
sammen, opstaar et saakaldet Knskpunkt i Banens Langde-
profil, og i disse Knskpunkter opstilles ud til Siden for Sporet
en Faldviser. En saadan Faldviser er afbildet i Fig. 50. Den
er af Stobejarn og bestaar af en lodret Sejle, som foroven er
forsynet med en Arm til hver Side. Armen til hejre angiver
Faldforholdet paa Banestrzkningen foran lagttageren.  Falder
Banen, peger Armen skraat nedad, stiger den, peger Armen
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Fig. 50. Faldviser (Mlstk 1 : 40).

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

Den sterste Stigning, Statsbanerne benytter paa fri Bane
(Havnebaner undtagne) er 1:80 eller 12,5%0. Paa Hoved-
baner er Stigningen dog hejst 1: 100 eller 10 %/o.

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

4*

Sportavler.




Lengde-
meerker.

ut
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ret Linie til at ligge i Kurve. En Sportavle er vist i Fig. 51.
Den bestaar af en rund Stebejernstavle, anbragt paa en ned-
rammet Peel. Paa Tavlen er angivet Kurvens Radius i Meter
(R=2300 m, R=400 m o.s.v.). Tillige giver Tavlen Oplys-
ning om Sporvidden og Sporets Overhgjde. Som tidligere om-
talt, er Sporvidden i Almindelighed sterre i Kurver end paa
retlinet Bane, d. v. s. der findes en Sporudvidelse; ligeledes
ligger i Kurver den ydre Skinnestreeng i Reglen hejere end den
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Fig. 51. Sportavlie (Mlstk 1: 10).

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

Kilometerinddelingen gaar ud fra Banens Endestation og
har Merker for hver hele og halve Kilometer. Markerne be-
staar af hvidmalede Sten med indhuggede, rodmalede Tal. En
saadan Kilometersten er visti Fig. 52; den anbringes i Hegnsban-




kettet eller Planumskanten, ved dybe Udgravninger dog paa
Skraaningen. For hver femte Kilometer anbringes i Stedet for
Kilometersten storre Meerker, saakaldte 5-
eller 10-Kilometersojler af Stebejern; 10-Kilo-
metersogjlerne er de sterste. [ Fig. 53 er
vist en 10-Kilometersojle.

Stationeringen er en Inddeling, som

Fig. 52.
stammer fra Banens Anleg; den har ved Kilometersten (Mistk 1:40).

@ldre Baner Merker for hver 200 Alen, ved nyere Baner for
hver 100 m. Det ved Merket betegnede Sted kaldes en

Fig. 53. 10-Kilometersojle (MIstk 1 : 40).

Anleegsstation. Merkerne bestaar af Stebejernstavler — saa-
kaldte Anlwgsstationstavler — anbragte paa nedrammede Jeern-
paele, der anbringes i Planumskanten — jfr. Fig. 54. Tavlerne

baerer Tal, som angiver den paagaldende Anlaegs-
stations Nummer, regnet fra Banens Udgangspunkt.
i Under en Banes Projektering og Anlaeg vil det ofte

(DA

ske, at der enkelte Steder foretages Forandring af
=+ Liniens Beliggenhed (Linieforleegning), saaledes at
Lengden @ndres; der opstaar paa den Maade Af-
brydelser i den regelmessige Stationering, og frem-
kommer Straekninger, hvor Anlaegsstationerne ikke
har den sadvanlige Afstand (Fejlstationering). Dette
forklarer, at man ikke kan nejes med en enkelt
Inddeling paa Banen, men foruden Stationeringen
maa have Kilometerinddelingen, ved hvilken den
Fig. 54. Anlegs-

cationstavie  nojagtige Afstand fra Endestationen angives. Paa
(Mlstk 1 : 20).
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enkelte Strakninger gaar Stationering og Kilometerinddeling i
modsat Retning.

Formands- 46, Formandsstrekningsmerker opstilles paa Steder, hvor
streeknings-

merker, DBanekolonnernes Omraader stoeder sammen. De bestaar af
s firkantede, red- og hvidmalede Trapale, paa
12 hvilke Kolonnenumrene er angivet — jfr.
] Fig. 55.

Mg}‘jg;nt‘b 47. Faldvisere, Sportavler, L@ngdemsrker

og Formandsstraekningsmeerker anbringes paa
Banens hgjre Side, regnet efter Kilometer-

inddelingens Udgangspunkt.
M/éxl:lrdkrecr. '*‘ 48. Foruden de forannavnte Merker haves
en Del andre, hvoraf nogle nemlig Giv-Agt-
Tavler, Kendingsmerker for farlige Stationer,
Bremsemcerker, Kendingsmerker for Billetsalgs-
steder samt Brandpele er omtalt i Reglement
for lokale Signaler. Desuden kan nevnes:
Afsztningspzele fra Banens Anleg, Numre paa
Fig. 55. Vogterhuse og Overkersler (men ikke Over-

e ekings  gange), Hejdemarker paa Telegrafpale i Ud-

L

gravninger til Brug ved Snemeldinger, Pile paa
Vogterhuse uden Indferingstraad samt Merker paa hver tredie
Telegraf- eller Telefonpzel til Vejledning til nermeste Telegraf-
eller Telefonpost.
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IV. Banegaardes Udstyrelse.

49. Jeernbanestationerne har det dobbelte Formaal at danne Banegaards- :
Forbindelsen med Oplandet og at veere Midtpunkter for den REg: ¥

indre Driftstjeneste. En Station er alt efter sin Betydning mere
eller mindre fuldsteendigt udrustet med Anleg for begge Jjemed.
Disse kan sammenfattes saaledes: 5

A. Trafikanleg.

a. Anleg for Persontrafiken, nemlig for rejsende og
Rejsegods og for Forsendelse af Post, altsaa
Hovedbygning med Sporanleg, Perroner og Ud-
huse, Postlokaler, Adgangsvej osv. g

b. Anleg for Godstrafiken, dels for Stykgods, nemlig E
Varehuse med Spor- og Vejanleg, dels for For-
sendelser af levende Dyr, nemlig Kvaegramper
med tilherende Spor, Folde, osv., og dels for
vognladningsvise Forsendelser, nemlig Leesse-
pladser med Lesningsanleg, Ramper, Kraner, B
Brovagte osv. s

¢. Havnesporanleeg m. m. for Overgangstrafiken mellem
Skib og Bane.

B. Driftsanleg.

a. Anleg for Maskintjenesten, nemlig Spor og Byg-
ninger for Hensetning, Pudsning, Smering og
Vedligeholdelse af Lokomotiverne samt Anleg E
for disses Vand- og Kulforsyning, altsaa Loko-
motivremiser, Drejeskiver, Fyrgrave, Vandforsy- IS
ningsanlag, Vandkraner, Kulgaarde, Kulkraner,
Opholds- og Overnatningslokaler for Personalet I

e Wit a7 e
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b. Rangeranleeg og Depotsporanleeg for Ordning af
Togene og midlertidig Hensatning af Vogne i
Forbindelse med Vognvaskepladser, Forvarmnings-
anleeg, elektriske Ladesteder, Stevsugningsanleg,

Eftersynsgruber m. v.
¢. Verstedsanleg til Eftersyn og Udbedring af Loko-
motiver og Vogne med tilherende Sporanleg,
Drejeskiver, Skydebroer osv., Materialoplag osv.
d. Materialforsyningsanleeg som Lagerpladser for Spor-
materiel, Ballastgrave osv.

Mindre Stationer har kun de simpleste Trafikanleg.

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

a. Frispormerker.

Frispor- 50. Hvor to Spor slutter til eller krydser hinanden, vil de
g gensidigt begraense hinandens frie Langde. Vogne, der hen-

staar paa det ene Spor, vil spaerre for Bevagelserne paa Nabo-
sporet. For Rangering og Togkersel
har det stor Betydning at kende de
Grensepunkter, indenfor hvilke Spo-

V v rene frit kan benyttes. Disse er derfor

angivne ved faste Merker, de saa-

Fig. 56. Frispormarke af Tre.

kaldte Frispormerker. Ved et Spors

frie Lengde forstaar man Afstanden mellem Frisporgrenserne.
Statsbanernes Frispormaerker er af to Typer. Den wldste

og mest udbredte er afbildet i Fig. 56. Merket bestaar af en

Fig.

57. Spor med Frispormearke af Tre.

lav, aflang, red- og hvidmalet Treeklods, der anbringes mellem

de to Spor med Leangderetningen paatveers eller paalangs af




disse. Det forste giver vel den tydeligste Afmeerkning (Fig. 57),
men da Klodsen kan bevirke, at man snubler over den, anses
det ofte for mere hensigtsmeessigt at vende den smalle Ende
fremefter. Ved den nyere Type angives Frispor-
greensen ved et dobbelt Maerke, et ved hvert af
de to Spor. Merket dannes af en Treplek med
et Porcellenshoved, som er delt i fire Felter, to
hvide og to rede (Fig. 58). Det anbringes mel-
lem Sporene, teet op til den paageldende Skinne
(Fig. 59) og med 5—10 cm Hejde over Ballasten.
Faren for Ulykker er ved denne Form den Fig. 58.
mindst mulige, men hvor der rangeres med Hest, rispormarke af
vil Porcellensklokkerne let slaas istykker.

Frisporgreensen bestemmes som det Sted, hvor Afstanden
mellem de to Spormidter er formindsket til et vist Maal, der

Fig. 59. Spor med Frispormarke af Porcellen.

afhenger af Sporenes Betydning. For Statsbanernes vedkom-

mende er Afstanden i Frisporgreensen fastsat til folgende:
TElETh 104 S1A B8 DO T o SRR s el s e 3250 mm
mellem Hovedspor og Sidespor paa en Station 3600 mm
mellem Hovedspor og Sipespor paa fri Bane.. 4000 mm
mellem o ONEESDOT: . o sl o Earaia L ah o e S s 4000 mm.

b. Sporstoppere. Bevegelige Stoppebomme.
Stoppesko. Hemsko.

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

Bevagelige Stoppebomme bruges til Afspeerring af Spor-
streekninger, der almindeligvis eller blot til Tider onskes sat ud

Oversigt.




af Forbindelse med de ovrige Spor. Saaledes anvendes de ved
private Sidespor for at dakke Statsbanernes Spor mod Vogn-
indleb og utidige Rangeringer fra disse. Bommene skal her
holdes aflaasede og Noglerne vare i Statsbanernes Verge.
Undertiden bliver Bommene indrettede til Centralaflaasning.
Stoppesko virker paa lignende Maade som bevagelige
Stoppebomme. De benyttes til Dakning af Stationernes Hoved-

Fig. 60. Spor med Stoppeklodser.

spor mod driftsfarlige Beveegelser fra et tilsluttende Spor og
bevaeges fra Stationens Centralapparat. Om Stoppesko henvises
i ovrigt til ,Beskrivelse af og Bestemmelser om de danske
Statsbaners Stations- og Streekningssikringsanleg”.

Hemsko er en Slags flyttelige Sporstoppere, som kan
henleegges hvorsomhelst paa Sporet til Standsning af fritlebende
Vogne under Rangeringen eller til Sikring af henstaaende
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Vognstammer mod Igangsetning. Hemsko benyttes ogsaa ved
Rangering til Regulering af fritlobende Vognes Fart.

52. Man skelner almindeligvis mellem lave og heje Spor- Faste Spor-
stoppere. De forste tjener som Stoppeklodser for Vognhjulene, FHOPPES:

Fig. 61. Hej Stopper af Skinner.

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

P
1O
is_of
ftoppas

i et L,

Fig 62. Jordvold med Stoppeklodser.

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

Hoje Sporstoppere har en kraftigere Bygning og er navnlig
brugt ved blindt endende Indkerselstogveje e. 1. De bygges
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Bevaegelige
Stoppe-
bomme.
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ofte delvis af Skinner efter den i Fig. 61 afbildede Type. s er
Stedbjeelken, der bzres af to Stedbukke, hvortil den er fe-
Skinnebuerne sb danner en lige-

Skraastiverne ss

stet ved Samlejernene j.
frem Fortsettelse af Sporets Keorestraenge.
stotter Buerne bag til og forbindes med disse forneden ved
Fodpladerne f. Bukkene beres af Langtemmer (1), der hviler
i Ballasten Svelleunderlag (sv). Bufferne paa Sted-
bjelkerne danner Anleb for Vognene. Heje Sporstoppere er
ogsaa brugt i en anden Udferelse, med Stedbukke af Teommer.

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

paa et

b.5.
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Bevagelig Stoppebom.

Fig. 63.
beskadiges ved at stede mod disse. Man afslutter da de blinde
Spor med en Jordvold med foransiddende Stoppeklodser og et
mellemliggende kort Stykke Sandspor som vist paa Fig. 62.
Lave Sporstoppere uden Jordvold anvendes nu kun, hvor serlige
Forhold geor det enskeligt, f. Eks. ved Enden af Spor i Gader
og Veje.

53. En bevaegelig Stoppebom kan dannes af et enkelt Stykke

Temmer, der er anbragt drejeligt om en Bolt ved den ene
Ende. I Sperrestillingen ligger den tveers over Sporet, stottet

af Anslagsstolper paa Bagsiden, i aabnet Stilling ligger den hen
Bommen slebes under Drejningen paa
Mere haand-

langs Sporets Yderside.
faste Berestykker af Temmer i og udenfor Sporet.
terlige er de delte Stoppebomme (Fig. 63), der dannes af to
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Bomstykker (bs), drejelige om Bolte (b) i den underliggende
Svelle (s). Et Lejestykke (1), der er forseznket i Svellen, gor
Forbindelsen mere holdbar. De to Bomstykker bliver under
Drejningen stottede af Underlagstemmer (u,) og henlaegges, naar
Bommen aabnes, forseenkede i Spormidten paa en sarlig Bere-
klods (u;). 1 Sperrestillingen fastholdes de to Bomstykker
indbyrdes ved Jeernkrogen ;. — Udskeringerne i Svelle og
Tommer er i Figuren vist ved Traesignatur.

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

\/Hanndiaha

Anslag\

Fig. 64. Hemsko.

Flig, den saakaldte Laske, som ligger an mod Skinnehovedets

Inderside (Lasken ses ikke i Figuren); Lasken trykkes mod
Skinnehovedet ved en Styrefjeder. Der haves ,Hejre Hemsko“
og ,Venstre Hemsko“ til Brug paa Sporets hejre og venstre
Skinnestreeng.  ,Hejre Hemsko“ har Styrefjederen siddende
paa hejre Side, set fra Spidsen. Kommer en Vogn lebende
hen mod Hemskoen, vil Hjulet lobe med Korefladen op paa
Saalen og stede mod Anslaget; Hjulet vil derefter slebe Hem-
skoen med hen ad Skinnen, indtil Gnidningen mellem Saal og
Skinne bringer Vognen til Standsning. Til Standsning af Vogne
anvendes i Almindelighed to Hemsko, udlagte i ca. 10 m
Afstand fra hinanden paa samme Skinnestraeng; den bageste
tiener som Reserve, hvis den forreste svigter.

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

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

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

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

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

Reguleringsskinner af den foran beskrevne Konstruktion
er anbragt i Sporene paa Rangerhovedet paa Kjebenhavns Gods-
banegaard. Rangerhovedet ligger med Fald ned mod Gods-
banegaardens forskellige Spor, saaledes at Vognene ved deres




Sandspor.

egen Vgt lober ned til Bestemmelsessporet, hvor de standses
af almindelige Haemsko. Da Farten bl. a. afhenger af Vind-
og Vejrforholdene, maa den kunne reguleres, og hertil tjener
de neevnte Regulerlngsskinner.

¢. Sandspor.

55. Sandspor henherer paa en Maade under Sikringsanlegene,
men da de danner en serlig Sporform, skal de omtales her. De
anvendes i Reglen som Aflgbsspor i Stationernes Indkerselstog-
veje for at forhindre et indkerende Tog, som ikke standser paa
rette Sted, i at kere ind i andre Togvejsspor, til hvilke der

Fig. 66. Sandspor.

samtidig er givet Indkersels- eller navnlig Gennemkorselssignal
(Rungsted, Vigerslev). Undertiden fortseettes blindt endende
Indkerselstogveje i et Stykke Sandspor, alene for at hindre

Toget i at afspore, hvis det kerer for langt (Skive). Sandspor
optager megen Plads og bruges derfor kun under saerlige Forhold.

Et Sandspor bygges i Hovedsagen som et almindeligt
Jeernbanespor, men forsynes med et Grusdekke e. 1., hvori
Togene kan kere fast og altsaa bringes til Standsning. Dets
Stopvirkning afhenger af to Forhold: Gruslagets egen Keremod-
stand og den foregede Gnidningsmodstand ved de grusdeekkede
Skinner. Kun naar Toget er afbremset, faar det sidste Betyd-
ning, og Virkningen bliver desto kraftigere, jo flere Bremseaksler
der naar ind over Sporet. Skal et Sandspor strzkke til for alle
Tilfeelde, bliver Keremodstanden dét afgerende. Denne er
betinget af Gruslagets Art og Tykkelse; den vokser med Kor-

nenes Storrelse og Haardhed og med Lagets Hejde. Samtidigt
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vokser dog ogsaa Faren for Afsporinger, og et steerkt breemsende
Sandspor maa derfor ikke legges i Kurver. Keorslen i Sand-
sporet kan sikres ved indvendige Styreskinner i Sporet.

Ved et Sandspor i simpleste Form bestaar Daekket blot
af et ca. 5 cm Gruslag. For at faa kraftigere Virkning, maa
man bruge Ral eller Skeerver, saaledes at Sporet egentlig bliver
et Stenspor.  Stenene 'kan vaere ca. 2 cm i Tvaermaal og
Laghejden ca. 6 cm. Sporet kan legges med Stigning og af-
sluttes med en Stenvold for Enden. Et Stenspor med indven-
dige Styreskinner er vist i Fig. 66.

Er Pladsen kneben, kan Sandsporet treekkes ind i Hoved-
sporet og legges paa de samme Sveller som dette. Det nsermere
fremgaar af Fig. 67, hvor h er Hovedsporets, s Sandsporets
Skinnestreenge. Grusdaekket stottes af Indfatninger, der holder
Hovedsporet frit. Hejden over Skinnetop bestemmes under
Hensyn til det frie Profil.
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d. Drejeskiver og Skydebroer.

56. Drejeskiver og Skydebroer indgaar i Overbygningen somAnvendelsen.
Sporforbindelser af seregen Art. De tiener til Overforelse af
Lokomotiver og Vogne, enkeltvis eller dog i begrenset Antal,
mellem de ved dem forbundne Spor. Drejeskiverne anvendes
desuden til Drejning af Koretojer, der onskes vendte saaledes,
at den modsatte Ende kommer fremefter. Ved Lokomotivdreje-
skiver er dette som Regel Hovedformaalet. .

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

57. En Drejeskive bruges som Forbindelse mellem Spor, der Drejeskiver.
ligger i Vinkel med hinanden. Den indgaar i et Jaernbanespor
som et omdrejeligt Sporstykke, hvis Omdrejningspunkt ligger i
Sporstykkets Centrum, og hvis Skinnestrenge for hver halve

o




Lokomotiv-
fit | drejeskiver-
| nes Plads.

Statsbaner-
nes 20 m
Drejeskive.
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Omgang flugter med det faste Spor. Skiven anbringes forseenket
i en Drejeskivegrube, saaledes at det beveegelige Spor kommer
i Hojde med de tilstadende. Spor, der fores ind til en Dreje-
skive, skal legges med Retning mod dens Centrum, men kan
danne en hvilken som helst Vinkel med hinanden.

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

58.
med Lokomotivdepot.
Pladsen veelges geerne
saaledes, at de befares
af Lokomotiverne
Vejen til og fra Remi-
sen. Ofte danner de
Forbindelsen mellem Remisens Adgangsspor og Fordelingssporene
til de forskellige Lokomotivpladser (Fig. 68 og 69). Der kan
paa denne Maade spares en hel Sporvifte.

59.
er den nyeste Type og indtil videre den lengste.
des forste Gang i 1907.

Lokomotivdrejeskiver findes som Regel kun paa Stationer

paa

Fig. 68. Firkantet Remise med Drejeskive.

.Fig. 70 og 71 viser Statsbanernes 20 m Drejeskive. Det
Den anskaffe-

Langden svarer til Stats-
banernes - storste Loko-
motiver.

Drejeskiven baeres

som en Svingbro paa
en Midtertap ved Konge-
stolen kg og stottes des-
uden af fire Lobehjul (1)
ved Omkredsen, to ved

hver Ende. Sporet hviler

Remise med Dr

Fig. 69. Rund
paa de to Hoveddragere dr, der er afstivede indbyrdes paalangs
og paatveers og ved Midten baarne i det mellem Tveerdragerne
tb anbragte Styrestykke st. Dette slutter med Styrebanen s, om
en tilsvarende Styrebane s, paa Kongestolen og styrer derved
Drejeskivens Beveaegelse i Cirklen. Som det fremgaar af Figuren
har Styrebanen s, en Afrunding, der tilsteder nogen Bevagelig-
hed. Mindre, Vipninger og Kraengninger er altsaa muliggjorte.
Styrestykket er ved Hengeboltene h opheengt i Barestykket b,
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ig. 70

20 m Drejeskive, set fra Siden og fra oven.




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

Rummet mellem Hoveddragerne er overdeekket med Gang-
plader (gp,), og Gangbredden er foroget ved Gangplader (gps),
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baarne af Udheeng paa Dragernes Yderside. Pladedaekket er i
Figuren tenkt fjernet paa et Stykke oven over Kongestolen og
ved den ene Ende af Drejeskiven, hvorved de underliggende
Dele bliver synlige. Pladelemmen pl, (Fig. 71) ved Konge-
stolen giver Adgang til Hengeboltene og til det ved Smere-
proppen sp lukkede Smerehul. Paa samme Maade skal Lem-
mene pl, gere det muligt at syne Drejeskiven paa Indersiden.
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Drejeskivebroen har Reaekverker ud imod Gruben. Indenfor
Reekveerkerne er der netop saa megen Plads, at en Mand kan
staa ved Siden af Lokomotivet.

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

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

Bevagelsen foregaar nu ofte ved Elektricitet. Dette er
forudsat i Fig. 70 og 71. En elektrisk Sleber (s/) lober paa
Kransskinnen med et enkelt Drivhjul (dv), der drives fra en
Motor i Vognkassen. Sleberen er forbundet med Drejeskiven
ved en bevagelig Kobling, der tillige holder Vognen oprejst.
Vognkassen har fortil en overhangende Tyngde, der finder sin
Modveaegt i Drejeskivens Masse. Denne Ordning har til Folge,
at Drejeskiven kan vippe og kreenge, uden at Drivhjulet aflastes.
Den elektriske Strom tilferes som Regel ved Luftledninger (e,),
der feres ind ved en paa en Galge (g) anbragt Drejekontakt
(dk i Fig. 71) med indvendige Slabekontakter. Galgen stottes
ved Barduner (bu). Tidligere har man dog ogsaa anvendt
underjordisk Stremtilforsel med Slabekontakter anbragt paa
Kongestolen, men Jordledningernes Vedligeholdelse har vist sig
saa besvaerlig og bekostelig, at den anden Ordning foretreekkes
ved Nyanleg. Fra Drejekontakten i Fig. 71 fores Ledningerne
ned langs Galgens Sider og videre under Gangpladerne i
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Statsbaner-
nes ovrige
Lokomotiv-
drejeskiver.

Vogndreje-
skivernes
Anvendelse.

Udhangene, den ene til Igangseetteren (ig), der er anbragt paa
Reekverket, den anden til Motoren. Igangsetteren staar endelig
i Ledningsforbindelse med Motoren. [ Fig. 70 og 71 er Led-
ningerne delvis synlige; i Fig. 70 er Kontaktgalgens Anbringelse

kun antydet.

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

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

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

Paa nogle Stationer findes desuden Drejeskiver med
Laengderne 14 m, 128 m (32’ eng.) og 11 m (36’ eng.). Det
er @ldre Typer med simplere Bygning. Lebehjulene skal saa-
ledes her bzere en vaesentlig Del af Vagten, og ved den mindste
Type kan Beeretappen endog mangle, saaledes at der blot findes
en Styretap ved Midten. Drejespillet naar et saadant findes
— har desuden ingen Omstiller og paavirker blot et af Lobe-
hjulene, der da som et Drivhjul trekker Drejeskiven rundt.

61. Vogndrejeskivernes Anvendelse fremgaar tydeligst af nogle
Eksempler. Fig. 73 viser nogle Drejeskiveforbindelser paa Frede-
riksberg Station. Drejeskiven dr, forbinder Sporene a, b, ¢ og d

paa Lassepladsen med hverandre. Nogle af Sporene er for-
bundne ved Sporskifter; men til Anlaeg af en almindelig Sporvifte




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

Fig. 72. Spil til 17 m Drejeskive.

Drejeskiven dr, ftjener tillige sammen med Dreieskiven dry til
Forbindelse mellem Sporene ¢ og Sporet d gennem Skraasporet e,
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Fig. 73. Parti af Frederiksberg Station.

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

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

og Tversporet.

; Vogndrejeskiver anbringes hyppigt i Spor, som ferer til
‘ ; Enderamper (se 67); visse Vogntyper har nemlig ikke Dare i
4 ‘ begge Ender, og det er i saa Fald nedvendigt at vende Vognen,
_i forinden den paa- eller afleesses ved Rampen. Et Eksempel

herpaa haves i Fig. 84.
__:én

[' rsseves
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v il Fig. 74. Parti af Skive Station.

E Vogndreje- 62, Ved enkeltsporede Vogndrejeskiver kraeves blot et enkelt
: ‘ 1 skivernes ; . . - T
Al Bygning. St Hoveddragere; Korsdrejeskiver maa derimod nedvendigvis
' “ have to Set, et for hvert Spor. For mindre Drejeskiver er

-‘;f Korsformen ofte den mest hensigtsmassige.

bl En Korsdrejeskive af Statsbanernes 5,0 m Type (16,5
: eng.) ses i Fig. 75. Drejeskiven er af Stebejaern, dannet af to
Halvdele, der samles ved Forbindelsesbolte. Ved Midten findes
en Aabning for Tapstolen ts. Navet n slutter om Tapstolen og
tiener som Styrestykke. Drejeskiven er ved Haengebolte h op-
!‘ haengt i Berestykket b med Tappen t, der stotter i en Pande
: i paa Tapstolen. Ved Omkredsen findes en Stottekrans (kr), der
il lober paa Stettehjulene hj. Disse bzeres af Lejerne [, der er
anbragte paa Stebejernsindfatningen i. Stettehjulene skal optage
£ en vesentlig Del af Vagten. a er Ankerstenger, der sikrer
i Delenes indbyrdes Stilling. Drejeskiven beveeges ved Skyde-
' steenger st, der anbringes i Stangholderne sh. Aflaasningen sker
~ ved Overfald a.
s Da Tvermaalet er saa ringe, og Korsformen gor det
f | naturligt, deekkes Gruben over hele Fladen. Plankedsekket p
er i Figuren tenkt fjeernet paa et Stykke, for at de underlig-
gende Dele kan trade frem. Lemmen Im danner Lukke for
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en Nedgangsaabning, Daekslet d giver Adgang til Hengeboltenes
Mottriker. Tapstolen baeres af et Betonfundament. Indfatningen
og Stettehjulene anbragtes tidligere paa et Underlag af Sveller:
nu bruges oftere en Betonstebning.

Foruden Korsdrejeskiven har Statsbanerne en 5,0 m
enkeltsporet Vogndrejeskive, bygget af Smedejeern og i en Ud-
forelse, der minder om de aldre Lokomotivdrejeskiver. Dreje-
skivegruben er ogsaa her fuldstendigt overdekket. De to
Hoveddragere har paa Ydersiderne Udhang for Plankedakket.
Desuden findes der enkelte Steder Vogndrejeskiver af frem-
mede Typer.

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

18m Skydebro

J

Fig. 76. Remise med Skydebroer (Kebenhavn).

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

Et Eksempel paa Avendelsen ses i det i Fig. 76 afbildede
Anleg, Lokomotivremisen for Kebenhavns Person- og Godsbane-
gaard. De tre Skydebroer danner Forbindelsen mellem de indre
Remisepladser og Adgangssporene. Saadanne Anleg er ikke
ualmindelige ved store Remisebygninger. Skydebroer anvendes
paa tilsvarende Maade ved storre Verkstedsanleg og kan
ligeledes bruges som Tverforbindelse i en Gruppe Depotspor
el. lign.




Lebeskinnerne er som Regel forseznkede i en Grube, for
at det beveaegelige Spor kan komme i Hejde med de faste Sta-
tionsspor. Disse er da afbrudte ved Gruben. For at undgaa
Afbrydelsen og fordi Brogruben i flere Retninger er ubekvem
og kan give Anledning til Ulykker, har man imidlertid ogsaa
bygget Skydebroer med Lebeskinnerne i Hejde med Stationens
andre Spor. Brovognen bevager sig da henover Stationssporene
og beerer skraanende Opkeorsler til det bevaegelige Spor. Op-
koerslerne er Spor af serlige Skinner med tilskerpede Tunger,
der kan ssnkes ned paa de faste Spor og saaledes tilvejebringe
Forbindelsen med disse.

Beveegkraften er i simpleste Tilfelde Haandkraft, men
ogsaa Maskinkraft har fundet Anvendelse. Ved tidligere Anlaeg
var det navnlig Dampkraften og den hydrauliske Kraft, ved
sterre Anleeg kommer nu navnlig Elektriciteten i Betragtning.

e. Perronanlzeg.

64. For at lette de Rejsende Ud- og Indstigningen af Togene
og for bekvemmere at kunne ud- og indlade Rejsegods og Post-
sager, forsyner man Banegaardene med Perroner langs Hoved-

FE ALCLLETILeT T O

Fig 77. Landstation med Hovedperron cg enkelt Mellemperion

sporene og i passende Hoejde over disse. Paa Stationer med
gennemgaaende Hovedspor kaldes Perronen mellem Hovedbyg-
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Fig. 78. Station med Hovedperron og dobbelt Mellemperron.

ningen og det nermeste Hovedspor for Hovedperronen, og Per-

roner, som ligger mellem Hovedsporene kaldes Mellemperroner;
disse sidste kan efter Omstendighederne vere bestemte’til Ud-

Forskellige
Perron-
former.




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

: ki Fig. 79. Station med @-Perron.

Hovedbygning midt paa en Perron, imellem 2 Hovedspor (Langaa)
— jfr. Fig 79; en saadan Perron kaldes en @-Perron. Paa
1R Banegaarde, hvor Hovedsporene ender blindt, udgaar Perronerne

szawy'krron

A | - Fig. 80. Endestation.

som oftest kamformigt fra en Tvarperron for Enden af Sporene

i (Kebenhavns Personbanegaard, Helsingor) — ijfr. Fig. 80; Per-
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Al ronerne mellem Hovedsporene kaldes da Tungeperroner og de
e ki

l\,/r‘)

¢

&

.} Fig. 81. Station med Bagageperroner.

o

A yderste Perroner, som kun har Hovedspor paa den ene Side,

kaldes Sideperroner. Paa storre Banegaarde findes der under-
tiden sezrlige Bagageperroner for Rejsegods og Postsager, saa-



ledes at Perronvognene ikke behever at kore paa de almindelige
Perrones’ ——jfr. Eig. "81.

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

Fig. 82. Lav Perron.

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

Perronforkanterne udfertes tidligere ofte af almindeligt
Murverk. Nu anvendes i Reglen Forkanter af Jernbeton. Fig. 82
viser Tvaersnittet af en lav Perron med Forkanter af Jeernbeton-
plader. Pladerne er 2 m lange og stettes af smaa Skinnestolper,
der er faststobte i en i Jorden nedgravet Betonklods.

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

Selve Perronen belaegges i Almindelighed med Tjeere-

Perronernes
Bygning.




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

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

83. Trinbraedt.

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

Paa Stationer med staerk Toggang er det forbundet med
Fare for de Rejsende at gaa over Sporene for at komme fra
den ene Perron til den anden. Paa saadanne Stationer er der
derfor hyppigt anlagt Tunneler under Sporene (Perronundergange)
med Trapper op til Perronerne; ligger der to Spor mellem
Perronerne, anbringes der da hyppigt et Raekvaerk mellem
Sporene for at hindre ulovlig Passage over disse jfr. Fig. 78.
Hvor Perronerne ikke er overdeekkede med Perrontage, anbringes
Trappenedgangene i Reglen i sarlige Nedgangsbygninger,
Paa Stationer med smrlige Bagageperroner, er disse
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undertiden forbundne med Hovedbygningen ved en Bagagetunnel
under Sporene; Tunnelen forbindes med Perronerne ved Bagage-
elevatorer, i hvilke Perronvognene kan kere ind.

f. Ramper og Folde. Lessebroer.

67. Ved Ind- og Udlasning af Vognladningsgods vil det ofte
veere en Fordel, om Arbejdet kan foregaa fra en Platform, der

paa det nzrmeste ligger i Jeevnhejde med Vognbunden. Ved
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Fig. 84. Lasseplads med Side- og Enderampe.
Stationernes Lassespor er der derfor hyppigt opfert saakaldte
Laesseramper, bestaaende af en i Hovedsagen vandret Platform,
der vender ud imod Sporet, og en passende Adgangsrampe som
Forbindelse til Lessevejen. Hvor Forsendelser af Kvaeg, Kore-
tojer og lignende fremkommer i storre Omfang, er saadanne

1T oy

Fig 85. Lasseplads med kombineret Side- og Enderampe.

Anleg uundveerlige. Ramperne legges alt efter deres Bestem-
melse paa Siden af det paageeldende Spor eller for Enden af
dette, og man skelner under Hensyn hertil mellem Sideramper
og Enderamper — jfr. Fig. 84. De bruges dog ogsaa sammen-
byggede som kombinerede Side- og Enderamper — jfr. Fig. 85,
en Type, der ofte kan anvendes med Fordel. Da Sideramperne
veesentlig benyttes til Ind- og Udladning af Kvag, benevnes de
ofte Kvagramper, medens Enderamperne, som hovedsagelig tjener
til Ind- og Udladning af Vogne, ofte kaldes Vognramper.
Ramperne bygges som Regel af Jord med en lodret Ind-
fatning ud mod Sporet. Fig. 86 viser Tveersnit af en Siderampe;
i Baggrunden ses en Svinefold (se herom i 68).

Hojden af
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Platformen (p) er fastsat til 1020 mm over Skinnetop, hvilket
Maal er bestemt under Hensyn til, at Vognde