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INDLEDNING.

Lokomoti\'ol viser os Dampmaskinen i en simpel, men dog
imponerende Skikkelse. Som ved enhver anden Dampmaskine
er Kraftkilden den ved Kullenes Forbrznding paa Dampkedlens
Rist udviklede Varme, medens Vanddampen kun er et Mellemled,
som modtager Varmen og omsatter den til Arbejde i Maskinen
efter bestemte Love.

For den, der passer en Dampmaskine, — altsaa ogsaa for
den, der forer et Lokomotiv, — er det vel ikke absolut ned-
vendigt at kende alle de Love, der ligge til Grund for Maskinens
Virksomhed, og selv det mest indgaaende Kendskab til disse
Love vilde aldrig kunne bede paa Mangelen af praktisk Ferdig-
hed i Maskinens Behandling, men ikke desto mindre er det
overordentlig nyttigt at vide grundig Besked om, hvorledes den
Maskine funktionerer, hvis Pasning er overdraget til éns Omsorg.
Naar man nemlig véd, hvorfor et Arbejde ber udferes netop paa
den bestemte Maade, som man har tilegnet sig gennem praktisk
@velse, saa udferer man det bedre, end naar denne Viden mangler,
og saa er man bedre i Stand til at overvinde de uforudsete
Vanskeligheder, som kunne opstaa under Arbejdets Udferelse.

Hensigten med nzerverende Bog er nu at give Statsbanernes
Lokomotivpersonale et saadant Kendskab til de det anbetroede
Lokomotivers Konstruktion, Virkemaade og Pasning, som kan
veere det nyttigt til Fuldsteendiggerelse af den Viden med Hen-
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syn til disse Maskiners Betjening, som Personalet har erhvervet
sig gennem praktisk Ovelse og Erfaring.
Da det er en nodvendig Forudsetning for at kunne forstaa

Lokomotivernes Funktioneren, at man til en vis Grad er for-

trolig med Lovene for forskellige Virksomheder i Naturen, skal

der i det folgende forst gives en kort Omtale af enkelte vig-

tigere Naturlove.




I. Naturvidenskabelige Oplysninger.

Krafter.

I Naturen geelder den Lov, at et Legeme ikke forandrer sin
Tilstand af Hvile eller Bevaegelse, med mindre det modtager en
Paavirkning udefra. En saadan Paavirkning, der kan sette et
hvilende Legeme i Bevaegelse, eller som kan forandre Hastig-
heden, hvormed et Legeme bevager sig, eller den Retning, i
hvilken Bevaegelsen foregaar, kaldes en Kraft.

Om Kraefternes Natur véd man intet, men derimod er man
klar over, at de altid virke paa et bestemt Punkt i Legemerne,
Angrebspunktet, at de sege at bevege Legemerne i en vis Retning,
samt at de have en vis Sterrelse.

Den Kraft, hvis Virkninger ere mest bekendte, er Tyngde-
kraften, som foraarsager Legemernes Fald mod Jorden. Lod-
linien angiver Tyngdekraftens Retning.

Er der ingen Modstand tilstede, falder et Legeme under Paa-
virkning af Tyngdekraften med en stedse voksende Hastighed,
men er Legemet understottet og i Hvile, saa modvirkes Tyngde-
kraften af det opadvirkende Tryk, som udgaar fra Understot-
ningen. Denne sidste modtager selv et lige saa stort Tryk nedad,
hvilket Tryk man kalder Legemets Vagt.

Enheden af Vagt er 1 Kilogram (kg. se Tillzeget). Kilogram-
met bruges som Maaleenhed for Krefter, idet disse kunne sam-
menlignes med Vegte.

Virker nemlig paa Legemet 1, Fig. 1, en Kraft i Pilens Ret-
ning, saa kan denne Krafts Virkning teenkes erstattet af Trekket
af en vis Vaegt, der er ophwengt i en over en Tridse gaaende
Snor, som er fastgjort til Legemet. Dersom Veagtloddet vejer
f. Eks. 5 kg., siges Storrelsen af den Kraft, der paavirker Lege-
met, at veere 5 kg.

]*




Naar et Tog er koblet til Tenderens Traekkrog, maa Loko-

motivet udvikle en vis Kraft for at treekke det, og denne Kraft,

der altid er parallel med Skinnerne, kan

" maales i Kilogram. Man kan danne sig en

. Forestilling om, at det forholder sig saaledes,

L_J ved at teenke sig Toget erstattet af et stort

Fig 1. Veegtlod, opheengt i et Tov, som er fort over

en Tridse hen til Tenderens Traekkrog, Fig. 2.

Den af Lokomotivet udviklede Traekkekraft vil veere ngjagtig lig

med Veaegten i Kilogram af det ophangte Lod, i det mindste
under Korsel med ensformig Hastighed.

Man kan dog ikke

O Aj maale et Lokomotivs

‘ L_H@ Traekkekraft  direkte

.'V' med Vagtlodder i

: Praksis, men benytter

Fig. 2. i Stedet for et saakal-

det Dynamometer, som

bestaar af en kraftig Bladfjeder, der anbringes under en Vogn

og forbindes med dennes Traxkstang paa den i Fig. 3 antydede

Maade. Lokomotivet kobles til Traekkrogen 1, Toget til Krogen 2

gl og naar Lokomotivet da treekker; vil

: Fjederen bgje sig mere eller mindre

R g i Forhold til Trekkets Storrelse. En

X Lo Blyant, som er fast forbunden med

il 4 Traekstangen under Dynamometervog-

nen, optegner Storrelsen af Fjederens

Gennembgjning paa en Papirstrimmel,

Fig. 3. der bevaeger sig over to Valser. Naar

man nu, forinden Fjederen anbringes

under Vognen, har bestemt ved Forseg, hvor meget den bgjer

sig igennem for forskellige Belastninger, kan man

altsaa aflaese paa Papirstrimlen, hvor stor Loko-

motivets Traekkekraft har vaeret i Kilogram. For

at bestemme Veaerdien af Fjederens Gennembgj-

ninger, opheenger man den, som vist i Fig. 4, og

belaster den efterhaanden med storre og sterre

Vaegt, idet man, hver Gang man har lagt et nyt

Lod paa Vegtskaalen, maaler Gennembgjningen og opskriver
saavel denne som den tilsvarende Vagt.

myq ['m D

Fig. 4
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Kraefters Ligevaegt, Sammensatning, Oplesning
og Moment.

To lige store Krefter, der virke efter den samme rette Linie
og paa samme Punkt af et hvilende Legeme, men i modsat Ret-
ning, kunne ikke sette Legemet i Beveegelse. Man siger, at
Krafterne holde hinanden i Ligeveaegt.

Virke Krefterne ikke efter samme rette Linie, men derimod
under en Vinkel med hinanden, Fig 5, ville de, hvis de ere til-
streekkelig store, fremkalde Beveegelse, og Lege- .
met vil i saa Fald bevage sig i en Retning, der 2/
ligger imellem Kraftretningerne, thi Kraften 1
straeber at drage det ud af Kraften 2’s Retnings-
linie ind i Vinklen a o b imellem Krefterne, og
Kraften 2 sgger ligeledes at drage det ud af Fig. 5.
Kraften 1’s Retningslinie ind i den samme Vinkel.

Den theoretiske Mekanik leerer, at dersom Linierne ab og ad,
Fig. 6, baade i Retning og Sterrelse betegne Krzfterne 1 og 2, saa vil
Legemet bevaege sig i Retningen a ¢, altsaa
efter Diagonalen i Parallelogrammet a b ¢ d
(se Tilleeget), og Bevaegelsen vil blive, som
om Legemet kun var paavirket af den
enkelte Kraft, der i Sterrelse og Retning
repreesenteres af Linien ac. Figuren abced Fig. 6.
kaldes Krafternes Parallelogram, og Linien
ac Resultanten af Krafterne ad og ad.

Paavirkes Legemet af en tredie Kraft 3, Fig. 7, som er lig

€

og modsat Resultanten af Krefterne 1 og 2, ville de 3 Krefter

1 4

holde hinanden i Ligevaegt, og
der kan ikke opstaa nogen Be-

vaegelse. 3
Ved Hjelp af Krefternes l//
Parallelogram kan man baade Fig. 7
g 7.

sammensatte to Kreefter til en

enkelt Kraft, der vil frembringe samme Virkning som disse, og
oplese en Kraft i tvende andre, hvis forenede Virkninger kunne
erstatte denne.

Lad saaledes i Fig. 8 Kraften 1 forestille Damptrykket paa
Stemplet i en Lokomotiveylinder, og Kraften 2 det Traek, som
virker i Drivstangen paa Grund af Hjulets Modstand imod Be-
vaegelsen, saa kunne Krefterne 1 og 2 sammenszettes til Resul-




tanten 3, som angiver Storrelsen af det Tryk, Krydshovedet ud-
pver imod den gverste Lineal.

Traekket 3 i Drivstangen, Fig. 9, kan omvendt opleses i de
to Krafter 1 og 2, der virke henholdsvis vinkelret paa og i Ret-
ning af Krumtaparmen. Kraften 1 bevirker Hjulets Omdrejning,
Kraften 2 udever et Tryk imod Akslen.

Fig. 8.

Ophanger man ved den ene Ende af en Stang, der kan
dreje sig om en Aksel, et Vegtlod P kg., Fig. 10, kan man,
som bekendt, forhindre Vegtloddet i at synke ned ved at udeve
et vist Tryk nedad med Haanden paa den modsatte Ende af

Stangen. Enhver ved og-

(_W L m j; | saa, at man, uden at for-

o, oot sade st g san witonge”  Haaldens: . Teyk'' paa
i E i Jaegtstangen, kan holde Lige-
N || i ]
¢ L Q | i vaegt med en anden Veagt ()

Fig. 10. kg., der er meget storre end
P, naar den blot henges op
paa et Sted af Stangen, som er tilstraekkelig meget naermere
ved Akslen end P’s Ophengningspunkt. Ad theoretisk Vej kan
bevises, at Vagtene P og ( virke lige sterkt til Drejning af
Stangen omkring Akslen, naar P><m = (>n, altsaa naar Vaegtene
ved at multipliceres med deres Afstande fra Omdrejningspunktet
give det samme Tal. Produktet P><m kaldes Vagten P’s Drej-
ningsmoment eller blot Moment med Hensyn til Omdrejnings-
punktet (d.v.s. Centrum af Akslen).
Dersom Omdrejningspunktet laa i den ene Ende af Stan-
gen, Fig. 11, maatte man lofte

' i — — i den modsatte Ende af denne
é 1 — for at holde Ligevegt med Vaegt-
] L > < 0 O
e e loddet (). Kraften P kg., hvor-
L med der maatte loftes, kunde
Fig. 11. i dette Tilfeelde findes af Lige-

: i ! : . , i
vaegtsbetingelsen P><m — Q>n, hvoraf man vilde faa P — — > Q.
m

Er der paa Stangen anbragt flere Vaegte P, ) og R kg. i
forskellige Punkter, Fig. 12, kan man holde Ligevegt med dem



alle paa en Gang ved at trykke opad paa Stangen med en enkelt
Kraft, som er (P-+Q-+R) kg, i et Punkt f, der er saaledes be-
liggende, at Momentet af iyl | |
Kraften P+Q-+R netop er - i fritrin ol
lig med Summen af de tre o@ 1 L
Jegtes Momenter. Kaldes
Punktet #'s Afstand fra Om- : 4
drejningspunktet for x, maa | ‘o
altsaa (P+ Q-+ R)><x — e
Bo<a 0< bR < g, 32
Hvis man tog Vagtlodderne P, Q og R bort og erstattede
dem med et enkelt Lod, der vejede (P+Q-+R) kg. og var op-
hangt i Punktet ¢ (vist med punkterede Linier i Figuren), vilde
dette ny Vaegtlod og den i { anbragte opadgaaende Kraft holde
hinanden i Ligevaegt, fordi begge have samme Moment med
Hensyn til Punktet 0. Loddet (P+Q-R) kg., der saaledes frem-
bringer samme Virkning som Lodderne P, Q og R, og altsaa kan
traede i Stedet for disse, kaldes Resultanten af de 3 Vagte P,  og R.

Tyngdepunkt.

Naar et Legeme falder under Paavirkning af Tyngdekraften,
vil der, selv om det drejer sig under Faldet, altid vere et enkelt
Punkt i Legemet, som stadig folger Lodlinien, og altsaa stadig
bevaeger sig i den virkende Krafts Retning. Legemets fremad-
skridende Bevaegelse i Kraftretningen bliver altsaa som dette
Punkts Bevaegelse, og man kan derfor tenke sig Kraften vir-
kende alene paa Punktet, og hele Legemets Masse samlet i dette.
Punktet kaldes for Legemets Tyngdepunkt (Tyngdekraftens An-
grebspunkt). Man kan finde dets Beliggenhed ved Beregning
eller Forsog.

Ophaenges en tynd Metalskive i en Traad i Punktet 1, Fig. 13,
vil Traaden indstille sig efter Lodlinien, og dennes Retning 1—2
kan afmeerkes paa Skiven. Haenger man ‘
derefter Skiven op i Traaden i et andet 1 3
Punkt 3 og afmerker Lodlinien 3—4, saa
ville Linierne 1—2 og 3—4 skere hinanden
i et Punkt 5, der viser, hvor Skivens Tyngde-
punkt er beliggende. Selve Tyngdepunktet
ligger ikke paa Skivens Overflade, men inden
for Punktet 5 midt i Materialet. Erfaringen viser, at i hvilket Punkt
man end ophenger Skiven, saa vil Lodlinien altid gaa gennem 5.

Fig. 13.
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Kendskabet til Beliggenheden af Tyngdepunktet i et Legeme
har ofte praktisk Betydning. Man maa saaledes kende Beliggen-
heden af Tyngdepunktet i den Del af et Lokomotiv, der er op-
hengt i Lokomotivets Berefjedre, for at kunne bestemme Hjul-
settenes Plads saaledes, at Belastningen fordeler sig paa dem
paa en hensigtsmaessig Maade.

Legemers Masse.

Virker en Kraft med uforanderlig Styrke (en konstant Kraft)
paa et Legeme, som er i Beveaegelse i Kraftens Retning, vil den
foroge Legemets Hastighed lige meget i hvert Sekund. Er Hastig-
heden i et vist Gjeblik v, og kaldes Hastighedsforggelsen g, saa
vil altsaa Legemet, naar et Sekund er gaaet, have Hastigheden v+-g,
naar to Sekunder ere gaaede Hastigheden v+g+g=v+2><g o.s.v.

Blev Kraften dobbelt saa stor, vilde Hastighedsforggelsen for
det samme Legeme ogsaa blive dobbelt saa stor; blev Kraften
tre Gange saa stor, vilde Hastighedsforggelsen blive tre Gange
saa stor, og saa fremdeles. Hastighedsforogelserne staa altsaa i
det samme Forhold til hverandre som de Krafter, der frem-
bringe dem. Hvis derfor en Kraft af P kg. meddeler det betrag-
tede Legeme en Hastighedsforegelse af G Meter (m) i Sekundet,

medens en anden Kraft af p kg. meddeler det en Hastighedsfor-
afd ity P isp 4

ggelse af g m. i Sekundet, saa maa (]:,U" eller gt (se Tilleeget).

. r . g

o

‘ 3 ; ;
Forholdet G mellem Kraften og den af samme frembragte Hastig-
y §

hedsforpgelse, hvilket altsaa er konstant for et og samme Legeme,
kaldes Legemets Masse. Var Tyngdekraften den bevaegende Kraft,
saa vilde P veere lig med Legemets Veagt, og foregik endvidere
Legemets Fald ned imod Jorden frit i et lufttomt Rum, vilde

) ; Pt 3
Hastighedsforegelsen veere 9,51 m. i hvert Sekund. G vilde i saa
x
Legemets Veagt
o R S Man acrers-heraf 'at et
9,81 :
Legemes Masse kan findes ved at dividere Tallet 9,5t ind i

Legemets Veegt, udtrykt i kg.

Fald blive lig med

Centrifugalkraft.

Fastgores en tung Sten i en Snor og svinges den hurtig
rundt med Haanden, vil man marke, at Stenen treekker kraftigt
i Snoren. Dette Trek fremkommer ved, at Stenen tvinges til
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at beveege sig rundt i en Cirkelbue, og kaldes Centrifugalkraften.
Dersom Snoren brister, eller dersom man giver Slip paa den, vil
Stenen gjeblikkelig forlade den cirkelformede Bane efter en ret
Linie, som bergrer denne, en saakaldet Tangent til Cirklen.

Centrifugalkraften vokser, naar Omdrejningshastigheden for-
oges, og den vokser ligeledes, naar man gor Snoren leengere, men
holder Antallet af Omdrejninger i Minuttet uforandret. Dens
Storrelse er endelig afheengig af Stenens Vaegt.

Man kan bestemme Centrifugalkraftens Storrelse forsegsvis
ved Hjeelp af Apparatet Fig. 14. Dette bestaar af en om en Akse
drejelig, tyk Skive 1, hvori der radieert er
anbragt en Slidse, i hvilken en Jernklods 2
kan beveege sig i Retningen bort fra eller
hen imod Skivens Centrum. Klodsen er
ved Spiralfjedren 3 forbunden med Skiven
og beerer en Skrivestift 4, der kan aftegne
dens Udslag paa Papirstrimmelen 5, som
er fastgjort til en Vinkel paa Skiven.

Fjedren er forinden Anbringelsen ta-
reret, d. v. s. man har ved Paahengning
af Veegtlodder bestemt, hvor meget den streekker sig ved forskel-
lige Belastninger.

Seettes Skiven i en omdrejende Beveaegelse, vil Klodsen fjerne
sig fra Centrum paa Grund af Centrifugalkraften, og dennes
Storrelse kan da findes for forskellige Omdrejningshastigheder
ved Afleesning af Fjedrens Straekning.

Man kan beregne Centrifugalkraften, naar man kender Klod-
sens Masse M, dens Tyngdepunkts Afstand r m. fra Skivens Cen-
trum i et givet @jeblik, samt Skivens tilsvarende Vinkelhastighed
v, hvorved man forstaar den Hastighed, udtrykt i Meter i Sekun-
det, som et Punkt i 1 m. Afstand fra Skivens Centrum beveeger sig
rundt med. Formlen er:

Fig. 14.

Centrifugalkraften C—= M><r><p><up.

I Stedet for Massen M kan indswttes Veegten af Klodsen P divi-
deret med 9,51 (Side 8), og Udtrykket faar da Formen

Centrifugalkraften kan undertiden spille en betydelig Rolle
ved Lokomotivers og Vognes Bevaegelse. Betragter man saaledes
et almindeligt Vognhjul, Fig. 15, i hvilket der i Nerheden af




Egekransen er anbragt en lille Overvagt, vil man finde, at denne
paa Grund af Centrifugalkraftens Indvirkning kan komme til at gribe

meget forstyrrende ind i Hjulets ro-

lige Lob. Lad os antage, at Over- '
veegten vejer 4 kg., at dens Tyngde- 1
punkts Afstand fra Hjuleentret er

0,46 m., samt at Hjulet lober med en

Fart af 90 Kilometer (km.) i Timen.

Da Hjulets Diameter paa Lebefladen

er ca. 1,00 m., vil den under en Om-

drejning gennemlobne Vej veere

3,14 X 1,09 = 3,423 m.
(se Tillzeget). Med en Fart af 90 km. —
90000 m. i Timen bliver den tilbage-

Fig. 15.

90000

lagte Vej i et Minut L 1500 m., og for at tilbageleegge saa
)

: : 15 : i £
langt et Stykke maa Hjulet gore _;)00 — ca. 438 Omdrejninger.
0,423
. : : 2><3,14><438
Hjulets Vinkelhastighed er derefter — ;,:'t() =
)

og den paa Overvegten virkende Centrifugalkraft

— 45,5 m. i Sekundet,

e, Sk . 20
C= 9 “><0,-u; > 45.8><45,8 — ca. 393 kg.,
=%

altsaa neesten 100 Gange saa stor som Overveaegten. Denne Kraft
foroger Trykket mod Skinnerne, naar Hjulet er i Stillingen I,
Fig. 16, og formindsker det, naar Hjulet indtager Stillingen [T/,

P e N

IH\HIN
Spape

Fig. 16.

hvoraf felger et ujevnt Slid af Bandagen. I Stillingerne II og IV
virker Kraften skiftevis til hejre og venstre i horisontal Retning
og frembringer Svingninger af Hjulsattet paa langs ad Sporet, der
forplante sig til Vognen og gere dens Gang urolig.

Det er for at undgaa disse Ulemper, at man afbalancerer
(ekvilibrerer) Hjulsettene i Vearkstederne. Et enkelt Hjul er
afbalanceret, naar det, anbragt paa en Dorn og hwzengende paa en
Drejebeenks Pinoler, er i Hvile i en hvilken som helst Stilling.
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Findes der et Sted i Hjulet en Overveaegt, vil denne paa Grund
af Tyngdekraftens Paavirkning streebe at indtage den lavest
mulige Plads, og Hjulet vil i saa Fald dreje sig saaledes, at
Overvaegten altid befinder sig lodret under Dornen, og det vil
ikke veere i Hvile i nogen anden Stilling.

Hele Hjulset afbalanceres ved Hjeelp af et seerligt til dette
Brug konstrueret Apparat. Hjulseettet hviler i Lagere, af hvilke
det ene er faststaaende, medens det andet er ophengt i Pendul,
og under Afbalanceringen swttes det i hurtig Omdrejning. Er
Massen ikke ligelig fordelt i det Hjul, som befinder sig nermest
ved Pendullageret, vil dette Lager komme i Svingninger, der
give Oplysning om paa hvilket Sted af Hjulet, der er et Over-
skud af Materiale til Stede. Ved Anbringelse af Kontraveegte af
passende Storrelse sgger man at ophave Svingningerne, og naar
dette er naaet, er det paageldende Hjul afbalanceret. Hjulseettet
vendes derpaa, og Eksperimentet gentages med det andet Hjul.
For at dempe Svingningerne af Pendullageret er dette paa begge
Sider stottet af Spiralfjedre.

Arbejde.

At bevaege et Legeme under en stadig Modstand kalder man
et Arbejde. At lofte en Vaegt til en vis Hejde er saaledes et
Arbejde, fordi Tyngdekraften bestandig modvirker Loftningen.
Jo sterre Modstanden er, og jo leengere Vejen, paa hvilken den
skal overvindes, desto sterre er Arbejdet. At lefte 10 kg. 1 m.
i Vejret er saaledes et 10 Gange storre Arbejde end at lofte 1 kg. 1 m.
Storrelsen af et Arbejde kan derfor maales ved at multiplicere
Modstanden eller den Kraft, der overvinder den, udtrykt i kg.,
med den gennemlgbne Vej, udtrykt i m. Det, der udkommer
ved Multiplikationen, kaldes Kilogrammeter (kgm.). 1 Kilogram-
meter (0: 1 kg. X 1 m.) er den til de valgte Enheder for Vagt
og Lengde svarende Arbejdsenhed.

Dersom Trekkekraften i en Tenders Traekkrog er 1000 kg.,
medens Toget tilbageleegger en Vejleengde af 10 km., eller
10000 m., saa er det udferte Arbejde 1000 X 10000 d.v.s. 10
Millioner kgm.

Hestekraft.

Ved Fastsaettelsen af Arbejdsenheden er der i det foregaaende
ikke taget Hensyn til den Tid, der medgaar til Arbejdets Udferelse.
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Man kan imidlertid ikke faa en klar Forestilling om den
Tjeneste, en Maskine yder, naar man kun angiver dens Arbejde
i kgm. uden samtidig at tilfgje Oplysning om hvor lang Tid,
der er medgaaet til at udfere dette Arbejde. Derfor bruger
man ved Maaling af Maskiners Arbejde at angive dette ved An-
tallet af kgm., som ere udviklede i et Sekund.

Et Lokomotiv, som kerer med en Hastighed af 90 km. i

. 90000 i aF m
Timen eller — .- — 25 m. i Sekundet, og som udgver en Trak-
60 x 60
kekraft af 1800 kg., preesterer saaledes et Arbejde af 1800 X 25
— 45000 kgm. i Sekundet.

For at undgaa Anvendelsen af for store Tal, har man ind-
fort en storre Arbejdsenhed end kgm., nemlig en Hestekraft (HK),
som er lig med 75 kgm. i et Sekund. En Hestekraft kan altsaa
lofte 75 kg. 1 m. i Vejret i 1 Sekund. Benaevnelsen hidrerer fra,
at en kraftig Hest omtrent har denne Styrke.

Det ovenfor omtalte Lokomotiv har med Anvendelsen af den
45000 _ 600 HEK.

sidstneevnte Arbejdsenhed en Styrke af

Levende Kraft.

Det er en bekendt Sag, at et tungt Legeme, som er sat i
Bevaegelse af en Kraft og har opnaaet en vis Hastighed, kan
fortsaette sin Bevaegelse i kortere eller leengere Tid, efter at Kraften
har ophert med at virke, selv om det meder Modstand, som
maa overvindes. Idet Legemet overvinder Modstanden, udferer
det et Arbejde og virker altsaa som en Kraft, men det taber
samtidig lidt efter lidt sin Hastighed. Sterrelsen af det Arbejde,
som Legemet er i Stand til at udfere, er afhengig af Legemets
Masse M og af Beveegelsens Hastighed v.

Det kommer i saa Henseende an paa Verdien af Produktet
M><p>v, som man har vedtaget at kalde for Legemets levende Kraft.
Da Legemet taber sin Hastighed under Overvindelsen af Mod-
standen imod dets Bevaegelse, maa samtidig dets levende Kraft
aftage, thi Veerdien af Produktet M><p><p bliver mindre, naar v
formindskes.

Var Legemets Hastighed i det @jeblik, da den bevaegende
Kraft opherte at virke, » m. i Sekundet, og er den paa et
senere Tidspunkt aftaget til ¢ m. i Sekundet, saa gwlder den
Regel, at Storrelsen af det af Legemet udferte Arbejde kan maales
ved Y/, > M><v>p —+ 1/,><M><c><c, eller med andre Ord ved det
halve af Tabet i levende Kraft.

S




13

Vi ville vise ved et Eksempel, hvorledes Reglen kan anvendes
1 Praksis. Lad os teenke paa et Tog, der vejer 200 Tons (t) eller
200000 kg., og som bevaeger sig paa lige og horisontal Bane med
en Fart af 60 km. i Timen i det @jeblik, da Lokomotivfereren
lukker af for Dampen. Toget lober paa dette Tidspunkt med en

P 60000 : AL
Hastighed v = 6060 — & 16,7 m. i Sekundet, og dets levende
2000(
Kraft er altsaa (:?( ,),O>;1(;>7><1(;77: ca. 5685831 kgm. Naar Be-
J,81

vaegelsen er ophoert, er hele den levende Kraft opbrugt til
Overvindelse af Togmodstanden, og vi kunne da finde, hvor
langt Toget har lgbet, inden det standsede. For Simpelheds
Skyld ville vi antage, at Togmodstanden, der i evrigt forandrer
sig noget med Hastigheden, er konstant, og lig med 1000 kg.
Denne Modstand har Toget overvundet paa en Vejlengde af
s m., og derved har det udfert et Arbejde, som er lig med
1000 ><s kgm. Man maa da have:
1000 > s — 1y >< 5685831 eller 5 — 00005l ca 9843 m,
; 2 ><1000

hvilket vil sige, at Toget kan lgbe 25 km., efter at der er
spaerret af for Dampen.

Modstande.

Under Begrebet Krefter indbefattes det, man kalder Mod-
stande. Disse kunne vere virkelige Kreefter, der ere i Stand til
at fremkalde Bevagelse, og som kun i givet Tilfeelde kaldes
Modstande, fordi de under de til Stede veerende Omstendig-
heder alene ytre sig ved at forhindre andre Krzfters Virkning.
Tyngdekraften, der ved Legemernes Fald imod Jorden optrader
som bevegende Kraft, kan saaledes betragtes som en Modstand
imod et Legemes Bevaegelse opad under Paavirkning af en anden
Kraft.

Men de kunne ogsaa veere blot heemmende Krafter, der vel
kunne hindre, men ikke fremkalde Bevagelse, f. Eks. Modstanden,
som hidrerer fra en fast Understotning. Undertiden opstaa de
forst under Legemernes Beveaegelse, saasom Gnidningsmodstanden,
der fremkommer ved et Legemes Bevaegelse paa et andet, og
Luftmodstanden, der opstaar, naar et Legeme bevaeges gennem
den atmosfeeriske Luft.

Under et Jernbanetogs Bevaegelse har Lokomotivet en hel
Rxkke af Modstande at overvinde, f. Eks. Modstanden mod
Hjulenes Rulning paa Skinnerne, der hidrerer fra Ujevnheder i
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Skinner og Hjulbandager, Skinnernes Bgjning under Trykket af
Hjulene, samt den Formforandring, som disse undergaa, Gnid-
ningsmodstanden mellem Akselhalse og Lagere og Luftmodstanden.
Denne sidste er den mest foranderlige. Ved langsomt gaaende
Tog spiller den kun en underordnet Rolle, men den vokser
hurtigt, naar Kerehastigheden stiger, og kan ved Eksprestog naa
en meget betydelig Sterrelse.

Til disse Modstande fgjer sig endnu Stigningsmodstanden og
Kurvemodstanden. Stigningsmodstanden skyldes Tyngdekraftens
Indvirkning; et Tog, der befinder sig paa en Stigning, er under
samme Forhold som et Legeme, der er anbragt paa en Skraa-
plan. Man har den simple Regel for Bestemmelsen af Stignings-
modstandens Sterrelse, at denne udger lige saa mange Kilogram
for hver Ton (1000 kg.) af Togets Vagt, som Antallet af Milli-
meter (mm.) Banen stiger for hver Meter.

Da en Stigning af 1:100 svarer til 10 Millimeter for hver
Meter, vil den altsaa fremkalde en Stigningsmodstand for et
Tog, hvis Vagt er 200 Tons, medindbefattet Lokomotivet og
Tenderen, som er 10 X 200 = 2000 kg.

Gennemlgbes Stigningen i modsat Retning, bliver den et Fald,
og den foran navnte Kraft paa 2000 kg. vil da virke til at for-
mindske Togets Modstande og i mange Tilfeelde overvinde disse,
saa at Bevaegelsen kan foregaa uden Anvendelse af Damp.

Kurvemodstanden hidrerer hovedsagelig fra en forgget Gnid-
ning mellem Hjulene og Skinnerne. Lokomotiver og Vogne ville,
naar de komme til en Kurve i Sporet, ifslge Naturlovene for
Bevzegelsen streebe at lobe lige ud efter en ret Linie. De fort-
sette derfor deres Lob lige ud saa lenge, indtil Flangen paa det
Hjul, der lgber paa Kurvens Yderskinne, steder imod denne, og
Flangen forbliver derefter i Berering med Skinnen, saa leenge
Lobet gennem Kurven varer. Foruden den deraf folgende Gnid-
ningsmodstand opstaar der endvidere Modstand ved Glidning af
Hjulene paa Inderskinnen, fordi disse paa Grund af den faste
Forbindelse med Akslen maa gaa lige saa mange Gange rundt
som Hjulene paa Yderskinnen, skont de have en kortere Vej at
gennemlobe.

Kurvemodstanden er desto sterre, jo mindre Kurvens Radius
og jo tungere Toget er.

Lokomotivernes Adhasion.

For at et Lokomotiv skal bevaege sig fremad, naar Maskinen
drejer Drivhjulene rundt, maa disse rulle og ikke glide paa Skin-
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nerne. Det er Gnidningsmodstanden — almindelig kaldet Adhze-
sionen — mellem Hjul og Skinne, som forhindrer Hjulenes Glid-
ning. Gnidningsmodstandens Sterrelse afhaenger af Trykket, som
Hjulene udeve imod Skinnerne, den saakaldte »Adhaesionsvaegtc,
d. e. Summen af alle de koblede Hjuls Tryk imod Skinnerne,
samt af Beskaffenheden af Hjulenes og Skinnernes Overflader.
Den er altid storre end Modstanden imod Rulning, men kan i
ovrigt veere meget foranderlig.

Naar Skinnerne ere torre eller fuldstendig renvaskede af en
rigelig Regn, kan Gnidningsmodstanden belebe sig til 1/5 og
mere af Adheesionsveegten, men naar Skinnerne ere »fedtedec
paa Grund af Taage, Ruskregn, Rimfrost, affaldent Lov etc., kan
den synke til 1/10, 1/15 ja endog 1/20 af Adhzesionsvaegten.

Man forstaar bedst Gnidningsmodsiandens Virkning, naar
man tenker sig Drivhjul og Skinner forsynede med ganske smaa
Tender (som paa Tandhjul og Tandstang), usynlige for det
blotte Gje. Disse smaa Tender give Lokomotivet den forngdne
Stotte under Udviklingen af dets Trakkekraft. Da Gnidnings-
modstandens Sterrelse under alle Forhold er afheengig af Adhse-
sionsvaegten, er det ojensynligt af Interesse, at denne Vegt er
saa stor som mulig. Sporets Styrke satter imidlertid en Granse
for Belastningen af det enkelte Hjulszet, og man maa derfor i
Reglen sammenkoble to eller flere af Lokomotivets Hjulseet, saa
at de tvinges til at rulle eller glide samtidig, for at tilvejebringe
den fornedne Adhesion.

Atmosfaerisk Tryk.

Luften, hvori vi leve, udever et Tryk, hvilket man kan be-
vise paa folgende Maade. I en lodret staaende Cylinder, Fig. 17,
som er lukket i Bunden og aaben for- ) e
oven, anbringes et tetsluttende Stempel,
der skydes helt i Bund i Cylinderen,
idet man lader den under Stemplet
veerende Luft undvige gennem Hanen 1.
Naar Stemplet har naaet Cylinderens
Bund, lukkes Hanen, og dersom man
derefter prever at lgfte Stemplet til Vejrs,
vil man merke en meget betydelig Mod-
stand. Denne Modstand, der kaldes At-
mosferens Tryk, hidrerer fra, at Stemplet beerer Vagten af en
Luftsgjle, som naar helt op til den ubekendte Graense af det
Luftlag, der omgiver Jorden. Har man overvundet Modstanden
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og loftet Stemplet et lille Stykke i Cylinderen, saa kan man
forhindre det i atter at synke ned ved Hjelp af en Snor, der
er fort over en Tridse og belastet med et Vegtlod. Vagt-
loddets Veaegt i Kilogram angiver da Sterrelsen af Atmosferens
Tryk paa Stemplet. Dersom Stemplets Overflade havde en Stor-
relse af 100 Kvadratcentimeter (qem.), vilde det vise sig, at Lod-
dets Vagt maatte vere omtrent 100-kg., og altsaa at Luften ud-
gver et Tryk af omtrent 1 kg. paa hver qcm.

Det er imidlertid ikke alene i Retningen lodret mod Jordens
Overflade, at Luften udever dette Tryk, men og-
saa i alle andre Retninger. Dette kan man lige-
ledes bevise ved det foran
beskrevne Apparat. An-
bringes nemlig Cylinderen
i de i Fig. 18 og 19 an-
givne Stillinger, vil Luf-
tens Tryk paa Stemplet sta-
("] dig holde Ligevaegt med

Fig. 18. Loddet, og altsaa maa det Fig. 19.
virke med samme Kraft

nedenfra og opad, samt til Siden, som ovenfra og nedad.

daa vort eget Legeme trykker Luften, ifolge det foran sagte,
lige sterkt indvendig og udvendig, og dette er Grunden til, at
vi ikke knuses af det betydelige Tryk.

Andre Egenskaber ved den atmosfaeriske Luft.

Afsondrer man en vis Mzngde Luft i en foroven aaben og
i Bunden lukket Cylinder, Fig. 20, ved Hjwlp af et tetsluttende
Stempel, vil man merke en stedse voksende Modstand, baade
naar Stemplet trykkes nedad, og naar det loftes. I
det forste Tilfzelde hidrerer Modstanden fra, at den
indesluttede Luftmasses Tryk vokser ud over At-
mosfaerens Tryk, efterhaanden som den tvinges
til at indtage mindre og mindre Plads, og i det
andet Tilfelde hidrerer Modstanden fra, at den
indesluttede Luftmasses Tryk formindskes, efter-

Fig. 20. haanden som den faar mere Plads at udbrede
sig paa, hvorved man kommer til at bazre en Del af Atmos-
feerens Tryk, der virker paa Oversiden af Stemplet. Slipper
man Stemplet lgs, vil det i begge Tilfeelde soge tilbage til den
Stilling, det oprindelig indtog. Bruger man Vagtlodder i Stedet
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for Haanden til at trykke Stemplet nedad eller lofte det opad,
Fig. 21 og 22, vil det vise sig, at hvis Oversiden af Stemplet
har en Sterrelse af 100 gem., saa maa man i det forste Tilfaelde
anvende en Vagt af ca. 100 kg. for at formindske
Luftmassens Rumfang til det halve, og 1 det an-
det Tilfzelde en Veegt af ca. 50 kg. for at forage
dens Rumfang til det dobbelte af, hvad det op-
rindelig var.

Da Atmosfzren i begge Tilfwelde trykker paa
Oversiden af Stemplet med 1 kg. paa hver qem.,
bliver den sammenpressede Luft altsaa under- 4
kastet et Tryk af 1+1=2 kg. pr. gem., og den Fig. 21.
udvidede Luft et Tryk af 1+1/2—=1/2 kg. pr.
gem., eller med andre Ord, naar en indesluttet Luftmasses Rum-
fang formindskes til det halve, stiger Trykket til det dobbelte,
0g naar Rumfanget forages til det dob-
belte, synker Trykket til det halve.

Man vil heraf se, at Luftmassens
Rumfang forholder sig omvendt som
Trykket (Mariottes Lov).

I det foregaaende er bestandig for-
udsat, at Luftens Varmegrad holdes
uforandret.

Opvarmer man den atmosfeeriske
Luft, vil den udvide sig og straebe at
indtage et storre Rumfang. Dette kan
bevises ved Hjelp af Apparatet, Fig.
20, thi anbringes en Flamme under Bunden af Cylinderen, vil
den under Stemplet indesluttede Luft. efterhaanden som den
bliver varmere, skyde Stemplet hgjere og hojere op i Cylinderen.
Hvis man fastholdt Stemplet paa sin oprindelige Plads og op-
varmede Luften under det, vilde denne altsaa forhindres fra at
udvide sig, og dette vilde have til Folge, at Trykket steg i Over-
ensstemmelse med den i Mariottes Lov givne Regel.

Luftens Udvidelse ved Opvarmning fra 0 Grader til 100 Grader
Celsius (se Tillzget) andrager mellem 36 og 37 pCt. af Luftens op-
rindelige Rumfang. 100 Kubikcentimeter (cem.) Luft ved 0 Graders
Varme vil altsaa ved at opvarmes til 100 Grader udvide sig til ca.
136,5 ccm., men som Folge heraf maa hver Kubikeentimeter af den
opvarmede Luft veje mindre end hver Kubikcentimeter af den
kolde Luft, thi hele Luftmeengden vejer lige meget for og efter
Opvarmningen. Da den opvarmede Luft er lettere end den kolde
Luft, vil den, naar den frit kan undvige, stige til Vejrs. Under

9

Fig. 22.
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Opstigningen vil den efterhaanden afkeles, og naar den omsider
treeffer Luftlag, der have samme Vegt pr. cem. som den selv, vil
den ikke stige yderligere.

Opvarmet Lufts Evne til at stige til Vejrs benyttes f. Eks. til
at frembringe Traek i Skorstene.

Den atmosferiske Luft er overordentlig let
bevegelig. Leder man en kraftig Luftstrom
igennem et Ror 1, Fig. 23, vil den rive de Luft-
dele, der befinde sig i Beholderen 2 i Neer-
heden af Rerets Munding, med sig, andre Luft-
dele ville folge efter, og der vil opstaa en
Sugning i Reret 3, hvilket man kan bevise ved
at stikke den frie Ende af dette Ror ned i en
Beholder 4 med Vand, idet Vandet da vil stige
op i Reret. Vandets Opstigning i Reret hid-
herer fra Atmosferens Tryk paa Vandoverfladen
i Beholderen 4. Saa snart man nemlig ved at stikke Enden af
Roret 3 ned i Vandet afgrenser et bestemt Rumfang Luft i dette
Ror og Beholderen 2, vil Sugningen borttage en Del af denne
Luft, og idet den tiloversblevne Luft udbreder sig over hele
Rummet, synker Trykket i Beholderen 2 og Reret 3 i Overens-
stemmelse med Mariottes Lov.

Hvis Sugningen var steerk nok til at fjerne al Luften, kunde
Vandet stige i Roret til en Hgjde af ca. 10 m. Atmosferens
Tryk er altsaa lige saa stort som Trykket af en Vandsgjle af
omtrent 10 m. Hgjde.

Dersom man anvender Kvagsolv i Stedet for Vand,
vil man finde, at Atmosferens Tryk under alminde-
lige Forhold holder Ligevaegt med en Kvegselvsejle
paa ca. 760 mm. Hgjde.

En saadan Kvaegselvsgjle bruges i det hyppig
anvendte Kvaegsolvbarometer, Fig. 24, til Maaling af
Forandringerne i Luftens Tryk.  Beholderen 1 er

aaben foroven, Reret 2 derimod lukket, og Rummet

13 over Kvaegsolvet i Roret er lufttomt. Luften vil altsaa

j trykke paa Overfladen af Kveaegsolvet i Beholderen og

Fig 24,  beere Kvagsolvsgjlen 3—4, der ifplge det foran sagte

vil have en Hgjde af omtrent 760 mm. Man ger Over-

fladen af Kveegsolvet i Beholderen mange Gange stgrre end Over-

fladen i Reoret, for at Udgangspunktet 3 for Aflaesningen ikke
skal flytte sig for meget, naar Lufttrykket varierer.

Et almindelig bekendt Apparat, som grunder sig paa en
kraftig Luftstroms sugende Virkning, er den meget benyttede

-2




Blomsterbedugger, Fig. 25. Naar man puster
steerkt gennem Reret 1, vil Luftstremmen, der
stryger lige forbi Mundingen af Reret 2, rive
Luften i dette Rer med sig, Vandet i Beholde-
ren vil folge efter, og naar det naar Reret 2's
Munding, vil det blive revet med af Luftstrom-
men gennem Reoret 1 i Form af fine Draaber.
En Dampstrem virker paa samme Maade
sugende som en Luftstrom. Dette benytter man
sig af ved Lokomotiver til at bortskaffe Luften af Fig. 25.
Vakuumbremsens Ledninger, Cylindre og Behol-
dere samt til at bringe Vandet i Tenderen til at stige op i Injektorerne.
Fremdeles bruger man en Dampstroms sugende Virkning til at
frembringe den Luftfortynding i Regkammeret,
som behgves for at skaffe det fornedne Traek
til Fyret. Man kan maale Sterrelsen af Luft-
fortyndingen i et Lokomotivs Regkammer ved
at sette dette i Forbindelse med et i begge
Ender aabent u-formet Rer, Fig. 26, hvori der
er fyldt noget Vand; saaleenge Maskinen ikke |
arbejder, vil Vandet staa lige hojt i begge Ro-
rets Grene, men saa snart Maskinen er i Gang, Fig. 26.
og den gennem Udgangshzetten stremmende
Spildedamp river Luften med sig til Skorstenen, vil den derved
opstaaende Trykformindskelse i Regkammeret bevirke, at Vandet
stiller sig i forskellig Hejde i Rorets Grene. Afstanden 1—2
imellem Vandoverfladerne giver da et Maal for Luftfortyndingens
Storrelse.

Fordampning.

Opvarmer man Vand i et aabent Kar ved en under Karrets
Bund anbragt Flamme, vil det, naar det har naaet en tilstreekke-
lig hej Varmegrad, komme i en livlig Bevaegelse, idet der danner
sig Dampbobler, som fra Karrets Bund stige op gennem Vandet.
Man siger da, at Vandet koger. Fortswttes Opvarmningen, vil
efterhaanden alt Vandet forvandles til Damp, forsvinde fra Kar-
ret og blande sig med den atmosferiske Luft. Saaleenge Vandet
koger, holder Varmegraden sig uforandret ved 100° Celsius. Der-
som man forsteerker Opvarmningen, vil Kogningen blive livligere,
og hele Vandmassen vil i kortere Tid end for blive omdannet
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til Damp, men Varmegraden i Vandet vil ikke forandre sig, saa-
leenge Kogningen vedvarer.

Lukkes Karret til med et tetsluttende og tungt Laag, saa at
Dampene, der dannes ved Vandets Opvarmning, ikke kunne
undvige, vil Vandet kunne ophedes til over 100° Celsius uden
at komme i Kog. Ved fortsat Opvarmning vil det vise sig, at
Laaget paa Karret omsider begynder at lofte sig, og Dampen at
stromme ud gennem den fremkomne Aabning, hvoraf man kan
slutte, at de udviklede Dampe maa have veret underkastede et
vist Tryk. Skruede man Laaget fast paa Karret og fortsatte
Opvarmningen, vilde Dampens Tryk til sidst antage en saadan
Storrelse, at Karret kunde spraenges.

For nsermere at undersgge, hvorledes Dampens Tryk stiger
med Varmegraden, naar Vandet ophedes over 100° Celsius i en
lukket Beholder, ville vi teenke os en almindelig Dampkedel ud-
styret med en oven paa Damprummet
anbragt Cylinder, Fig. 27, der er aaben
foroven og hvori der findes et tatslut-
tende Stempel 1, samt med to Thermometre
2 og 3, af hvilke det forste er stukket ind
i Kedlens Damprum, det andet i dens
Vandrum et lille Stykke under Vandets
Overflade. Stemplet fjernes fra Cylinde-
ren saalenge, indtil Vandet i Kedlen er
kommet i Kog, og den atmosferiske Luft,

Fig. 27. der til en Begyndelse fyldte Rummet

over Vandspejlet, er uddreven af de frem-

komne Vanddampe. Derpaa bringes Stemplet paa Plads, og man
vil nu se, at det begynder at stige til Vejrs i Cylinderen, naar
Opvarmningen af Vandet fortswttes, saa at man maa belaste det
med bestandig storre og sterre Vagte for at holde det i samme
Stilling. Dersom Stemplets Overflade havde en Sterrelse af 100
gem., og man i et bestemt @jeblik maatte belaste det med en
Vaegt af 500 kg. for at holde Ligevaegt med Dampens Tryk paa
dets Underside, saa vilde dette Tryk i det betraffende Qjeblik
belobe sig til omtrent 6 kg. pr. gem. eller 6 Gange Atmosfaerens Tryk,
thi imod Dampens Tryk virker paa Stemplets Overside en Vagt
af 5 kg. paa hver gem., foruden Atmosferens Tryk, der, som
meddelt i det foregaaende, er omtrent 1 kg. paa hver qem. Af-
lzeste man samtidig Dampens og Vandets Varmegrad paa Ther-
mometrene 2 og 3, vilde man finde, at den var ens for dem
begge og lig med ca. 158° Celsius. Hvis man havde maattet
belaste Stemplet med 1000 kg. i Stedet for med 500 kg. for at
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holde Ligevegt med Damptrykket, saa vilde dettes Sterrelse have
veeret 10 + 1 kg. pr. qem., og de to Thermometre havde i saa Fald
begge vist en Varmegrad af omtrent 183° Celsius. Gentages det for-
an beskrevne Eksperiment flere Gange, vil man bestandig finde,
at ved et bestemt Tryk have Vanddampene i Kedlen altid den
samme Varmegrad, og man kan derfor stgttet paa ngjagtige For-
sog, opstille Tabeller over Vanddampenes sammenhgrende Tryk
og Varmegrader.

Man har saaledes fundet, at til et effektivt Damptryk
(Side 22)

af 4 kg. pr.qcm. svarer en Varmegrad af ca. 151 © Celsius
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Fra den anferte Regel gives der ingen Undtagelser, saaleenge
der er Vand til Stede i den Beholder, i hvilken man opvarmer
Dampen. Opvarmer man derimod Dampen i en Beholder, hvori
der intet Vand findes (en saakaldet Overheder), gwlder Reglen
ikke leengere.

Damp, der er i Forbindelse med sin Stamvaedske, Vandet,
kaldes »mzttet Dampe«.

Indeslutter man nogen Damp under Stemplet i en Cylinder
(se Fig. 20) og drager Omsorg for, at Varmegraden forbliver
uforandret (holdes konstant), saa vil Dampen forholde sig omtrent
paa samme Maade som den atmosferiske Luft, og altsaa paa
det nermeste folge Mariottes Lov.

Dampens Tryk kan man maale ligesom Luftens D
ved Hgjden af en Vaedskesgjle, som holder Ligevagt ‘
med det. Anbringes oven paa Beholderen 1, Fig.
28, hvori Vandet fordampes, et bgjet Ror 2, i hvilket
man har heldt en passende Maxngde Kveegsolv, vil
saaledes Afstanden 3—4 mellem Kvaegselvsgjlernes
Overflader give et Maal for Sterrelsen af Damp-
trykket i Beholderen. Det er dog ikke det absolute
Tryk af Dampen i Beholderen, som man finder paa
denne Maade, men derimod Forskellen mellem
dette Tryk og Atmosferens Tryk, thi imod Dampens
Tryk paa Overfladen af Kvaegselvet i Rorets mel-
lemste Gren virker foruden Vegten af Kvaegselv- Fig. 28.
sojlen 3—4 tillige Atmosfzerens Tryk paa Overfladen
af Kegvsolvet i Rorets yderste Gren, som er aaben foroven.

Trykket, som afleses paa Trykmaaleren, og som altsaa er 1




Atmosfere mindre end det absolute Tryk, kaldes ,,Dampens effek-
tive Tryk¥, og det er dette, som er bestemmende for Dampked-
lernes Styrke.

Ved Lokomotiver anvendes, som bekendt, ikke den foran
beskrevne Trykmaaler, men derimod en anden, det saakaldte
Manometer, der er nzermere beskrevet i det felgende, og i
hvilket der intet Kveegselv findes. Ved Forfaerdigelsen af de
almindelig anvendte Manometre benytter man en Kvaegsolviryk-
maaler til Sammenligning og inddeler Skalaen efter dennes An-
givelser. Kveegselvirykmaaleren bruges ogsaa til Sammenligning,
naar man vil justere et Manometer, der er kommet i Uorden.

Dampens Ekspansion og Kompression.

Det er ovenfor omtalt, at Dampen, naar den ikke er i For-
bindelse med sin Stamveaedske, Vandet, tilnzermelsesvis folger
Mariottes Lov, saalenge Varmegraden holdes uforandret. Den
vil altsaa udvide sig (ekspandere), naar Trykket formindskes,
og dersom den tvinges til at indtage mindre Plads (komprimeres),
vil Trykket stige. Indeslutter man Damp af en vis Spanding
(d. v. s. med et vist Tryk) i en Cylinder ved Hjelp af et be-
vaegeligt Stempel, som er paavirket paa den modsatte Side af et
Tryk, der er mindre end Dampens, vil denne ekspandere og
under sin Ekspansion skyde Stemplet foran sig frem i Cylinde-
ren. Dampen udferer herved et Arbejde, som maales ved den
hele Belastning paa Stemplet multipliceret med den Vej, som
dette har gennemlgbet i Cylinderen.

Forbranding.

Forbreendingen af Kullene paa Risten i Lokomotivets Fyr-
kasse er en kemisk Forening af brendbare Stoffer i Kullene med
en Luftart, som kaldes Ilt, og som er en Bestanddel af den
atmosfaeriske Luft.

Kemien lerer os, at de fleste Stoffer, hvoraf Legemerne i
den os omgivende Natur bestaa, ere sammensatte af to eller flere
Grundstoffer, d. v. s. Stoffer, som Kemikerne ikke have kunnet
adskille i uensartede Dele eller sammensztte af saadanne ved de
Midler, der staa til deres Raadighed. Disse Grundstoffer, hvoraf
man kender ca. 70, forene sig med hverandre i ganske bestemte
Veagtforhold til saakaldte kemiske Forbindelser, der ere nye
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Stoffer, hvis Egenskaber man ikke ligefrem kan beregne af Be-
standdelenes. Ved den kemiske Forening af Grundstofferne ud-
vikles i Reglen Varme og undertiden tillige Lys.

Til Grundstofferne here alle de almindelig bekendte Metaller
i ren Tilstand, saasom Guld, Selv, Kobber, Jern, Tin, Bly, Kvag-
solv; endvidere Kulstof, Svovl m. fl. samt nogle Luftarter, hvoraf
Ilt, Brint og Kvelstof ere de vigtigste.

De almindelig benyttede Stenkul ere ikke noget Grundstof,
men indeholde foruden Kulstof ogsaa Brint, It og Kvelstof i
vekslende M@engder samt uforbreendelige Askebestanddele i sterre
eller mindre Grad. De brandbare Bestanddele, det er de Be-
standdele, som under Forbreendingen indgaa en kemisk Forening
med Luftens Ilt og derved udvikle Varme, ere Kulstoffet og
Brinten. Kulstoffet findes naesten rent i Naturen som Grafit;
Diamanten er rent Kulstof i krystalliseret Form. Soden, der af-
seetter sig i Lampeglasset, naar en Petroleumslampe oser, bestaar
ogsaa hovedsagelig af rent Kulstof. Brinten er en Luftart, som
er meget lettere end den atmosferiske Luft. I Stenkullene er
den bunden til Kulstoffet og danner med dette Kulbrinter, der
uddrives, naar man opheder Kullene i lukkede Beholdere (Retor-
ter), og som derved giver os den almindelige Belysningsgas. I
Fyret anteendes Kulbrinterne og danne Flammen. De gasrigeste
Kul brende derfor med den lengste Flamme.

Ilten, hvis Tilstedevzerelse paa Fyrstedet er en nedvendig
Betingelse for Forbrzendingen, findes, som ovenfor sagt, i den
atmosferiske Luft, der er en Blanding af de to Luftarter Ilt og
Kvalstof. En Kubikmeter (chbm.) atmosferisk Luft indeholder
omtrent 210 Liter Ilt og 790 Liter Kvzlstof. Efter Veagt inde-
holder 100 kg. atmosferisk Luft ca. 23 kg. IIt og 77 kg. Kvel-
stof.

1 cbm. atmosferisk Luft vejer ca. 1,203 kg, 1 cbm. Ilt ca.
1,48 kg, 1 cbm. Brint ca. 0,8 kg., og 1 cbm. Kvealstof ca.
1,254 kg.

Iltens Tilstedeveerelse i den atmosferiske Luft er en Hoved-
betingelse for alt Dyre- og Planteliv paa Jorden. Ved Aande-
dreettet optages den gennem Lungerne af Blodet, og dens Ind-
virkning paa dette er ledsaget af en Varmeudvikling, idet en
Del af Blodets Stoffer indgaar kemiske Forbindelser med Ilten,
altsaa forbraende paa lignende Maade som Kullene paa Risten,
og denne Forbrending er Kilden til Legemets Varme. I et Rum,
hvorfra Ilten er fjeernet, kan hverken Mennesker eller Dyr
leve.

Kvelstoffet i Luften har i Forhold (il Forbrendingen kun




Betydning som Fortyndelsesmiddel, idet det mildner Iltens Virk-
ning, saa at Forbrendingen bliver mindre hurtig og voldsom.

Naar Kulstof forener sig med Ilt under Forbrendingen
paa et Ildsted, kan der som Resultat af Forbreendingen (For-
breendingsprodukt) danne sig to [forskellige Luftarter, nemlig
Kulilte og Kulsyre. 12 Gram (g.) Kulstof og 16 g. It forene sig
saaledes til 28 g. Kulilte, og 12 g. Kulstof og 32 g. Ilt forene
sig til 44 g. Kulsyre. Kulilten er endnu en brandbar Luftart,
idet de 28 g. Kulilte kunne optage 16 g. IIt og danne Kulsyre,
som ikke er brendbar. Man vil heraf se, at Brandslet ikke er
fuldt udnyttet, ferend alt Kulstoffet er omdannet til Kulsyre.

Dersom der ved Forbrendingen i Lokomotivets Fyrkasse
udvikles megen Kulilte, som gaar uforbreendt bort til Skorstenen,
lider man et betydeligt skonomisk Tab, thi af hele den Varme-
mengde, som kan udvikles ved Kulstoffets fuldsteendige For-
breending til Kulsyre, frembringes ikke mere end %/, naar det
kun forbraendes til Kulilte. Da Dannelsen af Kulilte neppe helt
kan undgaas, gelder det altsaa om at faa denne Luftart antendt
og forbraendt, medens den endnu er i Fyrkassen. Hertil kraeves
en hej Varmegrad og tilstreekkelig Tilforsel af Ilt, altsaa af
atmosfeerisk Luft, hvori denne findes.

Den sterkt ophedede Murbue i Lokomotivets Fyrkasse og
Tilledningen af Luft gennem Fyrderen ere virksomme Midler til
at fremme Kuliltens Forbreending til Kulsyre.

Kulbrinterne, der, som ovenfor omtalt, uddrives af Kullene
ved Ophedningen, forbrende paa den Maade, at Brinten forener
sig med Iiten til Vanddamp, medens Kulstoffet med Ilten danner
Kulsyre. 2 g. Brint og 16 g. IIt giver 18 g. Vand under Udvik-
ling af en Varmemangde, der er betydelig storre end den, som
udvikles ved Kulstoffets Omdannelse til Kulsyre.

Naar Lufttilferselen er utilstreekkelig, kan det haende, at
Kulbrinterne gaa uforbrandte til Skorstenen, hvorved der selv-
folgelig lides et Tab, og man maa derfor ogsaa al Hensyn til
disse Luftarters Forbreending serge for en tilstraekkelig Tilforsel
af Luft.

Kemikerne kunne ved en Undersggelse af Kullene i Labora-
toriet bestemme hvor megen Ilt, der beheves til den fuldstendige
Forbrending af 1 kg. af en bestemt Slags Kul.

Naar Storrelsen af denne Iltmaengde kendes, er det let at
udregne hvor megen atmosferisk Luft, der udkraves til For-
breendingen. Naar man tenker sig Askebestanddelene helt fjer-
nede fra Kullene, vil der i Almindelighed behsves imellem 11,5




og 12 kg. atmosfwerisk Luft til Forbreending af hvert kg. af disse,
hvilket svarer til omtrent 9 cbm. Luft af 0° Varme.

Den saaledes beregnede Luftmeengde vil man dog ikke kunne
nojes med i Praksis, fordi det er umuligt at tilfore Fyret den
paa en saadan Maade, at den overalt kommer i en saa inderlig
Beroring med Brandslet, at hele dens Indhold af Ilt kan komme
Forbrendingen til gode. I Reglen maa der anvendes henimod
det dobbelte af den theoretisk nedvendige Luftmaengde. Herved
lides et Tab, thi al den Luft, der passerer Fyrstedet, bliver op-
varmet i dette, og for saa vidt den ikke udnyttes ved Forbraen-
dingen, vil den altid bortfere nogen Varme til Skorstenen til
ingen Nytte. Da det Tab, der lides ved en ufuldstendig For-
breending, imidlertid er storre, maa man hellere tilfore Fyret en
noget for stor end en noget for lille Luftmeengde.

At der tilfores for lidt Luft, ses paa Regen og paa, at Flam-
merne ere blaalige, hvilket kommer af, at Kullene kun forbreen-
des til Kulilte. Ved den fuldstendige Forbraending til Kulsyre
ere Flammerne klare.

Varmeudvikling.

Varmemangden, som en Vagtdel Braendsel udvikler ved sin
fuldsteendige Forbraending — Braendslets saakaldte »Braendveerdi«
— er ikke ens for de forskellige Braendselsmaterialer. Da man
anvender flere forskellige Slags Stenkul til Fyring i Lokomotiver,
vil man altsaa ikke altid faa udviklet lige mange kg. Damp ved
Forbreending af ét kg. Kul, selv om Forbrendingen 1 alle Til-
feelde er fuldstendig.

Den Varmemeengde, der udvikles, naar man forbrender 1
kg. absolut rent Kulstof fuldsteendigt, saaledes som man er i
Stand til at gere det ved Forseg i kemiske Laboratorier, er til-
strekkelig til at forvandle lidt over 12 kg. Vand af 10 Graders
Varme til Damp af 10 Atmosferers effektivt Tryk.

in saa stor Mengde Vand faar man imidlertid af flere
Grunde aldrig fordampet af 1 kg. Stenkul i en Lokomotivkedel.
For det forste indeholder Kullene nemlig altid Askebestanddele,
som kunne udgere fra !/,, til /; af hele Vagten, saa at der i 1
19
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er Forbrendingen ikke altid fuldstendig, saa at der altsaa ikke
udvikles saa megen Varme, som det tilstedeverende Brendstof
kunde udvikle, dersom Forbraendingen var fuldsteendig, og ende-
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kg. Kul kun er fra til 7) kg. virkeligt Brandstof. Dernzst
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lig ere Forbrandingsprodukterne, naar de forlade Lokomotivets
Skorsten, aldrig afkelede helt ned til den Varmegrad, som Van-
det i Kedlen har, hvoraf felger, at de altid bortfere nogen Varme,
som ikke bliver udnyttet.

I Almindelighed kan man regne, at 1 kg. gode Kul kun kan
forvandle 6,5 & 7 kg. Vand til Damp af 10 Atmosferers effektivt
Tryk i en Lokomotivkedel.

Af den Varme, som tilfores Vandet i Kedlen, medgaar ved
de almindelig anvendte Damptryk kun lidt over !/, til at op-
varme Vandet til den Varmegrad, der svarer til Trykket, og hele
Resten, altsaa omtrent de ?/,, forbruges til at fordampe det, men
er uden Indflydelse paa Dampens Temperatur.

Jo hgjere Damptrykket i Kedlen er, desto stgrre Varme-
mengde udkreves der til Opvarmning og Fordampning af hvert
Kilogram Vand, men den omhandlede Varmemangde forandrer
sig dog ikke i nogen hej Grad, naar Trykket vokser. Det kre-
ver saaledes kun ca. 1;9 mere Varme at frembringe Damp med
et effektivt Tryk af 12 kg. pr. qem. end Damp med et effektivt Tryk
af 8 kg. pr. qem., og da Forbruget af Breendsel under i ovrigt lige
Betingelser staar i et ligefremt Forhold til den udviklede Varme-
mengde, vil det altsaa omtrent koste lige meget at frembringe
Damp af 12 og Damp af 8 Atmosferers Tryk.

Damp af 12 Atmosferers Tryk er imidlertid i Stand til at
udrette et meget storre Arbejde end den samme Maengde Damp
af 8 Atmosfzrers Tryk, og man vil deraf se, at der af ekonomi-
ske Hemsyn altid ber holdes fuld Spznding paa Lokomotivernes
Kedler under Kerselen.

Overkogning.

Undertiden medriver Dampen ved sin Afgang fra Kedlen
Vanddraaber, som fglge den gennem Reorledninger og Cylindre
til Skorstenen. Man kalder dette Fenomen for »Overkogning«;
i daglig Tale siger man, at Lokomotivet »spytterc.

Den M@ngde Vand, som Kedlen under saadanne Omstaen-
digheder forbruger, er storre end ellers, og man kunde altsaa
tro, at Breendslet blev bedre udnyttet. Dette er imidlertid langt-
fra Tilfeeldet, thi alt Vand, som forlader Kedlen uden at veere
omdannet til Damp, gor Skade i Stedet for Nytte i Maskinen og
giver Anledning til et betydeligt Varmetab.




Overkogning kan opstaa i Lokomotivkedler med et lille
Damprum, naar man hurtigt lukker Regulatoren hejt op. Det
er her den pludselige Formindskelse af Damptrykket, som brin-
ger Vandet til at bruse op, ganske paa samme Maade som i en
Sodavandsflaske, naar man fjerner Proppen.

Men Overkogning kan ogsaa skyldes Tilstedevaerelsen enten
af Fedtstoffer i Kedlen (f. Eks. ved nye eller nyreparerede Ked-
ler), eller af visse kemiske Forbindelser, som kunne findes op-
loste i Vandet, f. Eks. almindeligt Salt. Naar man anvender
saltholdigt Vand i en Lokomotivkedel, bliver Saltet tilbage ved
Vandets Fordampning, og Kedelvandets Saltholdighed stiger der-
ved lidt efter lidt. Saa snart den har naat en vis Grense, be-
gynder Vandet at skumme, som om der var Sebe i det, og dette
Skum medrives. da af Dampen til Cylindrene.

Varmens Forplantning.

Varmen forplanter sig dels ved Ledning, naar den i Lege-
merne meddeler sig fra Del til Del uden at overspringe noget
Mellemrum, dels ved Straaling, naar et fjernere Legeme opvar-
mes, uden at det Rum, Varmestraalerne have gennemlebet, er
bleven kendeligt opvarmet derved.

Legemernes Evne til at lede Varmen er meget forskellig, og
man deler dem derfor i gode og slette Varmeledere. Til de gode
Ledere hore de fleste Metaller, til de slette Jord og Stenarterne
samt Vadskerne og Luftarterne.

I Lokomotivkedlen opvarmes de indvendige Flader af Fyr-
kassen og Rerene (den saakaldte Ildpaavirkningsflade eller Hede-
flade) ved Beroringen med de hede Forbrendingsprodukter fra
Fyret, og den modtagne Varme forplantes ved Ledning gennem
Metalvaeggene til Vandet. Da Kedelsten herer til de slette Varme-
ledere, vil dens Tilstedeveerelse paa Fyrkasseplader og Rer legge
Hindringer i Vejen for Varmens Forplantning til Vandet i Ked-
len og virke hammende paa Dampudviklingen. = Det er derfor
nedvendigt at holde Kedlerne saa fri for Sten som muligt.

De forskellige Dele af Ildpaavirkningsfladen ere ikke lige
virksomme til at frembringe Damp. En Kvadratmeter (qm.) Ild-
paavirkningsflade af Fyrkassen fordamper saaledes et langt storre
Kvantum Vand i Timen end en Kvadratmeter Ildpaavirknings-
flade af Rersystemet, fordi Fyrkassens Flader ikke blot komme
i Beroring med Forbraendingsprodukterne, medens disse endnu




indeholde deres storste Varme, men ogsaa paavirkes af Straale-
varmen fra det naesten hvidgledende Fyr.

Jo mere Forbreendingsprodukterne naerme sig til Rogkamme-
ret, desto mere Varme have de afgivet undervejs, og desto mindre
vil derfor Vandfordampningen blive pr. Time af hver Kvadrat-
meter Ildpaavirkningsflade, som de passere.

Fedevand til Dampkedler.

De Fordringer, man i det daglige Liv stiller til Vand, ere
meget forskellige, alt efter den Anvendelse, man ensker at gore
af det. Skal Vand f. Eks. hovedsagelig anvendes til Drikkevand,
da er det forst og fremmest af Vigtighed, at det ikke indeholder
sygdomsveekkende Bakterier, at det er frit for ildelugtende og
-smagende Stoffer, der stedse hidregre fra, at Vandet har Tilleb
fra Steder, hvor organiske Stoffer henligge i forraadnet Tilstand,
samt at Vandet indeholder tilstraekkelig Luft, da dets friske Smag
afhenger heraf. Skal Vandet anvendes til Fodevand til Damp-
kedler, da bgr man stille den Fordring, at Vandet er saa »bladt«
som muligt. Herved forstaas, at Vandet indeholder den mindst
mulige Maengde af faste Stoffer, og da seerlig saadanne, der under
Driften danne et fastsiddende Stenlag paa Kedlens Sider.

Vi skulle nu se, 1) hvad det er for Stoffer, der findes opleste
i Vandet, og hvorfra de stamme, og dernsest 2) hvorledes det er
muligt at fjerne dem, saa at de ikke faa Lejlighed til at seette
sig som Sten i Kedlerne.

Naar Vandet som Regn falder ned paa Jordens Overflade,
er det frit for opleste faste Stoffer, og derfor vilde ogsaa Regn-
vand veere det bedste Fodevand, man kan tenke sig; men at
opsamle det i saa store Mezngder, at det kunde anvendes i en
storre Bedrift, er umuligt. Ved sit Fald gennem Luften optager
Regnen Atmosferens Bestanddele, og i denne Sammenheeng er det
seerlig Kulsyren, der stedse, om end i ringe Maengde, findes i
Luften, der spiller Hovedrollen.

Paa sin Vej gennem det gvre Muldlag optager Vandet orga-
niske Forbindelser og nogle letoploselige Salte, der her ere op-
samlede og hidrere fra forraadnede Plantedele. Baade i Muld-
laget og leengere nede i Jorden meder det den kulsure Kalk, der
findes overalt i sterre eller mindre Stykker eller i Form af Skal-
ler af dede Bloddyr, og Vandet begynder nu at virke oplosende
paa den kulsure Kalk; men ved denne Proces er det, at den
Kulsyre, Vandet optog fra Luften, viser sig virksom.
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Kulsur Kalk lader sig nemlig aldeles ikke oplese i Vand,
der ved Udkogning eller paa anden Maade er bergvet sin Kul-
syre, medens det kulsyreholdige Vand indvirker saaledes paa den
kulsure Kalk, at ikke ubetydelige Maengder af den gaar i Oplos-
ning, og herfra skriver den kulsure Kalk sig, der udger den
langt overvejende Del af Stenen i Kedlerne. Foruden kulsur
Kalk optager Vandet fra Jorden ogsaa svovlsur Kalk — det som
i daglig Tale kaldes Gibs — Magnesiaforbindelser, Jernforbindelser,
Kiselsyre og Kogsalt. Af disse afseette, foruden den kulsure Kalk,
baade Gibs, Kiselsyre og nogle af Magnesiaforbindelserne sig som
Sten i Kedlerne, medens andre Magnesiaforbindelser, Kogsalt og
en Del andre Stoffer formaa at holde sig opleste i Kedelvandet.
Disse danne saaledes vel ikke Sten, men kunne paa anden Maade
veere ubehagelige nok, idet de, naar de ere til Stede i storre
Maengder, bevirke, at Vandet er uroligt i Kedlen. Saadant Vand
med mange letopleselige, ikke stendannende Stoffer findes iszr,
hvor Grundvandet staar i Forbindelse med Havet, eller hvor det
Vand, der lgber til Brondene, maa passere Jordlag, der i for-
historisk Tid have vaeret Strandkant, og hvor der derfor er ble-
vet opsamlet storre Maengder af de Stoffer, der udgere Havvan-
dets Salt, hvilket da iser er Chlornatrium, vort almindelige
Kogsalt, samt Magnesiaforbindelser.

Man vil heraf let forstaa, at det Vand, som forekommer i Bronde,
Kilder og lignende, paa forskellige Steder kan vere meget for-
skelligt, alt efter de Jordlag, det har passeret, og det bliver der-
for af den storste Vigtighed at kunne bedemme, hvorvidt det
Vand, der foreligger, egner sig som Fgdevand. For med Sikker-
hed at treffe en saadan Afgerelse er det nedvendigt at udfore
en fuldsteendig kemisk Analyse, idet man bestemmer baade Ar-
ten af de i Vandpreven oploste Stoffer og Meengden, hvori de
findes. Saadanne Analyser ere imidlertid meget langvarige og
fordre, at man har et fuldsteendigt Laboratorium til sin Raadig-
hed, og man har derfor udarbejdet en Methode, hvorved man
hurtigt og, om det gnskes, paa Stedet, kan faa et Begreb om et
Vands Beskaffenhed.

Det er fra Husholdningen bekendt, at man ved Vaskning af
Toj i haardt Vand bruger langt mere Swebe, end naar man har
bledt Vand eller endnu bedre Regnvand. Dette beror paa, at den
opleselige Vaskesabe, der er en Forbindelse af Fedtsyrér og Kali
(Hovedbestanddelen af Potaske), omsatter sig med Kalken i Van-
det saaledes, at der dannes en uopleselig Kalksabe, der hverken
formaar at virke rensende paa Tajet eller at skumme. Det er
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dette sidste Forhold, man har anvendt til at bestemme, hvad
man kalder Vandets Haardhedsgrad.

Ved Statsbanerne udtrykkes Vandets Haardheds-
grad i de saakaldte »tyske« Haardhedsgrader.

Den Szbeoplosning, der anvendes hertil, er frem-
stillet saaledes, at en Vandpreve, der af opleste Stoffer
kun indeholder 1 Gram brendt Kalk i 100 Liter, for-
bruger 1 Inddeling ved den ovenfor nevnte Prove.
Naar man altsaa finder, at en Vandpreves Haardhedsgrad
er 12, da betyder dette, at Vandet forbruger ligesaa
meget Szbeoplesning til at danne Skum som Vand,
der i 100 Liter indeholder — og ikke indeholder andet
end — 12 Gram brendt Kalk, men derfor behover
den undersogte Vandpreve ikke at indeholde netop
denne Mwengde Kalk, og det vil den som Regel heller
ikke gore, idet en mindre Del af Vandprevens Haard-
hedsgrader skyldes de andre i Vandet oploste Stoffer.

Naturligvis kunde man give Szbeoplosningen en
anden Styrke, hvad ogsaa undertiden geres, men man
. vil da ogsaa finde andre Haardhedsgrader svarende
Fig. 29. hertil.

Undersggelsen udfores saaledes:
Forst fremstiller man af en serlig Slags Seebe en Oplesning af
_ en ganske bestemt Styrke. Glasapparatet Fig. 29 —
Draabebyretten — fyldes til sit averste Maerke med denne
, Oplesning, og man drypper nu en Del af den ned i Flasken
! Fig. 30, hvori man i Forvejen har fyldt 40 Kubikcenti-
meter (ccm.) af det Vand, der skal underseges. Glasprop-
| pen settes derpaa i Flasken, der rystes sterkt. Fremkom-
mer der herved intet Skum, tilseettes en ny Mengde
Swebeoplosning, og Flasken rystes atter. Saaledes bliver
man ved, indtil der danner sig et ca. 5 mm. tykt
Skumlag, der kan holde sig i'2 Minutter. Man aflz-
ser derefter det Maerke, til hvilket Seebeoplesningen i

s | Draabebyretten er sunket, — lad dette f. Eks. veere 14
30| — og siger nu, at det foreliggende Vands Haardheds-
20 grad er 149

10 Forklaringen af Fremgangsmaaden er i Lighed

} med det ovenfor sagte den, at den opleselige Szbe,
1 der efterhaanden tilsattes, af Kalken i Vandet om-
Fig. 30. dannedes til uopleselig Saebe, der ikke skummer ved
Rystning, og dette sker, lige indtil der i Vandet ikke findes
mere Kalk, der 'kan omdanne den tilsatte Saebe; saasnart
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der er Overskud af denne til Stede i Vandet, kommer Skummet
straks.

Jo bledere Vandet er, altsaa jo mindre Kalk det indeholder,
desto lavere finder man Haardhedsgraden, der for de bladeste Vand-
sorter her i Landet er 6°—8° men for de haardeste kan stige
til 25°—30°.

Det skal nu vises, hvorledes de foromtalte Stoffer kunne
hindres i at danne Kedelsten, og man har da to helt forskellige
Fremgangsmaader hertil, nemlig:

1) at tilseette saadanne Stoffer, der i selve Kedlerne udfzelde
Kalk og Magnesia som Slam, der kan skylles ud under Udvask-
ningen, eller

2) at bevirke, at de stendannende Substanser udskilles og
fjernes af Vandet, for dette kommer i Kedlen.

Den forste af disse Fremgangsmaader ber {raraades, thi dels
gdeleegge de Preeparater, der anbefales i dette @jemed, ofte selve
Kedelpladerne eller udvikle Dampe, der angribe andre Dele af
Maskinen, og dels giver den store Meengde Slam, der dannes i
Kedlen, let Anledning til Stedkogning og andre Ulemper, og
endelig heender det, at en Del af Slammet naar at brende paa,
inden det skylles ud, og saaledes alligevel danner Sten.

Tilbage bliver da den anden Fremgangsmaade, der anvendes
af de danske Statsbaner, men inden de herhen herende Apparater
omtales, er det nedvendigt at se lidt paa de kemiske Processer,
der foregaa under Rensningen.

Det blev for sagt, at den kulsure Kalk var uopleselig i kul-
syrefrit Vand, men at den derimod opleses af kulsyreholdigt.
Grunden hertil er, at der findes to kemiske Forbindelser af
Kulsyre og Kalk, hvoral den ene, som kan betegnes Kulsyre—
Kalk, er uopleselig i Vand, medens den anden, der indeholder
Kulsyre
Kulsyre
opleselig. Den Kulsyre, som Regnvandet optager fra Luften, om-
danner imidlertid den enkeltkulsure Kalk til den dobbeltkulsure,
hvorpaa denne Forbindelse oploses i Vandet.

En Del af Vandrensningen gaar nu ud paa atter at omdanne
den opleselige Forbindelse til den uopleselige, og dette sker ved
til det raa Vand at sette en vis Mm;ngde »mettet Kalkvandc,
hvorved man forstaar Vand, der har oplest saa meget braendt
Kalk, som det overhovedet kan, hvilket omtrent er 1 Gram brendt
Kalk for hver 720 Gram Vand.

dobbelt saa megen Kulsyre, og som kan betegnes —Kalk, er
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Den kemiske Proces, der foregaar ved Tilsetningen af Kalk-
vand, kan skrives saaledes:

Kulsyre

I{ulsyrc“Kalk + Kalk = Kulsyre—Kalk + Kulsyre—Kalk,
(opleselig)  (oploselig)  (uopleselig) (uopleselig)

og heraf ses, at saavel den i det raa Vand opleste Kalk som
den Kalk, der tilsattes, er omdannet til uoplgselig kulsur Kalk,
der feldes ud som et hvidt Bundfald. Filtrerer man nu, bliver
den kulsure Kalk tilbage paa Filtret, og Vandet er saaledes be-
friet for sin opleste kulsure, eller rettere dobbeltkulsure, Kalk.

Imidlertid findes der, som alt sagt, ogsaa svovlsur Kalk i
Vandet, og ogsaa den gnsker man fjernet, inden Vandet anven-
vendes til Forsyning af Kedlerne.

Den svovlsure Kalk eller Gibs, hvilken Forbindelse man kan
betegne Svovlsyre—Kalk, er temmelig tungt opleselig i Vand, idet
der maa anvendes ca. 500 Gram Vand for at oplese 1 Gram Gibs,
og det raa Vand indeholder ikke en Gang saa meget; men da
Vandet i Kedlen jo stadigt damper bort, og nyt Vand stadigt
fores til, stiger Gibsindholdet og bliver til sidst saa stort, at
Gibsen ikke lengere kan holdes oplest, men afsetter sig som
Sten, og den Kedelsten, der indeholder megen Gibs, er serlig
haard og vanskelig at fjerne.

For at udskille Gibsen af det raa Vand tilsettes Soda, der
er en kemisk Forbindelse af Kulsyre og et Metal, Natrium, hvor-
for Soda gives Betegnelsen Kulsyre—Natrium.

Den Proces, der foregaar, naar Soda paavirker Gibs, kan
skrives saaledes:

Svovlsyre — Kalk-Kulsyre—Natrium = Kulsyre—Kalk-}-Svovlsyre—Natrium.

(oploselig) (opleselig) (uopleselig) (oploselig)

Man faar altsaa den Kalk, der i det raa Vand fandtes som
Gibs, udskilt som uopleselig kulsur Kalk, der kan frafiltreres,
men i Vandet kom i Gibsens Sted Svovlsyre—Natrium eller
svovlsurt Natron, som det i Almindelighed kaldes. Denne For-
bindelse er imidlertid overmaade letopleselig i Vand, kan al-
drig udskilles som Sten og ger heller ingen anden Skade. Kun
hvis man lader altfor lang Tid hengaa mellem Udvaskningerne,
vil Mzngden af svovlsurt Natron blive altfor stor, og man risi-
kerer, at Vandet bliver uroligt.

Ogsaa de Magnesia- og Jernforbindelser, der findes i det raa
Vand, kunne, som tidligere bemzrket, danne Sten eller paa anden
Maade vaere ubehagelige, hvorfor man ogsaa onsker dem fjer-
nede. Af disse Forbindelser udskilles Magnesia paa lignende
Maade som Kalken' af Kalkforbindelserne, altsaa ved Tilsztning




af Kalkvand og Soda, hvorfor det ikke er nedvendigt at komme
nzermere ind herpaa. De letoploselige Forbindelser, der findes i
Vandet, swrlig Kogsalt, kunne derimod ikke bortskaffes, skent
det ofte som ovenfor sagt er til stor Ulempe.

Vi skulle nu betragte selve det Apparat, hvori Vandrens-
ningen udferes, og omend de Apparater, der efterhaanden op-
stilles paa de forskellige Vandstationer, synes at afvige betydeligt
fra hverandre, er Hovedprincippet i dem dog det samme.

I omstaaende Fig. 31 er skitseret et Vandrensningsapparat
af den Art, Statshanerne almindeligvis anvender.

Det raa Vand, der skal renses, lgber gennem Roret 1 ned i
Beholderen 2, og helfra ledes en bestemt Mangde, svarende til
det Kvantum Kalkvand, som skal bruges, ned til Bunden af
den kegleformede Beholder 3, der kaldes K Kalkmeatteren. Gennem
det med en Tragt forsynede Ror 4 indfores i Kalkmeatteren en
bestemt Maxngde Kalkmslk, hvorved forstaas breendt Kalk, der
er laesket og udrort med Vand til en tynd Velling, og bestaar
saaledes af det, vi for kaldte meettet Kalkvand, indeholdende
ganske smaa Stykker lesket Kalk, der endnu ikke ere opleste.

Det raa Vand, der kommer ind ved Bunden af Kalkmette-
ren, blander sig med Kalkmzlken og opleser saameget, det kan,
af de opslemmede Kalkdele, eller med andre Ord, det omdannes
efterhaanden til mettet Kalkvand, der paa sin Vej op gennem
Kalkmetteren klarer sig, idet de endnu ikke opleste Kalkdele
faa Tid til at swette sig. Gennem Reret 5 fores Kalkvandet over
i Beholderen 6, der kaldes Klarebeholderen. Her meder det
Hovedmaengden af det raa Vand, der gennem Reret 7 ligeledes
fores ned i Beholderen 6. Paa samme Sted indferes gennem
Roret 8 en Oplosning af Soda af en bestemt Styrke, der er af-
haengig af det raa Vands Beskaffenhed.

Sodaoplesningen fremstilles i Beholderen 9.

Stofferne, der ere ngdvendige til Vandets Rensning, ere nu
tilsatte, og de kemiske Processer, der for omtaltes, foregaa, eller
med andre Ord, den Kalk, Magnesia og Jern, der findes oplost
i det raa Vand, udskilles i Form af yderst fine faste Smaadele.
En stor Del af disse synke, medens Vandet langsomt stiger- op
gennem Klarebeholderen, ned paa dennes skraa Bund, hvor de
afsette sig som Slam, der Tid efter anden maa fjernes ved Ud-
vaskning gennem Hanen 10. De fineste Dele ville imidlertid
ikke bundfeldes, hvorfor man gennem Reret II. leder det endnu
grumsede Vand ned under og op gennem Trzeulds- eller Grusfiltret

12. Her blive alle de endnu opslemmede Smaadele haengende,
3
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og det fuldsteendig klare Vand feres gennem Roret 13 op i Ci-
sternen. Ved Hjelp af Svemmerhanen 14 swttes Vandrensnings-

apparatet i Ro, naar Cisternen er fuld, og atter i Virksomhed,
naar Vandet er sunket et Stykke i Cisternen. Det rensede Vand
fores gennem Reorledningen 17 i Cisternens Bund til Vandkranerne.




Proves nu Haardheden af det rensede Vand, vil denne,
naar Apparatet er i Orden, og Kemikalierne ere tilsatte i rette
Forhold, vise sig at vere fra 3°—5°

For at se, om Kalk og Soda er tilsat i rette Forhold, maa
man udfere to Prover, der her skulle omtales lidt naermere.

Nogle Stoffer, saasom Soda, Potaske, breendt Kalk eller
Kalkvand og mange andre, have den Egenskab, at deres Oplos-
ninger farves rode af en farvelos kemisk Forbindelse, Fenolf-
talein, naar nogle faa Draaber af en Oplesning af dette Stof
tilsettes dem, og man kalder dette, at disse Oplesninger reagere
alkalisk. Den rede Farve forsvinder igen, naar en eller anden
Syre tilsettes i tilstreekkelig Mangde. Hvor meget af en Syre,
der skal til for at affarve den rede Oplesning, afhzenger af, hvor
steerk Oplesningen er, eller med andre Ord, hvor megen Soda,
Potaske o.s.v. Oplesningen indeholder. Derfor kan man ogsaa
bestemme, hvor meget en saadan Oplesning indeholder af de
nzevnte Stoffer, naar man til en afmaalt Mangde af den tilsaetter
forst Fenolftalein og dernzest Syre af en bekendt Styrke, nojagtig
indtil den rede Farve forsvinder, og maaler, hvor megen Syre
man har forbrugt hertil.

Naar der til det raa Vand er tilsat netop den rette Mangde
Soda og Kalk, skal det rensede Vand efter Filtreringen indeholde
et meget ringe Spor af begge disse Stoffer, og om dette er Til-
feeldet ses paa folgende Maade.

Prove I.

Til 80 cem. af det rensede Vand settes tre Draaber af en
Fenolltaleinoplgsning, hvorved det

1) enten vedbliver at vere farvelost, i hvilket Tilfeelde der
altsaa hverken er Overskud af Soda eller Kalk, hvorfor der maa
tilszettes mere af begge disse Stoffer til det raa Vand, eller 2)
Proven bliver rod. Der er i saa Tilfeelde enten Overskud af
Soda eller Kalk eller af begge Stoffer. For i sidste Tilfeelde at
se, hvor stort Overskudet er, tilsettes Saltsyre af en bestemt
Styrke (100 ccm. svarer til 1 Gram brendt Kalk), indtil Farven
forsvinder, og Reglen er da, at Affarvningen ber ske med tre
Draaber Syre.

Prove 1 er dog ikke tilstraekkelig, thi man ved ikke, om
Rodfarvningen skyldes Kalk eller Soda eller dem begge.

Derfor udferes Prove II.

Denne beror paa, at en kemisk Forbindelse Chlorbarium,
som kan betegnes Chlor-Barium, har den Egenskab, at medens det
ikke virker paa Kalkvand, omsetter det sig, naar det tilsettes i
tilstreekkelig Mangde med en Sodaoplesning, og paa en saadan

3*




Maade, at Oplesningen ikke lengere reagerer alkalisk, hvilket
altsaa kan vises ved, at Oplesningen, der i gvrigt bliver blakket
herved, ikke lzengere kan farves red med Fenolftalein. Den Om-
setning, der foregaar, kan udtrykkes paa folgende Maade:

Kulsyre— Natrium + Chlor—Barium = Kulsyre—Barium--Chlor—Natrium
reagerer alkalisk ikke alkalisk ikke alkalisk ikke alkalisk
uoploselig

Prgve II udferes nu saaledes:

Til 80 ccm. af det rensede Vand sattes tre Draaber Fenolf-
talein og dernzest tilstrekkelig Chlorbarium. Vandet skal farves
redt som i Prove I, men nu skal det, hvis Tilsetning af Kalk
og Soda til Raavandet har veeret rigtig, affarves af én Draabe
Syre, thi medens Kalken er bleven uforandret, er Sodaen bleven
forandret saaledes, at den ikke leengere reagerer alkalisk.

Findes ved Prove II, at Vandet nok bliver rodt med Fe-
nolftalein, men affarves ved Chlorbarium alene, skyldes Farv-
ningen udelukkende Soda. Man har altsaa tilsat for lidt Kalk
til Raavandet og maa derfor rette denne Fejl ved at lede en
storre Mzengde Kalkvand (pr. Minut) ind i Klarebeholderen.

Viser det sig derimod, at Affarvningen ved Preve II forst
sker ved samme Syremangde som i Prove I, bestaar Overskudet
alene af Kalk, og man maa da tilseette mere Soda til Raavandet.

Naar den rigtige Mangde Soda og Kalk er sat til Raavandet,
da skal Forholdet veere saaledes.

Prove I Redfarvning af 80 cem. af det rensede Vand med
Fenolftalein. Affarvning med tre Draaber Syre.

Prove II Redfarvning af 80 ccm. af det rensede Vand med
Fenolftalein.  Efter Tilseetning af Chlorbarium Affarvning med
én Draabe Syre.

De Apparater, der anvendes til Vandrensning, ere meget
store og kostbare, og da Udgifterne til Kalk og Soda samt til
Pasning af Apparatet heller ikke ere ubetydelige, ses det let, at
man maa opnaa virkelige Fordele, for at der overhovedet kan
blive Tale om at indfere Vandrensning.

Det er imidlertid ogsaa meget betydelige Fordele, man kan
opnaa, nemlig for det forste en Kulbesparelse og for det andet
et mindre Slid paa Kedlen.

At man virkelig kan spare Kul ved at have Kedlerne fri
for Sten, er baade en Kendsgerning fra det praktiske Liv og
godtgjort ved Forsgg. Saaledes har en Amerikaner ved meget
omhyggelige Forseg vist, at man bruger 15°/, mere Kul for at
holde Dampspzndingen i en Kedel med et 5 mm. tykt Stenlag,
end naar Kedlen er ganske ren. Det ber derfor ogsaa vise sig,
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at der ved Fyringen i Lokomotivkedlerne indtreeder en Kulbe-
sparelse, efterhaanden som Vandrensningen indferes i storre Ud-
streekning.

At Kedlen ikke slides saa meget, naar den er fri for Sten,
som naar der sidder et varmeisolerende Stenlag over hele den
indvendige Kedelflade, er indlysende, thi Vaggene i Fyrkassen
og Rorene kunne paa Grund af Stenlaget ikke komme til at
afgive den Varme, de modtage fra Forbrandingsprodukterne,
til Vandet i Kedlen saa hurtigt, som naar der ikke er Sten i
Kedlen. Vaeggene blive derfor ophedede langt sterkere, hvorved
Materialet tager Skade, og Utetheder og lignende Beskadigelser
opstaa. Man merker ogsaa hurtigst Virkningen af det rensede
Vand derved, at Vedligeholdelse af Kedelrgrene fra at veere en
ret bekostelig Del af Reparationerne ved Lokomotivet indskraen-
kes til en meget ringe Del af denne.

At man ogsaa kan lade Lokomotiverne lgbe lengere mellem
Udvaskningerne uden at faa synderlig Stendannelse, har man
sikre Erfaringer for paa de Strakninger, hvor Lokomotiverne
udelukkende eller i det mindste for Sterstedelen forsynes med
renset Vand, og at dette ogsaa baade er en Fordel for Lokomo-
tivernes sterkere Udnyttelse og en Besparelse i Driftsudgifterne
siger sig selv.

At det ikke er ubetydelige Mangder af Kedelsten, der vilde
kunne danne sig i Lokomotivkedlerne, hvis man ikke fjernede
en stor Del af den ved de periodiske Udvaskninger, vil ses af
folgende Betragtning:

Lad os tenke os et Lokomotiv, som i Lgbet af et Aar fore-
tager 200 Ture frem og tilbage mellem Kebenhavn og Korser og
paa hver Tur forbruger 10 Kubikmeter Vand fra Kebenhavn
og 10 Kubikmeter Vand fra Korser. 10 Kubikmeter Vand fra
Kobenhavn indeholder ca. 2,05 kg. stendannende Stoffer og 10
Kubikmeter fra Korsor indeholder 3,75 kg., hvilket tilsammen for
200 Ture vilde give 5,5 X 200 = 1160 kg., hvilket svarer til 0,
cbm. Kedelsten.

At en saa stor Stenmeengde snart vilde umuliggere Keorslen
siger sig selv, og om man end fjerner en Del at Stenen ved
Udvaskningen, bliver der dog saa meget tilbage, at det, som
ovenfor sagt, sikkert betaler sig at indfere Vandrenseapparater,
hvor det Vand, der er til Raadighed, indeholder mange stendan-
nende Stoffer.
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Smeremidler.

For at formindske Gnidningsmodstanden i Lagere og andre
Steder, hvor to Flader gnide mod hinanden, anvendes Smere-
midler.

For at et Smoremiddel skal vare brugbart, maa det

1) have stor Vedhzngning til Gnidefladerne,

2) vere saa tykflydende, at det ikke let lober bort fra Sme-
ringsstedet,

3) med tilstraekkelig Lethed kunne suges op i Smereapparater-
nes Vager og

4) ikke angribe Gnidefladerne.

Da Smoremidlerne ved lave Temperaturer ere meget mindre
flydende og langt vanskeligere kunne opsuges i Vaegen end ved
hejere Temperaturer, maa der til Smering af f. Eks. de ydre
Lokomotivdele ikke anvendes en Olie, der kan stivne ved de
Temperaturer, som disse Dele blive udsatte for om Vinteren.

Derfor maa en Blanding af lys Mineralolie og Cylinderolie
heller ikke anvendes til denne Art Smering, naar det er koldt,
da man i saa Fald risikerer, at Olien bliver aldeles stiv og ikke
kan opsuges gennem Smgrevaegerne.

Smoremidlerne kunne deles i to Grupper nemlig I) de, der
udvindes af Plante- og Dyrestoffer, og II) Mineralolier.

Til Gruppe I, der kaldes de »fede« Olier, here Rapsolie,
Bomolie, Tran og Talg. Et Serkende for disse er, at de alle
efter kortere eller lengere Tid forandres saaledes, at de blive sure,
harske og derigennem kunne angribe og edelegge de Maskin-
dele, de skulle smore. Da tilmed Prisen for dem er betydelig
hejere end for Mineralolierne, der ikke blive harske, og disse i de
allerfleste Tilfzelde smore lige saa godt, have Mineraloliernenastien
overalt fortreengt de fede Olier.

Mineralolierne vindes af den i Jorden visse Steder iser i
Sydrusland og Amerika forekommende Raapetroleum. Ved en
Destillation af denne fjernes de lettest fordampelige Dele, der an-
vendes til Belysningsolier, og tilbage bliver den merke Mineral-
olie. Renses denne yderligere, opstaa de »lyse« og »svare« Mine-
ralolier.

Under ganske serlige Omstendigheder, f. Eks. ved Smering
af Stempler og Glidere, hvor Dampen direkte virker paa Smere-
midlet, er det undertiden heldigst, hvad der ogsaa geres ved
Statshbanerne, at anvende en Blanding af en svar Mineralolie
og Talg eller andre Stoffer af de fede Oliers Gruppe.
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Metaller.

De fleste Grundstoffer kaldes Metaller. De have Metalglans
og ere gode Ledere for Varme og Elektricitet.

Sammensmeltes to eller flere Metaller, opstaa de saakaldte
Legeringer, der ofte have helt andre Egenskaber end de Metaller,
hvoraf de ere sammensatte.

De vigtigste Metaller ere: Jern, Kobber, Zink, Bly, Tin, Anti-
mon, Selv og Guld.

De Jernsorter, der anvendes i Praksis, indeholde stedse Kul-
stof og deles efter Meengden af dette i tre Grupper:

1) Raajern eller Stebejern, der indeholder mest Kulstof,
2) Staal, der indeholder mindre, og
3) Smedejern, der indeholder mindst.

De ved Statsbanerne hyppigst anvendte Legeringer ere:

Lagerbronze, der indeholder 10 Dele Tin, 10 Dele Bly og
80 Dele Kobber,

Hanebronze, bestaaende af 90 Dele Kobber og 10 Dele Tin,

Messing, bestaaende af 70 Dele Kobber og 30 Dele Zink, og

P Metal, der anvendes til Vognlagere og indeholder 84 Dele
Bly og 16 Dele Antimon.




II. Lokomotivets Konstruktion.

A. Kedlen.

%!

Skgnt der stilles vaesentlig storre Fordringer til en Lokomo-
tivkedel nu end tidligere, er dennes Form og Konstruktion i
Hovedsagen den samme, som anvendtes af Robert Stephenson,
da han i 1829 byggede sit forste brugbare Lokomotiv »The Rocket«.
Dette var forsynet med en vandret liggende Kedel, i hvilken
Fyret fandtes bagtil, medens Rggen og Forbrendingsprodukterne
fortes fremad gennem et Antal Ror i Rundkedlens Vandrum til
et foran paa Kedlen anbragt Regkammer og derfra gennem Skor-
stenen ud i Luften.

Fyrkassekappe og Fyrkasse.

Den nu brugelige Lokomotivkedel [Fig. 35] er fremstillet
skematisk i Fig. 36 og bestaar af Fyrkassekappen 1, der om-
slutter Fyrkassen 2 saaledes, at denne paa alle Sider er omgiven
af Vand, samt af Rundkedlen 3, gennem hvilken Rorene 4 ere
forte fra Fyrkassen til Rogkammeret 5.

Saavel Fyrkassekappen som Fyrkassen have, som vist i Snit
a-a, forneden en rektanguleer Form med afrundede Hjerner; den
forste er foroven buet i Flugt med Rundkedlens everste Halv-
kreds og i Almindelighed samlet af 3 Plader: Dorpladen 6, Svebet 7
og Saddelpladen 8, der alle fremstilles al Smedejern eller bladt
Staal og forbindes ved Nagler gennem Svgbet og de ombgjede
Flanger paa henholdsvis Degrpladen og Saddelpladen. Svebet
kan veere fremstillet af én Plade, men er hyppigst sammensat af
en Topplade og to Sideplader.
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v Sait b6

Til Fyrkassen, hvis Dak swedvanlig er plant, anvendes i
Reglen ogsaa 3 Plader: Dorpladen 9, Svebet 10 og Rorvaeggen 11,

S>SW av-ov.

Fig. 36.
1:100

! der alle ere af Kobber; Derpladen og Rervaggen ere ved om-

‘ bojede Flanger samlede med Svebet ved enkelt Nitning, Fig. 37;

‘ ved de tilsvarende Nitninger i Fyrkassekappen anvendes derimod

k som oftest dobbelt Nitning, Fig. 38. Naglerne til samtlige Nit-
J ninger fremstilles af bledt Jern.

Underkanterne af Fyrkassekappen og Fyrkassen ere forbundne
ved en mellemliggende -Smedejernsring, Bundrammen, Fig. 39,
som for Nitningen skal passes meget ngjagtigt ind mellem Pla-
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derne, serlig i Hjernerne, hvor det ofte er vanskeligt at opnaa
den forngdne Twthed. 1 Bundrammen benyttes enten enkelt
eller dobbelt Nitning; hvor enkelt Nitning findes anvendt, er
Fyrkassekappens Plader i Hjornerne yderligere befzestede til Bund-
rammen ved Skruer mellem Naglerne.

Fyrhul. ) %

Paa wldre Kedler er Fyrhullet i
Reglen en oval Udskering i begge Dor- <~
plader, som samles ved enkelt Nitning, \‘1
Fig. 40, med en mellemliggende Smede-
jernsring 1 af rektangulert Tveersnit.

Da Naglerne ved denne Samling ere
tilbgjelige til at blive utette paa Grund
af Heden i Fyrkassen, er Fyrhullet paa
nyere Kedler fremstillet ved Ombejning
af begge Dorplader, og disse samlede di-
rekte ved enkelt Nitning, Fig 41. Pla-
derne skulle ved denne Konstruktion pas-
ses omhyggelig sammen, og Ombgjningen

AN

foretages derfor over en kegleformet Dorn, Fig. 40. Fig. 41.
hvorved Fyrhullet bliver cirkelrundt. 1:10 1:10
Stettebolte,

Stetteboltene tjene til indbyrdes Afstivning af Fyrkassekappens
og Fyrkassens store plane Flader; de anordnes seedvanlig i Reekker
med ca. 100 mm. Mellemrum baade fortil, bagtil og i Siderne
samt foroven i Dezekket, og hver Stettebolt vil saaledes blive
paavirket af det Tryk, der hviler paa ca. 100 gqem. af disse Veaegges
Overflade, og hvis Sterrelse vil andrage 900—1200 kg. efter Kedel-
trykkets Sterrelse.

Til Fyrkassens Veagge fremstilles Stotteboltene af Mangan-
bronze, til Dakket derimod af bledt Jern; disse Materialer
skulle forene stor Styrke med en vis Elasticitet, thi Fyrkassens
Kobberplader ville ved Ophedningen, paa Grund af Temperatur-
forskellen imellem Fyrkassen og Fyrkassekappen og tillige paa
Grund af Kobberets storre Udvidelsesevne, straekke sig mere end
Jernpladerne i Fyrkassekappen og derved fremkalde en Bgjning
af Stetteboltene. For bedre at kunne modstaa denne Bgjning,
der fremkommer ved enhver Temperaturforandring af Kedlen,
drejes Stotteboltene tyndere imellem Pladerne, hvorved Bgjningen
fordeles mere jevnt paa langs ad Stetteboltene og hindres i at
koncentrere sig ved Enderne.




Desuden vil en saadan Afdrejning af Stettebolten i hegj Grad
lette dennes Indszetning i Pladerne.

Da den bgjende Paavirkning er storst ved Fyrkassens Top,
gores de 2 overste Reekker af Sidestottebolte tykkere end de
gvrige.

For at eventuelle Brud kunne opdages, ere Stotteboltene enten
helt gennemborede eller blot i hver Ende forsynede med en Boring,
der er saa dyb, at den naar et passende Stykke indenfor Pladen,
Fig 42, hvilket er tilstraekkeligt, fordi Stetteboltene i Reglen gaa
itu teet ved Pladerne. Knakker Stotte-
bolten, vil Vand eller Damp stremme
M ud og saaledes vise Bruddet. Alle
7 Stottebolte indszettes ved Hjeelp af
% en Nogle og med Gevind, der skal
Fig. 42. passe stramt i begge Plader, samt

. . 1:5 nittes indvendig i Fyrkassen. Hul-
lerne i Stoetteboltene drives efter Nit-
ningen op med en konisk Dorn.

Dakstottebolte og Stettestag.

D=zkstotteboltene have i Reglen samme Tykkelse som de
overste Sidestattebolte og indswttes ganske paa samme Maade
som disse. Er Fyrkassekappens Sveb bukket af én Plade, vil
der i denne, paa Grund af dens buede Form, ikke blive til-

strekkelig Gevind til Anbringelse af de to yderste Rakker Stotte-
bolte paa langs ad Fyrkassen, og Pladen er derfor over disse
forsynet med en paanittet Lask, Fig. 43. Er Svebet derimod
samlet af 3 Plader, har Toppladen en saa meget storre Tykkelse
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Fig. 44.
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end Sidepladerne, at alle Stottebolte kunne indsattes uden An-
vendelse af Lask, Fig 44 og 45.
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Ovenover Fyrkassen er Fyrkassekappens Sider indbyrdes
afstivede ved Stettestag, som hver bestaar af to paanittede Smede-
jernseskener 1, Fig. 46, der ere forbundne ved en Gaffelstang 2
og tilherende Splitbolte; endvidere er Dorpladen forsterket ved
en Pladejernsafstivning 3, som ved Forbindelse med begge Fyr-
kassekappens Sidevagge tillige danner Afstivning for disse.

Paa wldre Kedler findes i Stedet for Topstettebolte saa-
kaldte Daekankere, Fig. 47; disse bestaa hver af to sammennittede
Plader 1, hvorimellem Ankerbolten 2 fores ned gennem Fyr-
kassedeekket, saaledes at det firkantede Boltehoved hviler paa
Ankeret, og Bolten fastspsendes inde i Fyrkassen ved en Matrik.
Ankrene ere ophangte i Stropper 3, der beres af @skener 4, som
ere befaestede til Fyrkassekappen og til en Travers 5 i Domen.










Rundkedelankre.

Til Fyrkassens Afstivning tjener endvidere Rundkedelankrene,

som under Rorene forbinde Rorvag-
gen med den bageste Ring af Rund-
kedlen; der anvendes saedvanlig fem
eller seks saadanne Ankre 1, Fig. 48,
hvis Lap er nittet paa Rundkedlen,
og hvis Hoved er befzstet til Fyrkas-
sens Rorvaeg ved Skruen 2; denne
er afdrejet saaledes, at der fremkommer en Stemmekant under
det sekskantede Hoved.
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Kedelbarere.

Kedelbarerne, Fig. 49, der ere anbragte udvendig paa hver
af Fyrkassekappens Sideveegge, bestaa i Reglen af en paanittet
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Smedejernsvinkel 1, som ved en mellemliggende Bronzesko 2
traeder direkte paa Rammepladens Overkant, saaledes at Kedlen
ved sin Udvidelse frit kan forskyde sig paa denne.

Kedlens Loftning fra Rammen hindres ved nyere Lokomotiver
af en udvendig paa Fyrkassekappens Derplade anbragt Smede-
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iernsvinkel 1, Fig. 50, ovenover hvilken der er fastgjort en Tra-
vers 2 imellem Rammepladerne; ved Inds@tning af Passtykkerne 3
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mellem disse og Vinklens Endeflader er endvidere al Sidefor-
skydning af Kedlen i Rammen udelukket.

| Rundkedel.

Rundkedlen sammensattes af to eller flere Ringe, som ved
nyere Kedler indskydes teleskopisk i hinanden og samles ved
enkelt eller dobbelt Nitning; hver Ring bukkes af én Plade,
hvis Rande enten lagges over hinanden og nittes med dobbelt
Nitning, Fig. 44, eller stodes tet (stuk) sammen og forenes
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1 ved ind- og udvendig Lask, Snit a-a Fig. 45. Hvor flere Plader
modes, f. Eks. i Samlingerne, Fig. 51 og 52, mellem Fyrkasse-
kappens Sveb og Saddelplade med Rundkedlen, afskarpes den
mellemste Plade, for at den fornedne Teethed og en jeevn Over-
\ gang kan opnaaes.
Ved Regkammeret begrenses Rundkedlen
af Rorveeggen, der paa eldre Kedler er fastgjort
til denne ved Hjelp af en udvendig Vinkeljerns-
: ring, Fig. 53, paa nyere Kedler derimod er
indsat i selve Rundkedlen med
en ombgjet Flange, Fig. 54, som
al Hensyn til Nitningen med
Nittemaskine vender udad. For
at tilvejebringe Stemmekant paa
begge Sider af Flangen er Run-

: dingen skarpt afdrejet, som vist Fig. 53. Fig, 54.

> paa Figuren. 1:10 1:10

| Rorvaeggen er sadvanlig ovenover Rerene afstivet og for-

bundet med Rundkedlen ved en Pladesamling af ganske den

samme Konstruktion, som anvendes ved Fyrkassekappens Dorplade.

1
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Kedelrer.

Kedelrgrene ere fremstillede af bledt Staal uden Svejsning
og indswttes ved Valsning i de svaglt koniske Huller i Reor-
vaeggene. Efter at Rorets Leengde er tilpasset saaledes, at det
kan naa ca. 3 mm. uden for Rervaeggene, udgledes Enderne,
og Diameteren af disse udvides ved Reogkammeret, men ind-
snevres ved Fyrkassen, Fig. 55, dels for at faa mindre Huller
i denne og dels for at lette Indsetning
og Udtagning af Rerene. Begge Reor-
ender slibes derefter omhyggeligt baade
ud- og indvendig for at opnaa en glat
Overflade og fjerne Glodskaller ete.
Hullerne i Rerveggene rives op med
en Rival, hvis Konisitet er 1: 40, indtil
de have en ngjagtig rund og glat Over-
flade med konisk Form gennem hele Rorveeggen.

Det maa for Indsetningen paases, at hvert Rer passer ngj-
agtig i begge Rervaegge, hvorefter Hullerne i disse saavel som
Rorenderne befries for Fedt og Olie ved Rensning med Soda eller
Salmiakvand. Reret anbringes derefter paa Plads ved nogle faste
Slag med en Bankhammer og valses fast med det dertil bestemte
Valseapparat. Dettes Valser skulle, for Tilspaending paabegyndes,
naa indenfor Rerveeggen, og Tilspendingen skal foregaa jeevnt,
indtil Roret slutter teet.

Valsningen af Rerene foretages i spredt Orden for at hindre
Materialforskydninger i Rerveggen og maa aldrig foregaa i
Reekkefolge.

Fyrkassens og Rerenes indvendige, ildberorte Overflader ud-
gore tilsammen Kedlens totale Ildpaavirkningsflade.

Dom.

For at formindske Medrivningen af
Vand maa Dampen aftages i passende
Afstand fra Kedlens Vandoverflade, og
der er derfor paa Rundkedlen anbragt
en Dom (12 Fig. 36), fra hvis Top Dam-
pen ledes til Cylindrene; Domen bestaar
al Underdelen 1, Fig. 56, som er nittet
paa Rundkedlen 2 og samlet med Over-
. delen 3 ved Vinkeljernsringe. Forbin-
delsen mellem Domen og Kedlen er til-
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vejebragt ved en Udskering i denne, hvis Rand er forsterket
ved en paanittet Smedejernsring 4, der i Reglen legges paa Ke-
delpladen udvendig, sjeldnere, som vist i Fig. 47, indvendig.
Udskeeringen i Kedelpladen benyttes ved indvendigt Eftersyn af
Kedlen som Mandehul.

Roegkammer.

Rogkammeret, Fig. 57, bygges i Forlengelse af Rundkedlen
og fremstilles sedvanlig af fire Plader, Sadelpladen 1, Svebet 2,
Forpladen 3 og Regkammerbunden 4, der tillige er en af de vig-
tigste Afstivningsplader i Rammen. I Rogkammeret opsamles de
uforbreendte Kulpartikler, som af Trakket fores ud gennem Ro-
rene, og det afgiver i Reglen helt eller delvis Plads for Damp-
rorene 5 til Cylindrene samt Udgangsrerene 6 fra samme. Fra
Dobbeltejektoren fores endvidere Spildedamproret gennem Kedlen
ud i Regkammeret, hvor det udmunder i det bgjede Ror 12,
der peger op i Skorstenen, og som er befastet til Rorvaeggen ved
en Flange.

Til Afledning af Vand under Kedlens Udvaskning er i Rog-
kammerets Bund anbragt et Rer, der lukkes med en Prop 7.
Paa nogle Lokomotiver er Regkammeret bygget seerlig stort, hvor-
ved opnaas, at det ved Dampens Udstremning fra Udgangshaetten
fremkaldte Vakuum holdes mere ensartet, og »Slag« i Fyret und-
gaas. Ved Bolte gennem Svebet, Vinkler paa For- og Saddel-
pladen etc. er Regkammeret befwestet til Rammen, og dette er
den eneste faste Forbindelse, som findes, mellem denne og
Kedlen.

Af Hensyn til den sterke Paavirkning af Varme og Fugtig-
hed anvendes szdvanlig Bundmetrikker til alle Samlinger i Rog-
kammeret. Samlingsbolte gennem Regkammervaeggene ber, saa
vidt muligt, anbringes med Meotrikkerne udvendig.

Rogkammerder.

Alle nyere Lokomotiver forsynes med ¢én om Haengsler i Ked-
lens venstre Side bevagelig rund Rogkammerdor, Fig. 57, hvis
Tathed mod Vinkeljernsringen tilvejebringes ved Fastspanding
af Skruen 8 med Haandhjulet 9 til én indvendig paa Regkam-
merets Forplade anbragt Travers 10; denne er forsynet med et
aflangt Hul, gennem hvilket Skruens Hoved kan traekkes ud,
naar Skruen er anbragt i en saadan Stilling, at dens Haandtag 11
ligger vandret. Regkammerderen skal vaere saa stor, at alle Ke-
del- og Damprer kunne udtages gennem den til Reparation og
Fornyelse.
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Gnistfanger.

For at forhindre Udkastning afl Glgder fra Skorstenen er
over den overste Rekke Kedelror i hele Rogkammerets Udstraek-
ning anbragt en Gnistfanger 13, Fig. 57, som bestaar af en Stebe-
jernsrist, der er samlet af to eller flere Dele, hvis Sterrelse og
Form ere afhazngige af Rerarrangementet i Rogkammeret.

Skorsten.

Skorstenen 14, Fig. 57, anbringes paa Regkammersvebet enten
direkte eller, hvis dette er deekket af Kedelbekleedningen, paa en
mellemliggende Ring 15. Den fremstilles sadvanlig af Jernplade,
er i Reglen konisk med cirkulert Tvaersnit og har sin sterste
Diameter foroven. Nogle @ldre Lokomotiver ere udstyrede med
en cylindrisk Skorsten, som ved Overkanten har en udvendig
Hette eller Ring, hvis Tilstedeveerelse tidligere antoges at for-
bedre Traekket i Skorstenen. Skorstenshgjden over Skinnetop
er forskellig for Lokomotiver til lette og sveere Baner.

Rist.

Risten i Fyrkassen ligger i Reglen vandret og aldrig lavere
end Bundrammens Overkant. Den bestaar, Fig. 58, af et vist An-
tal Ristesteenger 1, der understottes af Ristebzererne 2. Riste-
stengerne fremstilles af valset Profiljern og forsynes ved begge
Ender med et Hoved af en saadan Brede, at der mellem de
sammenlagte Ristesteenger fremkommer de fornedne Aabninger 3
for Luftens Adgang til Fyret. Hovedets Underkant er i den ene
“nde flad og hviler paa den plane Overflade af den tilsvarende
Ristebaerer, i den anden Ende derimod forsynet med en halvrund
Indskeering, der griber over den anden Ristebzrer. Paa denne
Maade holdes Ristestangen paa Plads af sin Egenveegt, uden at
den ved Temperaturforandringen fremkaldte Leengdeforskydning
modarbejdes. Af Hensyn til Udvidelsen i Breden leegges Riste-
steengerne altid med passende Mellemrum ved Hovederne. Det
samlede Fladeindhold af alle Aabningerne mellem Ristesteengerne,
hvorigennem Luften har Adgang til Fyret, kaldes den fri Riste-
flade, og Ristens hele Overflade benavnes Kedlens totale Risteflade.

Ristebzererne fremstilles af Stangjern og hvile i Bukke 4,
der ere befestede paa Bundrammens Underside. Hvor det af
Hensyn til Laengden er nedvendigt at dele Risten i to Dele,
ere Ristesteengerne i Fyrkassens Midte understottede af en dob-
belt Ristebzerer 5.
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Askekasse.

Til Optagelse af Aske og Gloder, der falde igennem Risten,
er under denne anbragt en Askekasse, som forferdiges af Jern-
plade og befwstes til Bundrammen ved Stetter og Kiler, Fig. 58.
Ved begge Ender af Askekassen er anbragt Askekasseklapper 6,
som ved Hjelp af Askekassetreekkene 7 bevaeges og indstilles

W a-on

fra Fyrpladsen til Regulering af Lufttilferslen, samt endvidere
skaalformede Klapper 8, der kunne lukkes ned, naar Askekassen
skal tommes, og ievrigt tjene til at opsamle Glader, der falde ud
af Askekassen under Keorselen. I Bundpladen findes en cirkulaer
Aabning, der giver Adgang til Fyrkassen, naar Risten er bort-
tagen, og som lukkes ved en aftagelig Plade 9.

Murbue.

For at frembringe den bedst mulige Forbraending i Fyrkas-
sen indszttes i denne en Murbue 1, Fig. 35, som anbringes under
Kedelrgrene i hele Fyrkassens Brede. Murbuen opsattes af
dertil formede ildfaste Sten og hviler paa firkantede Knaster paa
Fyrkassens Sider.

Fyrder.

Fyrdoren, Fig. 59, bestaar af en Stebejernsramme 1, der er be-
feestet paa Fyrkassekappens Dorplade og slutter teet til Kanten af




Fyrhullet, samt af to paa Rammen anbragte Smedejerns-Lebeskinner
2 og 3, paa hvilke to Plader 7 kunne bevaeges ved felles Traek
6. Aabningen af Fyrhullet kan derved indstilles efter Behov,
og en god Regulering af Lufttilforselen over Fyret opnaas.

i
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Luften, som ad denne Vej strommer ind over Fyret, tvinges under
Murbuen ned i dette ved en i Fyrhullet indsat, los Rogbrander-
plade, der er bejet af Jernplade efter Fyrhullets Form og fort i
skraa Retning et Stykke ned i Fyrkassen (se 2 Fig. 35).

Rogbranderpladen samles seedvanlig af to Dele, hvorved den
nederste Del, som hurtig forteeres af Flammerne, lettere kan
fornyes.

Fyrderen er forsynet med udvendige Skarme 4 og 5, der
paa Grund af Lufteirkulationen beskytte Pladerne 7 mod for
sterk Opvarmning; til Beskyttelse af Fyrkassens Derplade og
Naglehovederne i Underkanten af Fyrhullet er anbragt en stobt
Slideplade 8, og over Skydederen findes en Skaerm 9, der for-
hindrer tilbagegaaende Flammer fra Fyret i at beskadige Vand-
standsglassene; denne Skarm har Form som en Hylde, paa
hvilken Oliekander kunne hensattes for at holde Olien opvarmet.

Rensehulslukker.
For at Kedlen skal kunne befries for den afsatte Kedelsten, er
der paa Fyrkassekappens Sider, i Rogkammerrorvaeggens Underkant
og i Bundrammen anbragt Rensehuller, af hvilke de forst naevnte
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Fig. 60, lukkes ved en i Pladen indskruet Bronzebgsning 1 med
tilhorende oval Renseklap 2, der pakkes og fastspsendes udven-

Fig. 60.
1:3

dig med Ters eller Skive 3 og Motrik, medens de sidstnavnte
ere skrueskaarne og lukkede med en konisk Renseplok 1, Fig. 39.
Endvidere findes i Hgjde med Fyrhullet, i Dorpladens ene Side et
serligt Rensehulslukke, Fig. 61, der bestaar af en indskruet Bronze-
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besning 1, som sikres ved Speendeblikket 2 og lukkes af Ventilen
3; denne fastholdes af Bundmetrikken 4.

Rensehullernes s@dvanlige Anbringelse i Fyrkassekappen
er vist i Fig. 62. Hullerne 1 sidde lodret over Fyrkassens Rervaeg,
2, 3 og 4 1 Hejde med Fyrkassens Dzk, 5, 6 og 7 umiddelbart
over Bundrammen. I 8 er Rensehulslukket Fig. 61 anbragt, og
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i 9 indsettes en almindelig Renseplgk. Paa hver Sideplade fin-
des syv Rensehuller, hvoral de fire everste ere i Hejde med

N
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Fyrkassens Dk, og endelig har Sadelpladen fem Rensehuller,
hvoraf de tre underste sidde lige over Bundrammen.

Smeltepropper.

Da Fyrkassen ved for lav Vandstand vil blive saaledes op-
hedet, at den kan tage Skade, er der som Sikkerhedsforanstalt-
ning anbragt to Smeltepropper i Fyrkassens Dak; hver af disse
bestaar af en indskruet Bronzeplek 1, Fig. 63,
der er forsynet med en lille Skrue 2 af et Me-
tal, hvis Smeltepunkt ligger noget hgjere end
Temperaturen af Kedelvandet, men betydelig
lavere end Kobberets Smeltepunkt. Bliver Vand-
standen i Kedlen saa lav, at Skruen ikke daek-
kes af Vandet, vil den smelte, og den udtre-
dende Vand- og Dampmeengde daempe eller Fig. 63.
slukke Fyret, hvorved en Overhedning af Kob- 1:d
berpladen forhindres, og Fererens Opmerksomhed vakkes.

Udblaesningshane.

Udblesningshanen anbringes umiddelbart over Bundrammen,
seedvanlig midt paa Fyrkassekappens Sadelplade, undtagelses-
vis, f. Eks. ved Lokomotiver Litra G, paa Derpladen; den benyt-
tes til at lukke Vand og Damp ud af Kedlen. Fig. 64 viser
Hanens Form, saaledes som den findes paa wldre Kedler, medens
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den i Fig. 65 fremstillede Hane, der er asbestpakket, hvorom
senere, anvendes til alle nyere Kedler.
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Fig. 64. Fig. 65.
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Vandstandsglas.

Til at angive Vandstanden benyttes paa nyere Kedler to
Vandstandsglas, paa @ldre Kedler derimod swdvanlig et Vand-
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Fig. 66
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standsglas i Forbindelse med tre Prgvehaner. Hvert Vandstandsglas
er anbragtito Vandstandshaner, Fig. 66, pakket med Gummiskiver




1, samt fastspaendt ved en Stopbesning 2 med Pakmetrik 3, som
paa den underste Hane er forsynet med en cylindrisk Forlen-
gelse til Anbringelse af Lanterneholderen 4.

Vandstandshanerne ere befaestede paa Derpladen ved ovale
eller runde Flanger, der pakkes med Asbest og anbringes saa-
ledes, at Overkanten af den underste Hane er omtrent i Hojde
med Fyrkassens Overkant, som paa Derpladen er angivet ved et
Skilt 5 med Betegnelsen »Fyrkasse«. Den normale Vandstand
ligger 100 mm. over dette Mwrke og angives ved et andet Skilt
6 med Paaskrift »Normal-Vandstand«.

Det overste Hanehus lukkes, naar Glasset er indsat, med en
Prop 7, medens det underste forsynes med en Aftapningshane 8,
hvorfra et Kobberrer 9 forer afblest Vand ned under Fodpladen.
Ved Aftagning af Propperne 10 kunne begge Haner stodes igennem
og befries for Kedelsten og Smuds.

Mellem Vandstandsglassene er til disses indbyrdes Beskyttelse
anbragt en Skerm, og
de til hvert Vandstands-
glas hgrende to Haner
bevaeges samtidigt ved
et felles Trek; dette
bestaar som Regel af
Trekstangen 11, der
forbinder Armene paa
de to Hanetolde, samt
af Haandtaget 12 og
Akslen 13.

NORMAL

Da Vandstandsha- VANDSTARD
nernes Tolde ere til-
bajelige til at seelte sig
fa‘st og derfor _som
oftest ere vanskelige at
bevage, blive disse Ha-
ner saavel som flere
andre Haner paa nyere
Kedler »asbestpakke-
de«, I dette Qjemed Fi?' ?7'
.0

forandres Formen af
Hanehuset 2, som vist
i Fig. 67, og det fores med Asbest i Bunden, under Pakmeotrikken
3 samt i Rillerne 4. Til Pakning anvendes to Slags Asbest,
hvoraf den ene er hvid og bruges i Bunden samt under Pak-
motrikken, medens den anden er red og indlaegges i Rillerne.
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Det underste Hanehus er ved denne Konstruktion forsynet med
en Kugleventil, som lukker for Vandet, hvis Glasset skulde springe,
idet den pludselig udstrommende Vandmengde river Kuglen 5
med sig og ved sit Tryk holder den mod Smdet under Glasset.

I Aftapningshanen anvendes til Asbestens Fastspending to
Pakmetrikker 6 og 7, der ere anbragte hver ved sin Ende af
Hanetolden 8.

Det venstre overste Hanehus afgiver Sade for en asbestpak-
ket Kontrolmanometerhane 9, hvorom senere.

Prevehaner.

Naar saadanne anvendes, findes s@edvanlig tre paa hver Kedel;
de anbringes paa Fyrkassekappens Deorplade over hverandre,
saaledes at den everste Hane ved Provning stedse skal give ren
Damp, den mellemste en Blanding af Vand og Damp, og den
underste alene Vand.

Sikkerhedsventiler.

For at hindre Dampen i at overskride det normale Arbejds-
tryk, skal paa enhver Kedel anbringes to Sikkerhedsventiler, der

aabne sig, naar det naevnte Tryk overskrides, og slippe den over-
skydende Damp ud i Luften.
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Sedvanlig findes den ene Sikkerhedsventil anbragt paa Do-
men, den anden paa Fyrkassekappen foran Forerhuset. Und-
tagelsesvis ere paa nogle Ranger- og wldre Toglokomotiver begge
Sikkerhedsventiler anbragte paa Domen.

Sikkerhedsventilen, Fig. 68, paa Domen er belastet ved en
Fjeder 1, som er befestet til Kedlen og paavirker en Vagtstang 2,
der ved Pinolen 3 traeder i en Fordybning paa Ventilen 4. Denne
fores i sin Midte af en cylindrisk Tap og hviler paa et konisk
Ventilsaede.

Ventilstangens Bevaegelse foregaar om den skarpe Kant paa
en i Ventilhusets Gaffel 5 anbragt, firkantet Tap 6. Saavel denne
Tap som Pinolen 3 og disses Angrebssteder paa Ventilstangen
ere hzardede.

Gaffelen 7 paa Ventilhuset tjener til Styr for Ventilstangen
og lukkes foroven af en Bolt,
som begrenser Veegtstangens
Loftehojde.

Fjederen 1 er omgiven af
et lukket Fjederhylster 8, der
kan plomberes. Ventil og Ven-
tilhus forferdiges af Bronze,
Ventilstangen af Smedejern og
Pinolen af Staal.

Ere begge et Lokomotivs
Sikkerhedsventiler ~ anbragte
paa Domen, anvendes et fwl-
les Ventilhus.

Sikkerhedsventilen, Fig.69,
paa Fyrkassekappen er be-
lastet ved en paa en kort Vagt-
stang 1 virkende Fjeder 2, som
er anbragt i et seerligt Fjeder-
hus 3.

Veegtstangen vugger om
den skarpe Kant af en i Ven-
tilhuset indsat firkantet Tap 4
og treeder paa Ventilen ved
Hjelp af Pinolen 5.

Fjederen speendes ved Fig. 69.
Skruen 6 og Metrikken 7, som 1310

dekkes af en Hewette 8, der efter Justeringen bliver plomberet ved
Bolten 9 for at hindre Forandring af Ventilbelastningen.
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Aabner Ventilen sig, vil Dampen undvige gennem Roret 10,
> -

hvis Munding er fort op over Forerhustaget.

Ventilen og Ventilhuset ere af Bronze, Fjederhuset og Af-

cal i )

gangsroret af Stebejern. Vegtstangen, Pinolen og de firkantede
Tapper ere af Smedejern og hardede.

Ventilen 11 har igvrigt samme Form og i Reglen samme

5 5 5

Sterrelse som Sikkerhedsventilen paa Domen.

Fig. 70 viser den svenske Sikkerhedsventil, der er dobbelt,
idet Ventilhuset 1 afgiver Szde for de to Ventiler 3 og 4, som
ere belastede ved Fjedrene 5 og 6. Disse ere indspendte mellem

'] \II\!!\“’( 5\1“ a-a.
1 0
8|

128 b NN
Swit 6-6. Fig. 70. g
1:10

Hanehuset og Enderne af Balancen 7, som ved Skruen 8, Ski-
ven 9 og Stangen 10 fordele Trykket ligelig til de to Ventil-
spindler 11 og 12, der traede direkte paa Oversiden af Ventilerne.
Stangen 10 er til den ene Side fort ind i Fererhuset, hvorved
Lokomotivpersonalet szettes i Stand til at prove Ventilernes Be-
veegelighed; til den anden Side beerer Stangen af Hensyn til Af-
balanceringen et Veegtlod 13. Rerene 14 og 15 tjene til ;\[ledning
af Spildedampen; de befestes til Ventilhuset og ere indvendig
forsynede med Knaster 16, der hindre Ventilerne i at loftes for
hojt; foroven afgive de et Styr 17 for Ventilspindlerne. Rerene
ere foroven forleengede ved tynde Kobberrer 18, der ere be-
feestede paa Stangen 10.
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Ventilhuset, der er forsynet med en Flange til Anbringelse af et
Dampfordelingsstykke, befestes ved Stetter til Fyrkassekappen,
og Tetheden tilvejebringes ved en mellemliggende Linse af Kobber.

Ventil og Ventilhus samt Reorene 14 og 15 ere af Bronze,
Fjedrene af Staal og de ovrige Dele af Smedejern.

Dampfordelingsstykke. tit Wnmerenil i Schadsentil,

Hvor  Sikkerhedsventilen,
Fig. 69, anvendes, er denne be-
feestet til den overste Flange
af et af Bronze eller Stebejern
forfeerdigetFordelingsstykke,Fig.
71, som endvidere baerer Damp-

ventilerne til Injektorerne,
Varmeledningen, Dampklokken
og Hjalpeejektoren, samt Ha-
nerne til Manometret og Flgj-
ten, hvorved lige saa mange
Gennemboringer af Kedelpladen
undgaas. Dampfordelingsstykket
anbringes ovenpaa Fyrkassekap-
pen foran Fererhusvaeggen, saaledes at Sikkerhedsventilen sidder
udenfor, samtlige andre Ventiler og Haner indenfor denne. For
at faa tilfert tor Damp settes Dampfordelingsstykket hyppig ved
en Rorledning i Forbindelse med Domen.

Injektordampventiler.
Injektordampventilerne, Fig. 72,
ere Vinkelventiler, d.v.s., Til-og Afgang
fra Ventilen foregaa i en ret Vinkel.
Ventilen 1 har konisk Sade og
stottes forneden i Ventilhuset af tre
Styreflige, for oven derimod ved en
Tap i Spindelen 2, der ender i en
Skrue med firkantet Ansats til

Haandsvinget 3. Skruen har sin
Motrik i Bejlen paa Pakdaasen 4, og D\\i(a-ii-_;__#’ T

~

dens Bevagelse begrenses ved en paa
Spindelen anbragt Ring 5. En Ven-
til af samme Konstruktion anvendes
paa nyere Lokomotiver som Damp-
ventil til Dobbeltejektoren og findes
da hyppig anbragt direkte paa Fyr-
kassekappen. 1:6
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Varmeventil.

Varmeventilen, Fig. 73, afgiver Damp til Togenes Opvarmning
og er i den ene Side forsynet med en lille Udblasningsventil, der

aabner sig, naar et Tryk af 4 kg. pr. qem. overskrides. Ventilen
1 er drejelig paa Ventilspindelen 2 og fastholdes ved en Stift.

Dampklokkeventil.

Dampklokkeventilen, Fig. 74, fin-
des som saadan kun paa Ranger-
lokomotiver. Dens Konstruktion er
hovedsagelig som Varmeventilens,
dog er Ventilkeglen fast paa Spinde-
len, og Afbleesningsventilen mangler.

En lignende Ventil benyttes paa
@ldre Lokomotiver som Dampventil
til Hjeelpeejektoren og finder iovrigt
Anvendelse flere Steder i forskellige
1:3 Sterrelser.
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Manometerhane.

Manometerhanen er en almindelig Ligelsbshane med For-
skruning og Pakmetrik til Manometerroret.

Kontrolmanometerhane.

Kontrolmanometerhanen, Fig. 75, an-
bringes paa Fyrkassekappens Dorplade
og er forsynet med en Flange, paa hvil-
ken Kontrolmanometret fastspeendes ved
en Bgjle. Hanetolden er boret saaledes,

l\\\i

E\\§ at Trykket kan lukkes ud af Manometret
e g gennem et lille Hul i Hanehusets Side.

“ig. 19. 3
1-3 Paa Lokomotiver med asbestpakkede




Vandstandshaner anbringes Kontrolmanometerhanen paa den
gverste Vandstandshane til venstre og faar den ved 9 i Fig. 67
angivne Form.

Flejtehane.

Flgjtehanen 1, Fig. 76, er paa nyere Lokomotiver asbestpakket
og anbringes i Reglen ovenpaa Varmeventilen:; den bzrer foroven
Flojtergret 2, der ender i
Muffen 3, hvori Togflajten
indsaettes.

Togflojte.

De veesentligste Bestand-
dele af Togflgjten, FFig. 76, ere
Skaalen 4, Ventilspindelen
5 og Klokken 6, der alle
fremstilles af Bronze. Ventil-
spindelen beaeres oppe af Fje-
deren 7, og Ventilen lukkes
teet til sit Seede af Dampens
Tryk mod dens Underside.
Ventilen aabnes ved Hjelp
af en Vagtstang 8, fra hvis
frie Ende en Traekstang 9
fores ned gennem Forerhu-
sets Tag og beeres paa dette
af en Fjeder 10; Trakstan-
gen stottes forneden af et
Styr paa Fyrkassekappens
Dorplade.

Naar Ventilen aabnes,
vil Dampen stremme ud gennem den ringformede Aabning mel-
lem Brystet paa Ventilspindelen og Skaalen 4, stode imod den
skarpe Kant af Klokken 5 og smtte denne i hurtige Svingninger,
der forplantes til den omgivende Luft og fremkalde Flgjtetonen.

Rangerflojte.

Rangerflojten, Fig. 77, er en Rerflojte, hvis Tone frembringes
ved at slippe Damp ud gennem en smal ringformet Aabning
imod de skarpe Rande af to skraa Indsnit i Reret 1; i sin ovrige

b
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Konstruktion er denne Flgjte ganske som Tog-
flojten. Anvendes paa samme Lokomotiv (Li-
tra O, Hs. og F) baade Tog og Rangerflgjte,
erstattes Muffen til Togflgjten af et Grenrer 2.

Roret 1 er af Kobber, Flgjtens gvrige Dele
al’ Bronze.

Dampklokke.

Dampklokken, Fig. 78, anbringes paa Forer-
husets Tag og bruges kun til Rangerlokomo-
tiver. Ved at aabne Dampklokkeventilen luk-
kes Dampen ind i Rummet 1 og lofter ved sit
Tryk Ventilen 2 og Hammeren 3, indtil Stop-
peren 4 stogder mod sit Anslag. I denne Stil-
ling faar Dampen fri
Adgang til Luften gen-
nem Rummet 5 og Ro-
retto.

Fig. 77. T'ryl{k'et i1 vil der-

1:6 ved formindskes saa-

ledes, at Hammeren

ved sin Veagt falder ned og bringer
Klokken 7 til at lyde, idet den samtidig
lukker Ventilen. Rummet 1 vil derefter
paa ny fyldes med Damp, og den foran
beskrevne Bevaegelse gentage sig, saa-
lenge Dampklokkeventilen holdes aaben.

Indenfor Skruen 8 findes en lille
Gennemboring i Veeggen til Rummet 1, hvorigennem Forteetnings-
vandet faar Afleb fra dette.

Rangerlokomotiver og Lokomotiver, der benyttes paa uind-
hegnede Baner, skulle, naar de ikke have Dampklokke, vaere for-
synede med en Signalklokke, der settes i Beveegelse ved en
Treekstang.

Manometer.

Kedlens Damptryk angives i Kilogram pr. Kvadratcentimeter
og maales ved et Manometer, Fig. 79, som er anbragt paa Forer-
husets Forvaeg. Fra Manometerhanen overfores Kedeltrykket gen-
nem et Ledningsrer af Kobber, som er befastet til Manometrets
Gevindstuds 1 ved en Pakmetrik 2, til Manometerroret 3, der er for-

.




feerdiget af Bronze eller Staal og begjet i en Cirkel samt lukket i
den frie Ende. Reorets Tversnit er ovalt, som visti Fig. 79a, med
den korte Akse i Cirklens Plan;
dets frie Ende er ved en Traekstang
4 forbunden med en Arm, der sid-
der paa samme Aksel som Viseren
6. Naar Kedeltrykket paavirker
Manometerroret, vil dette *udvide
sig saaledes, at Tvarsnittets Form
forandres, hvilket bevirker, at Roret
retter sig noget ud og overforer
denne Bevaegelse paa Viseren; op-
horer Trykket, vil Reret atter an-
tage sin oprindelige Form og frem-
kalde en tilbagegaaende Bevaegelse
al Viseren. Inddelingerne paa en
bag denne anbraglt emailleret Skive
angive det til Viserens Udslag sva-
rende Damptryk i Kedlen, og dennes 7 R 78a
normale Arbejdstryk, som aldrig

maa overskrides, er fremheevel ved en rod Streg. Manometret
anbringes paa Fererhusveeggen paa et Underlag af Trae. Da
Dampens hgje Temperatur vil forandre Manometerrgrets Elastici-
tet, forhindres Dampens Adgang til dette ved at anbringe en Bgjning

paa Ledningsrorel, saaledes al der fremkommer en Vandsek,
hvori der opsamles Fortetningsvand.

Kontrolmanometer.

Kontrolmanometret benylttes til Justering af Kedelmanome-
lrene og anbringes ved en Bgjle med Skrue paa Kontrolmanometer-
hanens Flange. Del er konstruerel efter samme Princip som
Kedelmanometret, men er forsynet med to af hinanden uafhzen-
gige Manometerrer, der hver har sin Viser, og det beaerer foroven
en Afspeerringsventil.

Injektorer.

Kedlens Forsyning med Vand sker ved Injektorer, hvoraf
der paa hvert Lokomotiv findes to, som ere anbragte hver paa
sin Side af Kedlen inde i Forerhuset.

Injektoren er et saakaldet Dampstraaleapparat, hvis Virkning
beroer paa, at en udstrommende Dampstraale har betydelig

5*




storre Hastighed end en under samme Tryk og igvrigt samme
Forhold udstrommende Vandstraale.

En Dampstraale fra en Kedel vil derfor ikke alene kunne
opsuge og medrive en Vandmwngde (jfr. Side 19), men den vil,
idet den blandes med Vandet og bliver fortwtlet, tillige kunne
bibringe den opsugede Vandmangde en meget stor Hastighed
og dertil svarende betydelig levende Kraft. Som Folge heraf vil
en saadan Vandstraale fra Injektoren, naar den rettes mod en
Ventil, som er under Paavirkning af Kedeltrykket, kunne over-
vinde dette og ved at lofte Ventilen treenge ind i Kedlen.

Dampens Fortetning ved det tilstremmende Fodevand er her-
ved af vaesentlig Betydning, thi Dampen i sig selv har nok en
stor Udstromningshastighed, men da den er betydelig lettere end
Vandet, vil den kun i Forening med dette kunne frembringe en
saa stor levende Kraft, som er nedvendig for al overvinde Kedel-
trykket.

Forteetningen er afhwngig al Fedevandets Temperatur; over-
skrider denne en vis Sterrelse, bliver Fortetningen ultilstreekkelig,
og Injektoren fyldes med Damp, som opheder den uden at frem-
bringe den tilsigtede Virkning.

I Fig. 80 er Injektoren fremstillet skematisk. Dampen
strommer ind ved 1 og fores gen-
nem Tragten 2 ud i den neste
Tragt 3, hvor den meder Vandet,

C 2 3 -JUL_ som suges op gennem Reoret 4.
Herved fortettes Dampen, og der
dannes en Vandstraale, som gennem

Overflodskammeret 5 gaar til Af-

S .14r H gangstragten 6, der vender Spidsen

imod 3; fra Afgangstragten fores

Vandet videre gennem Feaderor og Fodeventil til Kedlen. Er den

Vandmaengde, som suges op gennem Reret 4, saa stor, at den

ikke samlet kan passere over i Afgangstragten 6, vil en Del af

Vandet blive tilbage i Overflodskammeret 5 og herfra forlade

Injektoren gennem Spildergret 7.

Fig. 81 viser den paa wldre Lokomotiver almindeligst an-
vendte Injektor, hvis samtlige Dele fremstilles af Bronze. Dam-
pen strommer gennem Roret 1 ind i Rummet 2 og, naar Pinolen
3 aabnes, uden om denne til Tragten 4; her moder den Vandet,
som sliger op gennem Reoret 5, hvorefter den blandede Vand-
og Dampmeangde gennem Tragten 6 og Foderorsledningen 7 gaar
til Kedlen.

Den Del af Vandet, som ikke kommer ind i Tragten 6, presses
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gennem to Aabninger 8 ud i Overflodskammeret 9, hvorfra det
gennem en i Ventilhuset 10 anbragt Spildevandsventil, hvis Bevze-
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gelse reguleres ved en Skrue med Haandtag, samt gennem Spilde-
roret 11 forlader Injektoren.

Pinolen 3, Fig. 81a, er samlet af to Stykker og forsynet med
en lille Gennemboring i Spidsen samt to smaa Kanaler 12 langs
Pinolspindelen 13, der
ender i en Kegleventil
14, som ved en kort Be-
vaegelse kan lukke enten
begge Kanalerne eller
Gennemboringen 15 i
Pinolspidsen, medens
den i sin Midtstilling giver Adgang for en fin Dampstraale, som
bevirker en hurtig og sikker Igangsetning af Injektoren. Hals-
stykket 16, Fig. 81, hvortil Leddet 17 befastes, tillader en Drej-
ning om Injektorens Akse af Haandtaget 18 og Pinolen 3, saa-
fremt Kedelsten eller andre Urenheder swmtte sig fast mellem
Pinolen og dennes Saede.

Ved Aftagning af Proppen 19 og Anbringelse af en Brand-
slange kan Injektoren i paakommende Tilfeelde benyttes til Sluk-
ning af Ildles i Remiser, paa Banegaarde etc.

Fig. 82 viser den saakaldte Restarting Injektor, som i Kon-
struktionen af de enkelte Dele afviger en Del fra den foran
nevnte almindelige Injektor, men hvis Virkemaade i Hovedsagen
er den samme; denne Injektor seettes i Reglen hurtigere og sikrere

VW -0,

Fig. 81a.
gk
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i Gang end den foran naevnte, fordi Adgangen til Overflodskam-
meret ved en Standsning af Fedevandets Beveegelse bliver for-
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oget, idet Klappen 1, Fig. 82a, loftes, hvorved det opvarmede
Vand hurtigt kan undvige og give Plads for tilstrommende Vand
af lavere Temperatur.
Spildevandets Af-
lob sker gennem Ven-
tilen 2, hvis Vandring
reguleres ved Skruen 3.
Bevacgelsen af Pi-
Fig. 82a. nolen 4 sker ved Drej-
Lk ning af Haandtaget 5
og Akslen 6, idet denne paa Undersiden bwrer en ekscentrisk
anbragt Tap, der vandrer i et aflangt Hul i Stykket 7, som er
befestet paa Pinolens Overside.
Studsen 8 er lukket med en Ventil og en Bundmetrik og
tjener til eventuel Anbringelse af en Brandslange.
Injektorhuset samles ved Forskruninger af de tre Stykker
10, 11 og 12, der ligesom Injektorens gvrige Dele fremstilles af
Bronze.

Fodeventiler.

Fedeventilen, Fig. 83, fremstilles al Bronze, og der anbringes
en for hver Injektor paa Siderne af Rundkedlen, sadvanlig i
dennes forreste Ring. Ventilen 1 har konisk Szede og stottes ved
tre Styreflige i Ventilhuset 2; dens Leftehojde begraenses af en



Skrue 3, der bevaeges ved et Haandhjul 4, som tillige tjener til
at lukke Ventilen, dersom den bliver utet.

Indenfor Fedeventilen findes paa Kedelpladen anbragt en
Vandspreder 5, som paa nyere Lokomotiver forferdiges af Jern-
plade i en noget anden Form end den i Figur 83 viste.

Fodergrene fremstilles af Smedejern eller
Kobber og befastes ved Flanger til Injektorer
og Fodeventiler. Paa Foderorets lavest lig-
gende Punkt er i Naerheden af Fedeventilen
anbragt en Aftapningshane, Fig. 84, gennem
hvilken Regret kan temmes for Vand, serlig
for om Vinteren at hindre Frysning i Re-
ret, hvilket kan medfere Sprengning af
dette.

Regulator.

Regulatoren tjener til Regulering af Dampens Udstremning
fra Kedlen til Gliderkasserne og anbringes swedvanlig i Domen;
den forferdiges af Stebejern og bestaar af et Regulatorrer, der i
Reglen lukkes ved to Glidere, undtagelsesvis ved en Dobbelt-
ventil.

Hvor Glidere anvendes, er Regulatorreret, Fig. 85, foroven
forsynet med et lodret Gliderspejl, hvis Kanaler 2 og 3 kunne
lukkes af Hovedglideren 4; denne er, som vist Fig. 85 a, forsynet
med to Kanaler 5 og 6, hvoraf Kanalen 5 lukkes ved den paa
Hovedgliderens Ryg anbragte mindre Glider 7, der’ er vist for
sig 1 Fig. 85b.
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Begge Glidere ere forbundne med den lodrette Trekstang 8
ved samme gennemgaaende Bolt 9, men da Boltehullet er aflangt
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i Hovedglideren, medens det passer om Bolten i den lille Glider,
vil denne blive sat forst i Beviegelse af Trakstangen og aabne
for Kanalen 5 i Hovedglideren, saa at Dampen faar Adgang til




Regulatorrgret, hvorved Trykket paa Hovedglideren formindskes,
forinden Bevaegelsen overfores til denne.

For at hindre Glideren i at laftes fra Spejlet er paa Ryggen
af den lille Glider anbragt en Bladfjeder 10, som er befaestet ved
et Spaendestykke 11.

Paa Regulatorens Overside findes en Skaal 12, som forer
Olien fra en Smerehane ned til Kanten af Hovedglideren.

Kneergret 13 er ved Flige befeestet til to, indvendig i Domens
Underdel paanittede Vinkler 14 og afgiver tillige Leje for Regula-
torstangen 15, der hviler med en Tap i Knwrerel. Udboringen i
dette er forsynet med en Bronzebgsning.

Damproret mellem Regulatoren og Regkammerrorveggen er
af Kobber og forbindes damptet med Knzereret ved en paavalset
Konus 16 af Bronze. Det fastspendes til Knarorets Flange 17
ved Halsringen 18 og to Bolte 19.

Ved Rervaeggen ender Damproret i en paavalset Flange 20,
som i Regkammeret hviler mod en afrettet Flade paa Rervaggen
og pakkes med Asbest.

Fig. 86 viser Regulatorens Konstruktion, naar Dobbeltventil
anvendes. Denne er forsynet med to Ventilkegler, hvoraf den
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nederste 1 er noget mindre end den everste 2. Dampens Tryk
vil paavirke de to Ventiler i modsat Retning, og disses Modstand
mod Bevagelse vil derved reduceres til Trykforskellen paa de
ulige store Flader.

Ventilstangen 3 ender forneden i en Bgjle 4, der omslutter
en paa Regulatorstangen 5 anbragt Ekscentrik 6.

For at hindre en Drejning af Ventilstangen, hvorved Bgjlen
kunde komme ud af Bergring med Regulatorstangens Ekscentrik,
er Ventilstangen forneden firkantet og fert gennem et Styr 7 paa
Knzeroret 8.

Dette er forbundet med Dampreret 9 paa samme Maade,
som vist Fig. i 85, men Damprerets Flange er paa enkelte Loko-
motiver (Litra I; og L) erstattet af en konisk Studs 10, som
indswettes i en tilsvarende Udboring i Rerveggen, hvorved Pak-
ning med Asbest undgaas.

Regulatorstang og Pakdaase.

Regulatorstangen 1, Fig. 87, er af Smedejern og bevages fra
Fyrpladsen ved et Haandsving 2. Stangen fores damptaet gennem
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Regulatorpakdaasen 3 og er indenfor denne forsynet med et
Bryst for at hindre Bevaegelse i dens Laengderetning.

Hvor Regulatorstangen er fort gennem Pakdaasen, beskyttes
den mod Fortering ved et omstgbt Messinghylster.

Regulatorpakdaasen er forsynet med Styr og Anslag mearkede
»AY og L for Regulatorsvinget; ,A’ angiver aaben, , L‘ lukket
Regulator.

Stopbesningen 4 fastspzndes ved en oval Flange med 2
Stetter, og som Twtningsmiddel anvendes Fedtstenspakning.




Dampfordelingsrer.

Dampfordelingsroret 16, Fig. 57, (11 Fig. 86) fremstilles af
Stobejern og anbringes i Regkammeret direkte paa Damproerets
Flange eller koniske Studs, saaledes at denne befwestes til Ror-
veeggen ved de samme Stetter, som beere Dampfordelingsroret,
fra hvis Flanger Damprorene 5, Fig. 57, lede Dampen til Glider-
kasserne. Findes Gliderkasserne paa den udvendige Side af Ram-
men, fores Damprorene gennem Rogkammersvebet og samles da
sedvanlig af to Stykker ved paavalsede Bronzeflanger 17. Damp-
rorene ere fremstillede af Kobber eller Smedejern.

Dampudgangsrer.

Dampen bortledes fra Cylindrene gennem Spildedamprerene,
som udmunde i en fwxlles Udgangshatte. Form og Anbringelse
af Rerene er ievrigt veesentlig forskellig paa wldre og nyere Lo-
komotiver. Fig. 57 viser det paa Lokomotiver Litra K anvendte
Rorsystem, hvis Udgangshette 18 er anbragt paa et Bukseror 6,
som ved et kort Forbindelsesror 19 og tilhgrende Flanger er be-
feestet paa Gliderkassen. Af Hensyn til en lettere Rensning af
Kedelrorene ere Udgangsrerene fladtrykte.

Udgangsheetten fremstilles af Stebejern, Buksereret af Messing
eller Stebejern, og Forbindelsesrorene enten af Kobber med
Bronzeflanger eller af Stgbejern.

Da Lokomotivkedlen ikke, saaledes som de stationzere Damp-
kedler, kan forsynes med en hoj Skorsten, der giver tilstreekkeligt
Trak til Fyret, benytter man den fra Cylindrene gennem Udgangs-
hezetten udstrommende Spildedamp til Frembringelse af det for-
nodne Trak. Efter hvert Stempelslag vil Dampen forlade Ud-
gangshaettens Munding som en usynlig Straale, der paa Grund
af sin Hastighed river en Del af den i Regkammeret verende
Luft med sig til Skorstenen, idet den samtidig udvider sig saa-
ledes, at den ved sin Indtreedelse i Skorstenen fylder denne helt
og kommer til at virke i Skorstenen som et Stempel i en Luft-
pumpe. Ved Luftens Fortynding vil Trykket i Regkammeret
blive mindre end Trykket i Fyrkassen, hvorved Luften fra denne
strommer hen i Regkammeret og giver Plads for den tilstrom-
mende friske Luft, der kommer ind enten gennem Fyret eller
over dette gennem Fyrderen. Denne Lufttilstromning neerer For-
braendingen og reguleres efter Behov ved Hjelp af Fyrder og
Askekasseklap, men er i det vaesentlige afhengig af Storrelsen af
den Luftfortynding (Vakuum), som findes i Rogkammeret.
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Jo sterre Luftfortyndingen bliver, desto kraftigere Forbran-
ding og desto sterre Dampudvikling opnaas der, men paa den
anden Side ter Luftfortyndingen ikke heller overskride en vis
Grense, da den i saa Fald kan lefte Fyret og rive uforbrandte
Kulpartikler med sig hen i Regkammeret. Luftfortyndingen er i
forste Rekke afhangig af Udgangsheettens Diameter, thi jo min-
dre denne er, desto sterre bliver den udstremmende Damps Ha-
stighed, men Skorstenens Diameter og Hgjde samt Afstand fra
Udgangsheettens Munding har ogsaa betydelig Indflydelse, ligesom
det selvfalgelig er aldeles ngdvendigt, at Udgangshaetten er anbragt
nojagtig under Skorstensmidten, samt at Rogkammeret er tet, thi
i modsat Fald vil den indstremmende Luft formindske Vakuumet
i Rogkammeret og fremkalde Antendelse af de i dette opsamlede,
uforbreendte Kulpartikler.

Ringhlaeser.

For at frembringe Trak i Fyret, naar Lokomotiverne holde
stille, er koncentrisk med Udgangshetten over Gnistefangeren
anbragt en Ringbleeser 1, Fig. 88, der fremstilles af Bronze og bestaar
af en hul Ring med cirkuleert Tveersnit, hvorfra Dampen gennem
smaa Huller i Vorterne 2 stremmer op i Skorstenen og danner
en kegleformet Straale. Damptilstromningen reguleres ved Bleaser-
ventilen, Fig. 89, som gennem Reorene 3 og 4 er i Forbindelse
med henholdsvis Bleseren og en Forskruning Fig. 90 paa Reg-
kammerrorveggen. Til denne Forskruning er inde i Kedlen be-
feestet et kort, og i den frie Ende lukket Reor 5, der naar op il
Overkanten af Damprummet, hvor det er forsynet med fine Huller
for at hindre Dampens Medrivning af Vand. Alle Rorene frem-
stilles af Kobber og bevikles i Rogkammeret med Asbest for at
hindre Forteering.

Bleeserventilen forfeerdiges al Bronze og findes i Reglen paa
Lokomotivets venstre Side. Ved Aabning af Ventilen 6, der er
vist for sig i Fig. 89a, og som bevaeges ved et Trek fra Fyr-
pladsen, vil Dampen stremme direkte (il Ringblweseren. (v‘w—
vindstudserne 7 og 8, der ere lukkede med Bundmeotrikker 10,
tjene til Anbringelse af en Ledning, hvorved Dampen fra 6t
Lokomotiv kan fores over til Bleseren paa et andet Lokomotiv
— f. Eks. under Opfyring af en kold Kedel. Rerledningen an-
bringes da til Studsen 8 paa den kolde Kedel, og til Studsen 7
paa den Kedel, som skal afgive Dampen. Aabnes Ventilen 11
paa denne, vil Dampen stremme gennem Reorledningen uden om
Ventilen 6 paa den kolde Kedel til dennes Blwser.



Blaesertrackket bestaar af Stangen 12, som ved en lille Muffe
13 er fast forbunden med Ventilstangen 14 og inde i Fererhuset
forsynet med Haandhjulet 15. Mellem Forerhusveggen og Reg-

Fig. 90.

kammeret fores Stangen gennem et Ror 16, der tjener som Lgbe-
stang paa Siden af Kedlen og beeres af Oskener 17, som ere be-
feestede i Gevindstykkerne 18 paa denne.




78

Kedelbeklaedning.

Til Beskyttelse mod Afkeling dekkes Kedlens ydre Overflade
med et Lag Asbest, som er indsyet i Puder, der let kunne (jer-
nes ved forefaldende Reparationer, og uden om disse Puder an-
bringes en Bekledning af tynde Jernplader, hvis udvendige
Overflade spartles og males. Paa Rundkedlen samles Beklaed-
ningen sedvanlig af to eller flere Ringe, som fastholdes af Be-
kleedningsbaand; disse omslutte Enderne af to sammenstedende
Ringe og fastspaendes under Kedlen ved en Bolt gennem @jer,
der ere nittede paa Baandet.

I Sidebekleedningen paa Fyrkassen er ud for hver Stattebolt
boret et Hul, hvorigennem Dampen blaeser ud, saafremt Stotte-
bolten knaekker eller paa anden Maade bliver uteet.

Domen og Sikkerhedsventilen paa Fyrkassen ere hver be-
kleedte med en Heette, som er presset af Jernplade og befawstet
til Kedelbekleedningen ved Skruer.

Pakning af Flanger paa Rerledninger ete.

Flangerne paa alle Damprer, Vandledninger etc. pakkes i
Almindelighed med Asbestpap, der udbledes i Fernis og derefter
indsmeres med Grafitpulver paa den ene Side for lettere at slippe
Pakfladen; dog anvendes til Renseklapper ogsaa sort Metalkit, der
giver en god Pakning.

Ved Regulator- og Ventilstopbgsninger anvendes saedvanlig
Kirckmanns Pakning, der er fremstillet i Form af Snore; dog
pakkes de mindre Ventilstopbgsninger hyppigst med en Asbest-
snor. Vandstandsglassene paa Kedlen pakkes med Gummiringe,
medens Glassene ved Nathans Smereapparater pakkes med Asbest-
uld, fordi Gimmi meget hurtig opleses al Olien.

Slibning af Haner og Ventiler.

Haner og Ventiler slibes i Almindelighed i Vand med Be-
nyttelse af fint Sand eller undertiden Smergelpulver. En Betin-
gelse for paa denne Maade at faa en Hane tet er imidlertid, at
den paageldende Hanetold passer nejagtigt til sit Smde, og at
den har samme Konicitet som dette, samt at begge Deles Over-
flader ere runde, forinden Slibningen paabegyndes. Er dette ikke
Tilfeeldet, skal Hanehuset rives op med en dertil indrettet Rival,




medens Hanetolden gaaes efter med en Sletfil paa de Steder, hvor
den tager haardest, indtil den slutter overalt, og ferst efter en
saadan Tilpasning foretages Slibningen, som derefler hurtig vil
bibringe Hanen den nedvendige Tewthed. Er en Hane sleben
flere Gange, maa den, naar den paa ny viser sig utet, som oftest
behandles paa ovennaevnte Maade, thi Grunden til Utaetheden vil
hyppigst vise sig at veere revne eller utette Overflader, hvis
Mangler ikke kunne afhjzlpes ved Slibning alene.

Ventiler ere forholdsvis lettere at slibe og holde i Orden end
Haner, men de maa ligesom disse vere omhyggelig tilpassede
efter Ventilsaedet, eventuelt ved Afdrejning eller ved Hjelp af Fil
og Skraber, forinden Slibning paabegyndes.

Baade for Haner og Ventiler geelder i Almindelighed, at Slib-
ningen kun som en Efterglatning skal tjene til at tilvejebringe
fuldsteendig Teethed.

Efter Slibningen maa Hanerne smores med Hanesmorelse,
som bestaar af Olie, Parafin og Grafit.

Vedligeholdelse af asbestpakkede Haner.

De paa nogle Lokomotiver i den senere Tid anvendte asbest-
pakkede Haner (se Side 59) ere i Stedet for den almindelige
koniske Hanetold forsynede med en cylindrisk eller kun lidet
konisk Told, der holdes tmt ved Hjelp af Asbestuld, som stop-
pes i Riller i Hanehuset paa langs ad Hanetolden samt ved begge
Ender af denne.

Den hertil benyttede Asbestuld er swrlig praepareret til dette
Brug og forekommer kun i to Farver, red og hvid; den rede
anvendes alene i Hanehusets Riller, den hvide derimod ved En-
derne al Hanetolden.

Pakningen foretages som Regel forst ved Hanehusets Bund,
der stoppes fast med hvid Asbest, hvorefter Hanetolden bringes
paa Plads, og Rillerne langs med denne fyldes med red Asbest.
Naar disse ere haardt stoppede, laegges til Slut et Lag hvid
Asbest ovenpaa Hanetolden, hvorefter Hanehuset lukkes med en
Pakmetrik. Hanetolden omsluttes saaledes af Asbest paa alle
Sider, og er Pakningen omhyggelig udfort, vil Twetheden veere
seerlig holdbar. Disse Haner ere altid lette at bevege og kraeve
ingen storre Reparationer; Slibning er udelukket, 0og en eventuel
Utethed udbedres let ved at pakke Hanen om.
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B. Maskinen.

Til Lokomotivets Bevagelse anvendes ved Statsbanerne ude-
lukkende en dobbelt Hgjtryksmaskine, ved hvilken begge Cylindre
forsynes direkte fra Kedlen med frisk Damp, som efter at vere
udnyttet i den enkelte Cylinder gaar bort gennem Udgangskanalen
og Skorstenen.

De to Cylindre ere i Reglen anbragte ved Kedlens Regkam-
mer, og Damptrykket overferes fra hver Cylinder gennem Stem-
pel, Stempelstang, Krydshoved og Drivstang til Drivhjulet, hvis
Krumtap ved Kobbelsteenger er forbunden med Krumtapperne i
Kobbelhjulene. I Udlandet anvendes til Dels Lokomotiver med
Hoj- og Lavtryksmaskiner (se Kapitel VI), ved hvilke Dampen
fra en mindre Hgjtrykscylinder fores over i en storre Laviryks-
cylinder og efter at veere udnyttet i begge Cylindre gaar bort
gennem Skorstenen.

Detaillerne til de to Systemer af Lokomotiver afvige fra
hinanden ved enkelte serlige Konstruktioner, som dog ikke neer-
mere skulle omtales her. Det folgende omhandler derfor alene
Detaillerne til Hgjtryksmaskinen.

Cylindre.

Cylindrene med tilherende Gliderkasser kunne vare anbragte
paa forskellig Maade i Forhold til Lokomotivets Ramme, og
man skelner i saa Henseende imellem folgende tre Grupper af
Lokomotiver, nemlig:

1) Lokomotiver med Cylindrene udenfor Rammepladerne og
Gliderkasserne indenfor disse,

2) Lokomotiver med Cylindrene og Gliderkasserne udenfor «
Rammepladerne og

3) Lokomotiver med Cylindrene og Gliderkasserne indenfor
Rammepladen.

I Fig. 91 er vist en Cylinder 1 til zeldre Lokomotiver, der hen-
hore til den forste af de foran nzvnte tre Grupper; den er ved
en Flange 2 befwstet udvendig paa Rammepladen og har sin
Gliderkasse 3 indenfor denne. Dampen fores fra Kedlen til Gli- 4
derkassen ved en Roerledning, som er befwestet til Flangen 4, og
fordeles derefter af Glideren 5, som vandrer damplaet hen over
Cylinderspejlet 6,” gennem Kanalerne 7 og 8, henholdsvis til Cy-




81

linderens For- og Bagende. Efter at bhave udfert sit Arbejde
gaar Dampen tilbage gennem Indgangskanalen og lukkes af Gli-
deren ud i Udgangskanalen 9, som ved Reret 10 staar i Forbin-
delse med Udgangsroret til Skorstenen. Gliderkassen lukkes
fortil af et Deeksel 15, der bezerer en Pakdaase 16 til Gliderstan-
gen; denne fores ved Gliderkassens Bagende i en anden Pak-
daase 17, der er stebt i ét med Gliderkassevaeggen. Glideren 5
staar paa Hegjkant og bringes paa Plads gennem Dakslet 15.

Cylinderen lukkes fortil af et
Daksel 11, som slibes taet
mod Anlaegsfladen paa Cylin-
deren og spandes fast ved
Stotter gennem Ringen 12;
bagtil lukkes den af et noget
mindre Daksel 13 med Pak-
daase 14, hvor igennem Stem-
pelstangen er fort ud til Kryds-
16 hovedet, og hvortil Line-
alerne for dette ere befe-
stede.
Til Udblesning af Fortetningsvand er ved begge Ender af
Cylinderen samt under Gliderkassen anbragt Udblaesningsventiler,
der ere befwestede paa ovale Flanger 19, og i samme Ojemed er
der i Bunden af Udgangskanalen indsat et aabent Aflgbsrer 20.
Vorterne 21 og 22 tjene til' Anbringelse af Smerergr, som fore
Olien ind i Gliderkassen henholdsvis direkte til Cylinderen.
Til Beskyttelse mod Afkoling er Cylinderens yderste Over-
: flade dakket af Asbestpuder, og uden om disse er anbragt en
tynd Pladejernsheklaedning 23, som befwestes til Cylinderflangerne
/ ved Skruer og Bolte.
Fig. 92 viser en Cylinder til Lokomotiver, som henhere
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under den anden af de foran naevnte Grupper. Cylinderen 1 er
anbragt udvendig paa Rammen med en Flange 2, som ved en
fremspringende Krave stotltes i en Udskaering i Rammepladen.
Gliderkassen 3 ligger ovenpaa Cylinderen. Dampledningen be-
festes til Flangen 4 og er ved Kanalen 5 i Forbindelse med
Gliderkassen. Glideren 6 og Cylinderspejlet 7 ere skraatliggende,
og Retningen er saaledes bestemt, at Gliderbevaegelsens Midtlinie
gaar gennem Centrum af Drivhjulet; gennem Kanalerne 8 og 9
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A3 o — 0_‘_ fra denne gennem Udgangs-
H——7c 1 —— kanalen 10, Kanalen 11 og
i Udgangsreret 12 til Skor-
T 18| Kol . stenen.
LN Wil Gliderkassen lukkes for-
Fig. 92, —@ﬁ Ml til af Dackslet 13 med Pak-
1:20 e e e daasen 14 for Gliderstokken

15, som bagtil er fort damp-
teet gennem Pakdaasen 16 paa Gliderkasseveeggen. Det gverste
Gliderkassedaeksel 17 er forsynet med to Vorter 18 til Anbrin-
gelse af Smereapparater samt med en mindre, paaskruet Studs
19, hvori indsettes en lille Hane.

Det forreste Cylinderdaksel 20 befwstes ved en Ring 21,
som tidligere beskrevet, medens det bageste Cylinderdaksel 22
med Pakdaasen 23 fastspeendes direkte paa Cylinderen.

Udblesningen af Vand fra Cylinder og Gliderkasse foregaar
gennem Udblesningsventiler, der ere anbragte paa Vorterne 24,
25 og 26; ved Rarledningerne 27 og 28 er der tilvejebragt en
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ForbindelseImellem den ene Udblaesningsventil og Bunden af
Gliderkassen paa begge Sider af Cylinderspejlet; Reret 29 giver
Aflgb for Vand fra Udgangskanalen.

Cylinderens udvendige Overflade beskyttes mod Afkeling af
Asbestpuder og uden
om disse af en Plade-
jernsbekledning 30,
som foroven befestes
til Gliderkassen ved
Stotter og Kiler; disse
deekkes af Stebejerns-
kappen 31, som be-
skytter det gaverste
Gliderkassedaeksel 17
mod Afkeling.

Fig. 93 viser Cy-
lindrene til den foran
nevnte tredie Gruppe
al Lokomotiver. Cy-
lindrene 1 ere stgbte

i ét Stykke, og Gli- S
derkasserne ligge for- X
3

oven under en Held-
ning til Siden af 4509,
idet de naa et Stykke
ud over og hvile i
en Udskaering af Ram-
mepladerne. Glider-
kassevaeggene ere paa
Oversiden forleengede
opad, saaledes at de
danne en Sadel 3,
hvori  Kedlen ind-
leegges.

Til hver Glider-
kasse forer to Damp-
ledninger, som befa-
stes til Flangerne 4
og derved forbindes med Kanalerne 5 og 6 henholdsvis foran
og bagved Cylinderspejlet, medens Dampens Udstromning fra
begge Cylindre foregaar gennem Udgangskanalerne 7 og det
feelles Udgangsrer 8.

Glideren bevaeges parallelt med Stemplet, og Gliderstokken

6*
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fores 1 Pakdaaser paa Gliderkassedakslerne 9 og 10; til sidst-
nevnte Daeksel befaestes endvidere Linealen 11 for Gliderkrydset.
Smerelse tilfores Glider og Stempel ved et Smgreregr, som ind-
skrues gennem Vorten 12 paa Gliderkassens Bagvaeg; Studsen 13
tjener til Anbringelse af en Luftventil. Udblesningen af Vand
fra Cylindre og Gliderkasser foregaar gennem Rerledninger 15 og
Udblasningsventiler, der alle ere anbragte under Cylinderenderne;
det aabne Udblesningsror 14 fra Udgangskanalen er ikke for-
synet med nogen Ventil.

Det bageste Cylinderdacksel 18 er anbragt indvendig i Cylin-
deren, hvorved Linealerne for Krydshovedet kunne befaestes ud-
vendig til de paa Cylinderen stebte Knaster 19 og 20.

Cylindrene hvile direkte paa Trucken, idet de paa Under-
siden ere forsynede med en rektanguler plan Flade, hvorpaa
Baeretappen 17 til Truckcentret er befestet.

Alle Cylindre fremstilles af seerlig haardt og sejgt Stobejern.

Pakning og Efterspending af Cylinderdaksler m. m.

Begge Cylinderdaeskler samt disses Anlaegsflader paa Cylin-
deren planeres omhyggeligt, hvorefter hvert Deaeksel slibes teet imod
sin Anlegsflade ved Hjelp af Smergelpulver.

Forinden Dwkslerne derefter anbringes paa Plads, overtraek-
kes Anlegsfladerne med et tyndt Lag Hanefedt, der indeholder
Grafit og letter Daekslernes Aftagning ved forefaldende Eftersyn
og Reparationer.

Deekslernes Fastspaending foretages paa den Maade, at de
lige overfor hinanden siddende Motrikker fastspaendes samtidig
for at fordele Trykket ligelig paa Dakslernes Omkreds, og til
sidst foretages en Efterspaending af samtlige Metrikker for at
undersgge, om alle ere lige fast antrukne.

Naar der efter Daekslernes Pakning er Damp paa Maskinen
forste Gang, og Cylinderen er opvarmet, undersoges Motrikkerne
og traekkes, om fornedent, efter. Det samme gelder 1 ovrigt alle
Motrikker paa Cylinderdaeksler, Flanger etc., hvis Pakning er
fornyet.

Til Mptrikkernes Fastspending og den senere Efterspaending
maa kun anvendes en almindelig Skruenggle, og det er under
ingen Omstendigheder tilladt at forleenge denne ved Hjeelp af
et Ror eller paa anden Maade for at fremkalde et storre Tryk
paa Dakslet. Gliderkassedaekslet pakkes med Asbestpap, der
behandles paa samme Maade, som beskrevet for Flangepakninger
(se Side 78). Cylinderdaeksler paa wldre Lokomotiver pakkes
undtagelsesvis ogsaa med dette Materiale.
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Stempel- og Gliderstangs-Pakdaaser.

Stempelstangs-Pakdaasen, Fig. 94, er udforet med en Bronze-
bosning 2, hvori en Metalpakning 3, der omslutter Stempelstan-
gen, indspaendes mellem Grundbesningen 4 og Stopbesningen 5.
Bronzebosningen 2 er i Bunden forsynet med en Krave, som for-

hindrer den i at glide ud, og er indvendig svagt konisk med af- i
tagende Diameter ind efter, hvorved Udtagning af Pakningen lettes;
af samme Grund ere Pakningen 3 og Grundbesningen 4 for-
synede med Gevindhuller paa Ydersiderne, hvori der ved Ud-
treekningen kan anbringes en saakaldet »Paktraekkerc.
Pakningen 3 er af Hensyn til Anbringelsen
overskaaret paa langs i to Halvdele ved et Snit,
som vist Fig. 94a; de kegledannede Endeflader
omsluttes af de tilsvarende Endeflader paa Grund-
og Stopbesningen, og ved Efterspaending af disse
presses Enderne af Pakningen ind mod Stem-

pelstangen.  Materialet til Pakningen benaevnes Fig 94a
»blodt Metal« og bestaar hovedsagelig af Bly 1:5 ';

med Tilsetning af Tin og Antimon. [‘
(xlundhﬂsmnﬂen 4 fremstilles af Bronze og er af Hensyn til
Anbringelsen om Stempelstangen delt i to Halvdele.
Stopbesningen 5 er forsynet med en Foring 6 og befewestes
ved sin ovale Flange til Pakdaasen med Stotterne 7. Foringen
er ligesom Grundbesningen delt i to Halvdele og forbunden med
Stopbesningen ved Skruerne 8. Paa Flangernes udvendige Side
bzerer Stopbesningen en Smorekop 9, og paa Forsiden er anbragt
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en Bronzekapsel 10, hvis Halvdele hver fastholdes af to Stetler
og omslutte en Ring af Filt, som ved en Fjeder, trykkes ind
mod Stempelstangen. Filten tjener dels til at forhindre, at den
Olie, som tilfores Stempelstangen, lgber bort, dels til at hindre
Stov og Smuds i at gaa med Stempelstangen ind i Pakdaasen.

Gliderstangs-Pakdaasen er i alt veesentligt af samme Kon-
struktion som den foran beskrevne Stempelstangs-Pakdaase,
hvorfra den alene adskiller sig derved, at Grundbgsningen, Pak-
ningen og Stopbesningen ikke ere delte.

Den fjedrende Metalpakning, Fig. 95, udmaerker sig ved en i
Forhold til andre Metalpakninger ringe Gnidningsmodstand i
Forbindelse med en vis Bevagelighed, som tillader Pakningen
at folge Stempelstangens Vibreren under Gangen.

Tewetheden opnaas ved Hjwlp af tre Pakringe 1, 2 og 3, som
omsluttes af Vibrationsskaalen 4 og holdes paa Plads i denne
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af Fjedren 5 samt af Dampens Tryk paa Indersiden af Glide-
ringen 6. Fjedren indesluttes imellem Hylstret 7 og Bund-
ringen 8.

Saavel Vibrationsskaalen som Pakringene ere paa Grund
af Hovedet paa Enden af Stempelstangen delte i Halvdele, som
sammenholdes af Ringen 9, hvis Endeflade hviler paa Kugleled-
det 10. Dette har sit Leje i Stopbesningen 11, der fastspaendes til
>akdaasen ved to Stetter, og som paa Ydersiden beerer en Kapsel
12 med Stgvpakning.

Udblasningsventiler.

Den almindelig anvendte Udblaesningsventil er vist i Fig. 96.
J 1 o ye b i P 5 3 i - . i
Ventilhuset 1 er ved en oval Flange befastet til Cylinderen og
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afgiver foroven Seede og Styr for Ventilen 2, der har Form som
en hul Cylinder, hvis nederste Ende er forsynet med Gevind og
indskruet i den sterre Cylinder 3, som udfyl-
der Ventilhuset forneden og derved hjelper
til at styre Ventilen. Imellem Cylinderen 3
og Ventilhuset er indskudt en Fjeder 4, der
holder Ventilen lukket.

Vinklen 5 bevaeges ved et Traek fra
Forerhuset og lefter Ventilen 2, hvorved
Vand og Damp slipper igennem de fireAab-
ninger, Snit a-a, ind i Boringen 6, hvor-

%%4%)

7

fra Vinkelboringen 7 forer ud i Luften. Som
vist i Snit b-b peger Vinkelboringen ud til 15

Siden, for at den udstremmende Vand- og
Dampstraale kan blese bort fra de arbejdende Maskindele.
Udbleesningsventilen, Fig. 97, afviger hovedsagelig fra den
foran beskrevne derved, at Ventilens Beveagelse foregaar ved
Damp i Stedet for ved et Stangtraek. Ven-
tilen 3 har kegledannet Sade og befwestes
ved Motrikken 4 til Ventilspindelen 5, som
under Ventilen har trekantet Tveersnit,
Snit a-a, hvorved der fremkommer tre
Aabninger til Dampens Gennemgang. Ven-
tilspindelens nederste Ende er afdrejet som
et Stempel med tre Afsatser 6, 7 og 8,
der alle passe damptet i Ventilhusets til-
svarende Udboringer. Fjederen 9 holder
Ventilen lukket, idet den paavirker Stemp-
let 7. Den friske Damp fores gennem en
Ledning fra Forerhuset og fordeles ved
Forgreninger, Snit b-b, til de enkelte
Ventilhuse, hvorved Stemplet 8 og dermed Ventilen 3 blive lof-
tede og give Vand og Damp Afleb fra Cylinderen gennem Rer-
ledningen 10. Ventilhuset 1 er anbragt paa Cylinderen med
en oval Flange 2.

Luftventiler.

Luftventilernes Bestemmelse er at hindre Dannelsen af Va-
kuum i Gliderkassen, naar Maskinen lober uden Damp, f. Eks. ned
ad en Bakke. Dannes der Vakuum, vil dette nemlig dels bevirke, at
Glideren loftes fra Spejlet, hvorved den kan komme i Uorden, dels
at der indsuges Sod og Smuds fra Regkammeret, hvilket foraarsager,
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at Gliderspejlet rives. Luftventilen, Fig. 98,
anbringes seedvanlig paa det forreste Glider-
kassedeeksel og bestaar af et Ventilhus 1,
hvis nederste Del har Form som en hul
Cylinder 2, der danner Styr og Sede for
Ventilen 3. Cylinderen 2 er paa Om-
kresen forsynet med en Maengde fine Hul-
ler, hvorigennem Luften treenger ind paa
Undersiden af Ventilen, lofter denne og
gaar videre ‘til Gliderkassen.

Ventilen 3 er paa Oversiden forsynet
med ombgjede Vinger, som bevirke en
Drejning af Ventilen under dennes Loft-
ning, samt med en Spindel til Styr og Be-
greensning af Loftehgjden. Ventilhuset luk-
kes foroven ved et indskruet Daeksel 4.

Stempler.

Stemplet bevaeges ved Dampens Tryk frem- og tilbage i
Cylinderen og overforer denne Beveegelse gennem de ovrige
Maskindele til Krumtappen. Jo sterre Forskel i Damptryk, der
findes foran og bagved Stemplet, desto storre Arbejde udvikler
dette; det er derfor absolut nedvendigt, at Stemplet er fuldkom-
men tet, thi i modsat Fald vil Dampen stromme igennem Uteet-
hederne og derved formindske eller
helt tilintetgore Stemplets Arbejde.
Langden af Stemplets Bevaegelse i
Cylinderen kaldes almindelig Maski-
nens Slagleengde og er lig Diametren
af den Cirkel, som Krumtappen be-
skriver. Ved Statshanerne anvendes

4 ) udelukkende det saakaldte svenske

1 Stempel 1, Fig. 99, hvor Tatheden op-

Fig. 99. naas ved to Stempelringe 3 af blodt

15, Stebejern, der ere indlagte i tilsvarende

B tiller i Stemplet. Hver Stempelring

behandles for Indsztningen paa swerlig Maade, idet der, naar Rin-
gen er afdrejet og indvendig har omtrent samme Diameter som
Stempelkroppen, udskeres et Stykke af Ringen, hvorefter den
sammenloddes og drejes feerdig, saaledes at den har samme
Diameter som Cylinderen. Dette sker for at give Ringen den il
Cylinderen svarende Runding i Forbindelse med en vis Fjeder-

1

i
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kraft udad, som befordrer Teetheden og vedligeholder denne, selv
om Ringen slides. Efter at Lodningen atter er aabnet, kan
Ringen smeges over Stemplet ind i Rillen. I Stempelkroppens
konisk udborede Nav indsewettes Stempelstangen 2, som paa Na-
vets ene Side er forsynet med et Bryst, paa den anden Side med
Gevind og Motrik til Befestelsen; Meotrikken sikres ved en gen-
nemgaaende Stift mod at lgsne sig. Stempelstangen er ngjagtig
cylindrisk i hele sin Laengde og har i Krydshovedenden en ko-
nisk afdrejet Udvidelse 4 med Kilehul til Krydshovedet.

Stemplet stobes af Cylinderjern, medens Stempelstangen frem-
stilles af Staal.

Krydshoveder.

Krydshovedet er befestet paa Stempelstangen og tjener til
Stotte for denne under Bevaegelsen, idet det optager og overforer
til Linealerne de Tryk i lodret Retning, der opstaa, naar det
vandret virkende Tryk paa Stemplet skal forplantes gennem den
skraat stillede Drivstang til Krumtappen.

I Krydshovedet er anbragt et Lager, ved Hjelp af hvilket
Drivstangen er drejelig forbunden med Stempelstangen.

Det hyppigst anvendte Krydshoved er vist i Fig. 100 og be-
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Fig. 100.
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staar af Krydshovedblokken 1, hvori Lagerpanderne 2 og 3 ind-
settes og fastholdes af Kilen 4, der ogsaa tjener til Efterspending
af Lageret. Slidet mod Linealerne optages af Krydshovedsladerne
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5 og 6, der ere befwestede ved Stotter, hvis Motrikker ere indlagte
i Sleeden og daxckkede af Bronzeskoene 7 og 8; disse ere fast-
gjorte til Sleederne ved undersenkede Bronzebolte og holdes i
ovrigt paa Plads af Hager for Enderne. Den eoverste Slaede 5
er forsynet med en Smerekop 9.

Ved det sjeldnere anvendte Krydshoved Fig. 101 er Kryds-
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hovedblokken 1 gaffeldelt og afgiver Saede for Krydshovedbolten
2, hvis cylindriske Midtparti omsluttes af Lageret i Drivstangen.

Fig. 102.
1:10

Krydshovedsleederne 3 og 4 ere af Stebejern og gribe med en
Krave paa alle fire Sider om Krydshovedblokken, hvortil de ere
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befaestede ved Skruerne 5. Hver Slede er foret med en Bronze-
sko 6, der har samme Form og fastholdes paa samme Maade
som ved Krydshovedslederne Fig. 100.

Smeringen af Slederne og Krydshovedbolten foregaar fra
Smerekoppen 7.

Medens Krydshovederne Fig. 100 og 101 fordre én Lineal
til Feoring af hver Slede, behgves til Krydshovedet Fig. 102 kun
en enkelt Lineal, som er anbragt oven over Stempelstangen.

Krydshovedet 1 er fremstillet af Smedejern og omslutter helt
Linealen ved to Flige, som for oven ere samlede med Mellem-
stykket 2 ved Hjelp af Boltene 3. Bronzeskoene 5 og 6 ere
indlagte i Krydshovedblokken, befwstede til denne ved Boltene 7
og forsynede med Hager for Enderne. Linealens Overside til-
fores Olie fra Smerekoppen 8, medens Smorekoppen 9 giver Olie
til Linealens Underside og Lageret 10. Dettes Form og Anbrin-
gelse er ganske den samme som foran beskrevet (Fig. 100).

Linealer og Linealbarere.

Linealerne ere fremstillede af bledt Staal med heerdede (ind-
satte) Slideflader; de befwestes ved Enderne dels til det bageste
Cylinderdaeksel henholdsvis Cylinderen selv og dels til en Lineal-

Fig. 103.
1:26

berer. 1 Fig. 103 ere Linealerne 1 og 2 befestede til Cylinder-
dekslet 3 ved Boltene 4 og ved Boltene 5 til Vinklerne 6 paa
Linealbzreren 7; denne er samlet af Plade- og Vinkeljern og
anbragt paa Rammen.

Den gverste Lineal 1 er forsynet med en eller to Smere-
kopper 8.

Den enkelte Lineal 1, Fig. 104, har kvadratisk Tveersnit med
Slideflade baade paa Over- og Undersiden og er ved den ene
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Ende befawestet til Cylinderdaekslet 2, ved den anden til Vinklerne
3 og 4 paa Linealbzreren 5.

i Det lodrette Tryk, som udeves af Krydshovedet mod Line-
alen, optages under Lokomotivets fremadgaaende Bevaegelser

Fig. 104.
1:25

alene af den everste Lineal, Fig. 103, henholdsvis af den under-
ste Slideflade, Fig. 104, medens Trykket under Lokomotivets til-
bagegaaende Beveagelser optages af den underste Lineal, Fig. 103,
henholdsvis den gverste Slideflade, Fig. 104.

Drivstenger.

Drivstangen overforer Krydshovedets Bevaegelse¥paa Krum-

11 tappen; den fremstilles af Staal og har rektangulert Tyzersnit
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med tiltagende Hgjde hen imod Krumtappen. Fig. 105 viser
i Drivstangen til en Maskine med indvendige Cylindre og Krum-
tapaksel.  Stangens Krydshovedende 1 er gaffeldelt og berer

, -
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Krydshovedbolten 2, hvis ene Ende er skrueskaaren og fast-
speendt ved Hjelp af den kileformede Ring 3, der, som vist i
Snit e-e, er opskaaren i den ene Side.

Det maa for Tilspeendingen af Motrikken 4 paases, at Boltens
Konus i den modsatte Gaffelgren er helt i Bund, da en Undla-
delse heraf kan medfere Brud paa Bolt eller Gaffel. For at
hindre Boltens Drejning findes i dennes ene Ende en lille Kile,
som passer i Noten 5 i Gaflen; ved at skifte Kilen fra den ene
til den anden af de to Noter 6, der sidde under en Vinkel paa
90° med hinanden, opnaas en Forandring af Boltens Stilling,
hvorved Slidet paa dennes Overflade fordeles mere ligelig paa
hele Omkresen.

I Stangens Krumtapende indsettes Lagerpanderne 7 og 8,
som stottes af Kraver paa begge Sider af Stangen, hvorefter
denne lukkes med Spmndestykket 9 og den gennemgaaende Bolt
10; saavel Lagerpanderne som Spwndestykket ere for at for-
mindske Vagten forsynede med Udsparinger 11 i Godset. Fra
Smorekoppen 12 fores Olie gennem to Smerergr ned til hver af
Lagerpanderne, og efterhaanden som disse slides, efterspeendes
de ved Hjwlp af Skruen 13 og Kilen 14. Ved Lokomotiver med
udvendige Cylindre er Drivstangens Kile og Skrue i Reglen ind-
satte foran Lagerpanderne mellem disse og Spzndestykket.

I Forbindelse med Krydshovedet Fig. 101 bruges en Driv-
stang, hvis Krydshovedende 1, Fig. 106, har Form som et Oje,
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hvori Lagerpanderne 2 og 3 ere indsatte og sammenholdte af
Kilen 4 ved Hjelp af det svalehaleformede Speendestykke 5,
Snit e-e. I Krumtapenden 6 sammenspaendes Lagerpanderne 7
og 8 ved en smal Kile 9, som holdes paa Plads af Stetterne 10,
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idet den ved Hjelp af disse spwendes fast til Sideblikket 11;
dette Blik passes stramt ind i Stangen paa den ene Side af Kilen
og er forsynet med en Slidse for Stetternes firkantede Bryst.
} Fra Oliekoppen 12 fores Olien gennem et enkelt Smorergr til
b begge Lagerpander.
|

|

: Kobbelstenger.

1 Kobbelstangen, der forbinder Drivhjulets Krumtap med Kob-
‘ belhjulets, fremstilles af Staal og med samme Tvearsnit som Driv-
stangen, men den har sin sterste Hgjde paa Midten. Drivtaps-
enden 1, Fig. 107, er i alt veesentlig af ganske den samme

i
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z{ Fig. 107
|
11 : 2 . r
1 Konstruktion som beskrevet Fig. 105; det samme geelder Kob-
|| beltapsenden 2, der er noget mindre og formet som en lukket
i Strop.
Af Hensyn saavel til Stangens Anbringelse som til Lagernes
5‘ Efterspeending skulle Lagerkilerne 3 og 4 i begge Stangens Ender
i sidde paa samme Side af de respektive Tapper.

Fig. 108 viser Kobbelstzengerne 1 og 2 til et Godstogsloko-
motiv med to Kobbelhjulsaet samt disse Steengers Stilling til Driv-
stangen 3. Kobbeltapsenden 4 paa Stangen 1 har Form som en
lukket Strop, hvori Lagerpanderne 5 og 6 sammenholdes ved
Kilen 7. Denne fastholdes ved Stetten 9 af Spzendeblikket 8,
hvis Form og Konstruktion er nermere beskrevet ved Fig. 106.
j Samme Kobbelstangs anden Ende 10 er gaffeldelt og ved en
Bolt 11 forbunden med Spzndestykket 12 i den anden Kobbel- <
| stangs Drivtapsende. Bolten 11 er af samme Konstruktion som
A Krydshovedbolten Fig. 105 og fastholdes i Gaflen 10; Spaende-
stykkets Oje er foret med en haerdet Staalbesning 14. Drivtaps-
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enden 15 i Kobbelstangen 2 omslutter Lagerpanderne 16 og 17;
den lukkes ved Speendestykket 12, der fastholdes af Bolten 18.
Lagerpanderne sammenholdes af Kilen 19, hvis Konstruktion og
Fastspending er ganske som foran beskrevet. Kobbeltapsenden
20 er i alt veesentlig af samme Storrelse og Konstruktion, som
Kobbeltapsenden 4, hvorfra den alene afviger ved Kilens Stilling
i Stangen.

Tilpasning og Efterspending af Stanglagere.

Ved Tilpasning af Driv- og Kobbelstangslagere maa det paa-
ses, at Lageret slutter teet om Tappen paa hele sin Overflade og
ganske swerlig i Nerheden
af Delingsfladen, for at Olien
ikke skal blive kastet ud
ved stor Omdrejningshastig-
hed af Hjulene, hvorved
Lageret vilde blive udsat
for Varmlgbning, samt for

s g P at Lageret ikke for hurtigt
e ST skal komme til at »banke«.
Man skraber derfor hver
Lagerpande til for sig, saa-
‘ okl | ledes at den »pletter« paa
: e ‘ hele Overfladen, naar Tap-
N e ‘ pen er indgnedet med Farve,
. w hvorefter begge Lagerpan-
EreTn bkt -+ der passes sammen om
N 2 i J Tappen, idet de spandes
S I N fast om denne ved Hjelp

Fig. 109. af en Skruetvinge, der som
1:15 vist i Fig. 109 bestaar af
to Stykker Tre, 1 og 2,
som samles med Bolte og Flgjmetrikker.

Lageret maa, saaledes sammenspandt, vere let drejeligt paa
Tappen uden at rokke og skal i Lengderetningen vere 1 mm.
kortere end Tappen samt passe godt i dennes Rundinger. At
give Frigang for Olietilforselen er forkasteligt og ganske ungd-
vendigt, thi naar Lageret fastspendes i Stangen ved Hjelp af
Kilen, vil Trykket paa Delingsfladerne netop aabne Lageret lidt
ved Oliergrene, og desuden vil Slidet paa Lageret efterhaanden
fremkalde mere Frigang i alle Retninger end egentlig enskelig.

Forinden Lageret fastspeendes i Stangen ved Hjalp af Kilen,
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maa det ngje iagllages, at Delingsfladerne ere parallele og slutte
teet til hinanden i begge Sider.

Af stor Vigtighed er det, at Kobbelsteengerne have den rig-
tige Laengde, d. v. s., at Lagernes Midtpunkter aldeles ngjagtig falde
sammen med Tappernes, og Laengden skal i alle Tilfelde veere
lige saa stor som Afstanden mellem de sammenkoblede Hjul.
Der maa i saa Henseende tages Hensyn til, at Rammen ved
mange Lokomotiver opvarmes sterkt af Straale- og Lednings-
rarme fra Kedlen, og at denne Opvarmning altid finder Sted,
naar Lokomotivet er i Bevaegelse. Det er derfor ikke tilstraekke-
lig at tage et ngjagtigt Akselmaal, naar Maskinen er kold, men
det maa ad Erfaringens Vej veere fastslaaet, hvor meget Rammen
ved den bestemte Lokomotivtype udvides af Varmen, og denne
Udvidelse, som i Reglen andrager fra !/, lil 1!/, Millimeter, maa
legges til Akselmaalet, naar Stangleengden bestemmes. Maalin-
gen af Akselafstanden sker ved en Stangpasser med meget fine
Spidser og foretages paa begge Sider af Maskinen, efter at Aksel-
gaffelkilerne ere trukne godt an, og Akslerne i Centrum ere for-
synede med en lille Skrue, hvori findes en ngjagtig afsat fin
Kornerprik.

Efter at Akselafstanden er maalt for én Stilling af Maskinen,
flyttes denne en halv Hjulomdrejning, hvorefter Akselafstanden
paany undersoges i begge Sider, og naar det samme Maal pas-
ser alle fire Steder, kan det benyttes til Bestemmelsen af Stang-
leengden.  Dette Maal afseettes, f. Eks. paa Stangen, og foreges
med den lille Afstand, hvormed man veed, at Rammen vil for-
leenge sig ved Varmen, og Stangpasseren indstilles nu efter dette
forogede Maal.

[ Lagerne indsatter man derefter de almindelige Centrumsstyk-
ker med Keornerprikkerne for Midterne og maaler med Stangpas-
seren, enten hvorledes Lageret skal udbores eller, ifald dette er
sket, hvor der maa tages af eller leegges under.

Har Stangen ikke den rette Liengde, merkes en Dirren i
den, naar Maskinen bevaeges langsomt, og en Lyd i Lagerne,
som kommer af, at Stangen ved Maskinens Beveegelse bliver
enten sammentrykket eller forleenget. Dette er naturligvis meget
skadeligt og forer i mildeste Tilfelde til en tung Gang af Maski-
nen samt eventuelt til Varmlebning; i veerste Tilfelde til Brud
paa Staenger eller Tapper.

Stanglagernes Kiler skulle under almindelige Forhold stedse
vaere fastspendte, og kun ved en pludselig Varmlebning kan det
undtagelsesvis blive nodvendigt at lesne en Kile lidt, men Lage-
ret skal da snarest muligt hjelpes efter og atter speendes fast

7
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sammen, thi naar Lageret ikker »bryster«, saa vil det hurtigt
blive lpst i Stangen og opslide baade sig selv og denne.

Kasseglidere.

Glideren fordeler ved sin Beveagelse Dampen til Cylinderens
For- og Bagende, idet den skiftevis setter Indgangskanalerne i For-
bindelse med henholdsvis Gliderkassen og Udgangskanalen. Dens
simpleste Konstruktion er Kasseglideren Fig. 110, der har Form
som en Kasse, hvis Aabning vender ind mod Cylinderspejlet og
er af samme Brede som Kanalaabningerne i dette. Ved Snit
a-a er vist en Gennemskeering paa langs ad Glideren gennem
dens Midte, medens Snit c-c viser den afskaarne Gliderende, og
Snit b-b er lagt paa tveers gennem Glidermidten.

: Gliderens Slideflade
kaldes Gliderspejlet; det-

,. i te bearbejdes ved Skrab-
Dtz %

7%, = shit Sialedes: ot ke
RN ning saaledes, at Over

fladen bliver glat og
plan, saa at den kan
slutte fuldsteendig damp-
teet til Cylinderspejlet.
Paa Gliderens Ryg fin-
des en Rille 2, hvori
Gliderstokken 3 nedlaeg-
ges, samt en Slideflade
4, der glider mod Enden
af Skruen 5, som {jener
til at hindre Glideren i
at klappe fra Cylinder-
_ spejlet.

Glideren styres og beeres, naar den staar paa Hgjkant, alene
af Gliderstokken; dens gverste Endeflade 6 er da skraat afskaa-
ren for bedre at lede Olien, der kommer ned fra en Smeorekop,
ind mod Cylinderspejlet.

Kanalglidere.

Den ved Lokomotiverne hyppigst anvendte Glider er Kanal-
glideren, Fig. 111, den saakaldte »Tricks Glider«, der har faaet
Navn efter Opfinderen, Ingenigr Trick i Esslingen.

Denne Glider adskiller sig fra Kasseglideren ved de smalle
Kanaler 3, som ere anbragte i Gliderens Ryg paa begge Sider
af Rillen 1, hvori Glidestokken 2 nedlegges. Kanalerne fore




Dampen fra Cylinderspejlets Yderkant gennem Glideren til Ind-
gangskanalen, idet Cylinderspejlet skal have en saadan Langde,
at Kanalen i Glideren aabner for Dampens Gennemstremning fra
Cylinderspejlets ene Ende til den modsatte Indgangskanal sam-
lidig med at denne aabnes af Glideren.

Som vist i Snit a-a, stremmer Dampen baade ved Gliderens
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Afskeeringskant 5 og gennem Kanalen 3 til Indgangskanalen 4
og opnaar saaledes at fylde Cylinderen hurtigt selv ved ringe
Bevaegelse af Glideren, hvilket er af swrlig Betydning ved Stem-
pelslagets Begyndelse. Med Hensyn til Dampens Udstremning
fra Cylinderen adskiller Kanalglideren sig i ingen Henseende fra
Kasseglideren. Snit b-b viser Glideren gennemskaaren paa Mid-
ten gennem Rillen til Gliderstokken; Snit c-c er lagt paa tveers
gennem Midten, og endelig er Gliderspejlet vist i et seerligt Billede.

Glideraflastning.

Til Gliderens Bevaegelse udfordres et ret betydeligt Arbejde,
fordi den presses haardt imod Cylinderspejlet al Dampens Tryk
i Gliderkassen. Dette hidrerer fra, at det hule Rum i Glideren
til Stadighed er i Forbindelse med Udgangskanalen, i hvilken
Trykket kun i ringe Grad overskrider den ydre Lufts Tryk,
hvorved Trykket paa Gliderens Underflade bliver betydelig min-
dre end Trykket paa Overfladen, idet dette sidste tilnzermelsesvis
er lige saa stort som Kedeltrykket og altsaa ved nyere Lokomo-
tiver kan andrage omtrent 12 kg. pr. qem. Ved de storre Loko-
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motiver har Gliderens Overflade
en Storrelse af ca. 700 gqem., og
Trykket paa en saadan Glider
kan efter Omstendighederne
naa op til ca. 7000 kg. Et saa
hgjt Tryk fremkalder en meget
steerk Gnidning mellem Gliderspejl
og Cylinderspejl og vanskeliggor en
passende Tilforsel af Smerelse til
de arbejdende Flader. Man har
derfor i den nyere Tid begyndt at

aflaste Gliderne ved at afspaerre

en Del af disses Ryg fra Dam-

& & pens Paavirkning, som vist i Fig.
&/ a
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112. Skaalen 2 er ved fire Skruer
befestet paa Gliderens i dette Gje-
med afdrejede Overflade og afgiver
foroven et kegledannet Seede, - der
omsluttes stramt af Teetningsringen
3; denne glider damptet mod
Undersiden af Planen 4, som er
befeestet paa det overste Glider-
kassedaeksel 5, og udelukker saa-
ledes Dampen fra Rummet mellem
Skaalen 2 og Planen 4. Prgvehanen
6 seetter dette Rum i Forbindelse
med den ydre Luft og tjener til at
kontrollere Aflastningens Tethed
samt til at indfere Smorelse. Ringen 3 er overskaaren og udboret
med en mindre Dimeter end Skaalen 2, den trykkes af Planen 4 ned
mod Skaalen og kan derefter ved sin Elasticitet
treekke sig sammen om denne og optage Slidet af
sin egen Overflade samt af Glider- og Cylinder-
spejlet. Ved Afretning af Glider- og Cylinderspejl,
maa Skaalen eller Ringen eventuelt udveksles med
en anden af storre Hgjde. Ringens Overskaering
lukkes ved en Laas, der bestaar afl et buet, vinkel-
formet Stykke 1, Fig. 112a, som nittes udvendig paa
den ene Ende af Ringen.

Samlingen mellem Planen 4 og det overste Gli-
derkassedaeksel skal vaere aldeles taet, da Dampen i
modsat Fald vil treede denne Vej ind og opheve
Aflastningen.

——————

Fig. 112.
1:10
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Kraven paa Skaalen 2 uden om Ringen 3 tjener til at op-
fange Ringen, saafremt denne brister.
Skaalen 2, Ringen 3 og Planen 4 fresmtilles al Stebejern.

Styringsdele.

Bevaegelsen af Glideren foregaar ved Statsbanernes Lokomo-
tiver enten fra Maskinens Drivaksel alene eller dels fra denne
Aksel og dels fra Krydshovedet ved Hjelp al en Styring, som i
Reglen er sammensat af folgende enkelte Dele: Gliderstokken,

Gliderkrydset, Glidertreekstangen, Kvadrantklodsen, Kvadranten,

Styringsakslen, Ekscentrikstangen og Ekscentrikken samt end-
videre af Skiftestangen og Skiftearmen eller paa enkelte Lokomo-
tiver Skifteskruen. Hver af disse enkelte Dele forekomme i forskel-
lige Konstruktioner, hvoraf de vigtigste ere omtalte i det folgende.

Gliderstokke.

Gliderstokken, Fig. 113, fremstilles af Staal; den passer med
Armene 1 og 2 stramt om Gliderens afrettede Endeflader, og
hindres i at dreje sig i denne af Firkanterne 3 og 4, som ere
stottede i Rillen paa Gliderens Ryg. Armen 1 berer i den ene

Side en fremspringende Knast 5, der passer i en Fordybning i
Glideren, hvorved en fejl Anbringelse af denne forhindres.
Udenfor Armene er Gliderstokken til begge Sider cylindrisk,
men Styrestangen 6 er tyndere end Trakstangen 7, som paa
Enden er neddrejet og forsynet med en Metrik til Fastgorelse af

Gliderkrydset.
Gliderkryds.

Gliderkrydset befaestes paa Gliderstokken og forbinder denne
med Glidertreekstangen; det tjener paa lignende Maade som Ma-
skinens Krydshoved til at optage de Paavirkninger i lodret Ret-
ning, som hidrere fra Glidertrackstangens Bevaegelse.

Gliderkrydset 8, Fig. 113, befastes paa Gliderstokken ved
Motrikken 9 og Kilen 10, der ender i en Skrue, som er fort gen-
nem Bronzehylstret 11 og fastspendt udenfor dette. Paa Siderne
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er Krydset forsynet med to Tappe 12 til Anbringelse af Glider-
treekstangen.

Gliderkrydset Fig. 114 bestaar af en Smedejerns-Slede 1,
som ved en lang Metrik 2 er forbunden med Enden af Glider-
stokken 3; Forbindelsen sikres ved Kontrametrikker 4. Slaeden
fores i en Stebejernsbuk 5 og baerer paa sin forreste Side en

i |
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Fig. 114.
320

2222222222,

A Y

Tap 6 til Anbringelse af Glidertraekstangen. Bukken fastspaendes
paa en Afstivningsplade 7 i Rammen dels ved Boltene 8 og dels
ved Klemskruerne 9; disse tjene tillige til Efterspzending af Skin-
nen 10, efterhaanden som Sladen slides. Paa Bukkens Overside
er anbragt en Oliekop 11 med Smereror til Sladen.

[ Fig. 115 er vist et Gliderkryds til @ldre Lokomotiver.
Stangen 1 er forsynet med et @je 2 for Bolten til Glidertraek-

AN )
Sal

stangen og ved en lang Metrik 3 med tilhgrende Kontrametrik-
ker 4 befestet til Enden af Gliderstokken 5. Stangen 1 fores i
Oskenet 6, som er befestet paa en Travers 7 i Rammen; paa
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Traversens Overside findes en Oliekop 8, hvorfra Olien ledes
ned til Oskenet; samtlige Dele til dette Gliderkryds ere frem-
stillede af Smedejern.

Gliderkrydset Fig. 116 befastes paa Gliderstokken med Kilen
1 og Motrikken 2, som foran beskrevet (Fig. 113). T ovrigt adskiller
dette Gliderkryds sig fra alle foran navnte derved, at det fores
af en Lineal 3, hvis ene Ende er befestet til Gliderdaekslet ved 4

S — ¢ 3
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Sy Fig. 116.
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den anden til en saerlig Stobestaalskonsol 5. Selve Gliderkrydset 6
er foroven lukket ved et Daksel 7 og traeder paa Linealens Over-
og Underside med de indlagte Bronzesko 8 og 9. Linealernes
Overside smeores fra Oliekoppen 10 paa Daekslet, og Olien ledes
herfra gennem Huller i Linealen ned til dennes Underside.

Glidertrakstenger.

Glidertraekstangen Fig. 117 anvendes swerlig ved trekoblede
Lokomotiver med indvendigt liggende Gliderkasser. Stangen har,
for at komme uden
om Akslen, paa Midten
Form som en Bgjle, der
forneden lukkes ved et
Forbindelsesstykke 1:
den ophaenges i Ojet 3
ved Heengeskinner til
Styringsakslen, medens
Ojet 2 befwestes til Gli-
derkrydset. Enden 4 er
gaffeldelt til Indsztning

af Kvadrantklodsen.
Stangen er af Smedejern, og alle @jerne 2, 3 og 4 ere forede
med haerdede Smedejernshosninger.
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Trekstangen 1, Fig. 118, er af rektangulert Tveersnit og i
begge Ender forsynet med Gafler 2 og 3, hvis ene Side er af-

T

tagelig af Hensyn til Stangens Anbringelse. Qjet 4 tjener til Be-
feestelse af Heengeskinnen fra Styringsakslen.

[ Fig. 119 har Trekstangen 1 ligeledes rektanguleert Tveersnit
og er ved Gaffelen 2 forbunden med Gliderkrydset. I 3 anbringes

e

4 3 1
Fig 119, pbeeobn

j B 7Y

en Heengeskinne til Styringsakslen, og i 4 indszettes Bolten for
Kvadrantklodserne.

Glidertreekstangen 1, Fig. 120, danner en Forlengelse af
Gliderstokken 2, hvortil den er befaestet ved Kilen 3; den er

Fig. 120.
11516

cylindrisk i hele sin Lazengde og fores i et Stebejernslager 4.
Traekstangen ender i en Gaffel 5 til Anbringelse af Kvadrantklodsen.

Kvadrantklodser.

Kvadrantklodsen er det bevaegelige
Mellemled mellem Gliderstangen og Kva-
dranten og er i sin Form afheengig af
disses Konstruktion. Klodsen Fig. 121
anvendes seerlig i Forbindelse med Gli-
dertreekstangen, Fig. 117, og bestaar af
en Ring 1, der omslutter Kvadranten,
og som er forsynet med Bronzeskoene
2 og 3. Paa Siderne berer den Tap-
- d perne 4 for Glidertraekstangen. Slidet
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paa Bronzeskoene optages ved Efter-
spending af Skruen 5, og Skoene for-
hindres ved Hager for Enderne i at for-
lade Kvadrantklodsen.

Kvadrantklodsen Fig. 122 alviger
fra den forannzvnte alene ved den
Maade, hvorpaa Efterspzendingen af Sli-
det paa Bronzeskoene foretages, nemlig
idet Skruen 1 bevages ved Motrikker paa
begge Sider af Skoens ombgjede Hals 2
og paavirker Kilen 4, som er indsat
mellem Skoen 3 og Ringen 5.

Som vist i Figurerne 123 og 124
beveeges Kvadrantklodsen ved disse Konstruktioner inde i selve
Kvadranten og har Form som en almindelig rektanguler Klods
med Gennemboring i Midten til Bolten for Glidertraekstangen.

Fig. 123.
2:15

Klodsen fremstilles af Smedejern med hezerdede Slidflader og kan
ikke efterspzendes; i Fig. 123 omsluttes en enkelt Kvadrantklods
1 af Trakstangsgaflen 2, og i Fig. 124 anvendes en Kvadrantklods
3 paa hver Side af Traekstangsenden 2.

Kvadranter.

Kvadranten forekommer i tre Hovedformer, Stangkvadran-
ten, Taskekvadranten og Slidsekvadranten, som atter hver iser
kunne vere retlinede eller buede.

Stangkvadranten har den simpleste Form og er derfor let
at bearbejde og slibe; den bestaar, som vist i Fig. 125, al en Stang
1 med rektangulert Tveersnit, Snit a-a, og som ved begge Ender
er forsynet med Huller 2 og 3 for Bolten til Ekscentriksteengerne
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samt med indfreesede Oliekopper 4. Kvadranten bzeres i det
underste Qje af de to Haengeskinner 5 fra Styringsakslen.
Den buede Stangkvadrant er bgjet efter en Cirkel, hvis Ra-
dius er lig Leengden af Glidertreekstangen. Kvadrantskinnen 1,
Fig. 126, har rektanguleert Tvaersnit, Snit b-b, og er indspzendt "

T~

Fig. 126.
g i

mellem Bereskinnerne 2 og 3, som ved Tapperne 4 beres i
Kvadrantlagerne 5. @jet 6 tjener til Anbringelse af Ekscentrik-
stangen, og dets Bolt smores fra Oliekoppen 7: [ra Oliekoppen 8
fores Olien til Kvadrantskinnens Sideflader.

Taskekvadranten, Fig. 127, samles ved Mellemstykker 1 og 2

Fig. 128.
1:15
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for Enderne af de to u-formede Kvadrantskinner 3 og 4, Snit a-a,
og bezres ved Tapperne 6 af Heengeskinner fra Styringsakslen.

Tapperne 5 tjene til Anbringelse af Ekscentrikstengerne.

overste Mellemstykke 1 er forsynet med en lille Oliekop.
I Fig. 128 ere Kvadrantskinnerne 1 og 2 bgjede efter en
Cirkel, hvis Radius er lig med Lwengden af Glidertraekstangen;

de beweres af Tapperne 3 i Kvadrant-
lagerne 4. Det overste Mellemstykke 5
har foroven en Oliekop, medens det
underste Mellemstykke 6 i sin Forlen-
gelse danner et @je, hvortil Ekscentrik-
stangen befaestes.

Ved Slidsekvadranten,
Fig. 129, fores Kvadrant-
klodsen i Slidsen 1, hvis
Slideflader ere bgjede efter
en Cirkel med Radius lig
Laengden af Ekscentriksten-
gerne; disse befwestes il
Kvadranten ved Ojerne 2
og 3.

Alle Kvadranter frem-
e53 stilles af Smedejern med
Fig. 129. heerdede Slideflader.

1:15

Styringsaksel.

Styringsakslen bevaeges fra Forer-

huset og er felles for begge Sider af

Maskinen; den er i hver Side forsynet
med Arme 1 og 2, Fig. 130, som ved
Hzengeskinner ere i Forbindelse med
Kvadranten og eventuelt tillige med
Gliderstangen.

Akslen er ved Flanger 3 samlet af

Stykkerne 4, 5 og 6 og hviler i Stebe-
jernslagere 7, der ere befastede til Kon-
soller paa Rammens udvendige Side.
Skiftestangen befaestes til Armen 8, og
saavel denne som Armene 1 og 2 ere
i Reglen smedede i ét med Akslen.
En Form af Haengeskinnen er vist
i Fig. 130a; den har i hver Ende el

Det

Fig. 130 a
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Oje 9, som er foret med en heerdet (indsat) Smedejernshosning og
forsynet med Oliekop 10.

Fig. 131 viser en Styringsaksel, som anvendes, naar begge
Styringer ere anbragte indenfor Rammen  Selve Akslen 1 er
cylindrisk i hele sin Langde og bzres ved Tapper for Enderne
af Smedejernslagere 2, som ere befeestede paa Rammen og forede
med Bronzebesninger. Armen 3 sidder ved Maskinens venstre

Side og er ved Stangen 5 i Forbindelse med Glidertrakstangen;
Vegten af denne samt af Kvandrantklodsen ete. afbalanceres
ved Kontraveegten 6. Armen 4 er ved Stengerne 7 og 8 i For-
bindelse med henholdsvis Glidertrackstangen og Skiftevinklen 9,
hvis Arm 10 befeestes til Skiftestangen.

Skiftevinklen 9 hviler i Stebejernslagere 11, der ere anbragte
paa en af Rammens Tvaerforbindelser.

Styringsakslen fremstilles af Staal med Arme og Stenger af
Smedejern.

Ekscentrikstanger.

Ekscentrikstangen fremstilles af Staal eller Smedejern og har
1 Reglen rektanguleert Tvarsnit; den berer i sin ene.Ende Eks-
centrikbgjlen, i den’anden en Gaffel til Kvadranten.
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Ekscentrikbgjlen samles af to Halvdele, hvoraf den ene seed-
vanlig er smedet i ét med Stangen: Undtagelse herfra danner
Bojlen 1 Fig. 132, som ved Flangen 2 er befwestet til Stangen 3.
Hver af Bgjlens Halvdele er foret med en Stebejernssko 4, som

fastholdes af Kraver paa Siderne og hindres i at lobe rundt paa
Ekscentrikken af Speendestykkerne 5. Disse ere af Bronze og
kunne udtages og files tyndere, efterhaanden som Bojlen slides,
saa at denne atter bringes til at passe om Ekscentrikken.

Hvor to Ekscentrikstenger ere anbragte ved Siden af hin-

Fig. 133.
110

anden, Fig. 132 og 133, til Bevaegelse af samme Kvadrant, ere de
ordnede symmetrisk om Kvadrantmidten, og Gaffelenderne ere
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forsatte til modsat Side. Stengerne benwvnes krydsede, naar
Ekscentrikkerne ere forbundne korsvis med Kvadrantenderne i
den af Maskinens Dgdpunktstillinger, hvor Krumtappen vender
bort fra Cylindrene, og aabne, naar hver af Ekscentrikkerne i
samme Krumtapstilling er forbunden med den nzermeste Kva-
drantende.

Swil a-a-b =2
% B ot 1y .
s e =y

I Fig. 133 er vist et Saet dobbelte Ekscentriksteenger, som
ere smedede i ét med Bgjlen og benyttes til en Maskine med
udvendig Styring. Fig. 134 viser en enkelt Ekscentrikstang til en
Maskine med indvendig Styring og Krumtapbugter paa Drivhjuls-
akslen. Excentrikstangen er her ligeledes smedet i ét med Bgjlen
og paa Grund af sin Sterrelse forsynet med en Oliekop i hver
af Bgjlens Halvdele.

/ > Ekscentrikker.

Ekscentrikken er kun en serlig
Form af Krumtappen. Taenker man
sig nemlig Diameteren af Vorten 1 paa
Krumtappen i hosstaaende Fig. 135
foroget saa meget, at Tveersnittet af
Akslen 2 kommer til at ligge indenfor
Omkresen af Tappen 1, vil man se
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at Krumtappen er omdannet til en Ekscentrik. Afstanden imel-
lem Akslens og Ekscentrikkens Centrum kaldes Ekscentriciteten
(Ekscentrikkens Krumtaparm) og svarer altsaa til Krumtappens
Radius.

Ekscentrikkerne, Fig. 136, ere sammenstebte og bestaa af to
Dele 1 og 2, som anbringes og sammenholdes om Akslen ved

Sl eses

L

/\/ 5

Fig. 136.
1:310

Stotter og Kiler, Snit a-a-b-b, samt hindres i at dreje sig paa
Akslen ved en i denne indlagt Kile 3.
Fig. 137 viser Ekscentrikkerne til en Maskine med udven-
Swil 9-2.
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Fig. 137.

1:10,

dig Styring; disse ere stgbte i ét og anbragte paa en Vorte 1
paa Krumtappen 2 samt befwestede til denne ved gennemgaaende
Bolte 3 (se 14 Fig. 195).
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Til indvendig Styring med enkelt Ekscentrikstang bruges
Ekscentrikken 138 Fig. (se 4 Fig. 196); denne er samlet af to
Stykker 1 og 2 ved Hjalp af Skruebolte og holdes paa Plads af

v Sk v
3
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Kilen 3 samt Skruen 4. Det mindste Stykke 1 er af Smedejern
eller Staal, det storste 2 af Stgbejern; til mindre Ekscentrikker
anvendes i Almindelighed udelukkende Stgbejern.

Skiftestang.

Skiftestangen fremstilles af Smedejern og har rektangulaert
Tvaersnit; den er sedvanlig i hver Ende forsynet med en Gaffel,
som befastes til Armen paa Styringsakslen henholdsvis Skiftearmen.

Skiftearm.

Skiftearmen er anbragt paa Forerpladsen og tjener til Skift-
ning af Kvadrantens Stilling og derved tillige til Forandring af
Glidervandringen; det er en uligearmet Vagtstang, som har sit
Hvilepunkt i et Lager paa Rammen, og hvis Udslag begraenses
af en Tandbue.

I Fig. 139 sidder Veagtstangsarmen I indenfor Rammen og
er ved en kort Aksel, som hviler i Lageret 2, forbunden med
Armen 3 paa Rammens udvendige Side. Skiftestangen 4 forbin-
der den korte Arm under Fodpladen 5 med Styringsakslen.
Armen 3 er foroven forsynet med et Haandtag 6 og bevaeges i
den paa Bukken 7 befaestede Tandbue 8, hvortil den fastholdes
af en Rigel 9, i hvis Hoved der er et Indsnit, som omslutter
Buens Tander; Riglen trykkes ned mod Buen af en Fjeder i
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Haandtaget 6. Dette er som vist i Fig. 139a hult og foroven luk-
ket med en Skrueprop. Fjederen 1 er anbragt mellem Skrue-
proppen og Stokken 2, der
treeder paa Enden af Riglen 3;
denne loftes ved at trykke
Vinklen 4 ind mod Haand- .
taget 5. Fig. 139b viser en
@ldre Form af Haandtaget,
hvor Riglen 1 trykkes ned
imod Buen af Fjedren 2.

Paa de fleste Lokomotiver
ligger Skiftestangen over Fod-
pladen og befestes da til et \ 2
(/)je i Skiftearmen. Fig. 139a. Fig 139b.

1:10 1:10
Skifteskrue.

Skifteskruen 1, Fig. 140, er en trelobet venstre Skrue, der
hviler i Bronzebesninger i Stebejernshuset 2, som er befmestet
oven paa Kobbelhjulskassen i Forerhuset. Skruen bevieges ved

8




Haandsvinget 3, der for-
oven har Form som en
Skive med Riller i Kan-
ten til Indleegning af Palen
4; Mgtrikken er af Bronze
og samles af to Halvdele,
som fra hver sin Side
skrues ind i Gaffelstykket
5, hvor Maetrikken fast-
holdes af et Speendeblik
om Tappen 6; ved at af-
tage dette og traekke den
ene eller begge Motrikkens
Halvdele lidt an optages
Slidet imellem disse og
Skruen.

Gaffelstykkets Lapper
stottes forneden af de frem-
springende Kanter 7 i
Stebejernshuset for at hin-
dre Motrikkens Drejning
paa Skruen og ere ved
Bolten 8 forbundne med
Skiftestangen 9.

Paa Oversiden af Stgbe-
jernshuset er om Tappen
6 anbragt en Skala, og en
lille Viser angiver den Vej,
som Stemplet tilbageleg-
ger under Dampindstrem-
ningen i Cylinderen, i
Procenter af hele Stempel-
slaget (Fyldningsgraden).
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Stephensons Styring.

Stephensons  Styring

den

forste

Fig. 140.

210

Ekspansionsstyring,

som anvendtes til Lokomotiver, og er konstrueret af Robert

Stephenson; den har i alt vaesentligt bibeholdt sin oprindelige
Form og udmerker sig ved at veere enkel i sin Sammensatning

og derfor let at vedligeholde og reparere.
Glidertrekstangen 1, Fig. 141, er ved en Kile befzestel til

Gliderstokken 2 og hviler i Lageret 3 samt omslutter med Gaf-
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felen 4 Kvadrantklodsen i den buede Slidsekvadrant 5. Denne
vender den hule Side imod Drivakslen og er ved Enderne for-
bunden med Ekscentrikstengerne 6 og 7, der ere aabne (Side
110), og hvis Lengde er lig med Radius til Kvadrantens Bue.
Kvadranten er opheengt i det underste Jje ved Hengeskinnen 8

, Armen 9 paa Styringsakslen 10, der beveges ved sin Arm 11

o8
og Skiftestangen 12 fra Skiftearmen 13.

Vaegten af Kvadranten ete. afbalanceres af Kontravaegten 14.

Ekscentrikkerne 15 og 16 ere befestede paa Drivhjulsakslen

paa en saadan Maade, at Symmetriaksen i hver Ekscentrik dan-

ner en Vinkel paa ca. 125 Grader med Krumtappens Midtlinie.
8*




116

I Styringens Midtstilling svinger Kvadranten om sin Midte,
og begge Ekscentrikker have da lige stor Indflydelse paa dennes
Bevaegelse; Glideren vil herved bevaege sig meget lidt, og den
Dampmangde, som lukkes ind i Cylinderen, vil ikke faa til-
straekkelig Kraft til at bevaege Stemplet.

Senkes Kvadranten 5, Fig. 141 a, vil Frem-Ekscentrikstangen 6
komme i Forlengelse af Glidertreekstangen 1 og overfore sin Be-
vaegelse paa denne, hvorved Glideren aabner for Dampens Indstrom-
ning til Maskinens Fremadgang. Bak-Ekscentrikstangen 7 bliver
herved uden vasentlig Betydning for Gliderens Vandring, men
overtager denne alene, naar Kvadranten haeves og setter Frem-
Ekscentrikstangen ud af Virksomhed.

Kvadranten vil i sine Yderstillinger meddele Glideren sin
storste Vandring og dermed den storste Aabning for Dampens
Indstremning til Cylinderen under Maskinens Fremad- henholds-
vis Tilbagegang; bevaeges den fra Yderstillingerne ind mod sin
Midtstilling, vil Glidervandringen gradvis aftage, og man bliver i
Stand til — alene ved at heeve eller seenke Kvadranten — baade
at skifte Maskinens Bevagelsesretning og at lade Dampens Til-
stromning til Cylinderen ophere tidligere eller senere paa for-
skellige Stadier af Stempelslaget.

Tricks Styring.

Den ved Statsbanerne hyppigst anvendte Styring er ligesom
Kanalglideren opfunden af Trick i Esslingen, men kaldes i Al-
mindelighed Allans Styring og adskiller sig fra Stephensons der-
ved, at Glidertraekstangen forbindes ved en Hwengeskinne med
den ene af Styringsakslens to Arme, medens den anden af disse
beerer Kvadranten, der er lige og ophaengt enten ved Tapper i
sin Midte, eller ved Bolten for den underste Ekscentrikstang. Som
Folge heraf vil Styringsakslens Beveegelse medfere en samtidig
Heevning af Glidertraekstangen og Seéenkning af Kvadranten eller
omvendt, efter den Retning, hvori Maskinen skal beveges. I
Fig. 142 er vist en Tricks Styring til eldre Lokomotiver, som
have udvendige Cylindre og indvendige Gliderkasser.

Glidertraekstangen 1 er som en Bgjle fort udenom Kobbel-
hjulsakslen 2 og forbunden med Styringsakslens Arm 3 ved
Heengeskinner 4.

Enden af Glidertreekstangen fores af to Kvadrantklodser i
Taskekvadranten 5, som udvendig er forsynet med Tapper til
Anbringelse af Ekscentriksteengerne 6 og 7, samt til Haengeskin-
nerne 8, hvorved Kvadranten forbindes med Styringsakslens
Arm 9.
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Beveaegelsen af Styringsakslen foregaar ved dennes Arm 10
og Skiftestangen 11 fra Skiftearmen 12,

Legges denne frem, se Fig. 142a,
loftes Armen 9 og Kvadranten 5, me-
dens Armen 3 og Gliderstreekstangen
1 senkes, og Centrum af Kvadrant-
klodsen kan derved bringes i Hgjde
med Centrum af Gaffelen paa Eks- |
centrikstangen 6. ]

Leegges Skiftearmen 12 derimod
tilbage, vil Ekscentrikstangen 7 komme
i Forlengelse af Glidertraekstangen,
idet Armen 9 senkes, medens 3 loftes. | g

Ekscentriksteengerne 6 og 7 ere f
aabne og forbundne med henholdsvis
Frem- og Bak-Eks-
centrikken.

Ekscentrikkerne
ere anbragte paa
samme Maade i
Forhold til Krum-
tappen som ved
Stephensons  Sty-
ring.

Fig. 143 viser en
anden Form af
Tricks Styring, som
anvendes ved Lo-
komotiver,  hvor
Gliderkassen ligger
ovenpaa Cylinde-
ren udenfor Ram-
men.

Den skraatlig-
gende Glidertreek-
stang 1 er ved
Krydshovedet2 for-
bunden med Gli- 4 .
derstokken 3 og
beeres i Heengeskin-
nen 4 af en Arm
paa Styringakslen

1
ilg
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Fig. 142 a.
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5; Stangens Gaffelende omslutter Kvadrantklodsen 6, som bevages
udvendig paa Stangkvadranten 7. Denne er forneden forbunden
med Frem-Ekscentrikstangen 8 og ved Hangeskinnen 9 tillige
med Styringsakslens korte Arm, og er foroven samlet med Bak-
Ekscentrikstangen 10. Ekscentriksteengerne ere krydsede.
Ekscentrikkerne 11 og 12 ere stobte i et og anbragte paa
en Arm 13 paa Drivtappen i en saadan Stilling, at Forbindelses-
linien imellem deres Centre danner samme Vinkel med en lod-
ret Linie gennem Drivhjulscentret, som Midtlinien af Gliderstok-
ken danner med den vandrette Midtlinie i Cylinderen (eller: som
Gliderstokkens Akse danner med Cylinderens). Styringens Om-
leegning foregaar ved Hjeelp af en Skifteskrue 17, som ved Skifte-
stangen 16 er forbunden med Armen 15 paa Styringsakslen.
Fig. 143a viser Stillingen af Kvadrant og Styringsaksel, naar Ma-
skinen arbejder med sin sterste Fyldning under Fremadgang.

Heusingers Styring.

Heusingers Styring, der ogsaa ofte kaldes Walschaerts Sty-
ring, udmerker sig ved en fortrinlig Dampfordeling.

Glideren bevaeges ved denne Styring dels fra Krydshovedet
af en til dette befwestet Vaegtstangsforbindelse, dels fra Drivhjuls-
akslen ved en enkelt Ekscentrik, hvis Centrum gaar nejagtig 90
Grader foran Drivtappens under Fremadkersel. Hvor Styringen
ligger uden for Rammen, erstattes Ekscentrikken i Reglen af en
Modkrumtap med samme Slagleengde som dennes Ekscentricitet.

I Fig. 144 er Gliderstokken 1 befestet til Gliderkrydset 2,
som fores af Linealen 3:; Glidertreekstangen 4, der har samme
Lzengde som Radius til Kvadrantens Bue, er ved den ene Ende
befaestet til Kvadrantklodsen, hvis Midte i Styringens Midtstilling
falder sammen med Centrum af Tapperne 5, hvorom Kvadranten
6 svinger, og er i den anden Ende forbunden med Vagtstangen’
7; denne er ophengt i Gliderkrydset og bevaeges ved Mellem-
leddet 8 af en Arm paa Maskinens Krydshoved 9.

Naar Maskinen er paa et af sine Dgdpunkter, kan Kvadrant-
klodsen stilles paa en hvilken som helst Plads i Kvadranten,
uden at Glideren flytter sig paa Cylinderspejlet. Gliderens Van-
dring i Maskinens Dodpunktstillinger er altsaa alene afhaengig
af Forholdet imellem Laengderne af de to Arme paa Vagistangen
7, og som Folge deraf aabner Glideren lige meget for Dampen i
Dodpunktstillingerne ved alle Fyldningsgrader. I alle andre Stil-
linger af Maskinen paavirkes Gliderens Bevagelse gennem Gli-
dertraekstangen af Kvadrantens Beveaegelse, der hidrerer fra Eks-
centrikken 12 og Ekscentrikstangen 13. Kvadrantklodsen bevaeges
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paa Kvadranten, der er en buet Stangkvadrant, ved Hjelp af
Stangen 14, Armen paa Styringsakslen 15, Stangen 16, Skifte-
vinklen 17 og Skiftestangen 18, der er fort til en Skifteskrue som
vist i Fig. 143; smnkes Kvadrantklodsen under Kvadrantens
Midte, stilles Glideren til Maskinens Fremadgang, loftes den over
Kvadrantens Midte, til Maskinens Tilbagegang. Med punkterede
Linier er angivet Styringens Stilling, naar Maskinen arbejder
med sin sterste Fyldning under Fremadgang.

Den sterste Fyldning i Cylinderen andrager ved en Heusin-
ger Styring i Reglen ca. 80 pCt. af Stempelslaget; ved en Trick-
eller Stephenson-Styring naas sjelden over 75 pCL.

Nathans Smereapparat.

Nathans Smereapparat, Fig. 145, benyttes til Smering af
Glidere og Stempler og anbringes sedvanlig oven paa Kedlen
inde i Fererhuset, hvorfra det ved Rorledninger er sat i For-
bindelse med Gliderkasser eller Cylindre; det udmerker sig frem-
for andre almindelig anvendte Smereapparater derved, at Oliens
Afgang er synlig og under alle Forhold let at regulere.

Fra en Dampventil paa selve Kedlen eller paa Dampforgre-
ningsreret strommer Dampen gennem Rorledningen 2 ind i Be-
holderen 5, hvor den fortwettes; det fremkommende Vand synker
gennem Kanalen 12 og Roret 14 ned til Bunden af Oliebeholde-
ren 9, hvorved Olien i denne loftes, idet den er lettere end Van-
det, og fylder Reret 15 samt Kanalen 16. Oliebeholderen vil
derefter ikke kunne optage mere Vand, for der aabnes for Oliens
Afgang, og Vandet vil derfor stige i Beholderen 5, hvorfra det
blandet med Damp gaar gennem Overflodsrerene 19 og Kanalen
21 til Skueglasset 10. Fra Rummet oven over dette er der gen-
nem Tragtstykket 20 Forbindelse med Rerledningen 8 til Glider-
kassen, og den blandede Damp og Vandmangde faar herigennem
frit Afleb, naar Skueglasset er fyldt.

Aabnes Ventilen 3, vil Olien treede ud i Skueglasset og stige
i Draabeform opad, indtil den foroven optages af den . gennem
Tragtstykket 20 udstremmende Damp- og Vandmangde og fores
med denne gennem Rerledningen 8 til Gliderkassen.

Til Kontrollering af Oliemangden i Beholderen 9 er paa
dennes Forside anbragt et Glas 7. I Forbindelseskanalerne mel-
lem dette og Beholderen er paa nyere Smereapparater anbragt
Kugleventiler, der lukke sig automatisk, saafremt Glasset springer.

Naar Smereapparatet skal settes i Gang, fyldes Oliebehol-
deren forst med ren Olie gennem den Aabning, der lukkes ved
Paafyldningsskruen 1, og derefter aabnes Vandventilen 4 fuld-
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steendig. Dampen indlades dernzest gennem 2 i Beholderen 5,
og saasnart Skueglassene 10 have fyldt sig med Vand, lukkes
der op for Olieventilerne 3, som indstilles efter Behov.

Vil man atter afbryde
Olietilforselen, fordi Maskinen
skal standses eller af andre
Grunde, er det tilstraekkeligt
at lukke Olieventilerne 3.

Treenger Oliebeholderen
9 til at efterfyldes, skulle
Ventilerne 3 og 4 forst luk-
kes og det fortettede Vand
derefter tappes ud gennem
Ventilen 18. Paafyldning af

Olie kan da foregaa igennem den dertil bestemte Aabning, men
saasnart Beholderen er fyldt, skal Vandventilen 4 straks aab-
nes, ligegyldigt om Maskinen skal swettes i Gang eller ikke, fordi
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Oliebeholderen kan spraenges, dersom Olien bliver opvarmet og
udvider sig, medens Ventilen 4 er lukket.

Ventilen 13 benyttes under seerlige Forhold til at fremkalde en
foroget Smoring, idet man ved at’aabne denne Ventil giver Olien
direkte Adgang til Rerledningen 8 gennem Kanalerne 22 og 23.

Paa wldre Apparater findes i Stedet for Ventilen 13 en swr-
lig Oliekop med tilhgrende Ventil, men den kan kun benyttes,
naar der ikke er Damp i Gliderkassen.

Forbindelsen mellem Skueglasset 10 og Kanalen 21 kan af-
sperres ved Hjelp af Ventilen 6, men denne skal i Almindelig-
hed holdes aaben.

For at fjerne Urenheder, der kunne skade Smereapparatets
Virksomhed, maa dette gennemblaeses med Damp hver 14de Dag;
til dette @jemed aftappes alt Vand og Olie gennem 18, hvorefter
alle Ventiler aabnes, saaledes at Dampen kan gennemstremme
Smereapparatets forskellige Dele.

Smereapparatet er i det veesentlige fremstillet af Bronze.

Patricks Smereapparat. § .6
Patricks Smereapparat anbrin- 5

ges i Reglen paa selve Glider- (
kassen eller Cylinderen og bestaar “
al en udvendig Beholder 1, Fig.
146, hvori den egentlige Oliebe-
holder 2 er ophengt frit, idet den
foroven hviler i et teetslebet konisk
Sede og fastholdes af det paa-
skruede Daeksel 3. I Oliebeholde-
rens Bund findes et lille Hul, som
lukkes af den koniske Spids paa
Skruen 4; denne ender foroven i
en firkantet Ansats og indstilles
ved en Tapnegle 5, som skydes
ned over Ansatsen og bevages
ved det udvendige Haandtag 6.
Tapnegglens Spindel er fort gennem
en Pakdaase i Paafyldningsskruen
7 og er under denne forsynet
med et kegledannet Bryst, som i
Tapneglens optrukne Stilling slat-
ter teet mod Skruens Underside.

Over Bunden af Oliebeholderen er indlagt en Si 8 for at hin-
dre Urenheder i at gaa med Olien ned til Aabningen i Bunden.

Fig. 146.
b




Sre—s

124

Smereapparatet anbringes saedvanlig i et Fodstykke 9, som
forneden ender i et Rer, der forer Olien et Stykke ind i Glider-
kassen, og hvorigennem Dampen fra denne tillige gaar op om-
kring Oliebeholderen og holder denne opvarmet. Af Hensyn til
Fornyelse af Dampen udenom Oliebeholderen er i den udven-
dige Beholder indsat en lille Skrue 10, som er forsynet med
en fin Gennemboring, hvorigennem Dampen til Stadighed kan
bleese ud.

Virkemaaden af dette Smoreapparat er en dobbelt; saaleenge
der er Ligeveegt imellem Dampens Tryk i Rummet under Appa-
ratet og Trykket af de Oliedampe, der paa Grund af Oliens Op-
varmning samle sig i Oliebeholderen, vil Olien ved sin Vgt
lebe draabevis ud gennem den fine, ringformede Aabning, der
dannes mellem Beholderen og Staalskruen, naar denne sidste
indstilles efter Behovet. Formindskes Trykket i Rummet under
Smereapparatet pludselig, f. Eks. derved, at der sperres af for
Dampen til Gliderkassen, vil Trykket af Oliedampene i Beholde-
ren bevirke, at et storre Kvantum Olie paa én Gang sprejtes
gennem den foran naevnte Aabning ned i Rummet under Smore-
apparatet. Det vil altsaa ses, at Apparatet smerer desto rige-
ligere, jo oftere der under Korselen med Lokomotiverne speerres
af for Dampen.

Samtlige Dele til Smoreapparatet fremstilles af Bronze med
Undtagelse -af Skruen 4, der af Staal.

Oliekopper.

Oliekopperne ere saedvanlig freesede ned i alle de bevaegende
Maskindele, og Smeringen foregaar i disse uden Anvendelse af
Smerevaeger.

Fig. 147 viser Olie-
koppen til et Kryds-
hoved; den er foroven
lukket af et Daeksel 1,
som er befestet ved
Skruer og sikret ved
Splitten 2 gennem dis-
ses Hoveder; Dakslet
afgiver Seede for Ven-
tilerne 3, som holdes
paa Plads af Fjedrene 5,
der ere anbragte uden
om Smgrergrene 6.




Ventilerne fores i disse af en Spindel, som paa den ene
Side er forsynet med en plan Flade, Snit b-b, hvorved der
fremkommer en Aabning mellem Spindelen og Smoreroret, og
Olien vil da, naar den under Krydshovedets Bevaegelser kastes
frem og tilbage i Smerekoppen, soge ned langs med Spindelen
og gennem den ovennavnte Aabning trede ud i Smerergrene.
Efter at have passeret disse ledes Olien gennem Kanaler
i Krydshovedsleeden til dennes Overflade samt til Lageret
for Krydshovedbolten. Om Kanalens Underkant er i Kryds-
hovedet indskaaret en Rille 7 for at give
Kanalen en Drypkant og hindre Olien i at
gaa ind mellem Lageret og Krydshovedet.
Kanalerne i Krydshovedsleden renses ved Ud-
tagning af Proppen 8. Oven over Dakslet er
Ventilen forsynet med en Knap, ved Hjelp af
hvilken den trykkes ned, naar Oliekoppen skal
fyldes.

Fig. 148 viser Smorekoppen til en Ekscen-
trikring. Smereroret 1 er her fort saa dybt ned,
at Rerets Munding sidder under Overfladen af
Stebejernskoen 2, fordi Olien derved hindres i at flyde ind
imellem denne og Ekscentrikringen.

I Fig. 149 er vist en Oliekop til en Heenge-
skinne eller Gaffelstang; Dakslet 1 befestes til
Oliekoppen ved Splitter 2, og Fyldehullet lukkes
med en Prop 3 af Kork eller Tre.

Oliekoppen, Fig. 150, er stobt i ét med Stop-

: : Fig. 149.
besningen og lukkes ved et Daeksel 2, som 1 den ene ?_4

Side er drejeligt om et Heaengsel. Oven paa Deaeks-
let er fastskruet en Fjeder 3, som hindrer det i at lofte sig.
Ved Hjelp af Veegen 4, som med en tynd Jerntraadsstift fo-

res ind i Kanalen
5, suges Olien op
i denne. Forinden
Vaegen sattes paa
Plads, skal dens
Form vaere, som
vist i Fig. 280, Side
256.

Til Smering af
Linealerne er der Fig. 150. Fig. 151.
paa den overste af 1:8 154
disse anbragt en
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eller to Oliekopper, Fig. 151, hvis cylindriske Beholder 1 er be-
feestet paa Linealen ved Skruer og indvendig forsynet med et
Smereror 2 for Smereveegen 3. Beholderen lukkes med et cylin-
drisk Deeksel 4, som passer nogenlunde stramt om den; i Deeks-
lets Top er der et lille Hul, hvorigennem Luften kan slippe ud

eller ind, naar man setter Deaekslet paa, henholdsvis tager det af

Beholderen.

Smerehane.

Til Smering af Regulatorglideren er oven
over denne paa Toppen af Domen anbragt en
Smerehane, Fig. 152, som er forsynet med to
Hanetolde 1 og 3 og en mellemliggende Behol-
der 2. I Beholderen findes et Ror 4, som forer
Olien ned til det hule Tragtstykke 5, hvis Mun-
ding sidder over Regulatorglideren, samt end-
videre en mindre Kanal 6 fra Beholderens Bund.
.. Hanetolden 1 er forsynet med to Boringer,
" hvorved den samtidig aabner eller lukker begge
Kanaler. Skal Glideren smgres, medens Kedlen
» er under Damp, lukkes den nederste Hane 1,

hvorefter den overste Hane 3 aabnes, og Behol-
deren 2 fyldes med Qlie; ved derefter at lukke
den gverste og paany aabne den nederste Hane,
vil Dampen stromme op gennem Reret 4, op-
varme Olien og drive denne ned gennem Kana-
len i Beholderens Bund.

C. Rammen.

Rammen barer alle Lokomotivets enkelte Dele med Und-
tagelse af Hjulsettene og de direkte herpaa hvilende Akselkasser
og Fjedre; den bestaar af 2 Rammeplader, der indbyrdes ere
forbundne ved Tverforbindelser, hvis Bestemmelse er at stotte
og afstive Rammepladerne paa en saadan Maade, at Rammen

kan modstaa de Paavirkninger, som den bliver udsat for, naar
Lokomotivet arbejder.




Rammeplader.

Rammepladerne ere 12 til 30 mm. tykke
og valsede i ét Stykke. Deres Sterrelse og | o
Form ere afhengige af Lokomotivets Kon- j
struktion. Fig. 153 viser Rammepladen til Lo-
komotiver af Litra K. I Udskeringen 1 stot-

tes Cylinderen ved en fremspringende Kant 5.
paa dens Befzwstelsesflange, i 2 og 3 indsaet- | n‘:“j
tes Akselgaflerne for Driv- og Kobbelhjulene. ‘ - B |
Hullerne 4 ere borede ud for Fyrkassens & PR -

Stettebolte, saaledes at disse om fornedent

kunne udtages, uden at Kedlen loftes.
Hullet 5 er anbragt, for at man kan

komme til den bagved siddende Renseklap.

Tvarforbindelser.

Rammens Tveaerforbindelser, Fig. 154
og 155, bestaa i Reglen af Jernplader, som
ved paanittede Vinkeljern eller ombgjede
Flanger ere befestede til Rammepladerne
ved Bolte. De anbringes swedvanlig som
vist i Fig. 153; 6, 7 og 8 stotte Ramme-
pladerne der, hvor Cylindrene ere befastede,

Fig 153,
1:10

9 der hvor Linealbzererne ere anbragte, og \
11 danner foran Ildkassen en Forbindelse ‘333232
mellem Drivhjulsakselgaflerne. Paa nogle | 590 5o s
«ldre Lokomotiver er Rammeforbindelsen i°j§§§ﬁ
mellem Linealbzererne fort saa hejt op, at S X ottt
den afgiver Stette for Rundkedlen, som hvi- e
ler paa tvende Bronzesko, Fig. 155. e ans

Paa Lokomotiver med indvendige Cy- / ccssoo

lindre er denne Rammeforbindelse, Fig. 156,
tillige Linealbzerer og fremstilles da af stebt
Staal, der giver en noget lettere Konstruk-
tion.

Ved Rammepladernes Underkant an-
bringes ofte Traverser, der bestaa af en
Smedejernsstang af rektangulert Tvearsnit,
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Swika-a.

Fig. 154.
1:40
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Fig. 155.
1:40

Fig. 156.
1:40

og som ved Lapper befastes til Rammeplader, Balancegafler etc.,
se 10, 12 og 13, Fig. 153, samt 4 Fig. 177.

Bufferplanker.

Bufferplanken kaldes den forreste, og paa Tenderlokomotiver
tillige den bageste Tvarforbindelse mellem Rammepladerne.
Den bestaar i Reglen af et enkelt Profiljern, undtagelsesvis af
en tyk Plade (Litra D) eller to Profiljern, der ere samlede ved
tynde Plader (Litra Ks, O og S).
Befwestelsen til Rammepladerne sker, som vist i Fig./ 157, !
ved Vinklerne 1, og Bufferplanken stottes paa Midten af Bol-
tene 2 samt ved Enderne af Afstivningspladerne 3. Anbragte




paa Bufferplanken ere Trekkrogen 4, Nodkederne 5 og
Bufferne 6.

Traekkasse.

Trakkassen, Fig. 158, dannes i Reglen af to vandrette Pla-
der 1 og 2, som ved Vinkeljern ere samlede med tre lodrette
Plader 3, 4 og 5. Pladerne 1 og 2 ere langs Kanterne forsteer-
kede med Vinkeljern 6, ved hvilke Trakkassen tillige befae-
stes til Rammepladerne, og bare paa Midten Navene 7 og 8 til
Anbringelse af Hovedbolten 9. Denne Bolt er i Almindelighed
cylindrisk og forsynet med et Hoved foroven; men hvor for-
skellige Dele under Maskinen ere til Hinder for, at Hovedbolten
kan drives op fra neden, giver man denne en konisk Form,
og Navene 7 og 8 udbores med tilsvarende Konicitet.

For at hindre den koniske Hovedbolt i at lafte sig er der
over denne anbragt et Spendestykke 1, Fig. 158a, som ogsaa
benyttes til Optagning af Hovedbolten, . Eks. naar Tenderen

9
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skal adskilles fra Lokomotivet, idet en Motrik eller lignende
da anbringes under hver Ende af Spzndestykket tet op til

- >
> 4+ ¢ 4 + ¢
7777777z
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Hovedbolten, hvorefter denne traekkes op ved Hjelp af Skruen 2.
Udskeringen for Hovedbolten i Traegulvet er daekket med en
: tynd Plade 3.

S"i"‘ 3“3 Tenderen er forbunden med Lokomo-
tivet ved Traekstangen 11, Fig. 158, mel-
lem de to Hovedbolte, og som Reserve
for disse Dele findes under Trekkassen to
Nodkeeder 12 og 13, medens Bufferne 14
og 15 optage en Del af Stodene mellem
Tenderen og Lokomotivet.

Ved sterke Sted imellem Lokomotiv

T o TV T SN, . W
08 w104 m—a
\&\\‘}}\“I \>\\\\\\\: ]

Fig. 158a. og Tender maa Hovedbolten optage hele
1:10 Paavirkningen. Herved indtreeder der let

Beskadigelse af Navene for Hovedboltene
og af den .gverste og nederste Plade i Trakkasserne. For at
forhindre saadanne Beskadigelser har man ved forskellige ny
Lokomotiver givet Traekstangen aflangt Hul om Lokomotivets
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Hovedbolt og udstyret Trekkasserne paa Maskine og Tender
med Stobejernsstykker 1 og 2, Fig. 159, med store Flader, der
bedre end Hovedboltene kunne optage og overfore Stodene.

7
/
/
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/
/

Fig. 159.
1:20

e

Paa en Del wldre Lokomotiver (Litra Ks. o. fl.) er Traek-
kassen fremstillet som vist i Fig. 160 af Stebejern, og Hovedbolten
er anbragt i en Boring i denne.

i

4 R |
7 R 71
—— RN !
:\\§>\:§.\\%\\m\- §\‘

N\
N

Bladfjederen 1 i Tenderens Trakkasse er befastet drejelig
om Bolten 2 og paavirkes af Bufferne 3 og 4, som fores i Stebe-
9*
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jernshylstre 5 og 6 og stotte mod herdede (indsatte) Smedejerns-
plader, der ere fastskruede paa Bagkanten af Lokomotivets
Treekkasse. Traekstangen 7 er forsynet med ovalt Hul om Loko-
motivets Hovedbolt, og Reserven for disse Dele dannes af de to
Sidetreksteenger 8 og 9, der begge have aflangt Hul om Reserve-
boltene 10 og 11 i Tenderens Traekkasse.

Undtagelsesvis er Lokomotivets Traekkasse, som vist paa
Figuren, forsynet med en Fordybning 12, hvori Kedlen styres
imod Sidebevaegelser ved en fremspringende Del af dens
Bundramme.

Trakkrog.

Trekkrogen 1, Fig. 161, fremstilles af Smedejern og anbrin-
ges paa Midten af Bufferplanken enten i en Pladejernsforsteerk-
ning 7, Fig. 157, eller i en Trekkrogsbesning 4, Fig. 163.
Trekket overferes sedvanlig til Bufferplanken gennem en Evo-

SIW* U»'“.o

lutfjeder 2, som paa enkelte Lokomotiver, Litra F og Hs, er er-
stattet af en Raekke Belleville-Fjedre (Tallerkenfjedre), anbragte
i et Fjederhus af Stebejern, Fig. 162.

Paa Lokomotiverne Litra O og tildels Hs er, som vist i

~

Fig. 163, Trekkrogens Stang 1 forlenget, og Fjederhuset 2 for-
synet med Orer, som ved Stengerne 3 ere bevageligt forbundne
med Bufferplanken, hvorved opnaas, at Traekkrogen til en vis
Grad kan indstille sig i Trakkets Retning under Lokomotivets
Bevaegelse gennem Kurver; herved opnaas, at Flangen paa
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de forreste Hjul trykker mindre haardt mod Skinnen i Kur-
verne, hvorved Slidet paa Hjulene formindskes.

Skruekobling.

Til Sammenkobling af Togets enkelte Vogne indbyrdes, eller
af disse med Tenderen resp. Lokomotivet, er paa enhver Trak-
krog anbragt en Skruekobling, Fig. 164. Denne bestaar af en

Fig. 164.
1220

Skrue 1, hvis ene Halvdel er skrueskaaren til hgjre, den anden
til Venstre, og som ved Enderne er forsynet med Stopringe 2
for at hindre Skruen i at slippe Motrikkerne. Gevindet lgber
sammen paa Midten af Skruen og omsluttes her af en paatruk-
ken Smedejernsring 3, vist i Snit i Fig. 164b, til hvis Oje en
Gaffelstang 4 med paanittet Vaegtlod 5 er befestet.
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Gaffelstangen tjener til Bevaegelse af Skruen, hvorved Motrik-
kerne 6 og 7 fores ind imod eller bort fra hinanden.

Motrikken 6 er forsynet med cylindriske Tapper, har hgjre
Gevind og er ved Laskerne 8 og Bolten 9 ophengt i Traek-

Fig. 164b.
13210

krogen; Mptrikken 7 er derimod forsynet med koniske Tap-
per, som vist i Fig. 164a, har venstre Gevind og omsluttes af
Koblingshgjlen 10.

Ved Sammenkobling af Lokomotiver og Tendere med Vogne,
der have dobbelt Traekkrog, bruges i Reglen Vognens Skruekob-
ling, medens Tenderens eller Lokomotivets Skruekobling haegtes
op i den underste Trekkrogshage, Fig. 164, til Reserve for Sam-

menkoblingen.

AN
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Fig. 164a.
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Nodkaeder.

Paa hver Side af Lokomotivets og Tenderens Trakkrog
findes paa Bufferplanken en Nedkaede, der tjener som Reserve
for Traekkrogen og hovedsagelig benyttes, hvor Dobbeltkobling
ikke kan opnaas ved Hjeelp af Skruekoblingerne. Hver Nod-

5 ? Fig. 165.
7 1:10

keede bestaar af en Krog 1, Fig. 165, der beeres i en almindelig
Jernkzaede 2 med ovale Led, befestet til Bufferplanken ved en
Gjebolt 3.

Sammenkobling sker ved at hefte de over for hinanden
verende Kaeder sammen ved Hjelp af Krogene paa den i
Figuren angivne Maade.

Buffere.

Bufferne ere anbragte paa Bufferplanken med indbyrdes Af-
stand af 1750 mm. og bestaa hver af en Bufferstang 1, Fig. 166,
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der er forsynet med en paasvejset eller paanittet Skive 2, hvis
Stedflade paa Lokomotivets ene Side er hvelvet, paa den anden
Side derimod plan. Naar man stiller sig i Sporet og vender An-
sigtet imod Lokomotivet,
skal man have den hvel-
vede Skive paa venstre
Haand.

Det samme gelder for
enhver Jernbanevogn.

Bufferstangen styres i
Bufferkurven 3 samt i en
Bosning 4, som er nittet i
Underlagspladen 5 og er
fort gennem et Hul i Buf- Fig. 166.
ferplanken, indenfor hvilken 1: 20 |
den er forsynet med en Mo-
trik 6, som forhindrer, at Bufferstangen traekkes ud af Styrebes-
ningen. Bevaegelsen ind imod og gennem Bufferplanken er fri,
men modvirkes af Evolutfjederen 7, som er indspsendt mellem
Ringen 8 paa Bufferstangen og Underlagspladen 5, paa hvilken
der er fastnittet fire Stifter 9, som tjene til at holde Fjederen
paa Plads.

Fig. 166a.
1:10

I Fig. 166a er vist en Bufferstang 1 med paanittet Skive 2,
samt Anbringelsen af Styrebesningen 3 i Underlagspladen 4.

Bufferens enkelte Dele forfeerdiges alle af Smedejern med
Undtagelse af Fjederen, der er af Staal.

Paa wldre Lokomotiver og Vogne er Bufferkurven undertiden
af Stobejern og har Form af et cylindrisk Hylster 1, Fig. 167.
Mellem Ringen 2 paa Bufferstangen og Ringen 3, der danner
Styr for denne, og som stottes imod Bufferplanken, er indsat en
Evolutfjeder, og Bufferstangen hindres i at falde ud ved Stoprin-
gen 4, der er anbragt i en Rille i Bufferstangen.
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Paavirkes Bufferskiven af et
Sted, vil Bufferstangen presses
indad, hvorved Fjederen sam-
mentrykkes, og Stodet mod selve
Koretojet formindskes.

Fig. 167. Fig. 168 viser en ldre

1:20 Bufferkonstruktion, hvor Evo-
lutfjederen er erstattet af en
Raekke Gummiskiver, som ind-
byrdes ere adskilte ved tynde
galvaniserede Jernplader.

Buffere mellem Lokomotiv
og Tender.

Fig. 168. : "
1:20 Den swdvanlige Form for

disse er vist i Fig. 169, hvor
Bufferstangen 1 hviler i de to Styr 2 og 3, der ere anbragte i
Tenderens Traekkasse under en Vinkel med Lokomotivets Laengde-
akse. Bufferstangen ender i et Hoved, som stotter mod Evolut-
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Fig. 169. ﬁ
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fijederen 4 og treeder direkte paa en massiv Stebejernsbuffer 5,
der er anbragt paa Bagpladen i Lokomotivets Trakkasse.

Den skraa Stilling, som disse Buffere indtage i Forhold til
Lokomotivet, bevirker, at slingrende eller vrikkende Bevaegelse
mellem Maskinen og Tenderen til en vis Grad modarbejdes.

Baneremmere.

For at hindre Genstande, der henligge paa Skinnerne, i at
komme ind under Hjulene, er der i Overensstemmelse med
Politireglementets Forskrifter under hver Bufferplanke anbragt




to Banersmmere 1, Fig. 170, som ere solidt befestede til Ramme-
pladerne og i Reglen indbyrdes forbundne ved indtil tre Stette-
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Fig 170.
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stag 2; paa hver Banerommer kan anbringes en Skerm 3, som
om Vinteren tjener til at holde Sporet frit under lettere Snefor-
hold. Den nedad-

: : vendende Ende af
SNM -0 o ::TB Banerommerne skal
i* befinde sig over Mid-
ten af Skinnerne.

Kofangere.

Kofangere findes
ved Statsbanernes Lo-
! komotiver kun paa
' Litra P, som udeluk-

_,\J’——T_ | kende anvendes paa

Hﬁ uindhegnede Baner.
|
I

Den underste Vin-
keljernsramme 1, Fig.
171, er Dbefestet til
q Banerommerne 2 08
afstivet mod Lokomo-
1 “ tivcammen ved Stotte-
1 stagene 3; Vinkeljerns-
skinnen 4 er fastgjort
paa Bufferplanken og

forbunden med den
underste  Vinkeljerns-

ramme ved Boltene 5
og 6 samt Treeskinnerne
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7, der danne et Gitter, som lukker for hele Rummet mellem
Lokomotivets Rammeplader. Kofangerne anvendes hovedsagelig
for at hindre, at Kreaturer ved Paakersel komme ind under
Lokomotivet.

Fjedre og Balancer.

Veaegten af Lokomotivets Ramme, Kedel etc. overfores paa
Hjulene gennem Fjedre, som enten ere anbragte oven over eller
ophezengte under Akselkasserne.

Fjedrene ere i Reglen fremstillede i Bueform af fladt Staal

med det i Fig. 172 viste Tversnit og bestaar
////////////// af et Antal — 6 til 15 — ulige lange Blade,
N

7))
\\\\\\ Fig. 173, som paa Midten ere samlede ved en
Fjederring 1 og hindrede i at forskyde sig
1:3 paa hverandre ved en gennemgaaende Stift 2;
i Bt den paa Figuren angivne Form viser Fjede-
ren i belastet Tilstand, medens den frie Tilstand er angivet med
punkterede Linier for de tre overste Blades vedkommende. Disse
have sedvanlig samme Leengde og ere forsynede med en Udskee-
ring 3 i hver Ende til Anbringelse af Fjederhengerne; de ov-

N

rige Blades  Laengde er jeevnt aftagende til det underste Blad.
Som vist i Fig. 172 valses Fjederstaalet med en Ribbe paa den
ene og en Rille paa den anden Side for at hindre de enkelte
Blades Sideforskydning, idet hvert Blads Ribbe omsluttes af det
underliggende Blads Rille.

Fjederringen omslutter Fjederbladene paa Midten. Anbringes
Fjederen oven over Akselkassen, er Fjederringens Underside for-
synet med en Udboring til Styr for den Fjederstotte, hvorpaa
Fjederen hviler; henger Fjederen derimod under Akselkas-
sen, er Fjederringen, som, vist i Fig. 174, forsynet med en
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Gaffel 1 og Bolt 2 for Haengestrop-

pen 3. 77772,

Fjederstotten er en Stang af rekt-
angulert eller cylindrisk Tvearsnit;
den overforer Trykket af den paa
Fjederen hvilende Belastning til
Akselkassen og fores i to Styr paa
Rammepladen.

Fjederh®ngerne cre befwestede til
Rammepladen enten direkte ved en
Hengerosken eller indirekte ved en
Balance. Fig. 175 viser den paa
nyere Lokomotiver anvendte Fjeder-
hzenger, hvis Tveaersnit er cylindrisk oyl
med to parallele Flader, hvorved
opnaas, at Gevindet ikke bliver be-
skadiget af Fjederen eller Fjeder-
blikket, samt at Udskeringen i Fjederen kan veere mindre. Ojet 1
er ved en Bolt forbunden med Rammepladen henholdsvis Balance-
gaflen, og Motrikkerne 2 traede paa en Fjederskive 3, som hviler
paa den ophgjede Ryg af et Fjederblik 4. Denne Konstruktion

Fig. 174.
1:10
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giver Fjederhaengeren en vis Bevagelighed under Fjederens Sving-
ninger. Fjederblikket holdes paa Plads af Hager 5 i den ene
Ende og er forsynet med en Udskeering 6 for Fjederhengeren.

Den paa wldre Lokomotiver anvendte Fjederheenger, Fig.
176, har foroven Form som en bred Hage 1, der hviler paa
Kanten af Fjederens overste Blad 2 og hindres i Sideforskydning
af Stiften 3.
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Sidebalancen er en toarmet Vagtstang, som indswttes mellem
Fjedrene for at sikre Driv- og Kobbelhjulene en ensartet Belast-
ning, idet en Forandring af denne derved overfores fra det ene
Hjul paa det andet. Da Drivhjulets Egenveegt er storre end
Kobbelhjulets, fremstilles Balancen i Reglen med ulige lange
Arme, hvorved den paa Balancens Omdrejningspunkt hvilende
Belastning fordeles paa de to Fjedre i omvendt Forhold til
Armenes Leaengde.

Balancen 1, Fig. 177, beres ved Bolten 2 i Balancegaflen 3,
som ved Stotter er fastgjort paa Rammepladens udvendige Side.
Balancegaflens indvendige Lap er ved en Travers 4 forbunden

med den tilsvarende Lap paa Lokomotivets modsatte Balance-
gaffel. Balancens Ender 5 ere gaffelformede og forsynede med
Bolte 6 til Befastelse af Fjederheengerne.

I Fig. 178 er Balancen anbragt paa den indvendige Side af
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Rammepladen og baeres af Bolten 1, hvis ene Ende hviler i
Bgjlen 2 og holdes paa Plads af Spandestykket 3. Fjederhaen-
geren fores gennem Ojet 4 og forsynes paa dettes Underside med
Fjederskive og Metrik. Balanceenden gaar ind i Bejlen 5 og er
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forsynet med et Hul, hvori en Bolt kan anbringes til Fastspeen-
ding af Balancen, saafremt der sker Brud paa Fjedrene eller
disses Heengere. _
Paa Lokomotiver med to Par Kobbelhjul, findes i Reglen kun
Balancer mellem Drivhjulene og det ene PargKobbelhjul.
Tyerbalancen anvendes hovedsagelig imellem Lobehjulsfje-

drene, f. Eks. paa Litra Fs. og Ks., og bestaar af to Stykker
Jernplade 1, Fig. 179, som paa Midten ere samlede ved et Cen-
terstykke 2. Balancen er i hver Side ved et Mellemled 3 og
en Fjederhenger 4 forbunden med Fjederen 5, hvis anden Fjeder-
hanger er befaestet direkte til Rammepladen. Enderne af Bolten
6 i Balancens Centerstykke hvile i to af Lokomotivrammens
Tvarforbindelser 7.

Driv- og Kobbelhjulsfjedrene anbringes paa nyere Lokomo-
tiver under Akselkasserne, som vist i Fig. 180. Fjederhaengerne
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1 og 2 have for-
oven kvadratisk
Tveersnit og ere
ved Bolten 3 og
Krampen 4
befestede til

Rammepladen [l s s \
i a (N
samt gaa 1gen-
nem Styret 5,
- 2 ru

medens Fjeder-
hangerne 6 og 7
ere forbundne
med Balancen.
I Fig. 181 ere
Driv- og Kobbel- ;
hjulsfjedrene an- R,
bragte over Ak- =
selkasserne 0g
hvile paa Fje-

Fig 181.
.25

derstotterne 1 .
og 2, der hver //
er fort igennem |

to Styr paa Ram- e

mepladen. Fje-
derhzengerne ere

af wldre Kon- N\ +
struktion og sty- \

res af en Bajle \\

ved Rammepla- S

dens Overkant,

Det samlede
Fjederarrangement til nyere [ltogslokomotiver er vist i Fig. 182,
hvor saavel Balancen som alle Fjedrene ere anbragte under
Rammepladen. Fig. 183 angiver Fjederarrangementet til Gods-
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Fig. 183.
1:100
togslokomotiver af @ldre Konstruktion med Balancen i Ramme-
pladens Midte og Fjedrene anbragte oven over denne,
Som vist i Fig. 184 er Fjederarrangementet til Tenderlo-
komotiver Litra O for Driv- og Kobbelhjulenes Vedkommende
ganske som for Iltogslokomotiver (Fig.182), men hver af Loko-
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Fig. 184.
1:100
motivets Ender beeres af to Truckfjedre 1 og 2, der ere an-
bragte hver paa sin Side af Truckakslen parallelt’ med denne.
Endelig er i Fig. 185 vist Fjederarrangementet til et fireaks-
let Godstogslokomotiv. Balancen mellem den bageste Kobbel-
hjulsfjeder 1 og Drivhjulsfjedren 2 er anbragt over Fjedrene, hvis

-
.
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hvis modsatte Fjederhangere ere befwestede til Fjederbukke, som
fra Rammepladen gaa under Fjederenderne.

Fjedrene 3 hvile oven paa Akselkasserne ved det forreste
Kobbelhjul; de ere bagtil befaestede til Rammepladerne og here
fortil en Tveerbalance, som paa Midten afgiver Understotning
for den ene Ende af en Laengdebalance, hvis anden Ende hviler
i Centret til den tohjulede Truck og beres af Fjedrene 4 og 5.

Akselbakker.

Loftninger og Szenkninger af Lokomotivets Hjul kunne frem-
kaldes ved Ujevnheder i Sporet og ere i Reglen forbundne med
steerke Stod og Rystelser; disse skulle for Sterstedelen optages
af Fjederophzengningen, saa at de ikke forplante sig videre til
Lokomotivets ovrige Dele; det er derfor nedvendigt, at Hjulset-
tene ere forskydelige i lodret Retning over og under den nor-
male Stilling, som de indtage i Forhold til Rammen, naar
Lokomotivet holder stille paa lige og horisontalt Spor. Da Hjul-

— pife

Fig. 186a.

Fig. 186.
1:15
seettene tillige, for saa vidt de paavirkes af Maskinkraften, skulle
have den fornedne Stotte for Lagerne i Lokomotivets Ramme,
anbringer man smdvanlig i dennes Udskeeringer for Akselkas-
serne brede Styreskinner, de saakaldte Akselbakker, 1 og 2 Fig.
186, imellem hvilke Akselkasserne styres. Akselbakkerne ere af
T-formet Tveersnit og forfrerdiges af Smedejern eller stebt Staal

samt befwestes til Rammepladen ved Nagler eller Bolte.
Under Maskinens Beveegelse trykkes Akselkassen vekselvis
10




imod den forreste og den bageste Akselbakke, hvilket i For-
bindelse med Akselkassens Vandring i Akselbakkerne fremkal-
der et Slid, der giver sig tilkende ved en Banken, som er meget
skadelig baade for Rammen og Maskindelene. Dette Slid skal
derfor efterhaanden optages ved Efterspending af Kilen 3, som
styres af en Ribbe, der kan forskydes i en tilsvarende Fordyb-
ning i Akselbakken 2 og fastholdes af Skruen 4 ved Mptrikker
paa begge Sider af Forbindelsesstykket 5. Efterspending af
Kilen foretages, naar den underste Motrik er lesnet, ved Hjeelp
af den everste Motrik. Skruen 4 er vist for sig i Fig. 186a; den
har foroven et cylindrisk Hoved, der hviler i en tilsvarende Ud-
skeering 1 Kilen, Fig. 186b, hvorved der opnaas en vis Bevee-
gelighed af Skruen i Forhold til denne, hvilket bevirker, at Skruen
bliver mindre udsat for at knaekke. Kilens Anbringelse foran g
eller bagved Akselkassen er vilkaarlig, dog skulle alle Kiler paa

samme Lokomotiv stedse vaere anbragte paa samme Side af Ak-
selkasserne. Kile og Skrue til Efterspending bruges kun ved

Driv- og Kobbelhjul. Ved Lebe- og Truckhjul er Efterspending
ungdvendig, og begge Akselbakker gores derfor ens og gives i

alt veesentligt samme Form som i Fig. 186.

Akselgafler.
Akselgafler anvendes paa nyere Lokomotiver ved Driv- og
Kobbelhjulene i Stedet for Akselbakker og afvige fra disse der-
[

|
- |

willa-o.

:\\/'\( -V,




ved, at de ere stobte af Staal i ét Stykke, der danner en For-
steerkning 1, Fig. 187, om hele Udskaeringen i Rammepladen;
de befawestes ved Presholte og lukkes forneden af Forbindelses-
stykket 2. Som vist ved Snittene a-a og e-e, har Akselgaflen
foroven et med Bronzebakker 3 og 4 udforet Styr for Fjeder-
stotten. Anbringelsen af Kile og Skrue er ganske som for Aksel-
bakkerne. Modsat Kilen er Akselgaflens Side foret med et Slide-
stykke 5 af bledt Stebejern, som er befwestet ved Bolte 6 og 7.

Akselkasser.

Akselkassen omslutter, som vist i Fig. 188 og 189, Lageret 1,
der hviler direkte paa Akselhalsen, samt Underlageret 2, der dels
tjener til Smerebeholder, dels beskytter Akselhalsen mod Stov.
Materialet i Akselkassen er Smedejern eller stebt Staal; den er
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af Hensyn til Slidet mod Akselbakker eller Akselgafler forsynet
med paanittede Bronzesko 3 paa Siderne. Foroven findes ind-
freesede Oliebeholdere, som swdvanlig deckkes af en Smedejerns-
plade 4, der af Hensyn til Teetheden er kantet med Leederstrim-
ler paa Anlegsfladen (se ogsaa Fig. 191 c).

Fra Oliebeholderne ledes Olien dels gennem Smereror 5
ned til en Kanal i Lagerets Bereflade, dels gennem Smorehuller
6 i begge Sider ud til Akselkassens Slideflader.

Som tidligere omtalt overfores Lokomotivets Vegt til Aksel-
kasserne gennem Fjedrene. Er Fjederen anbragt oven over

10%
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Akselkassen, er denne forsynet med et Spor 7, Fig. 188, hvori
Fjederstotten traeder, og Underlageret baeres da af to gennem
Akselkassen gaaende runde Stifter 8; heenger Fjederen derimod
under Akselkassen, er den ved en Bolt 7, Fig. 189, og en Strop
8 ophengt i denne, og
5,4 Underlageret hviler da
ovenpaa Stroppens gverste
hvaelvede Overflade.
Lageret 1 fremstilles
af Bronze og omslutter
omirent den overste Halv-
del af Akslen; dets udven-
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Figuren, i Reglen en halv
otte Kant med afrundede
Kraver for Enderne til at
hindre Sideforskydning.
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den Olie, der har passeret
Akslen og samlet sig i
Underlageret, for at udnytte den paa ny til Undersmeoring.
Naar man udtager Proppen 9, Fig. 188, i Underlageret, kan man
med en Oliesprojte komme til at temme dette for Vand og

b b-k.
o 1

daarlig Olie samt even-
tuelt tilfore det frisk Olie.
Smerepuden 1, Fig.
190, er vaevet af Bom-
uldsgarn og befewstet paa
Pladen 2, som holdes
oppe mod Akslen af
Fjederen 3; for at hin-
dre denne i at trykke
Fig. 190. Puden for sterkt imod
bR Akslen er der i Pu-
dens Midte indhaeftet to

smaa Trakiler 4.
Tvedelte Akselkasser og Lagere. Medens Lagerne i Lobe-
0g Truckhjuls-Akselkasserne kun tjene til at bzere den paa disse
Aksler hvilende Del af Lokomotivvzaegten, skulle Driv- og Kob-
belhjulslagerne tillige optage de Paavirkninger, som under Stem-
pl‘gts frem- og tilbagegaaende Bevaegelse opstaa ved Dampens Tryk,

~wy

Underlageret 2 er af
Fig. 189. b‘tgbe‘]el n og indeholder en
1:10 Smerepude, som opsuger

R




hvilket er vasentlig storre end Trykket af den paa disse Lagere
hvilende Lokomotivveegt. Driv- og Kobbelhjulslagerne slides
derfor i Reglen mindre i Bunden end paa Siderne og blive som
Folge heraf efterhaanden ovale, hvorved Akslen bevager sig i
Lageret fra den ene Side til den anden, hver Gang Stemplet
skifter Beveaegelsesretning.

For at undgaa denne Ulempe faa Akselkasserne paa nyere
Lokomotiver den i Fig. 191 viste Form, ved hvilken saavel
Akselkassen som Lageret er delt i to Halvdele, saaledes at en

Suit w-a.

Fig. 191.
1:15

Efterspeending af Akselgaffelkilen kan optage Slidet saavel paa
Akselkassens Sider som i selve Lageret, der desuden, ved at om-
slutte en storre Del af Akselhalsen end de udelte Lagere, bliver
bedre i Stand til at modstaa Stemplets Paavirkning.

Saavel mellem Lagerets som mellem Akselkassens to Halv-
dele findes foroven et Mellemrum af Hensyn til Efterspeendingen,
men medens Lageret er skaaret glat over som vist i Fig. 191a,
er Akselkassens ene Halvdel, Fig. 191b, forsynet med en Tunge,
der griber ind i en tilsvarende Udskeering i den anden Halvdel,
i hvilken den passer nejagtigl, saaledes at Akselkassen overfor




Paavirkninger i Akslens Langderetning forholder sig, som om
den var i ét Stykke.

For at hindre Stov og Smuds i at trzenge ind til Akslen
gennem Mellemrummene mellem Lagerets og Akselkassens Dele,
ere disse Mellemrum udfyldte med indlagte Filtstykker.

I hver af Akselkassens Halvdele findes foroven en Oliebe-
holder 1, Fig. 191, hvorfra Olien dels gennem et Smereror 2
ledes ned til en Kanal 3 i den tilsvarende Halvdel af Lageret,
dels gennem et mindre Smerehul 4 fores ud til Slidefladen mod

Fig. 191b.

Fig. 191d.
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Fig. 191e. Fig. 191c.

Akselgaflen. Begge Oliebeholdere dakkes foroven af en Jern-
plade 1, Fig. 191¢, med paanittede Leederstrimler 2. Pladen
holdes paa Plads af Stiften 1, Fig. 191d, og Fjederen 2, som er
indspeendt mellem Styret 3 og Kilen 4.

Fig. 191e viser Ophengningen af Fjederen under Akselkas-
sen i Bolten 1, hvis Ender ere skraat afskaarne og hvile paa
tilsvarende skraa Flader i Akselkassens to Parter. Paa Grund
af de ovennavnte skraa Flader paa Enderne af Bolten vil den
paa denne hvilende Last modarbejde Akselkasseparternes Til-
bgjelighed til at klemme sig sammen forneden.

I Fig. 192 er Fjederen anbragt oven over Akselkassen, og




Fjederstotten 1 treeder da paa en Baereklods 2, som hviler paa
begge Akselkasseparterne.
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Underlagerne til de tvedelte Akselkasser maa for Efterspen-
dingens Skyld have fornedent Spillerum i Akselkassen, men af-
vige iovrigt ikke veesentlig fra de tidligere beskrevne Underlagere.

Lobehjulsakselkasser og Lagere ere ialt vaesentlig indrettede
ganske som de ldre Driv- og Kobbelhjulsakselkasser, og Fjede-
ren er i Reglen anbragt oven over Lageret.

Akselkasserne til den tohjulede Truck, Fig. 193, afvige fra
den almindelige Form derved, at de indbyrdes ere forbundne
ved en Travers 1, som er befwstet paa Oversiden af hver Aksel-
kasse, hvorhos de fores af Ledestenger, hvis Gafler ved en Bolt
2 ere drejelig forbundne med paastebte QOjer 3 paa Akselkassens
indvendige Side; af Hensyn til Udveksling og Ombytning er dog
hver Akselkasse forsynet med fire paastebte QOjer. Akselkassen
fremstilles af stobt Staal og lukkes forneden af et Smedejerns-
Forbindelsesstykke 4.

Den overste Flade paa Lageret 5 er svagt buet i Akslens




Fig. 193.
1:10

des saa

er 1 alt

beskrevet

Leengderetning, og mellem Lage-
rets Kraver og Akselkassen fin-

meget Spillerum, at

Akselkassen kan bevaege sig
noget paa Lageret. Underlageret

veesentligt som tidligere

Akselkasserne til den firehjulede Truck, Fig. 194, ere paa den
indvendige Side forsynede med en Stovskaerm, hvis underste Halv-

Fig. 194.

1430

1942, og som samles ved Fjedre af to Haly-
dele og tjener til at holde Stov og Smuds
ude. Oliebeholderen i Akselkassens Over-
del dekkes af en Plade 3. Studsen 4
lukkes med en Prop og tjener til Ud-
pumpning af Vand og snavset Olie.

del er stebt i ét med
Underlageret, og hvis
ogverste Halvdel 1 er
stebt af Bronze og be-
feestet paa Akselkassen
ved Hjeelp af Skruer.
Indenfor Stovskaermen
omsluttes Lgbeakslens
Bryst af en Treering 2,
der er vist for sig i Fig.
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Efterspanding af Akselgaffelkiler (tvedelte Akselkasser).

For at kunne foretage en Efterspending af et Hovedlager
er det nedvendigt at vide, hvor fast dettes Kile er; hersker der
Tvivl herom, ber man, for at undgaa en urigtig Efterspaending,
straks spande Kilen helt op saaledes, at Akselkassen sidder fast
i Akselgaflen, og derefter paany losne Kilen saa meget, som er
nodvendigt af Hensyn til Akslens og Akselkassens Bevagelighed.
Under Kilens Opsp@nding ber man, for at sikre sig Lagerets og
Akselkassens fuldstzendige Sammenspzending, bevaege Hjulet nogle
Gange ved Hjelp af Pinchstang. Er Kilen spzendt helt op, los-
nes den overste Motrik paa Kiletappen, idet den drejes to a tre
Omdrejninger tilbage, hvilket i Praksis har vist sig at give et
passende Spillerum for Aksel og Akselkasse, og derefter traekkes
Kilen ned ved Hjelp af den underste Motrik. Man overbeviser
sig om, at Akselkassen ikke sidder fast, ved at lofte Hjulet fra
begge Sider paa én Gang med to Pinchstenger. Hvis Akslen
herefter lober tilfredsstillende i Lageret, vil der forst blive Tale
om yderligere Efterspznding, efterhaanden som Lageret slides.
Saadan Efterspending ber foretages saa hyppigt, at man hver
Gang kun behover at lofte Kilen saa stort et Stykke, som svarer
til en halv Omdrejning af den overste Motrik paa Kiletappen.

Ved Indstillingen af Meotrikkerne plejer man i Praksis at
teelle Omdrejningerne ved at legge Merke til, hvor mange Fla-
der eller Kanter paa Motrikken, der passere et bestemt Punkt
af de faste Omgivelser.

Efter foretagen Efterspzending af Hovedlagere maa Persona-
lets Opmerksomhed i swerlig Grad vere henvendt paa disse,
naar Maskinen lgber sin forste Tur; har et Lager Tilbgjelighed
til at varme, skal Kilen straks losnes.

Hjulsat.

Lokomotivet baeres af to eller flere Hjuls@t, som bensevnes
Driv- og Kobbelhjul, saafremt de paavirkes af Maskinkraften,
men Lgbe- eller Truckhjul, naar de ere uafhwngige af denne.

Afstanden mellem Lokomotivets forreste og bageste Hjulcen-
trer kaldes »Hjulstanden«; mellem Lokomotivets forreste og Ten-
derens bageste Hjulcenter benzvnes den »den totale Hjulstand«.

Hjulszettene have i Reglen gennem Akselkasser og Akselgaf-
ler fast Foring i Lokomotivets Ramme, hvorved Forskydning i
Forhold til denne forhindres, og det er af sarlig Betydning, at
Hjulswettenes Aksler alle ere parallele, samt at begge Hjul paa
samme Aksel have nejagtig samme Diameter; for Driv- og Kob-
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belhjulssettene geelder tillige, at disses Hjul alle skulle veere
ngjagtig lige store. Paa Grund af Kurverne i Sporet er Hjul-
standen for de Hjulszt, som have fast Foring i Rammen, tem-
melig begrenset, og sterre Lokomotiver forsynes derfor ved den
ene Ende med Hjulset, hvis Aksler fores i en serlig Ramme, den
saakaldte Truck, der dels kan dreje sig efter Sporets Kurve, dels
kan forskyde sig under Lokomotivet i Akslens Langderetning.

Enkelte Tenderlokomotiver ere forsynede med en saadan
Truck ved begge Ender, men kun den Truck, der lgber forrest
i Korselsretningen, har Betydning for Lokomotivets Passage gen-
nem Kurverne.

Hvert Hjulset bestaar af en Aksel 1, Fig. 195, og to Hjul,
hvis Hjulstjerner 2 ere forsynede med paalagte Bandager 3.

Akslen drejes af Staal og anbringes ved hydraulisk Tryk i
Akselnavet, hvis indvendige Side begrznser Akselhalsen 5, hvor
Lageret hviler. Den forsynes i Driv- og Kobbelhjulene med en
Kile 6.

Hjulstjernerne fremstilledes tidligere udelukkende af Smede-
jern med Eger af den i Fig. 195a angivne Form; i den nyere
Tid stobes de i Reglen af Staal, og Egerne faa da en anden for
Stebningen bedre passende Form, som vist i Fig. 195b.

Bandagen er en valset Staalring, som udbores saaledes, at
den kun i opvarmet Tilstand kan anbringes om Hjulstjernen;
ved Afkeling treekker den sig fast sammen om denne og befe-
stes derefter yderligere ved et Antal koniske Bolte 11, Fig. 195¢,
eller paa anden Maade.

Paa den udvendige Side er Bandagen forsynet med en frem-
springende Kant 12, den saakaldte Hjulflange, som forhindrer
Hjulet fra at forlade Skinnen under Korselen. Lebefladen 13 er
formet som en Del af en Kegleflade, der vender Spidsen bort fra
Sporets Midte, hvorved opnaas, at Hjulsettet paa lige Bane hol-
der sig bedre midt i Sporet, samt at det bevager sig lettere igen-
nem Kurver.

Under Bevagelsen igennem disse maa Hjulet paa den ydre
Skinne gennemlgbe en lengere Vej end Hjulet paa den indre
Skinne, fordi den ydre Skinne er den lengste, og idet Loko-
motivets forreste Hjul paa Yderskinnen, som omtalt Side 14,
under hele Beveaegelsen igennem Kurven bergrer denne Skinne
med sin Flange, kommer det altsaa til at lgbe paa det Sted af
Bandagen, der er nzrmest ved Flangen, og som paa Grund af
Bandagens koniske Form har den sterste Diameter, medens Hju-
let paa Inderskinnen treekkes indad imod Sporets Midte og falge-
lig kommer til at l¢be paa en mindre Diameter. Hjulene kunne




derved tilbageleegge ulige lange Veje med samme Antal Omdrej-
ninger, hvilket bevirker, at Glidning af Hjulet paa Inderskinnen
tildelsophzaeves.

Fig. 195b.

195a.

Fig.

Fig. 195.
1:25

I det dertil bestemte Nav i Hjulstjernerne til Driv- og Kob-
belhjulene indszeltes Drivtappen 7 henholdsvis Kobbeltappen 8 ved
hydraulisk Tryk. Drivtappen sikres mod Drejning ved en Kile 10.

Vagten af disse Tapper med tilherende Driv- og Kobbelstaen-
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ger afbalanceres ved en i Hjulstjernen indsat Kontravaegt 9, hvis
Betydning omtales nzermere i det efterfolgende.
De to til hvert Hjulseet horende Krumtapper ere fastsatte 90° for
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Fig. 196.
1:25

hinanden, saaledes at den hgjre er forrest ved Lokomotivets Gang
. . o
fremad.

Fig. 196 viser Drivhjulseettet til Lokomotiver med indvendige
Cylindre. Akslen 1 fremstilles af Staal og er forsynet med en



Krumtapbugt 3 for hver Cylinder. Kobbeltappen 2 sidder i hvert
Hjul diametralt modsat Akslens Krumtapbugt 3 og har samme
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Fig. 197.
1:25
Dimensioner som i Kobbelhjulet; ved denne Konstruktion opnaar
man at faa lettere Kobbeltapper med tilherende Nav og mindre
Kontravaegt i Hjulstjernerne, men Vegten af Drivhjulsakslen
bliver storre end i Hjulsattet
«Fig. 195. Med stiplede Linier
er i Fig. 196 vist Kontravagt
og Nav til Kobbelhjulet, der i
alt vesentligt er ganske som N
foran beskrevet. G S
Fig. 197 viser Drivhjulet til
Godstogslokomotiver. Da disse
Lokomotiver have to Kobbel-
hjulszt, henholdsvis foran og
bagved Drivhjulsaettet, maa
Kobbelsteengerne anbringes imellem Hjulene og Drivstengerne,
som derfor komme til at paavirke Drivtappernes yderste Soler.
Lebe- og Truckhjul, Fig. 198, ere betydelig mindre i Diameter
end Driv- og Kobbelhjul, og deres Hjulstjerner ere fastpressede
paa Akslerne uden Anvendelse af Kiler; Armenes Form og Ban-
dagens Befwestelse ere ganske som ved Driv- og Kobbelhjulene.

Fig. 198.
1:25
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Trucker.

Trucker kunne vere to- eller firehjulede og anvendes til at
baere Lokomotivets For- eller Bagende.

Ved Lokomotiverne af Litra O findes under begge Ender en
tohjulet Truck, som skematisk er fremstillet .i Fig. 199. Loko-
motivets Vgt overfores af en mellem Rammeafstivningerne be-
feestet Beeretap 1 paa Truckens Centerstykke 2, hvortil Fjedrene
5 ere fastspendte.

Hver Fjeder beeres af to skraatstillede Fjederhngere 3, som

ere drejelig befaestede paa Forbindel-
s Z z  sesstykket 4 mellem Truckens Aksel-
kasser.

I Truckens normale Stilling for-
deles Belastningen ligelig mellem
begge Fjederhzngere, men naar Tru-
cken under Lokomotivets Bevaegelse
gennem en Kurve forskyder sig vin-
kelret paa Maskinens Leengdeakse,
forandre Fjederhengerne deres Stil-

\k ling, og derved forrykkes Ligevaegts-
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forholdet mellem deres Belastninger.

Overskuddet af Veegt paa den ene
Fjederbeerer vil da bidrage til at
fore Trucken tilbage igen til Nor-
malstillingen, naar Lokomotivet atter
kommer paa lige Spor.

Trucken er forbunden med Loko-
motivets Ramme ved Stengerne 6,
der ere skraat stillede og drejelige
om Kugletapper 7. Naar Trucken
under Korselen gennem en Kurve forskyder sig til Siden, som
foran omtalt, bevirke Stengerne samtidig en Drejning af den,
hvorved Truckakslen tilnsermelsesvis indstiller sig efter Radius
af den Kurve, som befares, hvorved Hjulsettet lettest passerer
denne.

Truckens Udforelse er vist samlet i Fig. 200.

Mellem Rammens Beeretap 1 og Truckens Centerstykke 2
er til Optagelse af Slidet indlagt en Bronzeskive 3, og Forbin-
delsen mellem disse Dele er sikret ved Hjzlp af Kiler og Bolte
4, som for ikke at modvirke Truckens Drejning ere forte gennem
aflange Huller i Centerstykket 3.

Dette fremstilles af Stobestaal og forsynes med Lapper, hvor-
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Fig. 199.
1:40




til Fjedrene 5 befwstes, idet disse paa Undersiden stottes ind-
byrdes af Spaendestykket 6.

Gennem Fjedrene overfores Lokomotivets Veegt paa Aksel-
kassernes Forbindelsesstykke 7 ved de skraatstillede Fjederhzen-
gere 8, som ere ophwngte i Haengeesknerne 9. Forbindelses-
stykket er ved fire Bolte i hver Side fastgjort til Akselkasserne
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10 og paa Midten forsynet med Knaster 11, der danne Anslag
for en Ribbe 12 i hver Side af Centerstykket, hvorved Truckens
Sidebeveaegelse begranses.

Gaffelstangen 13 er ved en gennemgaaende Bolt og dobbelte
Kiler befwestet til Qjerne i Akselkasserne og har i den anden
Ende et Kuglelager af Bronze for Kugletappen 14.




Den firehjulede Truck, Fig. 201, der anvendes ved Lokomo-
tiverne Litra A og K, er bygget som en selvstendig lille Vogn.
Dens Ramme bestaar af tvende Rammeplader 1 og 2, der paa
Midten ere forbundne ved to Stykker Profiljern (|_]) 3 og 4 samt
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en Pladejernsafstivning 5, og ved Enderne med tre Traverser
6, 7 og 8.

Akselkasserne fores i Rammepladernes Udskaeringer af Aksel-
bakker, hvis Form er vesentlig den samme som tidligere be-
skrevet.

—




Den cylindriske Beeretap 10, der er indsat imellem Lokomo-
tivrammens Afstivninger, overferer dennes Vegt paa Truckens
Centerstykke 11, hvis skraatstillede Haengestropper 12 beres af

Fig. 202,
1:25

Lagere 13, der ere befaestede
paa Truckrammens Tvaerforbin-
delser. Fra Truckrammen over-
fores Vaegten videre gennem
Navene 14, se ogsaa Fig. 201a,
og Tapperne 15 til Fjederen 16,
der ved Fjederhangerne 17 ere
ophengle i Svanehalsen 18, hvis
Tapper 19 hvile i Fordybninger
paa Akselkasserne.

Trucken kan dreje sig frit
om Beretappen 10 og desuden
forskyde sig noget til Siden un-
der Lokomotivets Bevagelse
gennem Kurver. Den anvendte
Oph@ngningsmaade for Tru-
11
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ckens Centerstykke bidrager til, at denne atter seger tilbage til
sin Normalstilling, naar Lokomotivet kommer paa lige Spor.
Paa Lokomotiver af Litra P findes en firehjulet Truck, Fig.
202, som er veesentlig forskellig fra den foran beskrevne. Loko-
motivets Veegt beeres nemlig ikke af et Centerstykke, men der-
imod af de fire cylindriske Tapper 1, der hver traeder i et Spor 2
paa Truckens Hjorner og stottes i et Lager 3, som er befastet
paa Hovedrammens Tveerforbindelser. Skruen 4 tjener til Efter-
spending og Optagelse af Slidet paa Tappen.
Paa Truckrammens midterste Tveerforbindelser 5 og 6 ere
Lagerne 7 og Bolten 8 for Tverba-
lancen 9 anbragt og denne, der be-
. staar af to Stykker Jernplade, er ved

S
:  Enderne befaestet til Fjedrene 10.

L4
| "2 Disse hvile paa Akselkasserne og
’ “‘baere saavel Trucken som den
derpaa hvilende Lokomotivveegt.

Tveerbalancens Forbindelse med
Fjedrene er vist for sig i Fig. 202a.
Stroppen 1 er ved Bolten 2 ophangt
i Ojet paa Fjederringen 3 og bee-
rer i en Udskering Lageret 4, som
ved Skruen 5 kan indstilles i for-

Fig, 202 a. skellig Hojde.

1:10 Bolten 6 forbinder Enderne af
Tvaerbalancens to Plader og hviler
i Lageret 4. Fjederenderne ere anbragte i Stole 1, Fig. 202 b,
som trede direkte paa Akselkasserne og stettes af Rammens
Tveerforbindelser 2
og Vinklen 3. Strop-
pen 4 er ved Bol-
ten 5 ophengt i
Stolens Udskeering
og beerer paa hver
Side et Fremspring,
hvis hule Overside
afgiver et Leje for

Fjederblikket 6.
Paa Truckram-
mens  udvendige
Side er anbragt
Fig. 202 b. Konsoller 12 med
1:10 lodret Tap 13, Fig.

L
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202, hvorfra en Treekstang ‘
udgaar til Tappen 14 og T i ///;////,/31
Konsollen 15 paa Hoved- "I
rammen; disse Traeksten- m(()-ﬁ.ﬁ
ger ere skraat stillede og R . I8 "'FL T G
ville som Folge heraf frem- L/ \ 1 o
kalde en Drejning af Tru- i LD =
cken, naar denne forskydes 37 B | S

til Siden ud af Lokomoti-
vets Midte, som .angivel med Fig, ‘202&
punkterede Linier. 1:10

Treaeksteengerne mellem
Truck og Hovedramme bestaa af en Strop 1, Fig. 202¢, med La-
gere 2 i begge Ender; mellem Lagerne er indlagt to Passtykker
3, som adskilles ved Kilen 4, der tjener til Efterspznding af
Lagerne. Traekstangsstroppen og Tapperne ere af Smedejern,
Konsollerne derimod af Stgbejern.

Sandkasser.

Ved Lokomotivets
Igangseetning og un-
der dets Korsel, seer- 6 1 ' 6
lig paa Stigninger, e =
kunne Hjulene un- :
dertiden glide paa |5
Skinnerne,enten fordi 8]
Gnidningsmodstan- 4 \
den mellem disse og 9
Hjulene er formind- N
sket paa Grund af 10 /
ugunstigeVejrforhold,
eller fordi Togets Mod-
stand efter Omsten-
dighederne er for stor.

Gnidningsmodstan-
den maa i saa Fald
foreges ved at bestrg
Skinnerne med Sand,
hvoraf Lokomotivet
altid medferer et min-
dre Forraad, som op-
bevares i Sandkasser-
ne. Af disse findes

-
T wikhed.

i







enten en enkelt, Fig. 203, anbragt ovenpaa Kedlen med Led-
ninger til begge Drivhjul, eller ogsaa to, anbragte paa Ramme-
pladerne, en foran hvert Drivhjul, Fig. 204. Sandkassen Fig.
203 har cylindrisk Form og er foroven forsynet med et buet
Laag 1, som er bevageligt om Hengsler i Sandkassens ene Side.
I Bundpladen findes to Udlgbstragte 2 og 3, der lukkes af Klap-
perne 4, og som udenfor Sandkassevaggen ere forsynede med
paaskruede Jernrer 13, hvorigennem Sandet ledes ned paa Top-
pen af Skinnerne umiddelart foran Drivhjulene. Klapperne 4 ere
befestede paa Enderne af de lodrette Aksler 5, som foroven ere
forbundne ved Armene 6 og Trakstangen 7 med den udvendige
Aksel 8, paa hvis nederste Ende er fastgjort en Arm 9, der kan
beveeges ved Hjelp af den faste Arm 106 fra Traekstangen 11.

Fig. 204 a.
1:6

Denne er i Almindelighed anbragt paa Lokomotivets hgjre Side
i et Ror 12, der tjener som Lgbestang, naar Personalet ferdes
paa Fodpladen langs med Kedlen. Udskzringen i Roret 12 be-
graenser Vandringen af Trakstangen.

De firkantede Sandkasser 1 og 2, Fig. 204, ere anbragte un-
der Fodpladen og bzre forneden hver en Stgbejerns Udlebstragt
3, se ogsaa Fig. 204 a, hvortil Nedlgbsroret 4 er befwestet ved
Flanger. Klappen 5 sidder fast paa Akslen 6, som forneden
er fort gennem Bunden af Udlebstragten, medens den foroven
styres i et Leje paa Sandkassens Dzekplade.

Akslerne 6 ere indbyrdes forbundne ved Armene 7 og Trak-
stangen 8 og bevaeges fra Forerpladsen ved Hjelp af en Vegl-
stang, som er i Forbindelse med Trakstengerne 10 og 11, Ba-




lancen 12 og Armen 13, der er fastgjort paa den everste Ende
af Akslen i den hgjre Sandkasse.

Paa Sandkassens Daekplader er anbragt Paafyldningstragte
14 med aftagelige Laag 15, der ere af Stebejern.

Fodplade.

I Hojde med Rammens Overkant er der rundt om hele
Kedlen anbragt en riflet Fodplade, for at Personalet ogsaa under
Korselen kan have Adgang til forskellige af Lokomotivets Dele.
Fodpladen bzres dels af Rammen, dels af Konsoller, der ere an-
bragte paa denne, hvorhos den afstives i Kanten af en Vinkel-
jernsskinne.

Udskeringerne i Fodpladen for Driv- og Kobbelhjulene ere
dekkede af faste Hjulkasser, og udenfor disse findes ofte Ud-
skaeringer for Driv- og Kobbelstangshovederne, deekkede af bevee-
gelige Skerme, hvorved Smering af Steengerne muliggeres, selv
om de staa i deres hgjeste Stilling.

Fererhus.

Til Beskyttelse for Personalet er der over Lokomotivets bha-
geste Del bygget et Hus af Jernplader, forsynet med Vinduer i
Forveaeggen, eventuelt ogsaa i Sidevaeggene, og deekket af et Tree-
tag, som er overtrukket med Lerred. Vinduerne ere alle ind-
rettede til at lukke op, idet de enten ere anbragte paa Haengsler
(Sidevinduer) eller kunne dreje sig om Tapper i Vinduets Over-
og Underside (Vinduer i Forveegge). Til Bortsugning af den
varme Luft i Fererhuset er dettes Tag forsynet med en eller
flere Luftheetter.

Under Taget er til Brug for Sneplovsforere anbragt en
Haandbgjle, der anvendes i Forbindelse med Snebradtet paa
Tenderen.

Alle Haner, Ventiler og Treek m. m., som Personalet skal
betjene under Korselen, ere anbragte inde i Fererhuset og for-
trinsvis arrangerede saaledes, at hvad der hovedsagelig skal be-
tjenes af Lokomotivforeren, f. Eks. Skiftearm eller Skifteskrue,
Vakuumbremseapparater og Sandkassetraek, er anbragt paa hejre
Side, medens det, der swrlig betjenes af Fyrbgderen, f. Eks. Cy-
linderhanetrzek, Trek til Askekasseklapperne og Blaesertraek, er
anbragt paa venstre Side.

Over Vinduerne i Forerhusets Forveeg er paamalet en An-
givelse af Lokomotivets Maksimalhastighed, Datoen for sidste
Kedelprove og Kedlens normale Arbejdstryk.
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Hastighedsmaaler.

Hastighedsmaaleren bestaar af to ved tvende Rerledninger
indbyrdes forbundne Dele, nemlig

1) en Centrifugalpumpe, som er anbragt paa Rammen og

drives ved en Rem fra en af Lokomotivets Driv- eller
Kobbelhjulsaksler og

2) en Vandbeholder samt Skala og Vandstandsglas, der ere

befaestede i Forerhuset paa Forvaeggens hejre Side.

Rorledningerne udgaa fra Centrifugalpumpen, den ene fra
dennes Centrums. til Vandbeholderen, den anden fra Omkresen
af Centrifugalpumpens Hus til Vandstandsglasset, og de danne
saaledes paa Grund af den indbyrdes Forbindelse gennem Cen-
trifugalpumpens Hus to samkvemhavende Ror, hvori Vandet stedse
vil staa lige hejt, saa leenge Pumpen er i Ro.

Seettes Pumpen i Beveegelse, vil der fremkomme en Stigning
af den i Glasset verende Vandsejle, fordi den ved Vingernes
Bevaegelse frembragte Centrifugalkraft vil presse Vandet ud imod
Husets Omkres og altsaa ud i den Rerledning, som forer til
Vandstandsglasset.

Herved vil Vandets Hojde i dette foroges, efterhaanden som
Centrifugalpumpens Omdrejningshastighed tiltager, medens Van-
det fra Beholderen samtidig synker gennem den anden Rerled-
ning ned til Centrifugalpumpens Midte.

Den Hejdeforskel af Vandsejlsrne i de to samkvemhavende
Ror, som saaledes fremkommer, er alene afhaengig af Pumpens
Omdrejningshastighed, og da denne staar i et bestemt Forhold
til den drivende Aksels Omdrejningshastighed, vil Vandsejlernes

Hojdeforskel kunne benytles som Maal for Lokomotivets Hastighed.

Den Stigning af Vandet, som svarer til Lokomotivets for-
skellige Hastigheder, udmaales ved Forsog og afmerkes paa den
bag Glasset siddende Skala, saaledes at denne angiver Loko-
motivets Hastighed baade i Kilometer pr. Time og i Minutter
pr. Mil

Centrifugalpumpen, Fig. 205, bestaar af Huset 1, der lukkes
med et Daksel 2, som udvendig berer en Sejle, hvori Akslen 3
har sit Lager; dette lukkes af Hensyn til Teetheden med en Pak-
daase. Akslen er stobt i ét med Vingerne 4 og baerer udenfor
Pakdaasen en Remskive 5; Smerelsen tilfores fra Oliekoppen 6.

Rorledningerne fra Vandstandsglasset henholdsvis Beholderen
befestes til Gevindstudserne 8 og 9, medens Gevindstudsen 10
lukkes med en Bundmetrik og tjener til Aftapning af Vandet.

Som vist paa Figuren ere Vingerne anbragte ekscentrisk i
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Vingehuset, idet dettes Centrum

ligger noget over Vingernes Om-

drejningspunkt i den lodrette Linie
e gennem Gevindstudserne 8 og 10.
;[ s Vandstandsglasset 11 befzestes
o foroven i en Arm paa det fra Be-
wl HH holderen udgaaende Ror 12 og fast-
skrues ved en Prop 13; denne er
~16 forsynet med en lodret Gennem-
boring, der forgrener sig til Siderne
ls | og giver Luften Adgang til Glasset,
o medens de to.i skraa Retning ned-
10
] lobende Kanaler tjene til at fore
o Vandet tilbage til Beholderen, saa-
| i fremt det paa Grund af for stor
Hastighed drives ud over Glassets
Overkant.

Beholderen fyldes med Vand

gennem det Hul, som er lukket med
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Fig. 205.
1:6
Skrueproppen 15. Skalaen 16 er anbragt mellem Vandstandsglas-
set og Roret 12, hvortil den befwestes ved to Klemskruer; den
skal vere saaledes anbragt, at dens Nulpunkt, naar Pumpen er
i Ro, staar i Hejde med Beholderens Vandoverflade. For at
hindre Overfyldning af Beholderen er i Overkanten af dennes

Forvaeg boret et lille Hul 17.

Til Hastighedsmaaleren ber altid anvendes afkelet kogt
Vand, som om Vinteren tilseettes med !/; Glycerin for at forhin-
dre Frysning.




D. Bremsen.

Af Bremser anvendes ved Statsbanernes Lokomotiver 3 Arter:
den automatiske Vakuumbremse, Dampbremsen og Skruebremsen.
Forstnaevnte er den egentlige Togbremse, og alle Toglokomotiver
samt Persontogsmateriellet ere derfor forsynede med denne, medens
Dampbremsen kun anvendes paa Rangerlokomotiver, og Skrue-
bremsen i Forbindelse med forstnaevnte Bremse som Ranger- og
Hjeelpebremse.

Felles for alle Arter er selve Bremsetojet, som bestaar af
Aksler, Hengere, Klodser m. m., medens Kraftorganet er for-
skelligt.

Bremsetej.

I Fig. 206 er Bremsetgjet paa et Persontogslokomotiv fremstillet.
Akslen 1 hviler i Lejerne 2, som ere anbragte et paa hver Ramme-
plade. Paa Akslen ere Armene 3, der paavirkes af Bremsecylin-
drenes Stempelsteenger, samt Armene 4, en paa hver Side af
Maskinen, fastkilede. Fra sidstnzvnte Arme fore Trakstengerne
5 til den korte Dobbeltarm 6, hvis gverste Ende er forbunden
med Bremsehengerne 7, der atter ere ophaengte paa Tappen 8,
som er fastgjort paa Rammen. Fra den underste Ende af 6 fore
Traekstengerne 9 til Bremsehangeren 10, der er opheengt paa
samme Maade som Hangeren 7. Til Sidestyr for disse Hewengere
ere paa Rammepladerne anbragte Styregafler 11. Bremseklodserne
12 ere med Bolte befwestede til Haengerne.

Bremseklodsen er bagtil gaffeldannet og omslutter Haengeren,
Fig 207, eller forsynet med Nav for Bremsetraversen, Fig. 208.

s Den har paa Slidefladen
Form efter Bandagen og er
paa den indadvendende Side
forsynet med et Fremspring,
der griber om Bandagens Flan-
ge og tjener til Styr for Klod-
sen under Bremsningen. For
at kunne regulere Sliddet paa
Klodsen er denne forsynet
\ med en Stilleindretning be-
] staaende af Stangen 1, der er
fastgjort til Bremseklodsen,
Djet 2,som sidder paa Bremse-

Fig. 207. Fig. 208.
1:15 1:d6
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haengeren, og Fjederen 3, der er indskudt mellem Qjet og Nogle-
motrikken 4. Ved at speende Motrikken traekkes Klodsens overste

Fig. 209.
1:30

N
el

Del tilbage, medens

den paa Grund af Fjederen ikke holdes i
fast Stilling.
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Naar Armen 3, Fig. 206, af Bremsestemplet fores opad, ville
Bremseklodserne bevage sig mod Hjulene, og den i Bremsetgjet
indskudte Dobbeltarm 6 vil bevirke, at Klodsernes Tryk trods
forskjelligt Slid stadig holdes lige stort paa alle Hjul.

Bremseklodserne fremstilles af staalblandet Stebejern, de
gvrige Dele af Smedejern.

I Fig. 209 er vist Bremsetgjet til et Godstogslokomotiv. I
Princippet skiller det sig ikke vaesentlig fra det ovenfor beskrevne.
Paa Grund af Bremsecylindrenes Beliggenhed findes her to faste
Aksler 1 og 2; Heengerne med Bremseklodser paa begge Sider
af Maskinen ere indbyrdes forbundne med Traverserne 3, 4 og
5, hvortil Tryk- og Trakstengerne 6, 7, 8 og 9 ere forte. Ogsaa
ved dette Bremsetgj udlignes Trykket paa Klodserne ved Hjeelp
af Dobbeltarme 10 og 11.

Trekstengerne ere enten forsynede med flere Huller, Fig.
206, eller med Gevind i den ene Ende, Fig. 210, for at Steengernes
Lengde kan afpasses efter Bremseklodsernes og Bandagernes Slid.

Vakuumbremse.

Som Kraftfrembringer ved Vakuumbremsen anvendes en
Ejektor (Luftsuger) i Forbindelse med Vakuumcylindre, forbundne
med den fra Ejektoren udgaaende Suge- og Bremseledning.

I Fig. 210 ses Arrangementet af Bremsedelene paa nyere
Lokomotiver. Paa Kedlen anbringes Dampventilen 1, hvorfra
Dampreret 2 forer til Dobbeltejektoren 3, hvor Sugningen finder
Sted; den under Sugningen forbrugte Damp samt den udsugede
Luft fores ved Reret 4 gennem Kedlen, i hvilken det er anbragt
paa samme Maade som Kedelrerene, til Rogkammeret. Fra Ejek-
torens Underside udgaar Hovedledningen 5, der er fort gennem
hele Maskinens og Tenderens Lengde, og som ved Bufferplankerne,
samt mellem Maskine og Tender er forsynet med Slanger og
Mundstykker til Sammenkobling. I Hovedledningen er indskudt
et Forbindelsesstykke 6 med en skraatstillet Vag til Forhindring
af Fortetningsvands Indtreengen i den fremadgaaende Del af Led-
ningen; paa et lavtliggende Punkt af Ledningen er anbragt Vand-
samleren 7 til Optagning af eventuelt Fortetningsvand. Fra
Hovedledningen ere Stikledningerne 8 og 9 forte til de paa Cy-
lindrene 10 og 11 anbragte Kugleventiler 12 og 13, og fra disse
udgaa atter Ledningerne 14 og 15, der fore til Vakuumbeholderen
16. Foruden Hovedledningen udgaar fra Ejektoren en mindre
Sugeledning 17, som er sat i Forbindelse med Ledningen 18, og
gennem hvilken saavel direkte Sugning fra Vakuumbeholderen







som Indladning af Luft i denne kan foregaa. I Samlingsstyk-
kerne 19 og 20 ere Rorene forte et Stykke op over Bunden for
under Bremsning at forhindre Fugtighed og Smuds fra at fores
med Luften til Cylindrene. Fra Hoved- og Beholderledningerne
udgaa Ledningerne 21 og 22, der fore til Dobbeltvakuummetret
23, som tjener til Maaling af Vakuummet i Ledning og Beholder.

12 13 !
|
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Fig. 211.
1:20.

I Fig. 211 er fremstillet Arrangementet paa en Del sldre
Lokomotiver, som ikke ere forsynede med Dobbeltejektor, idet
denne da er erstattet af en Hovedejektor og en mindre Hjzlpe-
ejektor, en Kontraventil med Reduktionsventil, en Bremsehane
og paa Tenderen en Luftklap, hvilke Dele alle ere forenede i
Dobbeltejektoren.

Paa Domen er Dampventilen 1 anbragt, den bevaeges enten
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ved Hjelp af Skruetraekket 2 eller ved et Haandtag med Veagt-
stangsforbindelse anbragt paa Kedlen inde i Fererhuset. Fra
Ventilen forer Dampreret 3 til Hovedejektoren 4 og fra denne
udgaar Hovedledningen 5 med Dobbeltkontraventilen 6 og Re-
duktionsventilen 7. Paa den opstaaende Del af Ledningen er
Bremsehanen 8 anbragt; Aubringelsen af Luftklappen 24 og Led-
ningen 25 til Beholderen 16 er vist med stiplede Linier i Fig. 210.

I Forerhuset er Hjelpeejektoren 12 med Dampventil 13 an-
bragt. Fra Hjelpeejektoren forer Sugeledningen 14 til Hoved-
ledningen, medens Ledningen 15 er Udblasningsrer for Luft og
Damp, der enten fores ud i det Fri eller til Askekasse eller Rog-
kammer. Ievrigt er Arrangementet ganske det samme som paa
Lokomotiver, der ere udrustede med Dobbeltejektor.

Dampventil.

Dampventilen, Fig. 212, har et Ventilhus 1 med Flange 2 til dets
Fastgorelse paa Domen. Huset er forsynet med en Pakdaase3, hvori

Fig. 212.
: By

en Pakring, som fastholdes af Motrikken 4, omslutter Ventilstan-
gen 5, hvis ene Ende danner en fast Ventil 6, der traeder paa
Ventilseedet 7, og hvis anden Ende er forsynet med et gaffel-
formet Hoved 8, hvortil Traekarmen 9 er befastet. Armens
ene Ende forbindes ved Trakstykket 10 med den fastsiddende
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Gaffel paa Ventilhuset, medens den anden Ende samles
med Trakstangen 12, som forer til det i Fererhuset siddende
Traek. Til Ventilhusets forreste Ende fastgores Damproret 13 ved
Hjeelp af Motrikken 14.

Til Aabning og Lukning af Ventilen tjener Trekket i Forer-
huset, og Dampens Tryk paa Ventilen vil hjelpe til at holde
denne teet i lukket Tilstand.

Ventiltrak.

Ventiltreekket, Fig. 213, bestaar af det paa Kedlen siddende
Styr 1, hvorigennem Hylstret 2 er fort; dettes forreste Del er ind-
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vendig forsynet med Gevind til Traekstangen 3, og i den bageste
Del er Haandtaget 4 fastgjort. Dettes Bryst hviler paa Under-
lagsskiven 5 paa Styret, og Hyl-
ster med Haandtag holdes paa
Plads af Metrikken 6.

Vagtstangstraekket, Fig. 214,
bestaar af den paa Kedlen fast-
gjorte Buk 1 med Tandbuen 2
og Traekarmen 3, som bevager
sig om Tappen 4 og foroven
ender i Haandtaget 5. Armen
er forsynet med Palen 6, der
treekkes ved Hjeelp af Vinkel-
armen 7, og Palen holdes til
Tandbuen af Fjederen 8. Til
Trakarmen fastgores Ventiltraek-
stangen 9.

\ /Fig. 214.
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Hovedejektor.

Hovedejektoren, Fig. 215, bestaar af Underdelen 1, der fastgores
paa Kedlen, og hvorfra Sugeledningen 2 udgaar, Overdelen 3, hvortil
Dampreret 4 er fort, og Tragtstykket 5, der er indsat mellem
Over- og Underdel. Indlades der Damp gennem Roret 4, vil denne




med stor Hastighed passere den
snevre Aabning udenom Trag-
ten, og der vil ved dennes Mun-
ding opstaa en Sugning, som
forplanter sig gennem Lednin-
gen 2 og fremkalder en Fortyn-
ding af Luften i denne og de
dermed i Forbindelse staaende
Cylindre og Beholdere.

For at formindske Stgjen
af den fra Ejektoren udtraedende
Damp er der ovenpaa Ejektoren
anbragt en Lyddamper, bestaa-
ende af Bundstykket 6 med den
gennemhullede Tragt 7, der om-
gives af Hylsteret 8. Dette luk-
kes foroven med det gennem-
hullede Daeksel 9 fastgjort til
Stotten 10. Rummet mellem
Tragt og Hylster fyldes med
Granitskeerver,som Dampen maa
passere, inden den treder ud i
Luften gennem Hullerne i Daeks-
let. Til Afledning af det ved
Dampens Fortetning i Lyddaem-
peren opsamlede Vand tjener
Roret 11, medens Roret 12 dan-
ner Aflgb for Rummet 13. Begge
Ror ere for at veere frostfri forte
under Kedlens Bekledning og
udmunde paa Kedlens Under-
side.
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fremstillet efter samme Princip || 1 Z?//,,,,,///w/

som den ovenfor beskrevne %F \
Hovedejektor. I Huset 1 er ind- ] 42 W;E/k

skruet Tragtstykket 2, der er %{\/2%‘//«’

indstilleligt, for at man kan for- '11 {@\\“

oge eller formindske Gennem- W’WM

gangsaabningen ved 3 og derved
opnaa den bedst mulige Sugning.




Tragtstykket, som paa Midten er
gennemhullet til Passage for den
udsugede Luft, er foroven forsynet
A med Kugleventilen 4, der holdes
lukket under Sugning, men aabner
sig, hvis Dampen slaar tilbage, og
tillader denne at slippe ud gennem
Hullerne 5 i Motrikken 6. Paa Si-
den af Ejektoren er anbragt Ventil-
huset 7, som forneden tjener til
Fastgorelse af Sugergret 8 ved Hjeelp
af Mgtrikken 9, og som danner Se-
det for Kontraventilen 10, der vil
lofte sig under Sugning og lukke
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= ] el e sig, saa snart denne opherer. Ven-
2 il tilen holdes til Sedet af Trykfor-
] skellen i Rummet over og under

Ventilen.

Ventilhuset lukkes foroven af Mgtrikken 11, hvori Kugle-
ventilen 12 er anbragt; denne lukker sig under Sugning, men
aabner sig atter, saa snart Sugningen opherer. Dampen tilfores
Ejektoren gennem Roret 13, den forbrugte Damp og den udsugede
Luft undvige gennem Rgret 14. Dampventilen til den lille
Ejektor er en almindelig Ligelobsventil, der anbringes enten
direkte paa Kedlen eller paa Dampfordelingsstykket.

Kontraventil,

Dobbeltkontraventilen, Fig. 217, der indskydes i Hovedled-
ningen, bestaar af Ventilhuset 1 med Swde for Ventilerne, der
ere styrede i de ovenover sid-
dende Mgtrikker. I Tilfelde
hvor Reduktionsventilen 6,
saaledes som vist i Figuren,
er anbragt paa selve Kontra-
ventilens Hus, maa den ene
Ventil udtages, og Kontraven-
tilen virker da kun som en-
kelt Ventil. I Ventilhusets
Bund er der boret et Hul 5,
som tjener til Afleb for even-
tuelt Fortetningsvand. Ven-
tilerne, der aabne sig under
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Sugning, lukke sig atter, naar denne opherer, og afspezrrer, der-
ved for Luftens Indtreengen i Ledningen.

Reduktionsventil.

Reduktionsventilen (Bikubeventilen), Fig. 218, hvis Opgave
det er at forhindre Dannelsen af for hejt Vakuum i Ledningen,
bestaar af Underdelen 1, Mellemstykket 2, som danner Leje for
Fjederen 3, selve Ventilen 4 og den gennemhullede Hette 5.
Ventilen 4 har sit egentlige Seede i Mellemstykket ved 6 og yder-
ligere et i Underdelen ved 7, som Ventilen dog normalt ikke skal
bergre. Ventilstammen er gennemboret og har i sin everste
Ende S@de for Kuglen 8, der tillader eventuelt fra Ejektoren
tilbagegaaende Damp at slippe ud gennem Hullerne foroven
medens den, naar der er Vakuum g

i Ledningen, afspaerrer for den ..
ydre Lufts Adgang. Ventilen er et 8 d
2 p A 2L 2317
dels styret af Vingerne 9 forneden, 7' A
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motrikken 10. Paa Ventilstammen
ere tillige Fjederskiven 11 og Stille-
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paa Ventilen svarer til et Vakuum
paa 0,65 kg., og Formaalet med
Ventilens Trappeform er at give v
en hurtig og stor Aabning. Dette ot
opnaas ved, at det Areal af Ven- Fig. 218.

tilens Overside, den ydre Luft kan 1:3.

paavirke, saasnart Ventilen aabner sig, foroges med den nzste
Afsats Areal, hvilket foranlediger, at Ventilen straks aabner sig
helt. Saa snart der ved Luftens Indtreengning er bragt Ligeveaegt
til Stede mellem det i Ledningen veerende Vakuum og Fjederens
Tryk, vil Ventilen atter lukke sig.

A

s

Bremsehane.

Bremsehanen, Fig. 219, anbringes paa Hovedledningen og
tjener til Indladning af Luft i Ledningen for at fremkalde Brems-
ning. Den bestaar af Hanehuset 1 og Hanetolden 2, hvis ene

Gennemgangsaabning er trekantet med Spidsen vendende mod
12*
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Hanehusets ovale Aabning i den
lukkede Stilling, hvorved en
ringe Indladning af Luft og deraf
folgende langsom Bremsning
bliver mulig. Hanetolden, der
er forsynet med Skaftet 3, er af
Hensyn til Rensning og Smering
ikke fastgjort i Hanehuset, saa-
ledes at den let lader sig optage.
For at forhindre at Tvist o. L.
sammen med Luften indferes i
Ledningen, er Hanehuset omgi-
vet med det gennemhullede Hyl-
ster 4. Hanetoldens Omdrej-
ning begrenses af Knasten 5
paa Skaftet.

WA ov-av.

Luftklappen, Fig. 220, benyttes paa Lokomotiver
kun til Ophaevelse af Vakuummet i Cylindre og Be-
holdere, naar Bremsen efter Brugen eonskes sat ud
af Virksomhed. Den anbringes paa Beholderlednin-
gen og bestaar af Underdelen 1, som danner Sede
for Ventilen 2, der foroven har Form af et Haandtag,
og som i Gaffelen 3 bevaeger sig om den faste Tunge
4 paa Underdelen. Ventilen er til Tetning forsynet
med Gummiskiven 5 og ved Lapperne 6 indrettet
til Plombering. — Luftklapper anvendes ogsaa i
Postvogne og Bremsekupeer til Indladning af Luft
i Ledningen ved Bremsning.

Fig. 220.
1:5,

Dobbeltvakuummeter.
Dobbeltvakuummetret er,
som vist 1 Fig. 221, af lignende
Konstruktion som Manomete-
ret, der er omtalt Side 66.
Fortynding af Luften i Rerene
1 og 2 vil foraarsage en Sam-
+ mentrykning af disse og deraf
folgende Udslag af Viserne 3
og 4, der paa Skalaerne angive
det Vakuum, som findes hen-
holdsvis i Beholder og Ledning.
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Dobbeltejektor.

Dobbeltejektoren, Fig. 222, bestaar af det ydre Hus 1, der
fortii ender som en rerdannet Tud 2, bag hvilken Flangen 3
tiener til Ejektorens Fastgorelse paa Kedlens Bagveg. Paa Husets
Overside danner Studsen 4 Forbindelsen med Damproret fra
Kedlen, og paa Undersiden findes en storre og en mindre Studs
5 og 6 til Forbindelse med henholdsvis Hoved- og Beholderled-
ning. Husets hgjre Side afgiver ved 7 Anlegsflade for Rund-
glideren 8, og fra Bagsiden er indskruet de to Tragte 9 og 10.
Forstneevnte er dobbelt, idet den forreste ydre Del 11 danner
Tragt for Hovedejektoren, medens den indre Del er Hylster
om Hjwlpeejektoren, hvis Tragt 9 er fastskruet i dets bageste
Del. Aabningen, hvorigennem Tragtene indszettes, lukkes med
Kapslen 12, og Huset er ved Vaegge delt i fuldsteendig adskilte
Luft- og Dampkanaler. Forbindelsen mellem Luftkanalerne i
Ejektoren dannes af de to Kontraventiler 13 og 14, der have
Sede i selve Kanalvaggene, og hvoraf den ene er styret i Me-
trikken 15 og den anden i Reduktionsventilens Underdel. Til
Regulering og Afspeerring af Dampen til Hovedejektoren tjener
den indre Omdrejningsglider 16, som bevaeges ved Hjelp af Stok-
ken 17, hvorpaa Rundglideren 8 er fastgjort. Stokken har et
Bryst til Anleeg mod Undersiden af Pakdaasen 19 og er ievrigt
teetnet ved Pakningen 20 og Stopbesningen 21. Forbindelse
mellem Ejektorens Luftkanaler og Hovedledningen eller mellem
denne og den ydre Luft faas ved Rundgliderens forskellige Stil-
linger gennem dennes Kanaler, af hvilke en ved Hullerne 23 har
Forbindelse med Luften, medens de ovrige ere adskilte derfra.
Glideren, der er forsynet med Haandtaget 22, har paa den ind-
vendige Side Spejl til Anleg mod den tilsvarende Flade 7 paa
Huset og er til Fastholdelse i sin Midtstilling udstyret med
Fjederpalen 18.

Hjelpeejektoren faar sin Damp gennem Ventilen 24, der er
anbragt i Husets Bagveeg. Ventilstangen, der er skrueskaaren,
har fast Ventil, Tetning i Pakdaasen 25, og er forsynet med
Skaftet 26. Til Smering af denne Ventil og den indvendige
Dampglider 16 er der paa Husets Overside anbragt en lille
Smoerehane 32. Reret 27 tilvejebringer Afleb for eventuelt For-
teetningsvand i Ejektorens bageste Del. Mellem Studsen 6 og
Beholderledningen er indskudt Luftventilen 28 med Kugleventilen
29 og Omdrejningsventilen 30. Kugleventilen vil forhindre Luft
fra Rundglideren i at treenge ind i Beholderen, medens man ved
Aabning af Omdrejningsventilen indlader Luft gennem Hullerne 31.
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Dobbeltejektor.

Dobbeltejektoren, Fig. 222, bestaar af det ydre Hus 1, der
fortii ender som en rerdannet Tud 2, bag hvilken Flangen 3
tiener til Ejektorens Fastgorelse paa Kedlens Bagveg. Paa Husets
Overside danner Studsen 4 Forbindelsen med Damproret fra
Kedlen, og paa Undersiden findes en storre og en mindre Studs
5 og 6 til Forbindelse med henholdsvis Hoved- og Beholderled-
ning. Husets hgjre Side afgiver ved 7 Anlegsflade for Rund-
glideren 8, og fra Bagsiden er indskruet de to Tragte 9 og 10.
Forstneevnte er dobbelt, idet den forreste ydre Del 11 danner
Tragt for Hovedejektoren, medens den indre Del er Hylster
om Hjwlpeejektoren, hvis Tragt 9 er fastskruet i dets bageste
Del. Aabningen, hvorigennem Tragtene indszettes, lukkes med
Kapslen 12, og Huset er ved Vaegge delt i fuldsteendig adskilte
Luft- og Dampkanaler. Forbindelsen mellem Luftkanalerne i
Ejektoren dannes af de to Kontraventiler 13 og 14, der have
Sede i selve Kanalvaggene, og hvoraf den ene er styret i Me-
trikken 15 og den anden i Reduktionsventilens Underdel. Til
Regulering og Afspeerring af Dampen til Hovedejektoren tjener
den indre Omdrejningsglider 16, som bevaeges ved Hjelp af Stok-
ken 17, hvorpaa Rundglideren 8 er fastgjort. Stokken har et
Bryst til Anleeg mod Undersiden af Pakdaasen 19 og er ievrigt
teetnet ved Pakningen 20 og Stopbesningen 21. Forbindelse
mellem Ejektorens Luftkanaler og Hovedledningen eller mellem
denne og den ydre Luft faas ved Rundgliderens forskellige Stil-
linger gennem dennes Kanaler, af hvilke en ved Hullerne 23 har
Forbindelse med Luften, medens de ovrige ere adskilte derfra.
Glideren, der er forsynet med Haandtaget 22, har paa den ind-
vendige Side Spejl til Anleg mod den tilsvarende Flade 7 paa
Huset og er til Fastholdelse i sin Midtstilling udstyret med
Fjederpalen 18.

Hjelpeejektoren faar sin Damp gennem Ventilen 24, der er
anbragt i Husets Bagveeg. Ventilstangen, der er skrueskaaren,
har fast Ventil, Tetning i Pakdaasen 25, og er forsynet med
Skaftet 26. Til Smering af denne Ventil og den indvendige
Dampglider 16 er der paa Husets Overside anbragt en lille
Smoerehane 32. Reret 27 tilvejebringer Afleb for eventuelt For-
teetningsvand i Ejektorens bageste Del. Mellem Studsen 6 og
Beholderledningen er indskudt Luftventilen 28 med Kugleventilen
29 og Omdrejningsventilen 30. Kugleventilen vil forhindre Luft
fra Rundglideren i at treenge ind i Beholderen, medens man ved
Aabning af Omdrejningsventilen indlader Luft gennem Hullerne 31.
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Studsen 33 paa Luftventilen danner Tilslutning for Beholde-
rens Vakuummeterledning.

Ejektorens Dampledning udgaar fra en Ventil af samme Art
som de, der anvendes til Injektorerne. Ventilen er anbragt enten
direkte paa Kedlen eller paa Dampfordelingsstykket, og for at
skaffe saa ter Damp som muligt kan der, inde i Kedlen, veere
fort et Ror fra Ventilen til Domens Overdel.

Skal Ejektoren swttes i Virksomhed til Sugning, sker dette
ved at aabne Dampventilen paa Kedlen og dreje Rundglideren
frem i Stilling I — Bremsen los —; derved aabnes den indvendige
Dampglider, og Dampen vil gennem denne folge Pilene 1 og 2
til den snevre Aabning uden om Tragten 11, hvorved der i denne
opstaar en Sugning, som gennem Ejektoren og Rundglideren
forplanter sig til Ledningen. Den herfra udsugede Luft vil folge
Pilene 3, 4 og 5 til Rundglideren, derfra Pilene 6 og 7 gennem
den forste Kontraventil og fremdeles Pilene 8 og 9 til Tragtstykket
for derfra med 10 og 11 at fores til Udstromningsroret sammen
med den i Ejektoren forbrugte Damp. Er det onskede Vakuum
tilvejebragt, settes Rundglideren i Stilling IT — Korestillingen —,
og skal Vakuummet vedligeholdes, swttes Hjzelpeejektoren i Virk-
somhed ved at aabne Ventilen 24. Dampen vil da med Pilene
12 og 13 gaa gennem Ventilen til Rummet om Hjeelpeejektorens
Tragt og fremkalde Sugning i denne og Ledningen, hvorfra den
udsugede Luft vil felge Pilene 3, 4, 5, 6 og 7 over den forste
Kontraventil, derfra Pilene 14, 15 og 16 gennem Tragten for
sammen med Dampen at fores til Udstromningsroret.

Skal der bremses, drejes Rundglideren ned i Stilling IIT —
Bremsen fast —, hvorved der tilvejebringes Forbindelse mellem
Ledningen og den ydre Luft gennem Hullerne 23 i Glideren.
Denne Stilling vil tillige tillade, at Vakuummet i Beholderen trods
den Sammentrykning, som finder Sted her under Bremsningen,
kan vedligeholdes, idet Sugning fra Hjelpeejektoren, uafhen-
gigt af Luftindforselen i Hovedledningen, kan foregaa gennem
Rundglideren folgende Pilen 17 gennem Aabningen 34.

Stillingerne I og III ere Yderstillinger, der give den storste
Sugning eller den kraftigste Bremsning, medens man ved at be-
nytte Stillinger mellem II og I eller mellem II og IIT kan afpasse
Sugningen henholdsvis Bremsningen efter Forholdene.

Da Ledninger og Koblinger ikke kunne skaffes absolut ttte,
vil der fremkomme en Formindskelse af Vakuummet, hvis Sug-
ningen opherer, og for at hindre dette er det nodvendigt stadig
at have Hjzlpeejektoren i Virksomhed; da denne Ejektor tillige
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er mere okonomisk med Hensyn til Dampforbrug end Hoved-
ejektoren, benyttes den altid, naar Tiden tillader det.

Vandsamler.

Vandsamleren, Fig. 223, der an-
bringes paa Hovedledningen, er en
Stebejernsbeholder 1, som paa Under-
siden baerer Kugleventilen 2, der vil
holde sig lukket i loftet Tilstand,
saa lenge Sugningen vedvarer, og
aabne sig, saa snart denne ophorer.
I aaben Tilstand hviler Kuglen paa
Bundskruen 3, der er gennemboret
til" Afleb for Vand. Til Studsen 4
paa Vandsamlerens Overside fast- Fig 223.
gores Hjeelpeejektorens Sugeror. L% 3,@_

Vakuumeylindre.

Vakuumecylinderen, Fig. 234, bestaar af en stobt Jerncylinder
1, der forneden er lukket med fast Bund og foroven med et
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Deeksel 2, som er pakket tet med Gummiringen 3. I Cylinde-
ren findes Stemplet 4 med Gummirulleringen 5, der, naar
Stemplet er i sin Hvilestilling (i Bunden af (;\’11!1(1(‘191]), skal
ligge i den inddrejede Rille 6, men som, naar Stemplet lofter




sig, ruller ned ad dettes Yderflade mellem denne og Cylinder-
vaeggen, hvor den trykkes flad og derved danner en fuldsten-
dig tet Adskillelse mellem Rummet over og under Stemplet.
Sidstneevnte styres under sin Vandring af Stempelstangen 7, der
er indskruet i Stemplet og forneden forsynet med et Hoved til For-
bindelse med Bremsearmen. Hullet 8 i dette Hoved er gjort noget
leengere end Diameteren af Bolten 9, for at Stemplet skal kunne
lofte sig saa meget, at Rulleringen kommer ud af Rillen og dan-
ner Tetning, forinden Bremsearmen paavirkes til Leftning, og
for at holde Armen i rigtig Stilling med Spillerum mellem Bolt
og Stempelstang er Bgjlen 10 anbragt. Paa Cylinderens ene
Side findes Kanalen 11, der forer fra Undersiden, hvor Kugle-
ventilen 12 er anbragt, til Oversiden, hvor den udmunder under
Dzkslet. Fra Hovedledningen 15 udgaar Stikledningen 16 til
Kugleventilen, og fra denne forer atter Ledningen 17 til Beholde-
ren 18, der er en fuldstendig tet, af Jernplader fremstillet Cy-
linder, som ved Kugleventilens sezerlige Indretning kun er i For-
bindelse med Rummet over Stemplet i Cylinderen. Denne er
ophengt paa Tapperne 13 i Bgjlerne 14, hvorved opnaas, at den
kan indstille sig efter det Udslag, Bremsearmen gor under Brems-
ningen. [ Fig. 225 er Stempelstangens
Fastgorelse i Stemplet samt Pakdaasen
vist. Stempelstangen 1, der er fastskruet
i Stemplets Nav, er af Smedejern, som af
Hensyn til, at den stadig maa veere glat
og ren, er omstobt med et Bronzehylster
2. Pakdaasen dannes af Cylinderbunden
3, hvori er indsat en Besning 4 af hvidt
Metal til Foring af Stangen, og af en Kap-
sel 5, hvori Gummipakningen 6 og Bronze-
7 ringen 7 ligge. Naar Kapslen spaendes
fast, trykkes Pakningen ved Hjeelp af Rin-
gen tet baade foroven og forneden, og da
B den ydre Luft har Adgang til Pakningens
Fig. 225. udvendige Side gennem Aabningerne 8 og
15 Hullerne 9, vil Pakningen trykkes tet om
Stempelstangen, saaleenge der er Vakuum i Cylinderen, og der-
ved forhindre den ydre Luft i at treenge op i denne. Ovenpaa
Stempelnavet er der til Tetning af Stempelstangshullet fast-
skruet en Skive 11 med underliggende Gummiplade.
I Fig. 226 ses en saakaldet Klokkecylinder, ved hvis Anven-
delse den szerlige Vakuumbeholder kan undvezeres. Den egentlige,
foroven aabne Cylinder 1 er omgiven af den lukkede Smedejerns-
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beholder (Klokke) 2, der er twmt fastgjort paa Cylinderens Flange
3. lovrigt er denne Cylinder indrettet paa samme Maade som
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den ovenfor beskrevne, dog findes Kanalen til Stemplets Overside
ikke, da dette Rum og Klokken have fwlles Forbindelse med
Kugleventilen gennem Aabningen 4 i Bunden af Klokken.

Bremsecylindrenes Forsyning med Klokke eller seerlig Be-
holder sker kun for at foroge Rummet over Stemplet, da den
Sammentrykning af den fortyndede Luft, som finder Sted ved
Stemplets Loftning i det forholdsvis lille Rum, ellers vilde give
en for stor Forringelse af Bremsekraften.

Kugleventiler.

Kugleventilen, Fig. 227, bestaar af Ventilhuset 1, som ved
Flangen 2 fastgores til Cylinderens Underside, Ventilkurven 3
med Kuglen 4 samt Dwkslet 5. Kuglen, der omsluttes af Kurven
og kan flyttes af denne, hviler paa Swdet 6, og Kurven er ved
en Forlengelse fort gennem Dakslet og ender som en Gaffel 8
til Fastgorelse af Traekstangen 9. I Daekslets Hulhed findes i
Bunden Hullet 7 til Afleb for Vand. Ventilhullet er forsynet
med de to Slangestudser 10 og 11, forstneevnte til Forbindelse
med Hovedledningen, sidstnaevnte til Beholderen. Paa Ventil-
kurven er med Motrikken 12 fastspendt Gummidiafragmaet 13,
der i sin Omkres fastholdes af Daekslet, og som, samtidig med




at tillade Kurven Bevagel-
se, danner en tet Afspeer-
ring for den ydre Lufts
Adgang til Kugleventilens
indre Kanaler. Af disse
forer Kanalen 14 gennem
Aabningen 15 til Rummet
under Stemplet, medens
Kanalen 16 dels forer til
Rummet over Stemplet
og dels til Kanalen 17,
der gennem Slangestudsen
11 staar i Forbindelse med
Beholderen. Slangestud-
sen 10 danner Forbindel-
sen til Kanalen 14.

Da Udligning af Brem-
setrykket ved Lokomoti-
vets Bremsecylindre}fore-
gaar ved direkte Indladning af Luft i Vakuum-
beholderen og ikke som ved Vognenes ved
Hjelp af Kugleventilen, ere Lokomotivernes
Kugleventiler forsynede med helt lukket Daeksel

med fastsiddende Kugle- l;ig. 997a.

kurv, Fig. 227a. 1=
Den til Klokkecylinderen herende
Kugleventil, Fig. 228, er i Princippet lige-
som den ovenfor beskrevne, men har kun
én Slangestuds nemlig den, der danner
Forbindelsen med Hovedledningen, medens
Studsen samt den dermed i Forbindelse
staaende Kanal til Beholderen er uned-
vendiggjort ved Cylinderens Konstruktion.

Vakuumbremsens Virkemaade.

Vakuumbremsens Virkning beror paa
Forskellen i Luftens Tryk over og under
Stemplet i Cylinderen, og denne Forskel
@p N = tilvejebringes ved forst med Ejekloren at

i) fortynde Luften baade i Cylinderen og
Sk -2 Beholderen og derefter, naar Bremsning
onskes, at indlade atmosferisk Luft i Cy-
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linderen paa Stemplets Underside. Da den atmosferiske Luft
har et Tryk svarende til ca. 1 kg. pr. qem., og man ved Hjelp
af Ejektoren formindsker dette Tryk i Cylinderen med 0,65 kg.
pr. qem. — danner et Vakuum paa 0.65 kg. —, vil den Forskel,
der fremkommer under Bremsning, vere lig med 0,65 kg. pr. gem,
og da Stemplets Areal i en 18 Cylinder er ca. 1600 qem., vil
Kraften, hvormed Stempelstangen paavirker Bremsearmen, vare
ca. 1000 kg. Denne Kraft kan da ved Vaegtstangsforholdene i
Bremsetgjet foroges f. Eks. 8 Gange, og Bremseklodsernes sam-
lede Tryk vil saaledes ved en 18 Cylinder kunne bringes op til
ca. 8000 kg., med en 21“ Cylinder til ca. 12000 kg.

Skal Bremsen gores klar til Brug, swttes Ejektoren til, og
Sugningen fra denne vil gennem Hovedledningen forplante sig til
Kugleventilen Fig. 227, hvor Luften vil fortyndes i Rummet over
Kuglen; denne vil lofte sig, og Sugningen vil fortsxtte sig under
Kuglen til Kanalen 16, der forer til Cylinderens Sidekanal, og
derfra videre til Beholderen gennem Kanalen 17. Der vil da
fremkomme en lige stor Luftfortynding — et lige stort Vakuum —
paa begge Sider af Stemplet, og dette vil blive liggende i sin
Hvilestilling i Bunden af Cylinderen. Indlades der nu i Ledningen
atmosferisk Luft, vil denne gennem Studsen 10 treede ind i Ka-
nalen 14 og holde Kuglen fast paa sit Swde, altsaa afspzrre for
Kanalerne 16 og 17 til Stemplets Overside, medens Adgangen til
Stemplets Underside gennem Aabningen 15 er fri, og Trykket her
vil blive storre end i Rummet over Stemplet, hvor der endnu er
fortyndet Luft — Vakuum —; heraf folger, at Stemplet vil lofte
sig, det vil sige, at Bremsning vil indtreede.

Skal Bremsen loses, maa dette gores ved atter at tilveje-
bringe lige stort Tryk paa begge Sider af Stemplet, hvilket kan
ske, enten ved at swtte Ejektoren i Virksomhed og atter tilveje-
bringe Vakuum under Stemplet, eller ved at indlade Luft i Be-
holderen; i begge Tilfzelde vil Stemplet synke ned i sin underste
Stilling, dels paa Grund af sin egen Vegt, dels ved Hjelp af den
paa Bremsearmen anbragte Kontravaegt.

Bremsens Lesning ved Hjwelp af Ejektoren anvendes ved
Bremsens fortsatte Brug, Indladning af Luft i Beholderen derimod
naar Bremsen onskes sat ud af Virksomhed. Indladning af Luft
i Beholderen sker ved Lokomotivets og Tenderens Bremsecylindre
direkte gennem Luftklappen eller gennem Luftventilen paa Dob-
beltejektoren, paa Vogne derimod ved Hjelp af Kugleventilen.
Skal Bremsen paa en Vogn lgses, maa en Koblingsslange aftages
af Slutstykket, og Kugleventilen aabnes med Trakket, der er fort
ud til Vognsiden; den ydre Luft vil da gennem Ledning 0g
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Kugleventil faa Adgang til Cylinder og Beholder. Dannes der
paa ny Vakuum i Cylinderen, vil Kuglen atter blive fort tilbage
til sit Leje af Luftens Tryk paa Kuglekurvens Diafragma.

Naar Bremsen er klar til Brug, vil den traede i Virksomhed,
saa snart der treenger Luft ind i Ledningen, ikke alene naar dette
sker paa normal Maade gennem Bremsehanen, men ogsaa naar
der tilfeeldig indtreeder Brud paa Ledningen, og derved haves
altid Sikkerhed for, at Bremsen er i Orden, naar Vakuummet kan
vedligeholdes ved Anvendelse af Hjelpeejektoren.

Til Vognenes Udrustning med automatisk Vakuumbremse
horer foruden Cylindrene med Tilbeher ogsaa Kondukterventiler,
Luftklapper og Nedbremser.

Kondukterventil.

Kondukterventilen, Fig. 229, findes anbragt i alle Bagagevogne
samt i nogle Bremsekupeer; den bestaar af Ventilhuset 1, som
; afgiver Sazde for Ventilen 2.

Ventilhuset fastskrues paa et
fra Hovedledningen opgaa-
ende Rer, (se 26. Fig. 210),
og er forsynet med Lapperne
3 til Anbringelse af Haand-
taget 4. Ventilen omslutter
forneden en Gummiskive 5,
der danner Tetningen paa
Seedet; paa Midten er Ventilen
inddrejet til en Hals, hvorom
Haandtagets gaffeldannede Del
griber, og foroven er Gummi-

diafragmaet 6 fastspaendt.

Dette danner den teette Ad-
skillelse mellem Ventilhuset
og den oven over siddende
Stebejernsbeholder 7. Denne
staar ved det gennem Ventilen
borede Hul 8 i Forbindelse
med Ledningen, og paa dens
Overside er der anbragt en
Studs 11 til Fastgerelse af
Roret fra Vakuummeteret, (se
29 Fig. 210), paa hvilket Ledningens Vakuum kan afleeses. Ven-
tilen vil ved sin egen Vgt hvile paa Smdet, og fremkaldes der
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i Ledningen en Sugning, vil denne gennem Hullet i Ventilen
ogsaa udstraeekke sig til Beholderen, saa at der vil dannes et lige
saa stort Vakuum paa Ventilens Overside — Diafragmaet — i
Beholderen som paa dens Underside i Ledningen, medens den
ydre Luft har Adgang til Rummet 9 gennem Hullerne 10 i
Ventilhuset.

Vil man fremkalde Bremsning ved Hjelp af Kondukterven-
tilen, sker dette ved at trykke Haandtaget 4 ned; derved loftes
Ventilen og giver den ydre Luft Adgang til Ledningen. Automa-
tisk vil Ventilen derimod virke, naar der bremses sterkt fra
andre Steder i Toget, idet den gennem Ledningen strommende
Luft ikke hurtigt vil kunne passere den lille Gennemboring i
Ventilen og treenge op i Beholderen, hvoraf felger, at Trykket
paa Ventilens Underside bliver
storre end paa Oversiden i Be-
holderen. Ventilen vil da lofte
sig, og den derigennem indtree-
dende Luft vil fremskynde den
allerede paabegyndte Bremsning. | A
For at kunne fastholde Ven- - S e s
tilen 1 lukket Tilstand, altsaa ‘ 5 )
saette Ventilen ud af Virksomhed,
er der paa Beholderen anbragt
en over Haandtaget gribende Gaf-
fel 12 med tilherende Split. Fig.
230 viser et enkelt Vakuummeter,
saaledes som det anvendes ved
Kondukterventiler.

Luftklappen, der er af samme Art, som de, der anvendes ved
Lokomotiver, som ikke have Dobbeltejektor, anbringes i Postvogne
og i Godsvognenés Bremsekupeer og tjener som Negdbremse til
Anvendelse for Post- og Togpersonalet.

Fig. 230.
158

Nodbremse.

Nodbremsen paa Personvogne, Fig. 231 og 231a, bestaar af
en paa Vogntaget liggende Aksel 1 fremstillet af Rer, hvorpaa
der over hver Kupe, Afdeling eller Sidegang er anbragt en

Traekarm 2, som kan paavirkes af Haandtaget 3 — Nodbremse-
treekket — i Kupeen. Armene paa Taget ere dekkede af teette

Stebejernskapsler 4, der tillige danne Lejer for Akslen. Ved
Vognens Endeveg er der paa Akslen fastgjort en Arm 5, der ved

Traekstangen 6 staar i Forbindelse med Nedbremseventilen 7,
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som er anbragt paa Vakuumopstanderen 8. Naar et Haandtag
treekkes ned, vil Akslen drejes og Ventilens Dzksel derved aabnes,

bbb
,?ﬂ’}_,

hvorved Luften faar
Adgang til Ledningen
dette vil fremkalde en
let Bremsning, som
vil vise sig paa Loko-
motivets Vakuum-

meter ved en langsom
Falden af Lednings-
viseren, og Bremsnin-
~ gen kan da forsterkes
1.10  ved Oplukning af

Bremsehanen. I For-
bindelse med den lodrette Traekstang paa Vogngavlen staar en
vandret 9, som forer til de ved Vognsiderne anbragte Signalarme
10, der, samtidig med, at Ventilen aabner sig, falde ud til Siden
og derved tjene til Underretning for Togpersonalet om, fra hvil-
ken Vogn Bremsning er foretagen. Ngdbremsetraekkene ere, hvor
de gribe om Trakarmene, forsynede med lange Huller, saaledes
at Nedtrzekning af et Haandtag ikke vil bevirke, at de ovrige
forandre Stilling; de ere af Hensyn til Kontrollen med Bremsens
Benyttelse plomberede i deres overste Stilling.

Swit a-on

Vakuumkoblinger.

Vakuumkoblingerne, Fig. 232, der anvendes til Sammenkobling
af Rorledningerne mellem Maskine og Tender, denne og Vognene,
samt mellem Vognene indbyrdes, bestaa af Mundstykkerne 1, der med
Speenderinge fastgores i Slangerne og have Styreflige 2, som gribe
ind i et tilsvarende Fremspring 3 paa det modsatte Mundstykke.
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Sammenkobling finder Sted ved
at leegge Mundstykkerne mod
hinanden med Fligene uden
for Fremspringene og derefter
dreje dem, indtil Anslagskna-
sterne 4 stede imod Fremsprin-
gene. Gummiringene 5, der ere
indsatte i de neddrejede Riller
6, danne da Tetning, idet den
ydre Luft vil trykke dem teet
sammen, saa snart der frem-
bringes Vakuum i Ledningen.

Naar Slangerne ikke ere
sammenkoblede, skulle Mund-
stykkerne anbringes paa de paa
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Vakuumopstanderne fastgjorte Slutstykker, som vist for Slangerne
32 og 33 i Fig. 210, hvor Tathed tilvejebringes mellem disses
indvendige Flader og Gummiringene.

Dampbremse.
Dampbremsen, virker ved Dampens direkte Tryk paa Un-
dersiden af en Bremsecylinders Stempel, som derved loftes, og
som, da det er forbundet med en Arm paa Bremseakslen, be-

veeger Bremseklodserne mod Hjulene.

Dampen tilferes gennem

en paa Kedlen anbragt Bremseventil.

Dampbremseventil.
Dampbremseventilen, Fig. 233, fastgores paa Kedlen ved Flan-

gen 1 og har Forbindelse med Kedlens Damprum
gennem Kanalen 2, der forer til det hule Rum i
Ventilhylsteret 3; i dette beveaeger Ventilstokken 4
sig styret i Pakdaasen 5. Paa Ventilstokken sid-
der den faste Ventil 6, hvis Sede er ved 7, og
paa Stokken kan endvidere bevaege sig Fjeder-




ventilen 8, der, naar Stokken er trukken tilbage, ved Hjelp af
Fjederen 9 danner Tetning paa Swedet 10. Fjederen holdes i
Stilling ved den paa Stokken anbragte Skive 11. Til Studsen 12
fastgores Damproret 13, der ferer til Bremsecylinderen, og paa
Studsen 14 paa Ventilhylsterets Forende anbringes Udblesnings-
roret 15. Til at bevaege Ventilstokken tjener Armen 16, der kan
dreje sig i Gaffelen 17. Armen gaar gennem Slidsen 18 i Stokken
og styres i Tandbuen 19, der er fastgjort paa Hylsteret. Til at
fastholde Ventilen i aaben Stilling tjener Fjederpalen 20.
I Figuren er Ventilen vist i aaben Stilling — Bremsestillingen
—: Dampen fra Kedlen har gennem Kanalen 2 over Ventilsedet
7 og videre gennem Reret
Swik a-a. 13 Adgang til Cylinderen,
3157755 medens Ventilen 8, der af
'Fjederen fastholdes paa
Seedet 10, afspeerrer Dam-

Fig. 233a. =
1:6 pen fra Udgangsreret.

I Fig. 233a ses Venti-
len i lukket Stilling. Ventilen 6 afspeerrer da for Dampen fra Ked-
len, medens Ventilen 8 tillader den i Bremcecylinderen benytte-

de Damp, der kommer tilbage
gennem Reret 13, at undvige
gennem Udblasningsroret 15.
v Ventilens serlige Indret-
ning tillader Regulering af
| Dampmangdens Til- og Afgang
og dermed Afpasningen af
Bremsningen efter Behovet.

2 l
I“I M€~ le Dampbremsecylinder.

\if Dampbremsecylinderen, Fig.
. \T » Y S s 8
/ _ 234, bestaar af selve Cylinderen
285 1 og Stemplet 2 med det hule
] Stempelstyr 3. Inden i dette
Styr er paa Stempelkroppen
4 fastgjort den bevaegelige Stem-
pelstang 4, hvis nedadvendende
I8l Ende forbindes med Bremse-
armen. Stemplets Tetning i

Cylinderen sker ved Stempel-
Fig. 234. ringene 5, 0g Stempelstyret har
1:8 : Tewtning i den paa Cylinder-
bunden siddende Pakdaase 6,
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som er forsynet med Metalpakning lig den, der anvendes ved Ma-
skinens Stempel- og Gliderstzenger. Cylinderen anbringes paa Af-
stivningen mellem Rammepladerne og er foroven forsynet med Hul-
lerne 7, ved hvilke Rummet over Stemplet er i Forbindelse med
den ydre Luft. Damptilforselen til Bremsecylinderen sker gennem
Drypventilen 3, der lukker sig, naar der kommer Tryk i Cylinde-
ren, men som, naar dette ikke er Tilfeldet, ved Hjeelp af Fjede-
ren 9 holdes aaben og danner Afleb for Fortaetningsvandet fra
Cylinder og Dampror. Naar Bremseventilen lukkes, vil Dampen
fra Cylinderen blese ud gennem Ventilens Udblaesningsror og
Stemplet indtage sin Hvilestilling i Bunden af Cylinderen.

Skruebremse.

Skruebremsen findes anbragt paa alle Lokomotiver med saer-
lig Tender, paa de nyere Tenderlokomotiver samt paa en Del
Person- og lukkede Godsvogne, der tillige have Vakuumbremse,
og har da det egentlige Bremsetoj falles med Vakuum- eller
Dampbremsen. Paa Lokomotiver er Bremsetgjet kun suppleret
med en paa Bremseakslen anbragt swrlig Arm, som er forsynet
med Metrik, hvori Bremseskruens Gevind vandrer. Bremseskruen,
der foroven er forsynet med et Bryst, som har Anslag paa et
Styreleje, beaerer Bremsesvinget, der paavirkes ved Haandkraft.

Hvor der paa samme Aksel er anbragt Bremsearme baade
for Skrue- og Vakuumbremse fores Armen til Vakuumbremsen
altid af en Medbringer, som tillader Akslens Bevaegelse ved Hjeelp
al Skruebremsen, uden at Armen til Vakuumbremsen medtages,
men derimod ikke Bevaegelse af denne uden paafolgende Drejning
al’ Akslen.

Godsvogne, som ikke ere udstyrede med Vakuumbremse, have
enten Skruebremse eller ogsaa Vagtstangsbremse (Haandbremse)
med en enkelt Bremseklods.

En Del af Statsbanernes Vogne er forsynet med Ledning
til den paa de tyske Baner benyttede Bremse for at kunne ind-
lemmes i disse Baners Tog. 1 Tyskland, Belgien og Frankrig
anvendes Weslinghousebremsen, der er en Trykluftbremse, det vil
sige en Bremse, som arbejder ved Hjelp af sammenpresset Luft.
Luftens Sammentrykning sker ved en paa Maskinen anbragt
Trykpumpe, og Bremsen kan ligesom Vakuumbremsen virke
automatisk.
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III. Tenderen.

Tenderen er en serlig Vogn, der kobles til Lokomotivet og
tjener til at optage de Kul- og Vandmengder, som ere ngdven-
dige til dettes Forsyning, for saa vidt disse ikke medfores paa
selve Lokomotivet. Tenderens Sterrelse og Rumindhold ere af-
heengige af Lokomotivets Konstruktion og de Straekninger, som
dette skal tilbageleegge uden at kunne forny sine Beholdninger.
Statsbanernes storste Tendere rumme saaledes 10 Kubikmeter
Vand og 3,7 Tons Kul. ’

Tenderens Hoveddele ere Rammen og Vandkassen. Sidst-
nsevnte har en saadan Form, at den paa Oversiden kan optage
Kulbeholdningen, og er befwestet saaledes til Rammen, at den
ikke, selv ved indtreedende sterke Sted, kan forskyde sig paa
denne.

Ramme.

Rammen samles sedvanlig ligesom Lokomotivrammen af to
Rammeplader, der ere forenede ved forskellige Tveerforbindelser;
undtagelsesvis have nogle wldre Tendere dobbelte Rammeplader
i begge Sider eller Rammen fremstillet af Profiljern ligesom ved
Godsvogne.

Akslernes Antal kan veere to eller tre efter Tenderens Stor-
relse. Akselkasserne og Fjedrene ere i Modsatning til Lokomo-
tivets anbragte uden for Hjulene og for det meste tillige uden
for Rammepladen, hvorved de lettere passes og efterses; ved
treakslede Tendere anvendes Balancer imellem de to bageste
Hjulszet. :

Tenderhjulene ere uden Undtagelse bremsede, og paa enhver
Tender er Bremsen saaledes indrettet, at den kan betjenes baade
med Haandkraft og Vakuum.
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Hver Tender er udstyret med de fornedne Verktgjskasser.

Paa enkelte Tendere er Vandkassen bygget ned imellem
Rammepladerne for at tilvejebringe et storre Vandrum, men da
Sugehgjden for Injektorerne derved foreges, og deres Arbejde
vanskeliggores, anvendes denne Konstruktion sjeldnere.

Fig. 235 viser Rammen til Statsbanernes storste sekshjulede
Tender. Rammepladerne 1 og 2 ere ved Forenden forbundne
med Traekkassen 3 (se Fig. 158 Side 130) og ved Bagenden med
Bufferplanken 4; de afstives indbyrdes ved de to | J-formede
Langdedragere 5 og 6, som ved Lasker 7 ere samlede ved Tveer-
dragerne 8 og 9. Som yderligere Afstivning af Rammen er ved
Pladernes Underkant anbragt de tre Traverser 19, 20 og 21. Paa
Bufferplanken er anbragt to Buffere 10 og to Nedkaeder 11 samt
Traekkrogen 12; den stottes af Stagene 13 og 14, der tillige tjene
som Styr for Traekkrogsfjedrenes Spendestykke 15. Trakkrogen
fores i en Traekkrogsbesning 16, der er befestet paa Bufferplan-
ken, samt i Stagenes Forbindelsesstykke 17.

Ved Bagenden er Tenderen forsynet med Banergmmere 18,
der ere befestede paa Rammepladerne.

Akselkasserne fores i Stebejerns Akselbakker 25, der ere an-
bragte paa Rammepladernes udvendige Sider, og de baere paa
Oversiden Fjedrene 26, hvis Fjederhzngere i Hovedsagen ere de
samme, som anvendes ved nyere Lokomotiver. Fjedrene hvile
paa Akselkasserne ved en Beeretap 27, som er smedet i ét med
Fjederringen. Mellem de to bageste Fjedre er indskudt en Ba-
lance 28, som ved en Bejle og gennemgaaende Bolt er befestet
til Rammepladen.

Bremseakslen 29 er anbragt under Traekkassen, og bagved
denne er Bremsecylinderen 30 ophezngt. Bremsens Hovedledning
31 ligger i hejre Side og forgrener sig ved Bufferplanken til
Vakuumopstanderne 32 og 33.

I Rammens venstre Side findes Beholderledningen 34, som
forbinder Beholderen 35 med Tenderens og Lokomotivets Bremse-
cylindre.

Akselkasse.

Akselkassen, Fig. 236, bestaar af Underdelen 1, som ved fire
Bolte er samlet med Overdelen 2. Underdelen er delt i to Dele
ved en skraatliggende Skilleveeg 3, der afgiver Styr for en Smore-
pude 5, som ved Fjedre 6 holdes i Berering med Akselhalsen,
og hvis Sugevaeger ere forte gennem to Rer ned til Oliebeholderen
7. Fjedrene under Smorepuden hvile paa en gennemhullet Smede-
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jernsplade 8, der bzeres af Fremspring paa Underdelens For- og
Bagveeg.

Overdelen omslutter Lageret 9, der er al Bronze, og den
beerer paa Oversiden en lukket Oliebeholder 10 samt en Studs
11, hvori Fjederens Beeretap hviler. Paa Akselkassens Bagveeg
ere baade Over- og Underdelen forsynede med en paastobt Krave,
som omslutter en Stevpakning bestaaende af to Treringe 12 paa @
lignende Maade som ved Lokomotivernes Trucklagere. \

Akselkassens Dele fremstilles med Undtagelse af Lageret alle
af Stobejern.

Smeringen foregaar dels fra oven ved en Smerevege gennem
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Kanalen 13 og dels fra neden ved Hjelp af Smerepuden 5, der
opsuger Olie fra Beholderen 7. |

Olien fra Beholderen 10 samles efter at have passeret Aksel- ‘
halsen paa Smedejernspladen 8, hvor Urenhederne afswtte sig, |
og flyder derfra gennem Hullerne i denne ned paa den skraat- ’
liggende Vg, hvorfra den atter ved Vaegen 14 fores ned i Be- e
holderen 7.

Overflodig Olie fjernes fra sidstneevnte Beholder gennem !
Tuden 15, der er lukket ved Daekslet 16. |

Vandkasse. |

Vandkassen, Fig. 237, er fremstillet af Jernplader, der ere sam- ‘
lede og afstivede ved Vinkeljern og forskellige Stag. Daekket 1 er ‘
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tragtformet og danner i Forbindelse med Forveggen 2 Bund og
Sider i Kulrummet 3.

Denne Form af Kulrummets Bund bidrager til at lette Lemp-
ningen af Kullene frem imod Kulhullet 4 i Forveeggen. Over
Kulhullet er anbragt en Vearktgjskasse 6 med Dor i Forvaeggen,
og foran denne findes desuden de to Verktojskasser 7 og 8. End-
videre er Tenderen udrustet med to lose Vearktojskasser 9 og 10,
en i hver Side. Fyldningen af Vandkassen foregaar gennem
Fyldetragten 11, som er lukket med et Daksel, og Vandstandens
Hgjde maales ved en Svemmer 12.

Svemmer.

Svommeren er en hul Beholder, hvis Form er afpasset efter
Forholdene som vist i Snit b-b Fig. 238; den er anbragt paa
Enden af Stangen 2, som ved en Kile er befeestet paa Akslen 3,
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der hviler i Lageret 4. Akslen er i dettes ene Side fort gennem
en Pakdaase og bezrer udenfor denne en Viser 5, som ved en
paa Vandkassens Sidevaeg anbragt Skala 6 angiver Vandindholdet
i Kubikmeter i denne. Lageret anbringes sedvanlig paa For-
vaeggens hejre Side, saaledes at Skalaen stedse er synlig fra Fyr-
bederens Plads; undtagelsesvis findes Skalaen dog ogsaa anbragt
midt paa Vandkassens udvendige Side. Ved Tenderlokomotiver
er Skadaen i Reglen anbragt oven paa hejre Vandkasse inde 1
Forerhuset.
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Rerforbindelser.

Rorforbindelserne mellem Tenderen og Lokomotivet ere viste
i Fig. 239. Vandledningerne til Lokomotivet udgaa fra en i Vand-
kassens Bund anbragt Vandsek 1 (13 Fig. 237), som deekkes af
en Si 2, der hindrer Urenheder i at folge med Vandet til Rorene,

i_‘uinﬁﬁil.»____,‘
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og som i Bunden er forsynet med en Renseplok til Aftapning af
Vandet.

Paa Siderne af Vandszkken findes Hanerne 3 og 4, hvis
Hanetolde bevaeges ved Trakstengerne 5 og Armene 6 fra de i
Fig. 237 paa Tenderkassens Forvweg viste lodrette Traekstenger ~
15 og 16.

Hver Hane er ved et kort Ror 7 forbunden med Tenderens
Trompetstykke 8, der omslutter Enden af et lgst Ror 9, hvis
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anden Ende er indspendt i Lokomotivets Trompetstykke 10,
hvortil Sugeledningen 11 fra Injektoren er befeestet.
Trompetstykket er vist i Snit i Fig. 239 a; Rerenden 1 er for-
synet med en Krave, der hindrer Roret i at treekkes ud af Gummi-
ringen 2, som ved Pakringen
3 er indspendt i Trompet-
stykket og holder Forbindel-
sen teet, selv om Tenderens
Stilling til Lokomotivet for-
andres under Korselen.
Ved Siden af Vandrers-
ledningerne findes Hovedled- Fig. 239 a.
ningen 15 og Beholderlednin- g 4
gen 16 til Vakuumbremsen og udenfor Rammen Varmeledningen
18; disse Ledninger forbindes alle mellem Tenderen og Lokomo-
tivet ved Slanger, der samles ved en Kobling.

Varmeledning.

Varmeledningen (36 Fig. 235) og dennes Forbindelser med
Lokomotivets Varmeledning er vist i Fig. 240. Reret 1 udgaar
fra Varmeventilen (se Fig. 73) og befwestes til Rorstudsen 2, der
sidder under Fodpladen nzr ved dennes Bagkant og lige overfor
Rorstudsen 3 paa Tenderen. Forbindelsen mellem disse Ror-
studser tilvejebringes ved to Gummislanger 4 og 5, der ere ganske
ens og i den ene Ende forsynede med et bgjet Bronzergr 6, som
fastholdes i Slangen af Spaenderingen 7. Reret 6 ender i en ko-
nisk Tud, som fastspaendes i Rorstudsen ved Hjelp af Halsringen
8, Speendebgjlen 9 og Skruen 10; denne treder i en Nakke paa
Rorstudsen og sikres mod at lgsne sig ved Neglemgtrikken 11.

>aa Siden af Halsringen bzrer Spaendebejlen i hver Side en
Nase 12, som tjener til at lgsne Forbindelsen, naar Bgjlen
trykkes ned.

I Slangernes anden Ende indsettes Mundstykkerne 14 og
15; disse ere forferdigede af hammerbart Stebejern og lukkes,
som vist i Snit a-a, ved en tynd og bejelig Plade (Diafragma) 16,
der fastspaendes til Mundstykket 17, og som paa Midten beerer
en Tetningsring 18, hvis Overflade passer damptet mod Over-
fladen af den tilsvarende Ring paa Mundstykket i den anden
Slange.

De to Mundstykker kobles sammen paa samme Maade som
Vakuumkoblingerne, og Ringene ville da trykkes mod hinanden,
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dels af Fjedrene 19, dels af Dampens Tryk paa Diafragmaerne,
hvorved der tilvejebringes den forngdne Tathed.

I Bunden af hvert Mundstykke findes en Drypventil 20,
Snit b-b, der tjener til Udbleesning af Fortetningsvand. Er der
Damp i Ledningen, vil Dampens Tryk paa Oversiden af Ventilen
holde denne lukket. Udbleaesningen af Fortetningsvand foregaar
da efterhaanden gennem Rillen 22, Snit c-c, i Ventilens Teet-
ningsflade og kan desuden forsteerkes ved Leftning af Ventilen,
f. Eks. med en dertil indrettet Stang gennem @jet 23 paa Mund-
stykket.

Ophaeves Damptrykket i Ledningen, vil Fjederen 24 lofte
Ventilen, hvorved Fortetningsvandet faar Aflgb fra Slangerne.

Ledningen under Tenderen bestaar af et Jernrer, som under
Bufferplanken ender i en Ledningshane 26, hvis frie Ende har
samme Form og Dimensioner som Reorstudserne 2 og 3, 0g
hvortil en Slange 27 befestes paa samme Maade som Slan-
gerne til disse. Slangen 27 lukkes, naar den ikke er koblet til
Togets Varmeledning, med en Slutplade 28, som passer til Mund-
stykket, og som ved en kort Kaede er befestet til en Dobbelt-
krog paa Bufferplanken ved Siden af Ledningshanen; naar Slut-
pladen ikke benyttes, ophanges den i Dobbeltkrogens fri Hage.

Til Brug for de Tog, som opvarmes fra Lokomotivet, skal
dette altid veere forsynet med en Sluthane, Fig. 241, der fast-
spendes paa den bageste Ledningshane i Togel paa samme
Maade som Slangen, der da maa fjernes. Sluthanen anbringes
forst, naar hele Varmeledningen med tilherende Varmeflasker
ere gennemblaste og opvarmede, og holdes derefter aaben, saa-
lzenge Togets Opvarmning vedvarer, for Udblesning af den for-
brugte Damp; den er til dette Gjemed forsynet med to Aabninger
i Hanetolden, en mindre, der passer til ganske korte Tog, og en
storre til Brug for lengere Tog, hvor den efter Behovet maa
holdes delvis eller fuldt aaben under Kerselen; til at aabne eller
lukke Sluthanen anvendes den ssedvanlige Kupenogle.

Lokomotivets Udrustning.

Lokomotivet er forsynet med de til Signalisering og Belys-
ning fornedne Signalskiver og Lygter med lose, kulerte Glas,
nemlig to eller flere Signalskiver, tre eller fire Frontlygter, hen-
holdsvis til Tog- og Rangerlokomotiver, en Manometerlygte, en
eller to Vandstandslygter, en eller to Haandsignallygter. Vand-
standslygternes Antal retter sig efter Vandstandsglassenes Antal,
og Signalskiver og Haandsignallygter efter Lokomotivets Korsel
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paa enkelt- eller dobbeltsporet Bane. Frontlygterne have Petro-
leumslamper, de gvrige Lygter derimod Olielamper. Lokomo-
tivet er endvidere forsynet med to Dunkrafte med lodret og
vandret Beveegelse, Pinchsteenger, Haandveerktej og et fuldsten-
digt Set Skruenggler samt et Stikmaal, ved Hjelp af hvilket
Gliderne kunne stilles paa Midten, naar Afkobling skal finde Sted.
Desuden findes et Szt Oliekander og Ildveerktsj bestaaende af to
Kulskovle, en Slaggeskovl, en Krumrager, en Ristekradser, en
Askerager, en Rorproppestang, samt som Reservedele en Rogbran-
derplade, seks Rerpropper, to Blaserrer, tre Varmeslanger, en
Rem til Hastighedsmaaleren, et Hylster med Vandstandsglas og
seks Oppakningsjern til Akselkasser til Brug ved Brud af Fjedre.
Alle disse Dele ere opforte paa en fuldsteendig Veerktgjsfortegnelse,
som ledsager hvert Lokomotiv.



IV. Lokomotivtyper.

Statsbanernes Lokomotiver kunne inddeles i Grupper paa
forskellig Maade, alt efter som man ensker at klassificere dem
efter Anvendelsen, efter de konstruktive Ejendommeligheder eller
efter Traekkeevnen.

I Fortegnelsen over Statsbanernes Driftsmateriel inddeles
Lokomotiverne saaledes efter Anvendelsen i

1) Persontogslokomotiver for sveere Baner,

2) Godstogslokomotiver for svaere Baner,

3) Blandettogslokomotiver for lette Baner,

4) Godstogslokomotiver for lette Baner,

5) Lokomotiver til Rangertjeneste og Drift af mindre Side-
baner,

samt efter Konstruktionen for Tiden i tre og tyve forskellige Litra,
der alle falde ind under en af de to Hovedformer:

I. Lokomotiver med seerlige Tendere og

II. Tenderlokomotiver.
De sidstnzevnte have ingen Tender, men ere udstyrede med Vand-
og Kulkasser, der baxres af Rammen; disse Lokomotiver ere sar-
lig egnede til Korsel i begge Retninger. : :

Efter Trakkeevnen inddeles Statsbanernes Lokomotiver i 11
Klasser, hvorom Tjenestekoreplanen for Ansatte giver naermere
Oplysning.

I det efterfolgende skulle Lokomotiverne for Simpelheds
Skyld kun inddeles i tre Hovedgrupper efter Anvendelsen, nemlig :

Persontogslokomotiver,
Godstogslokomotiver og
Rangerlokomotiver.
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Persontogslokomotiverne have alle to koblede Hjulszt. Hos
Flertallet af Persontogslokomotiverne ligger det ene foran Fyr-
kassen og det andet bagved (Litra A, B, C, Ds, Es, K, O, S) eller
under denne (Litra Fs, Ks), og Lokomotivets Forende bares
enten af en firehjulet Truck (Litra A, C, K) eller af et enkelt
Lobehjulset (Litra B, Ds, Es, Fs, Ks og S). Ved en Del navn-
lig @ldre Typer er det de to forreste Hjulszt, sSom ere koblede
(Litra Bs, Cs, Dj, H, J, L og P), og Lokomotivets Bagende bze-
res da af et enkelt Lobehjulset, der er anbragt enten bagved
eller under Fyrkassen. Undtagelser danne Litra O, som har en
tohjulet Truck saavel foran som bagved de koblede Hjulszt, og
Litra P, der har en firehjulet Truck bagved Fyrkassen.

Persontogslokomotiverne ere swrlig bestemte til Fremforsel
af de hurtige Tog, hvorfor Driv- og Kobbelhjulene som Regel
have en forholdsvis stor Diameter. Naar undtages Litra Ks og S,
hvis Drivhjulszet er Lokomotivets bageste, ere Drivhjulene altid
anbragte mellem Kobbelhjulene og Lebehjulene eller Trucken.

De storste Persontogslokomotiver ere konstruerede til en
Maksimalhastighed af 90 km. pr. Time og har et Hjultryk af
indtil 6,75 Tons; naar undtages Litra O og P ere de alle for-
synede med Tendere. .

Alle Persontogslokomotiver ere udstyrede med Vakuumbremse
og kunne afgive Damp til Togenes Opvarmning.

Godstogslokomotiverne have alle tre koblede Hjulszt, som for
det meste bare hele Lokomotivets Viegt, saaledes at denne fuldt
ud indgaar i Adhzwsionsvaegten; kun ved de projekterede nyeste
og storste Godstogslokomotiver, Fig. 249, hvis Vgt er saa stor,
at den fordelt paa tre Hjulset vilde bringe disses Hjultryk op
over det tilladte Maksimum, bwres Forenden af en tohjulet
Truck. Drivhjulene ere anbragte imellem Kobbelhjulene og have
en mindre Diameter end ved Persontogslokomotiverne. Maksi-
malhastigheden er i Almindelighed 45 km. pr. Time 0g naar
kun ved de ovennmvnte nyeste Lokomotiver op til 60 km.

Godstogslokomotiverne ere alle forsynede med Tendere; de
ere ligesom Persontogslokomotiverne udstyrede med Vakuum-
bremse og kunne afgive Damp til Togenes Opvarmning.

Rangerlokomotiverne ere uden Undtagelse byggede som Ten-
derlokomotiver og kunne enten viere tokoblede eller trekoblede.
I Almindelighed ere alle Hjulszettene koblede, men der forefindes
dog nogle enkelte wldre Rangerlokomotiver (Litra Kj og As), der




ere forsynede med et Lobehjulset, fordi de oprindelig ere byggede
til Togkersel.

Vandkasserne ere anbragte paa begge Sider af Kedlen eller
under denne i Rammen, Kulkassen som oftest bagved Forer-
pladsen.

De fleste af disse Lokomotiver ere udstyrede med Skrue- og
Dampbremse og kunne afgive Damp til Togenes Opvarmning.
Undtagelser herfra danne nogle wmldre Lokomotiver af Litra N,
som ere forsynede med Vagtstangshremse, samt Lokomotiverne
Litra M og Ms, der mangle Dampledning til Togopvarmningen.

Rangerlokomotivernes Maksimalhasighed er seedvanlig 25 km.
pr. Time.

[ det efterfolgende ere Statshbanernes vigtigste Lokomotivtyper
skematisk fremstillede med vedfojede tabellariske Oversigter over
Lokomotivernes Hoveddimensioner m. m.




Persontogslokomotiv
Litra C.

Indvendige Cylindre og Styringer.

Heusingers Styring.

Cylinderdiameter (d) 430 mm.

Slagleengde (I) . . . . 610
Drivhjulsdiameter(D) 1846
Kedeltryk (p) . . . 12kg.pr.qem.

Ildpaavirkningsflade

i Fyrkassen. . 10,52 qm.
— i Kedelrorene 87,00
Antal Kedelrer . 190
Leengde af » . . 3430,00 mm.

Risteflade, total . 1,77 qm

Adhzsionsvaegt . 26,0 t.
Lokomotivets Vagt,
tjenstfeerdig. . 42,
Tenderens Vaegt,
tjenstfeerdig. .
Tenderens Vand-
beholdning . .
Tenderens Kul-
beholdning . . 35
Maksimalhastighed 90  km.
Trekkekraft :
d>d><1
D

Trekkekraftklasse

0,6 >< p <

= 4400 kg.
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i Persontogslokomotiv Litra K.
?
.
Udvendige Cylindre og Styringer.
Tricks Styring. 1
Cylinderdiameter(d) 430 mm. £
Slagleengde (). . .. 610 »
Drivhjulsdiameter(D)1846 » | Bt
Kedeltryk (p) . . .. 12kg. pr.qem.
Ildpaavirkningsflade
i Fyrkassen. . . . 9,2 qm.
i — i Kedelrorene. . 78,7 »
Antal Kedelror. .. 172
Langde af » . .. .3430 mm.
Risteflade, total 17 qm.
{
Adhzesionsvaegt . . . 26, t
Lokomotivets Vagt,
tjenstfeerdig. . . . 42,0 »
Tenderens Vagt,
tjenstfeerdig. . . . 273 »
_ Tenderens Vandbe-
{ boldmag .. . .5 % 10,5 » :_3 £ i
Tenderens  Kulbe- N @ ) Vet
holdning. . . . . . 35 » _:: ™ ‘ ;‘/ “K
; Maksimalhastighed. 90 km. / T L1
Traekkekraft : 5 ISz o
dX>x<dXx1 ; f
06> p X —— 5" = 4400 kg. mJ 2
Trekkekraftklasse . . . .. . . . 1ste i E kP




Udvendige Cylindre og Styringer.
Heusingers Styring.
Cylinderdiameter (d) 430 mm.
Slagleengde (). ... 610 »
Drivhjulsdiameter (D) 1846 »
Kedeltryk (p). . . 10kg. pr.qem.

Ildpaavirkningsflade
i Fyrkassen. . T2 qm.
— i Kedelrorene 78,5 »
Antal Kedelror . 172
Lengde af » . . 3427 mm.

Risteflade, total 1,54 qm.

Adhzaesionsvegt . 260, t
Lokomotivets Veaegt,

tjenstfeerdig. . 38, »
Tenderens Veagt,

tjenstfeerdig. . 26,1 »
Tenderens Vand-

beholdning . . 10,0 »

Tenderens Kul-
beholdning . . 35 »

Maksimalhastighed 90 km.

Traekkekraft:
drcd >l
Usos D p 3700kg.
Trekkekraftklasse . . . . . . 1ste

000k

2083

2340

2135

9850
43848

%20

159

1230

915




Udvendige Cylindre og Styringer.

Tricks Styring.
Cylinderdiameter(d) 430 mm.
Slaglengde (D). . . . 610 » I\ T
Drivhjulsdiameter(D) 1710 > 2 : —t
Kedeltryk (p) . . . . 10kg.pr.qem. I_:," g 5 j/
=9 n

Ildpaavirkningsflade :

i Fyrkassen. . . . 8,05 qm.
— i Kedelrgrene. . 64,42 »
Antal Kedelror . . . 140
Lengde af » .. .3445 mm.
Risteflade, total . . . 15 qm.
Adhwesionsvegt. . . 265 t
Lokomotivets Veegt,

tjenstfeerdig. . . . 52,0 »
VagtafVandbehold-

TR %30 % 3t 6,0 »
— af Kulbeholdning 15 »
Maksimalhastighed. 70 km.
Treaekkekraft:

d>xdx<1l

0,6 X p X< e 4000 kg.

Treekkekraftklasse . . .. .. .. dde
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Persontogslokomotiv Litra O.

14*

11000
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Persontogslokomotiv Litra Ds.

Udvendige Cylindre.

Indvendige Styringer.

Tricks Styring.
Cylinderdiameter(d) 420 mm.
Slagleengde (). ... 560 »
Drivhjulsdiameter(D) 1846 »
Kedeltryk (p) . . . . 9kg.pr.qem.

Ildpaavirkningsflade
i Fyrkassen. . . . 7,44 qm.

— i Kedelrerene . . 69,21 »
Antal Kedelrer ... 148
Lengde af » .. .3286 mm.
Risteflade, total . . . 1,32 qm.

Adhasionsvegt . .. 220t
Lokomotivets Vegt,
tjenstferdig . . . . 34,2 »
Tenderens Vegt,
tjenstfeerdig . . . . 227 »
Tenderens Vandbe-
boldiiing . .. % . 75 »

Tenderens Kulbe-
holdning. . <% . . 30 »

Maksimalhastighed . 90 km.

Trakkekraft .
dX>x<dXx<1l
0,6 <X p X £ 2900 kg.
Trekkekraftklasse . . . . . ... 3die

2908
13061

Fig. 246.
1:80

T8

DRs

\ —

kL1
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Persontogslokomotiv Litra I.

Al o o BN RCE T SRR

5 R /, ;

i i T [ [ { E
Udvendige Cylindre og Styringer. | L, = "'.,J—r:’r ’
Tricks Styring. {=£ H ) ‘:1 ’ 31.’

Cylinderdiameter (d) . . 380 mm.

Slagleengde () & . . . . . 508 »
Drivhiulsdiameter (D) . 1384 » ]
Kedeltryk (p)es v o 10kg. pr.qem.

281

Ildpaavirkningsflade

1. FEyrkassen ... .- 4,60 qm.

— i Kedelrorene . . .. 43,55 »> e
Antal Kedelror. . . . .. 108
Leengde af ' . ik 3000 mm
Risteflade, total. . . ... 0,0 qm. v §§
Adhaesionsvaegt . . . . . . 18, t. g
Lokomotivets Vagt

tjenstferdig. . . . . . . 225 » |
Tenderens Vagt |

tjenstiepdig. .. . .. . 15,5 » i B '
Tenderens Vandbehold- l;\,: = i iy ‘

R S R 5, » = I ‘
Tenderens  Kulbehold- o / = '

0 A 2,0 » :/
Maksimalhastighed ... 70 km. ’ s
Traekkekraft : ;( x

A LTI | =y

y px D = 3200 kg S
Traekkekraftklasse . . . . 7de I § g

NI b
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Persontogslokomotiv Litra P.

-

3600

e

A RS e |

NS ]
| [T 2500 1 6w
0 ' 510 S, | 50
890
Udvendige Cylindre og Styringer.
Tricks Styring.
Cylinderdiameter (d) . . . ... ... ... 305 mm.
SlaglebBda () .one b L v i air gt 406 »
Drivhjulsdiameter (D). . . . ... ... 1092 »
Bedeliryle (p). o o das’ L LR oot 10kg. pr.qem.

Ildpaavirkningsflade i Fyrkassen. . . . 3,62 qm.

» i Kedelrorene .. 34,0 »
VL L ) ol S M S G 126
BEengde Al . o s als R 2460 mm.
Binteflade, itotal . . . ood o e e v 0,60 gm.
Adheesionsvaegt. . . . e vl a 14, t.
Lokomotivets Vegt, tjenstfeerdig . . . . 233 »
Vazgt af Vandbeholdning. . . . . .. .. 2,5 »

» » Kulbeholdning .. ... .. .. 1,5 »
Maksimalhastighed . ... ........ 45 km.
Traekkekraft : 0,0 3< p >< Qf.gil — 2100 kg.
Treekkekraftklasse . . . . .+ o0 v 00 11te
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Godstogslokomotiv Litra D.

|
| |
Udvendige Cylindre og Styringer. ‘ a0 i
Heusingers Styring. | AR
Cylinderdiameter(d) 430 mm.
Slagleengde (I). . .. 610 »
Drivhjulsdiameter(D) 1384 »
Kedeltryk (p) . ... 12kg.pr.qem. L \
P ‘f J ? { Wi
|/
3 3 Jd 13
Ildpaavirkningsflade ’? fi N
i Fyrkassen . . 8,05 qm. ”r(’\d,\
— i Kedelrorene . 97,8 » p Bdi
Antal Kedelror . .. 190 | E}
Lengde af » ... 3860 mm. P x :fﬂ. d
Risteflade, total .. 170 qm. * e L e
¢ 'NREE
= :

Adhzesionsvaegt . . . 37, t. &
Lokomotivets Vegt,
tjenstfeerdig . . . . 45,0 » -ﬁs
Tenderens Vagt, £
tjenstferdig . . . . 276 >
Tenderens Vandbe-
holdning . , . . & 10,6 »
Tenderens  Kulbe- ﬁ
holdnang i i .0 35 »
Maksimalhastighed . 60 km.
Trekkekraft :
dxdxl o ]
()s><p><——D——=5900kg =

1:80.

Fig.




Godstogslokomotiv Litra G.

Udvendige Cylindre og Styringer.

Tricks Styring.
Cylinderdiameter (d) 406 mm.
Slagleengde (7). . . . . 560 »
Drivhjulsdiameter (D) 1384 »
Kedeltryk (p). .. 10kg.pr.qcm

Ildpaavirkni‘ngsﬂade

i Fyrkassen. . 7,08 qm.
— iKedelrorene 75,02 »
Antal Kedelror. 125
Lwengde af » . 4250 mm.
Risteflade, total 1,305 qm.

Adhzesionsvaegt. 323 t.

Lokomotivets Veegt,
tjenstferdig. . 32,3 »

Tenderens Vagt,
tjenstfaerdig. . 21,2 »

TenderensVand- '
beholdning . . 70 »

Tenderens Kul-
beho]dning o % 3,5 »

Maksimalhastighed 45 km.

Treekkekraft:
dxid < 1
0,6 X< p X —T=4000kg
Traekkekraftklasse. . . . . . . Ste
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Fig.
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1:80.
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Rangerlokomotiv Litra F.

@ g : Fig. 251,

é{4 ‘ 1:80.

I

R 951 _:%5

B
Udvendige Cylindre og Styringer.
Tricks Styring. -
Cylinderdiameter (d) . . . ........ 406 mm.
Slagleengde (1) siareons s ms: Ao iaaibe 560 »
Drivhjulsdiameter (D) . ......... 1252 »
e dBHrFICs (I o (L o wa s b 12 kg. pr.qem.
Ildpaavirkningsflade i Fyrkassen. . . . 6,35 qm.
> i Kedelrorene. .. 50,30 »

Antdl Keaelrer. it o s sy A 120
LBRUAn al 3 " of LT s 3140 mm.
Ristelade; total:- . <7 S S L lETH. 1,02 qm.
Adhesionsveegt, .. o .. s BN SR 37,0 t.
Lokomotivets Vagt, tjenstferdig. ... 370 >
Vagt af Vandbeholdning . . ... ... 35 »

» > Kulbeholdning. . . . ... ... 15 »
Maksintalhastighed ', .. . oo . oo 45 km.
Trakkekraft: 0, 3>< p > 2921 — 5300 kg,
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Rangerlokomotiv Litra H s.

ié_\ ! Fig. 252.
St L T80,

AT @ g
mevr)
1A | T a_‘
_d, 7~ = } 1
| —, ‘ ;
| = - |
| qm 00 | s |
Jon 1540 4
et
Udvendige Cylindre og Styringer.
" Tricks Styring. ;
Cylinderdiameter (d) . . .. ....... 330 mm.
S T ) R S S VS R 508 »
Drivhjulsdiameter (D) . . . « < » o o v 1086 »
RedeltryRo (D). w.o o st oo v wid o' i arw 10kg. pr.qem.
Ildpaavirkningsflade i Fyrkassen. . . . 3,57 qm.
» i Kedelrgrene. . . 4243 »
Antalvledelror . /. o ati i e 107
15755 s 0 R WSS P R T 3000 mm
Fisteflatde, Lofal - . & o oo Hl g 0,70 gqm.
Adheesionsveegt. . .\ ¢ el v 23,8 t.
Lokomotivets Vagt, tjenstfeerdig. . . . 23,8 »
Vagt af Vandbeholdning . . ... ... 2,4 »
», . Kulbeholdning. . . v . < 0,5 »
Maksimalhastighed . . . . . ., .. ... 25 km.
Traekkekraft: 0,6 >p>< L9 _ 3100 kg

D



V. Hgj- og Lavtryklokomotiver.

Allerede meget tidlig teenkte man paa at overfore Hoj- og
Lavtrykprincippet, som var kendt fra faststaaende Maskiner og
Skibsmaskiner, paa Lokomotiver. Ved de forste Forseg i denne
Retning byggedes udelukkende Lokomotiver med én Hojtryk- og
én Lavirykeylinder, og dette System er endnu det hyppigst an-
vendte; det har ogsaa veeret provet her i Landet i flere Aar paa
et af Statsbanernes Lokomotiver.

Cylindrene ere anbragte paa sedvanlig Maade, men ere ulige
store, idet Lavirykeylinderens Stempelareal er 2 a 2,2 Gange
storre end Hgjtrykeylinderens.  Stempelslagets Lengde er lige
stor for begge Cylindre.

Dampen treder efter at vere udnyttet i Hojtrykeylinderen
ud i et stort Forbindelsesror, der i Reglen findes anbragt i Rog-
kammeret, og fores derfra til Lavirykeylinderens Gliderkasse.

Modtrykket paa Hejtrykstemplet vil saaledes blive Arbejds-
tryk for Lavtrykstemplet.

Systemets Hovedfordel ligger i Kulbesparelsen, men det med-
forer samtidig Ulemper swerlig ved Lokomotivets Igangsaetning,
der endog kan blive helt umulig, naar Hojtrykglideren i Igang-
setningsejeblikket staar saaledes, at,der ingen Indstromning i
Cylinderen kan finde Sted. Der er derfor fremkommet en hel
Reekke Konstruktioner, som alle tilsigte at slippe frisk Damp,
hvis Speending er reduceret under Hensyn til Stemplets Storrelse,
ind i Lavitrykcylinderen for uafhengig af Hojtrykeylinderen at
seette Lavirykstemplet i Virksomhed. Denne Indladen af Damp
i Lavtrykeylinderen foretages enten af Lokomotivpersonalet eller
ad automatisk Vej ved Hjelp af swrlige Vekselventiler eller Igang-
seetningshaner. Paa Grund af Forbindelsen mellem de to Cylin-
dre geelder det imidlertid om ved Dampens Indstromning at
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hindre denne i ogsaa at gaa til Hgjtrykcylinderen, hvor den vilde
optreede som Modtryk paa Stemplet. Dette opnaas ved i For-
bindelsesrgret at indskyde en Klap eller Ventil, som kan lukkes
under Igangs®tningen, og som aabner sig selv, naar Trykket,
efter at Maskinen er kommen i Gang, har naaet en vis Storrelse.

I de senere Aar er Hgj- og Laviryksystemet blevet varieret
paa mange Maader ved at benytte tre eller navnlig fire Cylindre.

De trecylindrede Lokomotiver bygges enten med én Hojtryk-
og to Lavirykeylindre eller med to Hgjtryk- og én Lavtryk-
cylinder.

De firecylindrede Lokomotiver bygges udelukkende med to
Hojtryk- og to Lavtrykcylindre, der enten alle fire virke paa
samme Aksel eller to og to paa hver sin Aksel.

Endelig har man Lokomotiver, hvis Hjul ere anbragte i to
Trucker hver med sin Dampmaskine. Ordningen er da saaledes,
at den ene Trucks Dampmaskine arbejder med frisk Damp, den
andens med Spildedamp i to sterre Cylindre. Saadanne Loko-
motiver findes f. Eks. ved Kolding-Egtved Banen.




VI. Lokomotivets Theori.

Dampens Arbejde i Maskinen.

Naar Regulatoren aabnes, stremmer Dampen med stor Ha-
stighed gennem Rerledningen til Gliderkassen, og i et @jeblik
ville disse Rum veere fyldte med Damp af samme Spending som
i Kedlen, thi Dampen udbreder sig ligesom den atmosferiske
Luft over hele den Plads, der byder sig for den, og udgver lige-
som Luften et ligestort Tryk i alle Retninger. Taenkes nu Stemp-
let i Cylinderen staaende ved den ene Ende af sin Vandring (i
Neerheden af sin ene Yderstilling), vil Glideren tilvejebringe For-
bindelse imellem Gliderkassen og Rummet mellem Stemplet og
det nermeste Cylinderdeksel, og Dampen vil da hurtigt fylde
dette Rum og paavirke den ene Side af Stemplet med et Tryk,
der paa hver qem. er lige saa stort som i Kedlen. Stemplet
setter sig nu i Bevaegelse, og Dampen folger efter, saa at Tryk-
ket i Cylinderen holder sig uforandret, i det mindste saa lenge
Beveaegelsen er langsom.

Dampen, som forlader Kedlen, erstattes ojeblikkelig ved For-
dampning af et tilsvarende Kvantum Vand, og derfor vil Kedel-
spendingen ikke forandre sig.

Naar Stemplet har gennemlobet et Stykke af sin Vandring,
afbryder Glideren Forbindelsen imellem Cylinder og Gliderkasse
og afsperrer altsaa et vist Rumfang Damp i Cylinderen. I dette
@jeblik begynder Ekspansionen. Efterhaanden som Stemplet
skrider fremad, bliver Rummet, som fyldes af den i Cylinderen
indesluttede Damp, storre, og samtidig formindskes det Tryk,
som Dampen udgver. Dampen forholder sig altsaa som en Fje-
der, der frembringer et mindre og mindre Tryk, jo mere den
udvider sig.

Loven, hvorefter Dampens Rumfang og Tryk forandre sig




under Ekspansionen, er i Virkeligheden temmelig indviklet, fordi
man ikke er i Stand til at holde Temperaturen i Cylinderen
uforandret. Praktikeren kan dog ngjes med den simple og til-
strekkelig ngjagtige Regel, at Dampen vil rette sig efter Mariot-
tes Lov (Side 17), altsaa at dens Rumfang vil forholde sig om-
vendt som Trykket eller, hvad der er det samme, at Rumfang
X Tryk bestandig vil have samme Verdi (veere konstant). Lad
os til Eksempel betragte Forholdene ved et Lokomotiv af Litra
K. Disse Lokomotiver have Cylindre med 430 mm. Diameter
og 610 mm. Slagleengde samt et effektivt Damptryk i Kedlen af
12 kg. pr. qem. Antages, at Glideren spaerrer af for Dampen, naar
Stemplet har bevaeget sig 200 mm. frem i Cylinderen, saa vil der
i denne i det @jeblik, da Ekspansionen begynder, veere indesluttet
ca. 29 Liter Damp med et absolut Tryk af 13 kg. pr. qem. Pro-
duktet af Rumfang og Tryk er altsaa 29 x 13 — 377. Naar
Stemplet har gennemlpbet 300 mm., er Dampens Rumfang for-
oget til ca. 43"/, Liter, og Trykket vil da veere 82/, kg. pr. qcm.,
thi 43'/, X 8%/; er lig med 377. Har Stemplet tilbagelagt 400
mm., er Rumfanget 58 Liter og Trykket 6!/, kg. pr. qcm., thi 58
S O =R O (L OIS Y,

Medens Stemplet paa den ene Side er paavirket af Dampen,
modtager det paa den anden Side kun Atmosferens Tryk, eller
i hvert Fald et Tryk, som kun er meget lidt hejere end Atmos-
feerens under den sterste Del af Vandringen, fordi Cylinderen
til denne Side staar i Forbindelse med den ydre Luft gennem
Udgangskanalen.

For at Dampens Tryk under hele Indstremningen i Cylin-
deren skal vere lige saa stort som i Kedlen udkreaeves, at Kana-
lerne, som Dampen skal passere, ere tilstraekkelig aabne, og at
Maskinen arbejder langsomt. Naar Stemplet bevager sig med
stor Hastighed, og Glideren kun aabner lidt for Indgangskanalen,
som ved Indstremningens Begyndelse og Slutning, vil Dampen
vel treenge ind i Cylinderen, men ikke i tilstreekkelig Mangde
til at antage samme Tryk der som i Gliderkassen. Man siger
da, at Dampen »drosles<. Denne Virkning kan ogsaa fremkomme
ved Dampens Passage fra Kedlen til Gliderkassen, naar Regu-
latoren ikke er lukket hgjt op. Resultatet bliver et mindre Tryk
1 Gliderkassen end i Kedlen og altsaa ogsaa et mindre Arbejds-
tryk i Cylinderen. Man kunde derfor synes, at en saadan
»Drosling« af Dampen gennem Regulatoren maatte vaere ufordel-
agtig, og deraf slutte, at man altid burde kere med helt opluk-
ket Regulator, men Erfaringen lerer det modsatte, hvorom nzr-
mere i Afsnittet om Maskinens Pasning.
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Dampfordelingen.

Dampfordelingen foregaar ved Statsbanernes Lokomotiver ude-
lukkende ved Hjeelp af Glidere, der ere nermere beskrevne i det
foregaaende. Naar Glideren staar i sin Midtstilling paa Cylinder-
spejlet, Fig. 254, deekke Fladerne 1-2 og 3-4 paa dens Underside Ind-
gangskanalerne »a« i Cylinderspejlet, og dens indvendige Hulhed
staar i Forbindelse med Udgangskanalen b. Glideren begynder

Fig. 254.

forst at aabne for Indgangskanalerne, naar den er flyttet et Stykke
e ud fra sin Midtstilling. Stykket e kaldes den ydre Dakning
(Yderlappen). Flyttes Glideren et Stykke »ic, Fig. 270, ud fra
Midtstillingen, vil en af den indre Hulheds Kanter falde sam-

Fig. 255. Fig. 256.

men med den indvendige Kant af den ene Indgangskanal, og
denne vil da begynde at komme i Forbindelse med Udgangs-
kanalen. Stykket i kaldes den indre Dakning (Inderlappen).

Den ydre Dakning findes paa enhver Glider, men den indre
Dwxekning mangler undertiden (Fig. 255), ja kan endog veere
negativ (Fig. 256).




Ved Hjelp af Fig. 257 skal naermere underseges, hvorledes
Glideren besgrger Dampfordelingen.

Ved denne Undersegelse betragtes forelgbig kun, hvad der
gaar for sig paa den venstre Side af Stemplet, medens Drivhjulene
gore en hel Omdrejning, og Stemplet altsaa ger et Slag frem og
tilbage.
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Fig. 257.

Naar Stemplet ved Slagets Begyndelse indtager Stillingen I,
har Glideren lukket op for den venstre Indgangskanal, og denne
Kanal holdes aaben, indtil Stemplet naar til Stillingen II. Dette
er Indstremnlngsperloden, i hvilken Dampen stremmer fra Ked-
len til Cylinderen. Medens Stemplet derpaa vandrer fra Stillin-
gen II til III, holder Glideren den venstre Indgangskanal lukket,

o e P
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0g i denne Periode, Ekspansionsperioden, driver den i Cylinderen
indesluttede Dampmzngde Stemplet fremad med et stedse af-
tagende Tryk. Ved Stillingen III tilvejebringer Glideren For-
bindelse imellem den venstre Indgangskanal og Udgangskana-
len, og Udstremningsperioden begynder. Paa Grund af Udstrem-
ningen vil den bevegende Kraft paa Stemplet aftage meget
steerkt, medens dette vandrer det sidste Stykke af Slaget fra III
til IV, men Trykket faar til Gengeeld Tid til at falde saa meget,
at Modstanden under Stemplets Tilbagegang lige fra Begyndelsen
af det ny Stempelslag bliver tilstraekkelig lille.

Medens Stemplet under Tilbagegangen beveweger sig fra IV til
V, holder Glideren Forbindelsen med Udgangskanalen vedlige, og
Udstremningen fortseettes. Ved V lukker den atter for den ven-
stre Indgangskanal, og Dampen, som endnu findes i Cylinderen,
vil derved blive indesperret, saa at den sammentrykkes under
Stemplets fortsatte Beveegelse. Denne Periode kaldes Kompres-
sionsperioden. Da Modtrykket mod Stemplets Bevaegelse er sta-
dig voksende under hele Kompressionen, vil det af Stemplet
udforte Arbejde blive steerkt formindsket i denne Periode, men
ikke desto mindre er der Fordele forbundet med Kompressionen.
Dersom nemlig Indgangskanalen og Spillerummet imellem Stemp-
let og Cylinderdekslet ved Slagets Slutning kun indeholde
Damp, hvis Tryk ikke er synderlig hojere end Atmosfzerens, skulle
disse Rum ved Indstremningens Begyndelse fyldes med frisk
Damp af den i Kedlen verende Speending, og herved vil for
hvert Slag tabes en ikke ubetydelig Mangde Damp, foruden at
det medferer, at Trykket i den forste Del af Indstremnings-
perioden ikke vil faa Tid til at antage den rette Storrelse, naar
Maskinen arbejder hurtigt. Kompressionen raader Bod paa disse
Ulemper, idet den bevirker, at Trykket af den ved Udstrem-
ningens Slutning . indespzerrede Damp stiger til henimod den
samme Hgjde som i Kedlen, inden Indstremningen begynder.

Paa Grund af den ovenfor omtalte Indflydelse af Indstrem-
ningskanalerne og Spillerummene imellem Cylinderdaekslerne og
Stemplet, naar dette staar i sine Yderstillinger, kaldes disse Rum
for Cylinderens skadelige Rum.

Naar Stemplet er naaet til Stillingen VI i den umiddelbare
Neerhed af Yderstillingen ved Slagets Slutning, begynder Glideren
atter at aabne for Dampen fra Kedlen, og Stemplet maa altsaa
paa det sidste lille Stykke af sin Vandringsarbejde imod Kedel-
dampens Tryk.

Trods denne Ulempe er det dog en Fordel, at Indstromnin-

gen begynder, forend Stemplet naar til Enden af sin Vandring,
15
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thi Glideren faar derved Tid til at lukke mere op for Indgangs-
kanalen, inden Stemplet skifter Beveegelsesretning, og Dampen
faar derfor friere Passage til Cylinderen ved det ny Stempelslags
Begyndelse, hvilket bevirker, at Trykket bliver hgjere og mere
ensartet under hele Indstremningsperioden.

Undersoger man Forholdene paa den hejre Side af Stemplet
under en hel Omdrejning af Drivhjulene, vil man genfinde de
samme Perioder i Dampfordelingen som paa venstre Side af
Stemplet, altsaa:

[ Indstremning
under Fremadgangen ! Ekspansion

Begyndende Udstrgmning

Fortsat Udstremning
under Tilbagegangen | Kompression

lBegyndende Indstremning.

Hver Side af Stemplet arbejder saaledes for sig uden For-
bindelse med, hvad der foregaar paa den anden Side, og Maski-
nen kaldes derfor dobbeltvirkende.

Indikatoren.

Ved Konstruktionen af et nyt Lokomotiv undersoger og fast-
slaar man Dampfordelingen ved Hjelp af en saakaldt Styrings-
model, og paa det ferdige Lokomotiv kan man til enhver Tid
kontrollere, om Glideren aabner og lukker for Dampkanalerne
paa rette Maade, ved at aftage Gliderdaekslet, naar Maskinen er
kold, og kere den frem og tilbage paa et Spor under lagttagelse
af Krydshovedets og Gliderens Stillinger, men ved ingen af disse
Fremgangsmaader kan man faa fuld Klarhed over, hvorledes
Dampfordelingen virkelig foregaar, naar Maskinen arbejder under
Damp, og Virkningen af Dampens »Drosling« ved den hurtige
Passage gennem de snevre Gennemgangsaabninger gor sig
geeldende.

Vil man vide nojagtig Besked om Dampfordelingen i et
Lokomotivs Cylindre, maa man betjene sig af et til dette Brug
konstrueret simpelt og dog sindrigt Apparat, den saakaldte Indi-
kator, Fig. 258, som bestaar af en lille Cylinder 1, der er sat i
Forbindelse med den Side af Dampcylinderen, hvor Dampens
Arbejde skal undersoges, og i hvilken et teetsluttende Stempel 2
kan bevege sig under Paavirkning af Dampens Tryk, der mod-
virkes af en Spiralfjeder 3, som trykker paa den modsatte Side
af Stemplet. Forinden Fjederen anbringes i Cylinderen, bliver
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den belastet med forskellige Veegte, og

maalte, saa at man véd, hvilket Tryk 6
der svarer til en bestemt Formind-
skelse af Fjederens Hgjde. Stempel-
stangen er forbunden med en Veegt-
stang 4, 1 hvis frie Ende der er an- 7
bragt en Skrivestift 5, som kan aftegne
Stemplets Bevaegelser paa en Strimmel
Papir, der er lagt over en Valse 6.
Valsen er ved en Vegtstangsforbin-
delse og Snoren 7 saaledes forbunden
med Lokomotivets Krydshoved, at den netop
drejes omtrent en hel Omdrejning, medens Stemp-
let i Dampceylinderen gor et Slag. Under Stemp- ]
lets Tilbagegang drejes Valsen i modsat Retning
af en Fjeder, der hele Tiden holder Snoren 7 strammet, saa at
Valsen maa folge Dampstemplets Bevagelse.

Skrivestiften tegner under et Dobbeltslag af Maskinen paa
Papirstrimmelen en lukket krum Linie, Diagrammet, der ser ud
som Linen abcdef i Fig. 259. Ved Hjelp af denne Linie kan
man finde, hvor stort Trykket i hvert Qjeblik har veret i den
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Fig. 258.
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betragtede Ende af Dampcylinderen, og tillige beregne det Ar-
bejde, som Dampen har udfert. For at have et Udgangspunkt
for Maalingen af Trykkene lader man Skrivestiften, forinden
der gives Dampen Adgang til Indikatorens Cylinder, altsaa
medens Atmosferens Tryk endnu virker paa begge Sider af
Indikatorstemplet, tegne en Linie paa Papiret, den saakaldte
atmosfeeriske Linie, idet Valsen drejes rundt med Haanden. Ud
fra denne Linie maales Trykkene; gb angiver saaledes Trykket

15%




ved Slutningen af Indstromningen, hc ved Udstromningens Be-
gyndelse o.s. V.

Virkningen af Dampens »Drosling« ved Passagen af Kanal-
aabningerne i Cylinderspejlet viser sig tydeligt ved Afrundingen
af Hjornerne b og ¢ paa Diagrammet.

Det er ovenfor sagt, at man ved Hjelp af Diagrammet kan
beregne det af Dampen udforte Arbejde.

Det vilde fore for vidt at gaa nwermere ind paa, hvorledes
denne Beregning udferes, men det skal dog navnes, at det ud-
forte Arbejde staar i et ligefremt Forhold til — er proportionalt
med — Storrelsen af den Flade, der indesluttes af Linien abcdef,
og som i Fig. 259 er skraveret.

Det samme Arbejde, som Dampen ifolge Diagrammet har
udfert under betydelig Variation af Trykket, kunde man selv-
folgelig have faaet udfert, naar saavel Arbejdstrykket som Tryk-
ket under Udstremningen havde veret uforanderlige. I dette
Tilfzelde maatte Diagrammet have faaet Form af et Rektangel
mnop, hvis Fladeindhold var ligesaa stort som den skraverede
Figur. Linien pm maalt paa Trykmaalestokken (Fig. 259) giver
Sterrelsen af Middeltrykket.

Gliderens Bevaegelse ved en enkelt Ekscentrik-

Forinden de ved Lokomotiverne anvendte Styringer omtales,
ville vi betragte Gliderens Bevagelse ved Hjelp af en enkelt
Ekscentrik, en Anordning, som man jevnlig treffer ved fast-
staaende Dampmaskiner.

Cylinderspejlet tenkes parallelt med Cylinderens Akse og
Glidertraekstangen fe meget lang i Sammenligning med Ekscen-
triciteten Ot (Fig. 260).
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Fig. 260.
Under disse Forudszetninger vil Glideren veere i sin Yder-
stilling tilvenstre, naar Ekscentrikkens Centrum er i #;, i sin Yder-
stilling tilhgjre, naar det er i f, og paa det aller nermeste i sin



Midtstilling, naar det er i f. Drivakslens Omdrejningsretning er
antydet ved en Pil i Figuren. Naar Krumtappen staar i Dod-
punktstillingen Om, skal Glideren have lukket lidt op for Ind-
gangskanalen tilvenstre, og Ekscentrikken maa altsaa paa dette
Tidspunkt allerede have fort den et Stykke ud tilhgjre fra Midt-
stillingen. Ekscentrikken maa derfor veere fastkilet paa Akslen
paa en saadan Maade, at dens Centrum befinder sig i #, naar
Krumtappen indtager Stillingen Om. Vinklen imellem Linierne
Ot, og Ot kaldes Forspringsvinklen eller det angulare Forspring,
og det Stykke e, e, som Glideren har bevaeget sig ud fra sin Midt-
stilling, kaldes det linemre Forspring. Punktet e findes som
Skeeringspunkt mellem Linien me og en Cirkelbue, der har Cen-
trum i f og Leengden fe af Glidertraekstangen til Radius. Forer
man Punkterne f, og ¢ ved Cirkelbuer med Centrum henholdsvis i
e, og e og med Radius fe ned paa Linien me til & og fp, Vil Styk-
ket & t, blive lig med e, e.

Man kan nu let paa en Figur finde de Stillinger af Krum-
tappen og Ekscentrikkens Midtpunkt, som svare til visse be-
stemte Stillinger af Glideren. 1 Fig. 261 er Glideren vist i 6
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Fig. 261.

Stillinger, der karakterisere Dampfordelingen paa den Side af
Stemplet, som er nwermest Drivhjulsakslen.
[ Gliderens Stilling, naar Maskinen er i den ene Dodpunktstilling

11 ! s ved Ekspansionens Begyndelse

IT1 < & ved Udstromningens Begyndelse

1AY 4 . naarMaskinen eriden anden Dodpunktstilling
V - 5 ved Kompressionens Begyndelse

VI 5 © ved Indstromningens Begyndelse.
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I Stillingen I bevaeger Glideren sig fra venstre til hgjre og
naar sit sterste Udslag, naar Ekscentrikkens Midtpunkt er i ¢,
Derefter skifter Bevaegelsen Retning, Glideren passerer under
Vandringen til venstre Stillingen I og naar til Stillingen II, i
hvilken Ekspansionen begynder. Den til denne Stilling af Glide-
ren svarende Krumtapstilling II findes ved at afsztte det Stykke,
Glideren har flyttet sig til venstre for at komme fra Stillingen
[ til II, som #{, paa Linien (¢, og fere {, ud til T, ved Hjelp
af en Cirkelbue med Radius lig Glidertreekstangens Langde og
Centrum i Linien {{’s Forlengelse, samt ved derefter at afsette
Vinkel T, OM; = T, OM,.

Stillingen af Krumtappen ved Udstremningens Begyndelse
findes ved at afsette #,¢, lig Gliderens Vandring fra Stilling
II til III og ievrigt gaa frem paa samme Maade som foran
angivet.

Naar Ekscentrikkens Midtpunkt er kommet til 7, der lig-
ger i samme Diameter (7,07T,) som T;, vil Krumtappen vere i
sin anden Dedpunktstilling IV, fordi Vinklen 7, OM, er lige saa
stor som Vinklen 7 OM,.

Fig. 262 VII—XII viser de 6 Gliderstillinger, der karakteri-
sere Dampfordelingen paa den Side af Stemplet, der er fjernest
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Fig. 262.

fra Drivhjulsakslen. Konstruktionen af de til disse Stillinger sva-
rende Beliggenheder af Krumtappen sker paa samme Maade
som foran beskrevet, og vil dette forstaas ved Betragining af
Figuren. y




Maskinens Bagla@nsgang.

Naar Krumtappen har den Omlgbsretning, som Pilen i Fig.
263 angiver, maa Ekscentrikken, som nzvnt i det foregaaende,
veere saaledes anbragt paa Akslen, at Linien, der forbinder dens
Midtpunkt med Centrum i denne, danner Vinklen M, 0T, — 90° -,
hvor v er Forspringsvinklen, med Midtlinien OM; i Krumtappen.

Fig. 265.

Skal Maskinen gaa den modsatte Vej rundt, maa Ekscen-
trikken anbringes saaledes, Fig. 264, at dens Centrum er belig-
gende i Ty, naar Krumtappen indtager Stillingen OM,.

Ved Lokomotivet, hvis Maskine skal kunne arbejde i begge
Retninger, bruges derfor i Reglen to Ekscentrikker, Fig. 265, og
ved Hjeelp af Styringen flytter man da Endepunkterne af Ekscen-
triksteengerne paa en saadan Maade, at Bevaegelsen af Glideren
overtages af den Ekscentrik, som vil bevirke, at Maskinen gaar
rundt i den onskede Retning.

Ved de wldste Lokomotiver vare Ekscentrikstengerne i dette
@jemed forsynede med V formede Gafler, Fig. 266, der én ad
Gangen kunde bringes til at gribe om en Tap paa en Balance,
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som overforte den fra Ekscentrikken modtagne Beveaegelse til Gli-
deren.

Robert Stephenson forbedrede og simplificerede denne Sty-

ring ved at erstatte Gaflerne paa Ekscentrikstzengerne med den
buede Kvadrant, Fig. 141, ved hvis Leftning og Senkning Ma-
skinen kunde bringes til at gaa rundt i begge Retninger.

Stephensons Styring.

Som omtalt i det foregaaende (Side 116) kan man ved Hjeelp
al Stephensons Styring ikke alene skifte Maskinens Bevaegelses-
retning, men ogsaa variere Dampfordelingen, (Varigheden af Ind-
stremning, Ekspansion o. s. v.), idet man anbringer Kvadranten
i en af sine Mellemstillinger, saa at begge Ekscentrikker sam-
tidig faa Indflydelse paa Gliderens Bevaegelse.

Loven for Gliderbevaegelsen bliver i dette Tilfzlde meget
indviklet, men en neje Undersogelse har dog vist, at for alle
Stillinger af Kvadranten bliver Bevaegelsen tilnermelsesvis lige-
som den, der frembringes af en enkelt Ekscentrik, og man kan
for enhver Stilling af Kvadranten bestemme Ekscentricitet 0g
Forspringsvinkel for denne tenkte (»fingerede«) Ekscentrik, som
altsaa i Virkeligheden ikke eksisterer, men som, hvis den bley
forferdiget og anbragt paa Drivhjulsakslen, paa det nzrmeste
vilde frembringe samme Virkning som hele Styringen med de
to Ekscentrikker og Kvadranten. Naar Ekscentricitet og For-
springsvinkel for den fingerede Ekscentrik ere beregnede for en
bestemt Stilling af Kvadranten, kan Undersegelsen af Dampfor-
delingen ske paa den i det foregaaende (Side 226) beskrevne
Maade.
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Midtpunkterne af alle de fingerede Ekscentrikker ligge paa
en svagt buet Linie (f. Eks. a, Fig. 267), der tilneermelsesvis kan
erstattes med en Cirkelbue med stor Radius. Naar Styringen
har »aabne« Stenger, Fig. 267, vender Buen den hule Side imod
Drivhjulsakslen, og naar Styringen har »krydsede« Stenger, Fig.
268, den udbuede. I det forste Tilfaelde vil det linesere Forspring
vokse, efterhaanden som Styringen traekkes mere og mere op
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Fig. 268.

imod sin Midtstilling, i det andet Tilfeelde vil det derimod af-
tage under Udferelsen af den samme Manipulation.

Man kan overbevise sig om Rigtigheden heraf ved at stille
Maskinen paa et af sine Deodpunkter og iagttage Glideren, me-
dens Styringen bevages fra en af sine Yderstillinger til Midt-
stillingen.

Betegnelserne »aabne« og »krydsede« Stenger svare kun til
de i Figurerne 267 og 268 angivne Stillinger; naar Maskinen har




gjort en halv Omdrejning, blive de »aabne« Stenger krydsede,
Fig. 269, og de »krydsede« aabne, Fig. 270.

Fig. 269.

Tricks Styring.

Tricks Styring kan betragtes som en Kombination af Ste-
phensons Styring og en anden Styring med buet Kvadrant,
Gooch’s, der adskiller sig fra Stephensons derved, at Kvadranten
vender den hule Side bort fra Drivhjulsakslen og er fast op-
hengt, hvorimod Kvadrantklodsen flyttes i Kvadranten ved at
have eller seenke Glidertraekstangen. Det maa nsermest antages,
at Tricks Styring er fremkommen for at undgaa de buede Kva-
dranter, hvis Bearbejdelse i tidligere Tid voldte sterre Vanske-
ligheder end nutildags.

Styringen forefindes baade med aabne og krydsede Stenger,
og Dampfordelingen kan undersgges paa samme Maade som ved
Stephensons Styring, efter at de fingerede Ekscentrikker ere be-
stemte. Disses Midtpunkter ligge ogsaa ved Tricks Styring paa
svagt buede Linier, der kunne erstattes med Cirkelbuer, som for
aabne Stenger vende den hule Side imod Akslen og for kryd-
sede Stenger bort fra den. Gliderens linezere Forspring varierer
ligesom ved Stephensons Styring, dog i en mindre Grad.

Heusingers Styring.
De foran omtalte Styringer benytte alle to Ekscentrikker til

Gliderens Beveegelse, men der gives ogsaa mange Styringer, som
kun anvende én Ekscentrik, og til disse hore Heusingers Styring.
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Ekscentrikken i Heusingers Styring har intet anguleert For-
spring og indvirker, som omtalt Side 119, ikke paa Gliderens
Stilling, naar Maskinen er i et af sine dede Punkter. Dette hid-
rorer {ra, at Kvadrantens Stilling i disse to Tilfzelde er saaledes,
at Centrum for dens Krumning netop falder sammen med Ende-
punktet a, Fig. 271, af Glidertraekstangen, hvis Leengde, som tid-
ligere sagt, er lig med Radius til Kvadranten.

Gliderens lineere Forspring er derfor alene afhangigt af

Krydshovedets Stilling, og da denne altid er den samme for

Dodpunktstillingerne, maa Gliderens Forspring altsaa veere kon-
stant.

Ved at anbringe Kvadrantklodsen i forskellige Mellemstillin-
ger kan Dampfordelingen varieres ligesom ved Stephensons o0g
Tricks Styringer, og der kan ogsaa for hver Stilling af Kvadrant-
klodsen konstrueres en fingeret Ekscentrik, som tilnsermelsesvis
vilde beserge Dampfordelingen paa samme Maade som Styrin-
gen, og ved hvis Hjelp Dampfordelingen nsermere kan under-
soges. Midtpunkterne af de fingerede Ekscentrikker ligge paa
en ret Linie T, T,, Fig. 271, som er vinkelret paa Linien M7,
og hvis Afstand OT fra Drivhjulsakslens Centrum er lig med

ab
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Igangsatning med Styringen i Midtstillingen.

Naar de ovenfor omhandlede Styringer staa i deres Midt-
stilling, er Forspringsvinklen for den fingerede Ekscentrik 90°,
og dennes Centrum 7, ligger altsaa 1 Forlengelsen af Linien
M,0 diametralt modsat M,0, Fig. 272. Dampfordelingen bliver
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i dette Tilfeelde ens, enten Maskinen gaar

2 iy den ene eller den anden Vej rundt, og luk-

ke ker man op for Regulatoren, vil Lokomotivet
@m/' # g \ derfor, for saa vidt det kan bevaege sig ved
T <%,  den Dampwmengde, der under disse Forhold

‘\\ i ’/' tilfores Cylinderen, kunne swttes i Gang

Wi baade forleens og baglens. Hvilken Vej det

vil bevaege sig, afhenger af, for hvilken

Fig. 272. Korselsretning Maskinen er gunstigst stillet

i det betreffende @jeblik.

Korsel med lukket Regulator.

Enhver Lokomotiviprer ved, at naar man lukker Regulato-
ren, skal man legge Styringen helt ud, thi saa leber Lokomo-
tivet lettere, og Cylindre og Glidere holde sig bedre. Vi ville un-
dersege, hvad Grunden er dertil. Det er indlysende, at Glideren
beveaeger sig ens, enten Regulatoren er aaben eller ikke, og Aabnin-
gen og Lukningen af Indstremningskanalerne vil altsaa foregaa gan-
ske paa samme Maade, naar der keres uden Damp, som naar Ma-
skinen leber med Damp til. I det Gjeblik, da Regulatoren lukkes,
staar Damprerene og Gliderkasserne fulde af hgjspaendt Damp, men
efter at Maskinen har gjort et Par Omdrejninger, findes der i disse
Rum kun lavspendt Damp, hvis Tryk ikke er synderlig storre end
Atmosferens. Begynder da Stemplet et nyt Slag, vil under Ind-
stromningsperioden Trykket i Gliderkassen og Cylinderen synke
ned under Atmosferens Tryk, og under Ekspansionsperioden vil
Trykket i Cylinderen yderligere falde, saa at der, i det Ojeblik
Udstremningen skulde begynde, i Stedet for at ske en Ud-
stromning fra Cylinderen, tveertimod vil ske en Indstromning af
Luft gennem Udstremningskanalen, som altid staar i Forbin-
delse med det Fri. Det er imidlertid ikke ren Luft, der vil ind-
suges i Cylinderen, men derimod en Blanding af Luft, Reg, For-
breendingsprodukter og Askedele fra Fyret, thi Udstremnings-
roret udmunder i Rogkammeret, der er fyldt med denne Blan-
ding. Indstremningen af Regkammergas m. m. vedvarer, indtil
Stemplet naar Dedpunkistillingen, og under Tilbagegangen ville
Gasarterne atter blive uddrevne, indtil Glideren afsparrer for
Udstremningen, og Kompressionen begynder. De Gasarter, der
under denne Periode ere indesperrede i Cylinderen, ville blive
sammentrykkede, og i det Qjeblik da den ny Indstremnings-
periode indtraeffer, ville de fra Cylinderen stromme ud i Glider-
kassen og Damprerene.
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Rogkammergassen har en betydelig hejere Temperatur end
Dampen (ca. 500°), og den bliver yderligere opvarmet ved at
sammentrykkes; dette er til Skade saavel for Smereolien som
for Cylinderens blanke indvendige Overflade. Under Kompressio-
nen saavel som under Ekspansionen opstaar der endvidere en
betydelig Modstand imod Stemplets Bevagelse, som vil virke
hzemmende paa Lokomotivets Lob.

Det gwelder derfor om, at Ekspansions- og Kompressions-
perioderne ere saa korte som muligt under Korselen med lukket
Regulator, men dette opnaar man netop ved at laegge Styringen
helt ud.

Da Glideren ved denne Stilling af Styringen har sin lengste
Vandring, vil tillige Sliddet blive jeevnt fordelt over hele Cylin-
derspejlet.

Statsbanernes Lokomotiver blive efterhaanden forsynede med
Luftventiler paa Gliderkasserne for at forhindre Indsugningen af
Rogkammergas m. m. i Cylindrene.

Gliderens Regulering.

Naar en Maskine monteres, opsattes Ekscentrikkerne efter
Tegningen under de rigtige Vinkler, og Laengden af Ekscentrik-
steengerne, Glidertraekstaengerne, Heengeskinnerne m. m. bestemmes
nejagtigt efter de for disse Dele geldende Tegninger.

Er alt omhyggeligt udfert efter Arbejdstegningerne, skal Sty-
ringen, naar Glideren indstilles rigtigt, give den Dampfordeling,
som man har udfundet ved Hjwlp af Styringsmodellen.

For at man kan indstille Glideren rigtigt, selv om Cylinde-
rens Afstand fra Drivakslen ikke stemmer aldeles nejagtigt med
Tegningerne, er Gliderstokken som oftest skrueskaaren og for-
synet med en Stillemotrik eller et indstilleligt Krydshoved, Gli-
derkrydset, til Regulering af dens Langde.

Reguleringen foretages paa folgende Maade. Man laegger
Styringen saa meget frem, som svarer til en Fyldning af ca.
30 °/, (d. v. s. en Stempelvandring regnet fra Slagets Begyndelse
til Indstremningens Opher, der er lig med *%/;g af hele Slagets
Langde), stiller Maskinen forst paa det ene 0g dernzest paa det
andet Dedpunkt og maaler ved Hjelp af en slank Kile, som
stikkes ind imellem Kanten af Indgangskanalen og Afskerings-
kanten paa Glideren, om denne aabnmer lige meget i begge Dod-
punktstillinger. Ere Aabningerne ikke ens, forandrer man paa
Gliderstokkens Langde ved Hjelp af Stillemetrikken eller Kilen
i Gliderkrydset, indtil Glideren aabner lige meget for Indgangs-




kanalerne i begge de neevnte Stillinger af Maskinen. I Stedet for
at folge den foran beskrevne Arbejdsmethode kan man ogsaa
gaa frem paa en anden Maade.

Man stiller Maskinen saaledes, at Glideren netop lukker den
forreste Indgangskanal, og afmeerker denne Stilling a ved et Stik-
maal 1, Fig. 273, paa Ryggen af Gliderstokken, der i dette QOje-
med er kridtet. Derpaa omstilles Maskinen, saa at Glideren
netop lukker den bageste Indgangskanal, og denne Stilling b af-

b

Fig. 273.

merkes ligeledes med Stikmaalet. Midtpunktet m af Stykket ab
bestemmes, og naar Glideren da staar saaledes, at Stikmaalets
nedadvendende Spids nejagtigt treeffer Punktet m, vil Glideren
veere 1 sin Midtstilling. Naar man derefter stiller Maskinen forst
paa det ene og saa paa det andet Dodpunkt, og for hver af disse
Stillinger afsetter et Maerke med Stikmaalet paa Ryggen af Gli-
derstokken, saa skulle de to sidst afsatte Meerker ligge lige langt

f\

Fig. 274.

fra m, dersom Glideren skal aabne lige meget i begge Dadpunkt-
stillinger. Ere Afstandene ikke lige store, forandres Gliderstok-
kens Lengde som ovenfor naevnt, indtil Stillingen er rigtig.

I Stedet for at regulere paa Ryggen af Gliderstokken kan
man regulere paa det Stykke af denne, der sidder udenfor Stop-
besningen, Fig. 274, ved Hjelp af Stikmaalet, som findes paa
ethvert Lokomotiv, for at Personalet kan stille Gliderne paa
Midten, naar der skal afkobles paa Grund af Nedbrud.
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Man stiller lettest Glideren paa Afskeering ved Hjelp af en
Strimmel tynd Staalplade 2, Fig. 273, som stikkes ned i Ind-
gangskanalen, saa at den bliver fastklemt imellem dennes Kant
og den afskerende Kant paa Glideren.

At sette Maskinen paa Dedpunkterne kan geres paa to
Maader.

Den ene Fremgangsmaade beror paa, at en af Lokomotivets
Krumtapper staar lodret over eller under Centrum i Drivhjuls-
akslen, naar den anden Krumtap staar i Doedpunktstilling. Man
tegner paa Enden af Drivakslen en Cirkel, hvis Diameter er nej-
agtig lig Diameteren af Drivtappens Bryst, og indstiller der-

paa Tappen lodret over eller under Akslens Centrum ved Hjelp
af Lodsnor, Fig. 275.

Den anden Fremgangsmaade, der er omstendeligere, men
nojagtigere, er folgende.

Man stiller den Krumtap, hvis Dedpunktstilling man vil be-
stemme, under en vilkaarlig Vinkel med Cylinderens Akse, swet-
ter med et Stikmaal 1, Fig. 276, hvis ene Endepunkt hviler i en
Kornerprik 2 i Fodpladen, et Mwrke a paa Forfladen af Hjul-
bandagen og afmerker samtidig paa den ene Lineal Kryds-
hovedets Stilling d. Derpaa drejes Maskinen over Ded-
punktet, indtil Kanten af Krydshovedsleeden atter er ved d;
Krumtappen staar da en lige saa stor Vinkel under Dedpunkt-




stillingen, som den for stod over denne. I den nye Stilling af-
seettes igen et Meerke b paa Forfladen af Hjulbandagen med Stik-
maalet, og man anbringer to Kernerprikker i Meerkerne a og b
lige langt fra Bandagens Inderkant. Punktet ¢ bestemmes der-
nest som Midtpunktet af en Cirkelbue gennem a og b og med
Centrum i Akslens Midtpunkt O. Drejer man nu Maskinen til-
bage, indtil Spidsen af Stikmaalet falder i Kernerprikken ¢, vil
den netop komme til at staa i Dgdpunktstillingen.

Under Reguleringen afleeses Stemplets Vandring paa en
Maalestok 3 ved Hjelp af Viseren 4, der er spendt fast paa
Stempelstangen eller Krydshovedet.

Naar Reguleringen passer for Forlensgang og ca. 30 9/,
Fyldning, prover man den for Baglensgang med omtrent helt
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udlagt Styring. Ved Lokomotiver med serlig Tender, der kun
undtagelsesvis lgbe bagleens paa lengere Vejstreekninger, legger
man ikke serlig Veegt paa Dampfordelingen for Bagleensgang,
men ved Tenderlokomotiver, som skulle kunne lgbe lige godt i
begge Retninger, foretages Reguleringen ogsaa for Baglensgang
ved ca. 30 %, Fyldning, og dersom den ikke er tilfredsstillende,
hvilket kun kan hidrere fra Fejl i Styringens Dimensioner, efter-
maales Styringen, og Fejlene rettes, hvorpaa Reguleringen gen-
tages for begge Korselsretninger.

Fejl i Styringsdimensionerne skulle altid rettes i Verkste-
derne, og al Regulering af Maskinerne i Remiserne indskraenker
sig derfor til Indstilling af Gliderne paa ligestor Indstromning
fortil og bagtil i Cylindrene.



Kraftens Overfering til Hjulene.

Dampens Tryk paa Stemplet i Cylinderen forplantes gennem
Stempelstangen og Drivstangen til Drivtappen. Naar Cylinderen
er anbragt udvendig paa Rammepladen, er Drivtappen befwstet i
et Nav i Hjulstjernen, og Kraften overfores i saa Tilfelde direkte
til Hjulet. Ligge Cylindrene derimod imellem Rammepladerne,
overfores Kraften til Krumtapbugterne paa Drivhjulsakslen og
atter gennem denne til Hjulene.

Da Stemplet bevaeger sig frem og tilbage efter en ret Linie,
medens Drivtappen beskriver en Cirkel, maa Drivstangen komme
til at indtage en hel Rekke af Stillinger med forskellig Hzeldning
imod Cylinderens Akse. Herved opstaar der et Tryk imod den
ene af Linealerne. Naar Lokomotivet korer forlens, traeckker
Stemplet, medens Drivtappen bevaeger sig gennem den overste
Halveirkel M; M, M,, Fig. 277, og da Hjulet gor Modstand mod
Bevaegelsen, vil der fremkomme en Bestrabelse for at lafte Kryds-
hovedet tilvejrs, hvoraf folger et Tryk imod den everste Lineal.
Under Krumtappens Beveaegelse gennem den nederste Halvcirkel
M, My M, skyder Stemplet, og Hjulets Modstand vil da atter frem-
kalde en Bestrabelse for at lpfte Krydshovedet, hvoraf paa ny
folger et Tryk imod den overste Lineal. Paa det allersidste
Stykke af Stemplets Vandring under Kompressionen og ved Ind-
stromningens Begyndelse vil dog Trykket skifte Retning, saa at
det kommer til at virke paa den nederste Lineal.

Naar Lokomotivet kerer baglens, bliver Forholdet vendt
om, saa at altsaa den nederste Lineal optager Trykket under
den storste Del af Vandringen, den overste kun ved Slagets
Slutning.

Kraften, som virker paa Drivtappen til Omdrejning af Hjulet,
er meget forskellig for de forskellige Stillinger af Krumtappen. I
Dodpunktstillingen, hvor Krumtappen og Drivstangen ligge i samme
rette Linie, er den saaledes 0, derefter vokser den til et vist
Maksimum og aftager saa atter til 0. Det er altsaa langtfra hele
Treekket eller Trykket i Drivstangen, der virker til Omdrejning
al Hjulet i alle Stillinger; en Del af det giver kun et Tryk eller
et Treek i Krumtappen i Retningen ind imod eller ud fra Akslen.

I den Stilling af Krumtapmekanismen, som er vist i Fig. 277
med fuldt optrukne Linier, frembringer til Eksempel Traekket
Myd i Drivstangen et stort Tryk M,c i Krumtappens Retning og
kun en mindre Paavirkning M,b = F vinkelret paa Krumtappen
til Omdrejning af Hjulet.

16




Nedenstaaende gives en simpel Regel for Beregning af Kraf-
ten K.

Man behgver kun at maale Leengden a af Linien Oa og
dividere den med Lengden r af Krumtappen OM, (begge Dele

udtrykte til Eksempel i mm.) samt multiplicere det udkomne med
50

Trykket P paa Stemplet; altsaa F = i pAel.

Et Taleksempel vil neermere oplyse det ovenfor sagte. Lad
os tenke os et Lokomotiv Litra K, som lige er sat i Gang og
bevaeger sig langsomt fremad. Styringen er lagt helt ud, og der
finder Indstromning Sted i Cylinderen med fuldt Kedeltryk under
Storsteparten af Stempelslaget. Stemplets Diameter er 43 cm., dets

Areal 3—;;} <43 < 43 = ca. 1451,5 gem. (se Tilleeget). Differenstrykket

paa Stemplet er 12 kg. pr. qem., altsaa ialt 12 < 14515 = 17418 kg.
£
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oM, Fig. 277.

Stempelslaget er 610 mm. langt, og Krumtappens Lengde er

6;0 — 305 mm. Betragtes nu en Krumtapstilling i Neer-

folgelig

heden af Dgdpunktet, hvor Linien Oa = x kun er til Ekempel
61
305
> 17418 = ca. 3484 kg. Staar derimod Krumtappen lodret til-
; e atlo

vejrs i Retningen Oa, bliver x = r = 305 mm. og F = .33': > 17418
= 17418 kg.

Sin sterste Veerdi faar Kraften F, naar Drivstangen staar
vinkelret paa Krumtappen (angivet med stiplede Linier i Fig. 277),
thi for denne Stilling er © = Oa, sterrre end r = OM, og

61 mm. lang, bliver Kraften F til Omdrejning kun F =

Forholdet;—tT altsaa sterre end 1.

Naar man kender Kraften F, er det let at beregne Trakke-
kraften paa Drivhjulets Omkres. Er nemlig den lodrette Afstand
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fra Hjulets Centrum til det Punkt, der er i Beroring med Skinnen
te) [ ]

. \ - r , . .
lig med R, saa er Trakkekraften T — R F. Da F er variabel,

vil T ogsaa vere variabel, thi Forholdet R e uforanderligt (kon-
stant).

Ved Lokomotiverne af Litra K er R = 923 mm., og man har
e 805

—_ >
923

derfor F. For den forste af de foran betragtede

305

Krumtapstillinger bliver derefter 7' — 993 < 3484 — ca, 1151 kg.

og for den anden T — :‘:; > 17418 — ca. 5756 kg. For Ded-
punktstillingen er F = 0, altsaa ogsaa T — 0, og en Maskine,
der staar paa Dgdpunktet, kan derfor ikke gaa i Gang, skent
Stemplet paavirkes af Dampens Tryk. Men der er ogsaa Stillin-
ger af Krumtappen, i hvilke Maskinen ikke kan gaa i Gang, fordi
Dampen ingen Adgang har til Cylinderen. Lad saaledes OM, og
Om, (Fig. 278) betegne de Krumtapstillinger, i hvilke Glideren
standser Indstremningen, og OM; og Om, de Stillinger, i hvilke
den aabner for Indstremningen (de
optrukne Linier geelde for Cylinderens
Bagende, de punkterede for Forenden),
saa vil man let indse, at dersom Krum-
tappen er standset imellem M, og m; 9fy, B .yl is
eller imellem m, og M, vil ingen af Mg / )
Indgangskanalerne have Forbindelse /
med Gliderkassen, og Maskinen derfor /
ikke kunne sette sig i Bevagelse. Er g
Krumtappen standset imellem m; og
m, eller imellem M; og M,, har Dam-
pen vel Adgang til Cylinderen, men den streber at dreje Hju-
let rundt i en Retning, der er modsat den tilsigtede Bevaegel-
sesretning, og Igangseetning er derfor ogsaa umulig i disse Stil-
linger.

Af det foranstaaende vil man indse Nodvendigheden af, at
Lokomotivet forsynes med to Cylindre, der virke paa Krumtapper,
som ere forsatte for hinanden. Vinklen mellem Krumtapperne er
altid 90 % og ved denne Ordning opnaar man, at Dampen stedse
faar Adgang til én Cylinder, naar Regulatoren aabnes. Der gives
desuagtet en enkelt Stilling af Krumtappen, i hvilken det under-
tiden kan vere vanskeligt for Lokomotivet at komme i Gang,
naar det har et svert Tog at treekke paa. Denne Stilling er vist

16%*
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Fig. 278.
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i Fig. 279 og indtreffer, naar begge Krumtapper vende bort fra
Cylinderen, samt naar den ene af dem staar saaledes, at den
har passeret Stillingen Om,. Glideren har nemlig i saa Fald
sparret af for Dampen til den ene Cylinder, og den anden Cylin-
der yder endnu kun en forholdsvis lille Trakkekraft.

I dette Tilfeelde kan det undertiden hjzlpe at skifte Styrin-
gen om til Bagleensgang. Lykkes det nemlig ved denne Mangvre
at bringe Krumtappen 2 noget over paa den anden Side af Om,,
vil Dampen faa Adgang til begge Cylindre, naar Styringen atter
leegges fremad, og Regulatoren aabnes.

Jo lengere Indstremningsperioderne M, M, og m, m, ere,
desto storre Sikkerhed har man for at kunne swtte Lokomotivet
i Gang ved en hvilken som helst Stilling af Krumtapperne. Da
nu Indstremningsperioderne ere desto lengere, jo mere Styringen
er lagt ud, er det altsaa indlysende, at man altid ber sewtte i
Gang med helt udlagt Styring.

Trakkekraftens Beregning.

Det er i det foregaaende (Side 11) omtalt, at man maaler
det Arbejde, som en Kraft udretter, ved at multiplicere Kraften
udtrykt i Kilogram med den af Kraften gennemlgbne Vej udtrykt
i Meter. Arbejdet, som Stemplet i en Lokomotiveylinder udferer
under ét Stempelslag, er altsaa ifelge den givne Regel lig med
Trykket paa Stemplet multipliceret med Stempelslagets Laengde.
For at beregne Trykket paa Stemplet maa man kende dettes
Areal samt Storrelsen af Middeldifferenstrykket eller det effektive
Middeltryk pr. qem. (d. v. s. Middeldampspzendingen paa den
ene Side af Stemplet - Middel-Modtrykket paa den anden
Side deraf). Er Stemplets Diameter lig med d cm., saa er dets
Lt /\4([ A qem., og kaldes Middeldifferenstrykket

pm (kg. pr. gem.), samt er Stempelslagets Leengde [ m., saa bliver

Areal lig



det af Stemplet under ét Slag (d. v. s. !/, Omdrejning af Driv-
: ‘ : e X dxd
hjulet) udferte Arbejde lig med pm —— —»-Tffgxlkgm. Da
Lokomotivet har to Cylindre, og da hvert Stempel gor to Slag
under én Omdrejning af Drivhjulene, bliver det i Cylindrene
udferte Arbejde for hver Omdrejning:

Japsioedns=iid

df o3& pm >} = —747* — X | = Pm > 3,11 vy (e (T
I samme Tid beveger Lokomotivet sig — forudsat at Adhaesionen
er saa stor, at Hjulene ikke glide paa Skinnerne — et Stykke

Vej fremad, der er saa langt som Omkresen (Periferien) af Driv-
hjulene, og Trekkekraften 7' (Side 242), der har overvundet Mod-
standen mod Bevaegelsen paa denne Vejleengde, har altsaa udfert
et Arbejde, som er T < 3,14 >< D kg., idet Hjulets Omkres er
saa stor som Diameteren (D Meter) multipliceret med 3,14. Hvis
der intet Arbejde gik tabt ved Friktion m. m. under Stempelkraf-
tens Overforing til Hjulene, maatte de to ovenfor fundne Arbejds-
mengder vere lige store, eller T < 3,14 <X D = pm >< 3,14 > d X d<,
og man vilde i saa Fald til Beregning af Trakkekraften T paa
Hjulets Omkres have Udtrykket 7' — p"—L?fier f—1~><—13 Traekke-
kraften naar imidlertid aldrig en saa stor Verdi, fordi Tab
ved Friktion i Mekanismen ere uundgaaelige, og den fundne
Verdi af T maa derfor formindskes ved Multiplikation med et
vist Tal a, der er mindre end 1. Det effektive Middeltryk pm,
der er afhengigt af Dampindstremningens Varighed, vil altid kun
veere en Brokdel af det effektive Kedeltryk p og kan altsaa ud-
trykkes ved b X p, hvor b er et vist Tal, der er mindre end 1.
Indfores Storrelserne a og b i Udtrykket for 7', forvandles dette
Gl T — a XbXxpxdxdxl

i == R | TR oy e

Den hgjeste Veerdi af Produktet a > b, som man i Alminde-
lighed kan regne med, er 0,65, og Treekkekraftformlen bliver der-
Bl el TR Pe o i X L

D

Trekkekraften 7' paa Omkresen af Drivhjulene tjener ikke
alene til at treekke Toget over Banen, men ogsaa til at bevaege
Lokomotivet fremad.

Den er folgelig storre end Traekkekraften, der virker i Ten-
derens Trakkekrog, og som kan maales ved Hjelp af Dynamo-
metret (Side 4). ;

Den Trakkekraft, som beregnes efter den ovenfor givne For-
mel, kan Lokomotivet kun blive ved at udvikle, saa lenge




det korer meget langsomt. Bliver Hastigheden stor, maa Styrin-
gen treekkes neermere op imod sin Midtstilling, og altsaa Fyld-
ningen i Cylindrene formindskes, thi ellers kan Kedlen ikke ved-
varende frembringe den forngdne Damp.

Naar Fyldningen formindskes, bliver ogsaa det effektive Mid-
deltryk pm mindre, og derfor aftager Trekkekraftens Storrelse,
naar Lokomotivets Hastighed vokser. Kender man Treekkekraften
ved en bestemt Hastighed, kan man beregne Lokomotivets Heste-
kraft for samme Hastighed ved at multiplicere Traekkekraften med
det Antal Meter, som gennemlgbes i et Sekund, og dividere det
udkomne med 75. Underseger man, hvorledes Hestekraften
varierer med Hastigheden, vil man finde, at den, i hvert Fald
indtil en vis Grense, vokser med denne.

En nedvendig Betingelse for, at Lokomotivet kan nyttiggore
den af Maskinen udviklede Traekkekraft, er, at Adhzesionen,
Gnidningsmodstanden imellem Hjul og Skinne, er tilstraekkelig
stor. Paa Side 15 er det nzrmere omtalt, hvor hejst foranderlig
denne Gnidningsmodstand kan veere; for middelgode Forhold
kan man anslaa den til 1/; af Adhaesionsvegten, og hvis denne

3 : 4 P :
har en Sterrelse af P kg., vil altsaa 3 kg. veere den storste Veerdi,
)

som Maskinens Traekkekraft kan antage, uden at Drivhjulene

begynde at »spille«. Det er ingen Nytte til, at Maskinen kan
)

udvikle en betydelig storre Traekkekraft end (1 kg., men paa den
]

anden Side ber Maskinens Traekkekraft aldrig veere saa lille, at

Adhzsionen ikke fuldt ud kan udnyttes.

Forstyrrelser i Lokomotivets Bevagelse, fremkaldte af
de arbejdende Dele.

[ det foregaaende (Side 10) er det paavist, at et Hjul, som ikke
er afbalanceret, under sit Lob paa Skinnen kan fremkalde en
meget foranderlig Belastning af denne paa Grund af Centrifugal-
kraften, der endog ved stor Omdrejningshastighed kan antage
saadanne Dimensioner, at Hjulet afvekslende loftes fra og presses
haardt imod Skinnen. Paa et saadant Hjul vil Sliddet af Ban-
dagen blive meget ujeevnt, og Keretgjet vil blive udsat for Rystel-
ser og Sted, som forplante sig fra Hjulet op til det gennem Beere-
fjedren.

Driv- og Kobbelhjulene vilde ifelge deres Konstruktion frem-
kalde saadanne Forstyrrelser i Lokomotivernes Beveegelse, hvis
der ikke blev draget Omsorg for at ophave Centrifugalkraftens
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Virkning paa de Masser, der ere ekscentrisk forbundue med Hjul-
stjernerne, nemlig Driv- og Kobbeltapperne med tilherende Nav
samt Drivsteengernes Hoveder og Kobbelsteengerne.

Som bekendt modvirker man Centrifugalkraftens Indflydelse
paa disse Masser ved at anbringe Kontraveegte i Hjulene diame-
tralt modsat Driv- og Kobbeltapperne. Kontravaegtens Virkning
beror paa, at den under Hjulets Omdrejning fremkalder en Cen-
trifugalkraft, der er lige saa stor som den, der virker paa Tappen
og de med denne forbundne Masser, men som gaar i modsat
Retning og derfor ophaver den.

Er Vagten af de med Tappen forbundne Masser P og Af-
standen fra Hjulcentret til deres fwlles Tyngdepunkt r, samt
Hjulets Vinkelhastighed v, og er endelig Kontravegtens Vgt Q
samt dens Tyngdepunkts Afstand fra Hjulcentret R, saa bliver

: . X * X btk
Sterrelsen af de to Centrifugalkreefter henholdsvis = Xp>XpXr
9,81
s i) ‘ : g ;
0g 96 > p > p>< R. Skulle Krefterne opheeve hinanden, maa
<,81 1
A 2L A T Q iy
oS G e T, 28 UK R eller P o< = (<R
9,81 9,81 i

d. v. s. Produktet af Vaegten og Tyngdepunktets Afstand fra Hjul-
centrent maa vare ens.

Man tildeler som oftest Kontravegtene endnu en Opgave
foruden at opheve Centrifugalkraften paa de Masser, som folge
Hjulenes omdrejende Bevaegelse, nemlig den at formindske de
skadelige Virkningen af de Dele af Mekanismen, som under
Korselen svinge frem og tilbage efter en ret Linie.

De omhandlede Dele ere Stemplerne, Stempelsteengerne, Kryds-
hovederne og de Ender af Drivsteengerne, der ere naermest ved
disse. Ved Slagets Begyndelse er deres Hastighed 0, derefter
vokser den til en Maksimumsvaerdi og aftager saa atter til 0 ved
Slagets Slutning. Virkninger af denne Beveegelse er dobbelt, idet
den dels fremkalder Svingninger af Lokomotivet paa langs ad Sporet
og dels bringer det til at svinge om en lodret Akse. Den sidst-
nevnte Virkning skyldes den Omstendighed, at Krumtapperne
ere forsatte 90° for hinanden, saa at begge Stempler ikke naa
Dodpunktstillingen samtidig.

Jo lettere Stempel, Krydshoved m. m. ere, i desto mindre
Grad virke de forstyrrende paa Lokomotivets Bevaegelse. Man
kan ophave deres Virkning ved at gere Kontravagtene i Hjulene
noget tungere, end den foranstaaende Beregning giver, men dette
sker saa paa Bekostning af den Ligevaegt, som var opnaaet med
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Hensyn til de roterende (omdrejende) Masser. Herved sker dog
ingen Skade, naar blot Afbalanceringen af de svingende Masser
ikke overdrives.

Det er ovenfor sagt, at Kontraveaegtene skulle sidde diametralt
modsat Tapperne. En opmaerksom lagttager vil imidlertid have
bemzrket, at dette ikke er Tilfeldet ved de fleste af Statsbaner-
nes Lokomotiver, men at Kontravaegtene tveertimod ere forsatte
noget til Siden, saa at deres Tyngdepunkter ikke ligge i samme
Diameter som Drivtappernes. Grunden hertil er, at en anden
Betingelse for den fuldstendige Afbalancering ikke er tilfreds-
stillet, den nemlig, at Tyngdepunkterne af Kontravaegten og de
roterende Masser skulle ligge i samme Plan, d. v. s. i samme
Afstand fra Bandagens Inderflade. :

Fig. 280, der forestiller et Drivhjulset paa et Lokomotiv med

F( ol

Fig. 280.

udvendigt liggende Cylindre set ovenfra, viser, at Vagten P af
de roterende Masser paa Drivtappen ligger liengere fra Midten af
Lokomotivet end Vagten  af Kontravaegten.

P vil derfor strzebe at dreje Hjulswettet om en Akse, der gaar
gennem Akslens Midtpunkt O og er vinkelret paa Papirets Plan.
Denne Drejning kan modvirkes ved Anbringelse af en lille Kontra-
vaegt q i det andet Hjul.

I Stedet for at anbringe to Kontravzegte i hvert Hjul legger
man dem sammen til én, hvis Tyngdepunkt ligger i det faelles
Tyngdepunkt for de to Kontravaegte, og den ny samlede Kontra-
vaegts Tyngdepunkt kommer derfor ikke til at ligge i Diameteren
ab, men naermere ved q.

Al andre Kreefter, der virke forstyrrende paa Lokomotiver-
nes Beviegelse, skal naevnes Krydshovedernes Tryk imod Linea-
lerne. Under Fremadgangen er dette, som foran naevnt, rettet
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imod den everste Lineal og vil derfor, naar Stemplet er omtrent
i sin Midtstilling, og Trykket har sin sterste Vardi, straebe at
lofte Forenden af Lokomotivet til Vejrs. Da Trykkene fra de
to Krydshoveder ikke virke samtidig, vil Felgen blive, at de
strebe at fremkalde en vrikkende Bevwegelse af Lokomotivets
Forende.




VII. Lokomotivets Pasning.

Fyring.

Forinden der laegges Fyr i Lokomotivel, skal Vandstanden i
Kedlen altid undersepges, hvilket sker ved at aabne Prgvehanen
til Vandstandsglasset. Vandet skal da forsvinde af Glasset, 0g
naar Hanen atter lukkes, skal det hurtigt stige til normal Hojde;
er dette ikke Tilfeeldet, og Vandet f. Eks. kun langsomt kommer
op i Glasset, maa Vandstandshanerne undersoges, da de kunne
veere delvis forstoppede, eller Pakningen om Glasset kan veere
gleden for og derved have speerret Vandet Adgangen. Af stor Vigtig-
hed er det ogsaa at overbevise sig om, at Fyrkassen er vel renset,
Rorene og Murbuen rene, at alle Slagger ere borttagne af Risten,
og at Ristesteengerne ere hele og ligge paa Plads. Har der paa
Murbuen samlet sig Sod, som ikke er borttagen ved sidste Rens-
ning, eller have Rerene begyndt at lukke sig, saa ber Rensningen
altid foretages, da denne vil fremme Opfyringen, ligesom senere
Ulemper under Korselen ville undgaas.

Ligeledes er det af Betydning, baade under Opfyring og
under Korsel, at Regkammerdoren er tet tillukket, og Regkam-
meret i ovrigt tet, da Trakket ellers vil forringes, ligesom
Uteethed ved Regkammerbunden vil foranledige, at de af Regen
medforte glodende Smaakul komme i Brand og derved beskadige
Regkammer og Rer. Anledning til slet Traek under Keorselen
kan ogsaa opstaa ved, at Udgangsreret ikke staar lige under
Skorstenen, eller ved, at Flanger og lignende i Rogkammeret ere
uteette.

Naar alt er i Orden, lsegges et Par Haandfulde brugt, fedtet
Tvist, der ved sit Indhold af Olie let lader sig antende, paa den
bageste Del af Risten, her ovenpaa en halv Snes Stykker klgvet
Tree paa Kryds og tveers, og over dette et ikke for tykt Lag



Kul, Askekasseklappen aabnes, Tvisten tendes, og Fyret forbliver
liggende roligt, indtil Kullene ere godt gennembreendte, hvorefter
det spredes paa Risten, og der paafores et tyndt Lag Kul.

Naar Opfyring foregaar i Remise, maa det altid paases, at
Lokomotivet staar under en Skorsten, dels for at undgaa Urenlig-
heden ved Reggens Udtreden i Remisen, dels for at give det for-
nedne Trek i Fyret. Saafremt Opfyringen skal forceres, kan
Bleeseren, naar der har begyndt at samle sig Damp i Kedlen,
seettes til, men Askekasseklappens og Fyrderens Aabning maa da
passende reguleres for at undgaa unedvendig Regdannelse, og
Paafyring af Kul maa stadig ske i tyndt Lag.

Er der tilstreekkelig Tid, ber Bleseren derimod ikke anven-
des eller i alt Fald kun lige under Indfyringen, hvis Vinden
slaar Rogen tilbage gennem Remiseskorstenen.

Da Udstedning af Reg paa Stationerne er forbudt dels af
Hensyn til Publikum, dels ogsaa af Hensyn til Personalets og
Materiellets Tilsmudsning, maa der altid haves et godt gennem-
breendt Fyr, naar Lokomotivet kerer for Toget; tillige maa det
undgaas at have steerkt blaesende Ventiler, da Signalerne paa Grund
af Stegjen vanskelig kunne opfattes. Stiger Damptrykket imidler-
tid trods lukket Askekasseklap, saa at Ventilerne begynde at
bleese, maa der settes Vand paa Kedlen, men Vandstanden ber
dog aldrig blive vesentlig hejere end normal, da Dampen ellers
ved Igangsetningen river Vand med sig til Cylindrene. For at
undgaa de paapegede Ulemper med Reg og Damp geelder det
altsaa om at have en god,. rolig braendende Ild og passende
Damptryk ved Udkerselen af Remisen.

Har man begaaet den Fejl at have en raalld, eller der maa
fyres paa Stationspladsen, saa at Rogudvikling finder Sted, maa
Fyrderen hurtigst aabnes, og Blweseren swmttes let til, men ny
Paafyring af Kul maa som Regel ikke finde Sted, for efter at
Toget er sat i Gang, paa hvilket Tidspunkt der gives en let
Indfyring for hurtigt at skaffe flammende Ild, og Fyrderen hol-
des saa meget aaben, at Flammerne vise sig hvidlige, og der
ikke ses Rog fra Skorstenen.

Fyrets Behandling under Kerselen er meget afhwengig af de
serlige Forhold ved Togets Fremforelse og ikke mindst af Kul-
lenes Beskaffenhed; for at faa den bedst mulige Nyttevirkning,
altsaa den storst mulige Varmeudvikling af dem, skulle de for-
braende.ved den hgjest mulige Temperatur og under tilstraekkelig
Tilforsel af Luft.

Forbreende Kullene ved lay Temperatur, vise Flammerne
sig korte og merke i Spidserne, og Forbrandingen vil ophere,




inden Flammen naar Rerene, fordi den til den fuldsteendige
Forbrending nedvendige friske Luft ikke er til Stede i den Del
al Fyrkassen, og der vil da udvikle sig megen Rog, der dels
afswetter sig som Sod og dels efterlader mange uforbrendte Kul-
partikler i Regkammeret. Da nu Regen er generende for Om-
givelserne, og uforbreendt Affald i Regkammeret er Spild af
Braendsel, maa begge Dele undgaas, og dette sker ved at tilfore
Ilden rigelig Luft, dels gennem Risten ved en hensigtsmzessig Re-
gulering af Askekasseklappens Aabning, og dels gennem Fyrhullet
ved en passende Indstilling af Fyrderen; men Fyrets Tykkelse
maa dog altid afpasses efter Kullenes Beskaffenhed og Lufttrack-
kets eller Dampslagets Kraft. Letbrzendende, gasrige Kul fordre
ikke saa steerk Lufttilforsel som fede, mere tungtbreendende Kul,
og et Fyr af sidstnaevnte Slags Kul maa derfor altid holdes noget
tyndere, for at Luften lettere kan passere derigennem.

De af Statsbanerne hidtil anvendte Kul dele sig i fire Arter,
nemlig skotske, engelske, westfalske og Waleskul.

Man adskiller Kullene i haarde og blede, og da egentlig
haarde Kul (Kul, som nwrmest have Stenens Karakter) ikke an-
vendes til Lokomotiver, forstaar man ved haarde Kul saadanne,
der ere sprode og ved Itubrydning dele sig lagvis med skarpe
Kanter; til disse Kul here de engelske (New ‘astlekullene). Ved
blede Kul forstaas Kul, som ved Senderdeling, ja endog ved
leengere Tids Henliggen, kunne smuldre; til disse here Wales-
kullene, der hyppigst have et graaligt Udseende, men dog ere
fede, samt de westfalske Kul, der have et sort, blankt Udseende.
Ved Senderdeling give de blode Kul altid et meget uregelmees-
sigt Brud.

Sterst Varmeevne have Waleskullene samt gode westfalske
Kul, men de ere ofte tungt breendende, fordre derfor stzerkt Traek
og give ofte en Slagge med Tilbgjelighed til lzenge at holde sig
flydende, hvad der ved urigtig Behandling af Fyret kan give
Anledning til Ulemper, idet Slaggen, naar Fyret gennemrages,
trykkes ned mellem Ristestzengerne, hvor den stivner ved Af-
kelingen, setter sig fast og formindsker Ristens Gen nemgangs-
aabning og derved tillige Lufttilferselen, som netop ved denne
Slags Kul skal vewre stor gennem Risten; derfor maa Ragerens
Benyttelse navnlig ved saadanne Kul undgaas.

Engelske og skotske Kul ere, i Modsetning til westfalske 0g
Waleskul, letbreendende, det vil sige, de fordre ikke saa sterkt
Trek som disse.

Derimod fordre de engelske Kul, der udvikle megen Gas, en
rigelig Tilforsel af Luft gennem Fyrderen til Gassens Forbrending:
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Da det af Kullenes Udseende ikke med Sikkerhed kan sken-
nes, hvorledes de ville breende, ber man, naar en ny Art Kul
skal benyttes, altid preve sig frem for at komme til Vished om
Kullenes Beskaffenhed, og navnlig skal man til en Begyndelse
ikke spare paa Lufttilferselen samt undgaa Brugen af Rageren;
kender man forst Ejendommelighederne ved en Kulart, vil dens
Anvendelse ikke volde Vanskeligheder, naar kun det fornedne
Hensyn tages til Fyrets rette Anleg og Pasning, som i det fore-
gaaende angivet.

Naar Forbraendingen foregaar livligt, og den gennem Skor-
stenen udtraeedende Rog dog viser sig tyk og merk, er dette et
Bevis paa, at der mangler Lufttilforsel gennem Fyrderen, og
denne maa derfor aabnes mere. Delte kan geres uden Skade
for Fyrkasse og Rer, idet Murbue og Regbranderplade yde Be-
skyttelse. Flammen vil nemlig af Murbuen feres henimod Fyr-
doren og mede den herigennem indtreedende friske Luft, der
ledes af Regbrenderpladen ned imod Murbuen; herved foreges
Forbreendingen, og Temperaturen stiger, saa at Flammen kan
streekke sig helt ind gennem Rerene. Det vil derfor indses, at
en passende Aabning af Fyrderen ved frisk breendende Ild aldrig
vil virke afkelende paa Rerveggen.

Murbuen vil, som ovenfor nzevnt, foruden at danne Beskyt-
telse for Rerene tillige i sin steerkt ophedede Tilstand kunne
anteende den fra Forbreendingen paa Risten undvegne Gas, der
blandet med Luft fra Fyrhullet passerer Murbuen, og den vil
yderligere virke regulerende paa Temperaturen i Fyrkassen ved
at optage Varme under sterk Forbrending og afgive Varme,
naar Ilden af en eller anden Grund er dempet.

Den Mengde Luft, der bor indlades gennem Fyrderen, lader
sig med Lethed bestemme ved at betragle den af Skorstenen
udtreedende Rog; er denne tyk og merk, maa der gives mere
Luft, og Resultatet vil hurtigt vise sig, idet Regen bliver lys og
gennemsigtig. Der kan da atter knibes lidt paa Lufttilferselen,
men Fyrderen ber dog aldrig lukkes helt til, saaleenge der fyres
under Korselen; det maa forst ske, naar den sidste Indfyring er
foretagen foran en Station, og Ilden er brendt igennem, saa at
Fyret er klart. Er dette ikke Tilfweldet, naar der ved Indkerselen
til en Station skal spzerres af for Dampen, maa Askekasseklappen
lukkes lidt for Regulatoren, og Fyrderen holdes aaben; Ind-
korsel vil da kunne ske uden Regudvikling. Det er en Selv-
folge, at ny Paafyring af Kul ikke uden Nodvendighed maa finde
Sted, forend Maskinen atter er sat i Gang.

Ligesom alle Slags Kul kunne forbrende rogfrit, eller neesten
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rogfrit, kunne ogsaa alle Kul, sely saakaldte »rogiric, frembringe
Rog, men dette har kun sin Grund i en urigtig Tilforsel af Luft.
Opmearksomheden maa derfor stadig veere henvendt paa Luft-
tilforselen, da Regens Forbreending samtidig med at veaere en
Renlighedsforanstaltning tillige er enshetydende med en stor Be-
sparelse af Kul.

Naar der keres med aaben Fyrder, maa det altid erindres
at lukke Askekasseklappen, forinden der spaerres af for Dampen,
da Flammen ellers vil slaa ud gennem Fyrderen.

Fyrets Form ber altid veere hul, det vil sige tyndest paa
Midten af Risten tykkere ved alle Sider, og dette opnaas ved
stedse at fyre i Ristens Udkanter; skal hele Risten overfyres,
kastes forst en Skovlfuld Kul under Murbuen helt inde ved
Rorveggen, derefter en i hvert af de forreste Hjorner, saa i de
bageste og sidst lige under Fyrderen. Under Korselen vil Fyret
lidt efter lidt flytte sig mod Midten, saa at Fyring her er uned-
vendig, dog maa Risten aldrig blive bar paa Midten, men Fyret
derimod gerne tyndt og klart.

Man fyrer forst, naar de sidst paakastede Kul braende klart,
hvilket vil ses paa, at Regen fra Skorstenen bliver lysere.

Er Korselen let og Dampslaget svagt, holdes Fyret tyndt,
skal der kores haardt, gelder det om at producere megen Damp,
og der maa da forbraendes mange Kul, Fyret maa vere tykt, og
dettes Gennembraending befordres ved et kraftigt Dampslag.

Ved et vel konstrueret Lokomotiv er Forholdet det, at Trak-
ket i Kedlen og Vakuumet i Rogkammeret foroges omtrent i samme
Forhold, som Dampforbruget tiltager, og det er altsaa ved dette
steerkere Trek og ved Hjeelp af et tykkere Fyr muligt at forege
Maskinens Kraftudvikling ganske overordentligt.

Der indvendes ofte, at kraftigt Dampslag vil odeleegge Fyret
ved at treekke Smaakul ud i Rogkammeret og derved forhindre
storre Dampudvikling, men denne Anskuelse ‘beror som  oftest
kun paa Ukyndighed i Behandling af Fyret; gores dette blot tj]-
streekkelig tykt, saa har Luftstrommen gennem Risten ikke Kraft
til at hvirvle de smaa Kulpartikler i Fyret med sig til Rog-
kammeret. Luftstrommens omhandlede Virkning kan yderligere
svaekkes ved at give mere Luft igennem Fyrdoren, og de los-
revne Kulpartikler fra Fyret ville da blive forbreendte under
Murbuen.

At bruge Rageren under Korselen er absolut forkasteligt; der
skal fyres saaledes, at Kullene kunne blive liggende paa det Sted,
hvor de ere lagte ved Indfyringen, og kun ved Turens Slutning

kan det forsvares at bruge Rageren for at give Luft i Risten og
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derved faa de sidste Kul helt udbrendte; dette kan undertiden
spare en Indfyring.

Naar Kullene ville bage sammen og danne en sammenhen-
gende Kage, kan det veere nedvendigt at bruge Ristekradseren,
men den maa da kun anvendes til at bryde Skorpen paa Ilden
og ikke til at rage Risten over med.

Kul, der give megen Slagge, kunne ogsaa nedvendiggere
Brugen af Ristekradseren, da sterre Slaggekager ville kunne lukke
Risten og speerre Luften Adgang til Ilden; disse Slagger ber
da lesnes fra Risten og seoges rejste op, saa at de optage den
mindst mulige Del af Ristefladen; fyres der nu lidt Kul paa, og
lader man Maskinen i nogle Minutter arbejde med kraftigt Damp-
slag, vil en Del af Slaggen smelte og falde i Askekassen, og Fyret
saaledes befries derfor. At rage hele Risten over vil kun sige at
flytte Slaggen fra et Sted til et andet, men dette vil kun hjelpe
for et @jeblik, og det geelder her som altid, at jo mindre Rager
og Kradser bruges, jo bedre Ild, og derfor ogsaa bedre Damp-
udvikling og Korsel.

Det er af storste Vigtighed, at Fyrbederen kender Banens
Stigninger og Fald, thi derefter skal han indrette sin Fyring, saa
at der altid er tilstreekkelig Damp og Vand, hvor Maskinen skal
arbejde haardt, og ikke Overskud, som gaar tilspilde igennem
Sikkerhedsventilerne.

Smering.

For at opnaa den mest okonomiske Smoring af Maskinen
er det af Vigtighed at leere at kende de enkelte Deles nedvendige
Forbrug, et Kendskab, der hovedsagelig skal vindes gennem Er-
faring, thi ved Maskindele af temmelig ens Konstruktion kunne
dog fremkomme ulige Forhold, som nedvendiggere en forskellig
Behandling, ligesom Maskindelene efterhaanden ved Slid kunne
forandre sig med Hensyn til den Mzngde Olie, de behove. Hvad
det gezlder om, er at smere netop saa meget, som er nedvendigt,
og saaledes at al Olien anbringes paa det Sted, hvor der er Brug
for den, thi al den Olie, som flyder udenfor Slidestederne, er
dels brugt til ingen Nytte og dels smudser den Maskine og Per-
sonale unedvendig til. I al Almindelighed gelder, at jo sterre
Belastningen er paa et Slidested, og jo sterre dets Beveegelses-
hastighed er, desto sterre er ogsaa den nedvendige Oliemzngde;
men det er at anbefale paa Steder, hvor der ikke findes Smere-
kopper, at smore lidt og ofte fremfor meget og sjeldent; at give
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bestemte Regler for, hvad f Eks. et Lager behover, lader sig
ikke gore; man maa preve sig frem, passe paa og undersoge
Smerekopper m. m. for at komme til Klarhed over, hvad der
ber bruges, thi ét er, hvad der kan bruges, et andet, hvad der
er nedvendigt, og her er det netop Ovelsen og Kendskabet til
Maskinen, der har Betydning.

Ved Smerekopper med Vage er den-
nes Form og Tilstand samt dens Anbrin-
gelse af stor Betydning. Vagerne tildannes
af Uld- eller Bomuldsgarn, sammenholdt
af Jerntraad; man tager f. Eks. 4 Traade
Garn, Fig. 281, om hvis Midte Jerntraaden
snos paa en saadan Maade, at den dels
fastholder Garnet paa et bestemt Sted,
dels bliver stiv nok til at kunne fore
Vegen ned i Smerehullet. Enderne af
Traaden bgjes om i Vinkel eller dannes
til et Gje, dels for at man bedre kan
holde paa den, dels for at forhindre Vae-
gen i at synke for langt ned; som vist
paa Figuren kommer den ferdige Veege til
at bestaa af 8 Traade, idet den fores dobbelt ned i Smorergret ;
synes det nu, at en saadan Vaege treekker for megen Olie, maa
der udtages en Traad, og hvis den ikke traekker nok, maa den
erstattes med en anden indeholdende flere Traade; man vil dog
ogsaa kunne formindske den gennem Vagen forte Oliemaengde
ved at lade Vagen udfylde hele Smerehullet, men derved tabes
noget af Sikkerheden for en jeevn Tilforsel af Olie, og det maa
i alt Fald ngje passes, at Vagen ikke kommer til at presse i
Smorehullet, thi herved stoppes dens Sugeevne; ligeledes maa
det ved Vagens Anbringelse paases, at den i Smereroret ned-
stukne Ende ligger dybere end Oliekoppens Bund, hvilket er
Betingelsen for, at den kan suge Olien. Vegerne optage Tid
efter anden Urenligheder fra Koppen, blive stive og begede,
miste derved deres Sugeevne og kunne give Anledning til Varm-
lobning ; de maa derfor udveksles, inden saadant sker.

Forinden Maskinen opsmeres, maa Smerekopperne efterses,
seerlig saadanne, som ere udsatte for at optage Vand, og navnlig
maa Eftersynet foretages efter Udvaskning eller, efter at Maskinen
har veeret ude i sterkt Regnskyl. Er der Vand i Kopperne, og
der saa fyldes Olie i, vil denne paa Grund af sin ringere Veagt-
fylde flyde ovenpaa, og Vaegen vil da komme til at ligge i Van-
det og ikke treekke Olien. Vandet fjernes derfor forst med
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Oliesprajten, og det efterses, om Koppen er ren, om Vagen er
bled, og om den er rigtig anbragt, inden Olien paalyldes. At
Akslernes Underlagere ikke indeholde Vand er ligeledes af stor
Betydning, da et Lager, selv om Smeringen fra Smerekopperne
skulde - glippe, dog kan gaa i nogen Tid med Undersmering
alene, naar denne er god, medens Varmlebning sikkert vil blive
Folgen, hvis Underlageret i saadant Tilfeelde er fyldt med Vand.

For lettere at kunne fjerne dette Vand er der i en Del
Underlagere anbragt Huller, hvorigennem det kan udsuges med
Oliesprgjten.

Smeringen af Maskinen foretages, efter at denne er stillet saa-
ledes, at begge Sider kunne smores, fornuftigst ved at begynde ved
en Ende, gaa Maskinen rundt og smere alt, hvad der kan smeores
med Oliekande og Sprejte, f. Eks. begynde med Tenderlagerne,
derefter Maskinens Lagere og Akselgafler, Steenger, Linealkopper,
Pakdaaser og de ovrige Smorekopper paa Maskinens ene Side;
derefter for om Maskinen og paa samme Maade tilbage paa
Maskinens anden Side til Tenderen; saa tages Smerekanden, og
der gives de Slidesteder, hvor ingen Smerekopper findes, nogle
faa Draaber Olie, f. Eks. Styringsdelene, Stengernes Lagere ved
Krumtappenes Bryst, Fjederbolte og Balancer, den underste Li-
neal, Tenderens Bufferplader og Bufferne mellem Maskine 0g
Tender, samt Bremsetgjets bevagelige Dele, idet stadigt erindres,
at der kun maa anvendes saa megen Olie, som der kan optages
af de slidende Flader; alt det gvrige er Spild.

En Metode, der kan anbefales, er, forste Gang en Maskine
skal opsmores, at telle det Antal Smeresteder, der findes f. Eks.
ved Styringen; ved hver Opsmering telles da samtidig med, at
Smering finder Sted, og stemmer Antallet af smurte Steder med
det Antal, der findes, haves Sikkerhed for, at intet er glemt.

Ved Maskiner med indvendig Styring, der ikke kunne op-
smores udvendig fra, foretages den Opsmoring forst, som skal
ske under Maskinen.

Efter at denne Opsmering er endt, swettes Maskinen, saa-
fremt den har veret flyttet, atter under Skorstenen.

Ved Smering med Patrick-Smerekopper gelder det om at
finde den rette Stilling for Reguleringsskruen. Til en Begyndelse
stilles Skruen i Bund, naar Smerekoppen er kold, og ved Koppens
Opvarmning vil der da blive en Aabning mellem Skrue og Sade
tilstraekkelig til Oliens Gennemgang. Viser det sig, at der med
denne Stilling af Skruen trakkes for lidt Olie, maa Skruen
heaeves lidt, treekker den for meget, maa den spandes fastere,
men har man fundet den rette Stilling for Skruen, lades denne
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i Ro, indtil Smerekoppen igen viser sig at smore utilfredsstillende.
Naar under Korselen Gliderne komme til at gaa sveart eller rive,
hvilket vil merkes ved Sted i Styringen, kan der tilfares Glideren
mere Olie ved med den i Smerekoppens Daksel anbragte Nogle
at lgsne Skruen, men denne maa da indstilles paa ny, naar
Glideren igen gaar let.

Til Smering af Regulatorgliderne findes paa Domen anbragt
en Smoerehane, og Smeringen foretages bedst, naar Maskinen er
kold. Der heldes, naar begge Haner ere aabnede, lidt Olie i
Koppen, og Gliderne bevaeges da, ved at aabne og lukke Re-
gulatorsvinget, frem og tilbage for at fordele Olien paa Spejlet.
At fylde megen Olie i Koppen er kun til Skade, idet den Olie,
som ikke optages af Gliderne, lgber ned i Kedlen og kan gore
Vandet uroligt under Keorselen.

Da Smerehanen er dobbelt, er man i Stand til eventuelt at
smore Regulatoren, ogsaa naar Maskinen er under Damp, ved at
fylde Hanens Beholder, lukke den overste Hane, og derefter
aabne den underste.

Forinden Maskinens Udkersel af Remisen skal Dobbeltejek-
toren til Vakuumbremsen smores, og dette maa, da Gliderne
vanskeligt beveaeges i kold Tilstand, forst ske, efter at Opvarmning
har fundet Sted. Dampventilen paa Kedlen samt den lille Ejek-
tors Dampventil aabnes, og Bremsehaandtaget bevaeges nogle
Gange frem og tilbage, hvorefter Dampventilen paa Kedlen atter
lukkes, Motrikken paa Tappen for Rundglideren lgsnes, denne
treekkes fri af Spejlet, og der paaferes med en Finger eller en
Pind et tyndt Lag Cylinderolie i storknet Tilstand. Den indre
Glider — Dampglideren — smores ved at heelde nogle Draaber
i den lille Smerehane ovenpaa Ejektoren og samtidigt bevaege
Bremsehaandtaget nogle Gange frem og lilbage. Naar Smeringen
er tilendebragt, lukkes Smerehanen, og Rundglideren traekkes til
Spejlet, saa at den gaar let og dog er tet, hvorefter Kontra-
motrikken speendes fast.

Der maa _vaages over, at der kun anvendes ganske lidt Olie
til Smering af Ejektoren, thi den overflodige Olie kan af Luften
rives med til Ledning og Bremsecylinder og derved odelegge
Gummidelene.

Til Smering af alle Maskinens Dele med Undtagelse af Cy-
lindre og Glidere anvendes lys Mineralolie, en letflydende Olie,
som forst stivner ved ca. 18 Grader under 0, medens der til
Cylindre og Glidere anvendes saakaldet Cylinderolie, der lige-
ledes er Mineralolie, men med Tilsetning af andre Fedtstoffer;
denne Olie er endnu ikke tyndflydende ved 30 Graders Varme,
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og dens Flammepunkt ligger hejt, saa at den egner sig serlig
til Smering af Dele med hej Temperatur, men da den er fuld-
steendig stiv ved almindelig Temperatur, maa den holdes varm
for at kunne hwldes af Kanden. En Blanding af lys Mineral-
olie og Cylinderolie lader sig dog ogsaa med Fordel anvende
til Smering af Maskinen, men Blandingen maa foretages ved
Opvarmning af begge Olier, og Tilsztningen af Cylinderolie maa
aldrig overstige en Tiendedel af den lyse Mineralolie. Ved lav
Temperatur kan det dog ikke anbefales at bruge blandet Olie i
Smerekopper med Vaege, da selv ovennavnte Blanding stivner
ved 10 Graders Varme og derfor ikke egner sig til Veegesmoring.
Ved Varmlgbninger kan det derimod anbefales at anvende Cylin-
derolie, men hvor den anvendes i Kopper, maa den, fordi den
stivner, efter at Varmen er ophert, atter renses ud, forinden anden
Olie tilfores.

Da en Maskines Olieforbrug retter sig efter det Arbejde, den
maa udfere, og altsaa vil foreges med Togets Storrelse, er det
tilladte Olieforbrug ansat efter det tilladte Kulforbrug, der atter
fastszettes som et vist Kvantum pr. Lokomotivkilometer plus et
Tillzeg pr. Vognladningskilometer (jfr. Ordre Nr. 369).

Korsel.

Da den rettidige Fremforelse af Tog er betinget af, at Tiden
stedse tages ngoje i Agt, er det af storste Betydning, at Lokomotiv-
personalet har hele sin Opmarksomhed henvendt paa Tjenesten,
og hvad dertil herer.

Et afgivet Signal skal straks besvares med Lokomotivflgjten,
ligesom det straks maa respekteres og selv om det kun drejer
sig om Dele af et Minut, ber denne Regel aldrig fraviges,
thi Lokomotivpersonalets hurtige Udforelse af en given Ordre
ansporer ogsaa det ovrige Personale til Hurtighed og giver hele
Tjenesten et Preeg af Preecision; men lige saa vigtigt, som det
er, hurtigt at efterkomme Signaler, lige saa vigtigt er det at
vere sikker paa, at Signalerne ere rigtigt opfattede, og ikke at
paabegynde Bevagelsen, for saadan Sikkerhed er opnaaet, even-
tuelt ved at lade Signalerne gentage.

Maskinen maa altid veere for Toget i rette Tid og klar til
ojeblikkelig Korsel; Personalets serlige Opmeerksomhed maa
veere henvendt paa Signalerne paa Tider og Steder, hvor saa-
danne kunne ventes, eller hvor de paa Grund af Omstendig-
hederne ere vanskelige at opfatte. Signalerne skulle altid gives
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fuldt korrekt, selv om det Signal, der repeteres, er afgivet mindre
korrekt. Af Hensyn til Publikum maa Signalerne dog altid af-
gives saa lidt stgjende som muligt, uden at deres Tydelighed
maa lide derunder.

Ved Igangsaetningen af Maskinen skal Styringen altid legges
helt ud, og Regulatoren aabnes langsomt, saaledes at der opnaas
en Stramning af Koblingerne uden Ryk eller Sted i Toget, og
Regulatoren kan da efterhaanden aabnes mere, indtil en passende
Hastighed er opnaaet; derefter treekkes Styringen noget op mod
Midten, og Regulatoren indstilles, saaledes at den til Togets
Koretid svarende Hastighed opnaas.

Da Cylindrene, efter at Maskinen har holdt stille, eller der
i nogen Tid har veeret keort med lukket Regulator, ere blevne
afkolede, saa vil der, naar der atter lukkes op for Dampen, til
en Begyndelse fortzttes nogen Damp, og delte Fortetningsvand
gor dels Skade i Cylindrene, dels folger det med Dampen gen-
nem Udgangrerene og vil, blandet med Stov fra Rogkammeret,
ved Udkastningen gennem Skorstenen tilsmudse Omgivelserne.
Derfor maa Cylinderudblasningsventilerne altid aabnes, naar der
skennes at vaere Vand i Cylindrene, men saadan Udblaesning maa
dog altid finde Sted under fornoden Hensyntagen til Omgivelserne,
baade Mennesker og Dyr, og den maa paa Grund af det uund-
gaaelige Olietab kun vaere af kort Varighed.

Det er af storste Betydning under Kerselen at indrette For-
bruget efter den Mengde al Damp, der kan produceres, og det
er f. Eks. aldeles forkasteligt ved Begyndelsen af en Stigning at
soge Korselen forceret ved et for stort Forbrug af Damp, saa at
Spendingen ikke kan holdes paa den foreskrevne Sterrelse, thi
dels vil det under fortsat haard Kersel veere vanskeligt atter at
have Spendingen og samtidig holde normal Vandstand, og dels
vil Dampens Arbejdsevne vaere ringere ved det lavere Tryk og
derfor give Anledning til et sterre Forbrug til Udferelsen af et
bestemt Arbejde; denne Fremgangsmaade vil derfor tillige vise
sig at give en dyr Kersel, thi den lavere Spznding af Dampen
giver et mindre Arbejde end den hgjere, medens der til Vandets
Fordampning bruges omtrent det samme Kvantum Kul, hvad
enten Spendingen er lavere eller hgjere, hvilket med andre Ord
vil sige, at man med Anvendelse af et vist Kvantum Kul faar et
mindre Arbejde udfert, naar der keres med lavere Spaending, end
naar den foreskrevne Speending holdes; men lige saa uskonomisk
det er at kore med Damp af lav Speending, lige saa forkasteligt
er det at kere med blesende Ventiler, og derfor maa Fyring og
Vandpaaswtning vere i ngjeste Overensstemmelse med Damp-
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forbruget, og Personalets Opmeerksomhed vere henvendt ikke
alene paa Signaler, men ogsaa paa Trykmaaler og Vandstand.
Hensynet til Vakuumbremsen krever ogsaa, at Spendingen
holdes konstant.

At kore med hejt oplukket Regulator og Styringen neer ved
sin Midtstilling, altsaa med hgj Ekspansion, vil ved Lokomotiv-
korsel ikke veere fordelagtigt, hvilket har flere Aarsager; Dampen
vil gennem den meget aabnede Regulator let rive Vand med sig,
og i alt Fald vil den i Dampen indeholdte Fugtighed folge med
til Gliderkasse og Cylinder, hvor der paa Grund af Afkeling vil
finde en Fortetning Sted, og jo fugtigere Dampen er, des mere
Vand vil den give, som dels bortskyller Olien, dels kan gore
direkte Skade i Cylindrene, naar det optreeder i storre Meengde,
men navnlig vil den i Dampen veerende Fugtighed, der medtages
fra Kedlen, veere et direkte Tab af varmt Vand, der maa erstat-
tes med koldt Vand, til hvis Opvarmning kraeves Kul. Endelig
vil Vandet ved at gaa med Dampen gennem Udgangsrerene til
Skorstenen, hvor det blandes med Sod, foraarsage unedvendigt
Griseri, idet det forlader Skorstenen.

Kores der derimod med kneben oplukket Regulator og laen-
gere udlagt Styring med dertil svarende storre Fyldning af Cy-
lindrene, vil Dampens Afgang fra Kedlen blive mere jeevn og
rolig, og Dampen vil derfor ikke veere tilbgjelig til at rive Vand
med sig; desuden vil den ved at passere den snwvre Aabning i
Regulatoren paa Grund af den foregede Hastighed blive befriet
for en stor Del af sin Fugtighed, der bliver i Kedlen, altsaa ikke
giver Vandtab og ikke kommer til at gore Skade i Cylindrene;
tillige bliver Maksimaltrykket i Gliderkassen mindre, og da Tryk-
ket paa Glideren derved forringes, vil denne bevages lettere, alt-
saa fordre mindre Kraft og give mindre Anledning til Rivning,
og endelig vil Afkelingen af Dampen i Cylindrene blive ringere.

Maskinen vil, kert paa denne Maade, give et sterkere Trek
til Fyret, idet Vakuumet i Rogkammeret vil blive foreget paa
Grund af, at Dampens Udstremning gennem Udgangshaetten bliver
af sterre Varighed for hver enkelt Slag, idet Ind- og Udgangs-
kanalerne ved den sterre Fyldning af Cylindrene blive holdte
leengere aabne; dette steerkere Traek kan, hvor det ikke er ned-
vendigt for Fordampningen, altid med Lethed reguleres, enten
ved at tilfere Fyret mere Luft fra oven, altsaa ved at holde Fyr-
deren mere aaben, hvilket som tidligere sagt ikke skader Fyr-
kasse eller Ror, naar der anvendes Murbue og Regbrenderplade,
eller ved at kere med tykkere Fyr, hvortil det sterkere Traek




er ngdvendigt, og Fyret vil i begge Tilfeelde trods det sterkere
Treek ligge roligt paa Risten.
Hovedfordelene ved at kere som ovenfor beskrevet ere altsaa:

at Dampen medtager mindre Fugtighed fra Kedlen, hvilket giver
et mindre Vandforbrug og deraf folgende mindre Kulforbrug,

at Trykket paa Gliderne bliver mindre, og som Fglge deraf
Kraftforbruget ogsaa mindre, ligesom Glidernes storre Bevee-
gelse giver jevnere Slid paa Spejlene, og

at Maskinen faar et sterkere, men dog bladt Dampslag.

Bleeserens Benyttelse til at fremme Treekket skal indskreenkes
til Opfyringen eller til eventuelt at forcere Damptrykkets Stigning
under Maskinens Stillestaaen; i alle andre Tilfeelde er det en
Uting at bruge den.

Naar det under visse Forhold viser sig vanskeligt at ved-
ligeholde Dampspeendingen og den normale Vandstand i Kedlen,
er det ikke altid rigtigt at knibe paa Dampen, tveertimod vil
det vise sig, at ved at lade Maskinen arbejde med kraftigere
Dampslag i nogen Tid, vil Forbrendingen i et ikke for tyndt
Fyr blive steerkere og Dampudviklingen som Fglge heraf storre.

For at indvinde Tid eller for at paaskynde et Togs Frem-
forsel er det absolut nedvendigt ikke at spilde noget @jeblik.
Megen Tid kan tabes ved ikke hurtigt at give Toget dets storste
Hastighed, samt ved at lade det »lgbe Farten af sig« ind til
Stationerne; med Hensyn til Kulbesparelse er denne Korsels-
maade ganske vist den bedste, men skal der spares Tid, maa
Maskinens fulde Traekkekraft anvendes ved Igangseetningen, og
Formindskelse af Togets Fart ikke iveerkseettes, for Sikkerheden
for rettidig Standsning kreever det.

Med nesten hel Fyldning af Cylindrene udvikle Statshaner-
nes storre Maskiner 3—6000 kg. Traekkekraft, og med denne kan
et Tog, alt efter dets Sterrelse og Banens Stigningsforhold, settes
i rask Fart paa 1 a 2 Minutter, medens der meget let vil med-
gaa den to- eller tredobbelte Tid, naar Fyldningen for tidligt
reduceres, altsaa naar Styringen for hurtigt efter Igangseetningen
treekkes op mod sin Midtstilling.

Kedlens Forsyning med Vand skal, som allerede nsevnt, af-
passes efter Dampspaending og Forbrug; der ber aldrig ssttes
Vand paa Kedlen, naar Fyret ligger dedt, da baade Rer og Fyr-
kasse lide derved, og det er derfor forkasteligt at kere Damp og
Vand bort paa en Stigning, haabende paa at kunne indvinde
det forsemte paa et efterfolgende Fald, hvor der keres med luk-
ket Regulator, thi derved vil Kedlen netop komme til at modtage
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et stort Kvantum Vand paa et Tidspunkt, hvor Forbrendingen,
og altsaa ogsaa Varmeudviklingen, kun er svag, hvad der kan
give Anledning til, at mange Rer pludselig blive utaette.

Af samme Grund ber Injektorerne aldrig seettes paa, naar
Fyret er udtaget eller »bakket«.

Injektorerne skulle bruges skiftevis; dels vil Kedlen derved
faa tilfert Vand i begge Sider, og dels kunne Injektorernes Arbejds-
evne derved stadig kontroleres. Straks efter at Fyring har fundet
Sted, blusser Kullene, under Korsel med Damp til, sterkt op,
og den storste Varmeudvikling finder da Sted; dette Tidspunkt
ber derfor vealges til Vandpaasaetning baade for at kunne holde
Dampspendingen konstant og af Hensyn til Fyrkassens og Rerenes
Bevaring.

Korsel med for hgj Vandstand kan, som tidligere omtalt,
ikke alene virke generende og skadeligt ved, at Vandet medtages
af Dampen til Cylindrene, men ogsaa ved, at det rives med til
Vakuumbremsens Ejektor og derfra under Tilbagegangen af
Luften, efter at Ejektoren har ophert med at arbejde, fores til
Ledning og Bremsecylindre, idet disse sidste efterhaanden miste
deres Evne til at arbejde, naar Rulleringen bliver vaad.

For under ugunstige Forhold at kunne forege Gnidningen
mellem Hjul og Skinner, altsaa forhindre, at Hjulene glide paa
Skinnerne, ere Maskinerne forsynede med Sandkasser, men for
at disse skulle veere virksomme, maa Sandet veaere skarpt og
tort (Bakkesand), og Rerene rene; det er derfor af Vigtighed
seerlig 1 vaadt eller blot fugtigt Vejr at serge for, at Sandrerene
ikke ere tilstoppede, og at Sandet i Kasserne er tort, saa at det
med Lethed gaar gennem Rerene.

Strandsand egner sig, selv om det torres, ikke til dette Brug,
da det indeholder Salt, der, hvis Sandet ikke er omhyggeligt ud-
vasket, stadig vil suge Fugtighed.

Det kan under meget uheldige Omstendigheder, f. Eks. paa
en steerk Stigning med fedtede Skinner og steerk Sidebleest, hvor
Sandet blases bort, inden det naar Skinnerne, og altsaa ikke
gor den tilsigtede Nytte, veere vanskeligt at faa Maskinen til at
ystaa fast«<, og det kan da blive nedvendigt at tage Sand fra
Kasserne og drysse det paa Skinnerne foran Maskinen eller at
skrabe Ballast fra Banen op paa Skinnerne; i alle Tilfeelde maa
saadan »Spillen« af Maskinens Hjul, da den skader baade Hjul,
Steenger og Krumtappe, hurtigst muligt bringes til Opher ved
Lukning eller delvis Lukning af Regulatoren, og Sanding der-
efter paabegyndes; dog maa Sandet kun paaferes i tyndt Lag,
da det ellers gor Toget tungt at treekke.
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Under Korselen ligesom ved Rangeringen er det ikke alene
Foreren, som skal holde Udkig, men ogsaa Fyrbederen, og denne
bor ikke alene anvende al den Tid dertil, som ikke benyttes til
Fyring eller andet Arbejde, men ogsaa sgge at indrette sit Arbejde
derefter, saaledes at han f. Eks. ikke skal fyre eller seette Vand
paa, netop naar der er Brug ogsaa for hans Opmerksomhed for
at opnaa hurtig og sikker Udforelse af Tjenesten.

Ved Rangering, navnlig med Maskiner, der kun betjenes af
én Mand, maa Fyring og Vandpaaswetning saavidt muligt rette
sig efter Forholdene, og hele Opmerksomheden veere henvendt
paa de Bevagelser, der udfores eller skulle udferes, samt paa
Signaler og Spor, ligesom den storste Omhyggelighed maa udvises
ved Materiellet, idet voldsomme Ryk eller Stod skulle undgaas ved
fornuftig Igangsetning og Standsning; dette gaelder navnlig, naar
der rangeres med lose Koblinger, og Rangeringen udferes med
Sted. Rangeringen kan godt fremmes uden dog at tilsidesaette
Forsigtigheden, naar Personalet udviser Omsigt ved Arbejdet.
Paa lange aabne Spor kan der keres til, medens der, hvor Ud-
sigten er speerret, maa anvendes stor Forsigtighed og keres lang-
somt, hvorhos Personalet stadig maa vere klart til Standsning af
Bevagelsen.

Ved Brugen af Vakuumbremsen under Kgrselen maa de i
Vejledningen til Bremsens Benyttelse givne Forskrifter ngje folges,
og Personalet kan ikke vere omhyggeligt nok med Hensyn til
Pasningen, thi det er en Selvfolge, at omend Bremsen virker
tilfredsstillende, kan der dog veere smaa Fejl eller Utetheder,
hvis Afhjelpning yderligere vil forege dens Virkning, og Aarsagen
til selv den mindste Uregelmessighed ved Bremsen ber derfor
hurtigst muligt findes og rettes. Ved Bremsens Benyttelse maa
der altid, for at kunne standse rettidigt, tages Hensyn til Togets
Sterrelse, Bremsernes Antal og Skinnernes Tilstand, idet Gnid-
ningsmodstanden er langt ringere, naar Skinnerne ere fedtede,
end naar de ere torre eller renvaskede af en kraftig Regn.

Keorsel under Sneforhold.

Ved Korsel under Sneforhold maa de Regler, som ere givne
for almindelig Korsel, respekteres i swrlig hej Grad. Maskinen
skal under almindelige Forhold vezere vel forsynet med Kul og
Vand, men naar en Snestandsning kan befrygtes, maa Kulbehold-
ningen veere serlig rigelig, selv om Forsyning skal foregaa paa
Stationer, hvor dette ellers ikke finder Sted, og Vandbeholdningen
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ber altid veere den sterst mulige, naar en Vandstation for-
lades.

Under Korsel i Sne, swrlig hvor denne ligger i Driver, maa
det altid erindres at lukke den forreste Askekkasselap, da Aske-
kassen ellers vil kunne fyldes med Sne, der kan slukke eller gde-
leegge I'yret og eventuelt lofte Ristesteengerne ud af Stilling. Ved
Frem- og Tilbagekorsel maa det stadig erindres at have den rette
Klap lukket. ;

Er Snemassen saa stor, at Standsning kan ventes, ber Toget
formindskes til det mindst mulige; kores der desuagtet fast, og
Konference med Baneafdelings- og Togpersonale giver til Resultat,
at Banen ikke kan passeres, selv med en ringe Del af Toget
eller med Maskinen alene, og Toget ejheller kan rykke tilbage
til den sidst forladte Station, saa at en Forbliven paa Stedet er
nodvendig, skal Maskinen farst kastes fri af Sneen, og alle dens
Dele renses for Sne og Is, hvorefter den maa tildeekkes saa godt
som muligt med det til Raadighed veerende Materiale af Presen-
ninger eller lignende. Fyret renses, og der dannes en lille gko-
nomisk Ild, stor nok til at vedligeholde Dampspeendingen til
Vandpaaseetning og eventuel Opvarmning af de til de rejsendes
og Personalets Ophold nedvendige Vogne. Kul- og Vandbehold-
ningen efterses, og formenes den utilstraekkelig, maa det mang-
lende forsoges skaffet tilveje, ligesom der ogsaa maa vaages neje
over, at intet gaar tilspilde, hverken af Kul eller Vand.

Enten Forer eller Fyrboder maa derhos stadig veere tilstede
ved Maskinen for at tilse denne.

Er Temperaturen under saadan Standsning tillige saa lav,
at en Frysning af Maskinens Dele kan befrygtes, maa Opmeerk-
somheden vere henvendt paa disse. Glider- og Cylinderudblzes-
ningsventiler holdes aabne, Foderorene temmes for Vand, even-
tuelt ved Adskillelse af Rerene, og Vandet i Tenderen holdes
opvarmet ved Tilbageblesning af Damp fra Injektorerne gennem
begge Vandrer, som derved tillige holdes toede.

Slipper Vandet op, og det viser sig umuligt at skaffe noget
tilveje, kan Tenderen fyldes med Sne, der da maa smeltes ved
Hjeelp af Damp fra Injektorerne, men da Sneen dels kan inde-
holde megen Urenlighed, der vil opsamles i Tenderen og gaa
med Fodevandet til Kedlen, og dels kun smelter langsomt i Ten-
deren, vil dette Middel til at skaffe Vand forst veere at anvende,
naar alle andre Udveje ere stoppede. Bliver Kulbeholdningen
opbrugt, og Brendsel ikke kan skaffes, maa Fyret kastes ud, og
saavel Tender som Kedel fuldstendig temmes for Vand. For at
sikre sig, at intet Vand lades tilbage, udtager man et Par Renseprop-
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per af Bundrammen, Rerledningerne mellem Tender og Maskine
adskilles, og Proppen i Tenderens Slampotte udtages.

Skal, efter saadan Standsning, Maskinen atter opfyres, maa
foruden det almindelige Eftersyn af Kedel og Fyrkasse tillige alle
Maskinens Dele undersgges, al Sne og Is fjernes, Damp- og
Vandrer efterses med Hensyn til Frysning, og vise de sig frosne,
maa en forsigtig Optoning finde Sted. Er der tilvejebragt Damp,
proves Injektorer og Foedeventiler, Flgjte og Manometer, Cylin-
drene varmes igennem, og Maskinen »rores« med Forsigtighed.
Det er en Selvfolge, at alle Smerekopper omhyggelig maa tom-
mes for Vand og Sne, samt Vaegerne efterses, forinden Opsmering
finder Sted.

Skal Maskinen keres som »ded« Maskine, foretages Afkobling
efter de derom givne Regler (jfr. Ordre Nr. 371).

Alle de Forsigtighedsregler, der skulle iagttages under de
forannzevnte Omstendigheder, ville ogsaa veere at bringe til An-
vendelse, naar en Maskine i steerkt Sne- eller Frostvejr maa
holde udenfor Remise i laengere Tid.

Ved Korsel i steerk Frost men under i gvrigt regulere For-
hold vil det ogsaa veere nedvendigt at have Opmerksomheden
henvendt paa de Dele, der kunne fryse. Tendervandet holdes
derfor let opvarmet ved Tilbageblaesning af Damp gennem Vand-
rorene, den ene Injektor holdes saavidt muligt stadigt i Virk-
somhed, medens den andens Foderor sikres mod Frysning ved
Aftapning af Vandet eller eventuelt ved Adskillelse af Roret;
saafremt Manometret formenes at misvise, maa Damptrykket
holdes konstant ved at lade Sikkerhedsventilerne blaese ganske
lidt, og der maa ngje vaages over, at Smerevegerne traekke
Olien, da denne ved at blive meget tykflydende kun vanskelig
passerer Veagerne.

Snerydning.

For Snerydning med Plov lader der sig vanskelig opstille
bestemte Regler med Hensyn til Arbejdsmaaden, idet denne i saa
hgj Grad er afhangig dels af Snelaget, dels af de stedlige For-
hold, at der i hvert enkelt Tilfzelde kan komme en serlig Frem-
gangsmaade til Anvendelse, og Valget af denne maa det overlades
Lederen af Snerydningen i Forbindelse med Lokomotivforeren
at bestemme.

Hvad det for Lokomotivpersonalet serlig kommer an paa er,
at Maskinen er i fuld tjenstdygtig Stand, samt at der, naar Ryd-
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ningsarbejdet paabegyndes, haves et godt Fyr, god Vandstand
og den storste tilladte Dampspeending, hvilket er nedvendigt, da
Arbejdet kreever Udfoldelsen af Maskinens fulde Kraft.

Kores der fast i Sneen, maa der atter rykkes tilbage, og man
forsoger da at forcere Ploven igennem ved at kere til med sterre
Hastighed, idet der dog ferst lukkes helt op for Dampen, naar
Ploven har begyndt at arbejde. Lykkes det ikke paa denne
Maade at komme igennem, fordi Snemassen er for stor, maa
denne formindskes ved Kastning, f. Eks. ved at noget af Hgjden
borttages eller ved med passende Mellemrum at kaste Belter fri
tveers over Banen for at skaffe Plads for den af Ploven sammen-
trykkede Sne. Leaegger der sig ved saadan Kersel fast Sne paa
Skinnerne, eller der danner sig Snekiler foran Hjulene, saa at
Maskinen ikke kan »staa fast<, maa Sneen omhyggelig renses af
Skinnerne, efter at Tilbagerykning har fundet-Sted, og Maskinens
Vandstand og Dampspaending maa bringes op til den normale
Storrelse, inden der atter keres frem med Ploven.

Dampforbruget er under saadan Kersel stort, men uden den
storst mulige Kraftudfoldelse giver Arbejdet ikke et tilfredsstil-
lende Resultat.

Ledelsen af Rydningsarbejdet paahviler Snetogsforeren, der
skal foretage alt fornedent med Hensyn til selve Korselen, og
som helst skal kende Snelagets Beskaffenhed, medens Lokomotiv-
personalets seerlige Pligt er at varetage Maskinens Tarv.

Uheld under Keorselen.

Efter et Uheld eller Nedbrud er det det Toget ledsagende
Personales Pligt forst at sikre Toget, dernzest at undersege, om
der findes Tilskadekomne og serge for disse og de rejsende, samt
endelig at undersoge Materiellets Tilstand.

De forstnzevnte Pligter paahvile seerlig Togpersonalet, den
sidstnzevnte specielt Lokomotivpersonalet, og det geelder navnlig
for dette om saa hurtigt som muligt at overse Omfanget af
Skaden for derefter at kunne bedemme, i hvor stor Udstraekning
Hjelp er forneden.

Telegrafisk Meddelelse om Uheldet maa straks afsendes til
Maskininspektoren m. fl.; og Meddelelsen maa indeholde Oplys-
ning om, hvorvidt det er nodvendigt, at der afsendes Hjwelpe-
tog til Ulykkesstedet, eventuelt om Hjalp er rekvireret andetsteds
fra, eller om Personalet kan ngjes med den til Stede vaerende
Assistance.
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Til saadanne Meddelelser (Telegrammer), der afgives ved
Togfererens Foranstaltning, maa Lokomotivfgreren give alle for-
nodne tekniske Oplysninger i kort og klar Form ved kun at
medtage det, der er nedvendigt for at kunne treeffe de forngdne
Dispositioner, og Oplysningerne skulle selvfelgelig veere i neje
Overensstemmelse med de i Togreglementet givne Regler.

Er Uheldet af mindre Omfang, saaledes at Personalet selv
hurtigere end ved at afvente Hjeelp kan besorge Optagelsen af
det beskadigede Materiel med det paa Maskinen eller i Toget
verende Veerktsj og Materiale, ber Hjelp ikke rekvireres, men
Arbejdet straks paabegyndes, eventuelt med Assistance af Bane-
afdelingens Personale og med Anvendelse af det Materiale, som
er eller hurtigt kan skaffes til Stede.

Dog er det ikke alene ved mindre Uheld, at Arbejdet med
Optagelsen af Materiellet skal paabegyndes straks; ogsaa ved
storre Uheld, hvor Hjelp er tilkaldt, kan Lokomotivpersonalet
udfgre flere forberedende Arbejder, som ville fremme Banens
Ryddeliggorelse, f. Eks. foretage eventuel Afstivning af nedbrudte
Dele, Adskillelse af Forbindelsen mellem Maskine og Tender,
hvor saadant er nedvendigt, Aftagning af Steenger, Styrings- og
andre Dele, der ere til Hinder for Optagelsen, tilvejebringe Op-
klodsningsmateriale og anbringe dette til Loftning, ligesom ogsaa
Optagning af lette Vogne, naar dette kan udferes med det for
Haanden veerende Veerkto;.

Ved Optagelsen af Materiellet eller Forberedelserne dertil
skal der under Iagttagelse af, at Banen hurtigst muligt skal geres
ryddelig, anvendes al den Omhu og Forsigtighed, som Hensynet
til Materiellet kreever, saa at dette ikke beskadiges mere end
hejst nedvendigt, og Personalet ber, hvor Foranstaltningernes
Rigtighed ikke fuldt kan bedemmes, ikke foretage noget, som
muligt kan give Anledning til Forveerrelse af Uheldet, men der-
imod i saadanne Tilfzelde afvente Hjalpens Ankomst.

Opklodsninger, navnlig sterre, maa forelages saaledes, at
Klodser eller Sveller anbringes skiftevis paa langs og tvaers, saa
at Veltning eller Udskridning forebygges, og Opstilling af Dun-
krafte maa ske saaledes, at hverken Tid eller Sikkerhed gaar
tabt. Det er absolut forkasteligt at lofte et Koretoj samtidigt i
begge Ender, da man ikke med Sikkerhed kan foretage ensartet
Loftning paa flere Steder, og Udskridning derfor let kan finde
Sted paa Grund af ulige Fordeling al Lasten.

Forinden Leftning finder Sted, skal der, for ikke at tabe
noget af Lefteheojden, paa Maskiner klodses op i Mellemrummet
mellem Akselkassens Underdel og Akselgaflens Forbindelsesstykke,




ligesom ogsaa mellem Akselkassens Overdel og Rammen, og paa
Vogne mellem Akselkasse og Forbindelsesstykke samt mellem
Fjederring og Langdrager.

Lette Vogne kunne ofte med Fordel settes paa Spor ved
Anvendelse af lange Skinner som Loftesteenger under Vognakslen.
Skinnerne anbringes paa Opklodsning ner ved Akslen, og sam-
tidig med at Vognenden loftes, svinges den ind paa Sporet.

Naar Mandskab og Materiale ere ved Haanden, vil denne
Fremgangsmaade veere hurtigere end Leftning med Dunkraft.

Efter at nedbrudt Materiel er sat paa Spor, maa man, for-
inden der atter keores med det, altid erindre at undersege, om
Hjul, Aksler, Akselgafler o. desl. ere i en saadan Tilstand, at
Materiellet kan befare Banen uden Fare for nyt Nedbrud.

Brud paa Vandstandsglas.

Springer et Vandstandsglas, maa Vandstandshanerne hurtigst
lukkes, og det vil. i saa Tilfeelde vise sig, om disse ere vel
passede, thi naar man véd, hvor Hanetreekket er at finde, 0g
dette let lader sig beveege, kan man lukke Hanerne uden i
mindste Maade at tage Skade af udstremmende Damp og Vand,
dog er det at anbefale, swerlig naar Hanetrakket sidder neer
ved Glasset, at dekke den Haand, man vil bruge, med en Hue
Frakke eller lign.

Naar Hanerne ere lukkede, skal det sprengte Glas snarest
erstattes af et nyt, men indtil dette kan ske, maa, saafremt der
ikke findes 2 Vandstandsglas paa Kedlen, Provehanerne benyttes,
og navnlig maa Vandstanden undersoges straks, efter at Spreeng-
ningen har fundet Sted.

Ved Indseetning af Glasset maa det ngje paases, at det kom-
mer helt i Bund af Hanestykket, saa at Gummipakningen ikke
kan krybe ind under Glasset, ligesom det ikke maa veere saa
langt, at det deekker Hullet ind til Kedlen i det gverste Hane-
stykke.

Brud paa Haner.

Knaekker et Hanehus eller lign., maa det fremkomne Hul
soges tilstoppet ved Inddrivning af en Treeprop eller et Dorslag.
Hvis Bruddet gor Flojten ubrugelig, maa der dog kun og med
Forsigtighed fortsettes med Kerselen til nermeste Station, hvor
Hjelpemaskine skal afventes, idet det er forbudt at fore Tog eller
tom Maskine over Banen, naar Flejten ikke er i brugbar Stand.




Injektor ubrugelig.

Neagter den ene Injektor at arbejde, maa den anden benyttes,
medens Fejlen efterspges. Denne kan f. Eks. bestaa i, at Injek-
toren er bleven varm, hvilket kan foraarsages ved utette Ven-
tiler, og Injektoren maa da afkeles ved at legge vaad Tvist paa
den, men som Regel har Injektorens Svigten andre Aarsager,
f. Eks. at det indvendige Mellemstykke er tilsat med Sten, at
Spildergret tildels er tilstoppet, eller at Sugergret er uteet, saa at
Injektoren suger Luft. Ulemper foraarsagede af disse Fejl ville
dog ikke indtreeffe, naar man daglig leegger Mzerke til Injektorens
Arbejde, idet man vil bemerke, at Praestationsevnen gradvis af-
tager, og Eftersyn vil da vare at foretage, inden Injektoren helt
negter at arbejde. Saafremt Spildergret er tilstoppet, vil dettes
Aftagning veere tilstreekkelig til atter at bringe Injektoren i brug-
bar Stand.

Smelteprop uteet.

Saafremt en Smelteprop leekker, maa Vandstanden ngje kon-
trolleres; er Utetheden saa betydelig, at Fyret generes deraf, eller
er Vandtabet for stort, kan det forsgges at drive et Derslag gen-
nem Smelteproppens Hul, men da dette Arbejde er vanskeligt
at udfore under Korselen, ber det ikke forseges for i yderste
Nodstilfeelde for ikke derved at gere Utetheden sterre, end den
var, og Korselen bor da under stadig Iagttagelse af Vandstanden
fortseettes, indtil Hjelp kan faas.

Kedelrer utatte.

Springer et Kedelror, maa man forspge at proppe det, og til
dette Brug skal der altid paa Maskinen medfores et Saet Tree-
eller Jernpropper. For Kedelror, som ere utzette i selve Rorvaeggen,
vil en Propning som oftest ikke hjelpe, medens derimod saadan
Propning kan foraarsage, at Roret revner eller bliver endnu mere
utet. Da Kedelrgr i Almindelighed ikke pludseligt blive sterkt
utette, med mindre Kedlen har veret behandlet paa urigtig
Maade (se under »Korsel« S. 263), vil man som Regel kunne vaerge
sig mod Ulemper ved i Tide at afhjelpe begyndende Utsethed.

Varmlebning.

Lober et Aksel- eller Stanglager varmt, maa det hurtigst
muligt tilfores Olie i storre Mangde end normalt, og saa snart



Maskinen standser, maa, saafremt Varmen ikke er aftagen ved
den sterkere Smering, Speendekilerne losnes, da Lageret ved
Varmen kan vere kommet til at klemme om Akselen eller Tap-
pen, ligesom ogsaa Smerevaegerne maa efterses, eventuelt fornys,
og Olie fyldes direkte i Smerehullerne. Saafremt Lageret ved-
bliver at varme sterkt, maa det efterses efter endt Rejse.

Ved Varmlebning af Linealer eller Ekscentrikker geelder det
kun om at tilfere det varme Sted mere Olie. Saafremt en Varm-
lobning er saa sterk, at Afkeling med Vand er nedvendig, maa
for Sidesteengernes Vedkommende Kilen forst drives fast, for at
Lagerne ikke skulle kaste sig. I alle Tilfzelde skal Vandet efter
Brugen omhyggelig suges op af Smerekopperne og Kilen losnes,
hvis den har veret fastspaendt, forinden Olie atter tilfores.

Ved Varmlebning er den tykke Cylinderolie szerlig anvende-
lig, kun maa den omhyggelig fjeernes af Smerekopperne, naar
Varmen er ophert, da den er for tykflydende til at kunne suges
gennem en Vege og derfor kan give Anledning til ny Varm-
lebning.

Brud paa Fjederophangning.

Knzekker en Fjeder, maa denne og Fjederhangerne fjernes,
og Maskinen loftes, saa at der kan pakkes op paa Akselkassen
mellem denne og Akselgaffeludskaeringen i Rammen; til dette
Brug medforer Maskinen passende Opklodsningsstykker af Jern.

Brud paa Bandage.

Springer en Bandage, skal, saafremt Hjulet er bremset,
Bremseklodsen aftages, og Bremsen paa vedkommende Koretoj
seettes ud af Virksomhed; Toget maa derefter fremfores med
Forsigtighed til nzrmeste Station, hvorfra om forngdent tilkaldes
Hjelp. Er Beskadigelsen saa stor — for Eksempel ved, at der er
sprunget et helt Stykke ud af Bandagen —, at Kerselen ikke kan
fortseettes uden Fare, maa Hjwzlpen kaldes til Uheldsstedet.

Bremse ubrugelig.

Gaar en Bremseskrue paa Tenderen eller Maskinen over Gevind,
noget der aldrig ber ske under Korselen, da det kan forhindres ved
Eftersyn og Paapasselighed, eller Bremsen paa anden Maade bliver
ubrugelig, maa der baade under Korselen og ved Standsninger
tages Hensyn til den derved formindskede Bremseckraft.




Bliver Vakuumbremsen ubrugelig, forholdes der som fore-
skrevet i de for denne Bremse givne sarlige Regler.

Brud paa Cylinder, Glider etc.

Spreenges et Cylinderdaeksel, skal den paageeldende Drivstang
aftages, Stemplet fores helt frem i Cylinderen samt spaendes fast
ved Hjelp af Stopbgsningen, Ekscentriksteengerne aftages, og
Glideren stilles paa Midten ved Hjelp af det paa Maskinen vee-
rende Stikmaal. Hvor dette ikke lader sig gore, fores Glideren
helt frem og fastspeendes med Stopbgsningerne, Cylinderhaner eller
Ventiler holdes aabne eller aftages, og det hele preves ved for-
sigtig at indlade Damp.

Ved Brud paa Cylinder, Stempel eller Glider fores Stemplet
helt frem til Cylinderdeekslet, og Glideren stilles saaledes, at man
er sikker paa, at bageste Dampkanal er aaben; kun den forreste
Cylinderhane eller Ventil holdes aaben eller aftages, medens der
i ovrigt forholdes som ovenfor angivet.

Naar en Side af Maskinen afkobles, gelder altid som ufra-
vigelig Regel, at enten alle Kobbelsteenger skulle aftages, eller
ogsaa, at alle forblive paa Plads. Der maa aldrig keres med
Kobbelstnger kun paa den ene Side.

En Maskine maa ikke kores eller trackkes som »ded« Maskine
med det ene eller begge Stempler tilkoblede over en langere
Streekning end til nermeste Station. Personalet maa i saadanne
Tilfeelde forvisse sig om, at saavel Stempler som Glidere ere vel
smurte.

De i dette Afsnit givne Regler ville, for saa vidt dette ikke
udtrykkeligt er angivet, ikke vsere at betragte som den eneste
mulige Udvej til Afhjelpning af Fejl eller Uheld, men derimod
som en Anvisning i al Almindelighed. Fejlene eller Uheldets
Beskaffenhed, Tid og Sted kan veere saadant, at en anden Frem-
gangsmaade gores nedvendig, og da maa Lokomotivpersonalets
Snarraadighed og Konduite treede hjeelpende til. Kun geelder det
altid ved Dispositioner, der treefles, at forst Sikkerheden og der-
neest Tiden tages ngje i Betragtning; dette sidste kan navnlig
ske Fyldest ved et omsigtsfuldt Sken over Skaden og ved det
rette Valg af Stedet, hvor Hjalpemaskine skal indtreffe, i Til-
feelde hvor en saadan behgves.



Eftersyn og Udvaskning.

Naarsomhelst der under Togets Ophold paa en Station,
navnlig ved hurtige Tog, er Tid og Lejlighed til Eftersyn af
Maskinen, skal dette foretages, og Eftersynet maa swrlig geelde
de Dele, der ere mest udsatte for Varmlobning, saasom Lagere,
Steenger og Linealer, hvorfor disse Dele efterfoles, og Smeore-
indretningerne efterses ; viser noget sig varmt, maa det eventuelt
afkeles med Vand, der maa sorges lor rigeligere Tilforsel af Olie,
Vaegerne rettes, Kiler losnes og andet lignende til Skadens Af-
hjelpning, men i ovrigt geelder Eftersynet alt, og det ovede
Lokomotivpersonale vil let ved den rette Brug af deres Sanser
opdage Uregelmessigheder, naar saadanne ere tilstede. Efter-
synet kan ikke foretages for omhyggeligt, thi en forholdsvis lille
Fejl, der opdages 0g rettes paa en Station, kan maaske forebygge
et storre Uheld under Korselen: derfor maa Opmerksomheden
ved saadant Eftersyn vwere henvendt paa, at Kiler, Splitter og
Motrikker ere faste, at Damp og Vand ikke treenger ud paa
Steder, hvor dette ikke skal finde Sted, at Olie ikke treenge ud
ved Revner eller Samlinger, hvilket kan tyde paa Brud, at Reg-
kammer og Dor ere twmtte 05, f1.

Inden Maskinen efter endt Rejse korer i Remisen, skal Ten-
deren som Regel forsynes med Kul og Vand for i denne Hen-
seende straks at veere tjenstfeerdig, og Maskinen- skal renses 0g
efterses, Fyret skal enten helt kastes ud, og Risten renses eller,
hvis Maskinen skal holde Reserve, Fyret fuldsteendig renses for
Slagger og Aske, og den tiloversblevne Del deraf laegges som Re-
servefyr, Askekassen rages ud, 0g Rogkammeret renses, Gnistefanger,
Damp- og Smereror efterses, al Aske og deslige fejes ned af Fyr-
plads og Fodplade. Udkastning af Fyret eller Rensning deraf bor
helst foretages, naar Maskinen er kommen i Hus, for at der ikke,
naar Maskinen keres ind, ved Dampslaget skal tilfores Rorene
kold Luft, som kan bevirke disses Utsethed. Medens Maskinen
holder udenfor Remisen, kan Eftersyn af Maskinens ovrige Dele
0gsaa paabegyndes, men det maa fuldsteendiggores, naar Maskinen
kommer i Hus: Bandagerne skulle preves med Hammer, Buffere
og Traekapparater efterses, Lagere og Steenger efterfoles og proves
med Hensyn til Slid, Bolte efterspeendes om fornedent, og alle
Splitters  Tilstedevaerelse j god Stand paases; endvidere under-
soges Maskinen ved at gaa under den i Kanalen; Fjedre, Rer,
Haner, Askekasse 0g Bremseto] undersoges, Vakuumslangerne
adskilles for at undersege, om der er Fugtighed i Koblingerne;
hvis saadant er Tilfeeldet, kan det vaere foranlediget ved, at
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Ejektorens Ventiler ere utwette, og disse maa derfor efterhjeelpes.
Slangerne mellem Tender og Maskine skulle i Vinterperioden
fra 1. November til 31. Marts veere adskilte, medens Maskinen
holder i Hus, og forst samles, naar den atter skal kore. Saa-
fremt Maskinen skal opfyres inden Udvaskning, proves Vand-
standshanerne, og man overbeviser sig om, at Vandstanden er
normal.

Skal Tewtheden ved Stempler eller Glidere underspges, maa
Maskinen, naar man vil prove begge Stempler fra Forsiden,
stilles saaledes, at baade hejre og venstre Krumtap vise fremad
mod Cylindrene og ere fjernede lige langt fra Hjulcentrenes
Midtlinie (se Fig. 282). Bremsen swttes fast, og ved at give

Damp til Cylindrene med Styringen stillet til Fremadkersel,
proves det Stempel, som har Forbindelse med den nedadvendende
Krumtap, medens Stemplet til den opadvendende Krumtap proves
ved at stille Styringen til Tilbagekersel. Vil man prove Stemp-
lerne fra Bagsiden, stilles Maskinen med Krumtapperne vendende
bagud fra Cylindrene, og som for symmetrisk om Midtlinien
(se Fig. 283). Med Styringen fremad proves da Stemplet til den
opadvendende Krumtap, og med Styringen tilbage Stemplet til
den nedadvendende Krumtap.

Glideren proves i begge Tilfelde med Styringen staaende i
Midten.

Viser der sig Dampudstremning gennem Skorstenen, er dette
Beviset for, at Utethed er til Stede.

Forefindes Mangler eller Fejl, som Personalet ikke selv kan
rette, underrettes den nzrmeste Foresatte i Remisen derom, for at



Reparation kan finde Sted. For Maskinen forlades, skal Skrue-
bremsen spaendes fast, Styringen sattes paa Midten, og Cylinder-
hanerne lukkes op, medens Vakuumbremsen ved Indladning af
Luft i Beholderen skal lgses.

Skal Maskinen udvaskes, lukkes Vandet ud, men dette maa
forst ske, naar Dampen er fuldsteendig borte, og Kedlen maa
derefter henstaa nogle Timer, forinden Udvaskning paabegyndes,
for at Afkelingen ikke skal ske for pludselig, hvad der er skade-
ligt baade for Fyrkasse og Ror. Er Kedlen tilstraekkeligt afkolet,
kan Udvaskningen paabegyndes, og den foretages dels ved Sprojt-
ning og dels ved Udkradsning. Renseklapperne paa Siden af
Fyrkassen, ved Fyrkassens Dak 0og i Regkammeret aftages,
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Proppen i Regkammerbunden optages, og man begynder med
Udvaskning af Fyrkassens overste Del, idet Kradseren benyttes
gennem Rensehullerne samtidig med, at den lgsrevne Sten sprojtes
bort, hvorved Fyrkassens Daek fuldsteendig kan renses for Sten.
Ved Anvendelse af Kradser og Sprojtning gennem de forreste
Rensehuller i Fyrkassekappens Topplade, vil en stor Del af den
ved Rervaeggen mellem Rerene dannede Sten kunne fjernes, og
det samme er Tilfzeldet ved Fyrkassens Sidevaegge, hvor Mellem-
rummene mellem Stotteboltene ved Hjelp af samtidig Kradsning
0g Sprojtning ville kunne rengeres, idet Rensehullerne paa Fyr-
kassens Sider samt Plokhullerne i Bundrammen benyttes. Paa
samme Maade som Sidevaeggene renses Bagvaeggen gennem de
derveerende Rensehuller. Er Fyrkassen fuldstzendig ren, fores en
lang Kradser, der maa kunne naa helt til Rorveaeggen, gennem
Rogkammerhullet, og den Sten, der har dannet sig i Bunden af
18*
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Kedlen eller er faldet ned, kradses ud, ligesom Undersiden af
Rorene renses; derefter aftages de underste Renseklapper paa
Fyrkassen, Sprojteslangen fores til Regkammeret, og nu skylles
al den lose Sten ned ved Fyrkassens Forvaeg, hvorfra den fjernes
sammen med det udlebende Vand. Er Rundkedlen ren, fore-
tages Rensning af Fyrkassens underste Del, idet Sprejte med
forskellig formede Straalerer og Kradsere anvendes skiftevis i
alle Rensehullerne, og de Huller, hvoraf man ikke vil have Ud-
lob, midlertidig lukkes med en Traeprop, saa at hele Rummet
fuldsteendigt befries for Sten.

Hver anden Maaned skal der paa en Udvaskedag foretages
Eftersyn af Fyrkassen for at konstatere, at Udvaskningerne i den
foregaaende Periode ere udferte med tilstraekkelig Omhu. I den
Anledning aftages alle Klapper, og ved at fore Lys ind gennem
de forskellige Rensehuller undersoges, om Mellemrummet mellem
Fyrkassekappe og Fyrkasse samt dennes Dak er rent; viser det
sig, at der er Partier, som ere tilsatte med Sten, maa denne
fjernes, inden Udvaskningen kan betragtes som endt.

Udvaskning er ikke et Arbejde, der skal udferes, blot fordi
det er en Ordre, men fordi det er en absolut Nodvendighed for
Maskinens fortsatte Anvendelse, thi har en Maskine blot kert
noget leengere end normalt — ca. 800 km. — efter Udvaskning,
vil det vise sig, at Vandet bliver plumret og uroligt; i hvor hoj
Grad dette er Tilfeeldet, vil dog afhzenge af Vandets Beskaffenhed,
og at give Kedlen frisk Vand, vil kun hjelpe ganske kort Tid,
men ikke fjerne den dannede Sten. Denne kan vaere hojst for-
skellig efter Vandets Haardhed og Beskaffenheden af de deri

opleste Stoffer. Saakaldet haardt Vand — Vand, der indeholder
megen kulsur eller svovlsur Kalk — saetter som Regel megen

Sten, der, hvis den ikke fjernes i Tide, dels vil heemme Kedlens
Dampudviklingsevne, da den er en slet Varmeleder, dels gore
direkte Skade paa Kedlen, idet de af Sten dakkede Partier op-
varmes sterkere, fordi de ikke blive afkelede ved direkte Berg-
ring med Vandet og derfor kunne slaa Buler eller revne: men
selv. om det ikke kommer saa vidt, vil Stendannelse altid let
give Anledning til Utetheder baade ved Rer og Stettebolte.
Vand, der kun indeholder kulsur Kalk, giver en kornet, lost lig-
gende Sten, der let lader sig bortskylle, undertiden ogsaa kun
en dyndet Masse, der slet ikke stivner. Det vil altsaa indses,
at jo haardere Vandet er, desto omhyggeligere maa Udvaskningen
vere, og det vil hurtig vise sig ved Brugen, at en ren og godt
udvasket Kedel har langt lettere ved at preestere Damp og er
meget billigere i Kulforbrug end en stentilsat slet ndvasket Kedel.




Da Vand, der indeholder Kogsalt og Magnesia, giver Over-
kogning og fugtig Damp, maa, hvis dette er Tilfzeldet, Vandet i
Kedlen skiftes mellem Udvaskningerne.

Er Udvaskningen endt, skal Renseklapperne atter paasettes :
de renses derfor paa Twtningsfladerne, baade Klappens og Szdets,
og forsynes med Pakning, Asbest eller Hamp, med et lille Lag
Hanesmerelse eller sort Kit; det maa for at undgaa Uheld paa-
ses, at Klapperne passe godt i Hullerne, og det er straengt for-
budt at leegge Pakning under Terser eller Spaendeskiver. For at
der ikke, hvis en .Klap er utet, skal danne sig Spending under
Skiven, er denne forsynet med et Hul, som altid skal holdes
aabent.

Have Vandstands- eller Prgvehaner veeret i Uorden eller
Injektorer og Fedeventiler arbejdet utilfredsstillende, maa de
efterses, renses for Sten, slibes og indfedtes, inden der atter
siettes Vand paa Kedlen, og er der iovrigt noget at reparere,
som foranlediger, at Kedlen ikke straks kan forsynes med Vand,
da anbringes for at vaekke Opmerksomheden et Skilt, paamalet
»Intet Vand«, over Fyrderen; er derimod alt i Orden, og Kedlens
Bundhane lukket, paafyldes der Kedlen Vand, og naar dette
viser sig 1 Glasset, proves Hanerne, for at man kan veere sikker
paa, at Vandstanden er rigtig. Man undersoger derpaa, om
Rorene ere fri for Sod, ved at se igennem dem mod Fyrkassen,
der holdes oplyst, og om forngdent maa Rorene udstikkes. Rog-
kammeret renses, Proppen i Bunden swmttes i, Gnistefangeren
efterses omhyggeligt, og Regkammerdoren lukkes teet.

I Fyrkassen efterses med Lys om Rer, Stettebolte, Nagler
eller Samlinger vise Tegn til Utethed. Soden fejes af Murbuen,
Risten renses, og det undersoges, om Ristestzengerne ligge rigtigt
og ikke ere forbraendte, hvorhos Askekasse med Klapper efterses,
at de ere hele og teette. I Tiden fra Mai til September skal den
bageste Askeklap veere plomberet i lukket Tilstand for at for-
hindre, at glodende Smaakul falde ud og foraarsage Antaendelse.
Paa Udvaskedagen foretages ogsaa et omhyggeligt Eftersyn af
Maskinens ovrige Dele, de fornedne Reparationer anmeldes, 0g
det er Forerens Pligt at overbevise sig om, at de blive udforte:
men foruden dette almindelige Eftersyn af Maskinen skal der
foretages et periodisk Eftersyn af visse Dele, saaledes:

Paa den forste Udvaskedag i hver Maaned:

1. De til Vakuumbremsen herende Kontraventiler udtages,
efterses og slibes om fornedent.




2. Dakslerne paa Vakuumcylindrenes Kugleventilstykker
aftages, og disse efterses.

Er der ved Eftersynet af disse Dele eller ved anden Lejlig-
hed forefundet nogen Fejl, og denne derefter berigtiget, maa
Eftersynet gentages efter nogle Dages Forleb, for at det kan
konstateres, at Fejlen er afhjulpen.

3. Dobbeltejektoren renses.

Rensningen af Ejektoren foregaar, medens der er Damp paa
Kedlen, ved forst at aftage Kapselmotrikken paa Ejektorens Bag-
side samt udskrue den lille Tragt og derpaa at slippe Damp
ned til Hjelpeejektoren, hvorved alle Kanaler blive udbleeste.
Giver Ejektoren endnu ikke godt Vakuum, saa udskrues ogsaa
den store Tragt, medens Ejektoren er varm, og alle Randene
renses for Sten ved Hjeelp af fint Smergelleerred. Ved samme
Lejlighed udtages Kugleventilen i Vandsamleren og renses.

Til alle Skruer paa Ejektoren maa kun benyttes godt pas-
sende lukkede Nogler for ikke at forbgje Stykkerne og edelmgge
Sekskanterne.

Paa den forste Udvaskedag i de lige Maaneder, o
Februar, April o.s.v.:

1. Der aabnes for Rummet imellem Fyrkassens Vagge og lyses
op imellem samme, saa at Undersogelse kan finde Sted, om
der har samlet sig Sten.

2. Blypropperne udtages og renses for Sten ligesom ogsaa Hul-
lerne, hvori de sidde.

3. Fodeventilerne aabnes, Ventilerne efterses eller slibes og Fode-
rgrets Indmundingsaabning i Kedlen befries for Sten.

4. Vandstands- og Prevehaner adskilles, efterslibes og smores,
og Hullerne udstikkes ind til Kedlens Indre og befries for
Sten.

5. Tendercisternen udvaskes.
Paa den forste Udvaskedag i de ulige Maaneder,
9: Januar, Marts o.s. v.:
1. Smorepuderne efterses i Truckernes og Tendernes Akselkasser,
hvor disse have Undersmering.
2. Spildedamprorene efterses og udbrendes om fornedent.
3. Dunkrafte og andet Inventar smores og efterses.

Over Eftersynet fores i hver Remise en Noteringshog af
Lokomotivmesteren eller Lokomotivformanden, og hvor ingen
saadanne findes, af vedkommende Forer selv. Eftersynet af de



enkelte Dele kan, om det anses fornedent, foregaa hyppigere end
paabudt.

Saavel Lokomotivforer som Fyrbeder skulle vere til Stede
ved Eftersynet.

>aa de Arbejder, der foretages dagligt og paa de almindelige
Udvaskedage, have ovennavnte Bestemmelser ingen Indflydelse.

>aa Udvaskedagen skal endvidere alle Stopbgsninger efterses
og eventuelt forsynes med Pakning, og Smerevaeger om fornadent
fornyes. Ved de Pakdaaser, som ere forsynede med Metalpak-
ning, foregaar Pakningen lettest, naar Maskinen er varm; viser
det sig under Gangen, at en Stopbesning bleser, spandes den
lidt, indtil den er tet. Ved kun at spende den lidt hver Gang
vil det undgaas, at Stangen gaar varm, og er Stopbgsningen
forst rigtig teet, kan den gaa leenge uden Tilspaending.

Forerhuset skal paa Udvaskedagen renses og vaskes ind-
vendigt, og alle blanke Dele pudses, men denne Rensning og
Pudsning lettes betydeligt, naar Huset m. m. stadigt holdes
rene, f. Eks. ved altid at stove af efter Kultagning og ved at
forhindre, at Dampen fra Smaautetheder faar Tid til at swette
Sten paa Haner og Ventiler. Dette Arbejde er der altid Lejlighed
til at udfere, naar Maskinen holder Reserve, eller mellem de
enkelte Ture.

Forinden Maskinen korer ud af Remisen, enten delte sker
efter Udvaskning eller ikke, skal Personalet efterse den, dels for
at overbevise sig om, at eventuelle Reparationer ere udforte, og
at rigtig Samling af adskilte Dele er foretagen, dels for at vere
sikker paa, at der ikke er fremkommet ny Fejl, t. Eks. Ban-
dagebrud.

Vandstandshanerne og Injektorerne proves, Askekassen, Ri-
sten og Vakuumslangerne efterses, sidstnaevnte samles, saafremt
de ere adskilte, og Ejektorerne proves til Sikkerhed for, at de
arbejde godt, og at Ledningen er tet. Remisen maa ikke for-
lades, for denne Prove har fundet Sted, og den skal foretages saa
tidligt, at en mindre Fejl kan rettes uden at foraarsage For-
sinkelse.

Skriftlige Arbejder.

Skent Lokomotivfererens skriftlige Arbejder maaske kunne
synes al underordnet Betydning, er dette dog langtfra Tilfzeldet.
Rent bortset fra, at den skriftlige Dels nette og rigtige Udforelse
er en god Anbefaling for vedkommende, vil nemlig en nejagtig
Forelse af Rapporter m. v. vere en Nadvendighed for disses
senere Bearbejdelse i Kontorerne.
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Lokomotivforerrapporterne skulle paafores alle de Oplysnin-
ger, som Rubriceringen giver Anvisning paa, og navnlig maa
Tiden for Afgang og Ankomst fores nejagtig. Det er derfor af
Betydning, at Lokomotivforerens Ur gaar rigtigt, og at dets Tids-
angivelse stemmer overens med Togforerens og Afgangsstationens.

Som et Togs Afgangstid regnes det @jeblik, da Togfereren
giver Afgangssignal, og som Ankomsttid det Tidspunkt, da Toget
er bragt til Standsning paa en Station, og Fereren ber straks
notere disse Tider i sin Lommebog. Kan Afgang paa Grund af
et eller andet ikke finde Sted straks efter, at Afgangssignal er
givet, skal en Bemzrkning om Grunden hertil paafores Rappor-
ten; ligeledes skulle alle Forsinkelser eller Uregelmssigheder,
navnlig saadanne, der foraarsages ved Maskinen, anfores. Det
vil fremdeles veere af Betydning i saadanne Tilfzelde, hvor der
er Uoverensstemmelse mellem Lokomotiv- og Togpersonalet om
Tidens Benyttelse, at Lokomotivforeren har noteret sig saadanne
Ting, der eventuelt kunne veere til Oplysning ved en senere
Undersagelse.

Et Togs tilladte Koretid mellem to Stationer er den Tid,
som Koreplanen angiver, den forbrugte Koretid derimod den,
der ligger mellem Afgangs- og Ankomstejeblikket. Er den for-
brugte Koretid storre end den tilladte, maa Grunden hertil an-
fores.

Naar et Tog standses udenfor en Station eller Blokpost,
anfores baade Standsningstidspunktet udenfor og inde paa Sta-
tionen, og Ankomsttiden skrives da f. Eks. som 3.2/, hvilket
vil sige, at Toget er bragt til Standsning udenfor Stationen KI.
3.25 og, efter at Indkersel har fundet Sted, inde paa Stationen
Kl. 3.35. I Anmeerkningsrubrikken anfores det Antal Minutter,
selve Standsningen varede samt Aarsagen dertil.

Paa lignende Maade forholdes i andre Tilfzelde, hvor Stands-
ning eller Forsinkelse finder Sted, idet Grunden samt den til
Standsningen medgaaede Tid altid angives.

Tabt og vunden Tid anfores i de paagweldende Rubrikker,
og den koreplanmessige Tid leegges til Grund for Beregningen,
saaledes at det, der er brugt for meget, er tabt, og det, der er

brugt for lidt, er vunden Tid. Forskellen mellem Summerne af

tabt og vunden Tid skal selvfolgelig altid stemme med Forskellen
mellem den tilladte og den forbrugte Koretid, og har et Tog
kort fra Begyndelses- til Endestationen i den tilladte Tid, medens
der paa eller mellem enkelte Stationer undervejs er tabt Tid,
skal Summen af tabt Tid vere lig med Summen af vunden Tid
for hele Straekningen.



281

Rapportens »Hoved«, Rubrikkerne for Vejleengder, Reserve-
og Koretid m. m. skulle udfyldes nojagtig, ligesom Anmeerk-
ningsrubrikken skal indeholde alle nedvendige Oplysninger i saa
kort og klar Form som muligt, da Rapportens senere Behandling
i hoj Grad besvearliggores ved en uordentlig eller urigtig Forelse,
der igvrigt ogsaa vil have til Folge, at Tidsangivelser m. m. i
Tvivistilfeelde ikke kunne tages for paalidelige, og Uregelmeessig-
heder i Korselen derfor ville blive regnede Lokomotivfereren til Last.

Ved Uheld eller andre Tilfeelde, hvor det er nedvendigt at
telegrafere, maa det som omtalt i det foregaaende Afsnit, altid
erindres, at Telegrammer skulle have en saa kort og tydelig
Form som muligt, og alle unedvendige Forklaringer udelades:
den udforlige Redegorelse maa derimod paaferes Rapporten eller
vedleegges denne som et serligt Bilag.

Sammen med Rapporten afleveres de paa de paageldende
Rejser modtagne Meddelelser og seerlige Togordrer.

Rekvisitionshager skulle stedse holdes i rigtig udfyldt Stand,
thi derved opnaar Fereren dels, at han paa et hvilket som
helst Tidspunkt kan overbevise sig om det virkelige Forbrugs
Storrelse i Forhold til det tilladte, og dels, at han kan kontrol-
lere Rigtigheden af det ham ved Maanedsopgerelsen tillagte
Forbrug.

Naar en Maskine skal til Virkstedet for at repareres, maa
den altid ledsages al et Reparationsforslag fra den Ferer, som
har kert med den.

I Forslaget anfores alle de Dele paa Maskinen, som traenge
til Reparation, med Angivelse af, hvori deres Mangler bestaa, og
det geelder swerlig om, til Varkstedets Underretning, at medtage
saadanne Fejl eller Mangler, der ikke kunne opdages, naar Ma-
skinen er uden Damp.

Der skal igvrigt skelnes mellem Forslaget til en stor og til
en lille Reparation, idet Maskinen til stor Reparation, foruden
Kedelprove eller indvendigt Eftersyn tillige skal have alle slidte
Dele eftersete, medens den til lille Reparation i Reglen kun skal
have Hjulafdrejning og Eftersyn af de Dele, hvis Tilstand er en
saadan, at Reparation ikke kan udskydes, til Maskinens neeste
store Reparation skal finde Sted.

Ved Maskinens Udgang fra Veerkstedet efter endt Reparation
medfelger en Reparationsberetning og en Verktgjsliste. Repara-
tionsberetningen angiver, hvilke Dele, der ere reparerede eller
fornyede, og tjener til Underretning for Foreren, for at denne
bedre kan tilse og passe disse Dele. Vearktojslisten udferdiges i
2 Eksemplarer, hvoraf det ene, forsynet med Lokomotivfererens
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Kvittering, afleveres til nzrmeste Foresatte, naar Verktojet er
modtaget og befundet i Orden, medens det andet forbliver paa
Maskinen for at benyttes ved eventuel Aflevering af denne til
Afstemning af Verktajet.

Praktisk Indevelse i Tjenesten.

Foruden den Viden, Fyrbederaspiranten skal tilegne sig
gennem Lesning af Instrukser, Reglementer og Leerebager, er
ogsaa Bibringelsen af den praktiske Fardighed, der skal lwres
under Tjenestens Udforelse, af storste Betydning.

Aspiranten meder som Regel kun med det Kendskab til
Maskinens Dele, som han har erhvervet sig i Veerkstedet, og han
skal nu opleres i den praktiske Behandling af disse Dele for,
under og efter Korselen. Det er da navnlig den Del af Tjenesten,
der foregaar under Kerselen, hvor Tiden ofte er knapt tilmaalt,
hvis rette Udforelse det gelder om hurtigt at lzere at kende.

Til Opnaaelsen heraf er det nedvendigt, at der opstaar et
Tillidsforhold mellem Forer og Fyrbader, saaledes at sidstnzvnte
ikke af falsk Undseelse undlader at sperge om alt det, han ikke
véd Besked om, eller foler sig tilsidesat, fordi Foreren efterser
hans Arbejde og viser ham tilrette dermed.

Fyrbederen vil snart blive til en vis Grad fortrolig med at
bruge sin Skovl og sine Smerekander m. m., men dette er ikke
tilstrekkeligt, han skal lere at udfere sit Arbejde paa den hur-
tigste, letteste og mest gkonomiske Maade, uden at den Omhu,
som Arbejdet kreever, tilsidesettes derved. Denne Ferdighed
naas imidlertid forst ved lengere Tids @velse, men der kan
hjelpes betydelig derpaa ved, at Foreren stiller sin gennem Aar
indvundne Erfaring til Disposition.

Dette bor Fereren aldrig undlade, men derimod erindre, at
han ikke alene skal undervise Aspiranten i dennes specielle
Gerning, Fyring, Smering m. m., men ogsaa vejlede ham i de
Discipliner, som ere Eksamensfag. Foruden dette bor Fereren
aldrig glemme, at det er en vordende Lokomotivferer, der er
overgivet ham til Uddannelse, og at det gelder om at bibringe
Aspiranten en saa omfattende Viden som muligt, ogsaa om den
Del af Tjenesten, der sarlig paahviler Fgreren.

Forerens Tjeneste vil dels derved i hej Grad lettes, fordi
Fyrboderen, naar han fuldt ud kender Forerens Tjeneste, ganske
anderledes vil kunne laegge sit Arbejde tilrette; men tillige vil
det veere nedvendigt, fordi det Tilfeelde kan indtreffe, at Fyr-
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bederen maa traede hjelpende til eller endog overtage hele
Tjenesten.

For den intelligente Forer ber den Tid, da Frygten for, at
Fyrbederen ved at faa alt at vide, skulde blive lige saa dygtig,
som han selv, vere et overstaaet Stadium, han ber tvertimod
soge dette naaet ved at give Fyrbaderen alle de Vink, der kunne
tjene til den fyldigst mulige Uddannelse.

Sikkert vil det vise sig, at den Forer, der rigtig vil ofre sig
for Aspirantens Uddannelse ved fra Begyndelsen af at give ham
den rette Forstaaelse af hans Tjeneste, leere ham det rette Greb
paa hans Arbejde, vil faa sin Tilfredsstillelse i at se sit eget
Arbejde lettet ved den lervillige Elevs punktlige og omhyggelige
Udferelse af sin Gerning.




VIII. Anlzg paa Stationerne til Brug for
Lokomotiverne.

Remiseanlaeg.

De nyere og sterre Lokomotivremiser ere almindeligst byg-

gede i Cirkelfform med en Drejeskive i Cirklens Centrum 0g
Sporene lgbende radielt ud herfra mod Bygningen. Hvert Spor
i Remisen har i Reglen kun én Lokomotivplads og er forsynet
med en Fyrgrav, hvorfra Lokomotivet kan efterses 0g renses
underneden. Fra Vandcisternen er der fort en Ledning til Re-
misen til Brug ved Udvaskning og Opfyldning af Kedlerne, og
paa Stationer med Vandrensningsanlaeg findes yderligere ‘en Led-
ning for renset Vand, som da kun anvendes til Kedlernes Op-
fyldning, medens det urensede Vand anvendes til Udvaskning
og Remisens ovrige Brug. Ledningerne ere forsynede med Haner
eller Ventiler til Paaswtning af Udvaskeslanger. De mindre
Remiser ere byggede i rektanguler Form og have parallelt lo-
bende Spor med to eller flere Pladser bag hverandre, hvilket
dog er mindre hensigtsmessigt, naar Remisen ikke, hvad der f
Eks. er Tilfeeldet ved den store Remise paa Kebenhavns Gods-
banegaard, er forsynet med en indvendig Skydebro.

Udenfor Remiserne findes som oftest en eller flere Fyrgrave,
over hvilke Lokomotivernes Askekasse og Rogkammer kunne
renses. Disse Fyrgrave ere almindeligvis forsynede med Vand-
ledning og Slange til Slukning af Slagger og Regkammeraffald,
som derefter samles i den i Fyrgravens Nzerhed verende Aske-
kasse.

Drejeskiver.

Drejeskiverne bestaa af to Dragere, paa hvilke Skinnerne ere
fastgjorte; disse Dragere sammenholdes dels af Midtstykket, som
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omslutter den i Drejeskivegrubens Midte staaende Beeretap, dels
af en ihver Ende anbragt Tveerafstivning. Drejeskiven er i begge
Ender forsynet med to Lebehjul, baarne af Konsoller, anbragte
paa Dragernes Sider. Disse Hjul, der lobe paa en Kransskinne i
Grubens Bund, skulle kun stgtte Drejeskiven under Paa- og Af-
korsel samt Drejning, men derimod ikke bzre, idet Lokomotivet
anbringes saaledes paa Drejeskiven, at denne balancerer paa
Bezeretappen og kan drejes ved Hjwlp af to paa Skivens Planke-
deek fastgjorte Drejesteenger. Nogle ldre Drejeskiver ere dog
forsynede med Spil, som ved Tandhjul staa i Forbindelse med
Lobehjulene, der da foruden at bezre en Del af Byrden tillige
ved deres Friktion mod Kransskinnen tjene som Drivhjul under
Drejningen. Til at fastholde Drejeskiven i bestemte Stillinger
korresponderende med de fastliggende Spor findes anbragt Paler,
der kunne bevaeges ved Palsteenger, som ere forte gennem Dreje-
skivens Deek.

Vandforsyning.

Til Lokomotivernes Forsyning med Vand er der paa Sta-
tioner med passende Mellemrum -— Vandforsyningsstationer —
bygget Cisternehuse med hgjtliggende Vandbeholdere, hvori Vandet
pumpes op enten ved Hjelp af Damppumper, Pulsometre eller
Pumper drevne af Vindmotorer, eller ogsaa fores der, hvis det er
en Station med Vandveerk, en Ledning fra dette til Cisternen,
hvorfra det atter i storre Ledninger, for at fremskynde Vand-
tagningen, fores til Vandkraner, som ere anbragte paa passende
Steder paa Stationspladsen. Foruden de egentlige Vandstationer,
hvor der daglig tages Vand, findes ogsaa Reservevandstationer,
paa hvilke Lokomotiverne kun undtagelsesvis maa vandforsynes.
Disse Stationer have kun Cisterner med ringe Hgjde, og Vandet
pumpes i Almindelighed op ved Haandkraft.

Cisternehusene ere ikke storre i Omfang end nedvendigt for
at oplage Cisternen og have paa de egentlige Vandstationer en
Hojde af 10 til 15 Meter. Hvor der anvendes Damppumpe, an-
bringes baade denne og den tilherende Dampkedel, 15 Fig. 31,
i Cisternehuset, og Kedlens Skorsten, 16 Fig. 31, er da fort
gennem Cisternen og giver i Forbindelse med Varmen fra Kedlen
tilstreekkelig hej Temperatur til Forhindring af Vandets Frys-
ning. I Cisternehuse, hvor der ikke findes Kedel, maa der op-
stilles en Forvarmer, der ved Cirkulationsror staar i Forbindelse
med Cisternen, og ved Hjelp af hvilken Vandet holdes opvarmet
i Frostvejr. Pulsometre anbringes i Reglen i selve Bronden og




faa den fornedne Damp enten fra en Dampkedel eller fra et
Lokomotiv. Pumper, der drives ved Vindmotorer, opstilles i
Reglen i en ter Brend under Vindmotoren, dels for at formind-
ske Sugehgjden, og dels for lettere at kunne beskytte Pumpen
mod Frost. Vindmotorerne ere selvregulerende, det vil sige saa-
ledes indrettede, at Vingerne kunne indstille sig efter Vindens
Styrke og derved bevirke, at Omdrejningshastigheden og altsaa
tillige Pumpens Gang bliver nogenlunde ensartet. Vindmotorens
overste Del er drejelig om en lodret Akse og forsynet med et
stort Vindflgj, der kan indstille Vingerne i Retning mod Vinden.,
Vindmotoren kan automatisk bringes til Standsning ved Hjelp
af et Traadtrek, som paavirkes af en i dette ophezengt Spand,
der fyldes, naar Cisternen er fuld, og derved swnkes, men atter
hzever sig, naar Vandet gennem en lille Hane er lgbet ud.

Vandkranerne ere lodretstaaende Ror med vandret Udligger,
der kan drejes ind over Tenderens Paafyldningstragt. De ere
forsynede med Skydeventil, der paavirkes enten ved Sving,
Haandhjul paa Udliggeren eller Traek anbragt ved Siden af Kra-
nen, og denne er gjort frostfri enten ved, at det i Roret staaende
Vand leber ud i Gruben, naar Ventilen lukkes, eller ved, at der
om det lodrette Ror er anbragt en Kappe med et lille Fyrsted,
der kan holde Luften mellem Kappen og Reret opvarmet og
derved forhindre Vandets Frysning i Reret.

Kulforsyning.

Lokomotivernes Kulforsyning foregaar paa de storre Kul-
forsyningsstationer enten ved Hjelp af en Maskinkulkran eller
ved en Haandkran, og Kullene afvejes i Kulvogne, som rumme
en eller en haly Ton. Ved Maskinkulkranerne er Keeden fort
gennem Kranens Stamme over en Fodblok, som er anbragt i
Kulsporets Midle, og Kwedens Bpoijle heeftes, naar Kranen skal
benyttes, til Tenderens eller Lokomotivets Traekkrog. Anbringes
nu Kulvognen i Kzden, vil ved Maskinens Fremadkorsel Vognen
loftes, og Kwdens Langde er afpasset saaledes, al Vognen, naar
dens rette Hojde er naaet, sammen med Kranens overste Del
kan svinges ind over Tenderens Midte, hvor Tomning foregaar
ved Aabning af Bundlemmene. Paa mindre Kulforsyningsstationer
sker Kuludleveringen med Spande eller Kurve, der swttes op
med Haandkraft eller med en Kulvippe,




Tilleeg.

I Bogens forskellige Afsnit har man benyttet Udtryk, der
fordre en nermere Forklaring, som derfor gives i det efterfol-
gende.

Det metriske System for Maal og Vagt. Meteren blev indfort
i Frankrig som Enhed for Langdemaal for ca. 100 Aar siden
og er efter Haanden bleven indfert i de fleste Stater i Europa.
Dens Storrelse er oprindelig bestemt som en Timilliontedel af
1/, Meridian - paa Jorden, 9: 1/, al en Cirkel med samme
Diameter som Jordkloden og liggende saaledes paa dennes
Overflade, at den gaar igennem begge Poler; men nutildags for-
staar man ved en Meter Lengden af de Normalmeterstokke, der
paa Foranledning af den internationale Komité for Maal og Veegt
ere forfzerdigede og uddelte til de forskellige Lande, hvor Meter-
maalet er indfert.

1 Meter (m.) — 100 Centimeter (em.) = 1000 Millimeter
(mm.) ca. 38!/, Tomme dansk Maal.

1000 Meter — 1 Kilometer (km.).

7,532 Kilometer — 1 dansk Mil.

Enheden for Flademaal er 1 Kvadratmeter, d. v. s. Storrel-
sen af 1 Kvadrat, hvis Sider ere 1 Meter lange.

1 Kvadratmeter (qm.) = 10000 Kvadratcentimeter (qem.) =
1000000 Kvadratmillimeter (qmm.) = 10,15 Kvadratfod dansk
Maal. 55 Ar = 5500 qm. = 1 Tende Land.

100 Kvadratmeter = 1 Ar (a.) = ca. 1000 Kvadratfod dansk
Maal.

10000 Kvadratmeter = 1 Hektar (ha.) = ca. 1,5 Tonde Land.

1000000 Kvadratmeter = 1 Kvadratkilometer (qkm.).

56,73 Kvadratkilometer 1 Kvadratmil.
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Enheden for Rummaal er 1 Kubikmeter, d. v. s. Indholdet
al en Terning, hvis Kanter alle ere 1 Meter lange.
1 Kubikmeter (chm.) = 1000 Liter (1.) (Kubikdecimeter) —

1000000 Kubikcentimeter (ccm.) = 1000 000000 Kubikmilli-
meter (ecmm.) = 3234 Kubikfod dansk Maal.

1 Hektoliter (hl.) = 100 Liter.

1 Liter = 1,035 dansk Pot.

1 Kultende = 170,01 Liter.

1 Korntende = 139,12 Liter.

1 Oltende = 131,39 Liter.

1 Tjeretende = 116,00 Liter.

7,61 Tonder Vand = 1 chm.

Enheden for Vagt er 1 Kilogram. Kilogrammets Vegt er
bestemt saaledes, at den er lige saa stor som Vagten af en Liter
fuldsteendig rent Vand med en Temperatur af 4 Grader Celsius.

Den internationale Komité for Maal og Vgt har ladet
forfeerdige Normal-Kilogramlodder ligesom Normalmeterstokke.

1 Kilogram (kg.) = 1000 Gram (g.) == 1000 000 Milligram
(mg.) = 2 danske Pund (ngjagtig).

1000 Kilogram = 1 Ton (t.) = 2000 danske Pund.

5 Gram = 1 Kyint.

Angaaende de afkortede Betegnelser for Maal og Veegt efter
Metersystemetl henvises iovrigt til Ordre Nr. 370.

Ligninger m. m. Ved Opstillingen af matematiske Formler
benytter man Bogstaver til Betegnelse af Talstorrelser for at
Formlerne kunne blive almengyldige.

At to Sterrelser a og b skulle leegges sammen, angives ved
at forbinde dem med Tegnet -, og dersom Resultatet af Sam-

menlaegningen er Talstorrelsen ¢, skriver man: a + b= ¢,
hvilket kaldes en Ligning.

Skal b traekkes fra a, ombytter man Tegnet + med — 0g
skriver @ = b = d, hvor d altsaa er Resultatet af Subtrak-
tionen.

Ved Multiplikation og Division anvendes Tegnene X hen-
holdsvis :, altsaa a X b = e og a : b = .

3 . a
Sidstnzevnte Udtryk kan ogsaa skrives b

a . et
som betyder, at Storrelsen a skal divideres med b.
)

= f, ogsaa vel a:b

[ en Ligning har man Lov til at multiplicere eller dividere
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Sterrelserne paa begge Sider af Lighedstegnet med det samme

Tal; for Eksempel, naar P = (), saa er ogsaa 2 X P=2 X Q,
SN
— Q. . 8. V.
. oy o
I en Ligning som P < m = (Q > n (Side 6), kan der saa-

ledes ifslge det foranstaaende divideres med m paa begge Sider
P> m 0>n

al Lighedstegnet, hvorved man faar ——= ; paa venstre
m m
Side kan m forkortes bort, saa at det endelige Resultat bliver
0O><n g n
P— =—— som ogsaa kan skrives P = — >< (.
m : m
Gaine 22y D

~ . . x v . .

En Ligning som —=- (Side 8) kan omformes til =",
g p ' AP

idet man multiplicerer med p og dividerer med G paa begge

Sider af Lighedstegnet.

G P R o . ! i el

P 1‘ e ],, hvilket giver £ 5 DaAr
[ G P x g q G
der paa venstre Side af Lighedstegnet forkortes med G og paa

hgjre Side med p.

Man faar altsaa

a . . » .
Naar oo [, hvor [ er uforanderlig (konstant), medens a og b

kunne variere, kaldes a og b ligefrem proportionale, thi de maa
: : s S 7 a

stadig vokse eller aftage i samme Forhold begge to for at ; kan
)

forblive konstant. Er a >< b = e, hvor e er Konstant, medens
a og b kunne variere, kaldes a og b omvendt proportionale, thi
blive f. Eks. b dobbelt saa stor, maa a blive halvt saa stor for
at a>< b kan beholde samme Veerdi.

>arallelogram, Rektangel, Kvadrat. En Firkant, hvis lige over
for hinanden liggende Sider to og to ere parallele og lige store,
kaldes et Parallelogram. 1 Parallelogrammet abcd, Fig. 6 Side
5, er saaledes Siden ad lige stor og parallel med bc, samt ab lige
stor og parallel med dc. At Linierne ere parallele vil sige, at de
overalt have samme indbyrdes Afstand.

Den rette Linie fra a til ¢ samt den rette Linie fra d til b
kaldes Parallelogrammets Diagonaler.

Vinklerne i Parallelogrammet ere to og to lige store, nemlig
Vinklen ved a lig Vinklen ved ¢ og Vinklen ved b lig Vinklen
ved d.

Rektanglet er et Parallelogram, i hvilket alle fire Vinkler
ere lige store og hver lig 90 Grader (altsaa rette Vinkler).

19
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Kvadratet er et Rektangel, i hvilket alle fire Sider ere
lige store.

Cirkel. Afstanden fra en Cirkels Centrum til et Punkt af

Ombkresen kaldes Cirklens Radius. Alle Radier i en Cirkel ere
ligestore. Diameteren er det dobbelte af Radius.

For alle Cirkler gelder den Regel, at Leengden af Omkresen
(Periferien) divideret med Lengden af Diameteren giver det
samme Tal nemlig 3,1+ (denne Storrelse er almindelig i Leere-
boger betegnet med det greeske Bogstav m, der udtales pi). Leeng-
den af Omkresen findes altsaa ved at multiplicere Diametren
med 3,14. Omvendt findes Laengden af Diameteren ved at divi-
dere Omkresen med 3,14.

Er saaledes Diameteren af en Cirkel 5 Meler, saa har Cirk-
lens Omkres en Leengde af 5>< 3,14 — 15,7 Meter.

Vinkel. Den Figur, som dannes af to rette Linier, der lgbe
sammen i et Punkt, kaldes en Vinkel. Punktet benzvnes Vink-
lens Toppunkt, og de rette Linier Vinklens Ben. Tegnes en Cir-
kel med Centrum i Vinklens Toppunkt og med vilkaarlig valgt
Radius, ville Vinklens Ben af denne Cirkel afsksere et Stykke,
hvis Lengde kan bruges som Maal for Vinklens Storrelse. I
dette Ujemed deles hele Cirkens Omkres i 360 lige store Dele,
Grader, og Vinklens Storrelse angives ved det Antal Grader, som
den af Vinklens Ben afskaarne Cirkelbue indeholder.

Afskeere Vinklens Ben netop !/, af Cukelpeufcnm, altsaa 90
Grader, kaldes Vinklen ret, og Benene staa i saa Fald lodret paa
hmanden.

Fladeindhold. En Figurs Fladeindhold, dens Areal, maales
ved at sammenligne det med Ilademdholdet af et Kvadrat, hvis
Sider ere lig med Laengdeenheden. Hvis man som Laengdeenhed
benytter en Meter, kaldes Fladeenheden en Kvadratmeter; be-
nyttes en Centimeter, kaldes Fladeenheden en Kvadratcenti-
meter o. s. v.

Et Kvadrat, hvis Sider ere 7 Meter lange, har et Areal af
7>T7 =49 Kvadratmeter, thi deler man alle 4 Sider hver i 7
lige store Dele og forbinder de lige over for hinanden liggende
Punkter to og to med rette Linier, saa faar man Kvadratet delt
1 49 mindre Kvadrater, hvis Slde alle ere lige med Langde-
enheden 1 Meter, og hvis Fladeindhold derfor ifolge det oven-
staaende er lig med Fladeenheden, 1 Kvadratmeter.
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Arealet af et hvilket som helst Kvadrat findes altsaa ved
at multiplicere Leengderne af to sammenstodende Sider med
hinanden.

Paa samme Maade findes Arealet af et Rektangel. Lad de
to af et Rektangels parallele Sider vaere 14 Meter, og de to andre
6 Meter lange, saa er Arealet af Rektanglet altsaa 6 >< 14 — 84
Kvadratmeter.

Arealet af en Cirkel maales ved at multiplicere Leengden af
Omkresen med '/, af Diameterens Laengde. Er Diameteren d,
bliver Arealet altsaa 3,14 ><d <1/, > d = 0,785 < d < d.

Da man i Stedet for Diameteren kan swmtte 2 Gange Radien
r, kan Arealet ogsaa udtrykkes ved 3,14><2><p><1/, > 2> p —

e
3,4 X Xp,

Thermometre. Til Maaling af Varmegrader benyttes Thermo-
metre, hvis Indretning forudszettes bekendt. De faste Udgangs-
punkter for Thermometerskalaernes Inddeling
ere Vandets Frysepunkt og Kogepunkt. R c F

Reaumur anbragte Skalaens Nulpunkt ved
andets Frysepunkt og satte 80 ved Vandets
Kogepunkt, samt delte Afstanden mellem
Frysepunkt og Kogepunkt i 80 lige store
Dele, Grader.

Celsius anbragte ligesom Reaumur Nul-

punktet af Skalaen ved Vandets Frysepunkt, ® ‘ L
men satte 100 ved Kogepunktet og delte

Afstanden imellem de to Punkter i 100 lige store Dele.

Fahrenheit satte 32 ved Vandets Frysepunkt og 212 ved dets
Kogepunkt, samt inddelte det mellemliggende Stykke af Skalaen
i 180 lige store Dele. Inddelinger af samme Sterrelse afsattes
fra Frysepunktet nedefter.

[folge ovenstaaende svarer altsaa 80° R. til 100° C. og til
180° F. eller, hvad der er det samme, 4° R. til 5° C. til 9° F.

Viser et Celsiusthermometer, at Luftens Temperatur f. Eks.
er 20° vil et Reaumurthermometer under samme Forhold vise
=< 20 = 16° og et Fahrenheitthermometer S_) <20+ 32=689, Vi-

ser et Fahrenheitthermometer 122° vil et Celsiusthermometer

19*
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under samme Forhold vise (122 - 32) >< e 90 < e 509, og et

: a1
Reaumurthermometer (122 - 32) >< e 90 > 5. 40°.

I England, Rusland og Amerika anvendes saa godt som ude-
lukkende Fahrenheits Thermometer, i de gvrige Lande Reaumur-
eller Celsiusthermometre til 'almindelig Brug, Celsiusthermome-
tret derimod til videnskabelig Brug.
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