
IV. Lokomotivets Konstruktion. 

A. Kedlen. 
S kønt der stilles væsentlig større Fordringer til en Lokomo-

tivkedel nu end tidligere, er dennes Form og Konstruktion i Hoved-
sagen den samme, som anvendtes ved de første brugbare Loko-
motiver. Disse var forsynede med en vandret liggende Kedel, i 
hvilken Fyret fandtes bagtil, medens Røgen og Forbrændings-
produkterne førtes fremad gennem et Antal Rør i Rundkedlens 
Vandrum til et foran paa Kedlen anbragt Røgkammer og derfra 
gennem Skorstenen ud i Luften. To Eksempler paa de nu bru-
gelige Lokomotivkedler er vist i Fig. 43 og 44, af hvilke den sidste 
forestiller Kedlen til Lokomotiver Litra P . 

Fyrkassekappe og Fyrkasse. 

Lokomotivkedlen er fremstillet skematisk i Fig. 45 og bestaar 
af Fyrkassekappen 1, der omslutter Fyrkassen 2 saaledes, at 
denne paa alle Sider er omgiven af Vand, samt af Rundkedlen 3, 
gennem hvilken Rørene 4 er førte fra Fyrkassen til Røgkamrne-
ret 5. 

Saavel Fyrkassekappen som Fyrkassen har, som vist i Snit 
a-a, forneden en rektangulær Form med afrundede Hjørner; den 
første er foroven buet i Flugt med Rundkedlens øverste Halv-
kreds og i Almindelighed samlet af tre Plader af Smedejern eller 
blødt Staal: Dørpladen 6, Svøbet 7 og Sadelpladen 8. Svøbet 
kan være fremstillet af een Plade, men er hyppigst sammensat af 
en Topplade og to Sideplader. 
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Til Fyrkassen, hvis Dæk sædvanlig er plant, anvendes i Reg-
len ogsaa tre Plader: Dørpladen 9, Svøbet 10 og Rørvæggen 11, der 
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Fig, 45. 
1: 50. 

alle er af Kobber ; Dørpladen og Rørvæggen er ved ombøjede 
Flanger samlede med Svøbet ved enkelt Nitning, Fig. 46; ved de 
tilsvarende Nitninger i Fyrkassekappen anvendes derimod som 
oftest dobbelt Nitning, Fig. 4 7; ved Lokomotiver Litra P er der 
dog anvendt tre Rækker Nagler (se Fig. 44). Naglerne til samtlige 
Nitninger fremstilles af blødt Jern. 

Fyrkassekappen (og Fyrkassen) har oftest lodrette Side- og 
Endeflader og ikke større Bredde end, at den kan faa Plads mel-
lem Lokomotivrammens Hoveddragere; en Undtagelse herfra 
danner Litra P's Fyrkasse, som tiltager i Bredde nedefter, saa-
ledes at den til begge Sider naar ud over Rammen. Dørpladerne 
-1, Fig. 44, er ligeledes skraatstillede særlig for at give bedre 
Plads i Førerhuset og befri Personalet for en Del af Straale-
varmen fra Kedlen. 

Bundramme. 

Underkanterne af Fyrkassekappen og Fyrkassen er forbundne 
ved en mellemliggende Smedejernsring, Bundrammen 2, Fig. 48, 
-som før Nitningen skal passes meget nøjagtigt ind mellem Pla-
derne særlig i Hjørnerne, hvor det ofte er vanskeligt at opnaa 
den fornødne Tæthed. Der benyttes enkelt Nitning, og i Hjør-
nerne, hvor Afstanden imellem Naglehovederne bliver for stor, 
befæstes Fyrkassekappens Plader yderligere enten til' selve Bund-
rammen ved Skruer imellem Naglerne eller, som ved Litra P , 

Fig. 46. 
1 : 15. 

Fig. 47 . 
1 : 15. 
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Fig. 48. 
1 : 10 

til en fremspringende Kant paa Bundrammen ved en særlig Række 
Nagler 15, Fig. 44. 

Bundrammen kan ligge saavel vandret som skraat. 

Fyrhul. 
Medens Lokomotiver Litra P har to Fyrhuller af 

Hensyn til Fyringen og Røgforbrændingen samt for 
at opnaa en god Fordeling af Lufttilstrømningen, har 
alle Statsbanernes øvrige Lokomotiver kun eet Fyrhul, 
der paa ældre Kedler i Reglen er en oval Udskæring 
i begge Dørplader, som samles ved enkelt Nitning med 
en mellemliggende Smedejernsring af rektangulært 
Tværsnit. 

Da Naglerne ved denne ·samling er tilbøjelige til 
at blive utætte paa Grund af Heden i Fyrkassen, er 
Fyrhullet paa nyere Kedler fremstillet ved Ombøjning 
af begge Dørplader, og disse er samlede direkte ved 
enkelt Nitning, Fig. 49. Pladerne skal ved denne 
Konstruktion passes omhyggeligt sammen, og Ombøj-
ningen foretages derfor over en kegleformet Dorn, Fig. 49. 
hvorved Fyrhullet bliver cirkelrundt. 1 : 10. 

Støttebolte. 
Støtteboltene tjener til indbyrdes Afstivning af Fyrkassekap-

pens og Fyrkassens store, plane Flader; de anordnes sædvanlig i 
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Rækker med ca . 100 mm Mellemrum baade fortil, bagtil og i 
Siderne samt foroven i Dækket, og hver Støttebolt vil saaledes 
blive paavirket af det Tryk, der hviler paa ca. 100 cm~ af disse 
Vægges Overflade, og hvis Størrelse vil andrage 900-1200 kg 
efter Kedeltrykkets Størrelse. 

Til Fyrkassens Vægge fremstilles Støtteboltene dels af Kobber 
(under Murbuen), dels af Manganbronze (over Murbuen), til Dæk-
ket derimod af blødt Jern; disse Materialier skal forene stor Styrke 
med en vis Elasticitet, thi Fyrkassens Kobberplader vil ved Op-
hedningen, paa Grund af Temperaturforskellen i~1ellem Fyrkas-
sen og Fyrkassekappen og tillige paa Grund af Kobberets større 
Udvidelsesevne, strække sig mere end Jernpladerne i Fyrkasse-
kappen og derved fremkalde en Bøjning af Støtteboltene. For 
bedre at kunne modstaa denne Bøjning, der fremkommer ved 
enhver Temperaturforandring af Kedlen, drejes Støtteboltene 
tyndere imellem Pladerne, hvorved Bøjningen fordeles mere jævnt 
paa langs ad Støtteboltene og hindres i at koncentrere sig ved 
Enderne. 

Desuden vil en saadan Afdrejning af Støttebolten i høj Gra<l 
lette dennes Indsætning i Pladerne. 

Da den bøjende Paavirkning er størst ved Fyrkassens Top, 
gøres de to øverste Rækker af Sidestøttebolte tykkere end de øv-
rige. Om Anvendelsen af forkortelige Støttebolte se nedenfor. 

For at eventuelle Brud kan opdages, er Stølteboltene enten 
helt gennemborede eller blot i hver Ende forsynede med en Boring, 
der er saa dyb, at den naar et passende Stykke inden for Pladen, 
Fig. 50, hvilket er tilstrækkeligt, fordi Støtteboltene i Reglen gaar 

Fig. 50 . 
1: 5. 

itu tæt ved Pladerne. Knækker Støtte-
bolten, vil Vand eller Damp strømme 
ud og saaledes vise Bruddet. Alle Støtte-
bolte indsættes ved Hjælp af en Nøgle 
og med Gevind, der skal passe stramt 
i begge Plader, samt nittes indvendig i 
Fyrkassen. Hullerne i Støtteboltene 
drives efter Nitningen op med en konisk 
Dorn. 

Forkortelig e Støttebolte. 

Ved Opvalsning af Rørene meddeles der Rørvæggen en Ud -
videlse, som gennem Rørvægsflanger og Svøb overføres paa Støtte-
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boltene, der saaledes udsættes for Sammentrykning. Endvidere 
vil Fyrkassen under Opfyri1)gen straks modtage en betydelig 
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Temperaturforøgelse, medens Fyrkassekappen opvarmes lang-
sommere, efterhaanden som Damptrykket stiger, hvorved den 
ovennævnte Sammentrykning af Støtteboltene yderligere forøges. 
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Endelig vil den faste Støttebolt selv forlænges ved Temperatur-
forøgelsen. Da den ydre Staalplade er mere. modstandsdygtig 
end Fyrkassens stærkere opvarmede Kobberplade, vil Rørvægs-
udvidelse og Støtteboltsudvidelse virke i modsat Retning og frem-
kalde en Bøjning af Svøb og Rørvægsflange, som vist skraveret 
paa Fig. 51, en Bøjning, der ·efterhaanden medfører Brud af Rør-
væggens Flange, før Fyrkassen iøvrigt er kassabel. Ved den for-

kortelige Støttebolt, Fig. 51 og 52, opnaas, at Støttebol-
tens Længde kan formindskes, efterhaanden som Rør- ' 
væggen udvides ved Rørvalsning, og at selve Rørvæggen 
frit kan udvide sig under Opfyringen . Støttebolten 1 
indskrues i Svøbet fra Fyrkassens indvendige Side og 
føres glat igennem en Bronzebøsning 2, Fig. 52, som 
er indskruet i Fyrkassekappen. Uden for denne kan 

_ Støtteboltens Møtrik efterspændes, saa ofte en Forkor-
telse af Støttebolten er nødvendig. 

Møtrikken omsluttes af en Kapsel 3, som pakkes 
Fig. 52- imod Bronzebøsningen med Asbestsnor . Til Sidestøtte-

1 : 5· bolte er Bøsningen 2 konisk udboret, for at Støttebol-
ten kan følge Fyrkassens Udvidelse i lodret Retning. 

Forkortelige Støttebolte anvendes sædvanlig til de to forreste 
Rækker Dæk- og Sidestøttebolte, dog kun til de tre a fire øverste af 
hver Række Sidestøttebolte. 

Dækstøttebolte og Støttestag. 
Dækstøtteboltene har i Reglen samme Tykkelse som de 

øverste Sidestøttebolte og indsættes ganske paa samme Maade 

Fig. 53. 
1:5 

som disse. Er Fyrkassekappens Svøb bukket af een Plade, vil 
der i denne, paa Grund af dens buede Form, ikke blive tilstræk-
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keligt Gevind til Anbringelse af de to yderste Rækker Støttebolte 
paa langs ad Fyrk:;1.ssen, og Pladen er derfor over disse forsynet 
med en paanittet Lask, Fig. 53. Er Svøbet derimod samlet af tre 

Plader, har Toppladen en saa meget større Tykkelse end Side-
pladerne, at alle Støttebolte kan indsættes uden Anvendelse af 
Lask, Fig. 54 og 55. 
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Fig. 55. 
1: 15 

Oven over Fyrkassen er Fyrkassekappens Sider indbyrdes af-
stivede ved Støttestag, som hvert bestaar af to paa Siderne nittede 
Smedejernsøskener 1, Fig. 56, der er forbundne ved en Gaffel-
stang 2 og tilhørende Splitbolte; endvidere er Dørpladen forstær-
ket ved en Pladejernsafstivning 3, som ved Forbindelse med 
begge Fyrkassekappens Sidevægge tillige danner Afstivning for 
disse. 

En anden Konstruktion af Dørpladens Afstivning er anvendt 
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ved Lokomotiver Litra P; den fremgaar af Fig. 44. Her dannes 
Afstivningen af to horizontale Ankerplader 5 og 6, som ved hen-
holdsvis to og fire Støttestag 7 forbindes med det bageste Rund-
kedelbælte. Sidevæg-gene afstives indbyrdes ved horizontale Tvær-
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stag 8, som i begge Sider indskrues i udvendige Forstærknings­
plader 9. Disse Forstærkningsplader er støbte af Staal og nittede 
paa Sidepladerne; i hver Forstærkningsplade findes Udskæringer 
for fire Rensehuller. 

Paa ældre Kedler findes i Stedet for Topstøttebolte saakaldte 
Dækankere, Fig. 57; disse bestaar af to sammennittede Plader 1, 
hvorimellem Ankerbolten 2 føres ned gennem Fyrkassedækket, 
saaledes at det firkantede Boltehoved hviler paa Ankeret, og Bol­
ten fastspændes inde i Fyrkassen ved en Møtrik. Ankrene er op­
hængte i Stropper 3, der bæres af Øskener 4, som er befæstede til 
Fyrkassekappen og til en Travers 5 i Domen. 

Rundkedelankre. 

Til Fyrkassens Afstivning tjener endvidere Rundkedelankrene, 
som under Rørene forbinder Rørvæggen med den bageste Ring 

af Rundkedlen; der anvendes fra 
fem eller seks indtil fjorten saa­
danne Ankre 1, Fig. 58 (se og­
saa 10, Fig. 44), hvis Lap er 

Fig. 58.· nittet paa Rundkedlen, og hvis 
1 : 10 Hoved er befæstet til Fyrkassens 

Rørvæg ved Skruen 2; denne er 
konisk under det s�kskantede Hoved og ligesom Støtteboltene 
forsynet med en Boring, der skal tjene til at lette Opdagelse af 
et eventuelt Brud. 

Kedelbærere. 

Kedelbærerne, Fig. 59, der _er anbragte udvendig paa hver 
af Fyrkassekappens Sidevægge, bestaar i Reglen af en paanittet 

2 

Fig. 59. 
:------------' 1 : 15 

Smedejernsvinkel ( som ved en mellemliggende Bronzesko 2 
træder direkte paa Hoveddragerens Overkant, saaledes at Kedlen 
ved sin Udvidelse frit kan forskyde sig paa denne. 
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Kedlens Løftning fra Rammen hindres ved nyere Lokomo­
tiver af en udvendig paa Fyrkassekappens Dørplade anbragt 
Styrevinkel 1, Fig. 60, der endvidere støtter Kedlen mod Bevæ­
gelse i Sideretningen ved de indsatte Passtykker 3 mellem Vink­
lens Endeflader og Hoveddragerne; imellem disse sidste og oven 
over Styrevinklen er der fastgjort en Travers 2. 

V ed Lokomotiver Litra P tjener Bundrammen som Kedel­
bærer, idet den med For- og Bagkant ved mellemlagte Bronzesko 
hviler paa ialt fire Bæreflader paa Lokomotivrammen. Kedlen 
sikres her mod Løftning ved fire Bøjler 11, Fig. 44, som er befæ­
stede til Bundrammen og griber ind under Lokomotivrammens 
Bæreflader, og mod Sideforskydning ved Knaster 12, som fra 
Bundrammen griber ned over Siderne paa Lokomotivrammen. 

Rundkedel. 

Rundkedlen sammensættes af to eller flere Ringe, Kedelbæl­
ter, som ved nyere Kedler indskydes teleskopisk (kikkertaafr,t). h. o o 
1 manden og samles ved enkelt eller d?bbelt Nitning; hvert Kedel-

Fig. 61. 
1 : 15 

Fig. 62. 
1 : 15 
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bælte er cylindrisk - dog med Undtagelse af det bageste paa

Lokomotiver Litra P, der er konisk - og bukkes af een Plade, 
hvis Rande enten lægges over hinanden og nittes med dobbelt 
Nitning, Fig. 54, eller stødes tæt (stuk) sammen og forenes ved 
ind- og udvendig Lask 13, Fig. 44, og Snit a-a, Fig. 55. Hvor flere 
Plader mødes, f. Eks. i Samlingerne, Fig. 61 og 62, mellem Fyr­
kassekappens Svøb og Sadelplade med Rundkedlen, afskærpes 
den mellemste Plade, for at den fornødne Tæthed og en jævn 
Overgang kan opnaas. 

Ved Røgkammeret begrænses Rundkedlen 
af Rørvæggen, der paa ældre Kedler er fastgjort 
til den ved Hjælp af en udvendig Vinkeljerns­
ring, Fig. 63, paa nye Kedler derimod er ind­
sat i selve Rundkedlen med 
en ombøjet Flange, Fig. 64, som 
af Hensyn til Nitning med 
Nittemaskine vender udefter. 

Rørvæggen er sædvanlig 
oven over Rørene afstivet og 
forbunden med Rundkedlen ved 
en Pladesamling af ganske den 

Fig. 63. 
1 : 10 
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Fig. 64. 

1 : 10 

samme Konstruktion, som anvendes ved Fyrkassekappens Dør-
plade. 

Kedelrør. 

Kedelrørene er fremstillede af Smedejern uden Svejsning 
og indsættes ved Valsning i de svagt koniske Huller i Rør­
væggene. Efter at Rørets Længde er tilpasset saaledes, at det 

kan naa ca. 3 mm uden for Rørvæg­

Fig. 65. 
1 : 5 

gene, udglødes Enderne, og Diame­
teren af disse udvides ved Røgkam­
meret, men indsnævres 8 a 11 mm
ved Fyrkassen, Fig. 65, dels for at faa 

større Afstand mellem Fyrkassens 
Huller, hvad der giver en stærkere 
Rørvæg, og dels for at lette Indsæt­

ning og Udtagning af Rørene. Begge Rørender slibes derefter om­
hyggeligt baade ud- og indvendig for at opnaa en glat Overflade 
og fjerne Glødskaller etc. Hullerne i Rørvæggene rives op med en 
Rival hvis Konicitet er 1 : 40, indtil de har en nøjagtig rund 

' 

og glat Overflade med konisk Form gennem hele Rørvæggen. 
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Det maa før Indsætningen paases, at hvert Rør passer nøj­
agtigt i begge Rørvægge, hvorefter Hullerne i disse saavel som 
Rørenderne befries for Fedt og Olie ved Rensning med Soda eller 

Salmiakvand. Røret anbringes derefter paa Plads ved nogle faste 
Slag med en Bænkhammer og valses fast med det dertil bestemte 
Valseapparat. Dettes Valser skal, før Tilspændingen paabegyndes, 
naa inden for Rørvæggen, og Tilspændingen skal foregaa jævnt, 
indtil Røret slutter tæt. 

Undertiden lægges en tynd, blød Kobberring 1, Fig. 66, 
imellem Rørenden og Fyrkassens Rørvæg, naar denne er af 
særlig haardt Kobber, for at opnaa bedre Tætning S3 
uden Anvendelse af for kraftig Valsning. 

Da Kedelrør er lettere at holde tætte ved 
Rørvæggene, jo tykkere de er i Godset, og da t 
det særligt er ved Fyrkasserørvæggen, at Utæt- Fig. 66. 

hederne viser sig, har nyere Kedelrør paa en 1: 5. 

Længde af 300 a 400 mm i den mod Fyrkassen vendende Ende
. ¾ mm større Godstykkelse end paa den øvrige Længde. 

Rørenes Valsning foretages i spredt Orden for at hindre Mate­
rialforskydninger i Rørvæggen og maa aldrig foregaa i Rækkefølge. 

I Lokomotiver med overhedet Damp, Litra Dn, er en Del af 
de almindelige Kedelrør erstattede med andre af saa stor Dia­
meter (se 1, Fig. 70), nemlig 119 mm indvendig, at Overheder­
rørene kan anbringes inden i dem; deres Antal er femten, og de 
er ordnede i tre vandrette Rækker; iøvrigt er de ligesom de almin­
delige Kedelrør fremstillede af Smedejern uden Svejsning og ind­
valsede paa sædvanlig Maade i Rørvæggene. 

Fyrkassens og Rørenes indvendige, ildberørte Overflader ud­
gør tilsammen Kedlens totale Ildpaavirkningsflade. 

Dom. 

For at Medrivning af Vand kan for­
mindskes, maa Dampen aftages i pas­
sende Afstand fra Kedlens Vandover­
flade, og der er derfor paa Rundked­
len anbragt en Dom 12, Fig. 45, fra 

hvis Top Dampen ledes til Cylindrene; 
Domen bestaar af Underdelen 1, Fig. 
67, som er nittet paa Rundkedlen 2 og 
samlet med Overdelen 3 ved Vinkel-

Fig. 67. 
1: 10 

6" 
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jernsringe. Forbindelsen mellem Domen og Kedlen er tilveje-
bragt ved en Udskæring i denne sidste, hvis Rand er forstærket 
ved en paanittet Smedejernsring 4, der i Reglen lægges paa Kedel-
pladen udvendig, sjældnere, som vist i Fig. 57 , indvendig. Ud-
skæringen i Kedelpladen benyttes som Mandehul ved indvendigt 
Eftersyn af Kedlen. 

Røgkammer. 

Røgkammeret, Fig. 68, bygges i Forlængelse af Rundkedlen 
og fremstilles sædvanlig af fire Plader: Sadelpladen 1, Svøbet 2, 
Forpladen 3 og Røgkammerbunden 4, der tillige er en af de vig-
tigste Afstivningsplader i Rammen. I Røgkammeret opsamles de 
uforbrændte Kulpartikler, som af Trækket føres ud gennem Rø-
rene, og det afgiver i Reglen helt eller delvis Plads for Damp-
rørene 5 til Cylindrene samt Udgangsrørene 6 fra samme og 
desuden for Gnistfangeren samt - for de Lokomotivers Vedkom-
mende, der er forsynede med Overheder - for en stor Del af denne. 
Fra Dobbeltejektoren føres endvidere Spildedampsrøret gennem 
Kedlen ud i Røgkammeret, hvor det udmunder i det bøjede Rør 
12, der peger op i Skorstenen, og som er befæstet til Rørvæggen 
ved en Flange. 

Til Afledning af Vand under Kedlens Udvadskning er i Røg-
kammerets Bund anbragt et Rør, der lukkes med en Prop 7. Paa 
nogle Lokomotiver er Røgkammeret bygget særlig stort, hvorved 
opnaas, at •~et ved Dampens Udstrømning fra Udgangshætten 
fremkaldte Vakuum holdes mere ensartet, og at »Slag« i Fyret und-
gaas. Ved Bolte gennem Svøbet, Vinkler paa For- og Sadel-
pladen etc. er Røgkammeret befæstet til Rammen, og dette er 
den eneste, faste Forbindelse, som findes mellem denne og 
Kedlen. 

P-Maskinernes Røgkammer, Fig. 69, er ikke befæstet direkte 
til Rammen, men til Cylinderflangen ved Boltene 7 og afviger 
iøvrigt ved sin cylindriske Form fra det i Fig. 68 viste. Røgkam-
mersvøbets nederste Halvdel 1 er af betydelig sværere Plade end 
den øverste Halvdel 2, og til Forvæggen 3 er der benyttet en Ring 
af Profiljern. 

Af Hensyn til den stærke Paavirkning af Varme og Fugtig-
hed anvendes »lukkede Møtrikker « sædvan.li 0 til alle Samlinger i 
Røgkammeret. Samlingsbolte gennem Røgkammervæggene bør, 
saa vidt muligt, anbringes med Møtrikkerne udvendig. 
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Røgkammerdør. 

Alle nyere Lokomotiver er forsynede med en om Hængsler i 
Kedlens venstre Side bevægelig, rund og ved de nyeste Lokomotiver 
konisk Røgkammerdør, Fig. 68, 69 og 70, hvis Tæthed mod Vin-
keljernsringen tilvejebringes ved Fastspænding af Skruen 8, Fig. 
68, med Haandhjulet 9 til en indvendig paa Røgkammerets For-
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plade anbragt Travers 10; denne er forsynet med et aflangt Hul, 
gennem hvilket Skruens Hoved kan trækkes ud, naar Skruen er 
anbragt i en saadan Stilling, at dens Haandtag 11 ligger vandret. 
Den ældre Røgkammerdør ses i Fig. 43. Da Røgkammerdøren ved 
Opvarmning let kaster sig, maa den altid spændes godt efter. Røg-
kammerdøren skal være saa stor, at alle Kedel-, Damp- og Over-
hederrør samt Gnistfangerplader o. s. v. kan udtages gennem den 
til Reparation eller Fornyelse. 

Gnistfanger. 
Udkastning af Gløder fra Skorstenen søges hindret ved at lede 

Forbrændingsprodukterne gennem Røgkammeret paa en særlig 
Maade ved Hjælp af forskellige Pladejernsskillevægge, som tilsam-
men danner en Gnistfanger. Denne bestaar af to imod Rørvæggen 
skraat stillede Plader 8 og 9, Fig. 69, samt af to horizontale Pla-
der 10 og 11, der alle er samlede af to Halvdele, for at de let kan 
fjærnes og atter indsættes. Pladerne 8 og 9 er foroven ophængte 
paa Tappe og styres forneden ved Hager og Øskener af Stængerne 
12 og Bøjlerne 13 paa Udgangsrøret. Pladen 10 bæres af Ud-
gangsrøret og Pladen 11 af Vinkler i Røgkammerets Sider. Appa-
ratet virker paa to Maader, dels ved at findele de fra Rørene ud-
strømmende Kulstykker, idet disse kastes imod faste Genstande, 
saasom Beskyttelsespladerne paa Friskdampsrørene, Bukserørene 
for Dampens Udgang eller de skraa Plader, som i dette Øjemed 
forsynes med vandrette Vinkeljernsskinner 14, dels ved at gøre 
Vejen til Skorstenen saa lang som mulig, saa at Kulstykkerne, 
idet de hvirvles rundt i Røgkammeret, faar Lejlighed til at brænde 
ud og blive til Aske. Af den sidste Grund er det nødvendigt at 
tvinge alle Forbrændingsprodukterne ned under de skraa Plader 
og at forhindre, at nogen Del af Forbrændingsprodukterne ved 
at smutte· ud sideværts finder direkte Vej til Skorstenen. Ved 
Passagen under de skraatstillede Plader opnaas tillige, at For-
brændingsprodukterne fordeles ligeligt over Rørsystemet. 

Skorsten. 
Skorstenen 14, Fig. 68, anbringes paa Røgkammersvøbet en-

ten direkte eller, hvis dette er dækket af Kedelbeklædningen, paa 
en mellemliggende Ring 15. Den fremstilles sædvanlig af Jern-
plade, er i Reglen konisk med cirkulært Tværsnit og har sin 
største Diameter foroven. 
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I Fig. 69 og 70 ses en nyere Skorstenskonstruktion. Skor-
stenen er her af Støbejern, har en Forlængelse ned i Røgkammeret 
og er omgiven af en Skorstensbeklædning, der holdes i Afstand 
og paa Plads ved fire Ribber 17 og Hageboltene 18, Fig. 69. 

Overheder. 
Overhederen i Godstogslokomotiverne Litra Du hører til deh 

Type, som kaldes »Røgrørsoverhedere «. Dampen ledes fra Regu-
latoren gennem det indvendige Damprør til en stor Samlekasse 2, 
Fig. 70, af Staalstøbegods, der ved Flangen 3 er fastboltet til 
Kedlens Rørvæg og iøvrigt hviler paa to Stykker vinkelbøjet Plade 
4, nittede paa Røgkammersvøbet. 

Samlekassen er delt i to fra hinanden fuldstændig adskilte 
Rum 5 og 6, der kun staar i Forbindelse med hinanden ved et 
System af Rør 7, hvorigennem Dampen fire Gange føres frem og til-
bage, inden den gennem Damprørene 8 naar til Gliderkassen 9. 

Dampen skal opvarmes til ca. 350 ° Celsius, og denne Over-
hedning foregaar i Rørene 7, idet disse omspilles af de varme 
Forbrændingsprodukter, der fra Fyrkassen stryger gennem de 
store Kedelrør 1 til Røgkammeret. 

For at man kan regulere Overhedningsgraden, er Enderne af 
disse Rør indesluttede i en Pladejernskasse 10, som er anbragt 
i Røgkammeret; dens Loft dannes dels af Samlekassen, dels af 
Jernplader, medens der i dens Bund findes en Klap 11, der ved 
Stangforbindelsen 12 og Løbestangen 13 kan aabnes og lukkes 
fra Førerhuset. Saa længe Klappen holdes lukket, vil der ingen . 
Overhedning finde Sted, fordi Forbrændingsprodukterne da kun 
kan passere gennem de Kedelrør, der ligger uden for Overihederen.; 
aabnes derimod Klappen, begynder Overhedningen og desto stær-
kere, jo mere der aabnes. 

Forpladerne 14 danner i Forbindelse med Klappen og Pla-
derne bag Damprørene paa begge Sider af Overhederkassen Gnist-
fangeren. 

For at lette Adgangen til Overhederens enkelte Dele er de 
forreste Plader ophængte paa Tapper 17. !øvrigt er Kassen sam-
menholdt ved smaa Vinkeljernslasker 18, der dels forbinder Pla-
derne indbyrdes, dels befæstes til Røgkammerrørvæggen ved Støt-
ter og Møtrikker. Alle i Overheder og Røgkammer anvendte 
Møtrikker er »lukkede Møtrikker«. 

De frie Ender af Overhederrørene 7 er indvalsede Samle-
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Fig. 71. 
1:8 
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stykkerne 19 (se ogsaa 4, Fig. 71), der holdes paa Plads ved Bol-
tene 20 (se ogsaa 5, Fig. 71), hvis firkantede, koniske Hoveder 
passer i svalehaleformede Riller i Samlekassens U oderside. Til 
Tætning mellem denne og Samlestykkerne anvendes Kobberringe 
1, Fig. 71, udfyldte .med Asbest. 

Hvert enkelt Overhederrør er, som vist i større Maalestok i 
Fig. 71, sammensat af tre Stykker, der inde i Røgrøret er samlede 
ved konisk Gevind med Bøjningerne 2, som er anbragte forsatte 
for hinanden, saaledes at Dampen først passerer den, der er nær-
mest Fyrkassen. · Bøjningerne holder i Forbindelse med Stykkerne 
3 uden for Røgrøret de fire Rørgrene i deres bestemte Afstande 
fra hverandre. 

For at Lokomotivføreren kan kontrolere den overhedede 
Damps Temperatur, er et Distancepyrometer 22, Fig. 70, ind-
skruet i Rummet 6 gennem Flangen 23. 

Rist. 
Risten i Fyrkassen ligger vandret eller skraat og aldrig lavere 

end Bundramme.9-s Overkant. Den bestaar af et vist Antal Riste-
stænger 1, Fig. 72, der understøttes af Ristebærerne 2. Riste-
stængerne fremstilles af valset Profiljern og forsynes ved begge 
Ender med et Hoved af en saadan Bredde, at der mellem de 
sammenlagte Ristestænger fremkommer de fornødne Aabninger 3> 
for Luftens Adgang til Fyret. Hovedets Underkant er i den ene · 
Ende. flad og hviler paa den plane Overflade af den tilsvarende 
Ristebærer, i den anden Ende derimod forsynet med en halvrm;id 
Indskæring, der griber over den anden Ristebærer. Paa denne 
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Maade holdes Ristestangen paa Plads af sin Egenvægt, uden at 
den ved Temperaturforandringen fremkaldte Længdeforskydning 
modarbejdes. Af Hensyn til Udvidelsen i Bredden lægges Riste-
stængerne altid med passende Mellemrum ved Hovederne.· Det 
samlede Fladeindhold af alle Aabningerne mellem Ristestængerne, 
hvorigennem Luften har Adgang til Fyret, kaldes den frie 
Risteflade, og Ristens hele Overflade benævnes Kedlens totale 
Risteflade. 

Ristebærerne fremstilles af Stangjern og hviler i Bukke 4, 
der er befæstede paa Bundrammens Underside. Hvor det af Hen-
syn til Længden er nødvendigt at dele Risten i to Dele, er Riste-
stængerne i Fyrkassens Midte understøttede af en dobbelt Riste-
bærer 5. 

Askekasse. 

Til Optagelse af Aske og Gløder, der falder igennem Risten, 
er under denne anbragt en Askekasse, som forfærdiges af Jern-
plade og befæstes til Bundrammen ved Støtter og Kiler, Fig. 72. 
Ved begge Ender af Askekassen er anbragt Askekasseklapper 6, 

Fig. 72 . 
I : 25 
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som ved Hjælp af Askekassetrækkene 7 bevæges og indstilles fra 
Fyrpladsen til Regulering af Lufttilførslen, samt endvidere skaal-
formede Klapper 8, der kan lukkes ned, naar Askekassen skal 
tømmes, og iøvrigt tjener til at opsamle Gløder, der falder ud af 
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Askekassen under Kørslen . 
I Bundpladen findes en 
cirkulær Aabning, der giver 
Adgang til Fyrkassen, naar 
Risten er borttagen, og som 
lukkes ved en · aftagelig 
Plade 9. 

P-Maskinernes Aske-
kasse, Fig. 73, adskiller sig 
fra den ovenfor beskrevne, 
almindelige Askekasse ved, 
at den - formedelst Fyr-
kassens store Bredde - er 
delt i tre Dele, nemlig en 
midterste Askekasse 1 og 
uden for Lokomotivrammen 
to Sidekasser 2 og 3. Hver 
af de tre Kasser er fortil for-
synet med to Askekasse-
klapper 4 og 5, der er an-
bragte oven over hinanden. 
Der fremkommer saaledes 
ialt seks Klapper, som alle 
indstilles ved Arme 6 og 
Trækstænger 7 fra en fæl-
les Aksel 8, der paa sæd-
vanlig Maade bevæges fra 
Fyrpladsen. Den midterste 
Askekasse er forsynet med 
den almindelige, cirkulære 
Aabning 9 i Bunden, og i 
Bagvæggen findes en min-
dre Klap 10, som kan aab-
nes, naar Askekassen skal 
renses. 

Murbuø. 
For at frembringe den 

bedst mulige Forbrænding 
i F yrkassen indsættes i 
denne en M urbue 1, Fig. 43, 
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som anbringes under Kedelrørene i hele F)•rkassens Bredde. 
Murbuen opsættes af dertil formede, ildfaste Sten og hviler paa 
fir kan Lede Knaster paa Fyr kassens Sider. 

Afvigende fra denne Anordning er dog P-Maskinernes Mur-
bue, som bestaar af to Buer, der støder sammen over Ristens 
Midte og her bæres af Sten, der hviler direkte paa Ristefladen. 

Fyrdør. 
Fyrdøren, Fig. 74, bestaar af en Støbejernsramme 1, der er 

befæstet paa Fyrkassekappens Dørplade og slutter tæt til Kanten 
af Fyrhullet, samt af to paa Rammen anbragte Smedejernsløbe-
skinner 2 og 3, paa hvilke to Plader 7 kan bevæges ved fælles 
Træk 6. Aabningen af Fyrhullet kan derved indstilles efter Behov, 
og en god Regulering af Lufttilførslen over Fyret opnaas. Luf-
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Fig. 74. 
l : 15 Q, 

ten, som ad denne Vej strømmer ind over F yret, tvinges under 
Murbuen ned i dette ved en i Fyrhullet indsat, løs Røgbrænder-
plade, der er bøjet af Jernplade efter F yrhullets Form og ført i 
skraa Retning et Stykke ned i Fyrkassen (se 2, Fig. 43). 

Røgbrænderpladen samles sædYanlig af to Dele, hvorved den 
nederste Del, som hurtigt fortæres af Flammerne, lettere kan 
fornyes. 

F yrdøren er forsynet med udvendige Skærme 4 og 5, der 
paa Grund af Luftcirkulationen beskytter Pladerne 7 mod for 
stærk Opvarmning; til Beskyttelse af F yrkassens Dørplade og 
Naglehovederne i Underkanten af Fyrhullet er anbragt en støbt 
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Slidplade 8, og over Skydedøren findes en Skærm 9, der for-
hindrer tilbagegaaende Flammer fra Fyret i at beskadige Vand-
standsglassene; denne Skærm har Form som en HyJde, paa hvil-
ken Oliekander kan hensættes for at holde Olien opvarmet. 

Saafremt Fyrdøren gaar for tungt, smøres dens Løbeskinner 
med Vand, men aldrig med Olie. 

Renseklapper og Rensepløkker. 

For at Kedlen skal kunne befries for den afsatte Kedelsten, 
er der paa Fyrkassekappens Sider, i Røgkammerrørvæggens Un-
derkant og i Bundrammen anbragt Rensehuller, af hvilke de først 

Fig. 75 . 
1 : 3 

nævnte, Fig. 75, lukkes ved en i Pladen indskruet Bronzebøsning 
1 med tilhør,ende, oval Renseklap 2, der pakkes og fastspændes 
udvendig med Ters eller Skive 3 og Møtrik, medens de sidstnævnte 

Fig. 76, 
1 : 3 
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er skrueskaarne og lukkede med en konisk Rensepløk 1, Fig. 48. 
Endvidere findes, i Højde med Fyrhullet, i Dørpladens ene Side en 
Renseklap af særlig Konstruktion, Fig. 76; den bestaar af en ind-
skruet Bronzebøsning 1, som sikres ved Spændeblikket 2 og luk-
kes af den ventilformede Klap 3, der atter fastholdes af Bund-
møtrikken 4. 

Rensehullernes sædvanlige Anbringelse i Fyrkassekappen er 
vist i Fig. 77. Hullerne 1 sidder lodret over Fyrkassens Rørvæg, 
2, 3 og 4 i Højde med Fyrkassens Dæk og 5, 6 og 7 umiddelbart 
over Bundrammen. I 8 er Renseklappen Fig. 76 anbragt, og i 
9 indsættes en almindelig Rensepløk. Paa hver Sideplade findes 

Fig. 77. 
1 : 50 

syv E'ensehuller, hvoraf de fire øverste er i Højde med Fyrkas-
sensl Dæk, og endelig har Sadelpladen fem Rensehuller, hvoraf 
de i.re underste sidder lige over Bundrammen. 

Smeltepropper. 
I 

Da Fyrkassen ved for lav Vandstand vil blive saaledes op-
/ hedet, at den kan tage Skade, er der som Sikkerhedsforanstalt-

ning anbragt to Smeltepropper i Fyrkassens Dæk; hver af disse 
bestaar af en indskruet Bronzepløk 1, Fig. 78, 
der er forsynet med en lille Skrue 2 af et Me-
tal, hvis Smeltepunkt ligger noget højere end 
Temperaturen af Kedelvandet, men betydelig 
lavere end Kobberets Smeltepunkt. Bliver Vand-
standen i Kedlen saa lav, at Skruen ikke dæk-
kes af Vandet, vil den smelte, og den udtræ-
dende Vand- og Dampmængde vil dæmpe eller Fig. 78. 

1 : 3 
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slukke Fyret, hvorved en Overhedning af Kobberpladen forhin-
dres, og Førerens Opmærksomhed vækkes. 

U dblæsningshane. 

Udblæsningshanen anbringes umiddelbart over Bundrammen, 
sædvanlig midt paa F yrkassekappens Sadelplade, undtagelsesvis, 
f. Eks. ved Lokomotiver Litra G, paa Dørpladen ; den benyttes til 
at lukke Vand og Damp ud af Kedlen. Fig. 79 viser Hanens Form, 
saaledes som den findes paa ældre Kedler, medens den i Fig. 80 
fremstillede Hane, der er asbestpakket, hvorom senere, anvendes 
til alle nyere Kedler. 

Fig. 79. 
1 : 6 
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. 
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Vandstandsglas. 

Fig. 80. 
1 : 6 

Til at angive Vandstanden benyttes paa nyere Kedler hi 
Vandstandsglas, paa ældre Kedler derimod sædvanlig et Vand-
standsglas i Forbindelse m ed tre Prøvehaner. Hvert Vandstands-
glas er anbragt i to Vandstandshaner, Fig. 81, pakket med Gummi: 
skiver 1 samt fas tspændt ved en Stopbøsning 2 med Pakmøtrik 3, 
som paa den underste Hane er forsynet med en cylindrisk For-
længelse til Anbringelse af Lanterneholderen 4. 

Vandstandshanerne er befæstede paa Dørpladen ved ovale 
eller runde Flanger , der pakkes med Asbest og anbringes saa-
ledes, at Overkanten a f den underste Hane er omtrent i Højde 
med F yrkassens Overkant, som paa Dørpladen er angiven ved et 
Skilt 5 med Betegnelsen »F yrkasse «. Den normale Vandstand 
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12 

Fig.' 8 I. 
J : 6 

ligger 100 mm over dette Mærke og angives ved et andet Skilt (i 
med Paaskrift » ormal-Vandstand «. 

Det: øverste Hanehus lukkes, naar Glasset er indsat, med en 
Prop 7, medens det underste fo rsynes med en Aftapningshane 8, 
h vorf a et Kobberrør 9 fø rer a fblæs t Vand ned under Fodpladen. 
Ved flagning af P ropperne 10 kan begge Haner stødes igennem 
og efri es for Kedelsten og Smuds. 

Mell em Va nd standsglassene er til disses indbyrdes Bes kyl-
Leise anbrag t en Skærm , og de til hvert Vandslandsglas hørende 
t Ha ner bevæges sa mtidigt ved et fælles Træk ; delle hes laa r 
. om Regel a f Træk.sta ngen 11 , der forbind er Arm ene paa de to 

a netolde, sa mt a f Haandtage t 12 og Ak slen l::l . 
F or a t hes kytte P ersona let mod Glass tumper, Va nd og 

Damp, naa r el Va ndslandsglas springer, er der a llid ud en om-
kring delle a nbragt et svært Besky tlelsesglas 13, Fig. 82, der 
indsættes løst mellem Ringene 14 og 15, hvi s Kanter griber 0111 

Gl asse t, og holdes paa Plads ved Hj ælp af Fjedren 16 . 
Da Va ndstandsha nernes Tolde er tilbøjelige Lil a t sælte sig 

fas t og derfor som oftes t er va nskeli ge at bev:.cge, er disse Ha-
ner saavel som fl ere andre Ha ner paa nyere Kedler »asbest-
pakkede«. I delte Øjemed forandres Formen a f Hanehuset 17, 
som vist i Fig. 82 , og det fores med Asbes t under Pa kmøtrik-

7 
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kerne 18 samt i Rillerne 19. Til Pakning anvendes lo Slags 
Asbest , hvoraf den ene er blaa og bruges under Pakmøtrik-
kerne, medens den anden er rød og indlægges i Rillerne . Det 

9 

Fig. 82 . 
1 : 6 

underste Hanebus er ved denne Konstruktion forsynet med en 
Kugleventil , som lukker for Vandet, hvis Glasset skulde springe, 
idet den pludselig udstrømmende Vandmængde river Kuglen 20 
med sig og ved sil Tryk holder den mod Sædet under Glasset. 

Det venstre, øverste Hanehus afgiver Sæde for en asbest-
pakket Kontrolmanometerhane 7 (se Side 105). 

Prøvehaner. 

aar saadanne anvendes, findes sædvanlig tre paa hver Kedel ; 
de anbringes paa Fyrkassekappens Dørplad e over hverandre, saa-
ledes at den øverste Hane ved Prøvning stedse skal give ren Damp, 
den mellemste en Blanding af Vand og Damp og den unden,te 
alene Vand. 

i 
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Sikkerhedsventiler (paa Kedlen). 

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

1 

8 

Fig. 8:3. 
1 : JO 

om aal:>ner sig, naar det nævnte Tryk OYerskride , og slipper den 
overskydende Damp ud i Luften. 

< Jfte findes den ene ·sikkerhedsventil anbragt paa Domen, 
den anden paa Fyrkassekappen foran Førerhuset. Undtagelsesvis 
er yaa nogle Ranger- og ældre Toglokomotiver begge Sikkerheds-
ventiler anbragte paa Domen. Paa nyere Toglokomotiver er begge 

i.kkerhedsventiler anbragte paa Fyrkassekappen og da oftes t 
samlede i et fælles Hus, saaledes som Fig. 84 viser. 

Sikke1:hedsventilen, Fig. 83, paa Domen er belastet ved en 
Fjeder 1, som er befæstet til Kedlen og paavirker en Vægtstang 2, 
der ved Pinolen 3 træder i en Fordybning paa Ventilen 4. Denne 
føres i sin Midte af en cylindrisk Tap og hviler paa et konisk 
Ventilsæde. 

Ventilstangens Bevægelse foregaar om den skarpe Kant paa 
en i Ventilhusets Gaffel 5 anbragt, firkantet Tap 6. Saavel denne 
Tap som Pinolen 3 og disses Angreb steder paa Ventilstangen er 
hærdede. 

Gaflen 7 paa Ventilhuset tjener til Styr for Ventilstangen 
og lukkes foroven af en Bolt, som begrænser Væg t tangens Løfte-
højde. 

7" 
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Fjedren 1 er omgiven af et lukket Fjederhylster 8. · 
Ventilen justeres ved Drejning af den som Knap formede 

Møtrik, som er forsynet med fire Huller, i hvilke en Tap kan 

Fig. 84. 
I: 10 

indskrues; ved Hjælp af denne sidste og en tilsvarende paa Vægt­
stangen 2 kan Ventilen plomberes (Tapperne er ikke viste i Figu­
ren). Ventil og Ventilhus forfærdiges af Bronze, Ventilstangen af 
Smedejern og Pinolen af Staal. 

Er begge et Lokomotivs Sikkerhedsventiler anbragte paa Do­
men, anvendes et fælles Ventilhus. 

Den do_bbelte Sikkerhedsventil, Fig. 84, paa Fyrkassekappen, 
som anvendes ved alle nyere Lokomotiver, er be1astet ved en pa:1. 

en kort Vægtstang 1 virkende Fjeder 2, som er anbragt i et særlfgt 
Fjederhus 3. 

Vægtstangen vugger om den skarpe Kant af en i Ventilhuset 
indsat Tap 4 og træder paa en i Ventilen anbragt Skive 12 ved 
Hjælp af Pinolen 5. 

Fjedren spændes ved Skruen 6 og Møtrikken 7, som sikres 
Yed Kontramøtrik; disse dækkes af en Hætte 8, der for at hindre 
Forandring af Ventilbelastningen efter Justering bliver plomberet 
ved Tapperne 9. 

Aabner Ventilen sig, vil Dampen undvige gennem Røret 10, 
hvis Munding er ført op over Førerhustaget. 

Ventilerne og Ventilhuset er af Bronze eller Støbejern, Fjeder­
husene og Afgangsrøret af Støbejern. Vægtstængerne og Tapperne 
er af Smedejern og indsatte, Pinoler og Skiver af hærdet Staal. 

Ventilerne 11 har i Reglen samme Størrelse som Sikkerheds­
Yentilen paa Dommen. 

Den i Fig. 85 viste, nyeste Sikkerhedsventil aabnes meget 
hurtigt og er i det hele mere følsom for Trykvariationer end de 
ældre Sikkerhedsventiler. Ventilhuset 
1 afgiver et konisk Sæde for Ventilen 
2. Indvendigt er det forsynet med
Gevind, hvori er skruet en Ring 3,
hvis Inderside ender i en lille Konus
foroven. Ringen er udvendig formet
som et Tandhjul og forsynet med
Gevind til Ringens Indstilling, idet
der i Huset 1 findes et Hul 10, hvor­
igennem Ringen 3 kan drejes Tand
for Tand ved Hjælp af et Dørslag
eller lignende. Hullet 10 lukkes med
en Skrue.

Ventillegemet 2 har umiddelbart 10 

oyer Sædet Form som en Flange, hvis 
ud·vendige Underkant er afskaaren Lil 
en Konus med noget mindre Hæld­
ning end Keglelladen paa den under­
liggende Ring 3 .. Foroven bærer Ven­
tilen en hul Cylinder, som tjener til 

Fig. 85. 
I::\ 

Styr og bevæges i en Udboring i Stykket 4, !worved der frem­
kommer et lukket Rum til Optagelse af Ventilbelastningens Spi­
ral(jeder i>. Stykket 4 indskrues i samme Gevind i Ventilhuset 
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som Ringen 3, og det fører den udstrømmende Damp gennem 
en Ringkanal op i Klokken 6. 

Forbindelsen mellem Stykket 4 og Klokken 6 samt dstrøm -
ningen fra denne til Luften sker gennem talrige, fine Huller. Styk-
ket 4 er foroven forsynet med Gevind for Skruen 7, hvorpaa den 
øverste Fjederskive 8 er befæstet. Den nederste Fjederskive 9 
hviler med en Kugleflade direkte paa Ventilen. 

Ventilbelastningens Indstilling foretages ved Hjælp af Skruen 
7, medens Ventilens hurtige Aabnen reguleres ved at stille paa 
Ringen 3. Hætten 11 er befæstet til Klokken 6 ved et Bajonet-
lukke, som kan plomberes, hvorved en ukaldet Indstilling af 
Skruen 7 og dennes Kontramøtrik er udelukket. 

Skrue, Spindel, Fjeder og Fjederskiver er af Staal, alle øvrige 
Dele af Bronze. 

Paa hver Kedel findes lo Sikkerhedsventiler, som ved et 
fælles Grenrør befæstes paa Flangen 19, Fig. 44. 

Fig. 86 viser den svenske Sikkerhedsventil, der er dobbelt, 
idet Ventilhuset 1 afgiver Sæde for de to Ventiler 3 og 4, som 
er belastede med Fjedrene 5 og 6. Disse er indspændte mellem 
Ventilhuset og Enderne af Balancen 7, som ved Skruen 8, Skiven 

6 

Fig. 86. 
1 : I 0 
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9 og Stangen 10 fordeler Trykket ligeligt til de lo Venti lspindler 11 
og 12, der træder direkte paa Oversiden af Ventilerne. Stangen 10 
er til den ene Side ført ind i Førerhuset, hvorved Lokomotiv -
personalet sættes i Stand til at prøve Ventilernes Bevægelighed; 
til den anden Side bærer Stangen af Hensyn til Afbalanceringen 
el Vægtlod 13. Rørene 1-1 og 15 tjener til Afledning af Spilde-
dampen ; de befæstes til Ventilhuset og er indvendig forsynede 
med Knaster 16, der hindrer Ventilerne i a t løftes for højt ; for-
oven afgiver de et Styr 17 for Ventilspindlerne. Rørene er foroven 
forlængede ved tynde Kobberrør 18, der er befæstede paa Stan-
gen 10. 

Ventilhu et, der er forsynet med en Flange til Anbringelse af 
et Da mpfordelingss tykke, befæstes ved Støtter til Fyrkassekappen. 
og Tætheden tilvejebringes ved en mellemliggende Linse af 
Kobber. 

Ventil og VenLi lhus samt Rørene 14 og 15 er af Bronze, 
Fjedrene af Staal og de øvrige Dele af Smedejern. 

Dampf ordeling·sstykke. 

Hvor Sikkerhedsventilen 
F ig. 84 anvendes, er denne 
befæstet til den øverste Flange 
a r et af Støbejern forfærd iget 
Fordelingsstykke, Fig. 87 , som 
endvidere bærer Dampven-
tilerne til Injektorerne, Varme-
ledn ingen, Dampklokken og 
Hjælpeejek toren , sam t Ha-
nerne til Manometret og Fløj-
len, hvo rYed lige saa mange 
Gennemboringer af Kedelpla-
den undgaas . Dampfordelings-
stykket anbringes oven paa 
Fyrkassekappen foran Fører-
hu svæggen, saaledes a t Sik-
kerhedsventilen sidder uden 
for, sa mtlige andre Ventiler 

tit C\.'.:,.tn\h't\\ta 
"-1-/r(§ih 

Fig. 87. 
1 : 10 

og Haner inden for denne. For at faa tilført tør Damp er Dampfor -
delingsstykket ved en Rørledning sat i Forbinde! e med Domen. 



Fig. 88. 
1: I 0 
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Injektordampventiler. 
Injektordampventilerne, Fig. 88, 

er Vinkelventiler, d. v . s. Ventiler, hvor 
Til- og Afgang foregaar i en re t Vin-
kel til hinanden. 

Venti len 1 har konisk Sæde og 
støttes forneden i Ventilhuset af tre 
Styreflige, foroyen derimod ved en 
Tap i Spindelen 2, der ender i en 
Skrue med firkantel Ansats til Haand-
svinget 3. Skruen har sin Mø trik i 
Bøjlen paa Pakdaasen 4, og dens 
Bevægelse begræ nses ved en paa 
Spindelen anbragL Ring 5. En Ven-
til af samme Konstruktion anven-
des paa nyere Lokomotiver som 
Dampventil til Dobbeltejektoren og 
findes da hyppig anbragt direk le 
paa Fyrkassekappen . 

Varmeventil. 
Varmeventilen , Fig. 89, der er en Vinkelventi l, a fgiver 

Damp til Togenes Opvarmning og er i den ene Side fo rsynet 

"" 
1 

Fig. 8!J. 
I : ;, 
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med en lille Udblæsningsvenlil 3, der aabner sig, naar el Tryk 
af 5 kg pr. cm 2 overskrides. Ventilhusel da nner tillige Gennem -
ga ng for Damp til Dampfløjlen. 

Dampklokkeventil. 
Dampklokkevenlilen , Fig. 90, 

findes som saadan kun paa Ran-
gerlokomotiver. Ventilkeglen sid-
der h er fast paa Spindelen . 

En lignende Ventil benylles 
paa ældre Lokomotiver som Damp-
yen Lil Lil Hjælpeejektoren og fin-
der iønigt Anvendelse fl ere Steder 
i forskellige Størrelser. 

Manometerhane. 

Fig. !JO. 
I : ;i 

Manometerhanen er en alm indelig Ligeløbshane med For-
skruning og _ Pakmølrik Lil Manomelerrørel. 

Kontrolmanometerhane. 
Kontrolmanometerhanen, Fig. Hl , 

anbringes paa Fyrkassekappens Dør-
plade og er forsynet med en Flange, 
paa hvilken Kontrolmanom elret fast-
spændes ved en Bøjle. Hanelolden er 
horet saaledes, al TrykkeL kan lukkes 
ud af Manometrel gennem el lille Hul 
i Hanehusets Side . Paa Lokomotiver 
merl asbestpakkede Vandstandshaner an-
bringes Konlrolmanomelerhanen paa den 
øvers te Vandslandshane Lil Yenstre og raar 
angivne Form. 

Fløjtehane. 

Fig. !li. 
I ::I 

den Yed 7 Fig. 8~ 

Fløj tehanen l , Fig. 92, er paa nyere Lokomotiver asbes t-
pakket og anbringes i Reglen OYen paa Va rm eventilen; den bæ-
rer foroven Fløjlerørel 2, der ender i Muffen 3, hvori Togfløjlen 
indsæ lles. 
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Tog fløjte. 
De væsentligste Be-

standdele af Togfløjten, Fig. 
92, er Skaalen 4, Venlil-
spindelen 5 og Klokken 6, 
der alle fremstilles af 

10 Bronze. Ventilspindelen bæ-
res oppe af Fjed ren 7, 
og Ventilen lukkes læ t til 
sit Sæde af Dampens Tryk 
mod dens Underside. Ven-
tilen aabnes ved Hjælp ar 
en Vægtstang 8, fra hvis 
frie Ende en Trækslang 9 
røres ned gennem Fører-
husets Tag og hæres paa 
delte af en Fjeder 10 ; Træk-
stangen støttes forneden ar 
el Slyr paa Fyrkas~ekap-
pens Dørplade. 

Fig. !:12 . Naar 
Ven li len 

aabnes, vil 

I : (i 

Dampen 
strømme ud gennem den ringformede Aahning 
mellem Brystet paa Ventilspindelen og Skaalen 
4, støde imod den skarpe Kant ~r Klokken l'i og 
sætte denne i hurtige Svingninger, der forplantes 
til den omgivende Luft og fremkalder Fløjteionen . 

Rangerfløjte. 
Rangerfløjten, Fig. 93, er en Rørfløjte, hvis 

Tone frembringes ved at slippe Damp ud gen-
nem en smal, ringformet Aabning imod de skarpe. 
Rande a1 to skraa Indsnit i Røret 1 ; i sin øv-
rige Konstruktion er denne Fløjte ganske som 
Togfløjlen . Anvendes paa samme Lokomotiv 
(Litra 0 , Hs og F) baade Tog- og Rangerlløjte , 
erstattes Muffen til Togfløjlen ar el Grenrør 2. 

Røret 1 er af Kobber, Fløjtens øvrige Dele 

Fig. 9:l. 
I : li 

a l' Hronze. 

107 

Dampklokke. 
Dampklokken, Fig. 94, anbringes pl_la 

bruges kun til Rai1gerlokomotiver. Naar 
aabnes, lukkes Dampen ind i Rummel 
1 og løfter ved sil Tryk Ventilen 2 og 
Hammeren 3, indti l Stopperen 4 stø-
der mod sit Anslag. I denne Stilling 
faar Dampen fri Adgang Lil Luften gen-
nem Rummel 5 og Rørel l'i . 

Trykket i 1 vil derved formindskes 
saaledes, at Hammeren ved sin Vægt 
falder ned og bringer Klokken 7 til al 
lyde, idet den samtidig lukker Ventilen . 
Rummet vil derefter paany fyldes med 
Damp, og den foran beskrevne Bevæ-
gelse gentager sig, saa længe Dampklok-
keventilen holdes aaben. 

Førerhusets Tag og 
Oampklokkeventi len 

Fig. 94. 
I : 8 

Inden for Skruen 8 findes en lille Gennemboring i Væggen 
Lil Rumm et 1, lworigennem Fortætningsvandet faar Afløb fra 
delte. 

Rangerlokomotiver og Lokomotiver, der benyttes paa uind-
hegnede Baner, skal, naa r de ikke har Dampklokke, være for-
synede med en Signalklokke, der sættes i Bevægelse ved en 
Trækslang. 

Manometer. 
Kedlens Damptryk angives i 

Kilogram _pr. Kvadratcentimeter 
og maales ved el Manometer, Fig . 
95, som er anbragt paa Fører-
husets Forvæg. Fra Manometer-
hanen overføres Kedeltrykket gen-
nem el Ledningsrør af Kobber, 
som er befæstet til Manomelrels 
Gevindstuds 1 ved en Pakmøtrik 
2, Lil Manometerrøret 3, der er for-
færdiget af Bronze og Staal og 
bøjet i en Cirkel saml lukkel i 
den frie Ende. Rørets Tværsnit er 
ovalt, som vist i Fig. ~)il a, med 

Fig. 95 . 
I : 4 

1-C._-:_-:_i,-.:.-3.-7 Fig. 9:i a. 
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den korte Akse i Cirklens Plan ; dets fri e Ende er ved en Træk-
stang 4 forbunden med en Arm, der sidder paa samme Aksel 
som Viseren 6. Naar Kedeltrykkel paavirker Manometerrøret, 
vil dette udvide sig saaledes, at Tværsnittels Form forandres , 
hvilket bevirker, at Røret retter sig noget ud og overfører denn e 
Bevægelse paa Viseren ; ophører Trykket, vil Røret atter antage 
sin oprindelige Form og fremkalde en tilbagegaaende Bevægelse 
afViseren. Inddelingerne paa en bag denne anbragt, emailleret 
Skive angiver det til Viserens Udslag svarende Damptryk i Ked-
len, og dennes normale Arbejdstryk, som aldrig maa overskri-
des, er fremhævet ved en rød Streg. Manometret anbringes paa 
Førerhusets Forvæg paa et Underlag af Træ. Da Dampens 
høje Temperatur vil forandre Manometerrørets Elasticitet, for-
hindres Dampens Adgang til dette ved at anbringe en Bøjning 
paa Ledningsrøret, saaledes at der fremkommer en Vandsæk, 
hvori der opsamles Fortætningsvand. 

Kontrolmanometer. 
Kontrolmanometret benyttes til Justering af Kedelmanome-

trene og anbringes ved en Bøjle med Skrue paa Kontrolmanometer-
hanens Flange. Det er konstrueret efter samme Princip som 
Kedelmanometrel, men er forsynet med to af hin anden uafhæn-
gige Manometerrør, der hver har sin Viser, og det bærer foroven 
en Afspærringsventil . 

Pyrometer. 
Ved de Lokomotiver, der har Overheder (Litra D11 ), kan 

Dampens Temperatur aflæses i Førerhuset ved Hjælp af et Di-
stance-Pyrometer (-Temperaturmaaler), der er vist i Fig. 96. Del 
bestaar af en Kviksølvbeholder 1, der foroven gaar over i et 
Staalrør 2 med L/2 mm Lysningsdiameter. 

Dette Rør fortsætter sig mellem Kedel og Beklædning hen 
Lil Førerhuset, hvor det ender i et bøjet Manomelerrør 3. Naar 
Kviksølvet i Beholderen 1 opvarmes, vil dets Udvidelse forplante 
sig til delle Rør og søge a l rette det ud ; Rørets Bevægelse 
overføres gennem Vægtstænger, Tandbu ~ og Tandhjul til Vi-
seren 4. 

For al oph,cve Virkningen af selve Rørledningens UdYidelse 
lægges en anden Ledning 5 af samme Dimensioner Side om 
Side med den første ; den er dog uden Beholder, men paavirker 
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ligesom hin et Manometerrør 6, hvis 
Bevægelse overføres til samme Viser 
-l men paa en saadan Maade, at den-
nes samlede Bevægelse svarer til Dif-
ferensen mellem Kviksølvets Udvidel-
ser i de to Rør, der netop er lige saa 
stor som Udvidelsen af det i Behol-
deren værende Kviksølv . 

De Lo Rørledninger er ved For-
skruninger fastgjorte til Flangen 7, der 
anbringes paa Samlekassen. 

1 Flangen findes desuden ind-
skruet et for Enden lukket Jernrør 8, 
hvori man kan stikke et Konlrolter-
mometer 9, saaledes at man herigen-
nem er i Stand til al konlrolere Rig-
tigheden af Pyrometrets Viserstillinger. 

6 3 

Fig. 96. 
1 : 5 

5 

2 

1 

.1 usteringen foretages ved Hjælp af Indretningen 10. 

Injektorer. 
Kedlens Forsyning med Vand sker ved Injektorer, hvoraf 

der paa hvert Lokomotiv findes to, som er anbragte hver pari 
sin Side af Kedlen inde i Førerhuset. 
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Injektoren er et saakaldt Dampstraaleapparat, hvis Virkning 
beror paa, at en udstrømmende Dampstraale har betydelig større 
Hastighed end en under samme Tryk og iøvrigt samme Forhold 
udstrømmende Vandstraale. 

En Dampstraale fra en Kedel vil derfor ikke alene kunne 
opsuge og medrive en Vandmængde (jfr. Side 21), men den vil, 
idet den blandes med Vandet og fortættes, tillige kunne bibringe 
den opsugede Vandmængde en meget stor Hastighed og dertil 
svarende, betydelig levende Kraft. Som Følge heraf vil en saadan 
Vandstraal,~ fra Injektoren, naar den rettes mod en Ventil, som 
er under Paavirkning af Kedeltrykket, kunne overvinde dette og 
ved at løfte Ventilen trænge ind i Kedlen . 

Dampens Fortætning ved det tilstrømme~de Fødevand er her-
ved af væsentlig Betydning, thi Dampen i s ig selv har nok en 
stor Udstrømningshastighed, men da den er betydelig lettere end 
Vandet, vil den kun i Forening med dette kunne frembringe en 
saa stor levende Kraft, som er nødvendig for at overvinde Kedel-
trykket. 

Fortætningen er afhængig af Fødevandets Temperatur; over-
skrider denne en vis Størrelse, bliver Fortætningen utilstrækkelig, 
og Injektoren fyldes med Damp, som opheder den uden at frem -
bringe den tilsigtede Virkning. 

1 

2 s L 
o-----tl!!E::t:-~t{.~r 

rlf Fig. 97 . 

I Fig . 97 er Injektoren frem -
stillet skematisk. Dampen strøm-
m er ind ved 1 og føres gennem 
Tragten 2 til Straalerørets Tilgangs-
tragt 3, hvor den møder Vandet, 
som suges op gennem Røret 4. 
Herved fortættes Dampen , og der 
dannes en Vandstraale, som gen-
nem Afgangstragten 6, der vender 

Spidsen imod 3, føres videre gennem Føderør og Fødeventil til 
Kedlen . Kan den Vandmængde, som suges op gennem Røret 4, 
ikke samlet passere over i Afgangstragten 6, vil en Del af Van-
det gaa over i Overflodskammeret 5 og herfra forlade Injektoren 
gennem Spilderøret 7. 

Fig . 98 viser den paa ældre Lokomotiver almindeligst an-
vendte Inj ek tor, hvis sa mllige Dele frem stilles af Bronze. Dam-
pen strømmer gennem Røret 1 ind i Røret 2 og, naar Pinolen 
3 trækkes tilbage ved Haandtaget 18, uden om denne Lil Trag-
ten 4 ; her møder den Vandet, som stiger op gennem Røret 5, 
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hvorefter den blandede Vand- og Dampmængde gennem Trag-
ten 6 og Føderørsledningen 7 gaar til Kedlen. 

Den Del af Vandet, som ikke kommer ind i Tragten 6, presses 
gennem to Aabninger 8 ud i Overflodskammeret 9, hvorfra det 
gennem en i Ventilhuset 10 anbragt Spildevandsventil, hvis Bevæ-

Fig. 98. 
1 : 6 

gelse reguleres ved en Skrue m ed Haandtag, og videre gennem 
Spilderøret 11 forlader Injektoren. 

Pinolen 3 er, som vist i Fig . 98 a, samlet af to Stykke(og 
forsynet med en lille Gennemboring 15. To smaa Kanaler 12 
fører ind til et lille Kammer i Pinolen , hvor de udvider sig til 
Siderne saaledes, at 
Dampen til enhver Tid 
frit kan passere uden 
om den Kegleventil 14, 
hvori Pinolspindelen 13 
ender . I Kammeret er 

Fig. 98 a. 
l: 3 

der netop saa megen Plads, al Keglevenlilen ved en kort Be-
vægelse aabner Adgang for Dampen Lil Gennemboringen 15, 
uden a t selve Pinolen trækkes fra sit Sæde. En fin Damp-
slraale vil herved blive ledet ud gennem Hullet i Pinolspidsen 
og bevirke, at Vandet suges op i Inj ektoren. Naar Vandet be-
gynder a t løbe ud af Spilderøret 11 , Fig. 98, sættes I njek loren 
som Regel lel i Gang ved at aabne for den kraftigere Damptil-
f'ørsel , idet Pinolen trækkes tilbage ved Hjælp a f Haandtaget 18. 
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Halsstykket 16, h vortil Leddet 17 befæs tes, tillader en Drej-
ning om Injektorens Akse af Haandtaget 18 og Pinolen 3, saa-
fremt Kedelsten eller andre Urenheder sætter sig fast mellem Pino -
len og dennes Sæde. 

Ved Aftagning af Proppen 19 og Anbringelse a r en Brand-
slange ka n Inj ektoren i paakommende Tilfælde benylles til Sluk-
ning af Ildløs i Remiser, paa Banegaarde etc. 

Fig. B9 viser den saakaldte »Restarting«-Injektor, som i Kon -
struktionen af de enkelte Dele afviger en Del fra den foran 
nævnte, a lmindelige Inj ektor, men hvis Virkemaade i Hovedsagen 
er den samme; denne: Injektor sættes i Reglen hurtigere og sikrere 

Fig. 99 . 
I : (; 

i Gang end den fora n næv nte, fordi Adgangen til Overflodskam-
merel ved en Standsnin g a f F ødevandets Bevægelse bliver for-

øget, idet Klappen 1, 
Fig. 99 a , løftes, hvor-
ved det opvarm ede 
Vand hurtigt kan und-
vige og give Plads for 
tilstrømm ende Vand 

Fig. 99 a . af lavere T emperatur. 
1 : :i Spildevandets Afløb 

sker gennem Ventilen 2, hvis Va ndring reguleres ved Skruen 3. 
Bevægelsen af Pinolen 4 sker ved Drejning a f Haandtage t 

5 og Akslen 6, idet denne paa Undersid en bærer en ekscentrisk 
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anbragt Tap, der vandrer i et a fla ngt Hul i Stykket 7, som er 
befæstet paa Pinolens Overside. 

Studsen 8 er lukket med en Ventil og en Bundmøtrik og 
tjener til eventuel Anbringelse af en Brandslange. 

Injektorhuset samles ved Forskruninger af de tre Stykker 
10, 11 og 12, der ligesom Injektorens øvrige Dele fremstilles af 
Bronze. 

Paa Lokomotiver Litra P er anbragt en Injektor, Fig. 100, 
der er betydelig større, men i Form og Princip noget lig de ældre, 
ikke »Restarting«-Injektorer. Dampen strømmer gennem Røret 

8 
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1 ind i Rummet 2 og, naar Pinolen 3 aabnes, igennem Kanalen 4 
til Tragtstykket 5; Vandet suges derved gennem Røret 6 op i 
Rummet 7 og passerer uden om Kanalstykket 4 igennem Tragt-
stykket 8 over i Tragtstykket 5, hvorfra det, blandet med Dampen, 
føres gennem Tragtstykkerne 9 og 10 til Føderøret 12. En sikker 
Igangsætning opnaas ved ikke for hastigt at trække Pinolen 3 til-
bage ; idet denne løftes· fra Ventilsædet, vil Dampen gennem Hul-
lerne 13 naa ud i Rummet 14 og herfra gennem den smalle, ring-
formede Aabning imellem Kanalstykket 4 og Tragtstykket 15 over 
i Tragtstykket 8. 

Der fremkaldes paa denne Maade en Sugning, som løfter 
Vandet saa meget, at dette straks kan følge med, naar Kanalen 4 
aabnes fuldt for Dampens Indstrømning. Hanen 16 tjener til Re-
gulering af Vandtilstrømningen. Saafremt Fødeledningen i Igang-
sætningsøjeblikketikke kan modtage alt det tilstrømmende Vand, 
vil den overskydende Del passere gennem Aabningerne 17 til 
Overflodskammeret 18, løfte Ventilen 19 og gaa bort gennem Over-
flodsrøret 20. Ventilens Løftehøjde reguleres ved Skruen 21. 

Fødeventiler. 
Fødeventilen, Fig. 101 , fremstilles af Bronze, og der anbringes 

een for hver Injektor paa Siderne af Rundkedlen, sædvanlig i 

i 

i~ 

---·-; 
s 

Fig. 101. 
1 : 6 
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dennes forreste Ring. Ventilen 1 har konisk Sæde og støttes ved 
tre Styreflige i Ventilhuset, ligesom Dækslet 3 er forsynet med et 
Styr for Ventilstokken; dette Styr begrænser endvidere Ventilens 
Løftehøjde. Imellem Ventilen og Kedlen er indskudt en asbest-
pakket Hane 2, som kan lukkes, naar Ventilen skal udtages til 
E ftersyn eller Slibning; Dækslet 3 kan i dette Øjemed skrues af. 

Studsen 4 tjener til Paaskruning af en Brandslange, naar 
Injektor-en i Tilfælde af Ildløs ønskes benyttet til Slukning og 
ikke selv er forsynet med en saadan Studs; den findes dog kun 
paa de nyere Lokomotivers Fødeventiler. 

Føderørene fremstilles af Smedejern eller Kobber og befæstes 
ved Flanger til Injektorer og Fødeventiler. Paa Føderørets lavest 

Fig. 102. 
1:6 

a, 

liggende Punkt er i Nærheden af Fødeventilen anbragt en Aftap-
ningsskrue, Fig. 102; naar denne løsnes, kan Røret tømmes for 
Vand hvilket om Vinteren kan være nødvendigt for at hindre , 
Frysning i Røret, hvorved dette kan sprænges. 

Ved nogle Lokomotiver findes imellem Fødeventil og Føde-
rør et Knærør 1, Fig. 103, af Messing, som er forsynet med en 
Studs 2 for Aftapningsskruen. 

Paa ældre Lokomotiver findes endnu en ofte asbestpakket 
Hane i Stedet for nævnte Skrue. 

Regulator. 

Regulatoren tjener til Regulering af Dampens Udstrømning 
fra Kedlen til Gliderkasserne og anbringes sædvanlig i Domen; 
den forfærdiges af Støbejern og bestaar af et Regulatorrør, der i 
Reglen lukkes ved to Glidere, undtagelsesvis ved en Dobbelt-
ventil. 

Hvor Glidere anvendes, er Regulatorrøret, Fig. 104, foroven 
forsynet med et lodret Gliderspejl, hvis Kanaler 2 og 3 kan lukkes 

8* 
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af Hovedglideren 4; denne er, som vist Fig. 104 a, forsynet med 
to Kanaler 5 og 6, hvoraf Kanalen 5 lukkes ved den paa Hoved-
gliderens Ryg anbragte mindre Glider 7, der er vist for sig i 
Fig. 104 b. 

Begge Glidere er forbundne med den lodrette Trækstang 8 
ved samme gennemgaaende Bolt 9, men da Boltehullet er aflangt 

Fig. 104 a. 

15 

Fig. 104. 
I : 6 
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i Hovedglideren, medens det passer om Bolten i den lille Glider, 
vil denne blive sat først i Bevægelse af Trækstangen og aabne 
for Kanalen 5 i Hovedglideren, saa at Dampen faar Adgang til 
Regulatorrøret, hvorved Trykket paa Hovedglideren formindskes, 
forinden BeYægelsen overføres til denne. 

For at hindre Glideren i at løftes fra Spejlet er der paa Ryg-
gen af den lille Glider anbragt en Bladfjeder 10, som er befæstet 
ved et Spændestykke 11. 

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

I~nærøret 13 er ved Flige befæstet til to, indvendig i Domens 
Underdel paanittede Vinkler 14 og afgiver tillige Leje for Regula-
torstangen 15, der hviler med en Tap i Knærøret. Udboringen i 
dette er forsynet med en Bronzebøsning. 

Hoveddamprøret mellem Regulatoren og Røgkammerrørvæg-
gen er af Smedejern og forbindes damptæt med Knærøret ved 
en paavalset Konus 16 af Bronze. Det fastspændes til Knærørets 
Flange 17 ved Halsringen 18 og to Bolte 19. 

5 

Fig. 105. 
1 : 12 
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Ved Rørvæggen ender Damprøret i en paavalset Flange 20, 
som i Røgkammeret hviler mod en afrettet Flade paa Rørvæggen 
og pakkes med Asbest. 

Fig. 105 viser Regulatorens Konstruktion, naar Dobbeltventil 
anvendes. Denne er forsynet med to Ventilkegler, hvoraf den 
nederste 1 er noget mindre end den øverste 2. Dampens Tryk 
vil paavirke de to Ventiler i modsat Retning, og disses Modstand 
mod Bevægelse vil derved reduceres til Trykforskellen paa de 
ulige store Flader. 

Ventilstangen 3 ender forneden i en Bøjle 4, der omslutter 
en paa Regulatorstangen 5 anbragt Ekscentr,ik 6. 

For at hindre en Drejning af Ventilstangen, hvorved Bøjlen 
kunde komme ud af Berøring med Regulatorstangens Ekscentrik, 
er Ventilstangen forneden firkantet og ført gennem et Styr 7 paa 
Knærøret 8. 

Dette er forbundet med Damprøret 9 paa samme Maade, som 
vist i Fig. 104, men Damprørets Flange er paa enkelte Lokomo� 
tiver (Litra In og L) erstattet af en konisk Studs 10, som ind­
sættes i en tilsvarende Udboring i Rørvæggen, hvorved Pakning 
med Asbest undgaas. 

Regulatorstang med Pakdaase. 

Regulatorstangen 1, Fig. 106, er af Smedejern og bevæges fra 

Fyrpladsen ved et Haandsving 2. Stangen føres damptæt gennem 

Fig. 106. 
1 : 12 

Regulatorpakdaasen 3 og er inden for denne forsynet med et Bryst 
for at hindre Bevægelse i dens Længderetning. 

Hvor Regulatorstangen er ført gennem Pakdaasen, beskyttes 
den mod Fortæring ved et omstøbt Messinghylster. 

Regulatorpakdaasen er forsynet med Styr og Anslag mærkede 
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»A« og »L« for Regulatorsvinget; »A« angiver aaben, »L« lukket
Regulator.

Stopbøsningen 4 fastspændes ved en oval Flange med_ to Støt-
ter, og som Tætningsmiddel anvendes Kirckmanns_ Paknmg.

Ved Lokomotiver, hvis Kedel ligger meget høJt, som f. Eks. 
Litra P, maa Haandsvinget anbringes paa en særlig Tap i Nær­
heden af Førerens Plads og forbindes med Regulatorstangen ved 
Vægtarme og Trækstang. Pakdaasen er i saa Tilfælde ikke ud­
rustet med Styr og Anslag, men disse Dele er anbragte paa 

Tappen. 

Dampf ordelingsrør. 

Dampfordelingsrøret 16, Fig.68 (og 11, Fig.105), fremstilles af 
Støbejern og anbringes i Røgkammeret direkte paa Damprørets 
Flange eller koniske Studs, saaledes at denne befæstes til Rør­
væggen ved de samme Støtter, som bærer Dampfordelingsrøret. 
Til dettes Flanger befæstes Damprørene 5, Fig. 68, der leder 
Dampen til Gliderkasserne. Findes Gliderkasserne paa den ud­
vendige Side af Rammen, føres Damprørene gennem Røgkam­
mersvøbet og samles da sædvanlig af to Stykker ved paavalsede 
Bronzeflanger 17. Damprørene er fremstillede af Kobber eller 
Smedejern. 

Samlekasse. 

Ved Lokomotiver med Overheder træder Samlekassen, Fig. 
107, i Stedet for Dampfordelingsrøret. Den anbringes i Røgkam­
meret paa samme Maade som dette ved Flangen 1 direkte paa det 
indvendige Damprørs Flange. 

Samlekassen bestaar i Hovedsagen af to fra hinanden fuld­
stændig adskilte Rum. Det ene er sammensat af Hovedkanalen 2 
og de mindre Kanaler 3, der udgaar derfra. I Bunden af hver af 
disse findes tre Huller 4, hvori den ene Ende af Overhederrørene 
er indført. medens den anden Ende udmunder i det andet Rum 5 
gennem Hullerne 6. Friskdampsrørene staar i direkte Forbindelse 
med dette Rum og befæstes til Samlekassens Flanger 7. Paa 

Studsen 8 anbringes Pyrometrets Flange. 
Samlekassen fremstilles af Staalstøbegods. 

Dampudgangsrør. 

Dampen bortledes fra Cylindrene gennem Spildedampsrørene, 
som udmunder i en fælles Udgangshætt;· Form og Anbringelse 
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af Rørene er iøvrigt væsentlig forskellig paa ældre og nyere Lo-
komotiver. Fig. 68 viser det paa Lokomotiver Litra K anvendte 
Rørsystem, hvis Udgangshætte 18 er anbragt paa et Bukserør 6, 
som ved et kort Forbindelsesrør 19 og tilhørende Flanger er be-
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fæstet paa Gliderkassen. Af Hensyn til en lettere Rensning af 
Kedelrørene er Udgangsrørene fladtrykte. 

Udgangshætten, Udgang.srøret og Forlængelsesrøret fremstil-
les af Støbejern. 

Da Lokomotivkedlen ikke, saaledes som de stationære Damp-
kedler, kan forsynes med en høj Sk,orsten, der giver tilstrækkelig 
Træk til Fyret, benytter man den fra Cylindrene gennem Ud-
gangshæ tten udstrømmende Spildedamp til Frembringelse af den 
fornødne Træk. Efter hvert Stempelslag vil Dampen forlade Ud-
gangshættens Munding som en usynlig Straale. der paa Grund 
af sin Hastighed river en Del af den i Røgkammeret værende 
Luft med sig til Skorstenen, idet den samtidig udvider sig saa-
ledes , at den ved sin Indtrædelse i Skorstenen fylder denne helt 
og kommer til at virke i Skorstenen som et Stempel i en Luft-
pumpe. Ved Luftens Fortynding vil Trykket i Røgkammeret 
blive mindre end Trykket i Fyrkassen , hvorved Luften fra denne 
strømmer hen i Røgkammeret og giver Plads for den tilstrøm-
mende friske Luft, der kommer ind enten gennem Fyret eller 
over dette gennem Fyrdøren. Denne Lufttilstrømning nærer For-
brændingen og reguleres efter Behov ved Hjælp af Fyrdør og 
A kekasseklap, men er i det væsentlige afhængig af Størrelsen af 
den Luftfortynding (Vakuum}, som findes i Røgkammeret. 

Jo større Luftfortyndingen bliver, desto kraftigere Forbræn-
ding og desto større Dampudvikling opnaas der, men paa den 
anden Side tør Luftfortyndingen ikke heller overskride en vis 
Grænse, da den i saa Fald kan løfte Fyret og rive uforbrændte 
Kulpartikler med sig hen i Røgkammeret. Luftfortyndingen er i 
første Række afhængig af Udgangshættens Diameter, thi jo min-
dre denne er, desto større bliver den udstrømmende Damps Ha-
stighed, men Skorstenens Diameter og Højde samt Afstand fra 
Udgangshættens Munding har ogsaa betydelig Indflydelse, ligesom 
det selvfølgelig er aldeles nødvendigt, at Udgangshætten er an-
bragt nøjagtig under Skorstensmidten, samt at Røgkammeret er 
tæt, thi i modsat Fald vil den gennem Utæthederne indstrømmende 
Luft formindske Vakuummet i Røgkammeret og fremkalde An-
tændelse af de i dette opsamlede, uforbrændte Kulparti!der. 

Ringblæser. 

For at frembringe Træk i F yret, naar Lokomotiverne holder 
stille, er koncentrisk med Udgangshætten ov11r Gni.stfangeren an-
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bragt en Ringblæser 1, Fig. 108, der fremstillPs af Støbejern og 
bestaar af en hul Ring med cirkulært Tværsnit, hvorfra Dampen 
gennem smaa Huller i Vorterne 2 strømmer op i Skorstenen og 

ti, 
t::: 

danner en kegleformet Straale. Damptilstrømningen reguleres ve<l 
Blæserventilen, Fig. 109, som gennem Rørene 3 og 4 er i Forbin-
bindelse med henholdsvis Blæseren og en Forsv:.runing, Fig. 110, 
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paa Røgkammerrørvæggen. Til denne Forskruning er inde i Ked-
len befæstet et kort, i den frie Ende lukket Rør 5, der naar op 
til Overkanten af Damprummet, hvor det er forsynet med fine 
Huller for at hindre Dampens Medrivning af Vand. Alle Rørene 
fremstilles af Kobber og bevikles i Røgkammeret med Asbest for 
at hindre Fortæring. 

Blæserventilen forfærdiges af Bronze og findes i Reglen paa 
Lokomotivets venstre Side. Naar Ventilen 6, der er vist for sig 
i Fig. 109 a, og som bevæges ved et Træk fra Fyrpladsen, 
aabnes, vil Dampen strømme direkte til Ringblæseren. Gevind-
studserne 7 og 8, der er lukkede med Bundmøtrikker 10, tjener 
til Anbringelse af en Ledning, hvorved Dampen fra eet Lokomo-
tiv kan føres over til Blæseren paa et andet Lokomotiv - f. Eks. 
under Opfyring af en kold Kedel. Rørledningen anbringes da til 
Studsen 8 paa den kolde Kedel og til Studsen 7 paa den Kedel, 
som skal afgive Dampen. Aabnes Ventilen 11 paa denne, vil 
Dampen strømme gennem Rørledningen uden om Ventilen 6 paa 
den kolde Kedel til dennes Blæser. 

Blæsertrækket bestaar af Stangen 12, som ved en lille Muffe 
13 er fast forbunden med Ventilstangen 14 og inde i Førerhuset 
forsynet med Haandhjulet 15. Mellem Førerhusvæggen og Røg-
kammeret føres Stangen gennem et Rør 16, der tjener som Løbe-
stang paa Siden af Kedlen og bæres af Øskner 17 , som er be-
fæstede i Gevindstykkerne 18 paa denne. 

Træk til Overhederklap. 

Ved Lokomotiver med Overheder, Litra Drr, er Løbestangen 
1, Fig. 111 og 112, benyttet som Træk for Overhederklappen. 
Drejer man paa Støbejernshaandhjulet 2, Fig. 111 , der er skruet 
paa Bronzebøsningen 3, vil den treløbede Skrue 4, der ved Noten 
5 og Gaflen 6 er forhindret fra at dreje sig rundt, føres frem og 
tilbage; Røret 1, der ved Gevind er samlet med Skruen, overfører 
dens Bevægelse ved Armene 7, 8, 9 og 10 til Klappen 11, Fig. 112. 

Lejet 12 er ved tre Støtter 13 fastholdi til et Støbejerns-
mellemstykke 14, der hviler direkte paa Fyrkassekappens Svøb, 
og hvortil det fastspændes ved tre Støtter 15 med forsænkede 
Møtrikker. Paa Skalaen 16 kan Klappens Stilling aflæses. Styret 
17, der er støbt i eet med Gaflen 6, er sikret paa sin Plads ved_ 
Skruer 18, der tillige tjener til at sikre Forbindelsen mellem Løbe-
stangen og Skruen 4. 19 er en Smørekanal. 
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Paa den anden Ende af Løbestangen er Ringen 20, Fig. 112, 
befæstet ved Gevind og Skruer; om dennes Tapper 21 griber Gaflen 
paa Armeri 7, hvis indvendige Gren - for at lette Anbringelsen -
er aaben. Armen 7 er kilet paa Akslen 22, Fig. 112 a, medens 
Armen 8 fastholdes paa den anden Ende af Akslen inde i Røg-
kammeret ved Firkant, Skive og lukket Møtrik . Bøsningen 23, 
der er fastboltet til to paa Røgkammervæggen nittede Flanger 24, 
danner Akslens Lejer. 

Da Overhedning under ingen Omstændigheder maa 
finde Sted samtidig med Benyttelse af Blæser, fordi man 
derved risikerer for stærk Overhedning, hvorved Overhederens 
enkelte Dele kaster sig og forbrændes, er der paa disse Lokomo-
tiver i Blæserdampledningen mellem den almindelige Blæserventil 
og selve Blæseren indskudt en automatisk Ventil 25, Fig. 112; 
denne holdes til sit Sæde af en Fjeder, saalænge Overhederklappen 
er aaben, saaledes at Benyttelse af Blæseren er udelukket, selv om 
den almindelige Blæserventil aabnes; Trækket til denne passerer 
uhindret gennem Løbestangen. Stangen 26, som følger Bevægel-
sen af Armen 7, aabner først Ventilen 25 paa den sidste Del af 
sin Vandring, d. v. s. naar Overhederklappen er lukket. 

Kedelbeklædning. 

Til Beskyttelse mod Afkøling dækkes Kedlens ydre Overflade 
med et Lag Asbest, som er indsyet i Puder, der let kan fjernes 
ved forefaldende Reparationer, og uden om disse Puder anbringes 
en Beklædning af tynde Jernplader, hvis udvendige Overflade 
spartles og males. Paa Rundkedlen samles Beklædningen sædvan-
lig af to eller flere Ringe, som fas tholdes af Beklædningsbaand; 
disse omslutter Enderne af to sammenstødende Ringe og fast-
spændes under Kedlen ved en Bolt gennem Øjer, der er nittede 
paa Baandet. 

Saavel i Fyrkassens Sidebeklædning som i den paa nyere 
Lokomotivers Dørplade anbragte Beklædning er der ud for hver 
Støttebolt boret et Hul, hvorigennem Dampen blæser ud, saa-
fremt Støttebolten knækker eller paa anden Maade bliver utæt. 

Domen og Sikkerhedsventilen paa Fyrkassen er hver be-
klædte med en Hætte, ligeledes af Jernplade, som er befæstet til 
Kedelbeklædningen ved Skruer. 
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Pakning af Flanger paa Rørledninger etc. 

Flangerne paa alle Damprør, Vandledninger etc. pakkes i Al-
mindelighed med Asbestpap, der udblødes i Fernis og derefter 
indsmøres med Grafitpulver paa den ene Side for lettere at slippe · 
Pakfladen; dog anvendes til Renseklapper ogsaa sort Metalkit, der 
giver en god Pakning. 

Ved Regulator- og Ventilpakdaaser anvendes sædvanlig 
Kirckmanns Pakning, der er fremstillet i Form af Snore; dog 
pakkes. de mindre V entilpakdaaser hyppigst med en Asbest-
snor. Vandstandsglassene paa Kedlen og Glassene ved Nathans 
Smøreapparater pakkes med Gummiringe. 

Slibning af Haner og Ventiler. 

Haner og Venti ler slibes i Almindelighed i Vand med Benyt-
telse af fint Sand eller undertiden Smergelpulver. En Betin-
gelse for paa denne Maade at faa en Hane tæt er imidlertid, a t 
den paagældende Hanetold passer nøjagtig til sit Sæde, og at 
den har samme Konicitet som dette, samt at begge Deles Over-
flader er runde, forinden Slibningen paabegyndes. Er dette ikke 
Tilfældet, skal Hanehuset rives op med en dertil indrettet Rival, 
medens Hanetolden gaas efter med en Sletfil paa de Steder, hvor 
den tager haardest, indtil den slutter overalt, og først efter en 
saadan Tilpasning foretages Slibningen, som derefter hurtig vil 
bibringe Hanen den nødvendige Tæthed. Er en Hane sleben flere 
Gange, maa den, naar den paany viser sig utæt, som oftest be-
handles paa ovennævnte Maade, thi Grunden til Utætheden vil 
hyppigst vise sig at være revne eller utætte Overflader, hvis Mang-
ler ikke kan afhjælpes ved Slibning alene. 

Ventiler er forholdsvis lettere at slibe og holde i Orden end 
Haner, men de maa ligesom disse være omhyggeligt tilpassede 
efter V~mtilsædet, eventuelt ved Afdrejning eller ved Hjælp af Fil 
og Skraber, forinden Slibning paabegyndes. 

Baade for Haner og Ventiler gælder i Almindelighed, at Slib-
ningen kun som en Efterglatning skal tjene til at tilvejebringe 
fuldstændig Tæthed. 

Efter Slibningen maa Hanerne smøres med Hanesmørelse, 
som bestaar af Olie, Parafin og Grafit. 
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Vedligeholdelse af asbestpakkede Haner. 
De paa Lokomotiverne nn anvendte, asbestpakkede Haner (se 

Side 97) er i Stedet for med den almindelige, koniske Hanetold for-
synede med en cylindrisk eller dog kun lidet konisk Told, der 
holdes tæt ved Hjælp af Asbestuld, som stoppes i Riller i Hane-
huset paa wlangs ad Hanetolden samt ved begge Ender af denne. 

Den hertil benyttede Asbestuld er særlig præpareret til dette 
Brug og forekommer kun i to Farver, rød og blaa; den røde an-
vendes alene i Hanehu ets Riller, den blaa derimod ved Enderne 
af Hanetolden (den blaa Asbest benævnedes tidligere hvid Asbest). 

Pakningen foretages som Regel først ved Hanehusets Bund, 
der stoppes fast med blaa Asbest, hvorefter Hanetolden bringes 
paa Plads, og Rillerne langs med <lenne fyldes med rød Asbest. 
Naar disse er haardt stoppede, udsættes Hanen i ca. fire Timer for 
tør Varme af 160 °-220 ° Celsius for derved at gøre Asbesten fast. 
Efter denne Bagning af Pakningen fedtes Hanetolden med Hane-
smørelse og anbringes atter paa Plads i Hanehuset. Til Slut lægges 
der et Lag blaa Asbest ved Hanetoldens øverste Kant, hvorefter 
Hanehuset lukkes med en Pakmøtrik. Hanetolden omsluttes saale-
des af Asbest paa alle Sider, og er Pakningen omhyggelig udført, 
vil Tætheden være særlig holdbar. Disse Haner er altid lette at 
bevæge og kræver ingen større Reparationer; Slibning er ude-
lukket, og en eventuel Utæthed udbedres let ved at pakke Ha-
nen om. 

B. Maskinen. 
Til Lokomotivets Bevægelse anvendes ved Statsbanerne dels 

en dobbelt Højtryksdampmaskine (Tvillingmaskine), ved hvilken 
begge Cylindre forsynes direkte fra Kedlen med frisk Damp, som 
efter at være udnyttet i den enkelte Cylinder gaar bort gennem 
~daangskanalen og Skorstenen, dels ved de nyeste Iltogslokomo-
hver en dobbelt Høj- og Lavtryksdampmaskine (Tvilling-Kom-
poundmaskine), ved hvilken Dampen gaar direkte fra Kedlen til 
h_ver af de to (mindre) Højstrykscylindre, herfra videre over i hver 
sm (større) Lavtrykscylinder og - efter at være udnyttet i beage 
Cylindre - bort gennem Skorstenen. t> 

Cylindrene er i Reglen anbragte ved Kedlens Røgkammer, og 
Damptrykket overføres fra hver Cylinder gennem Stempel, Stem-
pelstang, Kryd hoved og Drivstang enten direk te til Dri~hjulenes 
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Krumtapper eller til Drivakslens Krumtapbugter; de første er gen­
nem Kobbelstænger forbundne med Krumtapperne (Kobbeltap­
perne) i Kobbelhjulene. 

Detaillerne til de to Systemer af Lokomotiver afviger kun 
fra hinanden ved enkelte, særlige Konstruktioner og vil derfor i 
det følgende blive omtalte under eet. • 

Cylindre. 

Cylindrene med tilhørende Gliderkasser kan være anbragte 
paa forskellig Maade i Forhold til Lokomotivets Ramme, og man 
skelner i saa Henseende imellem følgende Grupper af Lokomo­
tiver, nemlig: 

1) Lokomotiver med Cylindrene uden for Hoveddragerne og
Gliderkasserne inden for disse,

2) Lokomotiver med Cylindrene og Gliderkasserne uden for
Hoveddragerne og

3) Lokomotiver med Cylindrene og Gliderkasserne inden for
Hoveddragerne.
Hertil kommer saa

4) Høj- og Lavtrykslokomotiverne med de fire Cylindre, hvoraf
Lavtrykscylindrene ligger uden for og Højb·ykscylindrene
med de for begge Slags Cylindre fælles Gliderkasser inden
for Hoveddragerne.

I Fig. 113 er vist en Cylinder 1 til ældre Lokomotiver, der
henhører til den første af de forannævnte Grupper; den er ved 
en Flanere 2 befæstet udvendig paa Hoveddrageren og har sin 
Gliderka:se 3 inden for denne. Dampen føres fra Kedlen til Glider­
kassen ved en Rørledning, som er befæstet til Flangen 4, og for­
deles derefter af Glideren 5, som vandrer damptæt hen over 
Cylinderspejlet 6, gennem Kanalerne 7 og 8, henholdsvis til Cy­
linderens For- og Bagende. Efter at have udført sit Arbejde gaar 
Dampen tilbage gennem Indgangskanalen og lukkes af Glideren 
ud i Udgangskanalen 9, som ved Røret 10 staar i Forbindelse 
med Udgangsrøret til Skorstenen. Gliderkassen lukkes fortil af et 
Dæksel 15, der bærer en Pakdaase 16 til Gliderstokken; denne 
føres ved Gliderkassens Bagende i en anden Pakdaase 17, der er 
støbt i eet med Gliderkassevæggen. Glideren 5 staar paa Højkant 
og bringes paa Plads gennem Dækslet 15. Cylinderen lukkes 
fortil af et Dæksel 11, som slibes tæt mod Anlægsfladen paa 
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Cylinderen og spændes fast ved Støtter ge_nnem Ringen 12; bag­
til lukkes den af et noget mindre Dæksel 13 med Pakdaase 14, 
hvorigennem Stempelstangen er ført ud til Krydshovedet, og hvortil 
Linealerne for dette er befæstede. 

19 23 2 6 20 3 19 

SMN\ o.-o.-�-1.i. 

Til Udblæsning af For­
tætningsvand er der ved begge 
Ender af Cylinderen samt 
under Gliderkassen anbragt 
U dblæsningsventiler, som er 
befæstede paa ovale Flanger 
19, og i samme Øjemed er 
der i Bunden af Udgangs­
kanalen indsat et aabent Af­
løbsrør 20. Vorte;:ne 21 og 
22 tjener til Anbringelse af 
Smørerør, som fører Olien 

ind i Gliderkassen, henholdsvis direkte til Cylinderen. 
Til Beskyttelse mod Afkøling er Cylinderens yderste Over­

flade dækket af Asbestpuder, og uden om disse er anbragt en 
tynd Pladejernsbeklædning 23, som befæstes til Cylinderflangerne. 
ved Skruer og Bolte. 

Fig. 114 viser en Cylinder til Lokomotiver, som henhører 
under den anden af de forannævnte Grupper. Cylinderen 1 er 
anbragt udvendig paa Rammen med en Flange 2, som ved en 
fremspringende Krave støttes i en Udskæring i Hoveddrageren. 
Gliderkassen 3 ligger oven paa Cylinderen. Dampledningen be­
fæstes til Flangen 4 og er ved Kanalen 5 i Forbindelse med 
Gliderkassen. Glideren 6 og Cylinderspejlet 7 er skraaUiggende, og 
Retningen er saaledes bestemt, at Gliderhevægelsens Midtlinie skæ­
rer Drivhjulsakslens Centerlinie (Akse), gennem Kanalerne 8 og 9 

9 

Fig. 11;1. 
1 : 8 5 18 



Fig. 114. 
1 : 20 

rno 

so 

føres Dampen fra Gliderkas-
sen til Cylinderen og tilbage 
fra denne gennem Udgangs-
kanalen 10, Kanalen 11 og 
Udgangsrøret 12 til Skor-
stenen. 

· Gliderkassen lukkes for-
til af Dækslet 13 med Pak-
daasen 14 for Gliderstokken 
15, som bagtil er ført damp-· 

tæt gennem Pakdaasen 16 paa Gliderkassevæggen. Paa Dækslet 
13 er endvidere anbragt en Luftventil (se Fig. 124). Det øverste 
Gliderkassedæksel 17 er forsynet med to Vorter 18 til Anbrin-
gelse af Smøreapparater samt med en mindre, paaskruet Studs 
19, hvori indsættes en lille Smøre- og Lufthane. 

Det forreste Cylinderdæksel 20 befæstes ved en Ring 21, som 
tidligere beskrevet, medens det bages te Cylinderdæksel 22 med 
Pakdaasen 23 fastspændes direkte paa Cylinderen. 

Udblæsningen af Vand fra Cylinder og Gliderkasse foregaar 
gennem Udblæsningsventiler, der er anb'ragte paa Vorterne 24, 25 
og 26; ved Rørledningerne 27 og 28 er der tilvejebragt en For-
bindelse mellem den midterste U dblæsningsventil og Bunden af 
Gliderkassen paa begge Sider af Cylinderspejlet; Røret 29 giver 
Afløb for Vand fra Udgangskanalen. 

Cylinderens udvendige Overflade beskyttes mod Afkøling af 
Asbestpuder og uden om disse af en Pladejernsbeklædning 30, 
som foroven befæstes til Gliderkassen ved Støtter og Kiler; disse 
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dækkes af Støbejernskappen 31, som beskytter det øverste Glider-
kassedæksel 17 mod Afkøling. 

Ved de to omtalte Cylinderkonstruktioner har Cylinderspejlet 
været plant som Følge af de anvendte Planglidere. Ved Loko-

C, 

10 

I Fig. 115 . ,c 1 : 20 

motiver med overhedet Damp anvendes af Hensyn til denne en 
Stempelglider, hvorved Cylinderspejlet ogsaa bliver cylindrisk. 

Fig. 115 viser Cylinderen 1, der som sædvanligt er støbt ud i 
ee t med Gliderkassen 2. Fra F,riskdampsrøret 3 kommer Dampen 
til Gliderkassens • midterste Rum, hvorfra den, naar Glideren 4 
under sin Vandring aabner for Kanalerne 5, føres til Cylinderen. 
Udstrømningen foregaar paa den udvendige Side af Gliderens 
Stempler gennem samme Kanaler og Rummet 6 til Spildedamps-
røret 7. 
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For at skaffe Gliderens Tætningsringe en større Glideflade 
og af Hensyn til Fornyelse og en nøjagtig Bearbejdning af Af-
skæringskanterne er Gliderkassen forsynet med to Støbejerns. 
foringer 8, indsatte hv<"r fra sin Side. 

Gliderkassen lukkes for- og bagtil med Dækslerne 9 med 
Pakdaaserne 10 for den gennemgaaende Gliderstok . SaaYel 
bageste Gliderkasse- som bageste Cylinderdæksler er støbte 
med passende Fremspring til Befæstelse af Linealerne for 
Gliderkrydshovederne 
og Maskinens Kryds-
hoveder, Faslboltet til 
forreste Cylinderdæk-
sel findes et Styr for 
den gennemgaaende 
Stempelstang (se Fig. 
118). 

Gliderkassen er 
iøvrigt paa Midten 
forsynet med en Studs 
(se Snit b-b, Fig. 115) 
til Anbringelse af en 
Luftven Lil, ligesom 
der paa begge Cylin-
derdæksler helt for-
neden (se Snit a-a) 
findes Knaster for de 

Sikkerhedsventiler, 
som er nødvendige, 
naar der anvendes 
Stempelglidere. End-
videre findes de sæd-
vanlige Vorter Lil Ud-
blæsningsventilerne. 

Fig. 116 viser Cy-
lindrene til den foran-
nævnte, tredie Gruppe 
af Lokomotiver. Cy-
lindrene 1 er støbte 
i eet Stykke, og Gli-
derkasserne ligger for-
oven under en Hæld-
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ning til Siden af 45°, idet de naar et Stykke ud over og hviler 
i en Udskæring i Hoveddragerne. Gliderkassevæggene er paa 
Oversiden forlængede opad, saaledes at de danner en Sadel 3, 
hvori Kedlen indlægges . 

Til hver Gliderkasse fører to Dampledninger, som befæstes 
Lil F langerne 4 og der ved forbindes med Kanalerne 5 og 6 hen-
holdsvis foran og bag ved Cylinderspejlet, medens Dampens Ud-
strømning fra begge Cylindre foregaar gennem Udgangskanalerne 
7 og det fælles Udgangsrør 8. 

Glideren bevæges parallelt med Stemplet, og Gliderstokken 
føres i Pakdaaser paa Gliderkassedækslerne 9 og 10; til sidst-
næYnte Dæksel befæstes endvidere Linealen 11 for Gliderkryds-
hovedet. Smørelse tilføres Glider og Stempel ved et Smørerør, som 
indskrues gennem Vorten 12 paa Gliderkassens Bagvæg; Studsen 
13 tjener til Anbringelse af en Luftventil. Udblæsning af Vand 
fra Cylindre og Gliderkasser foregaar gennem Rørledninger 15 og 
Udblæsningsventiler, der alle er anbragte under Cylinderenderne; 
det aabne Udblæsningsrør 14 fra Udgangskanalen er ikke forsynet 
med nogen Ventil. 

Det bageste Cylinderdæksel 18 er anbragt indvendig i Cylin-
d ren , hvorved Linealerne for Krydshovedet kan befæstes ud-
vendig til de paa Cylinderen støbte Knaster 19 og 20. 

Cylindrene hviler direkte paa Trucken, idet de paa Under-
iden er forsynede med en rektangulær, plan Flade, hvorpaa Bære-

tappen 17 til Truckcentret er befæstet. 
Endelig er i Fig. 117 a og b vist Cylindrene til den fjerde, 

nævnte Gruppe af Lokomotiver. En større, udvendig Cylinder 
1 (Lavtrykscylinderen), en noget mindre, indvendig Cylinder 2 
(Højl.rykscylinderen) samt en over begge anbragt, fælles, cylin-
drisk Gliderkasse 3 er støbte sammen i eet Stykke. 

Til hvert ·Lokomotiv hører to saadanne Stykker eller Sæt 
af Cylindre, som amles ved Bolte 4 gennem Cylinderflangerne, 
og begge boltes til Røgkammerets Bundplade 5 i Cylindersadelen. 
Rammen spændes fast i Cylinderen ved Stykket 27 og tøttes 
mod denne ved Pladejernskonsoller, som befæstes paa Forstærk-
ningen 28. Flangen 7 tjener til Befæstelse af Damprøret fra Ked-
len; Kanalerne 8 og 9 leder Dampen til Højtrykscylinderen, Ka-
nalerne 10 og 11 fører til Lavtrykscylinderen, og 12 og 13 er Ud-
s lrønmingskanaler, som gennem 14 udmunder i et fælles Udgangs-
rør 15. Af samme Aarsager, som omtalt under Cylinderen for 
Lokomotiver Litra Dn (se Side 132), er Gliderkassen forsynet med 
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en Støbejernsforing 16, som i to Halvdele er indsa t hver fra sin 
Ende af Gliderkassen. I F oringens Underside findes ingen Gennem-
gangsaabninger for Dampen, hvorved der fremkommer en Bære-
flade for Glideren. Konsollen 17 paa bages te Gliderkassedæksel 

Fig. 11 7 a. 
1 : 20 

tjener til Befæstelse a f Linealen for Gliderkrydshovedet; en lig-
nende Konsol 18 findes paa begge de bageste Cylinderdæksler til 
Anbringelse af Maskinernes Linealer. Gennemboringerne 19 i 
Cylinderdækslerne føre r til Sikkerheds- og Cylinderudblæsnings-
venliler , af hvilke der findes een paa hYert Cylinderdæksel. De 
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fo rres te Dæksler er fo rsynede med Pakdaaser for gennemgaaende 
Stempel- og Gliderstænger , Cylinderdækslerne endvidere med ud-
vendige Styr fo r Stempelstængerne (se F ig. 118). Paa F langen 20 
befæs tes et Igangsætningsappara t. Over Gliderkasserne find es ud-
vendig tre Vorter til Anbringel e af Smørerør sam t fire Vorter 21 til 
Indika torer. Udblæsning af Vand fra Cylindrene foregaa r gennem 
Rørledningerne 22, Udblæsningsventilerne 23 og et fælles Drænrør 
24, dog er Udblæsningsventilerne paa Højtrykscylindrene for-
synede med særlige Aftapningsrør 25. Udblæsningsventilerne be-

22 
S, \Mt .~-~--e~c-a.,-d, F ig. 11 7 b. 

1 : 20 

væges ved Damp, som til fø res gennem Ledningerne 26. Lu ft-
ven tiler er anbragte paa . begge <le fo rres te Gliderkassedæksler 
samt paa Igangsætningsappara let med Adgang til Indstrømnings-
kanalen fo r Højtrykscylinderen. 

Alle Cylindre fremstilles af særlig haardt og sejgl Støbejern 
(Cylinderjern). 

Alle nyere Lokomotiver har gennemgaaende Stempelstænger 
2, F ig. 118, og ældre Lokomotiver fo rsynes efterhaanden ved 
forefaldende Repara tioner ogsaa med saadanne. I disse Tilfælde 
anbringes et udvendigt Styr paa fo rreste Cylinderdæksel, saaledes 
som F ig. 118 viser. I Styret 1, so m ved en F lange og Boltene 5 
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er befæstet til Dækslet 8, der indeholder den sædvanlige Pakdaase 
6, er Foringen 3 løst indsat, men kan fastholdes i tre Stillinger 
ved Boltene 4; ved indtrædende Slid drejes den blot hen i en 

Fig. 118. 
l : 10. 

af de to andre Stillinger (120 °) . Styret smøres fra Smørekoppen 9 
og er forsynet med Støvpakningen 7. 

Fordelen ved Anvendelse af gennemgaaende Stempelstang og 
udvendigt Styr er den, at Stemplet derved kun bæres af Kryds-
hovedet i den ene Ende og Styret i den anden, hvorved Pak-
daaserne skaanes for Trykket hidrørende fra Stemplets Vægt; 
dette har en meget stor Betydning for Virkemaaden og Holdbar-
heden af de anvendte, fjedrende Metalpakninger (se Fig. 119). 

Pakning og Efterspænding af Cylinderdæksler m. m. 

Begge Cylinderdæksler samt disses Anlægsflader paa Cylin-
deren planeres omhyggeligt, hvorefter hvert Dæksel slibes tæt imod 
sin Anlægsflade ved Hjælp af Smergelpulver. 

Forinden Dækslerne derefter anbringes paa Plads, overtræk-
kes Anlægsfladerne med et tyndt Lag Hanefedt, der indeholder 
Grafit og letter Dækslernes Aftagning ved forefaldende Eftersyn 
og Reparationer. 

Dækslernes Fastspænding foretages paa den Maade, at de 
lige over for hinanden siddende Møtrikker fastspændes samtidig 
for at fordele Spændingerne i Materialet ligeligt paa Dækslernes 
Omkreds, og til sidst foretages en Efterspænding af samtlige Mø-
trikker for at undersøge, om alle er lige fast antrukne. 
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aar der efter Dækslernes Pakning er Damp paa Maskinen 
første Gang, og Cylinderen er opvarmet, undersøges Møtrikkerne 
paany og trækkes om fornødent efter. Det samme gælder iøvrigt 
alle Møtrikker paa Cylinderdæksler, Flanger etc., hvis Pakning er 
fornyet. 

Til Møtrikkernes Fastspænding og den senere Efterspænding 
maa kun anvendes en almindelig Skruenøgle, og det er under 
ingen Omstændigheder tilladt at forlænge denne ved Hjælp af 
et Rør eller paa anden Maade for at fremkalde et større Tryk 
paa Dækslet. Gliderkassedækslet pakkes med Asbestpap, der be-
handles paa samme Maade, som beskrevet for Flangepakninger 
( e Side 126). Cylinderdæksler paa ældre Lokomotiver pakkes 
undtagelsesvis ogsaa med dette Materiale. 

Stempel- og Gliderstangspakdaaser. 

Den fjedrende Metalpakning, Fig. 119, som anvendes til Stem-
pel- og Gliderstangspakdaaser paa samtlige Statsbanernes Loko-
motiver, alene med Undtagelse af dem med overhedet Damp, 
udmærker sig ved en i Forhold til andre Metalpakninger ringe 
Gnidningsmodstand i Forbindelse med en vis Bevægelighed, som 
tillader Pakningen at følge Stempelstangens Vibration under Gan-

Fig. 119. 
1: 5 

gen. Det er dog en Forudsætning, at Stempelstangen aldrig bæres 
af Pakningen, men kun af Krydshovedet og det udvendige, forreste 
Styr eller, saafremt saadant ikke findes, af Stempelringene. 

Tætheden opnaas ved Hjælp af tre Pakringe 1, 2 og 3, som 
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omsluttes af Vibrationsskaalen 4 og holdes paa Plads i denne af 
Fjedren 5 samt af Dampens Tryk paa Indersiden af Trykringen G. 
Fjedren indesluttes imellem Hylstret 7 og Bundringen 8. 

Saavel Vibrationsskaalen som Pakringene er paa Grund af 
Hovedet paa Enden af Stempelslangen delte i Halvdele, som 

I I , i . 
i --.,.-- I 
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Fig. 120. 
1 : 5 

sammenholdes af Ringen 9, hvis Endeflade hviler paa Kugleled-
det 10. Dette har sit Leje i Stopbøsningen 11, der fastspændes til 
Pakdaasen ved lo Støtter og paa Ydersiden bærer en Kapsel 1'.l 
med Støvpakning. 

Som nævnt, nødvendiggør Anvendelsen af ovE-rhedet Damp 
en anden Konstruktion med kraftig Luftafkøling af Stempelstangs-
pakdaaserne, medens Gliderstangspakdaaserne ogsaa her ka n 
være af den ovenfor nævnte Art, fordi disse kun kommer i Be-
røring med den afkølede Spildedamp. 
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Stempelstangspakdaasen er afbildet i Fig. 120 og bestaar i 
Hovedsagen af en Smedejerns-Dobbeltcylinder 1, hvis neddrejede 
Hulrum 10 forøger Pakdaasens Luflafkølingsflade, og som inde-
slutter fir e Ringe med trapezformet Tværsnit; af disse er 2 og 4 
af Bronze, 3 og 5 af blødt Metal. Ringene presses mod hverandre 
af Fjedren 6 gennem Støbejernshylstret 7. Det hele holdes paa 
Plads ved Hjælp af Støbejernsdækslet 8. 

For at Pakdaasen kan have tilstrækkelig Bevægelighed, er 
Anlægs flad erne 9 i begge dens Ender Dele af samme Kugleflade. 

Udblæsning sventiler. 

Den almindelig anYendte Udblæsnings-
ventil er vist i Fig. 121. Ventilhuset 1 er 
ved en oval Flange befæstet til Cylinderen 
og afgiver foroven Sæde og Styr for Ventilen 
2, der har Form som en hul Cylinder, hvis 
nederste Ende er forsynet med Gevind og 
indskruet i den større Cylinder 3, som ud-
fylder Ventilhuset forneden og derved hjæl-
per til at styre Ventilen. Imellem Cylinde-
r en 3 og Ventilhuset er indskudt en Fjeder 
4, der holder Ventilen lukket. 

Fig. 121. 
1:4 

Vinklen 5 bevæges yed et Træk fra Førerhuset og løfter 
Ventilen 2, hvorved Vand og Dan~p slipper igennem de fire 
Aabninger, Snit a-a, ind i Boringen 6, hvorfra Vinkelboringen 
7 fører ud i Luften. Som vist i Snit b-b peger Vinkelboringen 
ud til Siden, for at den udstrømmende Vand- og Dampstraale 
kan blæse bort fra de arbejdende Maskindele. 

Naar Lokomotivet henstaar i Remisen, skal Trækket stilles 
saaledes, at Ventilen er aaben. 

Udblæsningsventilen Fig. 122, bevæges i Modsætning til 
den foran beskrevne ved Damp i Stedet for ved Stangtræk og 
er en Kugleventil. Ventilkuglen 3, som er omgivet af en Kurv 
4, der begrænser dens Bevægelse, hviler løst oven paa Spindelen 
5. Dennes nederste Del er afdrejet som et Stempel 6, der for 
at opnaa bedre Tæthed er forsynet med neddrejede Riller. Om-
kring Styretappen 7 og hYilende i Stemplets indre Hulhed er 
anbragt Fjedren 8, hvis Styrke er saaledes afpasset, at den hol-
der Stempel med Kugle i den i Figuren viste Stilling, naar der 



ingen Damp 
motivet ikke 
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findes paa Kuglens Overside, altsaa naar Loko­
arbejder. Rummet over Kuglen staar ved en Kanal 9 

Fig. 122. 
1 : 4 

i Forbindelse med Damp­
cylinderen, til hvilken Ven­
tilhuset 1 er fastgjort ved 
en oval Flange 2. 

Er der Damp i Cylin­
deren, press�r den Kuglen 
mod dens Sæde og Stemp­

-"' let ned i dets nederste 
Stilling. Skal Ventilen nu 
benyttes til Udblæsning, 
føres der frisk Kedeldamp 
til Stemplets Underside 
gennem en Hane paa Fø­
rerpladsen (se Fig. 126) og 
en Ledning, der forgrener 
sig til de enkelte Ventil­
huse (se Snit a-a), hvorved 
Stemplet 6 og dermed Ven­
tilkuglen 3 bliver løftede 

og giver Vand og Damp Afløb fra Cylinderen gennem Rør­
studsen 10. Der anbringes to Udblæsningsventiler for hver Cylin­
der, nemlig een for hver Ende af denne samt een Udblæsnings­
ventil for hver Gliderkasse. 

Ved Lokomotiver Lilra P er en lignende Konstruktion an­
vendt, Fig. 123, idet Ventilen ogsaa bevæges ved Damptryk fra en 
Hane paa Fyrpladsen. Den bestaar af en Kugleventil 1, som 
aabnes, naar Dampen indlades gennem Studsen 3 under Stemplet 
2. Kuglen vil da løfles fra Sædet af Stemplets forlængede Spindel,

Fig. 123. 
1 : (j 
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idet dog dens Bevægelse begrænses af en den omgivende Kurv 8. 
4 er et Drænrør (se 24, Fig. 117 a og b) til Afledning af Vand 
og Damp fra alle Udblæsningsventiler i samme Side af Loko-
motivet. 

Sikkerhedsventiler (paa Cylindrene). 

Da Stempelglideren ikke som Planglideren kan l�ftes_ fra 
Spejlet, naar der opstaar større Tryk i Cylinderen end 1 �hder­
kassen, saa medfører Brugen af Stempelglider ved Lok_omohverne 
Litra p og D 11, at der maa anbringP.s en Sikkerhedsventil ved begge 
Ender af hver Cylinder. 

For Litra P's Vedkommende indstilles Sikkerhedsventilerne 
paa Højtrykscylinderen til at aabne sig for et Tryk

'. 
som er 0,5 k�

pr. cm2 større end Kedeltrykket. Paa Lavtrykscylmdrene aabnei
de sia derimod for et Tryk af 9 kg pr. cm2, hvilket Tryk er nød­
vendfgt under Lokomotivets Igangsætning alene med Lavtryks?lin­
drene. Fig.123 viser Sikkerhedsventilen anbragt i samme Venhlhus 
som den ovennævnte Udblæsningsventil. Ventilen5 har i Hovedsagen 
samme Form som den tidligere beskrevne Sikkerhedsventil paa

Kedlen• den belastes ved F jedren G, som er indspændt i Huset 7 • 
Genne�1 Aabninger i dette har udstrømmende Vand og Damp fri 
Adgang til Luften. . . . 

Paa Litra D li er Sikkerhedsventilerne af en lignende Kon-
struktion men blot ikke sammenbyggede med Udblæsningsven­
tilerne· d� er anbragte direkte paa Cylinder- og Gliderkasse.dæks­
lerne �g aabner sig ved et Tryk af 12,5 kg pr. cm2

• 

Luftventiler. 

Luftventilernes Bestemmelse er at 
hindre Dannelsen af Vakuum i Glider­
kassen, naar Maskinen løber uden Damp, 
f. Eks. ned ad en Bakke. Dannes der
Vakuum, vil dette nemlig bevirke, dels
at Glideren løftes fra Spejlet, hvorved den 
kan komme i Uorden, dels at derindsuges 
Sod og Smuds fra Røgkammeret, hvilket 
foraarsager, at Gliderspejlet rives. Luft­
,,entilen, Fig. 124, anbringes sædvanlig 
paa det forreste Gliderkassedæksel og be­
staai· af et Ventilhus 1, hvis nederste Del 

Fig. 124. 
I: 5 

5 ,& 6 7 
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har Form som en hul Cylinder 2, der danner Styr og Sæde for Ven-
tilen 3. Cylinderen 2 er paa Omkredsen forsynet med en Mængde 
fine Huller, hvorigennem Luften trænger ind paa Undersiden af 
Ventilen, løfter denne og gaar videre til Gliderkassen. 

Ventilen 3 er paa Oversiden forsynet med ombøjede Vinger, 
som bevirker en Drejning af Ventilen under ' dennes Løftning, 
samt med en Spindel til Styr og Begrænsning af Løftehøjden. 
Ventilhuset lukkes foroven ved et indskruet Dæksel 4. 

Igangsætningsventil. 
Ved Lokomotiver Litra P er begge Lavtrykscylindre ved 

Igangsætning afskaarne fra Damptilførsel paa normal Maade, og 
da Højtrykscylindrene ikke under alle Forhold og i alle Stillinger 
af Maskinerne alene kan udvikle den til Igangsætningen fornødne 
Kraft, maa der i Igangsætningsøjeblikket kunne tilføres Lavtryks-
cylindrene Damp ad anden Vej end den sædvanlige. I dette Øje-
med er de nævnte Lokomotiver for hvert Cylinderpar forsynede 
med en Igangsætningsventil, Fig. 125, som er anbragt paa Siden 
af Gliderkassen under Lokomotivets Fodplade. Kanalen 6 er i 
stadig Forbindelse med Friskdampskanalen til Gliderkassen, me-
dens Kanalerne 4 og 5 fører til henholdsvis For- og Bagkant af 
Højtrykscylinderen. Disse Kanaler aabnes og lukkes af et Stempel 
2, der bevæges i en lodret Cylinder 1, og som paavirkes paa Under-. 

6 

Fig. 125. 
1 : 8 
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siden af Gliderkassetrykket, paa Oversiden af Kedeltrykket gen-
nem en Rørledning til Studsen 3. Lukkes der for Kedeltrykket 
ved Hjælp af en Hane paa Førerpladsen, hvorved samtidig den 
nævnte Rørledning sættes i direkte Forbindelse med den frie Luft, 
saa løftes Stemplet 2, og Dampen faar Adgang gennem Kanalern~ 
4 og 5 til begge Ender af Højtrykscylinderen og fra d:nne gennem 
Receiveren til Lavtrykscylinderen. 

Lokomotivet sættes saaledes i Gang væsentligst ved Hjælp af 
Lavtryksstemplerne, men ogsaa Højtryksstemplerne udfører et 
. .\rbejde, idet den ene Ende af Højtrykscylindrene under Igang-
sætningen forsynes m ed Damp baade direkte fra Kedlen og fra 
Igangsætningsventilen, medens den anden Ende kun faar Damp 
fra denne sidste, og da Dampen herfra har et reduceret Tryk, 
bliver der et Differenstryk tilovers i Cylinderen til at udføre et 
. .\rbejde. Efter ·en ringe Del af den første Hjulomdrejning kan 
Gliderne paany for.dele Dampen regelmæssigt til alle fire Cy-
lindre. 

Kedeltrykket lukkes da ind paa Oversiden af Stemplet 2, 
som derved trykkes ned i Cylinderen 1 og spærrer for Kana-
lerne 4 og 5. 

Udblæsnings-
og Igangsætningshane. 

Til Bevægelse af en Del 
Lokomotivers Cylinder- og 
Udblæsningsventiler samt 
af de foran beskrevne Igang-
sætningsventiler benyttes, 
som nævnt, Damp, der 
gennem en Afspærringshane 
og Rørledninger føres til 
de respektive Ventiler. Hvor 
begge Slags Ventiler finder 
Anvendelse paa sa'mme Lo-
komotiv (Litra P) er disse 
to Funktioner forenede i een 
almindelig, asbestpakket 
Hane, Fig. 126, som skifte-
vis kan give Damp til to 
Rørledninger. I Stilling I 

Fig. 126. 
1 : 6 
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aabnes Igangsætningsventilen, Stilling II er Kørestilling, og i 
Stilling III aabnes U dblæsningsventilerne. N aar Dampen føres 
fra Kedlen gennem Røret 1, der gaar til Dampfordelingsstykket 
oven paa Kedlen, og Studsen 2 til Igangsætningsapparatet Fig. 
125, holdes delte lukket. Ved at dreje Hanetolden, indtil Gen-
nemboringen 6 staar ud for Studsen 2, bringes denne sidste i For-
bindelse med den lodrette Udboring i Hanetolden og Studsen 5, 
hvis tilhørende Rørledning under Førerhuset fører til det Fri, og 
Apparatet sættes i Virksomhed. Fra Studsen 3 fører en Rørled-
ning til Udblæsningsventilerne. 

Hanen er, som avnet antyder, til Dels beregnet paa An-
vendelse ved Igangsætning. Den kan imidlertid ogsaa med Fordel 
anvendes for at overvinde stærke Stigninger, naar Vejrforholdene 
er ugunstige eller Togbelastningen stor, idet Lavtrykscylindrene 
herved kommer til at arbejde med Damp af højere Spænding end 
ellers. Den maa dog ikke benyttes til saadant Brug under normale 
Forhold. 

Paa Lokomotiver Litra C og D, h vor kun Udblæsningsven-
tilerne drives ved Damp, er Udblæsningshanen af ganske lignende 
Konstruktion som Fig. 126, men kun forsynet med to Stillinger. 

Stempler. 
Stemplet bevæges ved Dampens Tryk frem og tilbage i 

Cylinderen og overfører denne Bevægelse gennem de øvrige 
Maskindele til Krumtappen. Jo større Forskel i Damptryk der 
findes foran og bag ved Stemplet, desto større Arbejde udvikler 
dette; det er derfor absolut nødvendigt, at Stemplet er fuldkom-
men tæt, thi i modsat Fald vil Dampen strømme igennem Utæt-

4: 

Fig. 127. 
1: 10 

hederne og derved formindske eller 
helt tilintetgøre Stemplets Arbejde. 
Længden af Stemplets Bevægelse i 
Cylinderen kaldes almindeligt Maski-
nens Slaglængde og er lig Diameteren 
al' den Cirkel, som Krumtappen be-
skriver. Ved Statsbanerne anvendes 
udelukkende det saakaldte svenske 
Stempel 1,Fig. 127,hvorTælhedenop-
irnas ved to a tre Stempelringe 3 af blødt 
Støbejern, der er indlagte i tilsvarende 
Riller i Stemplet. Hver Stempelring 

145 

behandles før Indsætningen paa særlig Maade, idet der, naar Rin-
gen er afdrf jet og indvendig har omtrent samme Diameter som 
Stempelkroppen, • udskæres et Stykke af Ringen, hvorefter den 
sammenloddes og ·drejes færdig, · saalecles at den har samme 
Diameter som Cylinderen. Dette sker for at give Ringen den til 
Cylinderen svarende Runding i Forbindelse med en vis Fjeder-
kraft udad, som befordrer Tætheden og vedligeholder denne, selv 
om Ringen slides. Efter at Lodningen atter er aabnet, kan Ringen 
smøges over Stemplet incl i Rillen. Ringen er paa Aabningsstedet 
forsynet med ' en »Laas« af Smede-
jern, nittet Lil Ringen ved Kobber-
nagler, saaledes som Fig. 127 a vi-
ser det. I Stempelkroppens konisk 
udborede Nav indsættes Stempel-
slangen 2, Fig. 127, som paa Na-
vets ene Side er forsynet med et 
Bryst, paa den anden Side med 

I " 

Fig. 127 a. 
1: 3 

Gevind og Møtrik til Befæstelsen; Møtrikken sikres ved en gen-
nemgaaende Stift mod at løsne sig. 

Ved nyere Lokomotiver og ved Fornyelse af ældre Stempel-
stænger fortsættes, som tidligere nævnt (se Side 135), Stængerne 
uden for Gevindstykket og kaldes da »gennemgaaende«. I dette 
Tilfælde bæres hele Stemplet alene af Krydshovedet og Styret, me-
dens Pak.daaserne og Tætningsringene kun tjener til Tætning. Hvor 
Stempelstangen ikke er gennemgaaende, bæres Stempelkroppen 
oppe ved Mellemlægsstykker af Metal, som anbringes i Rillernes 
Bund paa den Side, der vender nedad. 

Stempelstangen er nøjagtig cylindrisk i hele sin Længde med 
Undtagelse af Krydshovedenden, der har en konisk afdrejet Ud-
videlse 4 med Kilehul til Krydshovedet. Den koniske Udvidelse 
slibes ind i Krydshovedet, indtil der mangler ca. 2 mm i, at den er i 
Bund, og derefter drives den ved Hjælp af l{ilen fast mod Bunden 
af Krydshovedet. 

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

Krydshoveder. 
Krydshovedet er befæstet paa Stempelstangen paa den oven-

for nævn le Maade og tjener til Støtte for denne under Bevægelsen., 
idet det optager og overfører til Linealerne de Tryk i lodret Ret-
ning, der opstaar, naar det vandret virkende Tryk paa Stemplet 

10 
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Fig. 128. 
1: 10 

skal forplantes gennem den skraat stillede Drivstang til Krum-
lappen. 

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

Det hyppigst anvendte Krydshoved er vist i Fig. 128 og be-
staar af Krydshovedblokken 1, hvori Lagerpanderne 2 . og 3 ind-
sættes og fastholdes af Kilen 4, der ogsaa tjener til Efterspænding 
af Lageret. Sliddet mod Linealerne optages af Krydshovedslædernc 
5 og 6, der er befæstede ved Støtter, hvis Møtrikker er indlagte 
i Slæden ocr dækkede af Bronzeskoene 7 og 8; disse er fast-o , . 
gjorte til Slæderne ved undersænkede Bronzebolte og holdes 1øv-
rigt paa Plads af Hager for Enderne. Den øverste Slæde 5 er 
forsynet med en Smørekop 9. 

Paa nye Lokomotiver og ved Fornyelser bliver Krydshove-
derne forsynede med løse Lister paa den udvendige Side. Ved 

at aftage disse 9, Fig. 128 a, vil man 
kunne indskyde tynde Messingplader 
mellem Slæden 6 (og 5) og Foringen 
8 (og 7), hvorved Krydshovederne 
kan holdes godt tilpassede til Line-

!, . 128 alerne, efterhaanden som Sliddet gør ·1g. a. 
1 : 5 det nødvendigt. Ved denne Fremgangs-

maade spares Omlægning af Linealerne i Værkstedet, da Ar-
bejdet let kan udføres ved Depoternes Foranstaltning. 

Ved det sjældnere anvendte Krydshoved Fig. 129 er Kryds-
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hovedblo:\{ken 1 gaffeldelt og afgiver Sæde for Krydshovedbolten 
2, hvis cylindriske Midtparti omsluttes af Lageret i Drivstangen. 
Krydshovedslæderne 3 og 4 er af Støbejern og griber med en 
Krave om alle fire Sider af Krydshovedblokken, hvortil de er 

Fig. 129. 
I: 10 

befæstede ved Skruerne 5. Hver Slæde er foret med en Bronzesko 
6, der har samme Form og fastholdes paa samme Maade som 
ved Krydshovedslæderne Fig. 128. 

Smøringen af Slæderne og Krydshoyedbolten foregaar fra 
Smørekoppen 7. 

0. 

Fig. 130. 
1 : 10 
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Medens Krydshovederne Fig. 128 og 129 fordrer een Lineal 
til Føring af hver Slæde, behøves til Krydshovedet Fig. 130 kun 
en enkelt Lineal, som er anbragt oven over Stempelstangen. 

Krydshovedet 1 er fremstillet af Smedejern og omslutter helt 
Linealen med to Flige, som foroven er samlede med Mellem­
stykket 2 ved Hjælp af Boltene 3. Bronzeskoene 5 og 6 er ind­
lagte i Krydshovedblokken, befæstede til denne ved Boltene 7 
og forsynede ,med Hager for Enderne. Linealens Overside faar til­
ført Olie fra Smørekoppen 8, medens Smørekoppen 9 giver Olie 
til Linealens Underside og Lageret 10. Dettes Form og Anbrin­
gelse er ganske den samme, som foran beskrevet (se Fig. 128). 

Fig. 131 viser endelig et Krydshoved af den Konstruktion, 
der finder Anvendelse ved Lokomotiver Litra P. Krydshovedet 

8 
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Fig. 131. 
I : 10 

føres imellem to Linealer 1 og 2, som begge ligger over Stempel­
stangen; det samles ved Støtterne 5 af det egentlige Krydshoved 3 
og Overpladen 4, der begge er støbte af Staal. Bronzeskoene 6 
er befæstede paa sædvanlig Maade. Naar Overpladen 4 aftages, 
og Møtrikkerne 7 løsnes, kan Mellemlæg bekvemt indføres fra 
Siden imellem Slæderne og Krydshovedet, henholdsvis Overpladen. 
Fra Smørekoppen 8 forsynes alle fire Krydshovedslæder samt 
Krydshovedbolten med Olie. 

Linealer og Linealbærere. 

Linealerne er fremstillede af blødt Ståal med hærdede (ind­
satte) Slidflader; de befæstes i Almindelighed ved Enderne dels 
til det bageste Cylinderdæksel, henholdsvis Cylinderen selv, og dels 
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til en Linealbærer. I Fig.132 er Linealerne 1 og 2 ved Boltene 4 be­
fæstede til Cylinderdækslet 3 og ved Boltene 5 til Vinklerne 6 

Fig. 132. 
1 : 25 

paa Linealbæreren 7; denne er samlet af Plade- og Vinkeljern og 
anbragt paa Rammen. 

Den øverste Lineal 1 er forsynet med en eller to Smøre­
kopper 8. 

Den enkelte Lineal 1, -Fig. 133, har kvadratisk Tværsnit med 
Slidflade baade paa Over- og Undersiden og er ved den ene 
Ende befæstet til Cylinderdækslet 2, ved den anden til Vinklerne 
3 og 4 paa Linealbæreren 5. 

Det lodrette Tryk, som udøves af Krydshovedet mod Line­
alen, optages under Lokomotivets fremadgaaende Bevægelse alene 

Fig. 133. 
1 : 25 

af den øverste Lineal, Fig. 132, henholdsvis af den underste Slid­
flade, Fig. 133, medens Trykket under Lokomotivets tilbagegaa­
ende Bevægelse optages af den underste Lineal, Fig. 132, hen­
holdsvis den øverste Slidflade, Fig. 133. 
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Paa Lokomotiver med indvendige Cylindre benyttes til 
Linealbærer en af Rammens Tværforbindelser, der da er støbt af 
Staal (se Fig. 194). 

Alle otte Linealer paa Lokomotiver Litra P er be_fæstede til 
en fælles, staalstøbt Linealbærer 11, Fig. 191 , som er boltet til 
Rammens Hoveddragere samt til Kedlen ved en Plade 14, Fig. 
44. Den bærer paa Forsiden to Forstærkninger, der tjener 
til Anbringelse af K vadra!]-ternes Lagerbukke. Linealernes frie 
Ender bærer en Bøjle til at optage Drivslangen ved indtrædende 
Brud paa en Krydshovedbolt. 

Drivstænger. 
Drivstangen overfører Krydshovedets Bevægelse til Krum-

tappen; den fremstilles af Staal og har hyppigst rektangulært 
Tværsnit med tiltagende Højde hen imod K1 umtappen. Fig. 134 

Fig. 134. 
1 : 10 

viser Drivstangen til en Maskine med indvendige Cylindre og 
Krumtapaksel. Stangens Krydshovedende 1 er gaffeldelt og bærer 
Krydshovedbolten 2, hvis ene Ende er skrueskaaren og fastspændt 
ved Hjælp af den kileformede Ring 3, der, som vist i Snit e-e, er 
opskaaren i den ene Side. 

Det maa før Tilspændingen af Møtrikken 4 paases, at Boltens 
Konus i den modsatte Gaffelgren er helt i Bund, da en Undla-
delse heraf kan medføre Brud paa Bolt eller Gaffel. For at 
hindre Boltens Drejning findes i dennes ene Ende en lille Kile, 

151 

som passer i Noten 5 i Gaflen; ved at skifte Kilen fra den ene 
til den anden af de to Noter 6, der sidder under en Vinkel paa 
90 ° med hinanden, opnaar man en Forandring af Boltens Stilling, 
hvorved Sliddet paa dennes Overflade fordeles mere ligeligt paa 
hele Omkredsen. 

I Stangens Krumtapende indsættes Lager.panderne 7 og _8, 
som støttes af Kraver paa begge Sider af Stangen, hvorefter 
denne lukkes med Spændestykket 9 og den gennemgaaende Bolt 
10; saavel Lagerpanderne som Spændestykket er for at formindske 
Vægten forsynede m ed Udsparinger 11 i Godset. Fra Smøre-
koppen 12 føres Olie gennem to Smørerør ned til hver af Lager-
panderne, og efterhaanden som disse slides, efterspændes de Ye<l 
Hjælp af Skruen 13 og Kilen 14. Ved Lokomotiver med udven-
dige Cylindre er Drivstangens Kile og Skrue i Reglen indsatte foran 
Lagerpanderne mellem disse og Spændestykket. 

I Forbindelse med Krydshovedet Fig. 129 bruges en DriY-
lang, hvis Krydshovedende 1, Fig. 135, har Form af et Øje, 

Fig. 135. 
1 : JO 

hvori Lagerpanderne 2 og 3 er indsatte og sammenholdte af 
Kilen 4 ved Hjælp af det svalehaleformede Spændestykke 5, Snit 
e-e. I Drivtapenden 6 sammenspændes Lagerpanderne 7 og 8 
ved en smal Kile 9, som holdes paa Plads af Støtterne 10, idet 
den ved Hjælp af disse spændes fast til Sideblikket 11; dette Blik 
passes stramt ind i Stangen paa den ene Side af Kilen og er 
forsynet med en Slidse for Støtternes firkantede Bryst. Fra Olie-
koppen 12 føres Olien gennem et enkelt Smørerør til begge Lager-
pander. 

Paa de udvendige Drivstænger til Lokomotiver Litra P er 
Drivtapenden formet som en lukket Strop, medens selve Stæ11-
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gernes Tværsnit afviger fra den sædvaiilige Form, idet de nf 
Hensyn til deres store Længde er fræsede i I-Form, hvilken for-
ener tilstrækkelig Stivhed med mindst mulig Vægt. 

Kobbelstænger. 

Kobbelstangen, der forbinder Drivhjulets Krumtap med Kob-
helhjulets, fremstilles af Staal og med samme Tværsnit som Driv-
stangen, men den har sin største Højde paa Midten. Drivtapenden 
1, Fig. 136, er i alt væsentlig af ganske den samme Konstruktion, 

Fif.(. l :rn. 
1 : l 0 

som vist i Fig. 134; det samme gælder Kobbeltapenden 2, der 
er noget mindre og formet som en lukket Strop. 

Af Hensyn til saavel Stangens Anbringelse som Lagernes 
Efterspænding skal Lagerkilerne 3 og 4 i begge Stangens Ender 
sidde paa samme Side af de respektive Tapper. 

Fig. 137 viser Kobbelstængerne 1 og 2 til et Godstogsloko-
motiv med to Kobbelhjulssæt samt disse Stængers Stilling til DriY-
stangen 3. Kobbeltapenden 4 paa Stangen 1 har Form som en 
lukket Strop, hvori Lagerpanderne 5 og 6 sammenholdes ved 
Kilen 7. Denne fastholdes ved Støtten ·9 af Spændeblikket 8, hvis 
Form og Konstruktion er nærmere beskrevet ved Fig. 135. 

Samme Kobbelstangs anden Ende 10 er gaffeldelt og ved en 
Bolt 11 forbunden med Spændestykket 12 i den anden Kobbel -
stangs Drivtapende. Bolten 11 er af samme Konstruktion som 
Krydshovedbolten Fig. 134 og fastholdes i Gaflen 10; Spænde-
stykkets Øje er foret med en hærdet Staalbøsning 14. Drivtap-
cnden 15 i Kobbelstangen 2 omslutter Lagerpanderne 16 og 17; 
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den lukkes ved Spændestykket 12, der fastholdes af Bolten 18. 
Lagerpanderne sammenholdes af Kilen 19, hvis Konstruktion og 
Fastspænding er ganske som foran beskrevet. Kobbeltapenden 
20 er i alt væsentligt af samme Størrelse og Konstruktion som 
Kobbeltapenden 4, hvorfra den alene afviger ved Kilens Stilling 
i Stangen. 

Tilpasning og Efterspænding af Stanglagere. 

Ved Tilpasning af Driv- og Kobbelstangslagere maa det paa -
ses, at Lageret slutter tæt om Tappen paa hele sin Overflade og 

ganske særlig i Nær heden 
af Delingsfladen, for at Olien 
ikke skal blive kastet ud 
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ved stor 
hed af 
Lageret 

Omdrejningshastig-
Hjulene, hvorved 
vilde blive udsat 

for Varmløbning, samt for 
at Lageret ikke for hurtigt 
skal komme til at »banke «. 
Man skraber derfor hver 
Lagerpande til for sig, saa-
ledes at den »pletter« paa 
hele Overfladen, naar Tap-
pen er indgnedet med Farve, 
hvorefter begge Lagerpan-
der passes sammen om 
Tappen, idet de spændes 
fast om denne ved Hjælp 
af en Skruetvinge, der, som 
vist i Fig. 138, bestaar af 

to Stykker Træ 1 og 2, som samles med Bolte og Fløjmøtrikker. 
Lageret maa, saaledes sammenspændt, være let drejeligt paa 

Tappen uden at rokke og skal i Længderetningen være 1 mm 
kortere end Tappen samt passe godt i dennes Rundinger. At 
give Frigang for Olietilførslen er unødvendigt, thi Sliddet paa La-
geret vil hurtig fremkalde mere Frigang i alle Retninger end 
egentlig ønskeligt. 

Forinden Lageret fastspændes i Stangen ved Hjælp af Kilen, 
maa det nøje iagttages, at Delingsfladerne er parallelle og slutter 
tæt til hinanden i begge Sider. 
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Af stor Vigtighed er det, at Kobbelstængerne har den rigtige 
Længde, d. v. s., at Lagernes Midtpunkter aldeles nøjagtigt falder 
sammen med Tappernes, og Længden skal i alle Tilfælde være 
lige saa stor som Afstanden mellem de sammenkoblede Hjul. 
Der maa i saa Henseende tages Hensyn til, at Rammen ved 
mange Lokomotiver opvarmes stærkt af Straale- og Lednings-
varme fra Kedlen, og at denne Opvarmning altid _finder Sted, 
naar Lokomotivet er i Bevægelse. Det er derfor ikke tilstrække-
ligt at tage et nøjagtigt Akselmaal, naar Maskinen er kold, men 
det maa ad Erfaringens Vej være fastslaaet, hvor meget Rammen 
ved den bestemte Lokomotivtype udvides af Varmen, og denne 
Udvidelse, som i Reglen andrager fra ½ til 1 ½ Millimeter, maa 
lægges til Akselmaalet, naar Stanglængden bestemmes. Maalingen 
af Akselafstanden sker ved en Stangpasser med meget fine Spidser 
og foretages paa begge Sider af Maskinen, efter at Akselgaffel-
kilerne er trukne godt an og Akslerne i Centrum forsynede med 
en lille Skrue, hvori findes en nøjagtig afsat, fin Kørnerprik . 

Efter at Akselafstanden er maalt for een Stilling af Maskinen, 
flyttes denne en halv Hjulomdrejning, hvorefter Akselafstanden 
paany undersøges i begge Sider, og naar det samme Maal passer 
alle fire Gange, kan det benyttes til Bestemmelsen af Stanglængden. 
Maalet afsættes, f. Eks. paa Stangen, og forøges med den lille Af-
stand, hvormed man ved, at Rammen vil forlænge sig ved Opvarm -
ningen, og Stangpasseren indstilles nu efter dette forøgede Maal. 

I Lagerne indsætter man derefter de almindelige Centrums-
stykker med Kørnerprikkerne for Midlerne og bestemmer Lage-
rets Udboring efter Maalet i Stangpasseren, og om der skal tages 
af eller lægges under, og hv,or dette skal ske. 

Har Stangen ikke den rette Længde, mærkes en Dirren i den , 
naar Maskinen bevæges langsomt, og en Lyd i Lagerne, som 
kommer af, at Stangen ved Maskinens Bevægelse bliver enten 
sammentrykket eller forlænget. Dette er naturligvis meget skade-
ligt og fører i mildeste Tilfælde til en tung Gang af Maskinen samt 
eventuelt til Varmløbning; i værste Tilfælde til Brud paa Stænger 
eller Tapper. · · 

Stanglagernes Kiler skal under almindelige Forhold stedse 
være fastspændte, og kun ved en pludselig Varmløbning kan det 
undtagelsesvis blive nødvendigt at løsne en Kile lidt, men Lageret 
skal da snarest mulig hjælpes efter og atter spændes fast sammen, 
thi naar Lageret ikke »bryster«, saa vil det hurtigt blive løst i 
Stangen og opslide baade sig selv og denne. 
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Kasseglidere. 

Glideren fordeler ve<l sin Bevægelse Dampen til Cylinderens 
For- og Bagende, idet den skiftevis sætter Indgangskanalerne i 
Forbindelse med henholdsvis Gliderkassen og Udgangskanalen. 
Dens simpleste Konstruktion er Kasseglideren, Fig. 139, der har 
Form som en Kasse, hvis Aabning vender ind mod Cylinderspejlet 
og er af samme Bredde som Kanalaabningerne i dette. Snit a-a 
viser Glideren gennemskaaren paa langs gennem dens Midte, og 
Snit c-c er lagt parallelt dermed i Nærheden af Kanten; endelig 
fremstiller Snit b-b et Tværsnit gennem Glidermidten. 

Fig. 139. 
1 : 10 

Gliderens Slidflade 
kaldes Gliderspejlet; det­
te bearbejdes ved Skrab­
ning saaledes, at Over­
fladen bliver glat og 
plan, saa at den kan 
slutte fuldstændig damp­
tæt til Cylinderspejlet. 
Paa Gliderens Ryg fin­
des en Rille 2, hvori 
Gliderstokken 3 nedlæg­
ges, samt en Slidflade 
4, der glider mod Enden 
af Skruen 5, som tjener 
til at hindre Glideren i 
at klappe fra Cylinder-
spejlet. 

Glideren styres og bæres, naar den staar paa Højkant, alene 
af Gliderstokken; dens øz.,erste Endeflade 6 er da skraat afskaa­
ren for bedre at lede Olien, der kommer ned fra en Smørekop, 
ind mod Cylinderspejlet. 

Kanalgliderø. 

Den ved Lokomotiverne hyppigst anvendte Glider er Kanal­
glideren, Fig. 140, den saakaldte » Tricks Glider«, der har faaet 
Navn efter Opfinderen, Ingeniør Trick i Esslingen. 

Denne Glider adskiller sig fra Kasseglideren ved de smalle 
Kanaler 3, som er anbragte i Gliderens Ryg paa begge Sider af 
Rillen 1, hvori Gliderstokken 2 nedlægges. Kanalerne fører Dampen 
fra Cylinderspejlets Yderkant gennem Glideren til lndgangskana-
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len, idet Cylinderspejlet skal have en saadan Længde, at Kanalen i 
Glideren aabner for Dampens Gennemstrømning fra Cylinder­
spejlets ene Ende til den modsatte Indgangskanal, samtidig med 
at denne aabnes af Glideren. 

Som vist i Snit a-a, strømmer Dampen baade ved Gliderens 
Afskæringskant 5 og gennem Kanalen 3 til Indgangskanalen 4 

Fig. 140. 
.1 : 10 

og opnaar saaledes at fylde Cylinderen hurtigt selv ved ringe 
Bevægelse af Glideren, hvilket er af særlig Betydning ved Stempel­
slagets Begyndelse. Med Hensyn til Dampens Udstrømning fra 
Cylinderen adskiller Kanalglideren sig i ingen Henseende fra 
Kasseglideren. Snit b-b viser Glideren gennemskaaren paa Midten 
gennem Rillen til Gliderslokken; Snit c-c er lagt paa tværs gennem 
Midten, og endelig er Gliderspejlet vist i et særligt Billede. 

Glideraflastning. 

Til Gliderens Bevægelse udfordres et ret betydeligt Arbejde, 
fordi den presses haardt imod Cylinderspejlet af Dampens Tryk 
i Gliderkassen. Dette hidrører fra, at det hule Rum i Glideren 
til Stadighed er i Forbindelse med Udgangskanalen, i hvilken 
Trykket kun i ringe Grad overskrider den ydre Lufts Tryk, 
hvorved Try,kket paa Gliderens Underflade bliver betydelig 
mindre end Trykket paa Overfladen, der tilnærmelsesvis er 
lige saa stort som Kedeltrykket og altsaa ved nyere Lokomo­
tiver kan andrage omtrent 12 kg pr. cm2

• Ved de større Loko-



158 

motiver har Gliderens Overflade en Størrelse af ca. 700 cm2, og 
Trykket paa en saadan Glider kan efter Omstændighederne naa 
op til ca. 7000 kg. Et saa højt Tryk fremkalder en meget stærk 
Gnidning mellem Gliderspejl og Cylinderspejl og vanskeliggør en 
passende Tilførsel af Smørelse til de arbejdende Flader. 

Fig. 141. 
1 : 10 

Med Undtagelse af Gliderne paa 
ældre Lokomotivtyper er derfor 
alle de øvrige Lokomotivers Glidere 
nu om Stunder »aflastede« enten 
ved Anvendelse af Stempelglidere 
(se nedenfor) eller for Planglideres 
Vedkommende ved at afspærre en 
Del af disses Ryg fra Dampens 
Paavirkning, som vist i Fig. 141. 

Skaalen 2 er ved fire Skruer 
befæstet paa Gliderens i dette Øje­
med afdrejede Overflade og afgiver 
foroyen et kegledannet Særle, der 
omsluttes stramt af Tætningsringen 
3; denne glider damptæt mod 
Undersiden af Planen 4, som er 
befæstet paa det øverste Glider­
kassedæksel 5, og udelukker saa­
ledes Dampen fra Rummet mellem 
Skaalen 2 og Planen 4. Prøvehanen 
6 sætter dette Rum i Forbindelse 
med den ydre Luft og tjener til at 
kontrollere Aflastnin­
gens Tæthed samt til 
at indføre Smørelse. 
Ringen 3 er overskaa­
ren og udboret med 
en mindre Diameter 

end Skaalen 2; den trykkes af Planen 4 ned mod 
Skaalen, der formedelst den nævnte Diameterforskel 
udvider den noget; som Følge heraf er Ringen i Stand 
til at trække sig sammen, hvorved den bæver sig, 
og den optager da Sliddet af sin egen Overflade samt 
af Glider- og Cylinderspejlet. Ved Afretning af Glider­
og Cylinderspejl maa Skaalen eller Ringen eventuelt Fig. l4la.
udveksles med en anden af større Højde. Ringens Overskæring 

\ 
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lukkes ved en Laas, der bestaar af et buet, vinkelformet Stykke 1, 
Fig. 141 a, som nittes udvendig paa den ene Ende af Ringen. 

Samlingen mellem Planen 4 og det øverste Gliderkassedæksel 
skal være aldeles tæt, da Dampen i modsat Fald vil træde denne 
Vej ind og ophæve Aflastningen. 

Kraven paa Skaalen 2 uden om Ringen 3 tjener til at op­
fange Ringen, saafremt denne brister. 

Skaalen 2, Ringen 3 og Planen 4 fremstilles af Støbejern. 

Stempelglidere. 

Ved Statsbanernes Høj- og Lavtrykslokomotiver samt Lokomo­
tiver med overhedet Damp er anvendt to Arter af Stempelglidere, 
hvis Konstruktion fremgaar af Fig. 142, henholdsvis Fig. 144. 

Den første bestaar i Hovedsagen af tre cylindriske Ringe, 
som ved Ribber er 
samlede med Navet 
til et Hele. Hver 
Ring har i Snit sam­
me Form som en al­
mindelig Kasseglider. 
Den midterste Ring -
kan betragtes som 
Højlryksglideren; de 
to yderst danner til­
sammen Lavtryksgli­
deren. Højtryksglide­
ren har indvendig Ind­
strømning, idet Dam­
pen fra Friskdamps­
kanalen 6 gennem 
Ringens Hulhed og 
Kanalen 5 naar ind 

Højtrykscylinderen 
paa Forsiden af 

Stemplet. Den ud­
strømmende • Damp 
fra Bagsiden af Høj­
tryksstemplet passe­
rer gennem Kanalen 
4 ud i Stempelglide-

Fig. 142. 
1 : 20 
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rens indvendige Hulhed, som danner »Receiver«, og derfra gen­
nem den· bageste Kanal ned i Lavlrykscylinderen til Bagsiden af 
Lavtryksstemplet, der saaledes faar udvendig Indstrømning. Fra 
Forsiden af Lavtryksstemplet føres Dampen gennem Lavtrykscy­
linderens forreste Kanal til Rummet i Stempelgliderens forreste 
Ring og derfra ned i den forreste Udstrømningskanal, hvorfra den 
gennem Udgangsrøret naar ud i Skorstenen. I hver af Gliderens 
Tætningsflader findes to Støbejernsringe, som er overskaarne 
og forsynede med Laas. Ringene bringes paa Plads ved Hjælp 
af det i Fig. 143 viste Apparat, i hvilket Ringen udvides, til den 

Fig. 143. 
1 : 5 

netop kan passere uden om Stempelglideren. Ringen spændes 
fast i Apparatet med Hageskruen 1 og aabnes derefter saa meget 
som nødvendigt ved at. efterspænde de fire Hageskruer 2. Naar 
Ringen er paa Plads, løsnes Skruerne 2 først, derefter Skruen 1, 
og Apparatet kan da fjernes. 

Den anden, i Fig. 144 viste Stempelglider bestaar af to Stem­
pelkroppe af Støbejern 1 og 2, der er fastspændte mod Bryster 
paa den gennemgaaende Gliderstok 3. Uden om denne og imellem 
Stempelkroppene ligger det rørformede Støbejernsstykke 4, som 
danner en cylindrisk Kanal i Glideren, og som i begge Ender med 
en Krave 5 omfatter en Ring 6, der ved Ribber 7 er støbt i eet 

\ 
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med Stemplet. Paa den udvendige Cylinderflade er saavel Stem­
pler som Rørstykkets Kraver neddrejede for at afaive Plads til 
Tætningsringen 8, der ogsaa er af Støbejern, og s:m paa Om­
kredsen er forsynet med en Række store, aflange Huller 9 for 
Dam�ens Passage, svarende til Gliderforingens. Ringen forarbejdes 
paa lignende Maade som almindelige Stempelringe og er forsynet 
med Laasen 10; for at hindre Ringens Drejning indskrues Stif­
ten 11. 

Fig. 14-1-. 
I : 10 

For at aflaste Ringene er disse ge1memborede med en Række 
(o!te Stykker) 4 mm Huller 12. Den fornødne Tæthed tilveje­
bringes ved at slibe Fladerne 13, 14 15 16 O" 17 sammen oo , ' t, ' t, 

ved at Snittene 18 i Ringene falder i samme Plan som 15 og 16. 
For altid at være sikker paa tilstrækkeli0 Letbevæoeliohed 

f R. 
0 0 0 

a mgene i Forhold til Glideren, naar denne opvarmes stærkt af 
d
.
en overhedede Damp, er Godstykkelsen af Kraverne 5 gjort saa

rmge, at de kan tillade nogen Fjedring. 22 er en Smørekanal.
Glideren kan nærmest betragtes som en Slaos cvlindrisk 

T · �  
5 J 

. n� s Kanalglider; den har altsaa dobbelt Indstrømning. Pilene
1 • Figuren angiver Dampens Gang. Fra Kedlen strømmer den 
direkte til det midterste Rum og videre 0ennem Kanalen 19 til 
Cylinderens ene Ende; fra dens ande; Ende sker Udstrøm-

11 

_121 9 æt:: 
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ningen gennem Kanalen 20 ud i Rummet 21, der staar i direkte 
Forbindelse med Udstrømningsrøret. 

Fra den almindelige Kanalglider (Trick's Glider, Fig. 140) 
adskiller den sig ved at have indvendig Indstrømning, hvorfor 
dens Bevægelsesretning i Forhold til Stemplets ogsaa er modsat 
hins. 

Medens Planglidere maatle aflastes, behøver Stempelglidere i 
Følge deres Form og Konstruktion ikke en saadan Aflastning, idet 
Friktionen ved Gliderspejlet kun afhænger af Tætningsringenes 
fjedrende Tryk, forudsat, at Gliderstokken er genneJngaaende og 
bæres og styres i begge Ender. 

Styringsdele. 
Gliderens Bevægelse sker ved Statsbanernes Lokomotiver en-

ten fra Maskinens Drivaksel alene eller dels fra denne Aksel og 
dels fra Krydshovedet ved Hjælp af en Styring, som i Reglen er 
sammensat af følgende, enkelte Dele: Gliderstokken, Gliderkryds-
hovedet, Glidertrækstangen, Kvadrantklodsen, Kvadranten, Sty-
. ringsakslen , Ekscentrikstangen og Ekscentrikken, samt end videre 
af Skiftestangen og Skifteskruen eller paa ældre Lokomotiver 
Skiftearmen. Hver af disse enkelte Dele forekommer i forskellige 
Konstruktioner, hvoraf de vigtigste er omtalte i det følgende. 

Gliderstokke. 
Gliderstokken, Fig. 145, fremstilles af Staal; den passer med 

Armene 1 og 2 stramt om Gliderens afrettede Endeflader, og 
hindres at dreje sig i denne af Firkan terne 3 og 4, som er 
støtlede Rillen paa Gliderens Ryg. Armen 1 bærer i den ene 

7 

111 12 

6 

;;;;;;.- Fig. 145. 
1 : 15 

Side en fremspringende Knast 5, der passer i en Fordybning i 
Glideren, hvorved en fej l Anbringelse af denne forhindres. 

Uden for Armene er Gliderstokken cylindrisk, men Styre-
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stangen 6, som dog ikke findes paa nogle enkelte Lokomotivtyper, 
er tyndere end Trækstangen 7, som paa Enden er neddrejet og for-
synet med en Møtrik til Fastgørelse af Gliderkrydshovedet. 

Konstruktionen af Stempelglidernes Gliderstokke fremgaar af 
Fig. 142 og 144; den er væsentlig den samme som den her omtalte; 
dog mangler Armene 1 og 2 (se Fig. 145) , der er ers tattede med 
Bryster, Gevindstykker og Møtrikker, imellem hvilke Glidernes 

av fastspændes. 

Gliderkrydshoveder. 
Gliderkrydshovedet befæstes paa Gliderstokken og forbinder 

denne med Glidertrækstangen; del tjener paa lignende Maade som 
Maskinens Krydshoved til at optage de Paavirkninger i lodret 
Retning, som hidrører fra Glidertrækstangens Bevægelse. 

Gliderkrydshovedet 8, F ig. 145, befæstes paa Gliderstokken 
ved Møtrikken 9 og Kilen 10, der ender i en Skrue, som er ført 
gennem B1xmzehylstret 11 og fastspændt uden for dette. Paa Si-
derne er Krydshovedet forsynet med to Tapper 12 til Anbringelse 
af Glidertrækstangen . 

Gliderkrydshovedet Fig. 146 bestaar af en Smedejernsslæde 
1, som ved en lang Møl rik 2 er forbunden med Enden af Glider-
stokken 3; Forbindelsen sikres ved Kontramøtrikker 4. Slæden 

Fig. 14G. 
1 : I 0 

føres i en Sløbejernsbuk 5 og bærer paa sin forreste Side en 
Tap 6 til Anbringelse af Glidertrækstangen. Bukken fastspændes 
paa en Afstivningsplade 7 i Rammen dels ved Boltene 8 og dels 
ved Klemskruerne 9; disse tjener tillige Lil Efterspænding af Skin-
nen 10, efterhaanden som Slæden slides. Paa Bukkens Overside 
er der anbragt en Oliekop 11 m ed Smørerør til Slæden. 

I Fig. 147 er vist et Gliderkrydshoved til ældre Lokomotiver. 
Stangen 1 er forsynet med et Øje 2 for Bolten Lil Glidertræk-
slangen og ved en lang Møtrik 3 med tilhørende Kontramøtrik-

11"' 
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ker 4 befæstet til Enden af Gliderstokken 5. Stangen 1 føres i 
Øskenen 6, som er befæstet paa en Travers 7 i Rammen; paa 
Traversens Overside findes en Oliekop 8, hvorfra Olien ledes 

Fig. 147. 
1 : 10 

ned til Øskenen; samtlige Dele til dette Gliderkrydshoved er frem­
stillede af Smedejern. 

Gliderkrydshovedet Fig. 148 befæstes paa Gliderstokken ved 
Kilen 1 og Møtrikken 2, som foran beskrevet (se Fig. 145). !øvrigt 

Q, 

2 

Fig. 148. 
l : 10 
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adskiller dette Gliderkrydshoved sig fra alle forannævnte derved, 
at det føres af en Lineal 3, hvis ene Ende er befæstet til Glider­
dækslet ved 4, den anden Ende til en særlig Støbestaalskonsol 5. 
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Selve Gliderkrydshovedet 6 er foroven lukket med et Dæksel 7 og 
træder paa Linea.Jens Over- og Underside med de indlagte Bronze­
sko 8 og 9. Linealernes Overside smøres fra Oliekoppen l O paa 
Dækslet, og Olien ledes herfra gennem Huller i Linealen ned til 
dennes Underside. 

Glidertrækstænger. 

Glidertrækstangen Fig. 149 anvendes særlig ved trekoblede 
Lokomotiver med indvendigt liggende Gliderkasser. Stangen har, 
for at komme uden 
om Akslen,· paa Midten 
Form som en Bøjle, der 
forneden lukkes ved et 
Forbindelsesstykke 1; 
den ophænges i Øjet 3 
ved Hængeskinner til 
Styringsakslen, medens 
Øjet 2 befæstes til Glider­
krydshovedet. Enderi 4 
er gaffeldelt til Indsæt­
ning af Kvadrantklodsen. 

Fig. 149. 
1 : 15 

Stangen er af Smedejern, og alle Øjerne 2, 3 og 4 er forede med 
hærdede Smedejernsbøsninger. 

Trækstangen 1, Fig. 150, er af rektangulært Tværsnit og i 
begge Ender forsynet med Gafler 2 og 3, hvis ene Gren er af-

l 

Fig. 150. 
I : 15 

tagelig af Hensyn til Stangens Anbringelse. Øjet 4 tjener til Be­
fæstelse af Hængeskinnen fra Styringsakslen. 

I Fig. 151 har Trækstangen 1 ligeledes rektangulært Tværsnit 
og er ved Gaflen 2 forbunden med Gliderkrydshovedet. I 3 an-

' 

Fig. 151. 
l :Hi 
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bringes en Hængeskinne til Styringsakslen, og i 4 indsættes Bolten 
for Kvadrantklodserne. 

Glidertrækstangen 1, Fig. 152, danner en Forlængelse af Gli-

i 1 3 .2 

Fig. 152. 

l 1 3 2 1 : 1 !'i 

derstokken 2, hvortil den er befæstet ved Kilen 3; den er cylindrisk 
i hele sin Længde og føres i et Støbejernslager 4. Trækstangen 
ender i en Gaffel 5 til Anbringelse af Kvadrantklodsen. 

Kvadrantklodser. 

Kvadrantklodsen er del bevæge-
lige Mellemled mellem Gliderstangen 
og Kvadranten og er i sin Form af-
hængig af disses Konstruktion. Klod-
sen Fig. 153 anvendes særlig i For-
bindelse med Glidertrækstangen Fig. 
149 og bestaar af en Ring 1, der 
omslutter Kvadranten, og som er for-
synet med Bronzeskoene 2 og 3. Paa 
Siderne bærer den Tapperne 4 for 
Glidertrækstangen. Sliddet paa Bronze-

skoene optages ved Efterspænding af 
Skruen 5, og Skoene forhindres ved 
Hager for Enderne i at forlade Kva-
drantklodsen. 

Kvadrantklodsen Fig. 154 afvige r 
fra den forannævnte alene ved den 
Maade, hvorpaa Efterspændingen af 
Sliddet paa Bronzeskoene foretages, 
idet nemlig Skruen 1 bevæges ved 
Møtrikker paa begge Sider af Skoens 
ombøjede Hals 2 og paavirker Kilen 
4, som er indsat mellem Skoen 3 og 
Ringen 5. 

Som vist i Figurerne 155 og 156, 

' 

Fig. 155. 
2:5 
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Fig. 156. 
2: 15 

bevæges Kvadrantklodsen ved disse Konstruktioner inde i selve 
Kvadranten og har Form som en almindelig, rektangulær Klods 
med Gennemboring i Midten til Bolten for Glidertrækstangen. 
Klodsen fremstilles af Smedejern med hærdede Slidflader og kan 
ikke efterspændes; i Fig. 155 omsluttes en enkelt Kvadrantklods 
1 af Trækstangsgaflen 2, og i Fig. 156 anvendes en Kvadrantklods 
3 paa hver Side af Trækstangsenden 2. 

Kvadranter. 
Kvadranten forekommer i tre Hovedformer, Stangkvadranten, 

Taskekvadranten og Slidsekvadranten, som atter hver især kan 
være retlinede eller buede. 

Fig. 157. 
1 : 15 
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Fig. 158. 
1 : 15 
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Stangkvadranten har den simpleste Form og er derfor let 
at bearbejde og slibe; den bestaar, som vist i Fig. 157, af en Stang 
1 med rektangulært Tværsnit, Snit a-a, og er ved begge Ender 
forsynet med Huller 2 og 3 for Bolten til Ekscentrikstængerne 
samt med indfræsede Oliekopper 4. Kvadranten bæres i det 
underste Øje af de to Hængeskinner 5 fra Styringsakslen. 

Den buede Stangkvadrant er bøjet efter en Cirkel, hvis Ra-
dius er lig Længden af Glidertrækstangen. Kvadrantskinnen 1, 
Fig. 158, har rektangulært Tværsnit, Snit b-b, og er indspændt 
mellem Bæreskinnerne 2 og 3, som ved Tapperne 4 bæres i Kva-
drantlagerne 5. Øjet 6 tjener til Anbringelse af Ekscentrikstangen, 
og dets Bolt smøres fra Oliekoppen 7; fra Oliekoppen 8 føres 
Olien til K vadrø.ntskinnens Slidflader. 

Fig. 159. 
, 1 : 15 
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Fig. 160. 
1 : 15 

Taskekvadranten Fig. 159 samles ved Mellemstykker l 
og 2 for Enderne af de to u-formede Kvadrantskinner 3 og 4, Snit 

a-a , og bæres ved Tapperne 6 af Hængeskinner fra 
Styringsakslen . Tapperne 5_ ~jener til Anbringelse af 
Ekscerr.trikstængerne. Det øverste Mellemstykke 1 er 
forsynet med en lille Oliekop. 

1 

I Fig. 160 er Kvadrantskinnerne 1 og 2 bøjede 
efter en Cirkel, hvis Radius er lig med Længden af 
Glidertrækstangen; de bæres af Tapperne 3 i Kva-
drantlagerne 4. Det øverste Mellemst_ykke 5 har for-
oven en Oliekop, medens det underste Mellemstykke 
6 i sin Forlængelse danner et Øje, hvortil Ekscentrik-

EQII stangen befæstes. 
Ved Slidsekvadranten Fig. 161 føres Kva-Fig. 161. 

1 : 15 drantklodsen i Slidsen 1, hvis Slidflader er bøjede 
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efter en Cirkel med Radius lig Læng-
den af Ekscentrikstængerne ; disse be-
fæstes til Kvadranten ved Øjerne 2 
og 3. 

Alle Kvadranter fremstilles af Sme-
dejern med hærdede Slidflader. 

Styringsaksel. 
Styringsakslen bevæges fra Fører-

huset og er fælles for begge Sider af 
Maskinen ; den er i hver Side forsynet 
med Arme 1 og 2, Fig. 162, som ved 
Hængeskinner er i Forbindelse med 
Kvadranten og eventuelt tillige med 
Glidertrækstangen. 

Akslen er ved Flanger 3 samlet af 
Stykkerne 4, 5 og 6 og hviler i Støbe-
jernslagere 7, der er befæstede til Kon-
soller paa Rammens udvendige Side. 
Skiftestangen befæstes til Armen 8, og 
saavel denne som Armene 1 og 2 er i 
Reglen smedede i eet med Akslen. 

En Form af Hængeskinnen er vist 
i Fig. 162 a; den har i hver Ende et 
Øje 9, som er foret med en hærdet 
(indsat) Smedejernsbøsning og forsynet 
med Oliekop 10. 

Fig. 163 viser en Styringsaksel, 
som anvendes, naar begge Styringer er 
anbragte inden for Rammen. Selve Aks-
len 1 er cylindrisk i hele sin Længde 
og bæres ved Tapper for Enderne af 
Smedejernslagere 2, som er befæstede 
paa Rammen og forede med Bronze-
bøsninger. Armen 3 sidder ved Ma-
skinens venstre Side og er ved Stangen 

" "" "' ---- lH-IHa--- --lf--+1-l- -
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5 i Forbindelse med Glidertrækstangen; V ægten af denne saml 
af Kvadrantklodsen etc. afbalanceres ved Kontravægten 6. Ar-
men 4 er ved Stængerne 7 og 8 i Forbindelse med henholdsvis 
Glidertrækstangen og Skiflevinklen 9, hvis Arm 10 befæstes til 
Skiftestangen . 
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Fig. 163. 
I : 20 

Skiftevinklen 9 hviler i Støbejernslagere 11, der er anbragte 
paa en af Rammens Tværforbindelser. 

Styringsakslen fremstilles af Staal med Arme og Stænger af 
Smedejern. 

Ekscentrikstænger. 

Ekscentrikstangen fremstilles af Staal eller Smedejern og har 
i Reglen rektangulært Tværsnit; den bærer i sin ene Ende Eks-
centrikbøjlen, i den anden en Gaffel til Kvadranten. 

Ekscentrikbøjlen samles af to Halvdele, hvoraf den ene sæd-
vanlig er smedet i eet med Stangen ; Undtagelse herfra danner 
Bøjlen 1, Fig. 164, som ved Flangen 2 er befæstet til Stangen 3. 
Hver af Bøjlens Halvdele er foret med en Støbejernssko 4, som 
fastholdes af Kraver paa Siderne og hindres i at løbe rundt paa 
Ekscentrikken af Spændestykkerne 5. Disse er af Bronze og kan 
udtages ·og files tyndere, efterhaanden som Bøjlen slides, saa at 
denne atter bringes til at passe om Ekscentrikken. 

Hvor to Ekscentrikstænger er anbragte ved Siden af hin-
anden, Fig. 164 og 165, til Bevægelse af samme Kvadrant, er de 
ordnede symmetrisk om Kvadrantmidten, og Gaffelenderne er 
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forsatte til modsat Side. Stængerne benævnes krydsede, naar 
Ekscentrikkerne er forbundne korsvis med Kvadrantenderne i 

Fig. 164. 
I : I 0 

den af Maskinens Dødpunktsstillinger, hvor Krumtappen vender 
bort fra Cylindrene, og a a b n e, naar hver af Ekscentrikkerne i 

Fig. 165. 
I : 10 

samme Krumtapstilling er forbunden med den nærmeste Kva-
drantende. 

I Fig. 165 er vist et Sæt dobbelte Ekscentrikstænger, som 
er smedede i eet med Bøjlen og benyttes til en Maskine med 
udvendig Styring. Fig. 166 viser en enkelt Ekscenb·ikstang til en 
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Fig. 16(i. 
1 : 10 

Maskine med indvendig Styring og Krumtapbugter paa Drivhjuls-
akslen. Ekscentrikstangen er her ligeledes smedet i eet med Bøjlen 
og paa Grund af sin Størrelse forsynet med en Oliekop i hver af 
Bøjlens Halvdele. 

Fra de ovenfor omtalte adskiller den i Fig. 167 viste Ekscen-

,(, 

trikstang sig derved, at Bøjlen er erstattet med et Hoved 1, der 
griber om Vingekrumtappens Ekscentriktap (se 1, Fig. 172). Ho-
vedet er udforet med Bronzepanderne 2, der smøres fra Olie-
koppen 3. Stangen anvendes Yed Litra D 11 , hvor Ekscentrici-
teten er saa stor, at en Ekscentrikskive vilde faa ubekvemme 
Dimensioner. 
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Ekscentrikker. 
Ekscentrikken er kun en særlig 

Form af Krumtappen. Tænker man 
sig nemlig Diameteren af Vorten 1 paa , 

I 

Krumtappen i hosstaaende Fig . 168 ' 
forøget saa meget, at Tværsnittet af : 

I 

Akslen 2 kommer til at ligge inden for ', 
Omkredsen af Tappen 1, vil man se, \ 

/ 

at Krumtappen er omdannet til en \, 
Ekscentrik. Afstanden imellem Aks- ' ... 
lens og Ekscentrikkens Centrum kaldes 
Ekscentriciteten (Ekscentrikkens Krum-

-----

1 

------
Fig. 168. 

taparm) og svarer altsaa til Krumtappens Radius. 

' ' ' \ 
\ 

I 
I 

Ekscentrikkerne, Fig. 169, er sammenstøbte og bestaar af to 
Dele 1 og 2, som anbringes og sammenholdes om Akslen ved 

Fig. 169. 
1: 10 

Støtter og Kiler, Snit a-a-b-b, samt hindres i at dreje sig paa 
Akslen ved en i denne indlagt Kile 3. 

Fig. 170 viser Ekscentrikkerne til en Maskine med udvendig 
Styring; disse er støbte i eet og anbragte paa en Vorte 1 paa 
Vingekrmntappen 2 samt befæstede til denne ved gennemgaaende 
Bolte 3 (se 14, Fig. 235). 

Til indvendig Styring med enkelt Ekscentrikstang bruges 
Ekscentrikken Fig. 171 (se 4, Fig. 236); denne er samlet af to 
Stykker 1 og 2 ved Hjælp af Skruebolte og holdes paa Plads af 
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Kilen 3 samt Skruen 4. Det mindste Stykke 1 er af Smedejern 
eller Staal, det største 2 af Støbejern; til mindre Ekscenlrikker 
anvendes i Almindelighed udelukkende Støbejern. 

Fig. 170. 
1 : 10 

Naar Ekscentriciteten er stor, foretrækker man, som ovenfor 
nævnt, en Ekscentriktap i Stedet for Ekscentrikskive. Fig. 172 
viser den ved Lokomotiver Litra D n anvendte Ekscentriktap l, 

Fig 171. 
I : 10 

li 

der er smedet ud i eet med en Lap 2, som er fastspændt til Vinge-
krumtappens tilsvarende Lap 5 ved Boltene 3 og 4, af hvilke den 
sidste tjener baade til at holde de to Lapper sammen og til al 
spænde Tappens løse Krave 8 fast. 

5 
2 
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Skiftestang. 

Fig. 172. 
1 : JO 

Skiftestangen fremstilles af Smedejern og har rektangulært 
Tværsnit; den er sædvanlig i hver Ende forsynet med en Gaffel, 
som befæstes til Armen paa Styringsakslen , henholdsvis Skifte-
armen eller Skifteskrnens Møtrik. 

Skiftearm. 
Skiftearmen er anbragt paa Førerpladsen og tjener til Skift-

ning af Kvadrantens Stilling og derved tillige til Forandring af 

6 ' '" \ 
\ 

9 

7 

5 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
i 
I 
I 

6 

Fig. 173. 
I : 15 
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Glidervandringen; det er en uligearmet Vægtstang, som har sit 
Hvilepunkt i et Lager paa Rammen, og hvis Udslag begrænses af 
en Tandbue. 

I Fig. 173 sidder Vægtstangsarmen 1 inden for Rammen og 
er ved en kort Aksel, som hviler i Lageret 2, forbunden med 
Armen 3 paa Rammens udvendige Side. Skiftestangen 4 for-_ 
binder den korte Arm under Fodpladen 5 med Styringsakslen. 
Armen 3 er foroven forsynet med et Haandtag 6 og bevæges i 
den paa Styringsbukken 7 befæstede Tandbue 8, hvortil den fast­
holdes af en Rigel 9, i hvis Hoved der er et Indsnit, som omslutter 
Buens Tænder; Riglen trykkes ned mod Buen af en Fjeder i 
Haandtaget 6. Dette er, som vist i Fig. 173 a, hult og foroven luk­
ket med en Skrueprop. Fjedren 1 er anbragt mellem Skrue­

5 

1 

Fig. 173a. 
1 : 10 

3 

Fig. 17;1 h. 
1 : 10 

proppen og Stokken 2, der 
træder paa Enden af Riglen 3; 
denne løftes ved at trykke 
Vinklen 4 ind mod Haand­
laget 5. Fig. 173 b viser en 
ældre Form af Haandtaget, 
hvor Riglen 1 trykkes ned 
imod Buen af Fjedren 2. 

Paa de fleste Lokomotiver 
ligger Skiftestangen over Fod­
pladen og befæstes da til et 
Øje i Skiftearmen. 

Skifte skrue. 

Skifteskruen 1, Fig. 174, er en treløbet Venstre-Skrue, der 
hviler i Bronzebøsninger i Styringsstativet 2, som er befæstet 
oven paa Kobbelhjulskassen i Førerhuset. Skruen bevæges ved 
Haandsvinget 3, der foroven har Form som en Skive med Riller 
i Kanten til Indlægning af Palen 4; Møtrikken er af Bronze 
og samles af to Halvdele, som fra hver sin Side skrues

. 
ind i 

Tapstykket 5, hvor Møtrikken fastholdes af et Spændebhk om 
Tappen 6; ved at aftage dette og trække den ene eller begge 
Møtrikkens Halvdele lidt an optages Sliddet imellem disse og 
Skruen. 

Tapstykket er forsynet med to Tapper 8, til hvilke den 
gaffelformede Ende af Skiftestangen 9 er forbunden. 

Paa Oversiden af Styringsstativet er om Tappen 6 anbragt 

en Skala, og en lille Viser 
angiver den Vej, som Stemp­
let tilbagelægger under Damp­
indstrømningen i Cylinderen, 
i Procenter af hele Stempel­
slaget (Fyldningsgraden). 

Stephensons Styring. 

Stephensons Styring er 
den første Ekspansionssty­
ring, som anvendtes til Lo� 
komotiver, og er konstrueret 
af Robert Stephenson; den 
har i alt væsentligt bibeholdt 
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sin oprindelige Form og ud- ..s-ir'\ellØt---tE 

mærker sig ved at være en­
kel i sin Sammensætning og 
derfor let at vedligeholde og 
reparere. 

Glidertrækstangen 1, Fig. 
17 5, er ved en Kile befæstet 
til Gliderstokken 2 og hviler 
i Lageret 3 samt omslutter 
med Gaflen 4 Kvadrant­
klodsen "i den buede Slidse­
kvadrant 5. Denne vender 
den hule Side imod Driv­
akslen og er ved Enderne 
forbunden med Ekscentrik­
stængerne 6 og 7, der er 

<I 

aabne (se Side 171), og- hvis Længde er lig med Radius til Kvadran­tens Bue. Kvadranten er ophængt i det underste Øje ved Kva­dranthængerne 8 og Armen 9 paa Styringsakslen 10, der bevægesved sin Arm 11 og Skiftestangen 12 fra Skiftearmen 13.
Vægten af Kvadranten etc. afbalanceres af Kontravægten 14.
Ekscentrikkerne 15 og 16 er befæstede paa Drivhjulsakslenpaa en saadan Maade, at Symmetriaksen i hver Ekscentrik danneren Vinkel paa ca. 125 Grader med Krumtappens Midtlinie.
I Styringens Midtstilling svinger Kvadranten om sin Midte,og begge Ekscentrikker har da lige stor Indflydelse paa dennes
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Bevægelse; Glideren vil herved bevæge· sig meget lidt, og den 
Dampmængde, som lukkes ind i Cylinderen, vil ikke faa til-
strækkelig Kraft til at bevæge Stemplet. . 

Sænkes Kvadranten 5, Fig. 175 a, vil Frem-Ekscentnkstangen 
6 komme i Forlængelse af Glidertrækstangen 1 og overføre sin 
Bevægelse paa denne, hvorved Glideren aabner for Dampens Ind-
strømning til M~skinens Fremadgang. Bak-Ekscentrikstange? 7 
bliver herved uden væsentlig Betydning for Gliderens Vandrmg, 
men overtager denne alene, naar Kvadranten hæves og sætter 
Frem-Ekscentrikstangen ud af Virksomhed. . 

Kvadranten vil i sine Yderstillinger meddele Ghderen dens 
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største Vandring og dermed den største Aabning for Dampens 
Indstrømning til Cylinderen under Maskinens Fremad-, henholds-
vis Tilbagegang; bevæges den fra Yderstillingerne ind mod sin 
Midtstilling, vil Glidervandringen gradvis aftage, og man bliver i 
Stand til - alene ved at hæve eller sænke Kvadranten - baade 
at skifte Maskinens Bevægelsesretning og at lade Dampens Til-
strømning til Cylinderen ophøre paa et tidligere eller senere Sta-
dium af Stempelslaget. 

Tricks Styring. 

En ved Statsbanerne hyppigt anvendt Styring er ligesom 
Kanalglideren konstrueret af Trick 1 Esslingen, men kaldes i Al-
mindelighed Allans Styring og adskiller sig fra Stephensons der-
ved, at Glidertrækstangen forbindes ved en Hængeskinne med 
den ene af Styringsakslens to Arme, medens den anden af disse 
bærer Kvadranten, der er lige og ophængt enten ved Tapper i 
sin Midte eller ved Bolten for den underste Ekscentrikstang. Som 
Følge heraf vil Styringsakslens Bevægelse medføre en samtidig 
Hævning af Glidertrækstangen og Sænkning af Kvadranten eller 
omvendt efter den Retning, hvori Maskinen skal bevæges. I 
Fig. 176 er vist en Tricks Styring til ældre Lokomotiver, som 
har udvendige Cylindre og indvendige Gliderkasser. 

Glidertrækstangen 1 er som en Bøjle ført uden om Kobbel-
hjulsakslen 2 og forbunden med Styringsakslens Arm 3 ved 
Hængeskinner 4. 

Enden af Glidertrækstangen føres af to Kvadrantklodser i 
Taskekvadranten 5, som udvendig er forsynet med Tapper til An-
bringelse af Ekscentrikstængerne 6 og 7 samt K vadranthængerne 
8, hvorved Kvadranten forbindes med Styringsakslens Arm 9. 

Bevægelsen af Styringsakslen foregaar ved dennes Arm 10 
og Skiftestangen 11 fra Skiftearmen 12. 

Lægges denne frem, se Fig. 176a, løftes Armen 9 og Kva-
dranten 5, medens Armen 3 og Glidertrækstangen 1 sænkes, og 
Centrum af Kvadrantklodsen kan derved bringes i Højde med 
Centrum af Gaflen paa Ekscentrikstangen 6. 

Lægges Skiftearmen 12 derimod tilbage, vil Ekscentrik-
stangen 7 komme i Forlængelse af Glidertrækstangen, idet Ar-
men 9 sænkes, medens 3 løftes. 

Ekscentrikstængerne 6 og 7 er aabne og forbundne med hen 
holdsvis Frem- og Bak-Ekscentrikken. 

12* 
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Ekscentrikken1e er anbragte paa 
samme Maade i Forhold til Krum-
tappen som ved Stephensons Styring. 

Fig . 177 viser en anden Form af 
Tricks Styring, som anvendes ved Lo-
komotiver, hvor Gliderkassen ligger 
oven over Cylinderen og uden for 
Rammen. 

Den skraatliggende Glidertræk-
stang 1 er ved Krydshovedet 2 for-
bunden med Gliderstokken 3 og bæ-
res i Hængeskinnen 4 af en Arm paa 
Styringsakslen 5; Stangens Gaffel-
ende omslutter 
Kvadrantklodsen 
6, som bevæges 

udvendig paa 
Stangkvadranten 

7. Denne er for-
neden forbunden 

to med Frem-Eks-
centrikstangen 8 
og ved Kvadrant-
hængerne 9 tillige 
med Styringsaks-
lens korte Arm 
og er foroven sam-
let med Bak-Eks-
centrikstangen 10. 
Ekscentrikstæn-

gerne er krydsede. 
Ekscen trikker-

ne 11 og 12 er 
støbte i eet og an-
bragte paa en Arm 
13 paa Drivtappen 
i en saadan Stil-
ling, at Forbin-
delseslinien imellem deres Centrer danner samme Vinkel med en 
lodret Linie gennem Drivhjulscentret, som Midtlinien af Glider-
stokken danner med den vandrette Midtlinie i Cylinderen (eller: 
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som Gliderstokkens Akse danner med Cylinderens), naar Maski-
nens Krumtap staar i en af sine Dødpunktsstillinger. Styringem. 
Omlægning foregaar ved Hjælp af en Skifteskrue 17, som ved 
Skiftestangen 16 er forbunden med ArI)1en 15 paa Styringsakslen. 
Fig. 177 a viser Stillingen af Kvadrant og Stydngsaksel, naar Ma -
skinen arbejder med sin største Fyldning under Fremadgang. 

Heusingers Styring. 

Heusinger von Waldeck's Styring, der ogsaa ofte kaldes Wal-
schaerts Styring, udmærker sig ved en fortrinlig Dampfordeling. 

Glideren bevæges ved denne Styring dels fra Krydshovedet 
af en til dette befæstet Vægtstangsforbindelse, dels fra Drivhjuls-
akslen ved en enkelt Ekscentrik, hvis Centrum gaar nøjagtig 90 
Grader foran Drivtappens under Fremadkørsel, saafremt Ekscen-
trikstangens Angrebspunkt paa Kvadranten ligger paa den vand-
rette Linie gennem Cylindermidten, naar Maskinen staar i en af 
s ine Dødpunktsstillinger. Hvor Styringen ligger uden for Ra.mmen , 
erstattes Ekscentrikken i Reglen af en Vingekrumtap, hvis Arms 
Længde er lig Ekscentriciteten. 

I Fig. 1_78 er Gliderstokken 1 befæstet til Gliderkrydshovedet 
2, som føres af Linealen 3; Glidertrækstangen 4, der har samme 
Længde som Radius til Kvadrantens Bue, er ved den ene Ende 
befæstet til Kvadrantklodsen, hvis Midte i Styringens Midtstilling 
falder sammen med Centrum af Tapperne 5, hvorom Kvadranten 
6 svinger, og er i den anden Ende forbunden med Pendulstangen 
7; denne er ophængt i Gliderkrydshovedet og bevæges gennem 
Mellemleddet 8 af en Arm paa Maskinens Krydshoved 9. 

Naar Maskinen er i et af sine Dødpunkter, kan Kvadrant-
klodsen stilles paa en hvilken som helst Plads i Kvadranten, 
uden at Glideren flytter sig paa Cylinderspejlet. Gliderens Van-
dring i Maskinens Dødpunktsstillinger er altsaa alene afhængig 
af Forholdet imellem Længderne af de to Arme paa Pendulstangen 
7, og som Følge deraf aabner Glideren i Dødpunktsstillingerne lige 
meget for Dampen ved alle Fyldningsgrader. I alle andre Stil-
linger af Maskinen paavirkes Gliderens Bevægelse gennem Glider-
trækstangen af Kvadrantens Bevægelse, der hidrører fra Ekscen-
trikken 12 og Ekscentrikstangen 13. Kv_adrantklodsen bevæges 
paa Kvadranten, der er en buet Stangkvadrant, ved Hjælp af 
Stangen 14, Armen paa Styringsakslen 15, Stangen 16, Skifte-
vinklen 17 og Skiftestangen 18, der er ført til en Skifteskrue, som 

/ 
.i 

I 
/ I . I I . 

I 

\ 
\ 
\ 
\ 

\ 
\ 

i 
I 
i 
i 
\ 
\ 

183 

' - · - __ - · 



184 

vist i Fig. 177 ; sænkes Kvadrantklodsen under Kvadrantens Midte, 
stilles Glideren til Maskinens Fremadgang, løftes den over Kva-
drantens Midte, stilles Glideren til Maskinens Tilbagegang. Med 
punkterede Linier er angivet Styringens Stilling, naar Maskinen 
arbejder med sin største Fyldning under Fremadgang. 

Den størst mulige Fyldning i Cylinderen andrager ved en 
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Heusinger-Styring i Reglen ca. 80 pCt. af Stempelslaget; ved en 
Trick- eller Stephenson-Styring naas sjælden over 75 pCt. 

Den ved Lokomotiver Litra P anvendte Styring, Fig. 179, er 
ogsaa Heusingers; den adskiller sig fra ovenfor beskrevne derved, 
at Styringsakslen 1 er anbragt oven over og foran Kvadranterne 2; 
Glidertrækstangen 3 bevæges ved Stangen 4 og Armen 5 fra Sty-
ringsakslen, hvis Arm 6 er forbunden med Styringsstangen. Glider-
trækstangens Forbindelse med Pendulstangen 7 er af Hensyn til 
den indvendige Indstrømning i Højtrykscylinderen lagt oven over 
Pendulstangens Forbindelse med Gliderkrydshovedet 8. 

Under Fremadgang løftes Glidertrækstangen saaledes, at den 
ved almindelig Kørsel ligger ganske vandret. Pendulstangen 7 
trækkes fra Højtrykskrydshovedet. 

Lokomotiver Litra Du er forsynede med den samme Styring, 
kun med den Forskel, at Ekscentrikken her er bag efter Krum-
tappen ved Fremadgang, fordi Styringsakslen ligger bag ved Kva-
dranten i Stedet for foran, som 1 paa Fig. 1 79, hvorved Armen 5 
kommer til at vise fremefter i Stedet for bagud. 

Nathans Smøreapparater. 
Nathans Smøreapparater, Fig. 180 og 181 , benyttes til Smø-

ring af Glidere og Stempler og anbringes sædvanlig oven paa Ked-
len inde i Førerhuset, hvorfra de ved Rørledninger er satte i For-
bindelse med Gliderkass-er eller Cylindre; de udmærker sig fremfor 
andre, almindelig anvendte Smøreapparater derved, at Oliens Af-
gang er synlig og under alle Forhold let at regulere. Medens det i 
Fig. 181 viste Apparat kun anvendes paa Høj- og Lavtryksloko-
motiver, bruges det i Fig. 180 viste paa alle øvrige Lokomotiver 
med Undtagelse af nogle Rangerlokomotiver. Naa r der paa samme 
Lokomotiv anvendes to Apparater, smører det, der er anbragt til 
højre, kun højre Side af Maskinen, det andet venstre Side; findes 
kun eet Apparat, smører Olien fra dets højre Glas højre, fra dets 
venstre Glas venstre Side. 

Fra en Dampventil paa selve Kedlen eller paa Dampforde-
lingsrøret strømmer Dampen gennem Rørledningen 2, Fig. 180, 
ind i Kondensbeholderen 5, hvor den fortættes; det fremkom-
mende Vand synker gennem Kanalen 12 og Røret 14 ned til 
Bunden af Oliebeholderen 9, hvorved Olien i denne løftes, idet 
den er lettere end Vandet, og fylder Røret 15 samt Kanalen 16. 
Oliebeholderen vil derefter ikke kunne optage mere Vand, før 
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der aabnes for Oliens Afgang, og Vandet vil derfor stige i Be-
holderen 5, hvorfra det blandet med Damp gaar gennem Over-
flodsrørene 19 og Kanalen 21 til Skueglasset 10. Fra Rummet 
oven over dette er der gennem Tragtstykket 20 Forbindelse med 

Fig. 180. 
1 : 5 

Rørledningen 8 til Glider-
kassen, og den blandede 
Damp- og Vandmængde faar 
herigennem frit Afløb, naar 
Skueglasset er fyldt. 

Aabnes Smøreventilen 3, 
vil Olien træde ud i Skue-
glasset og slige i Draabe-
form opad, indtil den for-
oven optages af den gennem 
Tragtstykket 20 udstrømmende Damp- og Vandmængde og føres 
med denne gennem Rørledningen 8 til Gliderkassen. 

Til Kontrollering af Oliemængden i Beholderen er der paa 
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dennes Forside anbragt et Olieglas 7. I Forbindelseskanalerne mel-
lem dette og Beholderen er der paa nyere Smøreapparater anbragt 
Kugleventiler, der lukker sig automatisk, saafremt Glasset springer. 

N aar Smøreapparatet skal sættes i Gang, fyldes Oliebehol-
deren først med ren Olie gennem den Aabning, der lukkes ved 
Paafyldningsskruen 1, og derefter aabnes Vandventilen 4 fuld-
stændig. Dampen indlades dernæst gennem 2 i Behqlderen 5, og 
saa snart Skueglassene 10 har fyldt sig med Vand, lukkes der op 
for Smøreventilerne 3, som indstilles efter Behov. Vil man atte_r 
afbryde Olietilførslen, fordi Maskinen skal standses eller af andre 
G.runde, er det tilstrækkeligt at lukke Smøreventilerne 3. 

Trænger Oliebeholderen 9 til at efterfyldes, skal Ve~1tilerne 
3 og 4 først lukkes og det fortættede Vand derefter tappe~

1 
ud 

gennem Udtømningsventilen 18 ; Paafyldning af Olie kan11 da 
foregaa igennem den dertil bestemte Aabning, men saa snart Be-
holderen er fyldt , skal VandventileI). 4 straks aabnes, ligegyl-
digt om Maskinen skal sættes i Gang eller ik~e, fordi Oliebe-
holderen kan sprænges, dersom Olien bliver opvarmet bg ud-
vider sig, medens Ventilen 4 er lukket. 

Under Udtømningsventilen findes en lille Beholder med to 
Huller (se 28, Fig. 181) , igennem hvil~e man, naar nævnte Ventil 
aabnes, kan iagttage, om der er Olie i Beholderen 9. 

Ventilen 13 benyttes kun under særlige Forhold til at frem-
kalde en forøget .Smøring samt endvidere, naar Skueglassene er 
sprungne eller Smøreventilen 3 kommen i Uorden under Driften. 
Naar denne Ventil aabnes, faar Olien direkte Adgang til Rør-
ledningen 8 gennem Kanalerne 22 og 23. Ventilen maa regu-
leres med en vis Forsigtighed, da Oliebeholderen 9 ellers hurtigt 
vil kunne tømmes ad denne Vej, og den maa under almindelige 
Forhold stedse holdes godt tillukket. 

Paa ældre Apparater findes i Stedet for Ventilen 13 en særlig 
Oliekop med tilhørende Ventil, men den kan kun benyttes, naar 
der ikke er Damp i Gliderkassen. 

Ventilen 6 skal i Almindelighed holdes aaben og som Regel 
kun lukkes, naar der springer et Skueglas, for at Vand og Damp 
tra Kanalen 21 og Rørledningen til Gliderkassen ikke skal blæse 
ud i F ørerhuset. Der lukkes under nævnte Omstændigheder ogsaa 
straks for Smøreventilen 3. 

For at fjerne Urenheder, der kan skade Smøreapparatets 
Virksomhed, maa dette gennemblæses med Damp hver 14de Dag; 
til dette Øjemed aftappes alt Vand og Olie gennem 18, hvorefter 



Fig. 181. 
1 : 6 
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alle Ventiler aabnes, saaledes at Dampen kan gennemstrømme 
Smøreapparatets forskellige Dele. 

Smøreapparatet er i det væsentlige fremstillet af Bronze. 
Medens det foran beskrevne Nathans Smøreapparat har to 

Smøreledninger, har det i Fig. 181 viste Apparat tre saadanne. 
Gennem Rørledningen 2 kommer Dampen til Kondensbeholderen 
3; herfra ledes Fortætningsvandet til Oliebeholderen 20, naar 
Vandventilen 19 aabnes, og den herværende Olie løftes nu paa 
samme Maade, som nævnt ovenfor, og drives gennem Røret 22 
og Kanalen 23 til Smøreventilerne 18, ved Hjælp af hvilke Smø-
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ringen reguleres, idet Oliedraaberne herfra stiger op forbi Skue-
glassene 8, 10 og 16 til Rummet under Ventilerne 7, hvorfra de 
atter føres videre henholdsvis gennem Smøreledningerne 11, 13 
og 17 af de i disse udstrømmende Damp- og Vandmængder; 13 
fører til Dampkanalen for Højtrykscylinderen, 11 og 17 til hver 
sin Ende af Receiveren. 

Smøreventilerne 18 aabnes dog først, naar Kondensbehol-
deren er fyldt med Vand, saaledes at dette strnmmer gennem 
Overflodsrørene 4, 5 og 14 og henholdvis Kanalerne 6, 9 og 15 
til Rummet under Ventilerne 7. Da Kanalerne 6 og 9 staar i For-
bindelse med hinanden gennem det ene af disse Rum, muliggøres 
Anvendelse i Flæng af Smøreledningerne 11 og 13. 

Olien kan iøvrigt føres direkte ud i Smøreledningerne, naar man 
lukker Ventilerne 7 og aabner Ventilerne 24, der ved smaa Kanaler 
staar i Forbindelse med Oliebeholderen 20 (se Snit c-c, Fig. 181). 

Skueglassene 8 er plane; de er indfattede i Bronzebøsninger, 
som indskrues fra hve~- Side; et Reservestykke 25 findes an-
bragt paa Smøreapparatets Forside. Til Kontrollering af Olie-
mængden i Beholderen 20 er Olie-
glasset 26 anbragt i Beholderens Ci.Qiiiiif6 
ene Side. N aar Oliebeholderen tøm-
mes for Vand ved Aabning af Ud-
tømningsventilen 27, kan det igen-
nem Stykket 28 iagttages, at der 
ikke aftappes Olie af Beholderen. 
De to Apparaters Virkemaade er 
iøvrigt ganske ens. 

Patricks Smøreapparat. 

Patricks Smøreapparat bruges 
væsentligst paa Rangerlokomotiver 
og anbringes i Reglen paa selve 
Gliderkassen eller Cylinderen ; det 
bestaar af en ud ven dig Behol-
der 1, Fig. 182, hvori den egent-
lige Oliebeholder 2 er ophængt frit , 
idet den foroven hviler i et tæt-
slebet, konisk Sæde og fastholdes 
af det paaskruede Dæksel 3. I Olie-
beholderens Bund findes et lille 

ØØ'f~ 

' .b 
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Fig. 182. 
1 : 5 
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Hul, som lukkes af den koniske Spids paa Skruen 4; denne 
ender foroven i en firkantet Ansats og indstilles ved en Tap­
nøgle 5, som skydes ned over Ansatsen og bevæges ved det ud­
vendige Haandtag 6. Tapnøglens Spindel er ført gennem en 
Pakdaase i Paafyldningsskruen 7 og er under denne forsynet 
med et kegledannet Bryst, som i Tapnøglens optrukne Stilling 
slutter tæt mod Skruens Underside. 

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

Smøreapparatet anbringes sædvanlig i et Fodstykke 9, som 
forneden ender i et Rør, der fører Olien et Stykke ind i Glider­
kassen, og hvorigennem Dampen fra denne tillige gaar op om­
kring Oliebeholderen og holder denne opvarmet. Af Hensyn til 
Fornyelse af Dampen uden om Oliebeholderen er der i den udven­
dige Beholder indsat en lille Skrue 10, som er forsynet med en fin 
Gennemboring, hvorigennem Dampen til Stadighed kan blæse ud. 

Virkemaaden af dette Smøreapparat er en dobbelt; saalængE: 
der er Ligevægt imellem Dampens Tryk i Rummet under Appa­
ratet og Trykket af de Oliedampe, der paa Grund af Oliens Op-. 
varmning samler sig i Oliebeholderen, vil Olien ved sin V ægt 
løbe draabevis ud gennem den fine, ringformede Aabning, der 
dannes mellem Beholderen og Staalskruen, naar denne sidste 
indstilles efter Behovet. Formindskes Trykket i Rummet under 
Smøreapparatet pludselig, f. Eks. derved, at der spærres af for 
Dampen til Gliderkassen, vil Trykket af Oliedampene i Beholde­
ren bevirke, at et større Kvantum Olie paa een Gang sprøjtes 
gennem d·en forannævnte Aabning ned � Rummet under Smøre­
apparatet. Det vil altsaa ses, at Apparatet smører desto rige­
ligere, jo oftere der under Kørslen med Lokomotiverne spærres af 
for Dampen. 

Samtlige Dele til Sn�øreapparatet fremstilles af Bronze med 
Undtagelse af Skruen 4, der er af Staal. 

Oliekopper. 

Oliekopperne er sædvanlig fræsede ned i alle de bevægelige 
Maskindele, og Smøringen foregaar i disse uden Anvendelse af 
Smørevæger. 

Fig. 183 viser Oliekoppen til et Krydshoved; den er foroven 
lukket af et Dæksel 1, som er befæstef ved Skruer og sikret ved 
Splitten 2 gennem disses Hoveder. Dækslet afgiver Sæde for Ven-

tilerne 3, som holdes 
paa Plads af Fjedrene 
5, der er anbragte uden 
om Smørerørene 6. 

Ventilerne føres i 
disse af en Spindel, 
som paa den ene Side 
er forsynet med en 
plan Flade, Snit b-b, 
( ved nyere Oliekopper 
dog kun paa den ne­
derste Del, idet den øv-
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Fig. 183. 
1 · 5 

rige Del af Spindelen er af saa meget mindre Diameter, at Fladen 
bortfalder), hvorved der fremkommer en Aabning imellem Spinde­
len og Smørerøret, og Olien vil da, naar den under Krydshovedets 
Bevægelser kastes frem og tilbage i Smørekoppen, søge ned langs 
med Spindelen og gennem den ovennævnte Aabning træde ud i 
Smørerørene. Efter at have passeret diss� ledes Olien gennem Ka­
naler i Krydshovedslæden til dennes Overflade samt til Lageret for 
Krydshovedbolten. Om Kanalens Underkant er der i Krydshovedet 
indskaaret en Rille 7 for at give Kanalen en 
Drypkant og hindre Olien i at gaa ind mellem 
Lageret og Krydshovedet. Kanalerne i Kryds­
hovedslæden renses ved Udtagning af Proppen 
8. Oven over Dækslet er Ventilen forsynet med
en Knap, ved Hjælp af hvilken den trykkes ned,
naar Oliekoppen skal fyldes.

Fig. 184 viser Smørekoppen til en Ekscen­
trikring. Smørerøret 1 er her ført saa dybt ned, 
at Rørets Munding sidder under Overfladen af 
Støbejernsskoen 2, fordi Olien derved hindres 
i at flyde ind imellem denne og Ekscentrikringen. 

Fig. 184. 
1: 5 

I Fig. 185 er vist en Oliekop til en Hængeskinne eller Gaf­
felstang; Dækslet 1 befæstes til Oliekoppen ved Splitter 2, og 
Fyldehullet lukkes med en Prop 3 af Kork eller Træ. 

Oliekoppen, Fig. 186, er støbt i eet med Stop­
bøsningen og lukkes ved et Dæksel 2, som langs den 
ene Side -er drejeligt om et Hængsel. Oven paa 
Dækslet er der fastskruet en Fjeder 3, som hindre1 
det i at løfte sig. 

V J 
Fig. 185. ed Hjælp af Vægen 4, som med en tynd ern- 1: 4 
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traadsstift føres ind i Kanalen 5, suges Olien op i denne. For-
inden Vægen sættes paa Plads, skal dens Form være, som vist i 

Fig. 186. 
1 : 8 

Fig. 187. 
1 : 4 

Fig. 318, Side 329. 
Til Smøring af 

Linealerne er der 
paa den øverste af 
disse anbragt een el-
ler to Oliekopper, 
Fig. 187, hvis cylin-
driske Beholder 1 er 
befæstet paa Linea-
len ved Skruer og 
indvendig forsynet 
med et Smørerør 2 

for Smørevægen 3. Beholderen lukkes med et cylindrisk Dæksel 
4, som passer nogenlunde stramt om den; i Dækslets Top er der 
et lille Hul, hvorigennem Luften kan slippe ud eller ind, naar man 
sætter Dækslet paa, henholdsvis tager det af Beholderen. 

Fig. 188. 
1 : 5 

Smørehane. 
Ved ældre Lokomotiver er der til Smø-

ring af Regulatorglideren oven over denne paa 
Toppen af Domen anbragt en Smørehane, Fig. 
188, som er forsynet med to Hanetolde 1 og 
3 og en mellemliggende Beholder 2. I Behol-
deren findes et Rør 4, som fører Olien ned til 
det hule Tragtstykke 5, hvis Munding sidder 
over Regulatorglideren, samt endvidere en min-
dre Kanal 6 fra Beholderens Bund. Hanetol-
den 1 er forsynet med to Boringer, hv,orved 
den samtidig aabner eller lukker begge Kanaler. 
Skal Glideren smøres, medens Kedlen er under 
Damp, lukkes den nederste Hane 1, hvorefter 
den øverste Hane 3 aabnes, og Beholderen 2 
fyldes med Olie ; naar derefter den øverste Hane 
lukkes, og den nederste aabnes paany, vil Dam-
pen strømme op gennem Røret 4, opvarme Olien 
og drive denne ned gennem Kanalen i Behol-
derens Bund. 
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V ed nyere Lokomotiver er 
de to Haner erstattede ved en 
enkelt, astbestpakket, Fig. 189. 
Til Beholderen svarer den hule 
Hanetold 2, som fyldes ved at 
dreje den 90°, saaledes 3.t Hul-
let 3 staar i Forlængelse af 
Kanalen fra Paafyldningstrag-
ten. Naar der skal smøres, dreje~ 
Hanen om i den i Figuren 
viste Stilling, og dens Virke-
maade er saa iøvrigt ganske 
som ovenfor beskrevet for den i 
Fig. 188 viste Smørehane" 

Swv1; .a--.a,. SMM, ,(,_ ,t,. 
,t A< 

Fig. 189. 
1 : 5 

C. Rammen. 

Rammen bærer alle Lokomotivets enkelte Dele med Und-
tagelse af Hjulsættene og de direkte herpaa hvilende Akselkasser 
og Fjedre; den bestaar af to Hoveddragere, der indbyrdes er for-
bundne ved Tværforbindelser, hvis Bestemmelse er at støtte og 
afstive Hoveddragerne paa en saadan Maade, at Rammen kan 
modstaa de Paavirkninger, som den bliver udsat for, naar Loko-
motivet arbejder. 

Hoveddragere. 
Rammens Hoveddragere kan enten være fremstillede af val-

set, 12 til 30 mm tyk Plade i eet Stykke eller være smedet eller 
staalstøbt i flere Dele. Deres Størrelse og Form er afhængige af 
Lokomotivets Konstruktion. Fig. 190 viser Hoveddrageren til 
Lokomotiver Litra K. I Udskæringen 1 støttes Cylinderen ved 
en fremspr.ingende Kant paa dens Befæstelsesflange, i 2 og 3 
indsættes Akselgaflerne for Driv- og Kobbelhjulene. Hullerne 4 
er borede ud for Fyrkassens Støttebolte, saaledes at disse om 
fornødent kan udtages, uden at Kedlen løftes. 

Gennem Hullet 5 kan man komme til den bagved siddende 
Renseklap. 

Fig. 191 viser en anden Konstruktion af Rammen, som har 
fundet Anvendelse ved Lokomotiver Litra P. Det forreste Stykke 

13 



000000 
000000 
000000 
000000 ~s~-~---· oooodo. 
0000~~! .. -' 
000 000 
000000 
000000 
000000 

0 0 0 0 0 
0000 00 
000000 

e,:, .... 

194 

-0,0 
-'-"' 

1 er en enkelt Smede-
jernsstang, som ved Ki-
lerne 4 og gennemgaa-
ende Bolte, er fast for-
bunden med en Gaffel paa 
Stykket 2, saaledes som 
vist i Snit a-a. Forbin-
delsen mellem Stykkerne 
2 og 3, der begge er 
af Staalstøbegods, sker 
ved Presbolte, Snit b-b. 
Stykket 1 bærer to stær-
ke Pladejernskonsoller 5 
og 6, som støtter Cy-
lindrene i Rammen; 
7 og 8 i Stykket 2 er 
Akselgaffeludskæringer 

for Drivhjulene, _medens 
9 i Stykket 3 er Aksel-
gaffeludskæring for del 
bageste Løbehjul. Aksel-
gaflernes Forbindelses-
stykker 10 befæstes ved 
Støtter til Hoveddra-
gerens Underside. 

Tværforbindelser. 
Rammens Tværfor-

bindelser, Fig. 192 og 
193, bestaar i Reglen af 
Jernplader, som ved paa-
nittede Vinkeljern eller 
ombøjede Flanger er be-
fæstede til Hoveddra-
gerne ved Bolte. De an-
bringes sædvanlig, som 
vist i Fig. 190; 6, 7 og 
8 støtter Hoveddragerne 

der, hvor Cylindrene er befæstede, 9 der, hvor Linealbærerne er 
anbragte, og 11 danner fo:ran Fyrkassen en Forbindelse mellem 
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Drivhjulsakselgaflerne. Paa nogle ældre Lokomotiver er Ramme-
forbindelsen mellem Linealbærerne ført saa højt op, at den af-
giver Støtte for Rundkecllen, som hviler -paa tvende Bronzesko, 
Fig. 193. 

Paa Lokomotiver mecl indvendige Cylindre er denne Ramme-
forbindelse, Fig. 194, tillige Linealbærer og fremstilles da af støbt 
Staal, der giver en noget lettere Konstruktion. 

0 O' 

Fig. 192. 
1 : 40 

Fig. 193. 
1: 40 

Fig. 194. 
1 : fO 

Ved Hoveddragernes Underkant anbringes ofte Traverser, 
der bestaar af en Smedejernsstang af rektangulært Tværsnit, 
og som ved Lapper befæstes til Hoveddragere, Balancegafler etc., 
se 10, 12 og 13, Fig. 190, samt 4, Fig. 215. 

I Fig. 191 viser 11 et Snit igennem Linealbæreren, der er 
staalstøbt, og som støttes af en ved dobbelte Vinkeljern paa Rund-
kedlen nittet Plade (se 14, Fig. 44). Fra Kedelbæreren 12 er et 
Smedejernsbaand ført rundt om Kedlen for at hindre en mulig 
Løftning fra Rammen; 14 er en Traver·s for Ophængning af 
Bremsetøjet og 13 en Pladejernsforbindelse foran Fyrkassen. 

13* 
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Bufferplanker. 
Bufferplanke kalder man den forreste, paa Tenderlokomotiver 

tillige den bageste Tværforbindelse mellem Rammens Hoveddra-
gere. Den bestaar i Reglen af et enkelt Profiljern, undertiden af 

0. 

Fig. 195. 
1 : 30 

en tyk Plade (Litra D og P) eller to Profiljern, der er samlede ved 
tynde Plader (Litra Ks, 0 og S). 

Befæstelsen til Hoveddragerne sker, som vist i Fig. 195, ved 
Vinklerne 1, og Bufferplanken støttes paa Midten af Boltene 2 
samt ved Enderne af Afs tivningspladerne 3. Anbragte paa Buffer-
planken er Trækkrogen 4, Nødki:erlerne 5 og Bufferne 6. 

Trækkasser. 
Trækkassen, Fig. 196, dannes i Reglen af to vandrette Pla-

der 1 og 2, som ved Vinkeljern er samlede med tre lodrette 
Plader 3, 4 og 5. Pladerne 1 og 2 er langs Kanterne forstærkede 
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med Vinkeljern 6, ved hvilke Trækkassen tillige befæstes til 
Hoveddragerne, og bærer paa Midten avene 7 og 8 til Anbrin-
gelse af Hovedbolten 9. Denne Bolt er i Almindelighed cylindrisk 

Fig. 196. 
1 : 25 

og forsynet med et Hoved foroven, men hvor forskellige Dele 
under Maskinen er til Hinder for, at Hovedbolten kan drives op 
fra neden, giver man denne en konisk Form, og Navene 7 og 8 
udbores med tilsvarende Konicitet. 

For at hindre den koniske Hoved-
bolt i at løfte sig er der over denne 
anbragt et Spændeslykke 1, Fig. 196a, 
som ogsaa benyttes til Optagning af Ho-
vedbolten, f. Eks. naar Tenderen skal 
adskilles fra Lokomotivet idet en Mø-

' lrik eller lignende da anbringes under 
Iwer Ende af Spændestykket tæt op til 
Hovedbolten, hvorefter denne trækkes 
op ved Hjælp af Skruen 2. Fig. 196 a. 

1: 10 
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Udskæringen for Hovedbolten i Trægulvet er dækket med en 
tynd Plade 3. 

Tenderen er forbunden med Lokomotivet ved Trækstangen 

Fig. 197. 
1 : 20 

11, Fig. 196, mellem de to Hovedbolte, og som Reserve for 
disse Dele findes under Træk.kassen to Nødkæder 12 og 13, me-
dens Bufferne 14 og 15 optager en Del af Stødene mellem Ten-
deren og Lokomotivet. 

Fig. 198 
1 : 25 
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Ved stærke Stød imellem Lokomotiv og Tender maa Ho-
vedbolten optage hele Paavirkningen. Herved indtræder der h;t 
Beskadigelse af Navene for Hovedboltene og af den øverste og 
nederste Plade i Trækkasserne. For at forhindre saadanne Be-
skadigelser har man ved forskellige, nye Lokomotiver givet Træk-
stangen aflangt Hul om Lokomotivets Hovedbolt og udstyret 
Trækkasserne paa Maskine og Tender med Støbejernsstykker 1 
og 2, Fig. 197, med store Flader, der bedre end Hovedboltene 
kan optage og overføre Stødene. 

Paa en Del ældre Lokomotiver (Litra Ks. o. fl .) er Trækkas-

2 

Fig. 199. 
1 : 20 
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sen fremstillet, som vist i Fig. 198, af Støbejern, og Hovedbolten er 
anbragt i en Boring i denne. 

Bladfjedren 1 i Tenderens Trækkasse er befæstet drejelig 
om Bolten 2 og paavirkes af Bufferne 3 og 4, som føres i Støbe-
jernshylstre 5 og 6 og støtter mod hærdede (indsatte) Smedejerns-
plader, der er fastskruede paa Bagkanten af Lokomotivets Træk-
kasse. Trækstangen 7 er forsynet med ovalt Hul om Lokomotivets 
Hovedbolt, og Reserven for disse Dele dannes af de to Sidetræk-
stænger 8 og 9, der begge har aflangt Hul om Reserveboltene 10 
og 11 i Tenderens Trækkasse. 

Undtagelsesvis er Lokomotivets Trækkasse, som vist paa 
Figuren, forsynet med en Fordybning 12, hvori Kedlen styres 
imod Sidebevægelsei· ved en fremspringende Del af dens Bund-
ra1nme. 

Paa Lokomotiver Litra P er Trækkassen, Fig. 199, af Staal-
støbegods og fastboltet til Rammens Hoveddragere. avene 1 og 2 
for Hovedbolten, Stødfladen 3 og Slingrebufferne 4 og 5 er støbte 
i eet med Kassen; dog er de sidste forsynede med en aftagelig 
Slidplade 6 af indsat Smedejern. Paa Kassens Underside findes 
Knaster 7 og 8, der tjener til Leje for de bageste Løbehjulsfjeder-
hængeres Fjederskiver. 

Tenderens Trækkasse er samlet a{ Plader og Vinkeljern med 
indbygget Stødflade 9 af Staalstøbegods og indbyggede Slingrebuf-
fere 10 af Støbejern. 

Trækkrog. 
Trækkrogen 1, Fig. 200, fremstilles af Smedejern og anbrin-

ges paa Midten af Bufferplanken enten i en Pladejernsforstærk-
ning 7, Fig. 195, eller i en Trækkrogsbøsning 4, Fig. 202 . Træk-

Fig. 200. 
I : 10 

ket overføres sædvanlig tiJ •Bufferplanken gennem een a Lo Evolut-
fjedre 2, Fig. 200, og 4, Fig. 203, som paa enkelte Lokomotiver, 
Litra F og Hs, er erstattede af en Række Belleville-Fjedre (Taller-
kenfjedre), anbragte i et Fjederhus af Støbej'ern, Fig. 201. 
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Paa Lokomotiver Litra O og til Dels H.s er, som vist i Fig. 
202, Trækkrogens Stal)g 1 forlænget, ·og Fjederhuset 2 forsynet 
med Ører, som ved Stængerne 3 er bevægeligt forbundne med 

Fig. 201 . 
1 : 10 

Bufferplanken, hvoryed opnaas, at Trækkrogen til en vis Grad kan 
indstille sig i Trækkets Retning under Lokomotivets Bevægelse 
gennem Kurver; herved opnaas, at Flangen paa de forreste Hjul 

3 a. 

3 

0, 

1 

- · 
Fig. 202. 

1 : 20 

trykker mindre haardt mod Skinnen i Kurverne, hvorved Sliddet 
paa Hjulene formindskes. 

Den i Fig. 203 viste Trækkrog 1, som er . anvendt ved nyere 
Persontogslokomotiver, • er fastspændt i et Styr 3 og føres i en 
Trækkrogsbøsning 2, som er nittet paa Bufferplanken. Imellem 
Styret og Bufferplanken indsættes Trækkrogsfjedrene 4. Boltene 



5 
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Fig. 203. 
1 : 10 

5 forbinder Bufferplanken med en Travers 6 til Optagelse af Træk­
krogspaavirkningen, og de tjener samtidigt til Støtte for Styret 3. 

Skruekobling. 

Til Sammenkobling af To�ets enkelle Vogne indbyrdes eller 
af disse med Tenderen, resp. Lokomotivet, er der paa hver Træk­
krog anbragt en Skruekobling, Fig. 204. Denne bestaar af en 
Skrue 1, hvis ene Halvdel er skrueskaaren til højre, den anden 

Fig. 204. 
1: 20 

til venstre, og som ved Enderne er forsynet med Stopringe 2 for 
at hindre Skruen i at slippe Møtrikkerne. Gevindet løber sam­
men paa Midten af Skruen og omsluttes her af en paatrukken 
Smedejernsring 3, vist i Snit i Fig. 204 b, til hvis Øje en Gaffel-
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stang 4, Svingelen, er befæstet. Paa en stor Del ældre Koblinger 
ender Svingelen med et paanittet Vægtlod. 

Svingelen tjener til Bevægelse af Skruen, hvorved Møtrik­
kerne 6 og 7 føres ind imod eller bort fra hinanden. 

Møtrikken 6 er forsynet med cylindriske Tapper, har højre 
Gevind og er ved Laskerne 8 og Bolten 9 ophængt i Trækkrogen; 

Fig. 204a.
1 : 10 

� Fig. 204b.

TV 1:20

Møtrikken 7 er derimod forsynet med koniske Tapper, som vist i 
Fig. 204 a, har venstre Gevind og omsluttes af Koblingsbøjlen 10. 

Ved Sammenkobling af Lokomotiver og Tendere med Vogne, 
der har dobbelt Trækkrog, bruges i Reglen Vognens Skruekob­
ling, medens· Tenderens eller Lokomotivets Skruekobling hægtes 
op i den underste Trækkrogshage, Fig. 204, til Reserve for Sam­
menkoblingen. 

Nødkæder. 

Paa hver Side af Lokomotivets og Tenderens Trækkrog 
findes paa Bufferplanken en Nødkæde, der tjener som Reserve 
for Trækkrogen og hovedsagelig benyttes, hvor Dobbeltkobling 

Fig. 205.
1: 10 

ikke kan opnaas ved Hjælp af Skruekoblingerne. Hver Nød­
kæde bestaar af en Krog 1, Fig. 205, der bæres i en almindelig 
Jernkæde 2 med ovale Led, befæstet til Bufferplanken ved en 
Øjebolt 3. 

Sammenkobling sker ved at hæfte de over for hinanden 
værende Kæder sammen ved Hjælp af Krogene paa den i Figuren 
angivne Maade. 
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Buffere. 

Bufferne er anbragte paa Buffer.planken med indbyrdes Af­
stand af 1750 mm og bestaar hver af en Bufferstang 1, Fig. 206, 
d_er er forsynet med en paasvejset eller paanittet Skive 2, hvis 
Stødflade paa Lokomotivets ene Side er hvælvet, paa den anden 
Side derimod plan. Naar man stiller sig i Sporet og vender An­

Fig. 206. 
1 : 20 

sigtet imod Lokomotivet, 
skal man have den hvæl­
vede Skive paa venstre 
Haand. 

Det samme gælder for 
enhver Jernbanevogn. 

Bufferstangen styres i 
Bufferkurven 3 samt i en 
Bøsning 4, som er nittet paa 
Underlagspladen 5, og er 
ført gennem et Hul i Buffer­
planken, inden for hvilken 
den er forsynet med en Mø­

trik 6, som forhindrer, at Bufferstangen trækkes ud af Styrebøs­
ningen. Bevægelsen ind imod og gennem Bufferplanken er fri,

men modvirkes af Evolutfjedren 7, som er indspændt mellem 
Ringen 8 paa Bufferstangen og Underlagspladen 5, paa hvilken 
der er fastnittet fire Stifter 9, som tjener til at holde Fjedren 
paa Plads. 

I Fig. 206 a er vist en Bufferstang 1 med paanittet Skive 2 
samt Anbringelsen af Styrebøsningen 3 i Underlagspladen 4. 

1 

Fig. 206 a. 
1 : 10 

Bufferens enkelte Dele forfærdiges alle af Smedejern med 
Undtagelse af Fjedren, der er af Staal. 
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Paa ældre Lokomotiver og Vogne har Bufferkurven under­

tiden Foon af et cylindrisk Hylster 1, Fig. 207. Mellem Ringen

2 paa Bufferstangen og Ringen 3, de.r •danner Styr for denne,

og som ,støttes imod Buffer­
planken, er indsat en Evolut­
fjeder, og Bufferstangen hindres 
i at falde ud ved en Møtrik. 
(Figuren viser' den tidligere Kon­
struktion, hvor der i Stedet for 
Møtrik fandtes en Ring 4, der ,\ -�����. Bæ � ,_, -
var anbragt J en Rille 1 u�1er-
stangen.) 

Fig. 207. 
1: 20 

Paavirkes Bufferskiven af et 
Stød, vil Bufferstangen presses 
indad, hvorved Fjedren sammentrykkes, og Stødets Virkninger

mod selve Køretøjet mildnes. 

Slingrebuffere. 

Bufferne m'ellem Lokomotiv og Tender kaldes Slingrebuffer·e; 
den sædvanlige Form for disse ei· vist i Fig: 208, hvor Bufferstan­
gen 1 hviler i de to Styr 2 og 3, der er anbragte i Tenderens 

3 

Fig. 208. 
1 : 15 

Trækkasse skraat mod Lokomotivets Trækakse. Bufferstangen 
ender i et Hoved, som støtter mod Evolutfjedren 4 og træder di­
rekte paa en massiv Støbejernsbuffer 5, der er anbragt paa Bag­
pladen i Lokomotivets Trækkasse. 

Den skraa Stilling, som disse Buffere indtager i Forhold til 
Lokomotivet, bevirker, at slingrende eller vrikkende Bevægelse 
mellem dette og Tenderen modarbejdes. 

·t~~ .. æ 
;~,tf:J 
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Banerømmere. 
For at hindre Genstande, der henligger paa Skinnerne, i at 

komme ind under Hjulene, er der i Overensstemmelse med 
Politireglementets Forskrifter under hver Bufferplanke anbragt 

2 

Fig. 209. 
1 : 30 

to }:3,anerømmere 1, Fig. 209, som er solidt befæstede til Hoved-
dragerne og i Reglen indbyrdes forbundne ved indtil tre Støtte-
stag 2; paa hver Banerømmer kan anbringes en Skærm 3, som 
om Vinteren tjener til at holde Sporet frit under lettere Snefor-
hold. Den nedadvendende Ende af Banerømmerne skal befinde 
sig over Midten af Skinnerne. 

Fjedre og Balancer. 
Vægten af Lokomotivets Ramme, Kedel etc. overføres paa 

Hjulene gennem Fjedre, som enten er anbragte oven over eller 
ophængte under Akselkasserne. 

Fjedrene er i Reglen fremstillede i Bueform af fladt Staal 

Fig. 210. 
l : 3 

med det i Fig. 210 viste Tværsnit og bestaar 
af et Antal - 6 til 15 - ulige lange Blade, 
Fig. 211, som paa Midten er samlede ved en 
Fjederkurv 1 og hindrede i at forskyde sig 
paa hverandre ved en gennemgaaende Stift 2; 
den paa Figuren angivne Form viser Fjedren 

i belastet Tilstand, medens den frie Tilstand er angivet med punk-
terede Linier for de tre øverste Blades Vedkommende. Disse har 
sædvanlig amme Længde og er forsynede med en Udskæring 3 
i hver Ende til Anbringelse af Fjederhængerne; de øvrige Blades 
Længde er jævnt aftagende til det underste Blad. Som vist i Fig. 
210, valses Fjederstaalet med en Ribbe paa den ene og en Rille 

:::.:::::..-.-::.--_- -. - ·- --
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Fig. 211. 
1 : 15 

- -·- :.-

paa den anden Side for at hindre de enkelte Blades Sidefor-
kydning, idet hvert Blads Ribbe omsluttes af det underliggende 

Blads Rille. 
Fjederkurven omslutler Fjederbladene paa Midten. An-

bringes Fjedren oven over Akselkassen, er Fjederkurvens Under-
side forsynet med en Udboring til Styr for den Fjederstøtte, hvor-
paa F jedren hviler; hænger Fjedren derimod under Akselkas-
sen, er Fjederkurven, som vist i Fig. 212, forsynet med en 
Gaffel 1 og B9lt 2 for Hængestrop-
pen 3. 

Fjederstøtten er en Stang af 
rektangulært eller cylindrisk Tvær-
snit; den overfører Trykket af den 
paa Fjedren hvilende Belastning til 
Akselkassen og føres i to Styr paa 
Rammens Hoveddrager. 

Fjederhængerne er befæste-
de til Hoveddrageren enten direkte 
Yed en Hængerøsken eller indirekte 
ved en Balance. Fig. 213 viser den 
paa nyere Lokomotiver anvendte 
Fjederhænger, hvis Tværsnit er cy-
lindrisk med to parallelle Flader, 
hvorved opnaas, at Gevindet ikke 
bliver beskadiget af Fjedren eller 

Fig. 212. 
I : 12 

Fjederblikket, samt at Udskæringen i Fjedren kan være mindre. 
Øjet 1 er ved en Bolt forbundet med Hoveddrageren, henholdsvis 
Balancegaflen, og Møtrikkerne 2 træder paa en Fjederskive 3, som 
hviler paa den ophøjede Ryg af et Fjederblik 4. Denne Kon-
struktion giver Fjederhængeren en vis Bevægelighed under Fje-
drens Svingninger. Fjederblikket holdes paa Plads af Hager 5 i 
den ene Ende og er forsynet med en Udskæring 6 for Fjeder-
hængeren. 
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Den paa ældre Lokomotiver anvendte Fjederhænger, Fig. 
214, har forove~ Form som en bred Hage 1, der hv~ler paa Kan-

Fig. 213. 
1 : 10 

Fig. 214. 
1 : 10 

ten af Fjedrens øverste Blad 2 og fiindres i Sidefo~·skydning af 
Stiften 3. 

Sidebalancen er en toarmet Vægtstang, som indsættes mel-
lem Fjedrene for at sikre Driv- og Kobbelhjulene en ensartet Be-
lastning, idet en Forandring af denne derved overføres fra det 
ene Hjul paa det andet. Da Drivhjulets Egenvægt er større end 

Fig. 215 . 
1 : 15 

l 

Cl, 

Kobbelhjulets, fremstilles Balancen i Reglen med ulige lange 
Arme, hvorved den paa Balancens Omdrejningspunkt hvilende 
Belastning fordeles paa de to Fjedre i omvendt Forhold til Arme-
nes Længde. 
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Balancen 1, Fig. 215, bæres ved Bolten 2 i Balancegaflen 3, 
som ved Støtter er fastgjort paa Hoveddragerens udvendige Side. 
Balancegaflens indvendige Lap er ved en Travers 4 forbunden 
med den tilsvarende Lap paa Lokomotivets modsatte Balance-
gaffel. Balancens Ender 5 er gaffelformede og forsynede med 
Bolte 6 til Befæstelse af Fjederhængerne. 

I Fig. 216 er Balancen anbragt paa den indvendige Side af 
Hoveddrageren og bæres af Bolten 1, hvis ene Ende hviler i 

Fig. 216. 
1 : 15 

Bøjlen 2 og holdes paa Plads af Spændestykket 3. Fjederhæn-
geren føres gennem Øjet 4 og forsynes paa dettes Underside med 
Fjed~rskive og Møtrik. BalanceendC'n gaar ind i Bøjlen 5 og er 
forsynet med et Hul, hvori en Bolt kan anbringes til Fastspæn-
ding af Balancen, saafremt der sker Brud paa Fjedrene eller 
disses Hængere. 

Paa Lokomotiver med to Par Kobbelhjul findes i Reglen kun 
Balancer mellem Drivhjulene og det ene Par Kobbelhjul. 

3 

--·-
1 

- -- -- ·- - --

Fig. 217 . 
1 : 20 

0, 

H 
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Paa Lokomotiver Litra P, hvor Driv- og Kobbelhjulene efter-
følges af et Løbehjulssæt, findes dog en Balance mellem dette og 
Kobbelhjulene (Drivhjulene for Lavtrykscylindrene) (se Fig. 221). 

Tværbalancen anvendes hovedsagelig imellem Løbehjuls-
fjedrene, f. Eks. paa Litra Fs og Ks, og bestaar af to Stykker 
Jernplade 1, Fig. 217 , som paa Midten er samlede ved et Cen-
trumsstykke 2. Balancen er i hver Side ved et Mellemled 3 og 
en Fjederhænger 4 forbunden med Fjedren 5, hvis anden Fjeder-
hænger er befæstet direkte til Hoveddrageren. Enderne af Bolten 
6 i Balancens Centrumstykke hviler i to af Lokomotivra mmens 
Tværforbindelser 7. 

Driv- og Kobbel-
hjul sfj edrene anbringes 
paa en Del nyere Loko-
motiver under Akselkas-
serne, som vist i Fig. 
218. Fjederbængerne 1 
og 2 har foroven kva-
dra Lisk T værsnit og er 
ved Bolten 3 og Kram-
pen 4 befæstede til Ho-
veddrageren samt gaar 
igennem Styret 5, me-
dens Fjederhængerne 6 
og 7 er forbundn e med 
Balancen . 

I Fig. 21 9 er Driv-
og Kobbelhjul sfj edrene 
anbragte over Akselkas-
serne og hviler paa Fje-
derstøtterne 1 og 2, der 
hver er ført igennem to 
Slyr paå Hoveddrageren . 
Fjederhængerne er af 
den ældre Konstruktion 
og s tyres af en Bøjle ved 
Hoveddragerens Over-
ka nL. 

Det samlede Fjeder-
a rra ngement til nyere 
Person LogslokomotiYer 

14" 
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Fig. 220. 
1 : 100 

er vist i Fig. 220, hvor saavel Balancen som alle Fjedrene er 
anbragte under Hoveddrageren. I Modsætning hertil er Fjed-
rene paa de nyes te Persontogslokomotiver Litra P anbragte 

Fig. 22 1. 
I : 100 

over Akselkasserne, Fig. 221. Paa Trucken findes her end-
videre een Fjeder for hver Akselkasse. 

Fig. 222 angiver Fjederarrangementet til Godstogslokomo-
tiver af ældre Konstruktion med Balancen i Hoveddragerens 
Midte og Fjedrene anbragte oven over denne. 

Fig. 222. 
1 : 100 

Som vist i Fig. 223, er Fjederarrangementet til Tenderlokomo-
tiver Litra O for Driv- og Kobbelhjulenes Vedkommende ganske 
som for Persontogslokomotiver (se Fig. 220), men hver af Loko-
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motivets Ender bæres af to Truckfjedre 1 og 2, der er anbragte 
hver paa sin Side af Truckakslen og parallelt med denne. 

Endelig er i Fig. 224 vist Fjederarrangementet til et fireakslet 
Godstogslokomotiv. Balancen mellem den bageste Kobbelhjuls-

Fig. 223. 
1 : 100 

fjeder 1 og Drivhjulsfjedren 2 er anbragt over Fjedrene, hvis mod-
satte Fjederhængere er befæstede til Fjederbukke, som fra Hoved-
drageren gaar under Fjederenderne. 

Fig. 224. 
l : l 00 

3 

F jedren 3 hviler oven paa Akselkassen ved det forreste 
Kobbelhjul; den er bagtil befæstet til Hoveddrageren og bærer 
fortil en Tværbalance, som paa Midten afgiver Understøtning 
for den ene Ende af en Længdebalance, hvis anden Ende hviler 
i Centret af den tohjulede Truck og bær":, af Fjedrene 4 og 5. 
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Akselbakker. 
Løftninger og Sænkninger af Lokomotivets Hjul kan frem-

kaldes ved Ujævnheder i Sporet og er i Reglen forbundne med 
stærke Stød og Rystelser; disse skal for største Delen optages af 
Fjederophængningen, saa at de ikke forplanter sig videre til Loko-
motivets øvrige Dele; det er derfor nødvendigt, at Hjulsættene 
er forskydelige i lodret Retning over og under den normale Stil-
ling, som de indtager i Forhold til Rammen, naar 'Lokomotivet 

s+~-~-

~

-

Fig. 225b. 

i . 
' i Fig. 225 • 

... ............. . 
Fig. 225. 

1 : 15 

holder stille paa lige og horisontalt Spor. Da Hjulsættene tillige, 
for saa vidt de paavirkes af Maskinkraften, sk_al have den for-
nødne Støtte for Lagerne i Lokomotivets Ramme, anbringer man 
sædvanlig i dennes Udskæringer for Akselkasserne brede Styre-
skinner, de saakaldte Akselbakker 1 og 2, Fig. 225, imellem hvilke 
Akselkasserne styres. Akselbakkerne er af T-formet Tværsnit og 
forfærdiges af Smedejern eller støbt Staal samt befæstes til Hoved-
drageren ved Nagler eller Bolte. 

Under Maskinens Bevægelse trykkes Akselkassen vekselvis 
imod den forreste og den bageste Akselbakke, hvilket i For-
bindelse med Akselkassens Vandring i Akselbakkerne fremkal-
der et Slid, der giver sig tilkende ved en Banken, som er meget 
skadelig baade for Rammen og Maskindelene. Dette Slid skal 
derfor efterhaanden optages ved Efterspænding af Kilen 3, som 
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styres af en Ribbe, der kan forskydes i en tilsvarende Fordyb-
ning i Akselbakken 2, og fastholdes af Skruen 4 ved Møtrikker 
paa begge Sider af Forbindelsesstykket 5. Efterspænding af Kilen 
foretages, naar den underste Møtrik er løsnet, ved Hjælp af den 
øverste Møtrik. Skruen 4 er vist for sig i Fig. 225 a; den har for-
oven et cylindrisk Hoved, der hviler i en tilsvarende Udskæring 
i Kilen, Fig. 225 b, hvorved der opnaas en vis Bevægelighed af 
Skruen i Forhold til denne, hvilket bevirker, at Skruen bliver min-
dre udsat for at knække. Kilens Anbringelse foran eller bag ved 
Akselkassen er vilkaarlig, dog skal alle Kiler paa samme Loko-
motiv stedse være anbragte paa samme Side af Akselkasserne. 
Kile og Skrue til Efterspænding bruges kun ved Driv- og Kobbel-
hjul. Ved Løbe- og Truckhjul er Efterspænding unødvendig, og 
begge Akselbakker gøres derfor ens og faar i alt væsentligt samme 
Form som i Fig. 225. 

Akselgafler. 
Akselgafler anvendes paa nyere Lokomotiver ved Driv- og 

Kobbelhjulene i Stedet for Akselbakker og afviger fra disse der-
ved, at de er støbte af Staal i eet Stykke, der danner en For-
stærkning 1, Fig. 226, om hele Udskæringen i Hoveddrageren; de 

Fig. 226. 
1: 15 
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befæstes ved Presbolte og lukkes forneden af Forbindelsesstykket 
2. Som vist ved Snittene a-a og e-e, har Akselgaflen foroven et 
med Bronzebakker 3 og 4 udforet Styr for Fjederstøtten. An-
bringelsen af Kile og Skrue er ganske som for Akselbakkerne. 
Modsat Kilen er Akselgaflens Side foret med et Slidstykke 5 af 
blødt Støbejern, som er befæstet ved Bolte 6 og 7. 

Akselkasser. 
Akselkassen omslutter, som vist i Fig. 227 og 228, Lageret 1, 

der hviler direkte paa Akselhalsen, samt Underlageret 2, der dels 
tjener til Smørebeholder, dels beskytter Akselhalsen mod Støv. 
Materialet i Akselkassen er Smedejern eller støbt Staal; den er 

Fig. 227 . 
I : 10 

af Hensyn til .Sliddet mod Akselbakker eller Akselgafler forsynet 
med paanittede Bronzesko 3 paa Siderne . For at Akselkasserne 
kan have tilstrækkelig Bevægelighed over for Drejning omkring en 
vandret Akse i Hoveddragerens Midtplan, er Bronzeskoenes to 
mod Akselgaflerne vendende Slidflader afskærpede noget (Stig-
ning 1 : 50), begyndende 30 mm paa hver Side af Midtlinien (ikke 
vist i Figuren) . Foroven findes indfræsede Oliebeholdere, der 
sædvanlig dækkes af en Smedejernsplade 4, som af Hensyn til 
Tætheden er kantet med Læderstrimler paa Anlægsfladen (se ogsaa 
Fig. 230 c). 

Fra Oliebeholderne ledes Olien del!-: gennem Smørerør 5 ned 
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til en Kanal i Lagerets Bære~ade, dels gennem Smørehuller 6 i 
begge Sider ud til Akselkassens Slidflader. 

Som tidligere omtalt, overføres Lokomotivets Vægt til Aksel-
kasserne gennem Fjedrene. Er Fjedren anbragt oven over Aksel-
kassen, er denne forsynet med et Sporleje 7, Fig. 227, hvori Fjeder-
støtten træder, og Underlageret bæres da af to gennem Akselkas-
sen gaaende, runde Stifter 8; h ænger Fjedren derimod under 
Akselkassen, er den ved en Bolt 7, Fig. 228, og en Strop 8 op-
hængt i denne, og Un-
derlageret hviler da oven 
paa Stroppens øverste, 
hvælvede Overflade. 

Lageret 1 fremstilles 
af Bronze og omslutter 
omtrent den øverste Halv-
del af Akslen; dets ud-
vendige Form er, som vist 
paa Figuren, i Reglen en 
halv Ottekant med af-
rundede Kraver for En-
derne til at hindre Side-
forskydning. 

U nderlageret 2 er af 
Støbejern og indeholder 
en Smørepude, som opsu-
ger den Olie, der har pas-

Fig. 228 . 
I : 10 

seret Akslen og samlet sig i Underlagerel, for at udnytte den 
paany til Undersmøring. Naar man udtager Proppen 9, Fig. 227, 
i Underlageret, kan 
man med en Olie-
sprøj te koll}me til al 
tømme dette for Vand 
og daarlig Olie saml 
eventuell tilføre det 
frisk Olie. 

Smørepuden 1, F ig. 
229, er vævet af Bom-
uldsgarn og befæstet 
paa Pladen 2, som 
holdes oppe mod Aks-
len a f Fjedren 3 ; for 4 

8 Fig. 229. 
1 : fi 
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at hindre denne i at trykke Puden for stærkt imod Akslen er 
der i Pudens Midte indhæftet to smaa Trækiler 4. 

Tvedelte Akselkasser og Lagere. Medens Lagerne i 
Løbe- og Truckhjulsakselkasserne kun tjener til at bære den paa 
disse Aksler hvilende Del af Lokomotivvægten, skal Driv- og Kob-
belhjulslagerne tillige optage de Paavirkninger, som under Stemp-
lets frem- og tilbagegaaende Bevægelse opstaar ved Dampens Tryk, 

Fig. 230. 
1 : 15 

hvilket er væsentligt større end Trykket af den paa disse Lagere 
hvilende Lokomotivvægt. Driv- og Kobbelhjulslagerne slides der-
for i Reglen mindre i Bunden end paa Siderne og bliver som Følge 
heraf efterhaanden ovale, hvorved Akslen bevæger sig i Lageret 
fra den ene Side til den anden, hver Gang Stemplet skifter Be-
vægelsesretning. 

Til denne Ulempes Afhjælpning faar Akselka serne paa nyere 
Lokomotiver den i Fig. 230 viste Form, ved hvilken saavel Aksel-
kassen som Lageret er delt i to Halvdele, saaledes at en Efter-
spænding af Akselgaffelkilen kan optage Sliddet saavel paa Aksel-
kassens Sider som i selve Lageret, der desuden ved at omslutte 
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en større Del af Akselhalsen end de udelte Lagere bliver bedre i 
Stand til at modstaa Stemplets Paavirkning. 

Saavel mellem Lagerets som mellem Akselkassens to Halv-
dele findes foroven et Mellemrum af Hensyn til Efterspændingen, 
men medens Lageret er skaaret glat over, som vist i Fig. 23P a, 
er Akselkassens ene Halvdel, Fig. 230 b, forsynet med en Tunge, 
der griber ind i en tilsvarende Udskæring i den anden Halvdel, 
i hvilken den passer nøjagtigt, saaledes at Akselhalsen over for 
Paavirkninger i Akslens Længderetning forholder sig, som om 
den var i eet Stykke. 

For at hindre Støv og Smuds i at trænge ind til Akslen gen-
nem Mellemrummene mellem Lagerets og Akselkassens Dele er 
disse Mellemrum udfyldte med indlagte Filtstykker. 

I hver af Akselkassens Halvdele findes foroven en Oliebehol-
der 1, Fig. 230, hvorfra Olien dels gennem et Smørerør 2 ledes 

Fig. 230 b. 

Fig. 230 e. 

1 
J1 

J 
Fig. 230 d . 

2 1 
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I 
Fig. 230 c. 

ned til en Kanal 3 i den tilsvarende Halvdel af Lageret, dels 
gennem et mindre Smørehul 4 føres ud til Slidfladen mod Aksel-
gaflen. Begge Oliebeholdere dækkes foroven af en Jernplade 1, 
Fig. 230 c, med paanittede Læderstrimler 2. Pladen holdes paa 
Plads af Stiften 1, Fig. 230 d , og Fjedren 2, som er indspændt 
mellem Styret 3 og Kilen 4. 
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Fig. 230 e viser Ophængningen af Fjedren under Akselkassen 
i Bolten 1, hvis Ender er skraat afskaarne og hviler paa tilsva-
rende skraa Flader i Akselkassens to Parter. Paa Grund af de 
ovennævnte, skraa Flader paa Enderne af Bolten vil den paa denne 
hvilende Last modarbejde Akselkasseparternes Tilbøjelighed til 
at klemme sig sammen forneden. 

Fig. 231 . 
1 : 15 

I Fig. 231 er Fjedren anbragt oven over Akselkassen, og 
Fjederstøtten 1 træder da paa en Bæreklods 2, som hviler paa 
begge Akselkasseparterne. 

Underlagerne til de tvedelte Akselkasser maa for Efterspæn-
dingens Skyld have fornødent Spillerum i Akselkassen, men af-
viger iøvrigt ikke væsentligt fra de tidligere beskrevne Underlagere. 

Løbehjulsakselkasser og· -lagere er i alt væsentligt ind-
rettede ganske som de ældre Driv- og Kobbelhjulsakselkasser, og 
Fjedren er i Reglen anbragt oven over Lageret. 

Akselkassen Fig. 232 til det bageste Løbehjul paa Lokomo-
tiver Litra P afviger dog noget fra de øvrige Akselkasser derved, 
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at den har en Sideforskydning af 15 mm til hver Side; Bære-
fjedrene hviler paa en Mellemplade 1, hvis Underside glider paa 
Overfladen af Akselkassen 8. 11 er en saakaldt »Ost«, der for-
hindrer Lagerpanden 9 i at dreje sig i Forhold til Akselkassen. 
Lagerpanden er forsynet med Hvidt-Metal-Indlæg 10. Smørekop-
perne 2 er nedfræsede i Mellempladen og forsynede med Dæksler 
paa sædvanlig Maade; Underlageret 3 kan udtages ,af Akselkassen, 
naar Akselgaflens Forbindelsesstykke er nedtaget, idet hver af de 
to Bærestifter 4 er samlet af to Dele, som glider inden i hinanden 

Fig. 232. 
1 : 10 

og holdes paa Plads af et Passtykke 5; dette kan fjærnes ved at 
udtage en enkelt Split. I Underlagerets Sider er udskaaret en 
Rille 6, hvori der nedlægges en Støvpakning af Filt; desuden tæt-
tes Indersiden imod Støv og Smuil<; ved den almindelig anvendte 
Træring 7. 

Underlagerne paa Driv- og Kobbelhjulsakselkasserne til Loko-
motiver Litra P kan paa lignende Maade bekvemt fjærnes fra 
Akselkasserne. 

Akselkasserne til den tohjulede Truck, Fig. 233, af-
viger fra den almindelige Form dened, at de indbyrdes er for-
bundne ved en Travers 1, som er befæstet paa Oversiden af hver 
Akselkasse, hvorhos de føres af Ledestænger, hvis Gafler ved en 
Bolt 2 er drejelig forbundne med paastøbte Øjer 3 paa Akselkas-
sens indvendige Side; af Hensyn til Udveksling og Ombytning er 
dog hver Akselkasse forsynet med fire paastøbte Øjer. Aksel-
kassen fremstilles af støbt Staal og lukkes forneden af et Smede-
jerns-Forbindelsesstykke 4. 

Den øverste Flade paa Lageret 5 er svagt buet i Akslens 
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Fig. 233. · 
1 : 10 

4 

Længderetning, og mellem Lage-
rets Kraver og Akselkassen fin-
des saa meget Spillerum, at 
Akselkassen kan bevæge sig 
noget paa Lageret. Underlageret 
er i alt væsentligt, som tidligere 
beskrevet. 

Akselkasserne til den firehjulede Truck, Fig. 234, er 
paa den indvendige Side forsynede med en Støvskærm, hvis un-

c. .• derste Halvdel er støbt i 3 ..;:hw\,OJ-OJ. 

Fig. 234a . 

Fig. 234. 
1: 10 

eet med Underlageret, og 
hvis øverste Halvdel 1 
er støbt af Bi°-onze og be-
fæstet paa Akselkassen 
ved Hjælp af Skruer. 
Inden for Støvskærmen 
omsluttes Løbeakslens 
Bryst af en Træring 2, 
der er vist for sig i Fig. 
234 a, og som samles 

ved Fjedre af to Halvdele og tjener til 
at holde Støv og Smuds ude. Oliebehol-
deren i Akselkassens Overdel dækkes af en 
Plade 3. Studsen 4 lukkes med en Prop 
og ~jener til Udpumpning af Vand og snav-
set Olie. 
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Efterspænding af Akselgaffelkiler (tvedelte Aksel-
kasser). 

For at kunne foretage en Efterspænding af et Hovedlager 
er det nødvendigt at vide, hvor fast dettes Kile er; hersker der 
Tvivl herom, bør man for at undgaa en urigtig Efterspænding 
straks spænde Kilen helt op, saaledes at Akselkassen sidder fast 
i Akselgaflen, og derefter paany løsne Kilen saa meget, som er 
nødvendigt af Hensyn til Akslens og Akselkassens Bevægelighed. 
Under Kilens Opspænding bør man for at sikre sig Lagerets og 
Akselkassens fuldstændige Sammenspænding bevæge Hjulet nogle 
Gange ved Hjælp af Pinchstang. Er Kilen spændt helt op, løs-
nes den øverste Møtrik paa Kiletappen, idet den drejes to å tre 
Omdrejninger tilbage, hvilket i Praksis har vist sig at give et 
passende Spillerum for Aksel og Akselkasse, og derefter trækkes 
Kilen ned ved Hjælp af den underste Møtrik. Da Kilens Stig-
ning er 1 : 10, behøver man kun at trække Kilen ca. 5 mm tilbage 
for at opnaa et Spillerum paa 0,5 mm. Man overbeviser sig om, 
at Akselkassen ikke sidder fast, ved at løfte Hjulet fra begge Sider 
paa een Gang med to Pinchstænger. Hvis Akslen herefter løber 
tilfredsstillende i Lageret, vil der først blive Tale om yderligere 
Efterspænding, efterhaanden som Lageret slides. Saadan Efter-
spænding bør foretages saa hyppigt, at man hver Gang kun be-
høver at løfte Kilen saa stort et Stykke, som svarer til en halv 
Omdrejning af den øverste Møtrik paa Kiletappen. 

Ved Indstillingen af Møtrikkerne plejer man i Praksis at 
tælle Omdrejningerne ved at lægge Mærke til, hvor mange Flader 
eller Kanter paa Møtrikken der passerer et bestemt Punkt af de 
faste Omgivelser. 

En anden Metode til Bestemmelse af Spillerummet ved Driv-
hj nlslagere er følgende: 

Man stiller først den venstre Krumtap i dens bageste 
Dødpunkt og kiler Hjulet godt fast mod Skinnen. Nu læg-
ges Styringen helt frem, og Damp sættes til, hvorved Akslen 
presses fremefter, og man ridser da paa Maskinens højre Side et 
Mærke paa Enden ~f Drivakslen med en Stangpasser, hvis ene 
Spids anbringes et passende Sted paa Rammen. Derefter lægges 
Styringen helt tilbage, og der sættes Damp til igen, saa at Akslen 
trykkes bagud, og man ridser nu et nyt Mærke. Afstanden mellem 
de to Mærker er Akselkassens samlede Slør, hvilket som nævnt 
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skal ligg-e mellem 0,5 og 1,0 mm; gør det ikke det, maa Kilen 
efterstilles. Efter denne Prøve stiller man den højre Krumtap i 
dens bageste Dødpunkt og foretager nu samme Manøvre med ven­
stre Side som før med højre. 

Metodens Anvendelse kræver stor Forsigtighed, da en util­
sigtet Drejning af Maskinhjulene kan medføre alvorlig Fare for 
den, der betjener Stangpasseren. 

Efter foretagen Efterspænding af Hovedlagere maa Persona­
lets Opmærksomhed i særlig Grad være henvendt paa disse, naar 
Maskinen løber sin første Tur; har et Lager Tilbøjelighed til at 
varme, skal Kilen straks løsnes. 

Hjulsæt. 

Lokomotivet bæres af to eller flere Hjulsæt, som benævnes 
Driv- og Kobbelhjul, saafremt de paavirkes af Maskinkraften, 
men Løbe- og Truckhjul, naar de er uafhængige af denne. 

Afstanden mellem Lokomotivets forreste og bageste Hjulcen­
trum kaldes »Hjulstanden«; mellem Lokomotivets forreste og Ten­
derens bageste Hjulcentrum benævnes den »den totale Hjul­
stand«. 

Hjulsættene har i Reglen gennem Akselkasser og Akselgaf­
ler fast Føring i Lokomotivets Ramme, hvorved Forskydning i 
Forhold til denne forhindres, og det er af særlig Betydning, at 
Hjulsættenes Aksler alle er parallelle, samt at begge Hjul paa 
samme Aksel har nøjagtig samme Diameter; for Driv- og Kob­
belhjulssættene gælder tillige, at disses Hjul alle skal være nøj­
agtig lige store. Paa Grund af Kurverne i Sporet er Hjulstanden 
for de Hjulsæt, som har fast Føring i Rammen, temmelig be­
grænset, og større Lokomotiver forsynes derfor ved den ene Ende 
med Hjulsæt, hvis Aksler føres i en særlig Ramme, den saakaldte 
Truck, der dels kan dreje sig efter Sporets Kurve, dels kan for­
skyde sig under Lokomotivet i Akslens Længderetning. 

De største Persontogslokomotiver (Litra P) forsynes yder­
ligere ved den anden Ende med et enkelt Løbehjulssæt, som 
har en meget stor Forskydelighed i Akslens Længderetning 
(nemlig 15 mm). 

Enkelte Tenderlokomotiver er forsynede med en Truck ved 
begge Ender, men kun den Truck, der løber forrest i Kørsels­
retningen, har Betydning for Lokomotivets Passage gennem Kur­
verne. 
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Hvert Hjulsæt bestaar af en Aksel 1, Fig. 235, og to Hjul, 
hvis Hjulstjerner 2 er forsynede med paalagte Bandager 3. 

Akslen drejes af Staal og anbringes ved hydraulisk Tryk i 
det svagt konisk udborede Hjulnav, hvis indvendige Side be­
grænser Akselhalsen 5, hvor Lageret hviler. Den forsynes i Driv­
og Kobbelhjulene med en Kile 6. 

Hjulstjernerne fremstilledes tidligere udelukkende af 
Smedejern med Eger af den i Fig. 235 a angivne Form; i den 
nyere Tid støbes de i Reglen af Staal, og Egerne faar da en anden, 
for Støbningen bedre passende Form, som vist i Fig. 235 b og Snit­
tene b-b og c-c i Fig. 237. 

Bandagen er en valset Staalring, som udbores saaledes, at 
den kun i opvarmet Tilstand kan anbringes om Hjulstjernen; 
ved Afkøling trækker den sig fast sammen om denne og befæstes 
derefter yderligere ved et Antal koniske Bolte 11, Fig. 235 c, eller 
paa anden Maade. 

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

Under Bevægelsen igennem disse maa Hjulet paa den ydre 
Skinne gennemløbe en længere V ej end Hjulet paa den indre 
Skinne, fordi den ydre Skinne er den længste, og idet Lokomo­
tivets forreste Hjul paa Y derskimi'en, som omtalt Side 17, under 
hele Bevægelsen igennem Kurven berører denne Skinne med sin 
Flange, kommer det altsaa til at løbe paa det Sted af Bandagen, 
der er nærmest ved Flangen, og som paa Grund af Bandagens 
koniske Form har den største Diameter, medens Hjulet paa 
Inderskinnen trækkes indad imod Sporets Midte og følgelig kom­
mer til at løbe paa en mindre Diameter. Hjulene kan derved 
tilbagelægge ulige lange Veje med samme Antal Omdrejninger, 

hvilket bevirker, at Gnidning af Hjulet paa Inderskinnen til 
Dels ophæves. 

I det dertil bestemte Nav i Hjulstjernerne til Driv- og Kob­
belhjulene -indsættes ved hydraulisk Tryk Drivtappen 7, Fig. 235, 
der ved nyere Lokomotiver sædvanlig er en Vingekrumtap, hen­

holdsvis Kobbeltappen 8. Vingekrumtapper sikres mod Drejning 
ved en Kile 10. 

15 
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Fig. 235. 
1 : 25 

Vægten af disse Tapper med tilhørende Driv- og Kobbelstæn-
ger afbalanceres ved en i Hjulstjernen indsat Kontravægt 9, hvis 
Betydning omtales nærmere i det efterfølgende (se Side 319) . 

De to, til hvert Hjulsæt hørende Krumtapper er forsatte 90 ° 
for hinanden, saaledes at den højre er forrest ved Lokomotivets 
Gang fremad. 
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Fig. 236. 
1 : 25 

Fig. 236 viser Drivhjulssættet til Lokomotiver med indvendiae 
Cylindre. Akslen 1 fremstilles af Staal og er forsynet med ;n 
Krumtapbugt 3 for hver Cylinder. Robbeltappen 2 sidder i hvert 
Hjul diametralt modsat Akslens Krumtapbugt 3 O" har samme 
D. t, 

imensioner som i Kobbelhjulet; ved denne Konstruktion opnaar 
15"' 



Fig. 237. 
1 : 25 

man at faa lettere Kobbeltapper med tilhørende Nav og mindre 
Kontravæat i Hjulstjernerne, men Vægten af Drivhjulsakslen bli-
ver større

0 

end i Hjulsættet Fig. 235 . Med stiplede Linier er i 
Fig. 236 vist Kontravægt og Nav til Kobbelhjulet, der i alt væ-
sentligt er aanske som foran beskrevet. 

Drivhjulssættet for de indvendige Højlrykscylindre paa Loko-
motiver Litra P er vist i Fig. 237. 
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Fig. 238. 
1 : 25 

Akslen 1 har Z-formet Skaft med rektangulært Tværsnit og 
cylindriske Arme. Krumtapbugten 3 er ved hvert Hjul modsat 
Kobbeltappen 2 i Hjulstjernen, hvorved der opnaas en god Af-
balancering af alle frem- og tilbagegaaende Masser. Den højre 
Krumtapbugt er førende under Lokomotivets Fremadgang. 

Smedet i eet med Akslen er en Ekscentrik 4 anbragt u<len for 
hver af de cylindriske Arme. 

Fig. 238 viser Drivhjulet til Godstogslokomotiver. Da disse 
Lokomotiver har to Kobbelhjulssæt, henholdsvis foran og bag 
ved Drivhjulssættet, maa 
Kobbelstængerne anbringes 
imellem Hjulene og Driv-
slængerne, som derfor kom-
mer til at paavirke Driv-
lappernes yderste Søler. 

Løbe- og Truckhjul, 
Fig. 239, er betydelig min-
dre i Diameter end Driv-
og Kobbelhjul, og deres 
Hjulstjerner er faslpressede 
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paa Akslerne uden Anvendelse af Kiler ; Armenes Form og Ban-
dagens Befæstelse er ganske som ved Driv- og Kobbelhjulene. 

Trucker. 

Trucker kan være to- eller firehjulede og anvendes til at 
bære Lokomotivets For- eller Bagende. 

Ved Lokomotiverne Litra O findes under begge Ender en 
tohjulet Truck, som skematisk er fremstillet i Fig. 240. Loko-
motivets Vægt overføres af en paa en Rammetværforbindelse be-
fæstet Bæretap 1 til Truckens Centrumstykke 2, hvortil Fjedrene 
5 er fastspændte. 

Hver Fjeder bæres af to skraatstillede Fjederhængere 3, som 
er drejeligt befæstede paa Forbindel-

Fig. 240. 
1: 40 

sesstykket 4 mellem Truckens Aksel-
kasser . 

I Truckens normale Stilling for-
deles Belastningen ligeligt mellem 
begge Fjederhængere, men naar Tru-
cken under Lokomotivets Bevægelse 
gennem en Kurve forskyder sig vin-
kelret paa Maskinens Længdeakse, 
forandrer Fjederhængerne deres Stil-
ling, og derved forrykkes Ligevægts-
forholdet mellem deres Belastninger. 

Overskuddet af Vægt paa den ene 
Fjederbærer vil da bidrage til at føre 
Trucken tilbage igen til Normalstil-
lingen , naar Lokomotivet atter kom-
mer paa lige Spor. 

Trucken er forbunden med Loko-
motivets Ramme ved Stængerne 6, 
der er skraat stillede og drejelige 
om Kugletapper 7. Naar Trucken 

under Kørslen gennem en Kurve forskyder sig til Siden, som 
foran omtalt, bevirker Stængerne samtidig en Drejning af den, 
hvorved Truckakslen tilnærmelsesvis indstiller sig efter Radius af 
den Kurve, som befares, hvorved Hjulsættet lettes t passerer denne. 

Truckens Udførelse er vist samlet i Fig. 241. 
Mellem Rammens Bæretap 1 og Truckens Centrumstykke 2 

er til Optagelse af Sliddet indlagt en Bronzeskive 3, og Forbin-
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delsen mellem disse Dele er sikret ved Hjælp af Kiler og Bolte 
4, som for ikke at modvirke Truckens Drejning er førte gennem 
aflange Huller i Centrumstykket 2. 

Dette fremstilles af Støbes taal og forsynes med Lapper, hvor-

til Fjedrene 5 befæstes, idet disse paa Undersiden støttes indbyr-
des af Spændestykket 6. 

Gennem Fjedrene overføres Lokomotivets Vægt paa Aksel-
kassernes Forbindelsesstykke 7 ved de skraa tstillede Fjederhæn-
gere 8, som er ophængte i Hængeøsknerne 9. Forbindelsesstyk-
ket er ved fire Bolte i hver Side fastgjort til Akselkasserne 10 og 
paa Midten forsynet med Knaster 11 , der danner Anslag for en 
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Ribbe 12 i hver Side af Centrumstykket, hvorved Truckens Side-
bevægelse begrænses. 

Gaffelstangen 13 er ved en gennemgaaende Bolt og dobbelte 
Kiler befæstet til Øjerne i Akselkasserne og har i den anden Ende 
et Kuglelager af Bronze for Kugletappen 14. 
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En noget anden Konstruktion af en tohjulet Truck, Fig. 
242, anvendes ved de sværeste Godstogslokomotiver (Litra D). 
Her findes . ingen Bæretap paa Rammen, men Vægten af Loko-
motivets forreste Del overføres til Trucken gennem en Balance 1, 
hvis ene Ende hviler i en Tværbalance 2, ophængt i forreste Kob--
bel'hjuls forreste Fjederhængere, og hvis anden Ende er ophængt i 
en gaffeldelt Bolt 3 i Truckens Centrum. -Oenne Bolt er foroven 
forsynet med en Smedejernsplade 4, der vugger paa en tilsvarende 
Plade 5 paa Centrumstykket 6, som overfører Belastningen videre 
til Truckfjedrene. Centrumstykket -styres i en Bøsning i Loko-
motivrn~nmens Tværafstivning 7; begge disse Dele er af Staal-
sløbegods. Balancen kan dreje sig om en Bolt 8, der har sine 
Understøtninger i en af Plader og Vinkeljern dannet Afstivning 
mellem Lokomotivrammens Hoveddragere. 

Selve Truckens Konstruktion og Virkemaade afviger iøvrigt 
i Princippet ikke væsentligt fra den foran beskrevne. 

Den firehjulede Truck, Fig. 243, der anvendes ved Loko-
motiverne Litra A og K, er bygget som en selvstændig, lille Vogn. 
Dens Ramme bestaar af tvende Hoveddragere 1 og 2, der paa 
Midten er forbundne ved to Stykker :]-Profiljern 3 og 4 samt 
en Pladejernsafstivning 5 og ved Enderne med tre Traverser 
6, 7 og 8. 

Akselkasserne føres i Hoveddragernes Udskæringer af Aksel-
bakker, hvis Form er væsentlig den samme, som tidligere be-
skrevet. 

Den cylindriske Bæretap 10, der er indsat imellem Lokomo-
Livrammens Afstivninger, overfører dennes Vægt paa Truckens 
Centrumstykke 11, hvis skraatstilledt Hængestropper 12 bæres af 
Lagerne 13, der er befæstede paa Truckrammens Tværforbindel-
ser. Fra Truckrammen overføres Vægten videre gennem Navene 
14 (se ogsaa Fig. 243 a) og Tapperne 15 til Fjedrene 16, der ved 
Fjederhængerne 17 er ophængte i Svanehalsene 18, hvis Tapper 
19 hviler i Fordybninger paa Akselkasserne. 

Lidt under hver Fjederende er der anbragt Stopvinkler (ikke 
vist i Figuren) paa Hoveddragerne, beregnede til Understøtning 
for Fjedren, saafremt Fjederhængerne skulde knække. 

Trucken kan dreje sig frit om Bæretappen 10 og desuden 
forskyde sig noget til Siden under Lokomotivets Bevægelse gen-
nem Kurver. Den anvendte Ophængningsmaade for Truckens 
Centrumstykke bidrager til, at Trucken atter søger tilbage til sin 
Normalstilling, naar Lokomotivet kommer paa lige Spor. 
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Paa Lokomotiver Litra P findes en firehjulet Truck, Fig. 244, 

som er en Del forskellig fra den foran beskrevne. Truckens 

Ramme er samlet af to staalstøbte Hoveddragere 1, som forbindes 

"' 
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paa Midten ved to kasseformede T,·ærdragere 2, der ligeledes er 

støbte af Staal. Uden for hvert Hjulsæt forbindes Hoveddragerne 

desuden ved to Smedejernstraverser 3 og 4. 

Belastningen overføres til Hjulsættene ved en over hver Aksel-
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kasse anbragt Bladfjeder 5, som ved Fjederhængere af sædvanlig 

Konstruktion er forbunden med Rammens Hoveddragere. Fjeder-

skiverne 6 har kugleformet Bæreflade. Den kugleformede Bære­

tap 7 er befæstet paa Undersiden af Cylindrene; den hviler i 

Truckens Centrumstykke 8, hvis skraatstillede Hængestropper 9 
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bæres af Lagere 10, der er befæstede paa Rammens Tværfor­

bindelser. 

Bæretappen 7 og Centrumstykket 8 er begge af Støbejern. 

Akselbakkerne 11 er støbte i eet med Hoveddragerne og bærer 

paaforede Slidstykker af Støbejern. 

Imellem Hjulene er der paa hver Side af Trucken anbragt en 

Dobbelt-Bremsecylinder 12, hvori findes to Stempler, hvis Stæn­

ger 13 trykker direkte paa Hængerne 14. Bremseklodserne bæres 

af Tapper 15, og de trækkes fra Hjulene ved Fjedre 16, naar 

Bremsetrykket paa Stemplerne ophører. 

Sandkasser. 

paa 

Ved Lokomotivets Igangsætning og under dets Kørsel, særlig 

Stigninger, kan Hjulene undertiden glide rundt paa Stedet 

12 

11 

10 

12 

1 
i 6 

5 

Fig. 245. 
1 : 20 

0. 

paa Skinnerne 

»spille«-, fordi Gnid­

ningsmodstanden mel­

lem Skinnerne og Hju­

lene ikke er tilstræk­

kelig stor i Forhold

til den Modstand, som

Lokomotivet skal 

overvinde (se Side 17). 

Omvendt kan Hju­

lene under for kraftig 

Bremsning blive staa­

ende stille, saa at hele 

Lokomotivet glider 

fremad paa Skinnerne 

- »kører i Slæde« -

i Stedet for at rulle.

I saadanne Ti� 

fælde kan Gnidnings­

modstanden forøges 

ved at bestrø Skin­

nerne med Sand, 

hvoraf Lokomotivet 

altid skal medføre et 

mindre Forraad, som opbevares i Sandkasserne. Af disse findes 

enten en enkelt, Fig. 245, anbragt oven paa Kedlen med Led-
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ninger til begge Drivhjul, eller ogsaa to, anbragte paa Hoved-
dragerne, een foran hvert Drivhjul, Fig. 246. Sandkassen Fig. 
245 har cylindrisk Form og er foroven forsynet med et buet 
Laag 2, som er bevægeligt om Hængsler i Sandkassens ene Side. 
I Bundpladen findes to Udløbstragte 2 og 3, der lukkes af Klap-
perne 4, og som uden for Sandkassevæggen er forsynede med 
paaskruede Jernrør 13, hvorigennem Sandet ledes ned paa Top-
pen af Skinnerne umiddelbart foran Drivhjulene. Klapperne 4 er 
befæstede paa Enderne af de lodrette Aksler 5, som foroven er 
forbundne ved Armene 6 og Trækstangen 7 med den udvendige 
Aksel 8, paa hvis nederste Ende der er fastgjort en Arm 9, som kan 
bevæges ved Hjælp af den faste Arm 10 fra Trækstangen 11. 
Denne er i Almindelighed anbragt paa Lokomotivets højre Side 
i et Rør 12, der tjener som Løbestang, naar Personalet færdes 
paa Fodpladen langs med Kedlen. Udskæringen i Røret 12 be-
grænser Vandringen af Trækstangen. 

De firkantede Sandkasser 1 og 2, Fig. 246, er anbragte under 
Fodpladen og bærer forneden hver en Udløbstragt 3 af Støbejern 

Fig. 246 a. 
1 : 6 

(se ogsaa Fig. 246 a), hvortil N edløbsrøret 4 er befæstet ved Flan-
ger. Klappen 5 sidder fast paa Akslen 6, som forneden er ført gen-
nem Bunden af Udløbstragten, medens den foroven styres i et 
Leje paa Sandkassens Dækplade. 

Akslerne li er indbyrdes forbundne ved Armene 7 og Træk-
stangen 8 og bevæges fra Førerpladsen ved Hjælp af en Vægt-
stang, som er i Forbindelse med Trækstængerne 10 og 11, Balan-
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cen 12 og Armen 13, der er fastgjort paa den øverste Ende af 
Akslen i den højre Sandkasse. 

Paa Sandkassens Dækplader er der anbragt Paafyldnings-
lragte 14 med aftageligt Laag 15, der er af Støbejern. 

Paa Lokomotiver Litra P er der for hvert af de to, koblede 
Hjulsæt i Lokomotivets Midte anbragt en firkantet Sandkasse, _ 
hvorfra Sandrør fører ud til begge Sider under Hjulene. Den for-
reste Sandkasse er befæstet paa Linealbæreren, medens den ba-
geste er anbragt paa den mellemste Kedelbærer. Bundklapperne 
i begge Sandkasser bevæges ved et fælles Træk fra Førerpladsen. 

Fodplade. 
Rundt om hele Kedlen er der anbragt en riflet Fodplade, for 

at Personalet ogsaa under Kørslen kan have Adgang til forskel-
lige af Lokomotivets Dele. Fodpladen bæres dels af Rammen, 
dels af Konsoller, der er anbragte paa denne, hvorhos den afstives 
i Kanten af en Vinkeljernsskinne. 

Udskæringerne i Fodpladen for Driv- og Kobbelhjulene er 
dækkede af faste Hjulkasser, og uden for disse findes ofte Ud-
skæringer for Driv- og Kobbelstangshovederne, dækkede af bevæ-
gelige Skærme, hvorved Smøring af Stængerne muliggøres, selv 
om de staar i deres højeste Stilling. 

Førerhus. 
Til Beskyttelse for Personalet er der over Lokomotivets ba-

geste Del bygget et Hus af Jernplader, forsynet med Vinduer i 
Forvæggen (ved Tenderlokomotiver tillige i Bagvæggen), eventuelt 
ogsaa i Sidevæggene, og dækket af et Trætag, som er overtrukket 
med Lærred. Vinduerne er alle indrettede til at lukke op, idet 
de enten er anbragte paa Hængsler ·eller kan skydes op og ned 
(Sidevinduer) i indvendige Træføringer paa lignende Maade som 
Vognvinduer eller endelig kan dreje sig om Tapper i Vinduets 
Over- og Underside (Vinduer i For- og Bagvægge). Til Bort-
sugning af den varme Luft i Førerhuset er dettes Tag forsynet 
med en eller flere Vindtragte eller Luftventiler. 

Under T·aget er til Brug for Sneplovsførere anbragt en Haand-
bøjle, der anvendes i Forbindelse med Snebrædtet paa Tenderen. 

Medens Føi·erhusets Form almindeligst er rektangulær, er 
dets Forvæg ved de nyeste Persontogslokomotiver (Litra P) kile-
formet for at formindske Luftens Modstand, hvad der navnlig har 
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Betydning ved de store Hastigheder, hvortil disse Maskiner er byg-
gede. Da Førerhusets Bredde her ikke tiHader, at der anbringes 
Haandbøjler udvendig paa det, er der i Forvæggens venstre Side 
anbragt en Dør, hvorigennem man har Adgang til Fodpladen. 

Førerhuset er ved nyere Lokomotiver fast forbundet med 
Kedlen og følger Længdeforskydningerne under dennes Afkøling 
og Opvarmning. 

Alle Haner, Ventiler og Træk m . m., som Personalet skal 
betjene under Kørslen, er anbragte inde i Førerhuset og fortrins-
vis arrangerede saaledes, at hvad der hovedsagelig skal betjenes 
af Lokomotivføreren, f. Eks. Skifteann eller Skifteskrue, Vakuum-
bremseapparater og Sandkassetræk, er anbragt paa højre Side, 
medens det, der særlig betjenes af Fyrbøderen, f. Eks. Cylinder-
hanetræk, Træk til Askekasseklapperne og Blæsertræk, eventuelt 
Træk til Overhederklap, er anbragt paa venstre Side. 

Over Vinduerne i Førerhusets Forvæg er paamalet en An-
givelse af Lokomotivets Maksimalhastighed i km pr. Time med 
tilsvarende Antal Omdrejninger af Drivhjulet ,pr. Minut, Datoen 
for sidste Kedelprøve og Kedlens normale Arbejdstryk i kg pr. 
cm2

• 

Hastighedsmaaler. 
Hastighedsmaaleren bestaar af to , ved tvende Rørledninger 

indbyrdes forbundne Dele, nemlig 

1) en Centrifugalpumpe, som er anbragt paa Rammen og 
drives ved en Rem fra en af Lokomotivets Driv- eller 
Kobberhjulsaksler, og 

2) en Vandbeholder samt Skala og Vandstandsglas, der er 
befæstede i Førerhuset paa Forvæggens højre Side. 

Rørledningerne udgaar fra Centrifugalpumpen, den ene fra 
dennes Centrum til Vandbeholderen, den anden fra Omkredsen 
af Centrifugalpumpens Hus til Vandstandsglasset, og de danner 
saaledes paa Grund af den indbyrdes Forbindelse gennem Cen-
trifugalpumpens Hus to samkvemhavende Rør, hvori Vandet 
stedse vil staa lige højt, saa længe Pumpen er i Ro. 

Sættes Pumpen i Bevægelse, vil der fremkomme en Stigning 
af den i Glasset værende Vandsøjle, fordi den ved Vingerne!) 
Bevægelse frembragte Centrifugalkraft vil presse Vandet ud imod 
Husets Omkreds og altsaa ud i den Rørledning, som fører til 
Vandstandsglasset. 
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Herved vil Vandets Højde i dette forøges, efterhaanden som 
Centrifugalpumpens Omdrejningshastighed tiltager, medens Van-
det fra Beholderen samtidig synker gennem den anden Rørled-
ning ned til Centrifugalpumpens Midte. 

Den Højdeforskel af Vandsøjlerne i de to samkvemhavende 
Rør, som saaledes fremkommer, er alene afhængig af Pumpens 
Omdrejningshastighed, og da denne staar i et bestemt Forhold 
til den drivende Aksels Omdrejningshastighed, vil Vandsøjlernes 
Højdeforskel kunne benyttes som Maal for Lokomotivets Hastig-
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hed. 
Den Stigning af Vandet, 

som svarer til Lokomotivets 
forskellige Hastigheder, ud-
maales ved Forsøg og afmær-
kes paa den bag Glasset sid-
dende Skala, saaledes at denne 
angiver Lokomotivets Hastig-
hed i Kilometer pr. Time. 

Centrifugalpumpen, Fig. 
24 7, bestaar af Huset 1, der 
lukkes med et Dæksel 2, som 
udvendig bærer en Søjle, hvori 
Akslen 3 har sit Lager ; dette 
lukkes af Hensyn til Tæt-
heden med en Pakdaase . 
Akslen er støbt i eet med Vin-

Fig. 247. 
I: 6 

16 



242 

gerne 4 og bærer uden for Pakdaasen en Remskive 5; Smørelsen 
tilføres fra Oliekoppen 6. 

Rørledningerne fra Vandstandsglasset, henholdsvis Beholde­
ren befæstes til Gevindstudserne 8 og 9, medens Gevindstud en 10 
lukkes med en Bundmøtrik og tjener til Aftapning af Vandet. 

Vandstandsglasset 11 er paa Bagsiden mælkehvidt med en 
bred, rød Stribe i Midten, hvis Brydning gennem Vandet tyde­
Jiggør Vandstandens Aflæsning; det befæstes foroven i en Arm 
paa det fra Beholderen udgaaende Rør 12 og fastskrues ved en 
Prop 13; denne er forsynet med en lodret Gennemboring, der 
forgrener sig til Siderne og giver Luften Adgang til Glasset, 
medens de to i skraa Retning nedløbende Kanaler tjener Lil at 
føre Vandet tilbage til Beholderen, saafremt det paa Grund af 
for stor Haslighed drives ud over Glassets Overkanl. 

Beholderen fyldes med Vand gennem det Hul, som er lukket 
med Skrueproppen 15. Skalaen 16 er anbragt mellem Vandstands­
glasset og Røret 12, hvortil den befæstes ved to Klemskruer; den 
skal være saaledes anbragt, at dens Nulpunkt, naar Pumpen er 
i Ro, staar i Højde med Beholderens Vandoverflade. For at hin­
dre Overfyldning af Beholderen er der i Overkanten af dennes 
Forvæg boret et lille Hul 17. 

Til Hastighedsmaaleren bør altid anvendes afkølet, kogt 
Vand, som om Vinteren erstattes med »Glycerinvand« for at for­
hindre Frysning. 

D. Bremsen.

Af Bremser anvendes ved Statsbanernes Lokomotiver tre Arter: 
den automatiske Vakuumbremse, Dampbremsen og Skruebrem­
sen. Førstnævnte er den egentlige Tpgbremse, og alle Toglokomo­
tiver samt Persontogsmateriellet er derfor forsynede med denne, 
medens Dampbremsen kun anvendes paa Rangerlokomotiver og 
Skruebremsen i Forbindelse med førstnævnte Bremse som Ranger­
og Hjælpebremse. 

Lokomotiv.er Litra P er udstyrede med en særlig Form af 
den automatiske Vakuumbremse med hydraulisk Kraftoverføring. 

Fælles for alle Arter er selve Bremsetøjet, som bestaar af 
Aksler, Hængere, moctser m. m., medens Kraflorganet er for­
skelligt. 

I 

I 
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Brem1etøj. 

I Fig. 248 er Bremsetøjet paa et Persontogslokomotiv frem­
stillet. Akslen 1 hviler i Lejerne 2, af hvilke der er anbragt eet paa 
hver Hoveddrager. Paa Akslen er fastkilet Armene 3, der paavirkes 
af Bremsecylindrenes Stempelstænger, samt Armene 4, een paa 
hver Side af Maskinen. Fra sidstnævnte Arme fører Trækstængerne 
5 til den korte Dobbeltarm 6, hvis øverste Ende er forbunden 
med Bremsehængerne 7; disse er atter ophængte paa Tappen 8, 
som er fastgjort paa Rammen. Fra den underste Ende af 6 fører 
Trækstængerne 9 til Bremsehængerne 10, der er ophængte paa 
samme Maade som Hængeren 7. Til Sidestyr for disse Hængere 
er der paa Rammens Hoveddragere anbragt Styregafler 11. Bremse. 
klodserne 12 er med Bolte befæstede til Hængerne. 

-. 

r 
r� 

-�

Bremseklodsen, Fig. 249, bestaar af Skoen 1 og Bremsesaalen 
2, som indbyrdes forbindes ved Fjedren 
3. Skoen er af blødt Støbejern, Bremse-

9 saalen af haardt Støbejern med en ind-
\\1l,æ;;��m� støbt Smedejernsplade 5 i Ryggen. Saa-

Sni,t v-Æ,. 

Fig. 249. 
1: 10 

'(, 
I 
I 
I 
I 
I 

"\\ len kan saaledes udveksles, naar den er 
opslidt, medens Skoen vil kunne holde 
i næsten ubegrænset Tid. Skoen er 
bagtil gaffeldannet og omslutter Hæn­
geren; Saalen har paa Slidfladen Form 
efter Bandagen og er paa den indadven­
dende Side forsynet med et Fremspring, 
der griber om Bandagens Flange og 
tjener til Styr for Saalen under Brems­
ningen. For at man kan regulere Sliddet 
paa Klodsen, er denne forsynet med en 
Stilleindretning, bestaaende af Stangen 6, 
der er fastgjort til Bremseskoen, Øjet 7, 
som sidder paa Bremsehængeren, og 

Fjedren 8, der er indskudt mellem Øjet og Nøglemøtrikken 9. 
Naar Møtrikken spændes, trækkes Klodsens øverste Del tilbage, 
men holdes paa Grund af Fjedren dog ikke i fast Stilling. 

N aar Armen 3, Fig. 248, af Bremsestemplet føres opad, vil 
Bremseklodserne bevæge sig mod Hjulene, og den i Bremsetøjet 
indskudte Dobbeltarm 6 vil bevirke, at Klodsernes Tryk trods 
forskelligt Slid stadig holdes lige stort paa alle Hjul. 

Fig. 250 viser Bremsetøjet paa Lokomotiver Litra P. Stemp-
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lerne i de to Bremsecylindre 1 er ved Trykstænger 2 i Forbin­
delse med Hængerne 3, som er ophængte i Traversen 4. Hver 
Hænger bærer forneden en Dobbeltarm 5; denne forbindes ved 
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en Trækstang 6 med en anden, vandret liggende Dobbeltann 7, 
hvorfra Trækstænger 8 og 9 er førte til Traverserne 10, som 
direkte paavirker Bremseklodserne paa begge Drivhjul. Ved de 
underste Øjer af Dobbeltarmene 5 er disse indbyrdes forbul\dne 
med en Travers 12, og fra denne fører Trækstænger 13 til Tra­
versen 14, som paavirker Bremseklodserne paa det bageste Løbe­
hjul. Fjedren 16 trækker Stemplerne i Bund i Bremsecylindrene, 
na.ar Bremsningen ophører; ved Stangen 18 begrænses Bremse­
klodsens Vandring fra Hjulet. 

I Fig. 251 er vist Bremsetøjet til et Godstogslokomotiv. I 
Princippet skiller det sig ikke væsentligt fra det ovenfor beskrevne. 
Paa Grund af Bremsecylindrenes Beliggenhed findes her to faste 
Aksler 1 og 2; Hængerne med Bremseklodser paa begge Sider 
af Maskinen er indbyrdes forbundne med Traverserne 3, 4 og 
�. hvortil Tryk- og Trækstængerne 6, 7, 8 og 9 er førte. Ogsaa 
ved dette Bremsetøj udlignes Trykket paa Klodserne ved Hjælp 
af Dobbeltarme 10 og 11. 

Trækistængerne er enten forsynede med flere Huller, Fig. 248, 
eller med Gevind i den ene Ende, Fig. 251, for at Stængernes 
Længde kan afpasses efter Bremsesaalernes og Bandagernes Slid. 

Med Undtagelse af Bremseklodserne fremstiilles de øvrige 
Dele af Br,ems·etøjet af Smedejern . 

Vakuumbremse. 

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

I Fig. 252 ses Arrangementet af Bremsedelene paa nyere 
Lokomotiver. P.aa Kedlen anbringes Dampventilen 1, hvorfra 
Damprøret 2 fører til Dobbeltejektoren 3, hvor Sugningen finder 
Sted; den under Sugningen forbrugte Damp samt den udsugede 
Luft ledes til Røgkammeret gennem Røret 4, der er ført gennem 
Kedlen og anbragt i denne paa samme Maade som Kedelrørene. Fra 
Ejektorens Underside udgaar Hovedledningen 5, der er ført gen­
nem hele Lokomotivets og Tenderens Længde, ,og som ved Buffer­
plankerne samt mellem Lokomotiv ogTender er forsynet med Slan­
ger og Mundstykker til Sammenkobling. I Hovedledningen er ind­
skudt et Forbindelsesstykke 6 med en skraatstillet Væg til For­
hindring af Fortætningsvands Indtrængen i den fremadgaaende 
Del af Ledningen; paa et ladliggende Punkt af Ledningen er 
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Vandsamleren 7 anbragt til Optagning af eventuelt Fortætnings-
vand. Fra Hovedledningen er Stikledningerne 8 og 9 førte til 
de paa Cylindrene 10 og 11 anbragte Kugleventiler 12 og 13, og 
fra disse udgaar atter Ledningerne 14 og 15, der fører til Vakuum-
beholderen 16. Foruden Hovedledningen udgaar fra Ejektoren en 
mindre Sugeledning 17, som er sat i Forbindelse med Ledningen 
18, og gennem hvilken saavel direkte Sugning fra Vakuumbehol-
deren som Indladning af Luft i denne kan foregaa. I Samlings-
stykkerne 19 og 20 er Rørene førte et Stykke op over Bunden for 
under Br.emsning at forhindre Fugtighed og Smuds fra at føres 
med Luften til Cylindrene. Fra Hoved- og Beholderledningerne 
udgaar Ledningerne 21 og 22, der fører til Dobbeltvakuummetret 
23, som tjener til Maaling af Vakuummet i Ledning og Beholder. 

Som tidligere nævnt, afviger Vakuumbremsen paa Lokomo-
tiver Litra P fra den foran beskrevne, idet kun Tenderen bremses 
paa sædvanlig Maade ved to Vakuumcylindæ, medens Lokomo-
tivets Bremseklodser bevæges ved Vandtryk fra en »Multiplikaton, 
som gennem en Rørledning overfører Bremsetrykket til Stemp-
lerne i Lokomotivets Bremsecylindre. 

Ejektoren 1, Fig. 253, adskiller s,ig fra de almindeligst an-
vendte Dobbeltejektor (se Side 258) ved, at Haandtaget kan 
føres fra Stillingen »Løs « til Stillingen »Hurtig Løs«, hvorved der 
gennem Spejlet indlades Luft over Stemplet i Multiplikatoren og 
Tenderens Bremsecylindre. Fra Ejektoren udgaar Vakuumlednin-
gen 2 og. Beholderledningen 3, der begge forbindes paa sædvan-
lig Ma,ade ved Slanger og Koblinger med de tilsvarende Lednin-
ger paa Tenderen. Ledningen 2 er paa Lokomotivet ført igennem 
til den forreste Bufferplanke, men hverken denne Ledning eller 
Beholderledningen har nogen Forbindelse med Lokomotivets 
Bremsecylindre. Multiplikatoren er anbragt paa Tenderen og sam-
let af to Cylindre, en Vakuumcylinder 4 foroven og en Vand-
cylinder 5 forneden. Vakuumcylinderen · har .Tilslutning til 
Vakuumledningen 2 og Beholderledningen 3 ved Ledningerne 6, 
henholdsvis 7. Kugleventilen 25 er anbragt indvendigt i Stempel-
kronen og g,iver gennem Kanalerne 26 og 27 Adgang til Rummet 
over Stemplet. Stemplerne i de to Cylindre er forbundne ved en 
fælles Stempelstang, og naar Vakuumbremsen løfter Stemplet i 
Vakuumcylinderen, drives Vandet fra Vandcylinderen ud i Led-
ningen 8, som fører baade til Bremsecylindrene 9 for Drivhjulene 
og til Bremsecylindrene 10 paa Trucken. Bremsecylindrene er 
forsynede med Messingforinger (ikke vist paa Figuren). Paa Top-
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pen af hver Bremsecylinder findes en lille Skrue, som udtages, 
for at Luften kan undvige, naar Cyiinderen skal fyldes med Vand. 
Rummet unde1° Stemplet i Vandcylinderen 5 har Forbindelse med 
Luften gennem en Si og et Støvfilter 28, igennem hvilke Stempel-
stangen er forlænget og udenfor hvilke den er omgiven af 
et Rørhylster (ikke vist paa Figuren), der er forsynet med en 
Slidse med Mærker paa Siden, saaledes at man er i Stand til al kon-
trolere saavel Stemplets Vandring som dets øjeblikkelige Stilling. 

Ledningen 8 forbindes imellem Lokomotiv og Tender ved en 
bevægelig Metalslange 11, som er befæstet ved Flanger; ved begge 
Ender af denne findes Af.spærringshaner 12 og 13, og lignende 
Afspærringshaner 14 og 15 er anbragte paa Stikledningerne til 
Lokomotivets Bremsecylindre. 

Manometret 16 er anbragt ved Førerpladsen og viser Tryk-
ket i Ledningen 8; Luft i denne fjernes gennem Hanen 17, me-
dens Vand paafyldes fra en Vandbeholder 20 paa Tenderens For-
side, ved at Hanen 23 aabnes. Paa Ledningen 22, som udgaar fra 
Beholderen, findes en Kontraventil 24; at der findes Vand i Be-
holderen, kontrolleres gennem Vandstandsgiasset 21. 

aar Tenderen kobles fra Maskinen, maa det iagttages altid 
at lukke Hanerne 12 og 13, da Ledningen 8 i modsat Fald fyldes 
med Luft, som maa uddrives, før Bremsen er brugbar igen. 

For at hindre Frysning anvendes om Vinteren »Glycerinvand , . 
Anordningen af Vakuumcylindre 29 og Beholdere 30 paa 

Tenderen afviger ikke fr.a den almindelige Konstruktion. 
I Fig. 254 er fremstillet Arrangementet paa en Del ældre 

Lokomotiver, som ikke er forsynede med Dobbeltejektor, idet 
denne da er erstattet af en Hovedejektor og en mindre Hjælpe-
ejektor, en Kontraventil med Reduktionsventil, en Bremsehane 
og paa Tenderen en Luftklap, hvilke Dele alle er forenede i 
Dobbeltejektoren. 

Paa Domen er Dampventilen 1 anbragt; den bevæges enten 
ved Hjælp af Skruetrækket 2 eller ved et Haan<ltag med Vægt-
stang,sforbindelse, anbragt paa Kedlen inde i Førerhuset. Fra 
Ventilen fører Damprøret 3 til Hovedejektoren 4, og fra denne 
udgaar Hovedledningen 5 med Kontraventilen 6 og Reduktions-
ventilen 7. Paa den lodrette Del af Ledningen er Bremsehanen 
8 anbragt; Anbringelsen af Luftklappen 24 og Ledningen 25 til 
Beholderen 16 er vist med stiplede Linier i Fig. 252. 

I Førerhuset er Hjælpeejektoren 12 med Dampventilen 13 an-
bragt. Fra Hjælpeejektoren fører Sugeledningen 14 til Hoved-
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Fig. 254 . 
1 : 20 

ledningen, medens Ledningen 15 er Udblæsningsrør for Luft og 
Damp, der enten føres ud i det Fri eller til Askekasse eller Røg-
kammer. !øvrigt er Arrangementet ganske det samme som paa 
Lokomotiver, der er udrustede med Dobbeltejektor. 

Dampventil. 

Dampventilen, Fig. ~55, har· et Ventilhus 1 med Flange 2 til 
dets Fastgørelse paa Domen. Huset er forsynet med en Pakdaase 
3, hvori en Pakring, som fastholdes af Møtrikken 4, omslutter-
Ventilstangen 5, hvi,s ene Ende danner en fast Ventil 6, der træ-
der paa Ventilsædet 7, og hvis anden Ende er forsynet med et 
gaffelformet Hoved 8, hvortil Trækarmen 9 er befæstet. Armens 
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ene Ende forbindes ved Trækstykket 10 med den fastsiddende 
Gaffel paa Ventilhuset, medens den an.den Ende samles med 
Trækstangen 12, som fører til det i Førerhuset siddende Træk. 
Til Ventilhusets forreste Ende fastgøres Damprøret 13 ved Hjælp 
af Møtrikken 14. 

12 Fig. 255. 
1 : 5 

Til Aabning og Lukning af Ventilen tjener Trækket i Fører-
huset, og Dampens Tryk pan Ventilen vil hjælpe til al holde 
denne tæt i lukket Tilstand. 

Ventiltræk. 

Ventiltrækket, Fig. 256, bestaar af det paa Kedlen siddende 
Styr 1, hvorigennem Hylsteret 2 er ført; dett~s forreste Del er ind-
vendig forsynet med Gevind til Trækstangen 3, og i den bageste 
Del er Haandtaget 4 fastgjort. Dettes . Bryst hviler mod Under-

Fig. 256 . 
1 : 5 
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·• 
Fig. 257. 

l : 7 

lagsskiven 5 paa Styret, og Hyl-
ster med Haandtag holdes paa 
Plads af Møtrikken 6. 

Vægtstangstrækket, Fig. 257, 
bestaar af den paa Kedlen fast-
gjorte Buk 1 med Tandbuen 2 
og Trækarmen 3, som bevæger · 
sig om Tappen 4 og foroven 
ender i Haandtaget 5. Armen 
er forsynet med Palen 6, der 
trækkes ved Hjælp af Vinkel-
armen 7, og Palen holdes til 
Tandbuen af Fjedren 8. Til 
Trækarmen fastgøres V en til-
trækis tangen 9. 

Hovedejektor. 
Hovedejektoren , Fig. 258, 

bestaar af Underdelen 1, der 
fastgøres paa Kedlen, og hvor-
fra Sugeledningen 2 udgaar, 
Overdelen 3, hvortil Damprøret 
4 er ført, og Tragtstykket 5, 
der er indsat mellem Over- og 
Underdel. Indlades der Damp 

12 

Fig. 258. 
2: 15 

gennem Røret 4, vil den med 
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stor Hastighed passere den snevre Aabning uden om Tragten, og 
der vil ved dennes Munding opstaa -en Sugning, som forplanter 
sig gennem Ledningen 2 og fremkalder en F,ortynding af Luften 
i denne og de dermed i Forbindelse staaende Cylindre og Be-
holdere. 

For at formindske Støjen af den fra Ejektoren udtrædende 
Damp er der oven paa Ejektoren anbragt en Lyddæmper, be-
s taaende af Bundstykket 6 m ed den gennemhullede Tragt 7, der 
omgives af Hylsteret 8. Dette lukkes foroven med d et gennem-
hullede Dæksel 9, fastgjort til Støtten 10. Rummet mellem Tragt 
og Hylster fyldes m ed Granitskærver, som Dampen m.aa passere, 
inden den træder ud i Luften gennem Hullerne i Dækslet. Til 
Afledning af det ved Dampens Fortætning i Lyddæmpei·en op-
samlede Vand tjener Røret 11 , m edens Røret 12 danner Afløb 
for Rummel 13. Begg-e Rør er for at være frostfri førte under 
Kedlens Beklædning og udmunder paa Kedlens Underside. 

Hjælpeejektor. 
Hjælpeejektoren, Fig. 259, er fremstillet efter samme Princip 

om den ovenfor beskrevne Hovedejektor. I Huset 1 er ind-
skruet Tragtstykket 2, der er ind tilleligt, for at man kan forøge 
eller formindske Gennemgangsaabningen ved 3 og derved opnaa 
den bedst mulige Sugning. Tragtstykket, som paa Midten er 
gennemhullet til Passage for den 
udsugede Luft, er foroven forsynet 
med Kugleventilen 4, der holdes 
lukket under Sugning, men aabner 
sig, hvis Dampen slaar tilbage, og 
tillader denne at .slippe ud gennem 
Hullerne 5 i Møtrikken 6. Paa Si-
den af Ejektoren er anbragt Ventil-
huset 7, som forneden tjener til 
Fastgørelse af Sugerøret 8 ved 
Hjælp af Møtrikken 9, og som dan-
ner Sædet for Kontraventilen 10, 
der vil løfte sig under Sugning og 
lukke ig, saa snart denne ophører. 
Ventilen hold es til Sædet af Tryk-
forskellen i Rumm et over og under 
Ventilen . 

Fig. 259. 
1 : 5 
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Ventilhuset lukkes foroven af Møtrikken 11, hvori Kugle­
ventilen 12 ,er anbragt; denne lukker sig under Sugning, men 
aabner sig atter, saa snart Sugningen ophører. Dampen tilføres 
Ejektoren gennem Røret 13; den forbrugte Damp og den udsugede 
Luft undviger gennem Røret 14. Dampventilen til den lille Ejek­
tor er en almindelig Ligeløbsventil, der anbring-es enten direkte 
paa Kedlen eller paa Dampfordelingsstykket. 

Kontraventil. 

Kontraventilen, Fig. 260, der indskydes i Hovedledningen, 
bestaar af Ventilhuset 1 med Sæde for Ventilen 2, der er styret 

i den ovenover siddende 
Fig. 260 Møtrik 4. Oven paa Kon-

1 : 5 traventilens Hus er Reduk-
tionsventilen 6 anbragt. I 
Ventilhusets Bund er der 
boret et Hul 5, som tjener 
til Afløb for eventuelt For­
tætningsvand. Ventilen 2, 
der aabner sig under Sug­
ning, lukker sig atter, naar 
denne ophører, og afspær­
rer derved for Luftens Ind-

. trængen i Ledningen. 
(Figuren viser endnu et Ventilsæde neden under Reduktions­

ventilen. Før dennes Anbringelse anvendtes nemlig to Ventiler, 
saa det hele virkede som en Dobbelkontraventil ligesom paa den 
almindelige Dobbeltejektor (se 13 og 14, Fig. 265). 

Reduktionsventil. 

Reduktionsventilen (Bikubeventilen), Fig. 261, hvis Opgave 
det er at forhindre Dannelsen af for højt Vakuum i Ledningen, 
bestaar af Underdelen 1, Mellemstykket 2, som danner Leje for 
Fjedren 3, selve Ventilen 4 og den gennemhullede Hætte 5. Ven­
tilen 4 har sit egentlige Sæde i Mellemstykket ved 6 og yderli­
gere et i Underdelen ved 7, som Ventilen dog normalt ikke skal 
berøre. Ventilstammen er gennemboret og har i sin øverste 
Ende Sæde for Kuglen 8, der tillader den eventuelt fra Ejektoren 
tilbagegaaende Damp at slippe ud gennem Hullerne foroven, 
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medens den, naar der er Vakuum 
i Ledningen, afspærrer for den 
ydre Lufts Adgang. Ventilen er 
dels styret af Vingerne 9 forneden, 
dels i Hætten foroven af Kontra­
møtrikken 10. Paa Vent.ilstammen 
er tillige Fjederskiven 11 og Stille­
møtrikken 12 anbragte. Fjedren 
spændes saa meget, at dens Tryk 
paa V,entilen svarer til et Vakuum 
paa 0,65 kg, og Formaalet med 
Ventilens Trnppefor,m er at give 
en hurtig og stor Aabning. Dette 
opnaas ved, at <let Areal af Ven­
tilens Overside, den ydre Luft kan 

Fig. 261. 
I : 3 

paavirke, saa snart Ventilen aabner sig, forøges med den næste 
Afsats Areal, hvilket foranlediger, at Vent-ilen straks aabner sia 
helt. Saa snart der ved Luftens Indtrængning er bragt Ligevægt 
til Stede mellem det i Ledningen værende Vakuum og Fjedrens 
Tryk, vil Ventnen atter lukke sig. 

Bremsehane (paa Lokomotiver). 

Bremsehanen, Fig. 262, 
anbringes paa Hovedledningen 
og tjener til Indladning af Luft 
i Ledningen for at fremkalde 
Bremsning. Den bestaar af t

2 
Hanehuset 1 og Hanetolden 2, 
hvis ene Gennemgangsaabning 
er trekantet med Spidsen ven­
dende mod Hanehusets ovale 
Aabning i den lukkede Stilling, 
hvorved en ringe Indladning af 
Luft og deraf følgende langsom 
Bremsning bliver mulig. Hane-

Fig. 262. 
1: 5 

tolden, der er forsynet med :i?�, 
Skaftet 3, er af Hensyn til S� �JJ. '<;'�,, 
Rensning og Smøring ikke fast- ',,-; 
g�ort i Hanehuset, hvorfor den let lader sic• optaae. For at for-
hmdre at T . t I . o o 

• vis o .. sammen med Luften mdføres i Ledningen, er
17 
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Hanehuset omgivet af det gennemhullede Hylster 4. Hanetoldens 
Omdrejning begræi1ses af Knasten 5 paa Skaftet. 

Fig. 263. 
1:5 

Luftklap. 

Luftklappen, Fig. 263, benyttes paa Lokomo­
tiver kun til Ophævelse af Vakuummet i Cylindre 
og Beholdere, naar Bremsen efter Brugen ønskes 
sat ud af Virksomhed. Den anbringes paa Behol­
derledningen og bestaar af Underdelen 1, som dan­
ner Sæde for Ventilen 2, der foroven har Form af 
et Haandtag, og som i Gaflen 3 bevæger sig om 
den faste Tunge 4 paa Underdelen. Ventilen er 
til Tætning forsynet med Gummiskiven 5 og hol­
des til sit Sæde dels ved den udvendige Lufts Tryk 
og dels af en paa hver Side anbragt Skruefjeder af 
Fosforbronze (ikke vist i Figuren); den er iøvrigt 
ved Lapperne 6 indrettet til Plombering. - Luft­

klapper 
ladning 

anvende!> ogsaa i Postvogne og Bremsekupeer til Ind­
af Luft i Ledningen ved Bremsning. 

Fig. 264. 
1:4 

Dobbeltvakuummeter. 

Dobbeltvakuummetret er, 
som vist i Fig. 264, af lig­
nende Konstruktion som Ma­
nometret, der er omtalt Side 
107. Fortynding af Luften
i Rørene 1 og 2 vil foraar­
sage en Sammentrykning af
disse og deraf følgende Ud0 

slag af Viserne 3 og 4, der
paa . Skalaerne angiver det
Vakuum, som findes hen­
holdsvis i Beholder- og Ho­
vedledning.

Dobbeltejektor. 

Dobbeltejektoren, Fig. 265, bestaar af det ydre Hus l, der 
fortil ender som en rørdannet Tud 2, bag hvilken Flangen 3 
tjener til Ejektorens Fastgørelse paa Kedlens Bagvæg. Paa Husets 
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Overside danner Studsen 4 Forbindelsen med Damprøret fra 
Kedlen, og paa Undersiden findes en større og en mindre Studs 
5 og 6 til Forbindelse med henholdsvis Hoved- og Beholderled­
ning. Husets højre Side afgiver ved 7 Anlægsflade for Rund­
glideren 8, og fra Bagsiden er ·indskruet de to Tragte 9 og 10. 
Førstnævnte bestaar af to Dele, idet den forreste ydre Del 11 dan­
ner Tragt for Hovedejektoren, medens den indre Del er Hylster 
om Hjælpeejektoren, hvis Tragt 10 er fastskruet i dets bageste 
Del. Aabningen, hvorigennem Tragtene indsættes, lukkes med 
Kapslen 12, og Huset er ved Vægge delt i fuldstændig adskilte 
Luft- og Dampkanaler. Forbindelsen mellem Luftkanalerne i 
Ejektoren dannes af de to Kontraventiler 13 og 14, der har 
Sæde j .selve Kanalvæggene, og hvoraf den ene er styret i Mø­
trikken 15 og den anden i Reduktionsventilens Underdel. Til 
Regulering og Afspærring af Dampen til Hovedejektoren tjener 
den indr,e Omdrejningsg1irder lG, der er af Støbejern, og som be­
væges ved Hjælp af Stokken 17, hvorpaa Rundglideren 8 er fast­
gjort. Stokken har et Bryst til Anlæg mod Undersiden af Pak­
daasen 19 og er iøvrigt tætnet ved Pakningen 20 og Stopbøsnjngen 
21. Forbindelse mellem Ejektorens Luftkanaler og Hovedlednin­
gen eller mellem denne og den ydre Luft faas ved Rundgliderens
forskellige Stillinger gennem dennes Kanaler, af hvilke een ved
Hullerne 23 har Forbindelse med Luften, medens de øvrige er ad­
skilte derfra. Glideren, der er forsynet med Haandtaget 22, har
paa den indvendige Side Spejl til Anlæg mod den tilsvarende Flade
7 paa Huset, imod hvilken den holdes passende presset af en
Skruefjeder (ikke vi,st paa Figuren), anbragt omkring Stokken
17 og mellem Glider,en og Stokkens udvendige Møtrik. V ed Repa­
rationer af Fladen 7 forsynes denne med et Støbejernsspejl, fast­
holdt med smaa Skruer.

Hjælpeejektoren faar in Damp gennem Ventilen 24, der er 
anbragt i Husets Bagvæg. Ventilstangen, der er skrueskaaren, 
har fast Ventil, Tætning i Pakdaasen 25 og er forsynet med 
Haanidtaget 26. Til Smøring af denne Ventil og den indvendige 
Dampglider 16 er der paa Husets Over.side anbragt en lille Smøre­
hane 32. Røret 27 tilvejebringer _Afløb for eventuelt Fortætnings­
vand i Ejektorens bageste Del. Mellem Studsen 6 og Beholder­
ledningen er indskudt Luftventilen 28 med Kugleventilen 29 og 
Omdrejningsventilen 30. Kugleventilen vil forhindre Luft fra 

• Rundgli<leren i at trænge ind i Beholderen, medens man ved Aab­
n ing af Omdrejningsventilen indlader Luft gennem Hullerne 31.

17* 
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Studsen 33 paa Luftventilen danner Tilslutning for Behol.­
derens Vakuummeterledning. 

Ejektorens Dampledning udgaar fra en Ventil af samme Art 
som de, der anvendes til Injektorerne. Ventilen er anbragt enten 
direkte paa Kedlen eller paa Dampfo1;delingsstykket, og for at 
skaffe saa tør Damp som muligt kan der inde i Kedlen være 
ført et Rør fra V en ti len til Do mens Overdel. 

Skal Ejektoren sættes i Virksomhed til Sugning, sker dette 
ved at aabne Dampventilen paa Kedlen og dreje Rundglideren 
frem i Stilling I - Bremsen løs --; derved aabnes den indvendige 
Dampglider, og Dampen vil gennem denne følge Pilene 1 og 2 
til den snevre Aabning uden om Tragten 11, hvorved der i denne 
opstaar en Sugning, som gennem Ejektoren og Rundglideren for­
planter sig til Ledningen. Den herfra udsugede Luft vil følge Pilene 
3, 4 og 5 til Rundglideren, derfra Pilene 6 og 7 gennem den første 
og fremdeles Pilene 8 og 9 gennem den anden Kontraventil til 
Tragtstykket for derfra med 10 og 11 at føres til Udstrøml1'ings­
røret sammen med den i Ejektoren forbrugte Damp. Er det øn­
skede Vakuum tilvejebragt, sættes Rundglideren i Stilling li -
Kørestillingen-, og skal Vakuummet vedligeholdes, sættes Hjælpe­
ejektoren i Virksomhed ved at aabne Ventilen 24. Dampen vil 
da med Pilene 12 og 13 gaa gennem Ventilen til Rummet om 
Hjælpeejektorens Tragt og fremkalde Sugning i denne og Led­
ningen, hvorfra den udsugede Luft vil følge Pilene 3, 4, 5, 6 og 7 
over den første Kontraventil, derfra Pilene 14, 15 og 16 gennem 
Tragten for sammen med Dampen at føres til Udstrømningsrørel. 

Skal der bremses, drejes Rundglideren ned i Stilling III -­
Bremsen fast -, hvorved der tilvejebringes Forbindelse mellem 
Ledningen og den ydre Luft gennem Hullerne 23 i Glideren. 
Denne Stilling vil tillige tillade, at Vakuummet i Beholderen trods 
den Sammentrykning, som finder Sted her under Bremsningen, 
kan vedligeholdes, idet Sugning fra Hjælpeejektoren, uafhængigt 
af Luftindførslen i Hovedledningen, kan foregaa gennem Rund­
glideren, følgende Pilen 17 gennem Aabningen 34. 

StiUingerne I og III er Yderstillinger, der giver den slørste 
Sugning eller den kraftigste Bremsning, medens man ved at be­
nytte Stillinger mellem II og I eller mellem II og III kan afpasse 
Sugni_ngen, henholdsvis Bremsningen efter Forholdene. 

Dobbeltejektoren paa Lokomotiver Litra P er indrettet til en 
fjerde Stilling - Bremsen hurtig løs -, hvis Betydning er omtalt 
Side 249. 
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Da iedninger og Koblinger ikke kan skaffes absolut tætte, 
dl der fremkomme· en Fcormindskelse af Vakuummet, hvis Sug­
ningen ophører,· og for at hindre dette er det nødvendigt stadig 
at have Hjælpeejektoren i Virksomhed; da denne Ejektor tillige 
er mere økonomisk med Hensyn til Dampforbrug en<l Hoved­
ejektoren, benyttes den aHid, naar Tiden tillader det. 

Vandsamler. 

Vandsamleren, Fig. 266, der an­
bringes paa Hovedledningen, er en 
Støbejernsbeholder 1, som paa Un­
dersiden bærer Kugleventilen 2, der 
vil holde siig lukket i løftet Tilsland, 
saa længe Sugningen vedvarer, og 
aabne sig, saa snart denne ophører. 
I aaben Tilstand hviler Kuglen paa 
Bundskruen 3, der er gennemboret 
til Afløb for Vand. Til Studsen 4 paa 
Vandsamlerens Overside fastgøres 
Hjælpeejektorens Sugerør. 

Fig. 266. 
1 : 5 

Vakuumcylindre. 

Vakuumcylinderen, Fig. 267, bestaar af en støbt Jerncylinder 
l, der forneden er lukket med fast Bund og foroven med et 

Fig. 267. 
I: 12 
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Fig. 265. 
2 : 15 
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Dæksel 2, som er pakket tæt med Gummiringen 3. I Cylinderen 
, findes Stemplet 4 med Gummirulleringen 5, der, naar Stemplet 

er i sin H viles tilling (i Bunden af Cylinderen), skal ligge i den 
inddrejede Rille 6, men som , naar Stemplet løfter sig, ruller ned 
ad dettes Yderflade m ellem denne og Cylindervæggen, h vor den 
trykkes fl ad og derved d anner en fuldstændig tæt Adskillelse 
m ellem Rummet over og under Stemplet. Sids tnævnte s tyres 
under sin Vandring af Stempelstangen 7, der er indskruet i Stemp-
let og fo rneden forsynet med et Hoved til F orbindelse med Bremse-
armen. Hullet 8 i dette Hoved, der omslutter Bolten 9, er gjort 
noget aflangt, for a t Stemplet skal kunne løfte sig saa meget, a t 
Rulleringen kommer ud •af Rillen og danner Tætning, fo rinden 
Bremsearmen paavirkes til Løftning, og fo r a t holde Armen i rigtig 
Stilling med Spillerum mellem Bolt og Stempelslang er Bøjlen 10 
anbragt; denne er forsynet m ed to Mærker , a f hvilke de t nederste 
er anbrag t 100 mm over den laves te Stilling a f Bolten 9, svarende 
til Stemplets laveste Stilling, det andet a tter 100 mm højere. Disse 
Mærker anvendes ved Regulel'ingen af Bremsetøjet, i<le t denne 
fo retages saaledes, a t nævnte Bolts Centrum slaar ud fo r nederste 
Mærke, naar Bremsen er fas t ; efterhaanden om Bremseklodserne 
slides tyndere, vil Boltens Bremsestilling ligge højere og højere, 
men inden den naar det øverste lærke, skal en Omregulering 
a f Bremsetøjet find e Sted . Paa Cylinderens ene Side fin des Kana-
len 11, dei· fører fra Undersiden, hvor Kugleventilen 12 er an-
bragt, til Oversiden, h vor den udmunder und er Dækslet. F ra 
Hovedledningen 15 udgaar Stikledningen 16 Lil Kugleventilen , og 

Fig. 268. 
1 : 5 

fra denne fø rer atter Ledningen 17 til Be-
holderen 18, der er en fuld stændig tæt, af 
J ernplad er fremstillet Cylinder, som ved 
Kugleventilens særlige Indretning kun er 
i Forbindelse med Rummet over Stemplet 
i Cylinderen . Denne er ophængt paa Tap-
perne 13 i Bøjlerne 14, hvorved opnaas, a t 
den kan indstille sig efter det Udslag, Brem-
searmen gør under Bremsningen. I Fig. 268 
er Stempelstangens Fas tgørelse i Stemple t 
samt Pakdaasen vis t. Stempelstangen 1, 
der er fas tskruet i Stemplets Tav, er at' 
Smedejern, omstøbt med et Bronzehyl-
ster 2 af Hensyn til , at den stadig maa 
være gla t og ren . Pakdaasen dannes af 
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Cylinderbunden 3, hvori er indsat en Bøsning 4 af en Ali Hvidt-
Metal til Føring af Stangen, samt af en Kapsel 5, hvori Gummi-
pakningen 6 og Bronzeringen 7 ligger. Naar Kapslen spændes 
fas t, trykkes Pakningen ved Hjælp af Ringen tæt baade for-
oven og forneden , og da den ydre Luft har Adgang til Paknin-
gens ud vendige Side gennem Aabningerne 8 og Hullerne 9, vil 
Pakningen trykkes tæt om Stempelstangen, saa længe der er Va-
kuum i Cylinderen, og derved forhindre den ydre Luft i a t 
trænge op i denn e. Oven paa Stempelnavet er der til Tætning 
a f Stempelstangshullet fastskruet en Skive 11 med underliggende 
Gummiplade. 

I F ig. 269 ses en saakaldt Klokkecylinder, ved hvis Anven-
delse den særlige Vakuumbeholder kan undværes. Den egentlige, 

Fig. 269. 
1 : 12 

foroven aabne Cylinder 1 er omgiven af den lukkede Smedejerns-
beholder (Klokke) 2, der er tæt fas tgjort paa Cylinderens F lange 
3. Iøvd gt er denne Cylinder ind rettet paa samme Maade som 
den ovenfor beskrevne, dog findes Kanalen til Stemplets Ov~rside 
ikke, da dette Rum og Klokken har fælles F orbindelse med Kugle-
Yenli len gennem Aabningen 4 i Bunden a f Klokken. 

Bremsecylindrenes Forsyning med Klokke eller særlig Be-
holder sker kun for a t fo røge Rummet over Stemplet, da den 
Sammentrykning af den fo rtyndede Luft, som finder Sted ved 
Stemplets Løftning i de t fo rhold vis lille Rum , ellers Yilde gi,·e 
en fo r stor F orringelse a f Bremsek ra ft en. 
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Ved de nyeste og tunge Vogne anvendes nu det i Fig. 270 
viste Arrangement med Vakuumcylindre af større Diameter og 
med indvendig Kugleventil og særlige Udligningsventiler. 15 er 
Hovedvakuumledningen, som gennem Ledningen 16 staar i For­
bindelse med Vakuumcylinderens underste Rum. Kugleventilen 
12, der iøvrigt virker paa sædvanlig Maade ved Bremsens Opsug­
ning, er anbragt foroven i Stempelkronen. Fra Cylinderens øver-

B 

Fig. 270. 
l : 15

ste Rum fører en Ledning 17 til Beholderen 18; fra denne Ledning 
udgaar Rørene 19 og 20 til hver sin Vognside, og paa Enden af 
hver af dem sidder en Udligningsventil (se Fig. 273). Dette Arran­
gement adskiller sig altsaa væsentligst fra de ovenfor beskrevne 
derved, at der findes specielle Ventiler til Bremsens Utlligning, 
idet Kugleventilerne her ikke kan benyttes Lil delte Brug. 

Kugleventiler. 

Kugleventilen, Fig. 271, bestaar af Ventilhuset 1, som ved 
Flangen 2 fastgøres til Cylinderens Underside, Ventilkurven 3 
med Kuglen 4 samt Dækslet 5. Kuglen, der omsluttes af Kurven 
og kan flyttes af denne, hviler paa Sædet 6, og Kurven er ved 
en Forlængelse ført gennem Dækslet og ender som en Gaffel 8 
til Fastgørelse af Trækstangen 9. I Dækslets Hulhed findes i 
Bunden Hullet 7 til Afløb for Vand. Ventilhuset er forsynet 
med de to Slangestudser 10 og 11, førstnævnte til Forbindelse 
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Fig. 271. 
l : 5

med Hovedledningen, 
sidstnævnte til Forbin­
delse med Beholderen. 
Paa Ventilkurven er med 
Møtrikken 12 fastspændt 
Gummidiafragmet 13, 
der i sin Omkreds fast­
holdes af Dækslet, og 
som, samtidig med at til­
lade Kurven Bevægelse, 
danner en tæt Afspær­
ring for den ydre Lufts 
Adgang til Kugleven­
tilens indre Kanaler. Af 
disse fører Kanalen 14 
gennem Aabningen 15 til 
Rummet under Stemp­
let, medens Kanalen 16 

dels fører til Rummet over Stemplet og dels 
Lil Kanalen 17, der gennem Slangestudsen 11 
staar i Forbindelse med Beholderen. Slange­
studsen 10 danner Forbindelsen til Kanalen 14. 

Fig. 271 a. 
l : 5 

Da Udligning af 
Bremsetrykket ved Lo­
komotivets Bremsecy-
lindre foregaar ved di­

rekte Indladning af Luft i Vakuumbe­
holderen og ikke som ved Vognenes ved 
Hjælp af Kugleventilen, er Lokomotiver- t 

nes Kugleventiler forsynede med helt 
lukket Dæksel med fastsiddende Kugle­
kurv, Fig. 271 a. 

Den til Klokkecylinderen hørende 
Kugleventil, Fig. 272, er i Princippet 
ligesom den ovenfor beskrevne men 
har kun een Slangestuds, nemlig den, 
der danner Forbindelsen med Hoved­
ledningen, medens Studsen samt den 
dermed i Forbindelse staaende Kanal 
Lil Beholderen er unødvendiggjort ved 
Cylinderens Konstruktion. 

Fig. 272.
l : 5

0., 



1 

Fig. 273. 
1: 5 
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U dligningsven til. 
Den ovenfor paa Side 264 

omtalte, specielle Udligningsven-
til er vist i Fig. 273. Den be-
staar af Ventilhuset 5, der ved 
Vognsiderne er paaskruede En-
derne af Ledningerne 19 og 20 
(se Fig. 270). Selve Ventilen 2 
er forsynet med Pakningsfla-
den 3, der danner Tætning mod 
Ventilsædet, naar Luften suges 
ud nder den. Til Beskyttelse 
mod Støv og Snavs er Ventilen 

.a, omgiven af en om et Hængsel 
drejelig Kapsel 1. Ved først at 
slaa denne tilbage og dernæst at 
løfte Ventilen 2 slipper man Luf-
ten ind udefra ; 4 er en Slags 

Metaltraadssi, der skal forhindre fremmede Legemers Indtrængen 
i Ledningerne. 

Vakuumbremsens Virkemaade. 

Vakuumbremsens Virkning beror paa Forskellen i Luftens 
Tryk over og under Stemplet i Cy1'in<leren, og denne Forskel til-
vejebringes ved først med Ejektoren at fortynde Luften baade i 
Cylinderen og Beholderen og derefter, naar Bremsning ønskes , 
at indlade atmosfærisk Luft i Cylinderen paa Stemplets Under-
side. Da den atmosfæriske Luft har et Tryk svarende til ca. 1 
kg pr. cm2, og man ved Hjælp af Ejektoren formindsker dette 
Tryk i Cyl~nderen med 0,65 kg pr. cm2 

- danner et Vakuum paa 
0,65 kg -, vil den Forskel, der fremkommer under Bremsning, 
være lig med 0,65 kg pr. cm2

, og da Stemplets Areal i en Cylinder 
med 456 mm Diameter er ca. 1600 cm2, vil Kraften, hvormed Stem-
pelstangen paavirker Bremsearmen være ca. 1000 kg. Denne Kraft 
kan da ved Vægtstangsforholdene i Bremsetøjet forøges f. Eks. 8 
Gange, og Bremseklodsernes samlede Tryk vil saaledes ved den 
nævnte Cylinderstørrelse kunne bringes op til ca. 8000 kg, ved•den 
størr,e Cylinder med 532 mm Diameter til ca. 12000 kg. 

Skal Bremsen gøres klar til Brug, sættes Ejektoren til, og 
Sugningen fra denne vil _gennem Hovedledningen forplante sig til 
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Kugleventilen Fig. 271, hvor Luften vil fortyndes i Rummet over 
Kuglen; denne vil løfte sig, og Sugningen vil fortsætte sig under 
Kuglen til Kanalen 16, der fører til Cylinderens Sidekanal, og 
derfra videre til Beholderen gennem Kanalen 17. Der vil da 
fremkomme en lige stor Luftfortynding - et lige stort Vakuum 
- paa begge Sider af Stemplet, og dette vil blive liggende i sin 
Hvilestilling i Bunden af CyJ,inderen. Indlades der nu i Ledningen 
atmosfær,isk Luft, vil denne gennem Studsen 10 træde ind i Ka-
nalen 14 og holde Kuglen fast paa dens Sæde, altsaa afspærre for 
Kanalerne 16 og 17 til Stemplets Ove11side, medens Adgangen Lil 
Stemplets Underside gennem Aabningen 15 er fri, og Trykket her 
vil blive større end i Rummet over Stemplet, hvor der endnu er 
fortyndet Luft - Vakuum -; heraf følger, at Stemplet vil løfte 
sig, det vil sige, at Bremsning vil indtræde . 

Skal Bremsen løses, maa dette gøres ved atter at tilvejebringe 
lige stort Tryk paa begge Sider af Stemplet, hvilket kan ske enten 
ved at sætte Ejektoren i Virksomhed og atter tilvejebl'inge Vakuum 
under Stemplet eller ved at indlade Luft i Beholderen; i begge 
Tilfælde vil Stemplet synke ned i sin under-ste Stilling, dels paa 
Grund af sin egen Vægt, dels ved Hjælp af den paa Bremsearmen 
anbragte Kontravægt. 

Bremsens Løsning ved Hjælp af Ejektoren anvendes ved 
Bremsens fortsatte Brug, Indladning af Luft i Beholderen derimod, 
naar Bremsen ønskes sat ud af Vfrksomhed . Indladning af Luft 
i Beholderen sker ved Lokomotivets og Tenderens Bremsecylindre 
direkte gennem Luftklappen eller gennem Luftventilen paa Dob-
beltejektoren, paa Vogne derimod ved Hjælp af Kugleventileu 
eller en af Udligningsventilerne. Skal Bnemsen paa en Vogn løses, 
maa man tage en Koblingsslange ned fra Slutstykket og aabne 
Kugleventilen med Trækket, der er ført ud til Vognsiden, eller løfte 
Udlignings ventilen; den ydre Luft vil da gennem Ledning og 
Kugleventil, henholdsvis Udligningsventil, faa Adgang . til Cylinder 
og Beholder. Dannes der paany Vakuum i Cylinderen, vil Kuglen i 
Kuglev,entilen atter blive ført tilbage til sit Leje af Luftens Tryk 
paa Kuglekurvens Diafragma. 

Naar Bremsen er klar til Brug, vil den træde i Virksomhed, 
saa snart der trænger Luft ind i Ledningen, ikke alene naar dette 
sker paa normal Maade f. Eks. · gennem Bremsehanen, men ogsaa 
naar der tilfældig indtræder Brud paa Ledningen, og derved haves 
altid Sikkerhed for, at Bremsen er i Orden, naar Vakuummet kan 
vedligeholdes ved Anvendelse af Hjælpeejektoren. 
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Til Vognenes Udrustning med automatisk Vakuumbremse 
hører foruden Cylindrene med Tilbehør og,saa Konduktørventiler 
og Bremsehaner, begge med tilhørende Vakuummeter, samt Luft-
klapper og Nødbremser. 

Konduktørventi'l. 

Konduktørventilen, Fig. 274, findes anbragt i Bremsekupeerne 
Per-son-, Post- og Rejsegodsvogne; den bestaar af Ventilhuset 1, 

0. 

4 

Fig. 274. 
1 : 6 

7 

som afgiver Sæde t r Ven-
tilen 2. Ventilhuset fastskrues 
paa et fra Hovedledningen op-
gaaende Rør (se 26, Fig. 252) 
og er forsynet med Lapperne 
3 til Anbringelse af Haand-
taget 4. Ventilen omslutter 
forneden en Gummiskive 5, 
der danner Tætningen paa 
Sædet; paa Midten er Ventilen 
inddrejet til en Hals, hvorom 
Haandtagets gaffeldannede Del 
griber, og foroven er Gummi-
diafragmet 6 fastspændt. 

Dette danner deri tætte Ad-
skillelse mellem Ventilhuset 
og den ovenover siddende 
Støbejernsbeholder 7. Denne 
slaar ved det gennem Ventilen 
borede Hul 8 i Forbindelse 
med Ledningen, og paa dens 
Overside er der anbragt en 
Studs 11 til Fastgørelse af 
Røret fra Vakuummetret (se 

29, Fig. 252), paa hvilket Ledningens Vakuum kan aflæses. Ven-
tilen vil ved sin egen Vægt hvile paa Sædet, og fremkaldes der 
i Ledningen en Sugning, vil denne gennem Hullet i Ventilen 
ugsaa udstrække sig til Beholderen, saa at der vil dannes et lige 
saa stort Vakuum paa Ventilens (Diafragmets) Overside i Behol-
deren som paa dens Underside i Ledningen, medens den ydre 
Luft har Adgang til Rummet 9 gennem Hullerne 10 i Ventilhuset. 

Vil man fremkalde Bremsning ved Hjælp af Kondnktørven-
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tilen, sker dette ved at trykke Haandtaget 4 ned; derved løftes 
Ventilen og giver den ydre Luft Adgang til Ledningen. Automa-
tisk vil Ventilen derimod virke, naar der bremses stærkt fra 
andre Steder i Toget, idet den gennem Ledningen strømmende 
Luft ikke hurtigt vil kunne passere den lille Gennemboring i 
Ventilen og trænge op i Beholderen, lworaf følger , at Trykket 
paa Ventilens Underside bliver 
større end paa Oversiden i Be-
holderen. Ventilen vil da løfte 
sig, og den dei,igennem indtræ-
dende Luft vil fremskynde den 
allerede pa.abegyn,qte Bremsning. 
For at kunne fastholde Ventilen 
i lukket Tilstand, altsaa sætte 
Ventilen ud af Virksomhed, er 
der paa Beholderen anbragt en 
over Haandtaget gribende Gaffel 
12 med tilhørende Split. Uden 
omkdng Haandtaget er ofte an-
bragt en Beskyttelsesbøjle af 
Baandjern for at hindre ukaldet 

Fig. 275 . 
1 : 4 

Bremsning. Fig. 275 viser et enkelt Vakuummeter, saaledes 
som det anvendes ved Konduktørventiler og Bremsehaner. 

Luftklappen, der er af samme Art som de, der anvendes ved 
Lokomotiver, som ikke har Dobbeltejektor (se Fig. 263), anbringes 
i alle Postrum samt Bremsehuse saavel paa Personvogne som 
paa de med Vakuumbremse udstyrede Godsvogne og tjener som 
Nødbremse til Anvendelse for Post- og Togpersonalet. 

Bremsehane (paa Vogne). 

Den i det ene Forrum i nyere Indergangsvogne anbragte 
Bremsehane er vist i Fig. 276. Røret 1, med hvilket et Vakuum-
meter (se Fig. 275) staar i Forbindelse, fører til Hovedvakuumled-
ningen. Hanehuset er forsynet med en Del Huller 2 og 7, de sidste 
i den indskruede Bund 9. Hanetolden 6, der er hul og holdes 
presset mod def koniske Hanehus af Fjedren 8, er ligeledes for-
synet med en Del Huller, der i Hanens Bremsestilling staar ud 
for Hanehusets tilsvarende Huller. Snit a-a viser Hanens almin-
delige Stilling: »Bremsen løs «. 1 aar Hanen drejes ved Haand-
taget 5, · trømmer Luften gennem Hullerne 2 og 7 ind i Rummet 
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3 og herfra videre gennem Aabningen 4, der nu staar ud for Røret 
1, til Vakuumcylindrene. I lukket Stilling er Hanen aflaaset (ved 
Hjælp af en Kupenøgle). 

Bremsehanerne er bestemte Lil Brug for Togpersonalet saavel 

Cl, 

Fig. 276. 
1: 6 

ved Afholdelse af Vakuumprøverne, naar en Indergangsvogn er 
Togets bageste Vogn, og der altsaa ikke find es en Bremsekupe med 
Konduktørventil bag i Toget, som til Brem ning i øds tilfælde. 

Fjedrene er af SLaal, Hanens øvrige Dele af Bronze. 

Nødbremse. 
ødbremsen paa Personvogne, Fig. 277 og 277 a, be taar af 

en paa Vogntaget liggende, af Rør fremstillet Aksel 1, hvorpaa 
der over hver Kupe, Afdeling eller Sidegang er anbrag t en Træk-

9 

Fig. 277 . 
1 : 30 

arm 2, som kan paavirkes af Haandtaget 3 -- ødbremsetræk-
ket - i Kupeen. Armene paa Taget er dækkede af tætte Støbe-
jernskapsler 4, der tillige danner Lejer for Akslen. Ved Vognens 
Endevæg er der paa Akslen fastgjort en Arm 5, der ved Trækstan-

2il 

gen 6 staar i Forbindelse med Nødbremseventilen 7, som er an-
bragt paa Vakuumopstanderen 8. Naar et Haandtag trækkes ned, 
vil Akslen drejes og Ventilens Dæksel derved aabnes, hvorved 
Luften faar Adgang 
til Ledningen ; dette 
vjl fremkalde en let 
Bremsning, som vil 
,·ise sig paa Lokomo-
tivets Vakuummeter 
ved en langsom Fal-
den af Ledningsvise-
r en, og Bremsningen 
kan da fo rstærkes 
ved Oplukning af 
Bremsehanen. I For-

3 

Fig. 277 a. 
1 : 10 

bindelse med den lodrelle Trækslang paa Vogngavlen staar en 
vandret 9, som fø rer til de ved Vognsiderne anbragte Signalarme 
10, der, samtidigt med a t Ventilen aabner sig, falder ud til Siden 
og derved tjener til Underretning for Togpersonalet om, fra hvil-
ken Vogn Bremsning er foretagen. Nødbremselrækkene er , hvor 
de griber om Trækarm en , forsynede med lange Huller, saaledes 
a t edtrækn<ing af et Haandtag ikke vil bevirke, a t de øvrige 
forandrer Stilling; d e er af Hensyn til Kontrollen med Bremsens 
Benyttelse plomberede i deres øverste Stilli'ng. 

Vakuumkoblinger. 
Vakuumkoblingerne, Fig. 

278, der anvendes til Sammen-
kobling af Rørledningerne mel-
lem Lokomotiv og Tender, mel-
lem denne og Vognene samt 
mellem Vognene indbyrdes, 
bestaar af Mundstykkerne 1, 
der med Spænderinge fastgøres 
i Slangerne og har Styreflige 2, 
som griber ind i et tilsvarende 
Fremspring 3 paa det mod-
satte Mundstykke. Sammen-
kobling finder Sted ved at 
lægge Mundstykkerne mod 

Fig. 278. 
1 : 5 

' '--, 
"-......... ' 1--____ _J 
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hinanden med Fligene uden for Fremspringene og derefter dreje 
dem, indtil Anslagsknasterne 4 støder imod Fremspringene. 
Gummiringene 5, der er indsatte i de neddrejede Riller 6, dan­
ner da Tætning, idet den ydre Lufl vil trykke dem tæt sam­
men, saa snart der frembringes Vakuum i Ledningen. 

Naar Slangerne ikke er sammenkoblede, skal Mundstyk­
kerne anbringes paa de paa Vakuumopstanderne fastgjorte Slut­
stykker, som vist for Slangerne 32 og 33 i Fig. 252, hvor Tæt­
hed tilvejebringes mellem disses indYendige Flader og Gummi­
ringene. 

Dampbremse. 

Damphremsen virker ved Dampens direkte Tryk paa Under­
siden af en Bremsecylinders Stempel, som derved løftes, og som, 
da det er forbundet med en Arm paa Bremseakslen, bevæger 
Bremseklodserne mod Hjulene. Dampen tilføres gennem en paa 
Kedlen anbragt Bremseventil. 

Dampbremseventil. 

Dampbremseventilen, Fig. 279, fastgøres paa Kedlen ved Flan­

Fig. 2i9. 
1 : 6 

gen 1 og har Forbindelse med Kedlens Damprum 
gennem Kanalen 2, der fører til det hule Rum i 
Ventilhylsteret 3; i dette bevæger Ventilstokkken 4 

sig, styret i Pakdaasen 5. Paa Ventilstokken sid­
der den faste Ventil 6, hvis Sæde er ved 7, og 

Stokken kan -endvidere bevæge sig Fjeder-

ventilen 8, der, naar Stokken er trukken tilbage, ved Hjælp af 
Fjedren 9 danner Tætning paa Sædet 10. Fjedren holdes i Stilling 
ved den paa Stokken anbragte Skive 11. Til Studsen 12 fastgøres 
Damprøret 13, der fører til Bremsecylinderen, og paa Studsen 14 
paa Ventilhylsterets Forende anbringes Udblæsningsrøret 15. Til 
at bevæge Ventilstokken tjener Armen 16, der kan dreje sig i 
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Gaflen 17. Armen gaar gennem Slidsen 18 i Stokken og styres 
i Tandbuen 19, der er fastgjort paa Hylsteret. Til at fastholde Ven­
tilen i aaben Stilling tjener Fjederpalen 20. 

I Figuren er Ventilen vist i aaben Stilling - Bremsestillin­
gen -; Dampen fra Kedlen har gennem Kanalen 2 over Ventil­

sædet 7 og videre gennem 
Røret 13 Adgang Lil Cylin­
deren, medens Ventilen 8, 
der af F jedren fastholdes 
paa Sædet 10, afspærrer 
Dampen fra Udgangsrørel. 

I Fig. 279 a ses Venti­

2 

13 

Fig. 27!1 a. 
I: (i 

len i lukket Stilling. Ventilen 6 afspærrer da for Dampen fra Ked­
len, medens Ventilen 8 tillader den i Bremsecylinderen benyttede 

Damp, der kommer tilbage 
gennem Røret 13, at undvige 
gennem Udblæsningsrøret 15. 

Ventilens særlige Ind ret­
ning tillader Regulering ar 
DampmængdeasTil- og Afgang 
og dermed Afpasning af Brems­
ningen efter Behovet. 

Damp bremsecylinder. 

I Dampbremsecylinderen 
1, Fig. 280, er anbragt Stemp­
let 2 med det hule Stempelstyr 
3. Inden i dette Styr er der paa
Stempelkroppen fastgjort den
bevægelige Stempelstang 4, hvis
nedadvendende Ende forbindes 
med Bremsearmen. Stemplets 
Tætning i Cylinderen sker ved 

Fig. 280. 
I: 8 

Stempelringene 5, og Stempelstyrel bar Tætning i den paa Cy­
linderbunden siddende Pakdaase 6, som er forsynet med (jed­
rende Metalpakning lig den, der anvendes ved Maskinens Stem­
pel- og Gliderstænger.'";:� Cylinderen anbringes paa Afstivningen 
mellem Hoveddragerne og er foroven forsynet med Hullerne 7, 
ved hviike Rummet over Stemplet er i Forbindelse med den ydre 
Luft. Damplilførslen til Bremsecylinderen sker gennem Dryp-

Hl 
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ventilen 8, der lukker sig, naar der kommer Tryk i Cylinderen, 
men som, naar dette ikke er Tilfældet, ved Hjælp af Fjedren 
9 boldes aaben og danner Afløb for Fortætningsvandel fra Cy­
linder og Damprør. Naar Bremseventilen lukkes, vil Dampen 
f'ra Cylinderen blæse ud gennem Ventilens Udblæsningsrør og 
Stemplet indtage sin Hvilestilling i Bunden af Cylinderen. 

Skruebremse. 

Skruebremsen findes anbragt paa alle Lokomotiver med sær­
lig Tender, paa de nyere Tenderlokomotiver samt paa en Del 
Pers·on- og lukkede Godsvogne, der tillige har Vakuumbremse, 
og har da det egentJrige Bremsetøj ·fælles med Vakuum- eller 
Dampbremsen. Paa Lokomotiver er Bremsetøjet kun suppleret 
med en paa Bremseakslen anbragt, særlig Arm, som er forsynet. 
med Møtrik, hvori Bremseskruens Gevind vandrer. Bremse­
skruen, der foroven er forsynet med et Bryst, som har Anslag p::ta 
el Styreleje, bærer Bremsesvinget, der paavirkes ved Haandkraft. 

Hvor <ler paa samme Aksel er anbragt Bremsearme baade 
for Skrue- og Vakuumbremse, fores Armen til Vakuumbremsen 
altid af en Medbringer, som tillader Akslens Bevægelse ved Hjælp 
af Skruebremsen, uden at Armen til Vakuumbremsen medtages, 
men derimod ikke Bevægelse af denne uden paafølgen<le Drejning 
af Akslen. 

Godsvogne, som ikke er udstyrede med Vakuumbremse, har 
enten Skruebremse eller ogsaa Vægtstangsbremse (Haanctbremse) 
med en enkelt Bremseklods. 

Trykluftbremser. 

Medens Sverrig og Norge hovedsagelig benytter den automa­
tiske Vakuumbremse ligesom Danmark (idet dog Koblingsmund­
stykkerne er forskellige), anvender de sydlige ·abolande ude­
lukkende Trykluftbremser, i alt Fald paa alle HovedliI1ier. 

Trykluftbremserne kan inddeles i to Hovedgrupper, nemlig 
En k a m m  e r  b r e  111 s e r  og T o  k a 111 m e r  b r e m  s e r. De 
første har nu langt den største Udbredelse, fordi de egner sig bedre 
for lange Tog end Tokammerbremserne, og fordi del ved dem er 
muligt at frembringe en hurtig og saa godt som samtidig Brems­
ning af samtlige Togets Vogne. 

Tokammerbremsens Bremsecylinder er ved Bremsestemplet 
delt i lo Rum, som samtidig fyldes med Trykluft. Ved Brems-

ning bliver del ene Rum sat i Forbindelse med den frie Luft, 
og Trykluftens Overtryk i det andet vjl da drive Stemplet frem, 
og Bremsen træder i Virksomhed. Ved disse Bremser findes der 
altsaa stadig Trykluft i Bremsecylindrene. 

I Modsætning hertil staar Bremsecylindrene ved Enkammer­
bremserne i Forbindelse med den frie Luft, n.aar Bremsen er løs, 
og kun under Bremsning fyldes Bremsecylinderens ene Ende med 
Trykluft, der her virker paa samme Maade, som ovenfor nævnt. 

Af Trykluftbremser bruges i Preussen \,Ve s t  i n  g h o u se­
og Kn o r  r b r e m s e n, i Mecklen!Jurg S c h I e i f e r  b r e m s e n; 
alle .disse Bremser er Enkammerbremser; dog byggedes Schleifer­
bremsen oprindeligt som Tokammerbremse. 

Trykluftbremserne bestaar foruden af de paa Lokomotiverne 
anbragte Dele· (Pumpe, Bremseventil, UdJigningsbeholder, Bremse­
cylinder o. s. v.) - analogt med Vakuumbremsen - i Hoved­
trækkene af følgende Dele: 

1) B r e m se led n i n g e n  med tilhørende K o b l i nge r,
2) B r e m s e c y l i n d e r e n med F u n k t i o n s v e n l i I og

L u  f t b  e h o l  d e r,
3) V æ g t  s t a n g s f o r b j n <l e I s e r  n e mellem Bremsecylin­

der og Bremseklodser,
og endvidere paa Personvognene: 

4) N ø d  b r e m s e t r æ k k e n  e med tilhørende Ventil og Sig­
nal.

Desuden findes i Bremsekupeer: 
5) B r e  111 s e  han e r  til ·Brug for Togpersonalet.

Enkammerbremsens Virkemaade er i Hovedsagen følgende:
Ved Hjælp af en paa LokomotiYet anbragt, med Damp dre­

ven L u  f t p u 111 p e frembringes <ler Lufttryk i Hovedledningen, 
der findes under alle Vognene i Togets hele Længde, og som 
gennem F u n k t i  o n s  v e n t  i 1 e r  n e staar i Forbindelse med 
L u f t  b e h o 1 d e r  n e under Vognene. Naar Trykket i Ledning 
og Beholciere er ca. 5 Atmosfærer, er Bremsen klar til Anven­
delse. Bremsning sker, naar Lokomotivføreren gennem sin 
B r e m s e  v e n  t i  1 (eller andre ved Træk i Nødbremsen eller 
ved Hjælp af en Bremsehane) sætter Hovedledningen i Forbin­
delse med den frie Luft, saaledes at den sammentrykkede Luft 
slipper ud af Ledningen. Den derved fremkomne Trykformind-­
skelse i Ledningen bevirker, at Funktionsventilerne aabncr Ad­
gang til B r e m s e  c y I i n d r e  n e for Trykluften fra Beholderne 
(ved hurtig Bremsning tillige fra Hovedledningen). Trykluften 
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virker nu paa Stemplerne, hvis Bevægelse paa lignende Maade 
som ved Vakuumbremsen gennem Stangforbindelser overføres Lil 
Bremseklodserne. 

Skal Bremsen atter løses, stiller Lokomotivføreren sin Bremse-
ventil saaledes, at der paany ledes Trykluft fra en HoYed luft-
beholder paa Lokomotivet ind i Hovedledningen, hvorved Funk-
tionsventilerne lukker for Trykluftens Adgang til Bremsecylin-
drenP, m edens <ler samtidigt tilvejebringes Forbindelse mellem 
disse og den frie Luft ; den i Brern ecylindrene indeholdte Tryk-
luft slipper da ud, og kraftige Skruefjedre trækker Bremsestemp-
lerne tilbage til deres Hvilestillinger. 

Paa Opstand ern e ved h ver Vognende er der anbragt en Af-
spærrings h a n e, hvorved en Vogns Led ning (med Beholderei 
kan afspærres fra den frie Luft, naa r Vognen skal frakobles et Tog 
og bortrangeres. I saadanne Tilfælde er det altsaa ved Trykluft-
bremserne ikke nødvendigt a t udligne Bremsen, hvilket er en For-
del, som dog kun opnaas paa Sikkerhedens Bekostning, idet det 
kan faa skæbnesvangre F ølger, dersom man ved Vognens Ind-
lemmelse i et andet Tog glemmer at lukke Afspærringshanen op. 

Ligesom ved Vakuumbremsen findes en Ventil til Udligning 
af Bremsen , naar dette er fornødent eller ønskeligt. 

Naar Indstilling a f Bremseklodserne foretages, kan Bremse-
stemplets Vandring kontroller.es ved Hjælp af en Viser, der peger 
paa en inddelt Bue ved Vognkassens Underkant. Viseren sidder 
paa en Aksel, der ved Vinkelarme og Vægtstænger staar i Forbin-
delse m ed Bremsecylinderens Stempelstang. 

Forskellen m ellem de nævnte Arter af Enkammertrykluft-
bremser ligger væsentligst i Funktionsventilens Konstruktion , me-
dens den øvrige Indretning er saa godt som ens. 

Paa de af Statsbanernes Vogne, der løber i den internatio-
nale Persontrafik og i den Anledning er fors ynede med baade 
Vakuum- og Trykluft.bremse, er ø d brem se ventilerne 
for de to Systemer sammenbyggede til een Nødbremse hane, 
anbragt oppe paa Vogntaget ved den ene Endevæg, og Nød-
b r e m s e træk k e n e er fælles. Ligeledes er alle V æg t -
s t a ng s for ,bind e l se r n e m ellem Bremsecylindre og Brem-
seklodser fælles . 

Foruden nævnte Personvogne er ogsaa en Del lukkede Gods-
Yogne forsynede dels med Ledning alene og dels m ed fuldstændigt 
Bremsearrangem ent for Knorrbremsen. 
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