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Imdledming.

ll‘;ﬂgc Instruktioner og Reglementer skal Skibschefen bestracbe sig for
at komme til Kundskab om Skibets Egenskaber under Damp, om Ma-
skinens Evne til at beveege Skibet mod Vind og Sg under forskellige
Forhold, om den fordelagtigste Anvendelse af Maskinkraften, om Skibets
Bugserevne o. s. v.

Ligeledes fordre Instruktioner og Reglementer, at Skibschefen skal
drage Omsorg for Maskinpersonalets Indgvelse i Betjeningen af Maski-
neriet, bl. a. ved Afholdelsen af Fuldkraftsprgver.

Dampprgver kunne derfor inddeles i to Hovedgrupper:

A. Tekniske Prgver.

B. Tjenstlige Prgver.

Tekniske Prover tjene til at give de forngdne Oplysninger om
Skibets Hovedegenskaber som Dampskib til Brug for Skibschefen og
Konstruktgrerne. For stgrste Delen ville de kun veere at afholde een
Gang for alle.

For nye Skibes Vedkommende kan den overvejende Del af disse
Prover afholdes paa Skibenes fgrste Provetogt, medens der paa efterfolgende
Togter i Reglen kun kan blive Tale om at fortsaette Undersggelsen af
Skibenes Egenskaber som Sgskibe, deres Beveaegelser i Sg, at verificere
tvivisomme Prgver o. . For @ldre Skibe, hvis Egenskaber som Dampskibe
ikke ere fuldt ud kendte. bgr manglende Prgver afholdes paa Togterne,
indtil det under Afsnittet »tekniske Provere opstillede Program er udfgrt.

Tjenstlige Prever hgr foretages paa ethvert Togt, dels for at man
kan sikre sig, at Materiellet er i tjenstdygtig Stand, dels for at indgve
Personellet; de ere analoge med de Ovelser, der foretages med Skibets
gvrige Materiel (Kanoner, Torpedoer o. s. v.).

A, H. M Rasmusgen: Om Afholdelse af Dampprover. 1
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A. Tekniske Prgver.

§ 1. Skibets Evne til at fglge en ret- eller krumlinet Bane er ud-
trykt ved dets Fremdrivnings- og Mangvreevne, hvoraf Fremdrivnings-
evnen omfatter Skibets Beviegelse 1 Banen under Fart. medens Mangvre-
evnen vedrgrer Bevaegelse med voksende og aftagende Hastigheder samt
Drejninger under Fart og paa Stedet.

Til Opnaaelse af fuldt Kendskab til Skibets Fremdrivnings- og
Mangvreevne hgrer Bestemmelse af:

a. Forholdet mellem Skibets Hastighed og Maskinens Gang,

b. Maksimumshastigheden,

c. Fuldkraftshastigheden,

d. Udholdenhedshastigheden,

e. Virkningsradien,

f. Styreevnen,

g.  Drejeevnen,

h. Skruens Magt over Skibet,

i. Fremdrivningsforhold under smrlige Omstendigheder.
Desuden henhgrer under »tekniske Prgver« Undersggelsen af:

k. Skibets Beveaegelser 1 Sg.

a. Forholdet mellem Skibets Hastighed og Maskinens Gang.

§ 2. Hovedformaalet med Hastighedsprever (progressive Prover)
er at bestemme den til en given Omdrejningshastighed og Kraft-
udvikling af Maskinen svarende Hastighed af Skibet. Forholdet mellem
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disse afhenger af den paa Togtet altid varierende Skibsmodstand, der
nermest er paavirket af Forandringer i Dybgaaendet, Styrlastigheden
og Skibsbundens Tilstand. For at have et bestemt Udgangspunkt er
det tilraadeligt at afholde de forste Hastighedsprever paa dybt Vand
med Skibet liggende paa Tegningens Vandlinie og med ren Skibshund.
Den stgrste Agtpaagivenhed og Omhu maa udvises ved Afholdelsen af
disse Normalprover, idet de danne Grundlaget for saa godt som alle
gvrige Prgver med Skibel.

Naar Hastighedsprgverne ere afholdte, afsettes Resultaterne i
Kurveform: Hastigheden afsattes som Abscisse, det tilsvarende Om-
drejningsantal og ligeledes Hestekraften som Ordinater, idet Skalaerne
for Koordinaterne veelges saaledes, at Forholdet mellem Hastigheden og
Maskinens Gang kan udledes med passende Ngjagtighed. Gennem de
saaledes fundne Punkter trackkes henholdsvis Omdrejningskurven og
Hestekrafthurven. Begge Kurver udgaa fra Aksernes Begyndelsespunkt;
Omdrejningskurven er omtrent en ret Linie fra dette Punkt og til den
keritiske Hastighed eller den Hastighed, hvorved den egentlige Forcering
begynder.

§ 3. Ved Normalprgverne maa Beliggenheden af Punkterne paa
Kurverne veelges saaledes, at deres indbyrdes Afstand intet Sted bliver
saa stor, at Kurverne ikke kunne treekkes med Sikkerhed mellem Punkterne.
Kt passende Endepunkt for Kurverne er det, der svarer til Maksimums-
hastigheden (§ 18). Blandt Hastighedsproverne bhgr ogsaa findes en
Prgve med Maskinen gaaende jevnt rundt saa langsomt som muligt,
idet det derved fundne Punkt paa Hestekraftkurven tjener til Bestem-
melse af Maskinens Guidningsmodstand. Hvorledes denne for gvrigt
findes, skal ikke neermere omtales, da det er en ren teknisk Opgave af
underordnet Betydning for farende Officerer. De gvrige Hastigheds-
prover velges saaledes, at Forskellen mellem de paa Prgverne udviklede
Hestekreaefter bliver jevnt stigende. I Skibe, hvis Maksimumshastighed
ikke naar op over 12 Knob, vil det veere tilstraekkeligt at foretage
Prgver ved i alt 6 forskellice Hastigheder. Er Maksimumshastigheden
stgrre end 12 Knob, bgr der afholdes 6 til 10 Hastighedsprover, de
fleste ved de hgjere Hastigheder. [ Torpedobaade, hvis Kurver have
Infleksionspunkter, d.v.s. Punkter, hvor Kurverne skifte fra at vaere
konkave til konvekse, ber der holdes Hastighedsprgver, hvis Punkter
falde teet ved paa begge Sider af Infleksionspunktet, da Kurverne i Neer-
heden af dette Punkt ellers blive vanskelige at trackke.

Har man intet omtrentligt Kendskab til Forholdet mellem Skibets
Hastighed og Maskinens Omdrejningshastiched, bgr man forinden Prg-
verne faa opgivet fra den tekniske Afdeling, ved hvilke Omdrejninger
Prgverne bor afholdes, idet der ikke kan opstilles nogen bestemt Regel
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herfor.  Tages til Eksempel et stgrre Skib som »Iver Hvitfeldt«, kan
man passende afholde Hastighedsprover ved henholdsvis 25, 40, 55, 70,
85, 100, 110 og 115 Omdrejninger i Minuttet, hvortil Hastighederne:
31/,, 6, 81/, 101y, 121/, 14, 15 og 15!/, Knob omtrentlig svare.

Naar man ved Hjelp af de ovenfor anferte Hastighedsprgver har
skaffet sig ngjagtige Omdrejnings- og Hestekraftkurver, opstilles Hoved-
resultatet i en Tabel, hvori man umiddelbart kan finde det til en given
Hastighed svarende Omdrejningsantal og Hestekraften.

§ 4. Man kender nu Forholdene, naar man damper paa dybt
Vand med Skibet liggende paa Tegningens Vandlinie og med ren Skibs-
bund. For imidlertid at kunne bestemme den til en given Hastighed
svarende (rang af Maskinen, naar Skibet ligger paa et hvilket som helst
Dybgaaende, og naar Bunden er uren, bgr man ydérligere afholde Ha-
stighedsprgver, naar Skibet damper paa dybt Vand og

1) ligger paa sit storste Dybgaaende,

2) ligger saa let, som det i det hele taget kan paa Togtet, og

3) har uren Bund.

Det forstneevnte St Hastighedsprgver afholdes, naar Skibet er
fuldt nudrustet og armeret, med fulde Kulkasser og ren Skibsbund: det
neste Set afholdes, naar Kulkasserne ere omtrent tomme, og Skibs-
bunden er ren. Det tredie St afholdes, naar Togtet er omtrent omme,
og Skibsbunden er saa uren, som den i det hele taget kan antages at
blive paa Togter af den for Skibet normale Varighed.

Da der allerede foreligger et Seet ngjagtige Omdrejnings- og Heste-
kraftkurver, kan man paa de tre sidstnmvnte Swt Hastighedsprover
ngjes med at bestemme et ferre Antal Punkter, end ovenfor er angivet,
idet man gennem de fundne nye Punkter med Lethed vil kunne treekke
Kurver ligedannede med de fgrst bestemte ngjagtige Kurver. Punkterne
spredes ligeligt over Kurverne.

§ 5. Ved Hjelp af de tre sidstnevnte St Hastighedsprover kan
Tabellen for Omdrejninger, Hestekraft og Hastighed fuldsteendiggeres.
Man kan fra Kurverne, hgrende til de to forste Sat, umiddelbart op-
stille i Tabellen den til forskellige Hastigheder svarende Omdrejnings-
hastighed og Hestekraft af Maskinen, naar Skibsbunden er ren og
Skibet beliggende paa henholdsvis sit sterste og sit mindste Dybgaaende.
Ved Hjelp af det sidstnmvnte Set Hastighedsprover bestemmes de
samme Stgrrelser, naar Skibsbunden er uren, og Skibet ligger paa Teg-
ningens Vandlinie. Ere Hastighedsprgverne med uren Bund ikke af-
holdte med Skibet liggende paa denne Vandlinie, findes Indflydelsen af
den urene Bund ved Sammenligning mellem Kurverne, svarende til det
Dybgaaende, hvorved Prgverne med uren Bund ere afholdte, og Kur-
verne svarende til samme Dybgaaende med ren Skibsbund, hvilke sidst-
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nevnte Kurver nemt ville kunne tegnes som ligedannede med de tid-
ligere bestemte Kurver.

Det har ogsaa sin Interesse at bestemme Vanddybdens Indflydelse
paa Hastigheden; samtidigt med et af de gvrige St Prgver afholdes Lob
paa Milen paa mindre dybt Vand (3 til 6 Fv. efter Skibets Storrelse), og
Lgbenes Resultater sammenlignes med dem, som ere opnaaede paa
dybt Vand.

§ 6. Har man Lejlighed til det, undersgges tillige Indflydelsen af

Styrlastigheden, idet man afholder Hastighedsprgver med Skibet liggende

henholdsvis paa Hewlen og paa Naesen, men paa samme Middeldybgaa-
ende og samme Tilstand af Skibsbunden.

[ Tvillingskrueskibe bgr man bestemme Omdrejnings- og Heste-
kraftkurverne med kun eem Maskine i Gang, idet der, som senere
hen omtalt, under swrlige Omstendigheder kan blive Brug for disse
Kurver.

Man vil nu veere i Stand til under alle Forhold ved Proportionering
at bestemme den Lil en given Gang af Maskinen svarende Hastighed af
Skibet eller omvendt finde, hvilken (rang man skal give Maskinen for
al opnaa en given Hastighed.

§ 7. Hastighedsprover foretages ved under gode Vejrforhold at
gennemlgbe en ngjagtig udmaalt Streekning, som ikke behgver at vaere
lengere, end at der er Tid til at tage to Szt Diagrammer. Dog bgr
Tidsforlgbet, som medgaar til at gennemlgbe Strackningen, ikke vaere
saa kort, at det maa bestemmes med stgrre Ngjagtighed end narmeste
halve Sekund.  De i de forskellige Lande'til Hastighedens Bestemmelse
udmaalte Streekninger ere i Reglen een Kvartmil lange. Denne Laengde
har ogsaa den ved Vedbmk udmaalte Streekning. Da der ellers ikke
findes nogen maalt Mil i vore Farvande, og Benyttelsen af ngjagtig ud-
maalte Straekninger, hvis Leengde man selv bestemmer ved Indskeering
eller paa anden Maade, kraever langvarige Forundersggelser af Strgm-
mens Swetning, Vanddybden o.s. v., bor man altid afholde Hastigheds-
prover ved Vedbwkmilen.

Dennes Endepunkter ved Aggershvile og Vedbak By ere hver be-
tegnede ved to Stenger med Ballon paa Toppen. Afstanden paa Land
mellem de to sydlige Baaker er 1200, og mellem den forreste af dem
og et omtrent ved Stranden beliggende Hus, hvis Gavl falder i Baake-
linien, er der ogsaa 1200°. Afstanden mellem de nordlige Baaker
er 2400,

Baakerne angive to parallele Linier, hvis ngjagtige indbyrdes Af-
stand er 58793 danske Fod eller 20,7 Fod mindre end 1 Kvartmil,
Skaeres de under en Vinkel paa 4%/,° med Normalen, vil Afstanden
langs Kurslinien netop vmre 1 Kvartmil. Baakeliniernes Retning er
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retv. N71°0), saaledes at Kursen vinkelret paa dem bliver for Nord-
gaaende retv. N19°V og for Sydgaaende retv. Syd 19¢ (.

§ 8. Da det i mange Tilfwelde er af Vigtighed, at Lgbene paa Milen
foretages paa dybt Vand, ligesom del ogsaa er heldigt, at der haves
dybt Vand paa de Dele al Lgbet, som ligge umiddelbart Senden og
Norden for Milen, er der i 1891 af Kaptajn Schoustrup foretaget en
Opmaaling af Milen og det nermest Norden og Sgnden for liggende
Farvand for at komme til Kundskab om Dybdeforholdene. Det vil frem-
gaa af Kortet bag i Bogen, at der tet Senden for Milen skyder en
Hage af Lous’s Flak ud med kun 4 & 5 Favne Vand, ligesom Op-
maalingen viste, at man maa benytte Milens gstlige Del for at kunne
foretage Lgbene paa dybt Vand.

For at finde det Sted, hvor Lgbet helst bgr foretages, er der op-
taget et Langmaerke (A), der fgrer over Milen i 8 Favne. Maerket A’s
retv. Retning er N18°V; det danner altsaa en Vinkel paa 1° med
Linien vinkelret paa Baakelinierne. Dette Mzrke vil dog ofte, isaer
naar man kommer Syd fra, vere vanskeligt at finde, da man har veret
ngdt til at spge Meerkepunkterne saa langl borte som ved Landet feet
Vesten for Borup Traer. Man har derfor ved Tvermaerker og Vinkler
bestemt to Punkter i Maerket A, nemlig Punkt S, der ligger 2300 Alen
Senden for Aggershvile-Baakerne over eet, og Punkt N, der ligger 2000
Alen Norden for Vedbak-Baakerne over eet. Hensigten med disse
Punkter er da at sgge dem ved Lobets Begyndelse og herfra tage Lang-
meaerket A. Dette kan ggres enten direkte ved Hjaelp af Tvermeaerkerne
eller indirekte ved fgrst at ‘udleegge Bgjer i Punkterne ved Hjwlp af
Tyvarmerkerne og Vinklerne.

Punkt S er bestemt ved Meaerket A (Langmerket) samt Maerkerne
B paa Sjelland, G og D i Skaane og E paa Hveen.

Fra Punkt S er maalt fglgende Vinkler:

Tipperup Mglle — Sect. Ib Kirke 26° 38°

Kronborg hgjeste Spir — Set. Ib Kirke 99 29

Sct. Ib Kirke — Landskrona nordlige Tvilling Spir 719 56

Dybden i Punkt S er ca. 9 Favne, men der er kun omtr. 600
Alen til nermeste 29 Fod paa Lous’s Flak.

Punkt N er bestemt ved Mewerket A (Langmarket) samt Maerkerne
F i Skaane og G paa Hveen.

Fra Punkt N er maalt fglgende Vinkler:

Tipperup Mglle — Set. Ib Kirke 539 16

Kronborg hgjeste Spir — Set. Ib Kirke 31° 11/

Sct. Ib Kirke — Landskrona nordlige Tvilling-Spir 71°¢ 50/

§ 9. Spiller Vanddybden ingen Rolle, hvad der kun vil veere Til-
feeldet i smaa Skibe paa Lgb ved lave Hastigheder, kan man skere




Baakelinierne, hvor man vil. Det kan f. Eks. med vestlig Kuling vewere
gnskeligt i mindre Skibe eller Baade at lgbe inde under Land for at
faa smult Vand.

Er en ngjagtig Hastighedsbestemmelse ikke ngdvendig, skaeres
Baakelinierne, hvor man vil, for Nordgaaende paa en Kurs, der ligger
mellem Nord og N 14 °V misv., og for Sydgaaende paa en Kurs mellem
Syd og S14°0 misv., og den gennemlgbne Vej regnes for 1 Kvartmil.

Skal Hastigheden derimod bestemmes med Ngjagtighed, og faar
Vanddybden Betydning, hvad der vil veere Tilfeldet ved alle Lgb
med storre Skibe og ved de hurtige Lgb med mindre Skibe og Baade,
bgr Lgbene foretages i dybt Vand saa ner som muligt i det Lang-
meerke, hvis Beliggenhed i Farvandet er beskreven i § 8. Erfaring har
vist, at ved de hurlige Lob ber Torpedobaade lgbe over en Vanddybde
al’ mindst 8 Gange Middeldybgaaendet.

Kommende fra Kjgbenhavn, vil Milen bekvemt sgges ved fra
Rheden at sgge '/, Kvml. @st om Taarbsk-Vageren; man vil da om-
trent veere i Merket E, naar Vageren passeres. Man staar da Nord
paa i K, hvis retv. Retning er N9°(¢), idet man passer hellere at have
Ostskel end Vestskel i dette Meaerke, der her ikke traekker sterkt, og
sgger Punktet S ved Hjelp af Meerkerne B, C og D for enten her at
udlegge en Bgje, dersom man skal afholde mange Lgb, eller for herfra
at paabegynde Lgbet, idet man tager Langmaerket A. Det maa dog an-
befales altid at foretage et Provelgh for at lere Mserkerne at kende,
hvis man ikke fra foregaaende Lgb er kendt med dem. Vil man ud-
liegge en Bgje saavel ved N som ved S, er det en Selviplge, al man
efter at have udlagt S-Bgjen staar Nord paa i Langmarket A og der-
paa udlegger N-Bgjen. Forste Gang man staar op i Langmarket A,
observeres Kompassets Visning, saa at man paa efterfslgende Lgb kender
Kursen for Langmaerket.

§ 10. Som Hovedregel bgr Hastighedsprgver, navnlic Normal-
prgver, kun afholdes i stille Vejr. Er Kulingen 3 og derover og Vinden
SOlig, bgr man ikke gaa op paa Milen. Er Vinden vestlig, vil man dog
kunne afholde Hastighedsprgver, selv om Kulingen er 3 til 5, naar
Skibet eller Baaden ikke stikker eller lgber mere, end at man kan af-
holde Lgbene inde under Land.

Naar Prgverne skulle paabegyndes, og man er i Nerheden af
Milen, gives Ordre til, hvilke Omdrejninger Maskinen skal gaa med.
Skal der afholdes en Rekke Hastighedsprgver, vil man som oftest spare
Tid ved at foretage Prgverne med de hgjere Hastigheder fgrst; i Reglen
tager det nemlig mindre Tid at afpasse Maskinens Gang til en bestemt
Omdrejningshastighed, naar denne er lavere end paa den foregaaende
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Prgve, end om man skal arbejde Dampen op fra hver afsluttet Prove
og til den neste.

Ved hver Hastighed maa der tages mindst 2 Lgb straks efter hin-
anden paa modsatte Kurser. Er der steerk Strgm, er det tilraadeligt al
tage 3 Lgb ved den samme Hastighed, enten 2 med og 1 mod eller 2
mod og 1 med Strgmmen. Da der sjeldent lgber staerk Strgm ved
Vedbeek, ville dog paa denne Mil 2 Lgb, der benmvnes et Smt Lgb,
veere tilstreekkelige under almindelige Forhold.

Er der ikke Lejlighed til at afholde hele Prgverackken paa een Dag,
bgr man ikke opseette Afholdelsen af de manglende Prgver saa lenge,
at de Forhold, hvorunder Prgverne afholdes, blive vaesentlig afvigende,
da det er af serlig Betydning, at Skibets Dybgaaende, Styrlastighed og
Tilstanden af dets Bund ere uforandrede. For senere at kunne afsatte
Proveresultaterne i Kurveform bgr man veelge Hastighederne, hvorved
Prgverne nmste Gang afholdes, saaledes, at mindst eet Punkt paa
Kurverne falder inden for den Del af Kurverne, som bestemtes
forste Gang.

§ 11. Paa Dekket. For at Maskinmesteren kan faa Lejlighed til
at telle Omdrejningerne og afpasse Maskinens Gang til den befalede,
bgr man, inden denne er naaet, saa vidt muligt undgaa at give fuldt
Ror for ikke derved at paavirke Maskinens Omdrejningshastighed.

Naar alt er i Orden, staar man ned mod Milen.

To til tre Minutter fgr, at man er ved de fgrste Baakelinier, under-
rettes Maskinen herom, og, naar man er i dem, gives et aftalt Signal
for Lobets Begyndelse. Lige forinden og under Lgbet bgr Skibet holdes
paa sin Kurs saa stgt som muligt. Det er af langt storre Vigtighed,
at Skibet holdes paw en lige Kurs, end at det nojagtigt folger Lang-
meerket, saa lenge Kursen ligger i Neerheden af dette. Rorgwengeren
velger et Punkt paa Land, en Sky eller en fjern Sejler til at styre efter,
og man bgr drage Omsorg for at skere Baakelinierne saaledes, at man
ikke bliver ngdsaget til at dreje af for en Sejler e. 1., saa lenge Lgbet
varer. Man bgr undgaa Tangmasser paa Vandoverfladen, da Tang paa
Skruen forrykker Resultaterne. Den samme, helst Skibets bedste Ror-
genger, bgr styre under alle Lgbene. Et Minut eller saa for, man er
ved den anden Baakelinie, varskos »vel klar< til Maskinen, og naar
Lobet er forbi, gives et aftalt Signal.

Man damper nu i nogle Minutter bort fra Milen, for at Skibet kan
have den rette Kurs og den til Maskinkraften svarende Hastighed, naar
Skibet er vendt, og det andet sammenhgrende Lgb skal paabegyndes.
Da Strgmmens Hastighed ofte er forskellig i Farvandet mellem Baake-
linierne, bgr sammenhgrende Lgb tages Nord- og Syd-efter over den
samme Linie altsaa i samme Afstand fra Land. Saa snart det [grste
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Lgb er til Ende, og Skibet har dampet et Stykke bort fra Baakelinien,
bgr man derfor dreje 8 Streger til den ene Side, skifte Roret og stgtte,
naar man er paa den rette Kurs, eller hvad der i Opmaalingsfartgjer
med et populert Udiryk kaldes »at slaa en Koordinate; man bgr da
vere saa langt fjernet fra Baakelinien, at der medgaar mindst 3 Mi-
nutter, inden den naas.

Saa snart det andet Lgb er til Ende, gives Ordre til Maskinens
Omdrejningshastighed paa det nmeste St Lgb.

§ 12. Af Observalionerne, som skulle tages paa Dwkket, bgr forst
og fremmest Tiden for Lgbet bestemmes med den stgrst mulige Ngjag-
tighed. Mindst to Observatorer ber tage Tiden for Lgbet; »Vaeddelgbs-
ure« ere bekvemme hertil. g

Skal Hastigheden bestemmes ngjagtigt, gaar man saaledes frem:
Naar Skibet passerer Baakelinierne, pejles de tilsvarende Balloner, for
at man kan bestemme Vinklen mellem Baakelinierne og Linien vinkelret
paa Kursen. Hastigheden findes nu ved at dividere Tidsforlgbet i Se-
kunder ind i den i nedenstaaende Tabel for forskellige Vinkler mellem
Baakelinierne og Linien vinkelret paa Kursen anfgrie Talstgrrelse.

N N Sl [ O e

0 |35873 | 9Y, | 36373 | 13Y, | 36854
1 |35879 | 10 36427 | 131, | 36893
2 135895 | 101, |36455 | 13%, | 36932
3 35923 | 10y, |36484 | 14 | 36972
4 | 35961 | 103/, |36514 | 14Y/, | 370Lg
5 86011 | 11 36545 | 14!, | 37053
51, | 36039 | 111, |36576 | 14%, | 3709
6 36071 | 111, | 36608 | 15 37139

6/, | 36105 | 113/, | 36641 | 15'/, | 37183

7 36143 | 12 36675 | 15', | 37927
7Y, ‘3518,3 121/, | 36709 | 15%, | 37273

8 36226 | 12!/, | 36744 | 16 37319
81/, |36272 | 123/, | 36780 |
9 36320 | 13 36817 !

I denne Tabel giver Rubrik A Vinklen i Grader mellem Baake-
linierne og Linien vinkelret paa Kursen og Rubrik B den Talstorrelse,
som, divideret med Tidsforlgbet i Sekunder, giver Hastigheden i Knob.
Er Vinklen f. Eks. 4° og Tiden for Lgbet 5m 43s — 343 ¢, bliver Ha-
35961
343
al Vinklerne ved begge Baakelinier.

stigheden —= 10,48 Knob. I Udregningen benyttes Middeltallet
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3- Behgver man ikke at bestemme Hastigheden med stor Ngj-
‘ agtiched, kan man finde den ved at dividere Tidsforlebet i Sekunder
| ind i 3600 eller ogsaa ved Hjelp af Hastighedstabellen (se bag i
1 Bogen).

Denne Tabel rummer kan Tidsforlgh mellem 2 og 10 Minutter.
1 Er Tidsforlgbet stgrre end 10 Minutter, men mindre end 20 Minutter,
z} bliver Skibets Hastighed det halve af den til det halve af Tidsforlgbet

paa Milen svarende Hastighed efter Tabellen.
3 Middelhastigheden af et Swt Lgb er Middeltallet af de til de to

! sammenhgrende Lob fundne Hastigheder; derimod er den ikke den Hastig-
:', hed, der svarer til Middeltallet af Tidsforlgbene paa Milen. Er der som
;. Fglge af steerk Strem taget 3 Lgb ved den samme Hastighed paa Milen,
‘ bliver Lgbenes Middelhastighed — Summen af 1ste og 3die Lebs Ha-
* stigheder -~ 2 Gange Hastigheden paa det midterste Lgb, og hele

Summen divideret med 4.

§ 13. Paa det til Hastighedsprgver bestemte Skema (Skema Nr. 1)
anfgres alie Oplysninger, som kunne have Interesse ved Bedgmmelsen
! af Forholdet mellem Maskinkraften og Skibets Hastighed. Paa Ske-
§ maets Forside anfores Dybgaaendet, der afleses saa omhyggeligt som
muligt saavel for som efter Prgven; det er i danske Fod afsat paa
Steevnene og undertiden tillige paa Midten af Skibet; i stgrre Skibe ere
Tallene, til hvis Underkant Dybgaaendet regnes, 6“ hgje, i mindre Skibe
3" hgje. Ved Hjelp af de Oplysninger, som fra Orlogsvaerftet medgives
nyere Skibe, bestemmes derefter fra Middeldybgaaendet Skibets De-
placement og Middelspantareal, henholdsvis i engelske Tons og square
feet. Skibsbundens Tilstand anfgres.

Paa Skemaets Bagside nedskrives de gvrige Oplysninger; Skruens
Hoveddimensioner faas fra Maskinmesterbogen. Er der Lejlighed til
det, tages der paa Lgbene ved hgjere Hastigheder Observationer og
Skitser af de ved Fremdrivningen dannede Bglgers Form og Beliggen-
hed i Forhold til Skibet samt af Forandringer i Styrlastigheden, maalt
ved Stokke (§ 64).

§ 14. I Maskinen. Da en given Omdrejningshastighed kan op-
naas ad forskellige Veje, er det af Vigtighed, at Kedeltryk og Ekspan-
sionsforhold afpasses efter hinanden, uden at der indfgres abnorme
Modstande i Maskinen. Medens man paa Lebene ved fuld Kraft selv-
folgelig holder fuldt Kedeltryk, benyttes nogle Pund lavere Tryk end
dette paa Lgb mellem halv og fuld Kraft, og Gangen afpasses med Eks-
pansionsapparat eller Kvadrant. Ved lavere Hastigheder nedseattes
Trykket, dersom man ellers vilde faa en for stor Ekspansion; ved ganske
lave Hastigheder knibes paa Stopventiler og Spjeeld, for at Maskinens
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Omdrejningshastighed kan blive regelmaessig, og for at Maskinens Gnid-
ningsmodstand ikke skal blive stgrre end ngdvendig.

Medens man altsaa i Hovedtraekkene bor afpasse Maskinens Gang
paa Hastichedsproverne efter de samme Regler som under almindelig
Dampning til Sgs, kan det paa Hastighedsprgver, hvor det gwlder om
at sammenligne de Hestekracfter, som under forskellige Omstaendigheder
ere ngdvendige til at drive Skibet frem ved samme Hastighed, blive
ngdvendigt at benytte den samme og da den seneste Fyldningsgrad,
for at Indflydelsen af Damptrykket paa Maskinens Gnidningsmodstand
ikke skal blive forholdsvis stgrre paa den ene Prgve end paa den anden.
Maskinens Gang vil da tillige veere regelmaessig og ensartet: den
varieres altsaa ved at variere Kedeltrykket eller, ved Hjxlp af Spjald
og Ventiler, Begyndelsesirykket i Hgjtrykseylinderen; Kvadranten holdes
i Yderstilling paa alle Prgverne.

§ 15. Forinden Maskinmesteren melder, at Maskinen har den be-
falede Gang, bgr han tage et Diagram og af dette forvisse sig om, at
Dampfordelingen er passende. Er alt klart til Lobets Begyndelse, giver
han den vagthavende paa Fyrpladsen Ordre til at holde det Tryk ufor-
andret, som Dampen havde i Kedlerne, da Maskinen gik med den rette
Omdrejningshastighed. Fra dette @jeblik maa der ikke reres ved Stop-
ventiler, Spjeld, Ekspansions- eller Gangskiftningsapparater. Er der
oivet Ordre til, at Maskinen skal gaa med f. Eks. 100 Omdrejninger i
Minuttet, og det under Lgbet viser sig, at den kun ggr f. Eks. 98 Om-
drejninger i Minuttet, maa der alligevel ikke under Lgbet, eller forinden
det newmste sammenhgrende Lgb begynder, forandres paa Ekspansionen
eller Damptilstrgmningen, fordi det er ligegyldigt, om man faar et Punkt
paa Kurverne svarende til 98 i Stedet for til 100 Omdrejninger i Mi-
nuttet. Forandrer man derimod paa Gangen, bliver Middeltallet al de
lo Lgbs Resultater fejlt.

§ 16. Den vigtigste Observation i Maskinen er Omdrejningsan-
tallet efter Teellemaskinen. [ mindre Enkeltskrueskibe vil man kunne
tage Tewellemaskinen efter Signal fra Daekket, samtidigt med at Skibet er
i Baakelinierne. Forskellen mellem Tzllemaskinens Visning ved Lobets
Slutning og Begyndelse giver Omdrejningerne pr. Kvml.; paa Normal-
prever kan det dog blive ngdvendigt at rette for Forskellen mellem den
virkelig gennemlgbne Afstand mellem Baakelinierne og 1 Kvml. 1 stgrre

“Tvillingskrueskibe bgr man helst tage Tellemaskinen uafh@ngigt af Sig-

nalerne for Lgbets Begyndelse og Slutning, da der ellers let kan ind-
lgbe Ungjagtigheder. Naar Leobet begynder, tages Tewllemaskinen i det
ene Maskinrum efter Observatorens Ur i Maskinen og f. Kks. et halvl
Minut derefter Tewellemaskinen i det andet Maskinrum. Paa lignende
Maade afleeses Teellemaskinen for begge Maskiner efter Uret i Maskinen
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omtrent ved den Tid, Lgbet er sluttet. Omdrejningerne i Minuttet ud-
regnes, og af den fra Dakket opgivne Tid for Lgbet udregnes Omdre;j-
ningerne pr. Kvml. Om man i stgrre Enkeltskrueskibe og mindre
Tvillingskrueskibe vil bestemme Omdrejningerne pr. Kvml. paa den ene
eller den anden af de nevnle Fremgangsmaader, vil nsermest afhaenge
af de lokale Forhold om Bord.

Skal der afholdes en lmngere Reakke Prgver med et Skib, bgr
man lade anbringe et elektrisk Ringeapparat med en Trykknap paa
Broen og en Klokke i hvert Maskinrum; naar Skibet passerer Baake-
linierne, trykkes paa Knappen.

Af Omdrejningerne paa de to Lgb findes de! Antal Omdrejninger,
som er ngdvendigt til at drive Skibet 1 Kvml. frem i stille Vand ved
Lobenes Middelhastighed. Er nemlig:

x — Antallet af Omdrejninger pr. Kvml. i stille Vand,
N S » - paa Lgbet mod Strgmmen,
n — - » — » — med P :
T — Tiden for Lgbet mod Strsmmen og
b e e »  — med — , bliver
o g ¢ ek
T 4+t

En anden og simplere Fremgangsmaade til Bestemmelse af Om-
drejningerne pr. Kvml. i stille Vand, der sedvanlig vil kunne bringes
til Anvendelse ved Lgb paa Vedbwmkmilen, er at multiplicere Middel-
tallet af Omdrejningerne i Minuttet paa de to Lgb med den Tid, i Mi-
nutter og Decimaler af Minutter, som ifplge Hastighedstabellen svarer
til Lobenes Middelhastighed.

§ 17. Skruens Slip i Procent beregnes efter Formlen:

n.p-—v

n-.p
hvor n er Omdrejningerne i Minuttet, p Skruens Stigning og v det An-
tal feet, Skibet har bevweget sig gennem Vandet i Minuttet, 0g som
findes ved at multiplicere Hastigheden i Knob med 101 3.

Damptryk, Vakuum, Indikatordiagrammer, om muligt tagne sam-
tidigt fra alle Cylindrene, og de gvrige Observationer, som Skemaet
fordrer, tages 2 Gange paa hvert Lob, nemlig et Seet lidt efter, at Lobet
er begyndt, og et Seet lidt for, Lobet er til Ende.

Hestekraften for et Lgb beregnes ved Middeltallet af Middeltrykkene,
fundne ved Diagrammerne, og Middelomdrejningerne i Minuttet efter
Tellemaskinen for hele Lgbet.

Hovedresultatet af de to sammenhgrende Lgb er — som ovenfor
nevnt dog med Undtagelse af Omdrejningerne pr. Kvml. i stille Vand

g =100




N T ]

— Middeltallet af de for Maskiner og Kedler paa begge Lgb tagne Ob-
servationer; det indfgres paa Skemaets Forside.

Paa Hastighedsprgver med Enkeltskrueskibe, som Torpedobaade,
kan et mere sammentreengt Skema (Skema Nr. 2) med Fordel benyltes
i Stedet for Skema Nr. 1.

b. Skibets Maksimumshastighed.

§ 18. Ved Maksimumshastigheden forstaas den storste Huastighed,
Skibet kan opnaa, men kun holde i ganske kort Tid (nogle Minutter).

Der vil kunne indtreeffe Forhold, hvorunder det kan blive ngd-
vendigt for ganske kort Tid at anstrenge Maskinen til det yderste
for at opnaa den stgrst mulige Hastighed; man bgr derfor undersgge,
hvilke Resultater der kan opnaas i denne Retning.

Selv. om Maksimumshastigheden ikke kan forventes opnaaet paa
Togt under. alle Forhold, har Kendskab til den desuagtet stor Betydning,
ogsaa for Konstruktgrerne. En stor Udstreekning af den gverste Del af
Hestekraftkurven giver de bedste Oplysninger om Maskineriets For-
cering i Forhold til Skibets Stgrrelse og kan ogsaa faa Betydning ved
Bestemmelsen af Forholdet mellem Hastigheden og Maskinens Gang for
et nyt Skib. Paa Hastighedsprover ved Maksimumshastigheden vil Ma-
skinens enkelte Dele blive udsatte for de stgrste Kraftpaavirkninger, de
under normale Forhold kunne mgde. Disse Prgver afgive derfor tillige
Bevis for, om Maskinens enkelte Dele besidde den forngdne Styrke.

§ 19. Maksimumshastigheden bestemmes ved Lgb paa Milen
under Omstendigheder, der ere saa gunstige som muligt for Opnaaelsen
af en hgj Hastighed.

Maskinen arbejdes efterhaanden op til henimod fuld Kraft. Naar
alt er 1 Orden, og man er i Neerheden af Milens Baakelinier, swmttes
Maskinen paa fuld Kraft; alle Spjeld og Stopventiler aabnes fuldt, og
man lader Maskinen udvikle den stgrst mulige Hestekraft. Naar Lgbet
er til Ende, mindskes Maskinens Gang; Fyrene bringes atter i Orden,
og man ggr klar til Tilbagelgbet. I mindre Skibe med kunstig Traek,
som [. Eks. Torpedobaade, skaffer man sig tykke Fyr mellem Lgbene;
under disse fyres ikke, og Dampen holdes paa sit fulde Tryk ved Hjaxlp
al Bleeseren. Man holder stadig (je med Vandstanden i Kedlerne og
passer ngje at holde Cylindrene fri for Vand.
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c. Skibets Fuldkraftshastighed.

§ 20. Ved Puldkraftshastigheden forstaas den storste Hastighed,
Skibet kan opnaa og vedligeholde i nogle (3 til 6) Timer.

Da denne Hastighed for en vewesentlig Del angiver Skibets Veerdi
som Krigsskib, er dens Bestemmelse en af de vigtigste Opgaver, som
Prgverne skulle bringe Klarhed i. Dette sker ved Afholdelsen af Fuld-
kraftsprover og da navnlig ved den Modtagelsesprgve, det nye Ma-
skineri underkastes til Bedgmmelse af Maskinens Forarbejdelse, Soliditet
og Opstilling og til Bestemmelse af den stgrste Hestekraft, Maskineriet
kan udvikle i det omhandlede Tidsrum.

Der kan desuden blive Tale om at bedomme Indflydelsen af For-
andringer ved Skib, Maskine eller Kedler, idet man kun kan afggre, om
de enkelte Dele ere rigtigt konstruerede og forferdigede af gode Mate-
rialier, naar de udswttes for en Fuldkraftsprgves Kraftpaavirkninger.

Foruden af Vanddybden, Dybgaaendet, Styrlastigheden og Skibs-
bundens Tilstand vil Resultatet af en Fuldkraftsprgve afhznge af Ma-
skineriets Tilstand ved Prgvens Begyndelse, Vind og Vejr, Kullenes Be-
skaffenhed, Prgvens Varighed o. s. v., og oplysende Bemearkninger herom
bgr derfor indfgres paa det for disse Prgver bestemte Skema.

§ 21.  Fuldkraftsprover. Er Formaalet med en Fuldkraftsprove
at bestemme Skibets Fuldkraftshastighed, bgr Maskineriet forinden
Prgven veere i Orden; Kedelrgr og Fyr bgr vere rensede, Kedlerne
fyldte med rent Vand, Skibets Bund bgr veere ren og Dybgaaendet del,
der svarer til Tegningens Vandlinie; (afholdes Proven ved et andet
Dybgaaende end dette, henfgres Fuldkraftshastigheden til Deplacementet,
svarende til Tegningens Vandlinie, ved Hjmlp af den hertil svarende
Hestekraftkurve og Prgvens Middelhestekraft). Paa Proven benytles
gode Wales-Kul, og Maskineriet bor betjenes af et dueligt Personale.
Vejrforholdene hgr vaere gode.

Gelder det derimod om at lade Maskinen arbejde ved fuld Kraff
og bestemme Kraftudviklingen paa en Fuldkraftsproeve paa Togt, afholdes
Prgven ved Togtets Slutning, og der treffes de Forberedelser til Opnaa-
else af det bedste Resultat, som Omstaendighederne tillade (§ 87).

§ 22. Paa Dwkket. Den Fremgangsmaade, man bgr veelge (il
Bestemmelse af Fuldkraftshastigheden, afhenger nmrmest af Formaalel
med Prgven og Stedet, hvor den afholdes. Forskellige Tilfelde bgr
derfor undersgges.

Paa Modtagelsesprgven med et nyt Maskineri eller paa andre lig-
nende Prover, som afholdes i Sundet, kan man benytte Vedbskmilen.
Denne gennemlpbes 4 til 6 Gange paa Prgven, og af Lebenes Resultater
bestemmes det Antal Omdrejninger, som i stille Vand er ngdvendigt til




at drive Skibet 1 Kvartmil frem ved Prgvens Middelhastighed, efter de It
tidligere anforte Regler. Dette Antal, divideret ind i det samlede Antal
Omdrejninger, Maskinen har gjort paa Prgven, giver den paa denne
samlede udlghne Distance i Kvartmil, hvoraf atter Fuldkraftshastigheden
findes ved Division med det Antal Timer, Prgven har varet. Da Skruens
Slip varierer hurtigt ved fuld Kraft, ber Lebene over den maalte Mil
saa vidt muligt afholdes ved Prgvens Middelhastighed, navnlig bgr man
ikke forandre Maskinens Gang, naar man skal paa Milen. Ligeledes
bgr Lgbene afholdes til saadanne Tider paa Prgven, at Skibets Middel-
dybgaaende paa Lgbene falder sammen med Prgvens Middeldyb-
gaaende.

Er man i Besiddelse af en paalidelig Hestekraftkurve, svarende til
de samme Omstendigheder som de, hvorunder Fuldkraftsprgven af-
holdes, kan man fra den sidstnevnte Prgves Middelhestekraft direkte
bestemme Fuldkraftshastigheden. Denne Fremgangsmaade giver det
ngjagtigste Resultat. ;

§ 23. Bliver Fuldkraftsprgven ikke afholdt i Naerheden af Ved-
bakmilen, bestemmes Hastigheden bedst ved udlgben Distance frem og’ I
tilbage over den samme Streekning, saaledes at Strgmmens Indflydelse 1
elimineres. Fuldkraftshastigheden findes derefter ved Hjelp af Omdrej- i
ningerne pr. Kvml. som ovenfor nevnt. Selv om Straekningen er nok ‘
saa ‘kort, er denne Bestemmelsesmaade af Hastigheden dog langt at ‘}
foretreekke fremfor at maale Skibets Hastighed ved Stedbestemmelser ‘
paa Dampninger over lange Streekninger, hvor Strgmmens Hastighed er
ubekendt. Falder Prgven sammen med Skibets Route, bgr man derfor
saa vidt muligt paa et eller andet Tidspunkt af Prgven veelge en kort
Streekning, hvis Leengde kan bestemmes med Ngjagtiched, dampe denne
to Gange igennem paa modsatte Kurser og notere Tid og Omdrejninger, i
hvorefter Rejsen fortsettes. Man har da de forngdne Data til Bestem- ' {
melse af Prgvens Middelhastighed. '

Foruden de tidligere under »Hastighedsprover« anfgrte Oplysninger i
og Observationer, vedrgrende Skibets Modstand gennem Vandet, bgr der ‘
paa Skemaet for Fuldkraftsprever (Skema Nr. 3) gives saa fuldstendige I
Oplysninger som muligt om de Omstendigheder, hvorunder Prgven af- '
holdtes, samt om Skibets og Maskineriets Tilstand fgr og under Prgven; }
paa Skemaets Bagside er opstillet en Liste over de vigtigste Oplys- |
ninger til Udfyldning. |

§ 24. [ Maskinen. Er man i Forvejen underrettet om, naar f
Fuldkraftsprgven skal finde Sted, bringes Maskineriet i fuld arbejds- 1
dyglig Stand; Fyrene renses, Kedelrgrene stgdes ud, de bedste Kul ‘
lempes i Forhaanden. Forinden Maskinen swttes i Gang, bleses saa \
meget Vand ud af Kedlerne, at man bliver af med det kolde Bundvand
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og faar en saa lav Vandhgjde i Kedlerne, som man anser det forsvarligt at
gaa med. Sikkerhedsventilernes Belastning bgr veere saaledes afpasset, at
det stgrste tilladelige Tryk netop kan holdes, uden at Ventilerne aabne.

Saa snart man skal til at begynde Prgven, arbejdes Maskinen
langsomt op til fuld Kraft; man ber, serlig hvor man kun har naturlig
Traek, passe, at Maskinens Dampforbrug ikke overstiger Dampudvik-
lingen i Kedlerne. Er Trykket i disse nemlig forst faldet, tager det
lang Tid at bringe det op til det normale. Med almindelige Kedeltyper
medgaar der !/, til 1 Time, fra man har begyndt at gaa an, og til
Prgven kan begynde; med sewrlige Kedeltyper, som Lokomotiv- og Vand-
rorskedler, kan man hurtigere naa op paa fuld Kraft. (Ligeledes bgr
der af Hensyn til Kedlernes Holdbarhed gives den forngdne Tid efter
Prgvens Ophgr til at arbejde Dampen ned). Saa snart Fyrene begynde
at komme i Orden, og Trykket i Kedlerne er oppe, aabnes Stop- og
Afspzerringsventiler samt Spjeld efterhaanden fuldt op. Maskinmesteren
bgr personlig forvisse sig om, at alle Ventiler paa Dampledningen ere
fuldt aabne, forinden han melder klar til Prgvens Begyndelse.

§ 25. Under Prgven afpasses Maskinens Dampforbrug med Eks-
pansionsapparatet i Forhold til Dampudviklingen i Kedlerne. Alle Midler
til Treekkens Forggelse bringes i Anvendelse; Lufttilforselsrgrene holdes
vendte mod Vinden; om ngdvendigt, fgres Kulsejl ned til Fyrpladsen.
Bleesehanen holdes aaben. Har man kunstig Trek, afpasses Luft-
tilforselen efter Behovet.

Fyringen forceres, og man har Opmerksomheden serlig henvendt
paa Udviklingen af den stgrst mulige Dampmangde. Askegraven holdes
ren; Asken briendes ikke under Prgven, men henlaegges forelgbigt paa
Gulvpladerne eller i Askekasserne for senere at blive brendt sammen
med gode Kul; er den godt udbrandt, kastes den over Bord. Vand-
standen i Kedlerne passes omhyggeligt, og man undgaar at skumme
eller bleese ud, saafremt Saltholdigheden ikke overstiger de i Regle-
menterne fastsatte Greenser.

I Maskinen passer man at bruge al den Damp, Kedlerne kunne
yde. Blwse Sikkerhedsventilerne, uagtet alle Ventiler ere fuldt aabne,
og man benytter den seneste Afspaerring, kan man fra Hoveddamproret
lukke Damp direkte ind i Mellemkamrene gennem Hjzlpehanernes
Rgrledninger. Maskinens Slidflader passes omhyggeligt; de, der ere til-
bgjelige til Varme, smores rigeligt. Man skaffer sig det hgjeste Vakuum,
Maskinen kan give.

§ 26. Af Observationerne i Maskinen er Twmllemaskinen en af de
vigligste. Den noteres ved Prgvens Begyndelse og Slutning og desuden
hver Time. Paa Prgver under 4 Timers Varighed tages de Observa-
tioner, Skemaet fordrer, hvert Kvarter, paa lengere Prgver med 20 til
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30 Minutters Mellemrum. Er der flere Fyrplader og to Maskinrum, maa
der tages Observationer i hvert. Har man ikke det til alle Cylindrene
forngdne Antal Indikatorer, skiftes mellem Cylindrene.

Prgvens Hovedresultater angives ved Middeltallet af de for Ma-
skiner og Kedler paa hele Prgven tagne Observationer. Middelheste-
kraften for Prgven beregnes ved Middeltallet af Middeltrykkene, fundne
ved Diagrammerne, og Middelomdrejningerne i Minuttet efter Teelle-
maskinen for hele Prgven. Desuden beregnes Hestekraften for hvert
St Diagrammer ved Hjelp af de tilsvarende talte Omdrejninger.

Dersom Kulforbruget maales paa Fuldkraftsprgven, skulle de her-
under hgrende Observationer og Oplysninger ogsaa indfgres paa Ske-
maet i Overensstemmelse med den under »Kulprgver« givne Vejledning.

Paa Fuldkraftsprgver med Enkellskrueskibe, som Torpedobaade, kan
el mere sammentraengt Skema (Nr. 4) benyttes i Stedet for Skema Nr. 3.

d. Skibets Udholdenhedshastighed.

§ 27.  Ved Udholdenhedshastigheden forstaas den storste Hastighed,
Skibet kan opnaa og vedligeholde i et lengere Tidsrum (8 Timer og derover).

Bliver der Tale om at dampe en lengere Streekning med den
storst mulige Hastighed, vil Maskinen ikke kunne arbejde med den fulde
Kraft over hele Streekningen; saavel Materiellet som Personellet vil saette
en Graense for den Kraft, man kan faa udviklet for et lengere Tidsrum.
Under Dampningen stiger Varmegraden i Rummene stadigt, indtil en
Greense, afhengig al Ventilationen, er naaet. Den ved Gnidningen ud-
viklede Varme vil ikke altid og alle Steder bortledes lige saa hurtigt
fra Slidfladerne, som den er opstaaet; der vil derfor efterhaanden op-
hobes Varme. Af begge Grunde vil en fortsat Dampning ved fuld Kraft
ofte fremkalde Varme i Slidfladerne og, hvor Ventilationen er mangel-
fuld, ggre Opholdet i Rummene generende for Personalet. Kedelrgrenes
Tilsodning og Ristens Tilstopning med Slagge vil ogsaa efter nogen
Tids Forlgh formindske Dampudviklingen, og under Rensningen kunne
Kedlerne ikke yde den til fuld Krafts Gang forngdne Dampmeaengde.
Ved lengere Dampninger maa Maskinpersonalet deles i Vagthold, og
det mindre Antal Fyrfolk kan ikke vedligeholde en forceret Fyring.

Af de anforte Grunde bliver Udholdenhedshastigheden lavere end
Fuldkraftshastigheden.

§ 28. Er Udholdenhedsprogvens Varighed mellen 8 og 24 Timer.,
vil man kunne paaregne, at Maskinen kan udvikle 2/, af den til fuld
Kraft svarende Hestekraft, og derved opnaa en Hastighed, som er ca.
10 Procent mindre end Fuldkraftshastigheden. Ved denne Gang arbejder
Maskineriet gkonomisk.

AL M. Rasmussen: Om Afholdelse al Dampprover.
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Jo kortere Tid, Udholdenhedsprgven varer, des hgjere Middel-
hastighed kan man opnaa; men for gvrigt afhenger Resultalet ogsaa
af Antallet af Kedler og Fyr. Har Skibet kun een Kedel med eet Fyr,
vil man efter nogle Timers Dampning ikke kunne undgaa en fglelig
Nedgang i Hastigheden.

§ 29. Udholdenhedsprover afholdes i alt veesentligt som Fuld-
kraftsprgver; kun drives Forceringen ikke saa vidt som paa disse. Har
man kunstig Traek til Raadighed, vil et Lufttryk af omkr. !/,“ i Reglen
rere passende. Alle Kedler benyttes. Varer Prgven saa lenge, at der
maa renses Fyr, velges Tiderne for Rensningen saaledes, al Tabet i
Dampudviklingen bliver saa lidt fgleligt som muligt. Aske maa ikke
ophobes i Askegravene; disses Vandbakker holdes stadigt fyldte med
Vand. De forskellige Vagthold bgr aflose hinanden til saadanne Tider,
at en samtidig Skiftning af alle vigtigere Poster undgaas.

Ved Prgvens Slutning bgr Maskineriet veere i samme arbejds-
dygtige Stand som ved dens Begyndelse. For at konstatere dette, kan
man lade Maskinen arbejde op paa fuld Kraft f. Eks. den sidste halve
Time af Prgven.

Samme Observationer tages, og samme Skema benyttes som paa
Fuldkraftsprgver.

e. Skibets Virkningsradius.

§ 30. Ved Vivkningsradien forstaas den Vejlangde, Skibet wved
de forskellige Hastigheder Fkan dampe med normalt Kulforbrug og op-
rindelig fuld Kulbeholdning.

Medens vi paa Hastighedsprover ved Maksimumshastigheden kunne
bedgmme Maskinens Styrke, paa Fuldkraftspregver dens Forarbejdelse
og Opstilling samt Maskinpersonalets Dygtighed og paa Udholdenheds-
prgver Materialiernes Holdbarhed og Personalets Udholdenhed, bliver
Formaalet med Kulprover at finde, hvor lenge Maskinen i det hele
taget kan gaa ved forskellige Hastigheder, hvad der er enshetydende
med en Undersggelse af, hvor langt Maskineriets stgrste Forbrugsgen-
stand: Breendslet, strackker til.

@Okonomien med Kul er ikke alene et Pengespgrgsmaal; den kan
i Krigsskibe ofte blive et Eksistensspgrgsmaal. Er Kulbeholdningen
opbrugt, vil i Krigstid selv det bedste Kampskib vere veerdilgst som
saadant. Man bgr derfor kun under Kamp, i farefulde Situationer eller
under forceret Dampning for Maskinpersonalets Indgvelse lade (ko-
nomien ude af Betragining. [ alle andre Tilfeelde bgr man vealge
Skibets Hastighed og passe Maskineriet saaledes, at ungdvendigt For-
brug af Breendsel undgaas. Det er derfor en vigtig Opgave at finde de
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forngdne Data til Bestemmelse dels af den formaalstjenligste Hastig-
hed, dels af den mest gkonomiske Benyttelse af Skibets Maskineri.

Undersggelser over Kulforbruget i et moderne Krigsskib omfatter
Bestemmelsen dels af Hovedmaskineriets Forbrug af Kul til Fremdriv-
ning alene, til Opfyring og til bakkede Fyr, dels af Kulforbruget til
Hjelpemaskiner m. m.

Vi begynde med Bestemmelsen af Kulforbruget til Fremdrivwing
alene, hvilket sker ved Afholdelsen af Kulprgver.

§ 31. Det Antal Kulprgver, der maa afholdes (il Kulforbrugets
fuldsteendige Bestemmelse ved de Gangarter, der kan veere Tale om at
gaa med, afhsenger saavel af Heslekraftkurvens Udstreekning som af
Antallet af Kedler i Skibet. Forst og fremmest bgr Kulforbruget be-
stemmes for alle Hastigheder, som Skibet kan gaa med, med alle Kedler
i Brug. Kulforbruget maa derfor findes ved Skibets Fuldkraftshastighed
0g ved en Hastighed i Neerheden af den laveste, Skibet kan gaa med.
Foruden disse to Prpgver maa der dernest afholdes Kulprover ved saa-
danne Hastigheder, at man med Sikkerhed kan tegne en Kulforbrugskurve,
d. v. s. en Kurve, hvor Hastigheden er afsat langs Abscisseaksen og det til-
svarende Kulforbrug i Timen som Ordinat. 1 Skibe, hvis Fuldkraftshastig-
hed ligger mellem 15 og 20 Knob, ville i alt 4 til 6 Prgver veere tilstraekke-
lige til Kulforbrugets fuldstendige Bestemmelse med alle Kedler i Brug.

Med et farre Antal Kedler i Brug er det ngdvendigt at bestemme
Kulforbruget med Ngjagtighed ved de Hastigheder, hvor det er mest
okonomisk at gaa med det paagmldende Antal Kedler, og dernmst at
linde det omtrentlige Forbrug af Kul ved Yderhastighederne; disse ere
dels Skibets laveste eller omtrentlig laveste Hastighed, dels den hgjeste
Hastighed, som man i det hele taget kan opnaa med det givne Antal
Kedler. Ved Valget af Kulprgverne maa man nemlig passe, at Kul-
forbrugskurverne, svarende til de forskellige Antal Kedler i Brug, skeere
hinanden. Til Kulforbrugets ngjagtige Bestemmelse ved de Hastigheder,
hvor man opnaar det bedste Resultat med det paageldende Antal
Kedler, ville 1 til 3 Kulprgver af lengere Varighed, foruden to kortere
Kulprgver ved Yderhastighederne, vaere tilstraekkelige.

§ 32. Antallet af forskellige Sat Kulprever vil nermest afhange
af Kedelarrangementet og Antallet af Kedler i Skibet. Man bestemmer
Kulf’orbruget med saa mange Kedler i Brug, som der under normale
Forhold kan blive Tale om at benytte paa Togtet. Har Skibet saaledes
ialt 8 Kedler, bestemmes Kulforbruget, naar henholdsvis alle, 4 og 2
Kedler benyttes. FEr der 6 Kedler i Skibet, afholdes Kulprgver med alle,
3 og 2 Kedler i Brug o. s. fr.

I Tvillingskrueskibe bgr man tillige finde Kulforbruget med een
Maskine i Gang. Da der imidlertid ved Fremdrivning paa denne Maade
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kun kan vaere Fordel i gkonomisk Retning ved lave Hastigheder, er
det kun ngdvendigt at bestemme Kulforbruget med een Maskine i Gang
og det mindste Antal Kedler, som der kan vere Tale om at gaa med,
hvad der kan geres ved 2 a 3 Kulprover ved Hastigheder i Neerheden
af og noget over Skibets laveste.

§ 38. Er Kulforbruget bestemt efter den under »Kulprgver« givne
Vejledning, skal Resultaterne sammenstilles og nsermere analyseres.
Da man ikke uden ungdig Bekostning kan afholde en Rackke Kul-
prover med stgrre Skibe ved samme Dybgaaende for dem alle, — ofte
hengaar der leengere Tid, undertiden endog flere Aar, mellem nogle af
Prgverne, — vilde man opnaa et urigligt Resultat, dersom man afsatte
det paa en Kulpreve bestemte Kulforbrug i Timen, svarende til den paa
Prgven fundne Hastighed, som Ordinat, idet denne sidstes Afhangighed
af Skibsmodstanden fuldstzendig vil forrykke Resultaterne. Kulforbrugs-
kurverne bgr afsettes svarende til et bestemt Dybgaaende og en given
Tilstand af Skibsbunden, og da begge forandre sig og have forskellige
Veerdier paa de forskellige Kulprgver, maa deres Indflydelse paa Hastig-
heden elimineres. Dette sker ved at betragte Kulproverne som afholdte
ved den paa dem wdviklede Hestekraft, hvoraf Kulforbruget jo neermest er
afhengigt. For et givet Smt Prover afseettes Kulforbruget i Timen som
Ordinat og den tilsvarende Hestekraft som Abscisse. Gennem de saa-
ledes fundne Punkter traekkes en Kurve, der vil skeere Aksen for Kul-
forbrugel over Nulpunktet. Den afskaarne Ordinat fremstiller det kon-
stante Kulforbrug, hvis Verdi i det samme Skib retter sig efter
Antallet af Kedler i Brug, altsaa efter Ristefladen. Man fastsatter
dernast, til hvilket Dybgaaende man vil opstille Kulforbruget. Det na-
turligste vil veere at veelge Dybgaaendet, svarende til Tegningens Vand-
linie og ren Skibsbund. Fra den hertil svarende Hestekraftkurve be-
stemmes den til de forskellige Hastigheder svarende Hestekraft, og fra
de tegnede Kurver for Kulforbruget findes det til Hestekraefterne hgrende
Kulforbrug. Det konstante Kulforbrug afsettes som Ordinat langs
Y-Aksen, og det til de forskellige Hastigheder svarende Kulforbrug i
Timen som Ordinater. Paa denne Maade konstrueres alle Kulforbrugs-
kurverne for de forskellige Swet Kedler i Brug.

§ 34. Resultatet af Kulprgverne opstilles nu i Tabelform, idel
r paa Kulforbrugskurverne Kulforbruget

man for hver halve Knob udmaale
i Timen, og af dette udregnes Kulforbruget pr. H.K. i Timen, Kulfor-
bruget pr. Kvml. og Virkningsradien for hvert Set Kedler i Brug.
Kulforbruget pr. H.K. i Timen faas ved at dividere Kulforbruget
i Timen med den tilsvarende Hestekraft. Man vil finde, at for hvert
St Prover vil Kulforbruget pr. HK. i Timen besidde en vis Minimums-
veerdi, som er et Udtryk for Maskineriets @konomi. Med alle Kedler i
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Brug vil denne Verdi ligge ved en Hastighed, som er omkr. et Par
Knob mindre end Fuldkraftshastigheden, altsaa omtrent ved Udholden-
hedshastigheden. Til begge Sider af Minimumsveardien, navnlig til den,
der vender mod de lavere Hastigheder, vokser Veerdien af Kulforbruget
pr. HK. i Timen.

Kulforbruget pr. Kvml. faas ved at dividere Kulforbruget i Timen
med den tilsvarende Hastighed i Knob. Ved en vis Hastighed, der for alle
Skibe ligger mellem 4 og 9 Knob, naar Kulforbruget pr. Kvml. en Mini-
mumsveerdi. Ved denne Hastighed, Skibets mest okonomiske Hastighed,
kan Skibet altsaa for Damp alene og i stille Vejr tilbageleegge den
stgrste Vejleengde med et givet Kulforraad.

Forinden man fra den mest gkonomiske Hastighed naar den kri-
Hastighed
Kul pr. Kvml.
hertil svarende Hastighed bensevnes: Hastigheden for storst Fart med
Jorholdsvis mindst Kulforbrug, hvorved altsaa forstaas den Hastighed,

hvor Hensyn er taget baade til T%d og Dkonomq.

§ 35.  Divideres Kulforbruget pr. Kvml. ind i den fulde Kulbeheldning,
faas den stgrste Vejlengde, Skibet kan dampe ved den paagzldende
Hastighed. Denne Vejleengde, der altsaa ifglge Definitionen er Skibets
Virkningsradius, vil foruden af Hastigheden afhwmnge af Skibets og
Maskineriets Type og Konstruktion. For at have et bestemt Udgangs-
punkt bgr man altid sammenligne Virkningsradien for forskellige Skibe
ved den samme Hastighed og ikke, som det ofte sker, ved Fuldkrafts-
hastigheden. ~ Det vilde vistnok veere praktisk ved Skibets Virknings-
radius at forstaa enten den stgrste Vejleengde, Skibet i det hele taget
kan dampe, dette bliver altsaa ved den mest gkonomiske Hastighed,
eller ogsaa den Vejlengde, Skibet kan dampe ved en given Hastighed,
f. Eks. 10 Knob, under Forudsetning af oprindelig fuld Kulbeholdning
og med et Kulforbrug, som forudsettes at vaere det, Kulprgverne
have givet.

Denne sidste Foruds@tning holder, som bekendt, ikke Stik af to
Hovedgrunde :

1) Kulforbruget paa Togtet vil altid vaere noget stgrre end det, som
er blevet bestemt paa Prgverne, og
2) Kulforbruget til Hjelpemaskiner og Udenomsbrug er i moderne

Skibe saa stort, at det samlede Forbrug i Etmaalet er ikke ube-

tydeligt stgrre end Kulforbruget til Fremdrivning alene.

Forbruget til Fremdrivning alene bgr paa Togtet ikke veere mere
end omkr. 10 Procent stgrre end Kulprgvernes Forbrug. En Forggelse
i Kulforbruget kan ikke undgaas af forskellige Grunde, saasom Ind-
lydelsen af Vind, Vejr, Dybgaaendet og Skibsbundens Tilstand, Fyr-

tiske Hastighed, vil Udtrykket naa en Maksimumsveerdi; den
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og Rgrrensning, Kullenes Beskaffenhed o.s. v., men er Forbruget il
Fremdrivning meget storre end Forbruget paa Prgverne, maa der enten
vere Mangler ved Maskineriet, eller det skorter paa Tilsyn og Omhu fra
Personalets Side.

§ 36. Det samlede Kulforbrug i et Krigsskib kan indordnes
under fglgende Hovedposter:

1. Opfyring,

2. Bakkede Fyr,

3. Fuld Damp uden Fremdrivning,

4. Jevn Fremdrivning,

5. Mangvrer o. 1,

6. Torpedobaade,

7. Dampbarkasser,

8. Elektrisk Belysning,

9. Opvarmning,

10. Destillation,

11. @vrige Hjelpemaskiner ‘og

12. Kabys og Bagerovn.

§ 37. Kul til Udenomsbrug. Foruden den ovenfor beskrevne
Bestemmelse af Kulforbruget til Fremdrivning alene vil det veere ngd-
vendigt at finde Kulforbruget til enkelte af de navnte Poster.

Forbruget til Opfyring bestemmes pr. Kedel fra koldt Vand, fra
lunkent Vand (der har den foregaaende Dag veeret Fyr under Kedlen)
og fra bakkede Fyr. ;

Forbruget til at holde bakkede Fyr retter sig meget efter det
Varsel, inden for hvilket man skal kunne have Damp; man vil dog
kunne faa en tilstreekkelig ngjagtig Middelveerdi til Bestemmelse af det
Tidsrum, inden for hvilket man enten skal bakke Fyrene eller slukke
af, Angivet i Timer, vil dette Tidsrum veere Forskellen mellem Kulfor-
bruget til Opfyring fra lunkent Vand og Forbruget til Opfyring fra
bakkede Fyr, divideret med Forbruget i Timen med bakkede Fyr. For
at skaane Personalet, naar der dampes meget, staar man sig i Reglen
ved at lade Fyrene dg ud, naar Dampningen ophgrer, og lukke Fyrdere
og Dempere, saafremt der ikke skal dampes i de forste 20 til 24 Timer,
med mindre man af andre Hensyn, som stormfuldt Vejr, Krigsforhold,
Forbrug af Damp til Hjelpemaskiner og i andre lignende Tilfeelde, maa
holde bakkede Fyr.

Forbruget af Kul til elektrisk Belysning bor ligeledes be-
stemmes (§ 53).

§ 38. Ved Bedpmmelsen af Kulforbruget pac Togtet til de oven-
nwevnte Hovedposter bor det henfores til den Enhed, lvoraf det nermest

er afhengigl.
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Fglgende Oplysninger, som indfgres paa Skema Nr. 5, opgives ved
Togtets Slutning:

1) Til Bedgmmelse af Kulforbruget under Opfyring, hvorunder tillige

regnes Opfyring under Hovedkedlerne for at faa Damp til Hjelpe- !

Det samlede Antal Fyrtendinger, hvorved forstaas det Antal
Gange, der er givet Ordre til at stikke Fyr (med koldt eller lunkent
Vand i Kedlerne, men ikke Opfyring fra bakkede Fyr). Fyrteending
samtidigt i flere Kedler regnes for een Fyrtanding. !

Det samlede Antal opfyrede Kedler, hvorved forstaas Sum- i
men af det Antal Kedler, som have veeret opfyrede. Opfyring
samtidigt i f. Eks. 8 Kedler regnes altsaa for een Fyrteending, men |
for 8 opfyrede Kedler. |

Det samlede Antal Timer under Opfyring, nemlig Summen af ,
de Timer, der ere medgaaede til Opfyring for hver af de op-
fyrede Kedler; Opfyringstiden regnes fra det Tidspunkt, Fyrene
teendes, og til Dampen er oppe og Maskinen meldt klar efter Rgringen.

2) Til Bedgmmelse af Kulforbruget under bakkede Fyr, hvorunder
tillige regnes Fyr under Hovedkedlerne for at give Damp til Hjelpe- il
maskiner o. 1., dog, hvad Tiden angaar, med den nedenfor nsevnte

i
|
|
|
maskiner o. L.: H
l
i

Undtagelse: |
Det Antal Gange Fyrene ere bakkede, hvorved forstaas det il {
Antal Gange, der er givet Ordre til at bakke Fyr. Bakkede Fyr :

samtidigt i flere Kedler regnes for een Gang bakkede Fyr. For-
andres Ordren, er der f. Eks. bakkede Fyr under 8 Kedler, og der
gives Ordre til at fyre op under de 4 Kedler, medens bakkede Fyr
vedblivende skulle holdes i de gvrige Kedler, regnes dette for, at ;
der er givet en ny Ordre til at bakke Fyr, og Tallet i Rubrikken <
maa forgges med 1. I |
Det samlede Antal bakkede Kedler, hvorved forstaas Summen

al det Antal Kedler, som have varet bakkede. Bakkede Fyr sam- :
tidigt i f. Eks. 8 Kedler regnes altsaa for een Gang bakkede Fyr, ,
men for 8 bakkede Kedler. :
¢ Det samlede Antal Timer under bakkede Fyr, nemlig Summen !
af de Timer, hvori der har veret bakkede Fyr i hver af de {

bakkede Kedler; Tiden for bakkede Fyr regnes fra det @jeblik, der i
er givet Ordre til at bakke Fyrene, og til Dampen er oppe efter
Opfyringen fra bakkede Fyr, eller til der er slukket af (F'yrene ere
uddgde). Herunder henregnes ikke den Tid, der har veeret Fyr
under Hovedkedlerne udelukkende til elektrisk Belysning, Opvarm-
ning, Destillation o. 1. Skal der derimod samtidigt holdes bakkede [ 1
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Fyr, for at man med det givne Varsel kan have Damp til Raadig-
hed til Fremdrivning, medregnes Tiden.

3) Til Bedgmmelse af Kulforbruget under fuld Daamp, men ingen
Fremdrivning.

Det samlede Antal Timer, Hovedkedlerne ere under fuld
Damp til Brug for Hovedmaskinen, naar denne ikke er i Gang.
1 Maskinmesterbogen maa desuden opgives, hvor mange Timer hver enkelt

Kedel i Skibet har veret under Damp paa Togtet (jvir. Regler for Maskiners og
Kedlers Behandling af 4de April 1882).
4) Til Bedgmmelse af Kulforbruget under jevn Fremdrivning :

Det samlede Antal Timer under jeevn Gang, regnet fra det Tids-
punkt, Skibet er let, og der er kommanderet » Alt vele til Maskinen,
og til der pibes paa Post til Ankring eller fil at gaa i Havn, eller
jeevn Fremdrivning af andre Grunde ophgrer. Er der under Damp-
ningen afholdt Mangvrer (se nedenfor), maa den hertil medgaaede
Tid (samt Omdrejninger af Maskinen og Kulforbrug) fradrages.

Det samlede Antal Omdrejninger af hver Maskine og del
samlede Antal udlgbne Kvartmil, hvilket sidste daglig opgives
Maskinmesteren. Baade Omdrejningerne og den udlgbne Distance
regnes kun for den Tid, Skibet har veeret under jeevn Fremdrivining.

5) Til Bedsmmelse af Kulforbruget under Manovrer o. L.:

Det samlede Antal Timer under Mangvrer o. L., hvorved for-
staas den Tid, der medgaar, fra Maskinen swttes i Gang efter
Regringen, og til jeevn Fremdrivning begynder, samt den Tid, der
medgdar til Ankring og til Mangvrer under hyppig vekslende Ha-
stigheder, som f. Eks. Skydning under Gang, Lgb paa Milen o. l.

Det samlede Antal Omdrejninger under Mangvrer o.l. an-
fores for samme Tidsrum.

6) Til Bedgmmelse af Kulforbruget til Torpedobaade :

Det samlede Antal Timer under Opfyring, bakkede Fyr og
under Damp opgives for hver Baad for sig.

7) Til Bedgmmelse af Kulforbruget til Dampbarkasser :

Det samlede Antal Timer under Opfyring, bakkede Fyr og
under Damp opgives for hver Barkas for sig.

8) Til Bedgmmelse af Kulforbruget til elektrisk Belysning :

Det samlede Antal Lampetimer, hvorved forstaas Summen af

Produkterne af det Antal Timer, Lamperne have breendt, og An-
tallet af breendende Lamper, henfort til »16 Lys«-Lamper.  Tiden
regnes for det Tidsrum, hvori det til »elektrisk Belysning« opgivne
Kulforbrug er medgaaet.

9) Til Bedgmmelse af Kulforbruget til Destillation:

Det samlede Antal Tgnder Vand (a 136 Potter — 2623/, ®

|
|
|
|
|
|
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Dansk), som er destilleret til Madlavning, Vadsk, Drikkevand o. 1.:
Spaedevand, destilleret til Hovedmaskinen, eller fersk Spildevand fra
Fortettere for Smaamaskiner henhgrer ikke herunder, i

10) Til Bedommelse af Kulforbruget til Opvarmning : l
Det samlede Antal Ovnlimer, hvorved forstaas Summen af i
Produkterne af det Antal Timer, Dampovne, Kakkelovne eller 1

andre Varmeovne have varet i Brug, og Antallet af Ovne i Brug, ;{
regnet for det Tidsrum, hvori det til »Opvarmning« opgivne Kul- i
forbrug er medgaaet. Have f. Eks. 5 Ovne veeret i Brug i 16 Timer,
er Ovntimernes Antal 80.

I1) Til Bedgmmelse af Kulforbruget til Kabys og Bagerovn:

Det samlede Antal udleverede Rationer, hvorved forstaas
det gennemsnitlige daglige Antal af Officerer, Underofficerer og
Mandskab, som er blevet bespist om Bord.

12) Til Bedpmmelse af Kulforbruget til ovrige Hjelpemaskiner Il

Det opgives, hvilke Hjzlpemaskiner der i Reglen have vret
i Brug, og hvor lenge de gennemsnitlig benyttedes (Spil, Pumper, ¥
Ventilationsmaskiner uden for Maskin- og Kedelrum, Kanon-
maskiner, Lysmaskiner til udenbords Belysning o. 1.)

§ 39. For hvert Etmaal bgr Forbruget af Kul fordeles til de li 1
ovenfor anferte 12 Hovedposter og indfgres paa Skema Nr. 5. Ved
Togtets Slutning opsummeres hver Post for sig. 1
Gives der Damp til Lysmaskiner, Destillationsapparater o. 1., sam- |
tidigt med at Hovedmaskinen eller andre Dampapparater ere i Virksom-
hed, fordeles Kulforbruget til de forskellige Hovedposter i Forhold til
vedkommende Dampapparats Dampforbrug. |
Dampforbruget kan for Hjelpemaskinerne maales een Gang for
alle ved i et Par Timer at bestemme den i Kondensator eller Fortaetter
forteettede Dampmeengde. Man kan maale Dampforbruget i dobbelte De-
stillationsapparater ved at bestemme den Vandmengde, som opsamles i { i
Fedtvandskassen; for enkelte Destillationsapparater er det den Vand- :
mangde, Apparatet yder, for Dampvarmeapparater den Vandmsngde, I
som strgmmer ud af Aflgbsrgrene paa Ovnene o. s, v. S
Holdes bakkede Fyr samtidigt med, at der leveres Damp til f Eks. '
elektrisk Belysning, indgaar Forbruget til overhovedet at holde Damp
paa Kedlerne under Rubrikken »bakkede Fyr< og Resten af Forbruget
under Rubrikken »elektrisk Belysning«. Holdes Damp alene for et enkelt [
Dampapparat, indgaar det samlede Kulforbrug under dets Hovedpost.
Kulforbruget under Opfyring bgr indbefatte Forbruget til Fyrten-
dingen og til selve Opfyringen. 1
Kulforbruget under bakkede Fyr bgr indbefatte Kulforbruget til il
Opfyring fra de bakkede Fyr.

P p—
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[ Kulforbruget til Hovedmaskineriet indgaar Forbruget til dets
Hjelpemaskiner (Kedelpumper, Centrifugalpumper, Blesere og Ventila-
tionsmaskiner i Maskin- og Kedelrum), naar disse ere i Gang samtidigt
med Hovedmaskinen, samt Styremaskinen.

Viser der sig ved Togtets Slutning Over- eller Underskud i Kul-
forbruget, rettes herfor i det samlede Forbrug og de enkelte Hoved-
poster i Forhold til deres Stgrrelse, saaledes at Overskud fradrages, og
Underskud legges til de opfgrte Forbrug.

§ 40. Maskinvaesenets naststorste Forbrugsgenstand er Olie.
Olieforbruget opgives paa Skema Nr. 5.

Maskinolien forbruges til:
1) Smgring af Hovedmaskineriet med Tilbehgr (Kedelpumper, Centri-
fugalpumper, Bleesere og Ventilationsmaskiner i Maskin- og Kedelrum).
92) Smgring af Hjelpemaskiner o. 1. i Skibet (Styremaskiner, Spil,

Pumper, Ventilationsmaskiner uden for Maskin- og Kedelrum,

Varmeapparater, Destillationsapparater, Kanonmaskiner, Torpedo-

baade, Dampbarkasser o. 1), hvis Pasning og Forsyning med

Smgrelse Maskinvesenet drager Omsorg for, samt

3) Belysning af Maskinvaesenets Rum. Til Bedgmmelse af dette sidste

Forbrug opgives paa Skema Nr. 5 det samlede Antal Lampetimer,

regnet for det Tidsrum, hvori det til Oliebelysning af Maskinvaesenets

Rum opgivne Olieforbrug er medgaaet. Man kan regue, at 4

Haandlamper o. 1. brende lige saa megen Olie som 1 Sidelampe.

Cylinderolien forbruges til:
1) Smgring af indre Slidflader i Hovedmaskineriet med Tilbehpr.
2) Smgring af indre Slidflader i Hjelpemaskiner o. 1. i Skibet.
Maskinvaesenets tredie stgrste Forbrugsgenstand er:

Bomuldsaffald; det samlede Forbrug heraf opgives paa Skema Nr. 5.

§ 41. Ved Hjelp af det samlede Kulforbrug paa Togtet, fordelt
efter ovenstaaende Hovedposter og de anferte Enheder, vil man vaere i
Stand til at bestemme den virkelige Virkningsradius, idet man vil kunne
udregne Kulforbruget til Udenomsbrug efter Forholdene om Bord og det
Program, man har bestemt at folge paa Rejsen.

I § 33 henfgrtes Kulforbruget til Fremdrivning alene til et bestemt
Dybgaaende, og Kulforbrugstabellen udregnedes i Overensstemmelse her-
med. Medens Indflydelsen paa Kulforbruget af Forandringer @ Dyb-
gaaendet ikke faar nogen praktisk Betydning i de Opgaver og Bereg-
ninger, vedrgrende Kulforbruget, som i Reglen forekomme paa Togtet,
kan der dog i enkelte Tilfelde blive Tale om at beregne sig til Kul-
forbruget under Forudseetning af, at Skibet ligger paa et andet Dyb-
gaaende. Dette udfpres let, naar man blot har en Hestekraftkurve,
svarende til det nye Dybgaaende, idet man kun behgver at multiplicere
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den til den paagmldende Hastighed svarende Hestekraft efter den sidst
anfgrte Kurve med Kulforbruget pr. HK. i Timen, som er opfort i Ta-
bellen ved den samme Hestekraft, og man faar da Kulforbruget i Timen,
svarende til det nye Dybgaaende.

§ 42. Ved Valget af den Hastighed, man vil give Skibet paa en
Rejse, maa dennes Formaal veere det i Hovedsagen bestemmende. Vil
man samtidigt indeve Maskinpersonalet, forholdes som nevnt i § 87; er
Formaalet at fgre Skibet fra et Sted til et andet, er der to Hoved-
faktorer at tage i Betragtning: Rejsens Varighed og @konomi med Kul-
forbruget. Geelder det om at tilbageleegge den stgrst mulige Vejleengde
for sin Kulbeholdning, og det ikke spiller nogen Rolle, om Rejsen tager
lang Tid, bgr man gaa med den mest gkonomiske Hastighed. Visse
Maskiner egne sig imidlertid ikke til at gaa med den Gang, der svarer
til denne Hastighed; der kan ogsaa veere Hensyn at tage til Rejsens
Varighed, Udsigterne til daarligt Vejr, Forbruget af Kul til andre For-
maal om Bord, Muligheden af hurtigt at kunne udrette en ny Mission
0.s.v. En gkonomisk Fremdrivning, hvor Hensyn er taget til alle fore-
liggende Omstendigheder, vil derfor ikke altid vere den, der opnaas
ved Benyttelsen af den mest pkonomiske Hastighed. Er der imidlertid
ikke Grund til at gaa til en seerlig hgj Hastighed, og skal man dampe
en stor Vejleengde, kan man vealge Hastigheden for storst Fart med for-
holdsvis mindst Kulforbrug. Bliver denne Hastighed for lille, og er
Rejsen saa lang, at man maa afpasse Maskinens Gang efter Kulbehold-
ningens Stgrrelse, benyttes Udholdenhedshastigheden. Endelig kan der
paa en kort Rejse blive Tale om at gaa med Fuldkraftshastigheden og
i et enkelt @jeblik med Maksimumshastigheden.

§ 43. Som anfert er det inden for en forholdsvis lav Hastighed i
et Tvillingskrueskib fordelagtigst kun at gaa med een Maskine. Denne
Fremdrivningsmaade kan dog kun tenkes at komme til Anvendelse i
ganske swrlige Tilfeelde, som paa meget lange Overfarter eller paa en
Blokadestation; i begge Tilfxelde gewelder det om at bruge Kullene med
den stgrst mulige konomi. Paa en Blokadestation vil der som oftest
kun blive Tale om at gaa med saa stor en Hastighed, at man har Styr
paa Skibet, medens man paa den anden Side skal vare klar til paa
kort Varsel at kunne gaa med fuld Kraft. Man bgr derfor nu og da
skifte med Maskinerne for at holde dem varme og have bakkede Fyr
paa kort Varsel i de Kedler, som ikke give Damp til Hovedmaskinen.

§ 44. Naar Hastigheden er fastsat, skal man bestemme, hvor
mange Kedler man bor tage ¢ Brug. Den forste Betragtning bgr veere
at treeffe Valget saaledes, at den fastsatte Hastighed opnaas og vedlige-
holdes med det mindst mulige Kulforbrug. Af Kulforbrugstabellen eller
Kurverne vil det fremgaa, hvor mange Kedler der give det mindste
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Kulforbrug, idet det maa blive det Antal, hvis Kurve ved den paagel-
dende Hastighed er nmrmest Abscisseaksen. Der kan imidlertid veere
andre Hensyn at tage. Sejler man f. Eks. i Eskadre eller i et befwrdet
Farvand, eller skal der mangvreres hyppigt, maa man veere sikker
paa, at der i Kedlerne er Reservekraft nok til, at man i paakommende
Tilfelde kan forgge Hastigheden med et Par Knob. I saadanne Tilfelde
kan man derfor blive ngdsaget til at gaa med et storre Antal Kedler
end det, som er mest gkonomisk ved den fastsatte Hastighed.

Skal man kun dampe i kort Tid (nogle Timer), vil det ofte veere
i fordelagtigst at gaa med et ringere Antal Kedler end det, som efter
Kulforbrugstabellen ved fgrste @jekast synes mest gkonomisk, fordi de
Kul, som medgaa til Opfyring, maa medregnes. Er det . Eks. i Hen-
hold til Tabellen mest gkonomisk under Gang ved en bestemt Hastighed
‘ at gaa med 8 Kedler, undersgger man, hvorledes Kulforbruget under
i Gang med kun 4 Kedler stiller sig mod Summen af Kulforbruget under
il Gang med 8 Kedler og Kulforbruget til Opfyring i 4 Kedler; Kulfor-
1 bruget under Gang maa i de to Tilfeelde udregnes for hele Rejsen.
I Som almindelig Regel er det mest gkonomisk at gaa med mange
Kedler og magelig Fyring fremfor forceret Fyring i et ferre Antal
1 Kedler; i sidste Tilfzelde kan man desuden ikke dampe lenge, fgrend
\.1 Kedelrgrene sode til, og Fyrene maa renses.

Ved Valget af Kedlernes Antal maa ogsaa Hensyn tages til Kedel-
arrangementet, idet man for at lette Tilsynet og Pasningen om muligt

bgr velge Kedler, der have fwelles Fyrplads.
, § 45. Kulprover. Kulforbruget til Fremdrivning alene.
| Formaalet med disse Prover er at bestemme Kulforbruget, som
| behgves til Fremdrivning, svarende til en given Gang af Maskinen og

med et givet Antal Kedler i Brug. Under Kulprover maa der derfor
ikke gives Damp til andre Maskiner eller Apparater end til dem, som
behgves til Skibets Fremdrivning, og til Dampstyreapparatet, fordi dette

altid er i Virksomhed, naar Skibet er let. Kan det imidlertid ikke und-
] ' gaas at have en eller flere Hjelpemaskiner, f. Eks. Lysmaskiner, gaa-
" ende under Kulprgven, maa man bestemme, hvor meget Kulforbruget
| paavirkes heraf. Dette sker paa den i § 53 beskrevne Maade. ﬁ

Kulprgven bgr have en saa stor Varighed, at Resultatet af den med
en for alle praktiske Formaal passende Ngjagtighed fremstiller det Forbrug,
som under almindelige Forhold kan ventes at medgaa med den givne
Gang af Maskinen. Skal Forbruget bestemmes ved en hyppigt benyttet
Gangart, bgr Varigheden ikke veere under 5 til 6 Timer. Skal Prgven
kun tjene som Vejledning ved Tegningen af den Del af en Kulforbrugs-
kurve, som ligger over Kulforbrugskurven med et andet Set Kedler i
Brug, hvilken Del altsaa ikke fremstiller det mest gkonomiske Forbrug,
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vil man i de fleste Tilfielde kunne ngjes med en Varighed af 3 ftil 4
Timer, afhaengigt af Omstendighederne. Samme Varighed har i Reglen
Fuldkraftsprover med kunstig Treek.

§ 46. Da Kulforbruget er meget afhengigt af den anvendte Kul-
sort, bgr man paa Kulprgver benytte samme Kulsort, som Skibet i
Reglen bruger paa Togtet. For at opnaa et ensartet Resultat afl en
Rakke Kulprgver bgr man paa dem alle bruge Kul af samme Storrelse
og Beskaffenhed og, saa vidt muligt, tillige af samme Kulbunke (Levering);
dog hgr man ikke bruge Kulsmuld alene og- heller ikke udelukkende
haandplukkede Kul. Jo stgrre og bedre Kul man anvender, des mere
ensartet bliver Resultatet, men des stprre bliver ogsaa den Procent-
forggelse, man skal bringe i Anvendelse, naar man vil slutte sig til
Gennemsnitsforbruget paa Togtet.

Medens man ikke kan afholde Hastigheds-, Drejnings- eller Ma-
ngvreprgver, naar Vindstyrken er over 3, er der intet til Hinder for i |
nogenlunde indelukkede Farvande at afholde Kulprgver, selv om Vind-
styrken naar op til 5. Da Kulforbruget henfgres til Maskinens Heste-
kraft, vil Resultatet ikke i videre Grad .paavirkes af en forgget Skibs-
modstand; man er derved stillet friere med Hensyn til Afholdelsen af
Kulprgver og kan foretage disse paa Tider, hvor Vejret ellers hindrer
Afholdelsen af andre Prgver.

§ 47. Paa Dekket. Geelder det kun om at afholde en enkelt
Kulprgve til Bestemmelse af Kulforbruget ved en given Hastighed, findes
Forbruget som nedenfor beskrevet, og Hasticheden bestemmes som tid-
ligere omtalt under »Fuldkraftsprgver«. Er Formaalet derimod at ud-
fylde en fuldsteendig Kulforbrugstabel, henfores Kulforbruget til den paa
Prgven udviklede Hestekraft, og Hastighedshestemmelse bliver ungd-

vendig.

Kulprgven bgr ikke paabegyndes, for Maskinen er paa den he-
falede Gang, og Fyrene ere i Orden. Under Prgven maa Maskinens .
Gang ikke forandres; man bgr derfor saa vidt muligt undgaa at dreje ;
krapt for ikke ved Drejningen at paavirke Maskinens Gang mere end ‘
ngdvendigt. Man holder gaaende med Skibet paa dybt Vand og om
muligt lige saa meget med som mod Vind, Strem og S¢. Luftrerene
til Fyrpladsen holdes vendte mod Vinden.

Til Prgverne benyttes samme Skema som paa Fuldkraftsprover.
Foruden de Oplysninger, der vedrgre Skibsmodstanden, og som ere om- '
talte under »Hastighedsprgver« og »Fuldkraftsprover<, beor der anfores
saadanne Oplysninger, som kunne have Interesse ved Bedgmmelsen af ‘

Kulforbruget.
§ 48. [ Maskinen. Forinden Prpven bgr Fyr- og Kedelrgr veere




rene, for at en mere eller mindre uren Tilstand af disse ikke skal ind-
virke paa Proverakkens Resultater; Kedlerne bgr om muligt veere [yldte
med fersk Vand. Paa Prover, hvor Kulforbruget skal bestemmes med
{ stor Ngjagtighed, som f Eks. paa Modtagelsesprgver, bgr Kullene for-
inden Proven veere afvejede i Swkke, 100 eller 150 ® i hver Swk: disse
henstuves i Neerheden af Fyrpladsen paa et for Nedfiring til denne be-
kvemt Sted. Til hver Sk bindes et M@rke med paaskrevne fort-
lshende Numre; Meerket maa ikke bindes fast til Smkken med del
I samme Garn, hvormed Sxkkene holdes lukkede. Benyttes en lige Blan-
} ding af Wales- og Newcastle Kul, afvejes et lige stort Antal Sekke af
| hver Kulsort; paa Mwrkerne eller Swmkkene skrives henholdsvis et
j W og et N. Under Prgven fires Swkkene parvis ned paa Fyrpladsen,

hvor de to Kulsorter blandes sammen. Kulforbruget bestemmes ved
Antallet af Meerker fra de brugte Smkke; desuden noteres paa Fyr-
‘ pladsen, hvor mange Sekke der i hver Time er nedfiret, ligesom An-
A; tallet af tomme Smkke ogsaa tjene som Kontrol, hvorfor disse Sakke
bgr opbevares paa et bestemt Sted, til Prgven er sluttet.

[ : S : g ; :
1 Paa Prgver med kunstig Traek lader det sig af forskellige Grunde
I ikke gore at bestemme Kulforbruget ved Nedfiring paa Fyrpladsen af i
{ Forvejen afvejede Kul. Man maa da folge den mindre ngjagtige Frem-

| gangsmaade: at maale Kulforbruget, hvilket tillige maa anses for til-
! strekkelig ngjagtigt paa almindelige Kulprgver paa Togt. Kullene ud-
‘ maales i de Skibene medgivne Kulmaal, der rumme omkr. 100 Pund
f Kul. Naar det ikke netop er en Prgve ved eller i Nwerheden af fuld
ll Kraft, vil der som oftest vaere Tid, Plads og Folk nok til, at alle Kul-
‘ maalene kunne vejes, forinden de styrtes paa Gulvpladerne. Kan dette
imidlertid ikke lade sig gore, maa man fgr og efter Proven skalfe sig
en (tennemsnitsveegt af Kulmaalene. Der maa da gives ngjaglig Instruk-
tion om, at alle Kulmaalene fyldes lige meget under Proven og Vej-
i ningen. 1 disse Tilfelde bestemmes Kulforbruget af Gennemsnitsvaegten
| og Antallet af brugte Kulmaal.

| . §49. Naar Maskinens Omdrejningshastighed er fastsat, skal man
til at bestemme det Kedeltryk og den Fyldningsgrad, Maskinen skal ar-
bejde med paa Proven. Ligger den Hestekraft, som forventes udviklet,
i Neerheden af Maskineriets storste Hestekraft, holdes fuldt Kedeltryk
eller dog kun et Par Pund under dette, og med Ekspansionsapparatet
eller, hvor dette mangler, med Kvadranten afpasses Fyldningen saa-
ledes, at Maskinen faar den befalede Gang. Det giver en god Damp-

i fordeling og en regelmessig Gang at mellemstille Kvadranten lidt, selv
d S (=} o (=} )

, om man ikke er naaet til den tidligste Afskeering med det swrlige Eks-
pansionsapparat. Stopventiler og Spjeld holdes fuldt aabne; det paases,

at Sikkerhedsventilerne ikke aabne for tidligt. Paa Prever med lang-
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sommere Gang af Maskinen holdes lavere Tryk i Kedlerne, dersom man
med fuldt Kedeltryk vilde faa et i Forhold til dette for stort Ekspansions-
forhold. Kan man kun forandre Fyldningen med Gangskiftningsapparatet,
vil man hurtigere naa Graensen for den tidligste Afskeering, end hvor
man har et serligt Ekspansionsapparat. Bliver det ngdvendigt at gaa
med et Begyndelsestryk i Hgjtrykseylinderen, som er lavere end ?/, af
det fulde Kedeltryk, holdes e. 2/, af Kedeltrykket i Kedlerne, og Dampen
haartraekkes gennem Stopventiler og Spjecld saa meget, at et til Trykket
passende Ekspansionsforhold opnaas. Paa alle Prgverne bgr der veere
Tryk nok til, at Dampstyreapparatet kan virke med sin fulde Kraft.

Afskaeringen bgr aldrig foregaa saa tidligt, at Maskinens Omdrej-
ningshastighed bliver kendelig uregelmassig; skulde dette indtraeffe, bor
der skwmres senere af, og Dampen haartraekkes yderligere. Ere Kedlerne
lilhgjelige til Overkog, eller dog til at frembringe vaad Damp, vil der
som Regel opnaas bedst Pkonomi, om Dampen haartrackkes noget, og
en sen Afskering benyttes [remfor en tidlig Afskeering i Forbindelse
med fuldt aabne Ventiler.

§ 50. Forinden Gangen fastsettes, tages et Diagram, for at man
kan forvisse sig om, at Dampfordelingen er god. Man skaffer sig et
saa stort Vakuum i Kondensatoren, at Modtrykket bliver det mindst
mulige; dog maa Fgdevandet ikke blive for koldt; hvor der ikke findes
Forvarmere, er en Varmegrad af 40° C passende.

Har man gaaet i nogen Tid med den befalede Gang, og har man for-
vissel sig om, at der er Ligeveegt til Stede mellem Forbraendingen i
lldstedet, Dampudviklingen i Kedlen og Dampforbruget i Maskinen, kan
Progven begynde. Lige for dette sker, bor der ikke findes flere Kul paa
Fyrpladsen, end hvad der er ngdvendigt til at bringe Fyrene i Orden.
Naar Prgven begynder, kastes de tilovershlevne Kul ind i Kulkasserne,
og der bgr da kun findes maalte eller udvejede Kul paa Gulvpladerne;
Personalet instrueres om kun at bruge disse Kul paa Prgven. Ved
Provens Begyndelse ber man ngje meerke sig Fyrenes Tilstand samt
Vandhgjden i Kedlerne; begge bgr vere den samme ved Prgvens Slut-
ning. Bedst er det at begynde Proven straks efter en Opfyring og
slutte den, naar der er fyret paa, da man saa lettest kan passe, at der
er lige meget ikke brandt og brandende Kul paa Risten ved de to

o

Tidspunkter.

Tryk og Fyldningsgrad holdes uforandret paa hele Prgven. Under
denne passes Damptrgjerne og Maskinen i det hele taget saaledes, at
den i Kedlerne udviklede Damp udretter det storst maulige Arbejde.
Ligeledes skal Fyringen og Trakken afpasses saaledes, at Kullene ud-
vikle den stgrst mulige Dampmeengde, og at Forbruget af Kul ikke bliver
storre, end hvad der netop er ngdvendigt til at holde den befalede Gang.




Asken, blandet med friske Kul, breendes. Har Maskinen Indsprgjtnings-
kondensator, bgr der skummes eller bleses ud paa Proven, saaledes at
Kedelvandet har samme Saltholdighed ved Slutningen som ved Begyn-
delsen af Prgven.

§ 51. Medens man paa den ene Side ikke hgr gaa ud paa under
Prgven at opnaa et mindre Kulforbrug, end hvad der er ngdvendigt til
under gunstige Omstendigheder og i godt Vejr at drive Skibet frem ved
den paageldende Hastighed, selv om Prgven fortswmttes ud over det
Tidspunkt, da den ellers var bestemt til at ophgre, bgr man paa den
anden Side drage Omsorg for, at det bedste Resultat opnaas, baade hvad
Maskinen og Kedlerne angaar. I modsat Fald vil der blive Spring i Kul-
forbruget, og jevne Kurver for dette ville ikke kuune trackkes med
Sikkerhed, ligesom Resultaterne ville blive forskellige for hver Gang,
Prgverne gentages. Dette beror paa den Omstendighed, at kuan det
mindste Forbrug, der er en vis bestemt Kulmeengde, afhengig al Ma-
skinens Gang og Maskineriets Type, vil fremstille Maskinens absolute
@konomi ved den paageldende Hastighed.

Lades derimod @Jkonomien ude af Betragtning, fyres der skodes-
lgst, kastes Asken over Bord, uden at man ferst har breendt alle de
nedfaldne Kulstykker, forgges efter endt Prove det virkelige maalte Kul-
forbrug med visse Procent, uden at der gores Rede herfor paa Prove-
skemaet, er Fyrenes Tilstand og Vandstanden i Kedlerne forskellig ved
Prgvens Slulning, fra hvad den er ved dens Begyndelse o. s. v., vil
Resultatet af Proven vaere upaalideligt og ubrugeligt ved Bestemmelsen
af Kulforbrugstabellen, og den til Prgven medgaaede Tid og Bekostning
vil veere anvendt til ingen Nytte.

Kun paa Fuldkraftsprgver, hvor Formaalet, som tidligere anfort,
ikke saa meget er at bestemme, om Fremdrivningen er gkonomisk, som
at afgere, hvor stor en Hestekraft man kan faa udviklet, kan man lade
@konomien traede noget i Baggrunden; men Fglgen heraf vil da ogsaa
vere, at disse Prgver som oftest ikke give det samme Resultat med
Hensyn til Kulforbruget, naar de gentages, selv om de ydre Omstaen-
digheder ere ens.

§ 52. Paa Prgver af 4 Timers Varighed og derover tages Obser-
vationerne i Maskinrummet med 20 til 30 Minutters Mellemrum, paa
kortere Prgver hvert Kvarter. Skemaerne Nv. 3 og 4 vise, hvilke Obser-
vationer der skulle tages, og paa det fgrstes Bagside er opfort de vig-
tigste Oplysninger, som bgr gives om Prgven. Kulforbruget hgr noteres
for hver Time.

Oplysningerne om Kullene, naar disse ikke henhgre il de al-
mindelig benyttede Kulsorter, hgr veere saa fyldige som muligt. Saaledes
anfores: Kullenes Udseende, Storrelse og Godhed, om de indeholde
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meget Stgv og Smuld, om de ere torre eller fugtige, om de ere tilbgje-
lige til at bage sammen, om de fordre hyppig Brug af Rager og Syvtal,
om de give megen Aske og Slagge samt dennes Udseende, om de inde-
holde Svovlkis, om Rggmangden og endelig om Kullenes Pris, dersom
Oplysninger herom haves ved Haanden. Rggmeengden angives dels ved
dens Styrke, dels ved dens Varighed.

§ 53. Kul til Udenomsbrug. Jo mindre Forbrug af Kul og jo
storre Kedel, der leverer Damp til en Hjmlpemaskine, til Destillations-
apparatet e. 1, des lengere bgr Prgven vare, hvorunder Forbruget be-
stemmes.

Kulforbruget, som medgaar til at drive en Hjelpemaskine, f. Eks.
en Lysmaskine, bestemmes bedst paa fglgende Maade: Der holdes om
muligt i 12 Timer eller derover bakkede Fyr under en Kedel ved det
Tryk, som er ngdvendigt for at drive den omhandlede Hjeelpemaskine,
og Kulforbruget, som medgaar til at holde Trykket oppe, bestemmes.
Dernzest holdes en Kulprgve, helst af mindst 6 Timers Varighed med
Damp under samme Kedel og ved samme Tryk med Hjelpemaskinen i
Gang.  Forskellen mellem Kulforbruget paa disse to Prgver vil veere
den Kulmeengde, som skal fradrages det samlede Forbrug af Kul
paa de Kulprgver, hvorunder den samme Hjelpemaskine har vaeret be-
nyttet (§ 45).

f. Skibets Styreevne.

§ 54 Ved Styreevnen forstaas Skibets Evne til at Jolge en
lige Kuprs.

1) Skibets normale Styreevne, hvorved forstaas den Styreevne, Skibet
besidder, naar det styres ved Hjwlp af sit swdvanlige Styreapparat,
giver sig til Kende under den daglige Sejlads og er en saa
fremtraedende Egenskab ved Skibet, at en paalidelig Dom vil kunne
algives uden Afholdelse af vidtleftige Prgver. Det forudseettes, at
Skibet styres af erfarne og med Styreapparatets Virkemaade
kendte Rorgengere.

Foruden den normale Styreevne undersgges, hvorledes Styre-
evnen er i fglgende swrlige Tilfelde:

2) med det swdvanlige Styreapparat, betjent fra Skibets forskellige
Kommandosteder, som under »Klart Skib«:

3) ved Styretelegraf med Dampstyring, idet Styreledningerne forud-
settes beskadigede;

A.H. M. Rasmussen: Om Afholdelse af Dampprever. 8
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4) ved Styretelegraf med Haandstyring, idet Dampstyremaskinen for-
udsaettes beskadiget eller i Uorden;

5) ved Grundtalje, idet Rorstyringen tenkes i Uorden;

6) med kun een Maskine i Gang;

7) under Sakning;

8) med Maskinen alene, uden Hjaxlp af Roret.

Den Indflydelse paa Styreevnen, som skyides Forandringer i Dyb-
gaaendet eller Styrlastigheden samt Styring ved lave og heje Hastigheder,
og i Enkeltskrueskibe: Skruens Indvirkning paa Styringen (Sterrelsen af
den Vinkel, Roret bgr holdes for at gaa en lige Kurs) bgr ogsaa bedgmmes.

§ 55. Onskes en grafisk Fremstilling af Styreevnen, baade den
normale og Styreevnen under de ovenfor anfgrte swmrlige Omstendig-
heder, maa man fgrst bestemme Giringernes Stgrrelse paa den under
Styreprover omtalte Maade, idet Giringernes Antal og Sterrelse ville vaere
et omtrentligt Maal for Afvigelserne fra den lige Kurs og ville give et
Begreb om, hvorledes Styreevnen er i det paagwmldende Tilfzelde. Naar
Skibet i nogen Tid er blevet styret efter den Styringsmaade, man gnsker
at undersgge, noteres Tiden, naar Giringerne indtreffe, samt deres Ster-
relse i Grader efter Kompasset. Da man fra Styreprgverne kender,
hvor stor en Sidealvigelse i Fod, der svarer til en given Gir i Grader,
naar Skibet gaar med en bestemt Hastighed (f. Eks. 10 Knob), vil man
veere i Stand til at tegne den bugtede Linie, Skibet har fulgt, medens
Undersggelsen varede. Samtidig noteres, hvor meget og hvornaar
Rorets Stilling eller Maskinens Gang forandres under Prgven.

§ 56. OStyreprover tjene til at bestemme, hvor meget i Fod Skibef
for en bestemt Giring fjerner sig tveers ud fra den oprindelige Kurs,
hvilken Undersggelse kun behgver at foretages en Gang for alle, for
f. Eks. en Gir paa 10° og 20° Dette kan ske ved, at man styrer i
Vindretningen mod en Flaghgje, der flyder paa Vandet og er saaledes
belastet, at Vinddrift undgaas. Giringen udfgres ved, at man drejer et
bestemt Antal Grader ud til Siden og straks drejer tilbage igen til den
oprindelige Kars, eller hvad der i Opmaalingsfartgjer med et populeert
Udtryk kaldes at »slaa en Svikkel«. Naar Skibet er tveers ud for Flag-
bgjen, kastes en anden Bgje over Bord. Afstanden mellem Bgjerne
opmaales, hvorefter den samme Mangvre gentages for en anden
Giringsvinkel.

Ved Siden af Kurven for Skibets Styreevne tegnes en Kurve, der
viser, hvornaar og hvor meget Roret drejes, eller Maskinens Gang for-
andres, idet man noterer Tiden, naar Roret drejes, eller Gangen for-
andres, og observerer, hvor mange Grader Roret legges i Borde, eller
med hvor mange Omdrejninger Maskinerne gaa.

§ b7. Underspggelsen af Skruens Indflydelse paa Styringen i




Enkeltskrueskibe eller paa Styringen i Tvillingskrueskibe, naar kun een
Maskine er i Gang, fordrer en omhyggelic Bestemmelse af den Ror-
vinkel, som behgves til at holde stgt Kurs. 1 sidste Tilfelde bgr den
anden Maskines Skrue veere udlgst, hvor dette kan lade sig gore. Ved
Styring med Haandkraft maa man undersgge, hvor stor en Vinkel man
kan leegge Roret i Borde med forskellige Hastigheder ; det noteres, hvor
mange Mand man havde til Rors, samt hvor mange Omdrejninger Rattet
gor for at leegge Roret fra midtskibs til Borde.

Alle Undersggelser, vedrgrende Styreevnen, bgr udfores i godt Vejr
og paa dybt Vande, da Skibet let bliver uregerligt eller dog styrer
mindre godt, naar der kun er lidt Vand under Kglen.

g. Skibets Drejeevne.

§ 58.  Ved Drejecvnen forstaas Skibets Evne til at dreje til Siden.

Der er her to Tilfelde at undersgge, nemlig Drejninger, hvor
Skibet har Fart, naar Preven begynder, og Drejninger, hvor Skibet
ligger stille, naar Prgven begynder.

a. Drejninger under Fart. Er Skibet under Fart, og Roret
legges i Borde, vil Skibet skyde fremefter og dreje til Siden, saaledes
at det beskriver en spiralformet Kurve, Dfejuingskurven. Fortswttes
Drejningen tilstreekkelig leenge, antager denne Kurve Form af en Cirkel.
Kurslinien, som Skibets Midtlinie ligger i, naar Roret lmgges i Borde,
benevnes den oprindelige Kurslinie. (AA Fig. 1). Den Del af Drej-
ningskurven, som Skibet beskriver fra det @jeblik, Roret legges i Borde,
og til Skibet er paa modsat Kurs, kaldes Evolutionskurven; denne frem-
stilles bedst som en Halveirkel over den taktiske Diameter som Dia-
meter, hvorved forstaas den rette Linie mellem Drejningens Udgangs-
punkt og Evolutionskurvens andet Endepunkt. Denne Diameter er den
vigtigste Faktor, man har at bestemme, da den giver et omtrentligt Maal
for den Plads, Skibet behgver til Drejning under de givne Forhold.

Evolutionskurven deles i 4 Oktanter, der altsaa hver betegne den
Kurve, Skibet beskriver under en Drejning paa 45°  Drejningens Ud-
gangspunkt betegnes med 0, Enden af fgrste Oktant med 1 o. s. v.
Den taktiske Diameter vil altsaa veere betegnet ved 04. Den Kurve,
Skibet beskriver, naar de virkende Krefter ere komne i Ligevaegt, hvad
der som oftest vil veere Tilfeldet, naar Skibet er i Stillingen 4, bensvnes
den endelige Drejningscirkel og Linien 48 Diameteren af den endelige
Drejningscirkel.

Beliggenheden af Punkter paa Drejningskurven angives ved deres
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Polarkoordinater, saaledes at Drejningens Udgangspunkt er Pol og den
oprindelige Kurslinie: Nullinien.

Fig, 1.

§ 59. Til Bestemmelse af Drejeevnen afholdes Drejningsprover.
Foruden den taktiske Diameter og Diameteren af den endelige Drejnings-
cirkel skulle Drejningsproverne tillige give Oplysning om den Tid, der med-
gaar til Drejningen, om Styremaskinens Magt til at leegge Roret i Borde, om
Maskinens Omdrejningshastighed for og under Drejningen, om Skibets Ha-
stighed under Drejningen og om Stgrrelsen af Afdrifts- og Kreengningsvinklen.

Sluiningshastigheden er den Hastighed, hvormed Skibet kommer
frem i den endelige Drejningscirkel. Afdriftsvinklen er den Vinkel,
Skibets Diametralplan danner med Tangenten til Drejningskurven paa
det paageldende Sted (Vinklen « i Stilling 8 Fig. 1). Krengningsvinklen
er den Vinkel, Skibet kreenger over under Drejningen. I Reglen kreenger
Skibet udefter, men det sker dog ogsaa, at Skibet straks, naar Roret
lzegges i Borde, kranger indefter i en enkelt Svingning og straks der-
efter indtager en konstant Kreengning udefter.

De ovenfor anfgrte Data og Formen paa den Kurve, Skibet beskriver




under Drejningen, give de forngdne Oplysninger til Bedgmmelse af
Skibets Drejeevne under Fart, naar Drejningsprgver ere blevne afholdte
under de nedenfor nevnte Omstendigheder. Drejeevnen kan imidlertid
kun underkastes en relativ Bedgsmmelse; den kan ikke fremstilles ved
et enkelt Tal, men maa sammenlignes med Drejeevnen for tidligere
byggede og i denne Retning provede Skibe.

§ 60. Formaalet med Drejningsprover kan enten veere saa ngj-
agligt som muligt at bestemme Skibets sewrlige Drejningsforhold, nser-
mest til Oplysning for Konstruktgrerne, eller det geelder om at skaffe
de forngdne Data til Oplysning for Skibschefen, for at Skibet under
Evolering kan dreje ensartet med Eskadrens gvrige Skibe, hvilke Data
nermest bestaa i at kende den Vinkel, Roret maa legges i Borde, for
at Skibet kan dreje i en bestemt Cirkel.

Til Drejeevnens fuldstndige Bestemmelse hgre fglgende Drejnings-
prgver:

1) Drejninger paa 360° til begge Sider for fuldt Ror og med fuld

Kraft paa Maskinen; dette bliver altsaa 2 Prgver.

2) Samme Rorvinkel, men med Begyndelseshastigheder paa henholdsvis

12, 9 og 6 Knob (6 Prgver).

3) Samme Begyndelseshastigheder som under 1 og 2, men med Roret

liggende halvt i Borde til begge Sider (8 Praver).

Af ovenstaaende Prgver kunne de under 3 nmvnte ophgre, naar
Skibet er drejet 180°.

I Tvillingskrueskibe skulle folgende Prgver yderligere afholdes:

4) Naar Skibet gaar med fuld Kraft, kastes den ene Maskine om til

Bakning med fuld Kraft, og Roret legges i Borde, saa at Skibet
drejer for Ror og Maskine. Samme Prgve med den anden Ma-
skine bakkende, altsaa i alt 2 Prgver.
Den ene Maskine holdes stoppet. Med den anden Maskine gaa-
ende fuld Kraft og Roret i Borde drejes Skibet til hegge Sider,
saaledes at Drejningen til den ene Side sker for Ror og Maskine,
til den anden for Ror alene mod Maskinen (2 Prgver).

6) Som under 5, men Roret holdes midtskibs, saa at Skibet drejer

for Maskinen alene.

§ 61. Ovenstaaende Drejningsprgver ville, som anfert, give alle
Oplysninger til Opfyldelsen af begge de navnte Formaal. Gelder det
om at bestemme Skibets sarlige Drejningsforhold, behaver man ikke at
afholde de under 3 navnte Prgver. Er Formaalet derimod kun at be-
stemme den Plads, Skibet drejer paa med forskellige Begyndelseshastig-
heder og Rorvinkler, er det ungdvendigt at afholde de under 4, 5 og 6
nevnte Prgver. 1 dette Tilfelde gaelder det om at kende Afstanden
mellem den oprindelige Kurslinie og den Linie, Skibet folger, naar det
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er kommet paa modsat Kurs. Denne Afstand vil vaere den taktiske
Diameters Projektion paa Linien vinkelret paa den oprindelige Kurslinie.
Naar denne Afstand er bestemt for de 4 nwmvnte Hastigheder og de 2
Rorvinkler, kan man for hver Hastighed trackke en Kurve for Afstand
og Rorvinkel og af denne Kurve udregne en Tabel for de til forskellige
Afstande svarende Rorvinkler. Skal Tabellen udregnes for en anden
Hastighed end de 4 nmvnte, maa man forst tegne Kurver for Afstand
og Hastighed ved de 2 Rorvinkler, og af disse Kurver atter uddrage
en enkelt Kurve for Afstand og Rorvinkel ved den paagaeldende Ha-
stighed.

§ 62. 8 Drejninger, nawr Skibet oprindelig ligger stille. De
Prover, som tjene til Drejeevnens Bestemmelse. naar Skibet drejer under
voksende Hastigheder eller paa Stedet, ere:

1) Med stilleliggende Skib swttes Maskinen paa fuld Kraft frem, og
Roret leegges i Borde.

Samme Prove med Roret liggende i Borde til den anden Side.
[ Tvillingskrueskibe skulle fglgende Prover yderligere af-
holdes :

2) Med stilleliggende Skib swmttes den ene Maskine paa fuld Kraft
frem, og der drejes for Ror og Maskine.

Samme Prove med Skibet drejende til den anden Side.

3) Med stilleliggende Skib saftes den ene Maskine paa fuld Kraft,
frem og den anden paa halv Kraft bak, og Roret legees i Borde
for Fart.

Samme Prove med Maskinernes Omdrejningsretninger om-
skiftede.

4) Med stilleliggende Skib smttes den ene Maskine paa fuld Kraft
frem og den anden paa fuld Kraft bak, idet man afpasser den
fremadgaaende Skrues Hastighed saaledes, at Skibet ikke skyder
over Staevn.

Samme Prove med Maskinernes Omdrejningsretninger om-
skiftede.

§ 63. Drejningsprover. Er Formaalet med Afholdelsen af Drej-
ningsprgver at bestemme alle Drejningsforholdene saa fuldstaendigt som
muligt, benyttes den Risbecq’ske Fremgangsmaade; er der kun stillet
det Spgrgsmaal: hvor stor en Plads behover Skibet til Drejning under
forskellige Omsteendigheder, kunne de nedenfor beskrevne simplere
Fremgangsmaader benyttes (§ 70).

Den Risbecq’ske Fremgangsmaade hviler paa den Konstruktions-
opgave: at konstruere en Trekant, hvis Vinkler og ene Side man kender.
Siden er en ngjagtig udmaalt Afstand ab (Fig. 1, Side 36); den lige
over for liggende Vinkelspids er en Flaghgje O. Vinklerne Oab og Oba
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findes ved Pejling og Trekantens Beliggenhed i Horisontalplanet ved I
Maaling af den Vinkel, som Skibets Midtlinie er drejet i Forhold til en i
fjern Genstand. Ved samtidige Observationer i forskellige Punkter af il
Drejningskurven findes Skibets Beliggenhed i disse; i Reglen valger man
Oktanternes Endepunkter; for den fuldstzendige Drejningskurve bliver il
der altsaa 8 Punkter foruden Udgangspunktet at bestemme. ;

Forinden Drejningsprovernes Paabegyndelse er der forskellige For- il
anstaltninger at treeffe. Paa Daekket opstilles to Pejlstotter, en ved i
hver Ende af Skibet, i Diametralplanet eller i en Linie parallelt med
dette, efter hvad der er det bekvemmeste. Pejlsigtiernes indbyrdes
Afstand, der bliver den kendte Side i den ovenfor omtalte Trekant, faas
ved at maale Afstanden langs Diametralplanet fra hver Pejlstgtte til en
1 Neerheden fast anbragt Genstand i Skibet, som en Luge, seclve Staevnene
e. L, og derefter paa Skibets Tegninger at maale Afstanden mellem de to ‘
fast anbragte Genslande. Paa Konstruktionskontoret vil man for gvrigt \
bedst kunne faa den ngjagtige Afstand mellem Pejlstgtterne opgiven. "
En tredie Pejlstgtte opstilles paa Kommandobroen eller paa et endnu
hojere Sted, som Toppen af Kommandotaarnet eller Bestiklukafel paa |
Broen; Udsigten ber helst veere fri hele Horisonten rundt; kan denne $
Fordring ikke tilfredsstilles, bruges to Pejlstotter, een ved hver Ende af '
Kommandobroen ; samme Pejlskive benyttes til begge Stgtter. j}

§ 64. Krengningsstokke opstilles i Borde og lodret i Vejret paa i
et passende Sted, f. Eks. ved hver Ende af Kommandobroen eller paa et !

Dakshus. Ere Stokkene ikke i Forvejen inddelte, maa man selv udfere
dette. Et Nulpunkt N (Fig. 2) alsettes paa Stokkene i en passende
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! Ojehgjde fra Dakket, og fra N afswmttes op- og nedefter Inddelinger, der

I hver svare til 1° Krangning af Skibet. [nddelingernes Stgrrelse be-
I stemmes efter Formlen:
AN = btg.«,

hvor « er Krengningsvinklen og b Albldlld(‘ll mellem Kraengningsstokkene,
| idet Nulpunktet paa den ene Stok tjener som det Punkt, hvor (jet an-
i hringes, naar der maales med den anden Stok. I stgrre Skibe er det
I ofte fordelagtigst, at Observatoren holder sit Mje i et fast Punkt, be-
; liggende mellem Stokkene i Hgjde med N. For 10 Kraengning vil Af-
standen fra Nulpunktet til Maerket for 19 veere 0,0175 b, for 5° Krang-
ning 0,0875 b o. s. fr. Afsaetningerne males afvekslende hvide og rgde,
og hver 5te Grad merkes paa en kendelig Maade. Observatoren holder
sit Oje tat til det faste Punkt og sigter til Horisonten i Retning af den
ene Stok. Ligger Skibet paa ret Kgl, vil Nulpunktet paa Stokken vsere
i Horisonten, og krenger Skibet over, vil Horisonten vere ved det
Mzrke paa S(okken, som angiver Krangningens Stgrrelse.

En Flaghgje, hvortil kan anvendes en Tgnde med Flag paa en
i Stage og belastet med en Veegt, ophwngt paa Stagen under Bgjen, klar-
} gores. Tgnden maa ikke flyde for let, for at den ikke skal drive for
‘ Vinden; den maa under ingen ()mstnndwhod(*r opankres.
i Tll Drejningsproverne behgves desuden et » Vieddelgbsur« 0g nogle
I Skemaer, indrettede som nedenfor beskrevet.
j Drejningsprgver bor afholdes paa en Dag, hvor der er ingen eller
dog kun ringe Vind og Sg, og paa et Sted, hvor der er ingen eller dog
kun ringe Strgm, hvor Vanddybden er passende i Forhold til Skibets
Dybgaaende, og hvor der er Udsigt til, at Proverne ikke kunne blive
afbrudte af Sejlere o. 1. .

§ 65. De forskellige Observationsposter skulle nu besmttes. Den,
f der Ioder Prgverne, nedskriver de almindelige Noter: Prgvens Nummer,
| til hvilken Side der drejes, Vindens Retning i Forhold til Skibet ved
Drejningens Begyndelse, Kulingen o. s. v. 0g noterer tillige mulige
Mangler eller Fejl ved Prgverne. To paalidelige Observatorer swmttes
, til Pejlstgtterne ved Skibets Ender. Forinden Prgven afstreges Skemaer,
hvorpaa de pejlede mGler nedskrives. Skemaernes Rubrikker betegnes
foroven med Stilling 0, 1, 2 o.s. v. til 8, og fra oven og nedefter til ’
venstre med Prgvens Nummer Skemaet befaestes til en Treetavle. I hurtigt ‘
drejende Skibe kan det blive ngdvendigt at give hver af de to Observa- \
torer en Medhjelper, som nedskriver de pejlede Vinkler paa Skemaet. ‘
Observatoren ved forreste Pejlstotte skal maale Vinklen. mellem Flag-
bgjen og Skibets Diametralplan, regnet agterfra. Pejlskiven indstilles
derfor med sin Nullinie i eller parallelt med Diametralplanet.  Vinklen
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kan have en hvilken som helst Vaerdi mellem 00 og 180° Observatoren
ved agterste Pejlstotte skal maale Vinklen mellem Flaghgjen og Dia- }
metralplanet, regnet forfra. ‘

En tredie Observator smttes til Pejlstotten paa Kommandobroen. ' ?
og en tydelig, fjern Genstand, som kan ses fra alle Punkter paa Drej- il
ningskurven, udvaelges. Denne Observator skal give Signal, naar de il
forskellige Observationer skulle tages. Signalerne gives bedst ved skarpe !
Sted med Dampflgjten, hvorfor en Mand udswmttes til at hale i Flgjte- il 4
trckket, naar tredie Observator giver Tegn dertil. I store Skibe kan F
det blive ngdvendigt med en Haandflgjte at gentage Signalerne ned til “
Maskinen, saafremt man ikke har elektrisk Ringeapparat mellem Broen "
og Maskinen (§ 16). “

En fjerde Observator noterer Tiden, naar Signalerne for Observa- li
tionerne gives, og en femte noterer den Tid, det tager at legge Roret :1 f
i Borde, og tillige den Vinkel, Roret ngjagtigt er lagt i Borde. En sjette }
Observator maaler Krengningen ved Hjelp af Kraengningsstokkene. 1
Maskinen sw:ttes Assistenter til Teellemaskinen, til at telle Omdrej- l' |
ningerne i Minuttet og til at tage Diagrammer. Alle Observationer maa It |
tages nojagtigt i det (jeblik, Dampflgjten lyder. ; ;

§ 66. Naar alle Forberedelser ere trufne, kastes Flaghgjen over ,
Bord, og der gives Ordre til, hvilke Omdrejninger Maskinen skal gaa :
med. I Tvillingskrueskibe skulle Maskinerne bringes til at gaa ngjagtig 1
ens paa de Prgver, hvor Skibet drejer som Enkeltskrueskib. Have Skru-
erne lidt forskellig Stigning, bgr- man passe, at Maskinerne udvikle ’
samme Kraft. Naar Drejningen begynder, vil Omdrejningshastigheden
forandres, men Damptilgangen til Maskinen og Damptrykket skal for-
blive uforandret.

Er alt klart, styres hen mod Flagbgjen, om muligt i Vindens Ret-
ning og saaledes, at den fjerne Genstand med Lethed kan pejles under
Drejningen, serlig over de forste 180°; Afstanden mellem Flagbhgjen og
Skibet skal viere omkring det halve af den taktiske Diameter (eller om-
kring 1 til 4 Skibslaengder), naar Flagbgjen haves 2 til 3 Streger foran i
for tviers paa den Side, man skal dreje til. Saa snart Flagbgjen haves | |
2 til 3 Streger fra For, gives »Vel klar<, f Eks. ved et langt Stgd i i
Dampflgjten. De tre forste Observatorer holde henholdsvis Flaghgjen og ‘ ‘
den fjerne Genstand i Sigtelinierne. Kursen holdes saa stgt som muligt, |
Omdrejningerne twlles, der tages et Set Diagrammer, og alle Observa- ‘
torerne holde sig klare. w

I det Jjeblik Flaghgjen er mellem 2 og 3 Streger foran for tvaers
og i den rette Afstand fra Skibet, giver Chefen eller tredie Observator
Signal for forste Observation ved et kort Sted i Dampflgjten (Stilling 0)

?

Roret legges i Borde, og alle Observationerne tages.  Nullinien paa




RN

tredie Observators Pejlskive drejes hen i den Stilling, Diobteret havde,
da Proven begyndte, og Diobteret drejes derefter 45° til den Side, mod
hvilken den fjerne Genstand bevager sig relativt til Skibet. Saa snart
den fjerne Genstand atter er i Diobterets Sigtelinie, gives Signal ved et
kort Stgd i Dampflgjten for den naeste Stilling (Stilling 1), og Observa-
tionerne tages. Diobteret drejes atter 45° fra den foregaaende Stilling, og
Signalet for Stilling 2 gives, naar den fjerne Genstand atter passerer Sigte-
linien. Paa lignende Maade gives de gvrige Signaler ved korte Stgd i
Dampflgjten med et Mellemrum af 4 Stregers Drejning, altsaa naar
Skibet er drejet henholdsvis 1359 1800, 2250 270° 315° og 360°: det
vil da veere tilbage paa sin oprindelige Kurs. For den sidste Stilling,
er det fordelagtigt at give et langt i Stedet for et kort Stod i Damp-
flgjten for derved at tilkendegive Observatorerne, at Prgven er til Ende.
Midt paa Prgven tages et Seet Diagrammer fra alle Cylindrene.

§ 67. I langsomt drejende Skibe bgr man bestemme en Stilling
af Skibet midt imellem den forste og den anden, altsaa naar Skibet er
drejet 221,° fra den oprindelige Kurs. [ hurtigt drejende Skibe kan
det derimod blive ngdvendigt at udelade Stillingerne 1, 3, 5 og 7,
for at der kan blive Tid nok til Afleesning og Nedskrivning af Observa-
tionerne.

Som Kontrol kan man i de 9 Stillinger bestemme Afstanden mellem
Skibet og Flaghgjen ved fra et af Mearsene at maale Vinklen mellem
Bgjen og Horisonten med Sekstant eller Distancekikkert. Har Skibet
Hastighedsmaaler, afleeses denne med faste Mellemrum (10%), idet
man begynder ved >Vel klar« og med en Streg eller et Kryds
marker de Observationer, som falde sammen med Dampflgjtens Sig-
naler. Skal der afholdes et storre Antal Drejningsprgver, kan man ud-
leegge 2 Bgjer med c. 1 Kvartmils indbyrdes Afstand og, naar en Drejning
om den ene Bgje er fuldendt, staa ned mod den anden Bgje og
afholde den paafglgende Drejning om denne, dersom der spares Tid
herved.

Efter Prgverne tegnes Drejningskurverne i en passende Maalestok
f. Eks. 1" = 200 Fod. Paa den oprindelige Kurslinie AA afsw®ttes Af-
standen ab mellem Pejlstotterne, og de ved disse i Stillingen 0 maalte
Vinkler afsettes; i Skeeringspunktet mellem Vinklernes to Ben vil da
Bojen ligge. For at finde Stilling 1 tegnes dens Trekant paa Kalker-
papir, og Trekanten drejes derefter med sit Toppunkt i O, til Grund-
linien danner en Vinkel paa 45° med den oprindelige Kurslinie. Paa
lignende Maade gaar man frem for de gvrige Stillinger.

§ 68. Observationerne og de af Drejningskurverne udledede Re-
sultater indfgres paa Skema Nr. 6; paa dettes Forside anfgres Hovedresul-
taterne. Med Hensyn til Skemaets Udfyldning bemaerkes folgende:




Skibets Fart far Drejningen bestemmes ved Hastighedsmaaleren eller
ved Maskinens Omdrejningshastighed. ~Tiden, der medgaar til at legge
Roret over, er Tidsforlgbet, fra Ordren gives, og (il Rorviseren peger
paa den befalede Vinkel. Er der ingen Rorviser, hgr en Observator
iagttage Tidsforlgbet ved Rormekanismen. Maskinens Omdrejninger
under Drejningen twlles, naar Gangen er bleven jaevn: de kunne derfor
bedst tages som Middelomdrejningerne i Minuttet efter Tsllemaskinen
medens Skibet gennemlgber den anden Halveirkel. Laengden af den
taktiske Diameter og Diameteren af den endelige Drejningscirkel ud-
maales paa Kurverne. Den taktiske Diameters Vinkel er Vinklen,
mellem den oprindelige Kurslinie og Radius vektor til Enden af 4de
Oktant.  Afdriftsvinklen angives ved Middeltallet af Vinklerne mellem
Normalerne til Drejningskurven og den Vinkelrette paa Diametralplanet
i Stillingerne 1 til 8. Kraengningsvinklen angives ved Middeltallet af
Observationerne under Prgven. Slutningshastigheden angives enten ved
Hastighedsmaalerens Visning, naar denne er bleven konstant, eller ved,
al man paa Kurverne udmaaler Leengden af den anden Halveirkel og
af den Tid, Skibet har brugt til at dreje fra Stillingen 4 (il 8, udregnet
Middelhastigheden. :

Paa Skemaets indvendige Side gives en Analyse af Evolutions-
kurvens 4 Oktanter. Af Oktantbuens Laengde og Tiden, der er medgaaet
til at dreje Buen, udregnes Gennemsnitshastigheden over Oktanten.
Gennemsnitshastigheden efter Hastighedsmaaleren er Middeltallet af Ob-
servationerne over den paagwldende Oktant. Radius vektor til Enden
af Oktantbuen angives ved Forholdet mellem dens Leengde og Skibets
Lengde, maalt mellem Perpendikuleererne. Maskinens Omdrejninger i
Minuttet udregnes ved Hjxlp af det samlede Antal Omdrejninger paa
Oktantbuen og Tiden, som Skibet har brugt til at gennemlgbe Buen.

Anmerkningsrubrikkerne paa Skemaets Bagside udfyldes: Ved det
Tryk, hvormed Styremaskinen arbejder, forstaas Trykket i Damprgret
ved Indstrgmningen til Maskinen. Ved Styremaskinens Omdrejninger
forstaas Omdrejningerne af dens Krumtapaxel.

§ 69. Drejningsproverne, paa hvilke Skibet ligger stille, naar
Prgven begynder, afholdes i alt vewsentligt som Prgverne under Fart.
Skibet legges tvaers ud for Bgjen og ber ikke have nogen som helst
Fart eller Sakning, naar Prgven begynder: Roret legges i Borde som
for Drejninger under Fart; paa de to Drejninger paa Stedet holdes det
midtskibs. Der tages de samme Observationer som paa Prgverne under
Fart; ved de to Drejninger paa Stedet er det ungdvendigt at bestemme
Drejningskurverne.

Provernes Resultater indfgres paa Skema Nr. 7, der udfyldes i




A e

Overensstemmelse med de ovenfor givne Regler. Ved Evolutionskurvens
Laengde forstaas Kurvens rektificerede Leaengde i danske Fod.

§ 70. Simplere Fremgangsmaader. En almindelig benyttet Frem-
gangsmaade er folgende: To Flaghgjer klarggres som ovenfor beskrevet.
Omtrent midt paa Dekket stilles en Observator B (Fig. 3), der kan

Fig. 3.
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pejle ret tveers og desuden maale Vinkler. 1 en kendt Afstand p, der
bgr veere saa stor som muligt, agten for B, stilles en anden Obser-
vator G, som skal kunne maale Vinkler fra tveers helst med en Pejl-
skive eller et andet lignende Instrument. En tredie Observator noterer
Tiden. Bgjerne legges klare til at kastes i Vandet eller heenges uden-
bords i Slippestik tveers for Observatoren B paa den Side, der skal
drejes til. Maskinens Omdrejninger afpasses som tidligere omtalt.

Den Observator, som tager Tiden, leder Forsgget. Naar alt er i
Orden, giver han »Vel klar< og lidt efter »Nu«; Tiden noteres, Roret
legges iBorde saa hurtigt som muligt, og den ene Bgje kastes i Vandel.
Naar Skibet er tilnsermelsesvis drejet en Halveirkel, og Bgjen ngermer
sig Retningen tveers for Observatoren B, varskor denne »Vel klar«;
naar Bgjen er ret tveers for ham, varskor han »Nu«. I dette Ojeblik
regnes Skibet at veere drejet en Halveirkel, Tiden noteres, og Observatoren
( maaler den Vinkel @, som Bgjen er foran for tveers af ham. Den tak-
tiske Diameter er da tilnéermelsesvis —= p cot @ + 1/, Skibsbredde.

Onskes Diameteren noget ngjagtigere bestemt, skal man kaste den
anden af de klargjorte Bgjer over Bord netop i det @jeblik, da den




forste blev observeret tvaers af Observatoren B. Man lader da Skibet
dreje et vilkaarligt Stykke videre f. Eks. til Punktet E, hvor Observatoren
B maaler Vinklen ¢ mellem de to Bgjer. Man faar da:

den taktiske Diameter BAF — p cot @ cosec ¢ - Skibets Bredde.

Afdriftsvinklen — 900 —« ¢,

Efter Prgven fiskes Bgjerne op og klargeres til neste Prave.

§ 71. En anden Fremgangsmaade er at bestemme Skibets Plads
i Drejningskurven ved Pejling og Vinkelmaaling. Man kan f. Eks. dreje
omkring et Fartgj, hvorfra to Observatorer pejle Skibet, og maale Af-
standen fra det efter aftalte Signaler fra Skibet. Man kan ogsaa fra
Fartgj eller fra Land, hvor der ikke er Strgm, maale Afstanden fra
Skibet og samtidig maale horisontale Vinkler mellem dette og et fast
Punkt.

Paa Drejningsprgver, hvor man kun skal bestemme den taktiske
Diameter, benyttes Skema Nr. 8. Alle Drejninger ere under Fart med
4 forskellige . Begyndelseshastigheder og 2 forskellige Rorvinkler., Ske-
maet udfyldes som omtalt for Skema Nr. 6.

h. Skruens Magt over Skibet.

§ 72. Da Skruen ikke kan udgve sin Magt over Skibet, fgr Ma-
skinen gaar med den forandrede Gang, skulle de under dette Afsnit
hgrende Prgver tillige tjene til Undersogelse af Maskinens Manevreevne,
eller dens Evne til at skifte Gangen. Prgverne have derfor et dobbelt
Formaal; for det forste skulle de oplyse om, hvor lang Tid der for-
lpber, fra Ordre til Maskinens Gangskiftning gives, og til Maskinen gaar
med den befalede Gang, og dernest skulle de tjene til at bestemme den
Tid, der medgaar, og den Distance, som udlgbes, fra Skruen ophgrer
eller begynder at virke, og til Skibet ligger stille eller har den gnskede
Hastighed,

Til Bestemmelse af Skruens Magt over Skibet tjene fglgende
Prgver: '

1) Naar Skibet gaar med fuld Hastighed, stoppes Maskinen, og Skibets
Vej, indtil det ligger stille, bestemmes (1 Prgve).

2) Naar Skibet gaar med fuld Hastighed og med henholdsvis 12, 9
0g 6 Knob, kastes Maskinen om til Bakning, og Skibets Vej, ind-
til det ligger stille, bestemmes (4 Prgver).

Man lader under disse 4 Prgver Maskinen bakke med saa vidt
muligt samme Kraft, som behgvedes til at drive Skibet frem ved den
Hastighed, det havde, lige for Proven begyndte.
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Anm. Gaar et Skib med fuld Hastighed, og Maskinen kastes om til
fuld Kraft Bak, f. Eks. for at undgaa et Sammenstgd, kan det heende, at
Skruens drejende Indflydelse er storre end Rorets, og at Roret virker for
Sakning, uagtet Skibet har Fart. Det har derfor swerlig med Enkeltskrueskibe
sin Interesse at anstille Forsgg i denne Retning med S.B.s og B.B.s Ror.

3) Med stilleliggende Skib sattes Maskinen i Gang, og naar Skibet
gaar med fuld Hastighed og med henholdsvis 12, 9 og 6 Knob,
noteres Tid og udlgben Distance (4 Prgver). Saa vidt muligt
siettes Maskinen straks ved Prgvens Begyndelse paa den Kraftud-
vikling, der svarer til den paageldende Hastighed. Disse sidste 4
Prgver kunne dog kun give et paalideligt Resultat, naar Skibet er
forsynet med en Hastighedsmaaler.

§ 73. Manovreprover tjene til at bestemme Skruens Magt over
Skibet.

Til Bedgmmelse af Maskinens Mangvreevne henhgrer Bestemmelse
af den Tid, som medgaar til Ordrens Udfgrelse; Antallet af Maskinfolk,
som behgves til Omskiftningen, noteres. Man bgr undersgge, om Ma-
skinen er let at mangvrere selv uden Vakuum i Kondensatoren, om der
findes Krumtapstillinger, hvor den ngdig gaar i Gang o. s. v.

Forinden Mangvreprgverne begynde, bgr Maskinmesteren under-
rettes om, hvori Proven skal bestaa. Maskinens Mangvrer skulle udfgres
hurtigst muligt, ligésom der hurtigst muligt begr gives Maskinen den
befalede Omdrejningshastighed.  Skal Maskinen arbejde med samme
Kraft efter som for Omskiftningen, holdes samme Spjeld- og Ventilaab-
ning, samme Kedeltryk og Fyldning. Ved Omskiftningerne fra Frem til
Bak, lader man derfor Spjeld og Ventiler staa aabne og skifter Gang-
skiftningsapparatet, dog med forngden Forsigtighed under Omskiftningen
fra fuld Kraft Frem til fuld Kraft Bak. For at sikre sig, at Maskinen
virkelig udvikler f. Eks. halv Kraft, naar Prgven fordrer det, findes fra
Hastighedsprgverne det Omdrejningsantal, som svarer til det halve af den
fulde Hestekraft, og der gives Maskinen denne Omdrejningshastighed. Ved
samme Kraft vil Maskinen lgbe hurtigere rundt Bak end Frem; for at op-
naa, at Maskinen, naar det forlanges, virkelig bakker med f. Eks. halv Kraft,
gives samme Spjeldaabning og Fyldning som ved halv Kraft Frem. Skal
Skibet standses, bgr der ikke veere svere Fyr, hvorimod Fyrene bgr
vere i serlig god Stand, naar Skibet hurtigst muligt skal bringes op til
en given Hastighed. Der bgr drages Omsorg for, at der ikke kan ind-
treede Overkog, hvorfor man under disse Prgver bgr holde en passende
lav Vandstand. Har Skibet kunstig Traek og almindelige Kedler, bgr
kunstig Treek ikke benyttes paa disse Prgver. Paa Mangvreprgver ved
fuld Kraft samles Dampen op, og nogle Minutter fgr Prgven skal be-

gynde, arbejdes Maskinen op til fuld Kraft.
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§ 74. Den vigtigste Observation i det forste Set Mangvreprgver,
der tjene til Bedgmmelse af Skruens Evne til at standse Skibet og give
det Bevaegelse, er den under Prgven udlgbne Distance. Hertil kan be-
nyttes en paa Vandet flydende Flaghgje, klargjort som omtalt under
»Drejningsprgver«.  Skibets Beliggenhed i Forhold til Bgjen findes ved
at pejle den fra Pejlstolterne ved Skibets Ender, samtidig pejle en fjern
Gjenstand og notere Tiden, naar Observationen tages. Skibets Vej
gennem Vandet bestemmes derefter ved Konstruktion. Har man ikke
Pejlstotter opstillede, kan man bestemme den udlghne Distance ved
Vinkelmaaling. Man kan f. Eks. begynde Prgven, ligesom man er ved
en udlagt Bgje, dampe bort fra denne, og, naar Prgven er til Ende, fra
et af Mersene maale Vinklen mellem Bgjen og Horisonten. Man kan
ogsaa begynde Prgven, naar man er ved et Fartgj, hvorfra en Obser-
rator kan maale den udlgbne Distance ved Hjelp af Hgjdevinkler til en
Mast. I begge Tilfelde maa man passe, at den udlagte Bgje eller Far-
tojet ikke kommer i Skruevandet.

Foruden det til Bestemmelse af den udlghne Distance ngdvendige
Antal Observatorer sattes saadanne til:

at notere Tiden, naar Observationerne for den udlghne Distance
tages, at bestemme den Tid, som medgaar til Maskinens Mangvrering,
at aflese Tellemaskinen ved Prgvens Begyndelse og Slutning, at telle
Maskinens Omdrejninger i Minuttet, med passende Tidsmellemrum at af-
leese Hastighedsmaaleren, medens den, der leder Forsgget, tager de al-
mindelige Noter og samler de forskellige Observationer. (jeblikket, naar
der skal tages Observationer, kan af den, der leder Forsgget, gives med
Dampflgjten som under »Drejningsprgvere.

§ 75. Disse Prover indfgres paa Skemaet for Mangvreprover
(Skema Nr. 9). Med Hensyn til dets Udfyldning bemarkes fglgende:
Maskinens Omdrejninger fgr Prgven telles, naar Signal for »Vel klar«
gives. Af disse eller af Hastighedsmaaleren bestemmes Skibets Hastig-
hed, naar Prgven begynder. Tiden, som medgaar til Maskinens Ma-
ngvrering, angives som Middeltiden for begge Maskiner. Tiden til enten
at slandse eller swtte Skibet i Bevaegelse, hvilken Tid i Skemaet be-
nevnes: Tid til Skibets Hastighedsforandring, regnes fra det (jeblik,
Maskinen begynder at gaa med den forandrede Gang eller staar stille.
Omdrejningerne ved Prgvens Slutning teelles i det @jeblik, den gnskede
Hastighedsforandring er opnaaet. Det samlede Antal Omdrejninger paa
Prgven findes ved Twllemaskinen; det angives ved Middeltallet for begge

Maskiner.

En omtrentlig Vardi af Middelhastigheden vil veere Middelvaerdien
af Provens Begyndelses- og Slutningshastighed. Den ngjagtige Vaerdi
bestemmes ved Hjelp af Hastighedsmaaleren, idet den af denne angivne




Hastighed afswttes som Ordinat og det tilsvarende Tidsforlgh, regnet fra
Prgvens Begyndelse, som Abscisse. Gennem de saaledes bestemte
Punkter trekkes en Kurve. Ved enten at finde Middelvaerdien af Or-
dinater, afsatte med lige store Mellemrum mellem Kurvens to Ende-
punkter, eller ved Udmaaling af Kurvens Areal med Planimeter og Di-
vision med Kurvens Laengde, projiceret paa Abscisseaksen, findes
Middelhastigheden under Prgven.

Ved Hjelp af Middelhastigheden og Prgvens Tidsforlpb beregnes
den udlgbne Distance, som inden for passende Granser bgr stemme
med den maalte udlgbne Distance.

i. Fremdrivningsforhold under sarlige Omstandigheder.

§ 76. De Resultater, som ere indvundne gennem de i det fore-
gaaende anfgrte Underspgelser over Skibets Fremdrivnings- og Mangvre-
evne, ere ikke direkte anvendelige paa Forholdene paa Togtet, naar
Kuling, Sg, Sejlforing o. . ere veaesentligt forskellige fra de Omstendig-
heder, hvorunder Prgverne afholdtes. Indflydelsen paa Hastigheden af en
forgget Modstand kan imidlertid kun erfares ved direkte Forsgg, og da
den afhenger saa meget af andre Forhold, saasom Skibets Stgrrelse og
Sedygtighed, Stevnenes Form, Maskinregulatorernes Virkemaade o. s. v.,
faar Forsggets Resultater kun Veardi, naar alle Omstendigheder, hvor-
under Forsgget afholdes, ngje opgives.

Medens Skibet som Hovedregel i godt Vejr opnaar en stgrre Ha-
stighed, jo lettere det ligger, vil det i daarligt Vejr som oftest vere
fordelagtigst at ligge dybt, navnlig agter; ved det samme Dybgaaende
vil Skibet opnaa den stgrste Hastighed ved en bestemt Styrlastighed.
Paa disse Omraader savnes paalidelige Forsgg, uden at det dog kan
ventes, at man derefter vil vaere i Stand til at opstille almengyldige
Regler. Hver Skibstype vil besidde sine Sweregenheder i denne Retning,
og man maa derfor, som »Instruktioner og Reglementer« paabyde, paa
Togterne bestrebe sig for at komme til Kundskab om Maskinens Evne
til under forskellige Forhold at bevaege Skibet mod Vind og Se.

§ 77. Skibets Bugserevne bestemmes ved Bugserprover. Paa
disse findes Skibets Hastighed, Hestekraften og om muligt Kulforbruget;
begge Skibes Dybgaaende maales. Forggelsen i Hestekraft og Kulfor-
brug over de samme Stgrrelser, naar Skibet er frit, samt dets Styre-
og Drejeevne under Bugseringen vil give de forngdne Oplysninger til
Bedgmmelse af Bugserevnen.

I Dampskibe med Sejlkraft ber Fremdrivning under Sejl og Damp
proves, navnlig ber den ved Sejlene opnaaede Kulbesparelse bestemmes,
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k. Skibets Bevagelser i Se.

§ 78. Observationer af Skibets Bevaegelser i Sg gaa ud paa at
undersgge dets Spdygtighed under forskellige Forhold, og hvilken Ind-
flydelse Vaegte om Bord, Sejlfgring, Maskinens Gang m. m. har derpaa.
De vigtigste Observationer til Bedgmmelse af Skibets Egenskaber som
Sgskib ere Slingrings- og Duvningsobservationer, ledsagede af lagttagelser
over Bglgerne, som holde Skibet i Bevagelse.

§ 79. Slingringsobservationer. Dels stilleliggende, dels under for-
skellig Gang og med forskellige Retninger mellem Skibets Kurs 0g Spen
bestemmes Slingringerne.

Slingringsobservationer maa ikke udfgres ved Hjeelp af Penduler;
man skal fglge det Princip at sigte tveers ud til Horisonten 0g maale
Vinklen mellem denne Retning og Skibets Daek. Hertil kan anvendes
en Krengningskikkert; man sigter tveers ud paa Horisonten med denne,
og en inddell Bue paa Siden af Kikkerten angiver Kraengningernes Ud-
slag. I Stedet for Krengningskikkert kan man anvende Krengnings-
stokke, der indrettes og betjenes som omtalt under »Drejningsprover«
(§ 64). I hgj Segang maa man vogte sig for at sigte til Toppen af en
Bglge i Stedet for til Horisonten.

Slingringsobservationer bgr udfgres af to Observatorer, hvoraf den
ene med et Ur maaler Svingningsperioden, hvorved forstaas den Tid,
der medgaar til en Svingning fra stgrste Udslag over den ene Side til
storste Udslag over den anden. Den anden Observator iagttager Ud-
slagenes Stgrrelse ved Hjelp af Stokkene. Naar Skibet er kreenget over
og begynder at rejse sig igen, varskos »Nuc, og Tiden noteres. Efter
f. Eks. 5 Slingringer varskos igen »Nux, Tiden noteres og ligesaa efter
10, 15 o. s. v. Observationen fortsattes i flere Minutter, og al’ Resultatet
udregnes de Tal, der indfgres i det dertil bestemte Skema Nr. 10.

§ 80. Duvningsobservationer udfgres i Lighed med Slingrings-
observationerne, kun at Kraengningskikkerten eller Stokkene stilles
langskibs, og at der sigtes forud til Horisonten i Stedet for tveers ud.
Stokkenes indbyrdes Afstand maa ikke forandres. Duvningernes Periode
observeres ligeledes, paa samme Maade som for Slingringerne.

I Anmerkningsrubrikken indfgres Bemerkninger, som Observa-
tionerne have givet Anledning til, og navnlig saadanne, der give Op-
lysninger om Skibets Sgdygtighed. Til Vejledning er i Rubrikkens
Overskrift tilfgjet forskellige Momenter.

§ 8L Bolgeobservationer omfatte Bestemmelser af Bglgernes

Periode, Leengde og Hgjde.
Bolgernes Periode og Langde. 1 Almindelighed udfgres Observa-

A, H. M. Rasmussen: Om Afholdelse af Dampprever. 4
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tionen af to Observatorer, der stille sig paa Dakket, den ene forude og
den anden agterude, og ere forsynede med Ure, der ere ngjagligt sam-
menlignede. Den forreste Observator noterer de Tidsgjeblikke, hvor
flere paa hverandre folgende Bglgetoppe passere lodret under ham, og
den agterste Observator noterer for sit Vedkommende de Tidsgjeblikke,
naar de samme Bglgetoppe passere lodret under ham. Resultatet af
Observationerne sammenholdes derefter, og man erholder da:
1) Tiden t, (i Sekunder), der er forloben mellem, at to paa hinanden
folgende Bglgetoppe passere samme Observator.
Denne Tid kaldes Bglgens apparente Periode.
2) Tiden t (i Sekunder), som medgaar til, at en Bglgetop passerer
fra den forreste til den agterste Observator.
Heraf kan man nu finde Bglgernes Laengde og Periode.

Seettes: L — Afstanden i Fod mellem de to Observatorer,
V — Skibets Hastighed i Fod i Sekundet (faas ved at
multiplicere Farten i Knob med 1,64).
« — Vinklen mellem Skibets Kurs og Retningen for Sgens
Bevaegelse,
har man:
Bglgens Laengde i Fod — L cos «
Bolgens Periode PSLLE
LFV i

[ den sidste Formel anvendes det gverste Tegn, naar Retningen
af Bglgernes Bevaegelse mod Skibet er foran for tveers, det nederste
Tegn, naar den er agten for tveers.

Balgeobservationerne foretages lettest, naar Skibet stzvner Segen.

Man faar da ¢ = o, altsaa

3 t

Bolgens Leengde — L - Ll’
medens Formlen for Perioden forbliver uforandret. Er Skibets Fart
gennem Vandet lig Nul, bliver derimod Bglgens Periode = t,, altsaa lig

den apparente Periode.

Der er flere andre Maader end den ovenfor angivne, paa hvilke
Bolgernes Laengde kan maales. Ere saaledes Bglgerne kortere end
Skibet, og man stevner Sgen, kunne to Observatorer stille sig paa
Dackket, saaledes at begge samtidig have en Bglgetop under sig; Af-
standen mellem Observatorerne er da Bglgelengden.

§ 82. Bolgernes Hgjde. Denne maales bedst af to Observatorer,
der stille sig midt paa Skibet, efter Lengden. Den ene Observator A
iagttager Skibets Vandlinie, og den anden B stiller sig med saadan
(jehgjde, at han netop har den nermeste Bglgetop i Linie med Hori-




S e L

sonten, naar den forsin@vnte Observator iagttager en Bglgedal lodret
under sig. Bglgehgjden vil da veere lig med den lodrette Afstand fra
Observator B’s (je til det Punkt paa Skibssiden, der af Observator A
iagttages at veere i Hgjde med Vandets Overflade i Bolgedalen.

Almindelige Bemarkninger.

§ 83. For at opnaa Ensartethed og undgaa Indflydelsen af »per-
sonlige Fejl« bgr saa vidt muligt Maskinens Pasning besgrges og alle
Observationer tages af det samme Personale paa alle Prgver i den
samme Prgveraekke. Er Personalet uvant med Afholdelsen af vedkom-
mende Prgver, bgr man forinden Paabegyndelsen af de egentlige Prgver
afholde en Generalprgve, for at den, der leder Forspget, kan faa Lej-
lighed til at forvisse sig om, at alle Observatorer forstaa, hvad de have
at gore. Det bgr paa det ngjeste indprentes dem at meddele, om en
Observation ikke er fuldt paalidelig, ligesom det hgr paalegges dem ikke
paa egen Haand at refte en Observation, som forekommer dem tvivl-
som. Er en Prgve ikke falden fuldt paalidelic ud for de vigtigere Ob-
servationers Vedkommende, bgr den tages om.

Saa snart Prgven er sluttet, samler den, der leder Forsgget, straks
alle de vigligere Observationer, gennemgaar dem og nedskriver dem
sammen med de gvrige til Prgven hgrende Oplysninger paa det
dertil bestemte Skema. Dette underskrives af den, der har Ansvaret
for de vigtigste Observationer: paa Styre-, Drejnings- og Mangvreprgver
af en Daksofficer, paa Hastigheds-, Fuldkrafts- og Kulprgver af Maskin-
mesteren.

Alle Kurver, som hgre til en Prgve, bilegges dettes Skema; de
markes med samme Nummer som Prgvens Lgbenummer. Alle Diagrammer
skulle ligeledes fslge med Skemaerne; de meerkes med deres Nummer og
den benyttede Fjeder, og de til samme Prgve hgrende Diagrammer
sammenheftes; paa Omslaget skrives Prgvens Natur og Datum.

§ 84. Den Ngjagtighed, hvormed Observationerne som Hoved-

8
regel skulle afleses og anfores paa Skemaerne, er folgende:

Selve Observationen | Som Hovedresultat
Dybgaaendet...ccooveieeines paa '/, Tomme j paa !/, Tomme
Skibets Hastighed........... med 2 Decimaler : med 2 Decimaler
Omdrejninger pr. Kvml ..... nermeste hele Tal | nermeste hele Tal

; ’ ol v Rl S J [paa Lob: med 1 Decimal.

Omdrejninger 1 Minuttet . ... nermeste hele Tal ‘ [panlu:ng(\re Mo edanta
b efcde e e AP e med 1 Decimal | med 1 Decimal,
Kedeltryk og andre Damptryk| nmrmeste hele Tal med 1 Decimal

4




Selve Observationen |

Som Hovedresultat

Kulforbrug i Timen pr. HK..
Kulforbrug i Timen pr. [J Rist

A 1711 QR it G S B b paa '/, Tomme ﬂ med 1 Decimal

TRUMEVIC e shesiimls braiis T paa !/; Tomme 5 med 1 Decimal

Fyldningsgraden ............ med 2 Decimaler | med 2 Decimaler
| Bevegende Middeltryk ...... med 1 Decimal ; med 2 Decimaler
! Hestekraften ................ nermeste hele Tal | nermeste hele Tal
f Kulforbrug i Timen ......... nermeste hele Ibs. “ n@érmeste hele 1bs.

med 2 Decimaler
med 1 Decimal

BEEE -  Kulforbrug i Timen pri T RIS cvovinvisionnse s .
} Blesernes Omdrejninger. . ... nermeste hele Tal | nermeste hele Tal

1: IBLASTOTIEN vt wia o st riors arire nermeste hele Sokuml} nermeste hele Sekund

I Tidsforlpb paa Leb over 18 Kn.[nermeste halve Sekund| nmrmeste halve Sekund

li Taktiske Diameter .......... naermeste hele Fod ; nermeste hele Fod

u Diameter af Drejningscirkel... | nermeste hele Fod | nermeste hele Fod

| Udlebne Distancer .......... nzrmeste hele Fod | nermeste hele Fod

i

il

!

f § 85. Fglgende Tal kan der blive Brug for paa Preverne:

"

il I Fod Dansk — 1,0297 feet Engelsk og 1 ® Dansk 1,1023 lbs. Eng.
i

I I Kvartmil — 1 Knob regnes i Danmark for 6075 ft. 5900 Fod Dansk
f - — —  Frankrig og Tyskland for 1852 Meter

i — —  England (Admiralty knot) for 6080 ft.
i 1 Statute mile —= 5280 ft.

| I Ton Dansk 2000 ® Dansk
il 1 Ton Engelsk — 2032 —

s 2240 lbs. Engelsk
f I Hestekraft seettes i England, Danmark o. s. v. til 33000 ft. lbs, i Im

Frankrig, Tyskland o.s. v. 75 Kgm. i 1%(— 0,986 :

af en engelsk Hestekraft).
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" M i
B. Tjenstlige Prgver.
i
| i
|‘ § 86. Om Maaden, hvorpaa de under dette Afsnit hgrende Prover "r ‘
afholdes, er det ikke ngdvendigt at give en detailleret Vejledning, fordi J
de Grundprincipper for Prgvers Afholdelse, der ere anfgrte under Af- i
snittet om  »fekniske Prover<, have almen Gyldighed. Der vil derfor, }
hvor det er ngdvendigt, blive henvist til, under hvilken teknisk Prgve i1
den vedkommende tjenstlige Prgve nwmrmest henhgrer. Dennes Resul- E‘ f
tater vil som oftest bedst kunne opgives paa det Skema (Nr. 8), som :‘ !
| benyttes til Fuldkraftspraver. !
| Tjenstlige Prover kunne indordnes under fglgende 3 Grupper: .
| a. Dampning i kortere og lengere Tid, j; \
b. Klartskibsgvelser, ‘I‘
c. Dampning under serlige Omstaendigheder. ,
Vi begynde med: b
iR

§ 87. Dampwing i kortere og lengere Tid. Ved Begyndelsen af \

Togtet afholdes jevnligt Fuldkraftsprever, under hvilke Maskinerne |
bringes til at arbejde med storre og stgrre Kraft, efterhaanden som Per- ‘

sonalet bliver fortroligt med Pasningen; der gives Prgverne 14 2 Timers ~

Varighed efter Omstendighederne. Man bgr arbejde Maskinen op til |
den Kraftudvikling, Maskiner og Kedler kunne praestere; den Gang af '
Maskinen, som paa Togtet kaldes almindelig fuld Kraft, kan med Lethed
holdes og giver ikke noget Udbytte i Retning af Indgvelse i Forhold il

Bekostningen.

Ved Togtets Slutning afholdes den reglementerede Fuldkraftsprove,
hvorunder Maskineriet betjenes og passes af hele Maskinpersonalet. Er
dette blevet tilstreekkeligt indgvet, og er Materiellet i Orden, bgr Fuld-
kraftsprovens Resultat ikke blive veesentligt afvigende fra det, som Mod-
tagelsesprgven med det nye Maskineri har givet, naar begge Prover




have omtrent samme Varighed. Paa Togter af smdvanlig Varighed i
vore egne Farvande har Tilstanden af Skibets Bund kun en ubetydelig
Indflydelse paa Fuldkrafishastigheden, saa at denne som Hovedregel bor
kunne opnaas ogsaa paa Slutningen af Togtet. Fuldkraftsprgven bgr
dog ikke afholdes senere paa Togtet, end at der er Lejlighed til at tage
den om, dersom den har givet et daarligt Resultat.

De ovenfor anferte Prover afholdes som omtalt under Fuldkrafts-
prgver (§ 21).

§ 88. Dernwmst bgr man holde Maskineriet i Gang i lengere Tid
ved at foretage en Udholdenhedsprove (§ 29); Maskinpersonalet deles i
to Vagthold, hvoraf kun et ad Gangen er til Tjeneste i Maskinen.
Prgven, hvis Varighed bgr vaere 12 il 24 Timer, afholdes omtrent midt
paa Togtet, naar Personalet er blevet fortroligt med Maskineriets Be-
tjening ved fuld Krafts Gang.

Dampning om Natten og, dersom der er Lejlighed til det, Dampning
i Segang, bor ligeledes indgves.

§ 89. Klartskibsovelser omfatte forst og fremmest Dampning ved
forskellig Gang af Maskinen. Under disse Ovelser bgr alle Forberedelser,
som skulle treffes, naar Skibet skal i Kamp, vere udferte; alle vand-
teette Dgre, Luger og Panserlemme lukkes; kun den under klart Skib
udsatte Besetning bgr veaere til Tjeneste i de forskellige Rum.

Under Ovelserne, der afholdes saavel om Dagen som om Natten,
holdes gaaende med forskellige Hastigheder. Man undersgger, hvor stor
en Hastighed Skibet kan opnaa uden forudgaaende Klargering til fuld
Krafts Gang. Skibets Manovreevne proves (§ 73).

Styringen bor ske fra Kommandotaarnet; tillige bgr de forskellige
Styremaader, som ere omtalte i § 54, undersgges. Der drejes for fuldt
Ror med fuld Kraft paa Maskinen.

§ 90. Under Klartskibsgvelser henhgre tillige @velser i hurtig Op-
fyring” og leengere Dampning ved moderate Hastigheder og med Personalet
fordelt efter Aarvaagenhedsrullen.

@velserne i hurtig Opfyring ber foretages uden forudgaaende Klar-
goring dertil. Paa Grund af de almindelige Kedeltypers Tilbgjelighed til
Leackage under hurtige Varmegradsforandringer bgr denne Prgve afholdes
med forngden Forsigtighed. Har Skibet eller Baaden Vandrgrskedler,
kan Opfyringen uden Gene forceres.

Under lengere Dampning med Personalet fordelt efter Aarvaagen-
hedsrullen holdes (velser i hurtigt at bringe Maskinen op paa fuld Kraft,
efter at man forst har ladet Klartskibsbeswtningen overtage Maskineriets
Pasning.

§ 91. Dampning under swrlige Omstendigheder. Herunder hen-
hgre Bugserprover (§ 77) og Gang med ufuldsteendig Maskine, idet man




forudsaetter et Havari paa en eller anden Del af Maskineriet og under-
spger, hvilken Hastighed eller, i Mangel heraf, hvilken Hestekraft man i
saa Tilfelde kan opnaa.

Fglgende Tilfelde skulle seerlig fremhaves:

1) den ene Maskine er utjenstdygtiz, saa at man maa gaa med den
anden Maskine alene.

2) Overfladekondensator eller Cirkulationspumpe er ubrugelig, saa at
man maa gaa med direkte Indsprgjtning.

3) En enkelt Maskindel som en Stempelstang, et Stempel e.l er
havareret, saa at Maskinen maa gaa uden den havarerede Me-
kanisme.

§ 92. Under (jenstlige Prover henheore ogsaa Undersggelser af
Lansningsmidlernes Funktionering. Damplaenspumper, Centrifugalpumper,
Lastejektorer o. s. v. bgr derfor proves paa Togtet ved at fylde Vand
i vedkommende Rum og atter tgmme dette med hvert Leensnings-

apparat for sig.
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Skema Nr, 1.

HASTIGHEDSPROVER

med
Den 189

Fgr Prgven. Efter Prgven. ‘]

Amning for ‘

— agler j
Skibets tilsvarende Deplacement Tons (a 2032 Pd.) g
i

Middelspantareal s b {‘

|

| ren

( Maaneder efter Dokning) ‘

Bunden er
| uren

Hovedresultater.
Middeltal al Lgbene.

1 &2 3&4 5&6 | T&8 9&1011 &1213 & 14

Hastiehedi R Bnobd o sl bt o 8
Omdrejninger pr. Kvml. i stille Vand ...
Omdrejninger i Minuttet................
Skruernes Slip i Procent ...............
Damptryk isKedlor o e o e
Damptryk 1 Dampror.....ciovieviiin... I
Damplryk i farste Mellemkammer ...... ‘ ij‘ ‘
Damptryk i andel Mellemkammer....... ‘
14 S P U
Lufttryk paa Fyrpladser................
Blwesernes Omdrejninger i Minuttet .. ... [
Fyldningsgrad i H.T. Cylindre .......... 1 ‘
Bev. Middeltryk i H.T. Cylindre ........ Jr ] | I ] ’ L
Bev. Middeltryk i M.T. Cylindre ........ | {
Bev. Middeltryk i L.T. Cylindre.........
Den samlede Hestekraft ................

Til

Iste Maskinist

Attesteres

Chef.
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Omdrejninger Diagrammer >
Twellemaskinens : o {
Visning paa f; 1 Mi- 3 = l
Lobet | nuttet ‘ Bevzgende Middeltryk © Anmeerkninger ¥
| Nr. [ = : 2
I (S.B.[S.B.[S.B.[B.B.|B.B.IB.B.] g |
[ (HT M LTHL T MU LT e |
S.\B. B. B. [S.B.B.B.[S.B.B.Bf |Cyl Cyl|Cyl|CyL| CyL| CyL| * ;
} { ‘ !
I I
It - fi!
‘ ‘
I 1 i
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| l '
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OPLYSNINGER.

Vind.
Kuling.
Se.
Barometerstand inches.
Vanddybden, hvor Lgbene afholdtes
Var Rejsningen omhoug ?
Var der brast ind?
Skruerne, Beskrivelse
— Diameter it
Stigning

— udfoldede Areal

Favne.

inches.

S(q.

ft. (al alle Blade).

3 &4

H &6

&89 &1011 &1213 & 14

@vrige Oplysninger




HAST

IGHEDSPROVER med.

Skema Nr. 2.

= e Damptryk i B O Omdrej- | = Diagrammer <
2 o ol g = S ; 5 ¥ o P
> e sa| == ninger 3 e il gt ]
o o | Mellem-| § | B |02 |85 =01 2 a
Lab, N =, gk = (> = 5 |©=5 | 20 = , G
Lob. Nr.| 3 g e 2 kamre B S |58 e i e = Middeltryk i = Anmerkninger
e | BNt E 1|3 |a=|25 paaliMi-| = |y |3
2| £ er.l 8 Wlear 3 == | == | Le- | nut-| & 71 g
= 7 S || fer- | an = > U = MU MO e T 8
e | = | ste | det S bet | tet | @ Cyl | Cyl. | Cyl. | @
1.
20wl JEY o ARSI TR | 3 L. et (L8 |5 el (TR - ;M 1l ) . Den 189
Middeltal i o N L e s = = 3 y
3 For Prov. Eft. Prov.
::J,::; i i B z 5 3 =Sk Amning for
Middeltal T o O S W S e Y R — | — agter...
D, [
s - : = — == — e —ft— - ——— ren
L K G e | SRR (050 008 S G S R WO A 0 L e
Middeltal il
=S | - 3
=238 | ot C R e el £l ) I B o | | T ( Maaneder efter Dokning).
8. | IS e
Middeltal " el s ok e P e s I 1 vind,
B Vg el s A Kuling.
el P B Eh s TR e D | |se
)Ii\]h,l!»;ltal I | 15 B R K e 2 B
.ﬁlo' SBveoH IR B el S T | S et g e B8] BT, [N B 3 o _ | Fjeder i ] ME BBV L s
_ A = (Sl | el S | [T s A e e st ) S b LG b
Middelt | 2 5 . ¢
“] 3‘ Gl i Skruens Diameter ft. inches
—14' -ttt —  Stigning — -
—_— - 1 1 | — udf. Areal sq. ft.

Attesteres

‘ 1ste ;\Ia:.si{irnist.

~ Chef.

19







63

DAMPPROVE

med

Den

Provens Varighed
Hvor afholdt

Antal Kedler i Brug

Skema Nr.

189

Fgr Prgven. Efter Proven.

Amning for

= agter
ren y :
Bunden er { e ( Maaneder efter Dokning).

Hovedresultater.
Skibets Hastighed
Skruernes Omdrejninger
Skruernes Slip
Dampiryk i Kedler
Damptryk i Damprgr
Damptryk i feorste Mellemkammer
Damptryk i andet Mellemkammer
Vakuum
Lufttryk paa Fyrpladser
Fyldningsgrad i H. T. Cylindre

H.T. Cyl. H.T, Cyl.
Heslekraft S.BL{M.T. Cyl. B.B. i M.T. CGyl.
L.T. Cyl. L.T. Cyl

Kulforbrug i Timen i alt
o - — pr. Hestekraft
-« — pr.sq. it Ristetlade

Kullenes Beskalfenhed
Til

Altesteres

Knob.

i Minuttet.
Procent.
1hs. pr. sq.
Ibs. pr. sq.
[bs. pr. sq.
Ihs. pr. sq.
inches.

inches.

i alt

1bs.
1hs.

Ihs.

Iste Maskinist.

Chef.

o

e

i

in.

'
1.

I
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|

il . Bl

f,-‘ OPLYSNINGER.

I

f Vind. Kuling. Sg.

| Barometerstand inches.

f Luftens Temperatur oC,

| Vandets Temperatur B
Temperatur i Maskinrum oC.
Temperatur paa Fyrpladser s

| Kedelvandets Saltholdighed Procent.

Spjeelds og Stopventilers Stilling
Fjeder i H.T. Cylindre.
Fjeder i M. T. Cylindre.
Fjeder i L. T. Cylindre.

Samlede benyttede Risteflade sq. ft.
i Samlede benyttede Hedeflade sq. ft.
f Fortes der Sejl, og da hvilke?
| Var Rejsningen omhoug ?
Var der brast ind ?
Hvorledes vare Skibets Beveaegelser ?
) Vibrerede Skibet under Gangen?
| Vare de vandtaette Dgre til Maskin- og Kedelrum lukkede ?
i Vare Fyr og Kedelrgr rensede umiddelbart for Proven? |
Rensedes der Fyr under Prgven, og da hvornaar? |
‘ Foretoges Skumning eller Udblaesning ? |
Anvendtes Blesergrene i Skorstenene, og da hvor lenge? |
Holdtes Blmsemaskinerne i Gang for Ventilation ?
Fandt Overkog Sted, og da hvornaar?
Varmede Slidfladerne ?
Anvendtes Vandafkeling, og da hvor?
Blev Maskinen standset eller Gangen sagtnet under Prgven, og da hvor
4 leenge og hvorfor ?
] Hvorledes hestemtes Hastigheden ?

Hvorledes bhestemtes Kulforbruget?

Oplysninger om Kullene

Ovrige Oplysninger




DAMPPROVE med

Skema Nr. 4.

Klokkeslet

Ked-
ler

Damptryk i

Mellem-

S kammer

ShRfle s 2

é for- @ an-
ste | det

Vakuum

Lufttryk

Bleser Omdrej-

ninger i Minuttet |

Tealle-
maski-
nens
Visning.

)

Minuttet

—
&0
=
=
[¥)
=
=
=
=
—_
~

Samlede [. H. K. |

Diagrammer

Middeltryk i

Nr.f————
HT. [M.T.| L.T.
| CyL | Cyl. | Cyl.

Anmzerkninger.

Middeltal afalle]
Observationer

Til

Den 189
Provens Varighed Timer.
Hvor afholdt

For Preven.
Amning for

Efter Proven.

= agter
| ren A ! Crl?
Bunden er ¥ uron Maaneder eft. Dokning).
Vind. Kuling. So. Bar. inches,
| Luftens Temp.: ¢ C. Vandets Temp.: oC.
Fyldningsgrad i H. T. Cyl.
[ H.T. Cyl.
Fjeder i 1 M. T. Cyl.
| L.T. CyL
Hovedresultater:
Skibets Hastighed Knob.
Skruens Slip Procent.
_ | Samlede Hestekraft
_| Kulforbrug i Timen, i alt =1hS;
— — pr. H. K. —-

pr. sq. ft. Rist. o
Kullenes Beskaffenhed

Iste Maskinist.
Attesteres

Chef,
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Skema Nr. 5.

Oplysninger

om

MASKINENS ANVENDELSE

Paa Togtet fra den 189 til den 189

Iste Maskinist.

Attesteres

Chef.

Til
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DREJNINGSPROVER

med

Skema Nr. 6.

Den 189
Sted
Amning for
== agler
) Jron e
Bunden er \ b Maaneder efter Dokning).

Hovedresultater.

Skibet har Fart, naar Drejningen begynder.

Drejninger som Enkeltskrueskib

c 9 | c o
Knob Knob

T4l | Tl | T3l | Til

Oy J2

c 1
Knob |
{

Knob I
Til | Til | Til | Til
S.B.[B.B./S.B./B.B.

Den ene Maskine gaar
fuld Kraft frem

IIK'un en Maskine

Den anden! Gsne
Maskine || - “m“;"
kastes om!l p.. |

til fuld | ROr 1 8%
Kraft bak|| Borde .
Til | Til'j(Tal | Tl | Til

S.B.B.B.[SB.B.B |

Provens-Namer. i cuondanss
Skibets Fart for Drejningen. .
Tid til at legge Roret over .
Rorvinklen under Proven ...
S. B. Mask. Omdr. for Drejuing
S.B. Mask. Omdr. und. Drejning
B.B. Mask. Omdr. for Drejning
B.B. Mask. Omdr. und. Drejning
Tid til at dreje den halve Cirkel
Taktiske Diameter, Laengde . .
Taktiske Diameter, Vinkel ...
Afdriftsvinkel
Krengningsvinkel

Slutningshastighed
Tid til at dreje den hele Cirkel

Diam. af endelige Drejn.cirkel

S.B. B.B.[S.B. B.B.

|
|

Altesteres

Chef.
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I
![ Evolutionskur-
i <
’1' Prgvens Numer
|
}’ @ktantbuens, Longde .. « st o oo simitamiss saisloes
E, Tid, medgaaet til at dreje Oktanten.........ccoonivesn.
El = Beregnet Gennemsnitshastighed over Oktanten..........
l‘ % Gennemsnitshastighed efter Maaler ...........coocvunn..
i 2 Radius vektor, Laengde i Forhold til Skibet.............
} ,_5 Radius vektor, Vinkel med oprindelige Kurslinie ........
!j S. B. Maskine, Omdrejninger i Minuttet ................
% B. B. Maskine, Omdrejninger i Minuttet ................
!
': Oktantbuens Lengde ............ Cesreesiei i
,4’ Tid, medgaaet til at dreje Oktanten....................
= Beregnet Gennemsnitshastighed over Oktanten ..........
': g Gennemsnitshastighed efter Maaler.....................
i E Radius vektor, Leengde i Forhold til Skibet.............
;é Radius vektor, Vinkel med oprindelige Kurslinie ........
'J S. B. Maskine, Omdyrejninger i Minuttet.................
'f B. B. Maskine, Omdrejninger i Minuttet ................
g Oktantbienselienoder % v v s i mnivi shiasias s 5 oes s s
: Tid, medgaaet til at dreje Oktanten .........oveevusesss
i § Jeregnet Gennemsnilshastighed over Oktanten ..........
jz g (rennemsnitshastighed efter Maaler ..................... |
;:. Radius vektor, Lengde i Forhold til Skibet............. |
] E Radius vektor, Vinkel med oprindelige Kurslinie........
‘ S. B. Maskine, Omdrejninger i Minuttet ................
B. B. Maskine, Omdrejninger i Minuttet ................
AR o o (00 B BE Yoy [ BPer P b el S ol S sl O O
Tid, medgaaet til at dreje Oktanten ....................
—:é H(‘I'(‘g;l“l (rennemsnitshastighed over Oktanten ..........
‘g Geunemsnitshastighed efter Maaler .....................
-_% Taktiske Diameter, Leengde 1 Forhold til Skibet......... [
:j Taktiske Diameter, Vinkel med oprindelige Kurslinie . ... .
S. B. Maskine, ()rmlrrejuingm' v Mimuttetille ot S R
B. B. Maskine, Omdrejninger i Minuttet ................
S. B. Maskine, Hestekraft for Drejning..................
S. B. Maskine, Hestekraft under I-f)r('jning ...............
B. B. M;iskino, Hestekraft for DY ESITARET 8. Ml X, e iy
B. B. Maskine, Hestekraft under Drejning...............
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vens Analyse.
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OPLYSNINGER.

Vind

Kuling

SP

Vindens Retning med Skibet ved Drejningens Begyndelse

Vanddybden, hvor Prgverne afholdtes Favne.

Laa Skibet paa ret Kol for Prgverne. eller havde det Slagside. og da hvor
meget og (il hvilken Side?

Kreengede Skibet indefter, da Roret lagdes i Borde, og da hvor meget ?

Bevaegedes Roret med Damp, eller hvor mange Mand til Rors?

Med hvilket Tryk arbejdede Styremaskinen ? [bs. pr. sq. in.

Hvor mange Omdrejninger gor Styremaskinen, for al legge Roret fra midtskibs
til Borde ?

Hvorledes arbejdede Styremaskinen?

Ovrige Oplysninger




DREJNINGSPROVER med

Sklbet ligger stllle, naar Dernlnfren begynde1

Skema Nr. 7.

S Fuld Kr. | Fuld Kr. | Fuld Kr. |HalvKr. | Fuld Kr. | Fuld Kr, Fald Kr.
ty 11)0»1(713 \Iaskm’e Prerrenaiaicaaaan, e - | Frem | Frem | Stuppu Frem | Bak | Frem | Bak Frem
Fuld Kr. | Fuld Kr. | Fuld I\r. L‘Llld Kr. HalvK I‘uHI\r. Fuld Kr. R .
Baghords \Iaskmo ............................. From ,F;‘?m | Frem | Stoppet | Frem | ,Bﬁ'\_l, P 1‘(‘!11 i WBlak Anmeerkninger
Til hvilken Qlde drejeb i i st T S.B. B.B. S.B. B.B. S.B. B.B. | ‘S:B. B.B.

vaons Vumer

Tid til at satte \ha}\mou i Gang

Tid t11 at (he]e 4 Streger

lld ll! at de 2 Streger

F,\'olutionskurvmls Lengde

Taktiske Diameter

S.B. Mask. Omdr. ved Prevens Slutning. ........

B.B. \Iask. Omdr. ved Provens b]utnm;{

S.B. Mask. samlede Antal (de1 paa Pw\en
B.B. Mask,

amlpde Antal Omdr. paa I—’m\'ou. S

Afd[l“b\’llll\e] ..................................

| Den 189
Sted
e Vind . Kuling .. So

Amning for

Amning agter

Blev Maskinen mangvreret
med Damp eller hvor
mange Mand til Haand-
1gangsatningen ?

Blev Roret bevaeget med
Damp eller hvor mange
Mand til Rors?

Ovrige Oplysninger

Til

Attesteres

Chef.
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DREJNINGSPROVER med. . : : Skema Nr. 8.
rop Behanca: v [Hustgkdice. | Basighodc 2] Hastighed c¢. 9 | Hastighed c. 6
Knob Knob }\uob Knob
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StediomDatapdlio o Sy n e e oo ol e
Kuling og So.......... S RSN v [ T TR N Mo B x
Amning for ................. i o SR RN T T B e e
Runsitng aglerte o Sibaie SERRRRT, s e N F Y e BT
\I;e:sl:u;;':(i)r;dlejlllllvel fm DIe]mnge;xi ...... 77*7 3 ' 77 .7 P T 5 E . 3 il Byl
skJ)J(i'arfféfﬁléjmngeu...f.‘.'.ff‘ R f.,.f’f.fff. Woits AL IR T G S T Y T R e N 3
Er gtyuu"en fmeffaaet me«l Damp ellex 11\01 mange Maud txl Rors ; 3 i £ T S
Rorvinkel .................. 7..‘.f..‘f.i...’...,.‘.,f..f..f.“.’.f.ff SR s e i 3
Jld tll at laeﬂge Roxet over g—ii ‘¥77 it _J:Mm R 5 7 ; i
\E h?zl:k;; h(;l;ll({]lllllgel u;(i; Ble]ﬁ;ngell. 5 7ﬁ7 777 :.A i [ P H
B. B ¥ﬁasil\*n;70‘m;drejmngex 1111c1e;?)1eJ11111ge11 —W ‘ P i 7 N o S ) o e : I o =
Tid til at dleJe‘dJJElTJd;Le} i A PR T A TR N I S ey ] o D o
Taktiske Diameter............... e o b s o o Sk [ fE BT O =T
Til
g Attesteres
Chef.

J







MANOVREPROVER med

Skema Nr. 9.

Stoppe Mas 1

| Kaste Maskinen om til

= Imol) Imob Knob Knob

Standse Skibet

o Bak, naar Skibet gaar
med en Hastwhed af

c.9 | c.6

Swtte Skibet i
Bevaegelse

til en Hastighed af

C. c. 12t ¢.9 | ¢.6
Knob Knob Knob Knob

Anmerkninger

Skibets Hastwlml naar Pm\en b(’“}ud(‘l

T[d [1[ Masl\mem Manovrering

Fld tll Sl\xb(ts Htshghedsfomnduno ........................

S. B MasI\mo ()mdm]mnfrel \ed Pm\'ena Slutning

B. B Masl\mo Omdle]umgel \'ed Pw\eus \lutmn«f ...........

Beggo Ma:lunel samlede Antal OmdLeJmucex paa Pm\eu

\lxlbots Mlddelhastwhed undm PlD\Pll ......................

Den paa Pm\'en udlnbuo Distance ..........................

Til

Attesteres

Den 189
Sted
Vind ... Kuling So

Amning for

Amningagter

BlevMaskinen manevreret
med Damp eller hvor
mange Mand til Haand-
igangsetningen ?

HvorledesarbejdedeDamp-
igangsaetningsappara-

tet?

Ovrige Oplysninger

Chef.
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Skema Nr. 10.

OBSERVATIONER

over

Egenskaber som Seskib

samt Beglgeobservationer.

Togtet fra 18 et 1l % . JISHES

Til

Attesteres



Boelgeobservationer

opley sourafieg

apSuxy ssuradieg

Fod

Fod

aporIsg 931y
-9YIIA soulss|oyg
apoleg ajual
-edde sauiaSieg

Sec.

Sec.

9g Suel aqpe dexy
‘gg Sissewmpafoan
I9]10 (0501 ‘Sutuue g

'S "A p ‘uy suagg

BpIY
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Sejlforing

< 1

Tefurufeapur() SUSUIYSBIY

Skibets

Fart

Knob

Kurs

smy[ sj9q

-IQ pow Surujey susLg

RIS
$0 Surujey suapurp

og
Sted

s

Dato
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g b . Duvnings- 2l Anmerkninger
Slingringsobservationer o 2 o
BIICEsC % observationer ='Za. | saasom:
2 2% | Almindeligt Indtryk af Skibets Forhold
: 4 S °aia| s
L2 Medium | Maksimum | @ s =) 156 '
e ‘ 20 e @ L ® e e s T Tores Vand », hvor hvilk
2 af af = =& © & | & «® | Toges der Vand over, hvor og i hvilket
[ . f e . | S5 = = 'm f=
= & | Kreengninger | Krengninger ST e 3| £ | 0o~ Omfang? : !
S <2 | 52| 28| 32 |Hvilke Kanoner kunde betjenes?
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- = 5 - b= s 5 ik
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=efls 5
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