IV. Lokomotivets Konstruktion.

A. Kedlen.

Skgnt der stilles vaesentlig storre Fordringer til en Lokomo-
tivkedel nu end tidligere, er dennes Form og Konstruktion i Hoved-
sagen den samme, som anvendtes ved de forste brugbare Loko-
motiver. Disse var forsynede med en vandret liggende Kedel, i
hvilken Fyret fandtes bagtil, medens Regen og Forbrandings-
produkterne fortes fremad gennem et Antal Rer i Rundkedlens
Vandrum til et foran paa Kedlen anbragt Regkammer 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 Rorene 4 er forte fra Fyrkassen til Regkamme-
ret 5.

Saavel Fyrkassekappen som Fyrkassen har, som vist i Snit
a-a, forneden en rektanguleer Form med afrundede Hjerner; den
forste er foroven buet i Flugt med Rundkedlens overste Halv-
kreds og i Almindelighed samlet af tre Plader af Smedejern eller
blodt Staal: Derpladen 6, Svebet 7 og Sadelpladen 8. Svobet
kan vere fremstillet af een Plade, men er hyppigst sammensat at
en Topplade og to Sideplader.
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Til Fyrkassen, hvis Dak s@dvanlig er plant, anvendes i Reg-
len ogsaa tre Plader: Doerpladen 9, Svebet 10 og Rervaeggen 11, der

St b6 } i
1 6 hs= 1 & 3 3
D HE VL I b)
- 2 -
|22 8
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Fig, 45.
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alle er af Kobber; Dorpladen og Rerveggen er ved ombejede
Flanger samlede med Svebet ved enkelt Nitning, Fig. 46; ved de
tilsvarende Nitninger i Fyrkassekappen anvendes derimod som
oftest dobbelt Nitning, Fig. 47; ved Lokomotiver Litra P er der
dog anvendt tre Rekker Nagler (se Fig. 44). Naglerne til samtlige
Nitninger fremstilles af blaedt Jern.

Fyrkassekappen (og Fyrkassen) har oftest lodrette Side- og
Endeflader og ikke storre 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. Derpladerne
-4, Fig. 44, er ligeledes skraatstillede szrlig for at give bedre
Plads i Fererhuset 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 for Nitningen skal passes meget ngjagtigt ind mellem Pla-
derne szrlig i Hjornerne, hvor det ofte er vanskeligt at opnaa
den fornodne Taethed. Der benyttes enkelt Nitning, og i Hjor-
nerne, hvor Afstanden imellem Naglehovederne bliver for stor,
befastes Fyrkassekappens Plader yderligere enten til selve Bund-
rammen ved Skruer imellem Naglerne eller, som ved Litra P,

Fig. 46.
1:15.

Fig. 47.
110k

til en fremspringende Kant paa Bundrammen ved en s@rlig Rekke
Nagler 15, Fig. 44.
Bundrammen kan ligge saavel vandret som skraat.

Fyrhul.

Medens Lokomotiver Litra P har to Fyrhuller af
Hensyn til Fyringen og Regforbrendingen samt for
at opnaa en god Fordeling af Lufttilstremningen, har
alle Statsbanernes gvrige Lokomotiver kun eet Fyrhul,
der paa @ldre Kedler i Reglen er en oval Udskering
i begge Dorplader, som samles ved enkelt Nitning med
en mellemliggende Smedejernsring af rektanguleert
Tversnit.

Da Naglerne ved denne Samling er tilbgjelige til
at blive utette paa Grund af Heden i Fyrkassen, er
Fyrhullet paa nyere Kedler fremstillet ved Ombgjning
af begge Derplader, og disse er samlede direkte ved
enkelt Nitning, Fig. 49. Pladerne skal ved denne
Konstruktion passes omhyggeligt sammen, og Ombgj- ] §
ningen foretages derfor over en kegleformet Dorn, Fig. 49.
hvorved Fyrhullet bliver cirkelrundt. 1:10.

Stettebolte.

Stetteboltene tjener til indbyrdes Afstivning af Fyrkassekap-
pens og Fyrkassens store, plane Flader; de anordnes sedvanlig i
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Rekker med ca. 100 mm Mellemrum baade fortil, bagtil og i
Siderne samt foroven i Dakket, og hver Stottebolt vil saaledes
blive paavirket af det Tryk, der hviler paa ca. 100 cm* af disse
Veaegges Overflade, og hvis Storrelse vil andrage 900—1200 kg
efter Kedeltrykkets Storrelse.

Til Fyrkassens Vagge fremstilles Stotteboltene dels af Kobber
(under Murbuen), dels af Manganbronze (over Murbuen), til Deek-
ket derimod af blodt Jern; disse Materialier skal forene stor Styrke
med en vis Elasticitet, thi Fyrkassens Kobberplader vil ved Op-
hedningen, paa Grund af Temperaturforskellen imellem Fyrkas-
sen og Fyrkassekappen og tillige paa Grund af Kobberets storre
Udvidelsesevne, strekke sig mere end Jernpladerne i Fyrkasse-
kappen og derved fremkalde en Bejning af Stetteboltene. For
bedre at kunne modstaa denne Bgjning, der fremkommer ved
enhver Temperaturforandring af Kedlen, drejes Stotteboltene
tyndere imellem Pladerne, hvorved Bajningen fordeles mere jevnt
paa langs ad Stetteboltene og hindres i at koncentrere sig ved
Enderne.

Desuden vil en saadan Afdrejning af Stettebolten i hej Grad
lette dennes Indseetning i Pladerne.

Da den bgjende Paavirkning er storst ved Fyrkassens Top,
gores de to gverste Rekker af Sidestottebolte tykkere end de ov-
rige. Om Anvendelsen af forkortelige Stottebolte se nedenfor.

For at eventuelle Brud kan opdages, er Steiteboltene 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 tilstreekkeligt, fordi Stetteboltene i Reglen gaar
itu tet ved Pladerne. Kneekker Stotte-
bolten, vil Vand eller Damp stremme

bolte indsattes ved Hjelp af en Nogle
og med Gevind, der skal passe stramt
i begge Plader, samt nittes indvendig i
Fyrkassen.  Hullerne i Stoetteboltene
drives efter Nitningen op med en konisk
Dorn.

Forkortelige Stettebolte.

Ved Opvalsning af Rerene meddeles der Rorvaeggen en Ud-
videlse, som gennem Rorveaegsflanger og Sveb overferes paa Stotte-

ud og saaledes vise Bruddet. Alle Stotte-

B 12

boltene, der saaledes udsettes for Sammentrykning. Endvidere
vil Fyrkassen under Opfyringen straks modtage en betydelig
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Temperaturforegelse, medens Fyrkassekappen opvarmes lang-
sommere, efterhaanden som Damptrykket stiger, hvorved den
ovennavnte Sammentrykning af Stetteboltene yderligere foreges.
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Endelig vil den faste Stettebolt selv forlenges ved Temperatur-
foregelsen. Da den ydre Staalplade er mere modstandsdygtig
end Fyrkassens sterkere opvarmede Kobberplade, vil Rorvags-
udvidelse og Stetteboltsudvidelse virke i modsat Retning og frem-
kalde en Bgjning af Sveb og Rervaegsflange, som vist skraveret
paa Fig. 51, en Bgjning, der efterhaanden medferer Brud af Ror-
vaeggens Flange, for Fyrkassen iovrigt er kassabel. Ved den for-
kortelige Stottebolt, Fig. 51 og 52, opnaas, at Stettebol-
tens Laengde kan formindskes, efterhaanden som Rer-
veeggen udvides ved Rorvalsning, og at selve Rorvaeggen
frit kan udvide sig under Opfyringen. Stettebolten 1
indskrues i Svebet fra Fyrkassens indvendige Side og
fores glat igennem en Bronzebegsning 2, Fig. 52, som
er indskruet i Fyrkassekappen. Uden for denne kan
Stotteboltens Motrik efterspeendes, saa ofte en Forkor-
telse af Stettebolten er nedvendig.

Mogtrikken omsluttes af en Kapsel 3, som pakkes

Fig. 52. imod Bronzebgsningen med Asbestsnor. Til Sidestotte-

155 polte er Bosningen 2 konisk udboret, for at Stettebol-
ten kan folge Fyrkassens Udvidelse i lodret Retning.

Forkortelige Stottebolte anvendes sedvanlig til de to forreste
Reekker Deak- og Sidestottebolte, dog kun til de tre a fire gverste af
hver Rekke Sidestattebolte.

Daxkstottebolte og Stettestag.

Dakstotteboltene har i Reglen samme Tykkelse som de
overste Sidestottebolte og indseettes ganske paa samme Maade

som disse. Er Fyrkassekappens Sveb bukket af een Plade, vil
der i denne, paa Grund af dens buede Form, ikke blive tilstrek-

goi 1 115

keligt Gevind til Anbringelse af de to yderste Raekker Stettebolte
paa langs ad Fyrkassen, og Pladen er derfor over disse forsynet
med en paanittet Lask, Fig. 53. Er Svebet derimod samlet af tre
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Plader, har Toppladen en saa meget storre Tykkelse end Side-
pladerne, at alle Stettebolte kan indsattes uden Anvendelse af

Lask, Fig. 54 og 55.
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Oven over Fyrkassen er Fyrkassekappens Sider indbyrdes af-
stivede ved Stettestag, som hvert bestaar af to paa Siderne nittede
Smedejernseskener 1, Fig. 56, der er forbundne ved en Gaffel-
stang 2 og tilherende Splitbolte; endvidere er Dorpladen forsteer-
ket ved en Pladejernsafstivning 3, som ved Forbindelse med
begge Fyrkassekappens Sidevaegge tillige danner Afstivning for
disse.

En anden Konstruktion af Derpladens Afslivning er anvendt
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Fig. 56.

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 Stottestag 7 forbindes med det bageste Rund-
kedelbzlte. Sideveaeggene afstives indbyrdes ved horizontale Tver-

Fig. 57.

1:15
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stag 8, som i begge Sider indskrues i udvendige Forsterknings-
plader 9. Disse Forsterkningsplader er stobte af Staal og nittede
paa Sidepladerne; i hver Forsterkningsplade findes Udskeringer
for fire Rensehuller.

Paa @ldre Kedler findes i Stedet for Topstettebolte saakaldte
Dakankere, Fig. 57; disse bestaar af to sammennittede Plader 1,
hvorimellem Ankerbolten 2 fores ned gennem Fyrkassedekket,
saaledes at det firkantede Boltehoved hviler paa Ankerei, og Bol-
ten fastspendes inde i Fyrkassen ved en Motrik. Ankrene er op-
hengte i Stropper 3, der baeres at Oskener 4, som er befaestede til
Fyrkassekappen og til en Travers 5 i Domen.

Rundkedelankre.

Til Fyrkassens Afstivning tjener endvidere Rundkedelankrene,
som under Rerene forbinder Rerveeggen 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 befestet til Fyrkassens

Rorveg ved Skruen 2; denne er
konisk under det sekskantede Hoved og ligesom Stetteboltene
forsynet med en Boring, der skal tjene til at lette Opdagelse af
et eventuelt Brud.

- -
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Kedelbzerere.

Kedelbeererne, Fig. 59, der er anbragte udvendig paa hver
af Fyrkassekappens Sidevaegge, bestaar i Reglen af en paanittet

Fig. 59.
115

Smedejernsvinkel 1, som ved en mellemliggende Bronzesko 2
treeder direkte paa Hoveddragerens Overkant, saaledes at Kedlen
ved sin Udvidelse frit kan forskyde sig paa denne.

Kedlens Leoftning fra Rammen hindres ved nyere Lokomo-
tiver af en udvendig paa Fyrkassekappens Deorplade anbragt
Styrevinkel 1, Fig. 60, der endvidere stotter Kedlen mod Beve-
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.

Ved Lokomotiver Litra P tjener Bundrammen som Kedel-
beerer, idet den med For- og Bagkant ved mellemlagte Bronzesko
hviler paa ialt fire Beereflader paa Lokomotivrammen. Kedlen
sikres her mod Leftning ved fire Bgjler 11, Fig. 44, somn er befz-
stede til Bundrammen og griber ind under Lokomotivrammens
Beereflader, og mod Sideforskydning ved Knaster 12, som fra
Bundrammen griber ned over Siderne paa Lokomotivrammen.

Rundkedel.

Rundkedlen sammensattes af to eller flere Ringe, Kedelbzl-
?er, som ved nyere Kedler indskydes teleskopisk (kikkertagtigt)
i hinanden og samles ved enkelt eller dobbelt Nitning; hvert Kedel-
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Fig. 61.
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belte er cylindrisk — dog med Undtagelse af det bageste paa
Lokomotiver Litra P, der er konisk — og bukkes af een Plade,
hvis Rande enten legges over hinanden og nittes med dobbelt
Nitning, Fig. 54, eller stodes tat (stuk) sammen og forenes ved
ind- og udvendig Lask 13, Fig. 44, og Snit a-a, Fig. 55. Hvor flere
Plader modes, f. Eks. i Samlingerne, Fig. 61 og 62, mellem Fyr-
kassekappens Sveb og Sadelplade med Rundkedlen, afskerpes
den mellemste Plade, for at den fornedne Tethed og en jevn
Overgang kan opnaas.

Ved Rogkammeret begraenses Rundkedlen
af Rorvaeggen, der paa @ldre Kedler er fastgjort
til den ved Hjelp af en udvendig Vinkeljerns-
ring, Fig. 63, paa nye Kedler derimod er ind-
sat i selve Rundkedlen med
en ombgjet Flange, Fig. 64, som
af Hensyn til Nitning med
Nittemaskine vender udefter.

Rorveeggen er sadvanlig
oven over Rorene afstivet og
forbunden med Rundkedlen ved
en Pladesamling af ganske den
samme Konstruktion, som anvendes ved Fyrkassekappens Dor-

Fig. 64.
R0

plade.
Kedelrer.

Kedelrorene er fremstillede af Smedejern uden Svejsning
og indsettes ved Valsning i de svagt koniske Huller i Reor-
vaeggene. Efter at Rorets Laengde er tilpasset saaledes, at det
kan naa ca. 3 mm uden for Rorvaeg-
gene, udgledes Enderne, og Diame-
teren af disse udvides ved Regkam-
meret, men indsnevres 8 a 11 mm
ved Fyrkassen, Fig. 65, dels for at faa
storre Afstand mellem Fyrkassens
Huller, hvad der giver en steerkere
Rorvaeg, og dels for at lette Indsaet-
ning og Udtagning af Rorene. Begge Rorender slibes derefter om-
hyggeligt baade ud- og indvendig for at opnaa en glat Overflade
og fjerne Glodskaller etc. Hullerne i Rorvaggene rives op med en
Rival, hvis Konicitet er 1:40, indtil de har en ngjagtig rund
og glat Overflade med konisk Form gennem hele Rorvaggen.

Fig. 65.
1:5
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Det maa for Indsetningen paases, at hvert Rer passer ngj-
agtigt i begge Rorvaegge, hvorefter Hullerne i disse saavel som
Rorenderne befries for Fedt og Olie ved Rensning med Soda eller
Salmiakvand. Reret anbringes derefter paa Plads ved nogle faste
Slag med en Benkhammer og valses fast med det dertil bestemte
Valseapparat. Dettes Valser skal, for Tilspendingen paabegyndes,
naa inden for Rerveeggen, og Tilspendingen skal foregaa jeevnt,
indtil Roret slutter teet.

Undertiden laegges en tynd, bled Kobberring 1, Fig. 66,
imellem Rorenden og Fyrkassens Reorveaeg, naar denne er af
seerlig haardt Kobber, for at opnaa bedre Taetning
uden Anvendelse af for kraftig Valsning.

Da Kedelror er lettere at holde taette ved
Rorveaeggene, jo tykkere de er i Godset, og da
det sarligt er ved Fyrkasserorvaeggen, at Utat-
hederne viser sig, har nyere Kedelrer paa en
Leaengde af 300 a 400 mm i den mod Fyrkassen vendende Ende
%/« mm storre Godstykkelse end paa den gvrige Langde.

Rorenes Valsning foretages 1 spredt Orden for at hindre Mate-
rialforskydninger i Rorveeggen og maa aldrig foregaa i Rekkefolge.

I Lokomotiver med overhedet Damp, Litra Dy, er en Del af
de almindelige Kedelror erstattede med andre af saa stor Dia-
meter (se 1, Fig. 70), nemlig 119 mm indvendig, at Overheder-
rorene kan anbringes inden i dem; deres Antal er femten, og de
er ordnede i tre vandrette Raekker; igvrigt er de ligesom de almin-
delige Kedelror fremstillede af Smedejern uden Svejsning og ind-
valsede paa saedvanlig Maade i Rorvaeggene.

Fyrkassens og Rorenes indvendige, ildberorte Overflader ud-
gor 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-
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jernsringe. Forbindelsen mellem Domen og Kedlen er tilveje-
bragt ved en Udskering i denne sidste, hvis Rand er forsterket
ved en paanittet Smedejernsring 4, der i Reglen leegges paa Kedel-
pladen udvendig, sjeldnere, som vist i Fig. 57, indvendig. Ud-
skeringen i Kedelpladen benyttes som Mandehul ved indvendigt
Eftersyn af Kedlen.

Rogkammer.

Rogkammeret, Fig. 68, bygges i Forlengelse af Rundkedlen
og fremstilles saedvanlig af fire Plader: Sadelpladen 1, Svebet 2,
Forpladen 3 og Rogkammerbunden 4, der tillige er en af de vig-
tigste Afstivningsplader i Rammen. I Rogkammeret opsamles de
uforbrendte Kulpartikler, som af Traekket fores ud gennem Ro-
rene, og det afgiver i Reglen helt eller delvis Plads for Damp-
rorene 5 til Cylindrene samt Udgangsrerene 6 fra samme og
desuden for Gnistfangeren samt — for de Lokomotivers Vedkom-
mende, der er forsynede med Overheder — for en stor Del af denne.
Fra Dobbeltejektoren fores endvidere Spildedampsroret gennem
Kedlen ud i Regkammeret, hvor det udmunder i det bajede Ror
12, der peger op i Skorstenen, og som er befaestet til Rorvaeggen
ved en Flange.

Til Afledning af Vand under Kedlens Udvadskning er i Rag-
kammerets Bund anbragt et Ror, der lukkes med en Prop 7. Paa
nogle Lokomotiver er Regkammeret bygget seerlig stort, hvorved
opnaas, at det ved Dampens Udstromning fra Udgangsheetten
fremkaldte Vakuum holdes mere ensartet, og at »Slag« i Fyret und-
gaas. Ved Bolte gennem Svebet, Vinkler paa For- og Sadel-
pladen etc. er Rogkammeret befeestet tii Rammen, og dette er
den eneste, faste Forbindelse, som findes mellem denne og
Kedlen.

P-Maskinernes Rogkammer, Fig. 69, er ikke befestet direkte
til Rammen, men til Cylinderflangen ved Boltene 7 og afviger
iovrigt ved sin cylindriske Form fra det i Fig. 68 viste. Regkam-
mersvobets nederste Halvdel 1 er af betydelig sveerere Plade end
den overste Halvdel 2, og til Forvaeggen 3 er der benyttet en Ring
af Profiljern.

Af Hensyn til den steerke Paavirkning af Varme og Fugtig-
hed anvendes »lukkede Motrikker« seedvanlig til alle Samlinger i
Rogkammeret. Samlingsbolte gennem Regkammervaggene bor,
saa vidt muligt, anbringes med Motrikkerne udvendig.

7
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Roegkammerdor.

Alle nyere Lokomotiver er forsynede med en om Haengsler i
Kedlens venstre Side beveagelig, rund og ved de nyeste Lokomotiver
konisk Regkammerder, Fig. 68, 69 og 70, hvis Tethed mod Vin-
keljernsringen tilvejebringes ved Fastspending af Skruen 8, Fig.
68, med Haandhjulet 9 til en indvendig paa Regkammerets For-
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plade anbragt Travers 10; denne er forsynet med et aflangt Hul,
gennem hvilket Skruens Hoved kan trakkes ud, naar Skruen er
anbragt i en saadan Stilling, at dens Haandtag 11 ligger vandret.
Den xldre Regkammerdor ses i Fig. 43. Da Regkammerdoren ved
Opvarmning let kaster sig, maa den altid speendes godt efter. Rog-
kammerderen skal veere saa stor, at alle Kedel-, Damp- og Over-
hederror samt Gnistfangerplader o. s. v. kan udtages gennem den
til Reparation eller Fornyelse.

Gnistfanger.

Udkastning af Gleder fra Skorstenen sgges hindret ved at lede
Forbrendingsprodukterne gennem Rogkammeret paa en serlig
Maade ved Hjelp af forskellige Pladejernsskilleveegge, som tilsam-
men danner en Gnistfanger. Denne bestaar af to imod Rervaggen
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
fjeernes og atter indsattes. Pladerne 8 og 9 er foroven ophengte
paa Tappe og styres forneden ved Hager og Oskener af Steengerne
12 og Bgjlerne 13 paa Udgangsreret. Pladen 10 beeres af Ud-
gangsroret og Pladen 11 af Vinkler i Regkammerets Sider. Appa-
ratet virker paa to Maader, dels ved at findele de fra Rerene ud-
strommende Kulstykker, idet disse kastes imod faste Genstande,
saasom Beskyttelsespladerne paa Friskdampsrerene, Buksergrene
for Dampens Udgang eller de skraa Plader, som i dette @jemed
forsynes med vandrette Vinkeljernsskinner 14, dels ved at gere
Vejen til Skorstenen saa lang som mulig, saa at Kulstykkerne,
idet de hvirvles rundt i Regkammeret, faar Lejlighed til at braende
ud og blive til Aske. Af den sidste Grund er det nedvendigt at
tvinge alle Forbrendingsprodukterne ned under de skraa Plader
og at forhindre, at nogen Del af Forbreendingsprodukterne ved
at smutte ud sideveerts finder direkte Vej til Skorstenen. Ved
Passagen under de skraatstillede Plader opnaas tillige, at For-
brendingsprodukterne fordeles ligeligt over Rersystemet.

Skorsten.

Skorstenen 14, Fig. 68, anbringes paa Regkammersvobet en-
ten direkte eller, hvis dette er dekket af Kedelbekledningen, paa
en mellemliggende Ring 15. Den fremstilles sedvanlig af Jern-
plade, er i Reglen konisk med cirkulert Tversnit og har sin
storste Diameter foroven.
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I Fig. 69 og 70 ses en nyere Skorstenskonstruktion. Skor-
stenen er her af Stobejern, har en Forlengelse ned i Regkammeret
og er omgiven af en Skorstensbekledning, der holdes i Afstand
og paa Plads ved fire Ribber 17 og Hageboltene 18, Fig. 69.

Overheder.

Overhederen i Godstogslokomotiverne Litra D); herer til den
Type, som kaldes »Rogrorsoverhedere«. Dampen ledes fra Regu-
latoren gennem det indvendige Dampror til en stor Samlekasse 2,
Fig. 70, af Staalstobegods, der ved Flangen 3 er fastboltet til
Kedlens Rorvaeg og ievrigt hviler paa to Stykker vinkelbgjet Plade
4, nittede paa Regkammersvobet.

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

Dampen skal opvarmes til ca. 350 ° Celsius, og denne Over-
hedning foregaar i Rerene 7, idet disse omspilles af de varme
Forbrendingsprodukter, der fra Fyrkassen stryger gennem de
store Kedelror 1 til Rogkammeret.

For at man kan regulere Overhedningsgraden, er Enderne af
disse Ror indesluttede i en Pladejernskasse 10, som er anbragt
i Rogkammeret; dens Loft dannes dels af Samlekassen, dels af
Jernplader, medens der i dens Bund findes en Klap 11, der ved
Stangforbindelsen 12 og Lebestangen 13 kan aabnes og lukkes
fra Forerhuset. Saa leenge Klappen holdes lukket, vil der ingen
Overhedning finde Sted, fordi Forbrendingsprodukterne da kun
kan passere gennem de Kedelror, der ligger uden for Overhederen;
aabnes derimod Klappen, begynder Overhedningen og desto steer-
kere, jo mere der aabnes.

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

For at lette Adgangen til Overhederens enkelte Dele er de
forreste Plader ophengte paa Tapper 17. Ievri;gt er Kassen sam-
menholdt ved smaa Vinkeljernslasker 18, der dels forbinder Pla-
derne indbyrdes, dels befaestes til Regkammerrorvaeggen ved Stot-
ter og Motrikker. Alle i Overheder og Regkammer anvendte
Motrikker er »lukkede Motrikker«.

De frie Ender af Overhederrorene 7 er indvalsede i Samle-
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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 Underside. Til
Tetning mellem denne og Samlestykkerne anvendes Kobberringe
1, Fig. 71, udfyldte med Asbest.

Hvert enkelt Overhederror er, som vist i sterre Maalestok i
Fig. 71, sammensat af tre Stykker, der inde i Rogroret er samlede
ved konisk Gevind med Bgjningerne 2, som er anbragte forsatte
for hinanden, saaledes at Dampen forst passerer den, der er ner-
mest Fyrkassen. Bgjningerne holder i Forbindelse med Stykkerne
3 uden for Rogroret de fire Rorgrene i deres bestemte Afstande
fra hverandre.

For at Lokomotivfereren 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 Bundrammens Overkant. Den bestaar af et vist Antal Riste-
stenger ‘1, Fig. '52, der understottes af Ristebarerne 2. Riste-
steengerne fremstilles af valset Profiljern og forsynes ved begge
Ender med et Hoved af en saadan Bredde, at der mellem de
sammenlagte Ristesteenger fremkommer de fornedne Aabninger 3
for Luftens Adgang til Fyret. Hovedets Underkant er i den ene

Ende, flad og hviler paa den plane Overflade af den tilsvarende -

Ristebeerer, i den anden Ende derimod forsynet med en halvrund
Indskeering, der griber over den anden Ristebeerer. Paa denne
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Maade holdes Ristestangen paa Plads af sin Egenveaegt, uden at
den ved Temperaturforandringen fremkaldte Lengdeforskydning
modarbejdes. Af Hensyn til Udvidelsen i Bredden legges Biste-
stengerne altid med passende Mellemrum ved Hovederne. Det
samlede Fladeindhold af alle Aabningerne mellem Ristesteengerne,
hvorigennem Luften har Adgang til Fyret, kaldes den frie
Risteflade, og Ristens hele Overflade benzvnes Kedlens totale
Risteflade.

Ristebeererne fremstilles af Stangjern og hviler i Bukke 4,
der er befestede paa Bundrammens Underside. Hvor det af Hen-
syn til Lengden er nedvendigt at dele Risten i to Dele, er Riste-
steengerne i Fyrkassens Midte understottede af en dobbelt Riste-
berer 5.

Askekasse.

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

som ved Hjelp af Askekassetreekkene 7 bevaeges og indstilles fra
Fyrpladsen til Regulering af Lufttilforslen, samt endvidere skaal-
formede Klapper 8, der kan lukkes ned, naar Askekassen skal
tommes, og ievrigt tjener til at opsamle Gleder, der falder ud af
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Askekassen under Korslen.
I Bundpladen findes en
cirkulzer 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
Treekstenger 7 fra en fel-
les Aksel 8, der paa sad-
vanlig Maade bevages fra
Fyrpladsen. Den midterste
Askekasse er forsynet med
den almindelige, cirkulere
Aabning 9 i Bunden, og i
Bagvaeggen findes en min-
dre Klap 10, som kan aab-
nes, naar Askekassen skal
renses.

Murbue.

For at frembringe den
bedst mulige Forbrending
i Fyrkassen indsettes i
denne en Murbue 1, Fig. 43,
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som anbringes under Kedelrgrene i hele Fyrkassens Bredde.
Murbuen opsattes af dertil formede, ildfaste Sten og hviler paa
firkantede Knaster paa Fyrkassens Sider.

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

Fyrder.

Fyrderen, Fig. 74, bestaar af en Stebejernsramme 1, der er
befzestet paa Fyrkassekappens Deorplade og slutter tet til Kanten
af Fyrhullet, samt af to paa Rammen anbragte Smedejernslobe-
skinner 2 og 3, paa hvilke to Plader 7 kan bevages ved feelles
Traek 6. Aabningen af Fyrhullet kan derved indstilles efter Behov,
og en god Regulering af Lufttilforslen over Fyret opnaas. Luf-
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ten, som ad denne Vej stremmer ind over Fyret, tvinges under
Murbuen ned i dette ved en i Fyrhullet indsat, los Rogbrender-
plade, der er bejet af Jernplade efter Fyrhullets Form og fort i
skraa Retning et Stykke ned i Fyrkassen (se 2, Fig. 43).

Regbranderpladen samles sedvanlig af to Dele, hvorved den
nederste Del, som hurtigt forteres af Flammerne, lettere kan
fornyes.

Fyrdoren er forsynet med udvendige Skerme 4 og 5, der
paa Grund af Luftcirkulationen beskyiter Pladerne 7 mod for
sterk Opvarmning; til Beskyttelse af Fyrkassens Dorplade og
Naglehovederne i Underkanten af Fyrhullet er anbragt en stobt
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Slidplade 8, og over Skydederen findes en Skarm 9, der for-
hindrer tilbagegaaende Flammer fra Fyret i at beskadige Vand-
standsglassene; denne Skarm har Form som en Hylde, paa hvil-
ken Oliekander kan hens®ttes for at holde Olien opvarmet.
Saafremt Fyrderen gaar for tungt, smeres dens Lebeskinner
med Vand, men aldrig med Olie.

Renseklapper og Renseplokker.

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

navnte, Fig. 75, lukkes ved en i Pladen indskruet Bronzebgsning
1 med tilherende, oval Renseklap 2, der pakkes og fastspendes
udvendig med Ters eller Skive 3 og Motrik, medens de sidstnzvnte
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er skrueskaarne og lukkede med en konisk Renseplok 1, Fig. 48.
Endvidere findes, i Hojde med Fyrhullet, i Dorpladens ene Side en
Renseklap af seerlig Konstruktion, Fig. 76; den bestaar af en ind-
skruet Bronzebesning 1, som sikres ved Speendeblikket 2 og luk-
kes af den ventilformede Klap 3, der atter fastholdes af Bund-
motrikken 4.

Rensehullernes sedvanlige Anbringelse i Fyrkassekappen er
vist i Fig. 77. Hullerne 1 sidder lodret over Fyrkassens Rorveaeg,
2, 3 og 4 i Hojde med Fyrkassens Daek og 5, 6 og 7 umiddelbart
over Bundrammen. I 8 er Renseklappen Fig. 76 anbragt, og i
9 indseettes en almindelig Renseplok. Paa hver Sideplade findes
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syv Rensehuller, hvoraf de fire overste er i Hojde med Fyrkas-
sens Dek, og endelig har Sadelpladen fem Rensehuller, hvoraf
de fre underste sidder lige over Bundrammen.

Smeltepropper.
Da Fyrkassen ved for lav Vandstand vil blive saaledes op-

 hedet, at den kan tage Skade, er der som Sikkerhedsforanstalt-

ning anbragt to Smeltepropper i Fyrkassens Dzek; hver af disse
bestaar af en indskruet Bronzeplgk 1, Fig. 78,
der er forsynet med en lille Skrue 2 af et Me-
tal, hvis Smeltepunkt ligger noget hgjere end
Temperaturen af Kedelvandet, men betydelig
lavere end Kobberets Smeltepunkt. Bliver Vand-
standen i Kedlen saa lav, at Skruen ikke dack-
kes af Vandet, vil den smelte, og den udtrae-
dende Vand- og Dampmengde vil dempe eller
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slukke Fyret, hvorved en Overhedning af Kobberpladen forhin-
dres, og Forerens Opmeerksomhed veekkes.

Udblzsningshane.

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

Vandstandsglas.

Til at angive Vandstanden benyttes paa nyere Kedler te
Vandstandsglas, paa @ldre Kedler derimod s@edvanlig et Vand-
standsglas i Forbindelse med tre Provehaner. Hvert Vandstands-_
glas er anbragt i to Vandstandshaner, Fig. 81, pakket med Gummi-
skiver 1 samt fastspendt ved en Stopbesning 2 med Pakmotrik 3,
som paa den underste Hane er forsynet med en cylindrisk For-
leengelse til Anbringelse af Lanterneholderen 4.

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

Det overste Hanehus lukkes, naar Glasset er indsat, med en
Prop 7, medens det underste forsynes med en Aftapningshane 8,
hvorfra et Kobberror 9 forer afblest Vand ned under Fodpladen.
Ved ,Aftaamn" af Propperne 10 kan begge Haner stodes igennem
0g I;efrles for Kedelsten og Smuds.

/ Mellem Vandstandsglassene er til disses indbyrdes Beskyt-
telse anbragt en Skarm, og de til hvert Vandstandsglas horende
tp. Haner beveeges samtidigt ved et fwlles Traek:; dette bestaar
yom Regel af Trakstangen 11, der forbinder Armene paa de to
Tanetolde, samt af Haandtaget 12 og Akslen 13.

For at beskytte Personalet mod Glasstumper, Vand og
Damp, naar et Vandstandsglas springer, er der altid uden om-
kring dette anbragt et sveert Beskyttelsesglas 13, Fig. 82, der
indsettes lgst mellem Ringene 14 og 15, hvis Kanter griber om
Glasset, og holdes paa Plads ved Hjzlp af Fjedren 16.

Da Vandstandshanernes Tolde er tilbgjelige til at swtte sig
fast og derfor som oftest er vanskelige at beviege, er disse Ha-
ner saavel som flere andre Haner paa nyere Kedler »asbest-
pakkede«. I dette @jemed forandres Formen af Hanehuset 17,
som vist i Fig. 82, og det fores med Asbest under Pakmotrik-

/
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kerne 18 samt i Rillerne 19. " Til Pakning anvendes to Slags
Asbest, hvoraf den ene er blaa og bruges under Pakmetrik-
kerne, medens den anden er red og indlagges i Rillerne. Det
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underste Hanehus er ved denne Konstruktion forsynet med en
Kugleventil, som lukker for Vandet, hvis Glasset skulde springe,
idet den pludselig udstremmende Vandmsangde river Kuglen 20
med sig og ved sit Tryk holder den mod Szdet under Glasset.

Det venstre, everste Hanehus afgiver Ssede for en asbest-

-

pakket Kontrolmanometerhane 7 (se Side 105).

Preovehaner.

Naar saadanne anvendes, findes sedvanlig tre paa hver Kedel;
de anbringes paa Fyrkassekappens Dorplade over hverandre, saa-
ledes at den everste Hane ved Provning stedse skal give ren Damp,
den mellemste en Blanding af Vand og Damp og den underste
alene Vand.
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Sikkerhedsventiler (paa Kedlen).

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

Fig. 83.
1:10

som aabner sig, naar det nzevnte Tryk overskrides, og slipper den
overskydende Damp ud i Luften.

Ofte findes den ene Sikkerhedsventil anbragt paa Domen,
den anden paa Fyrkassekappen foran Fererhuset. Undtagelsesvis
er paa nogle Ranger- og @ldre Toglokomotiver begge Sikkerheds-
ventiler anbragte paa Domen. Paa nyere Toglokomotiver er begge
Sikkerhedsventiler anbragte paa Fyrkassekappen og da oftest
samlede i et felles Hus, saaledes som Fig. 84 viser.

Sikkerhedsventilen, Fig. 83, paa Domen er belastet ved en
Fjeder 1, som er befastet til Kedlen og paavirker en Vegtstang 2,
der ved Pinolen 3 traeder i en Fordybning paa Ventilen 4. Denne
fores i sin Midte af en cylindrisk Tap og hviler paa et konisk
Ventilsede.

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

Gaflen 7 paa Ventilhuset {jener til Styr for Ventilstangen
og lukkes foroven af en Bolt, som begrenser Vaegistangens Lofte-
hojde.

7*
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Fjedren 1 er omgiven af et lukket IFjederhylster 8.:

Ventilen justeres ved Drejning af den som Knap formede
Motrik, som er forsynet med fire Huller, i hvilke en Tap kan
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indskrues; ved Hjelp af denne sidste og en tilsvarende paa Vegl-
stangen 2 kan Ventilen plomberes (Tapperne er ikke viste i Figu-
ren). Ventil og Ventilhus forfaerdiges af Bronze, Ventilstangen af
Smedejern og Pinolen af Staal.

Er begge ct Lokomotivs Sikkerhedsventiler anbragte paa Do-
men, anvendes et felles Ventilhus.

Den dobbelte Sikkerhedsventil, I'ig. 84, paa I'vrkassekappen,
som anvendes ved alle nvere L.okomotiver, er beiastet ved en paa
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en kort Vegtstang 1 virkende IFjeder 2, som er anbragt i et serligt
Ijederhus 3.

Veagtstangen vugger om den skarpe Kant af en i Ventilhuset
indsat Tap 4 og traeder paa en i Ventilen anbragt Skive 12 ved
Hjeelp af Pinolen 5.

Fjedren spendes ved Skruen 6 og Metrikken 7, som sikres
ved Kontramotrik; disse daekkes af en Heaette 8, der for at hindre
IForandring af Ventilbelastningen efter Justering bliver plomberet
ved Tapperne 9.

Aabner Ventilen sig, vil Dampen undvige gennem Reret 10,
hvis Munding er fort op over Fererhustaget.

Ventilerne og Ventilhuset er af Bronze eller Stebejern, IFjeder-
husene og Afgangsraret af Stebejern. Veagtsteengerne og Tapperne
er af Smedejern og indsatte, Pinoler og Skiver af heerdet Staal.

Ventilerne 11 har i Reglen samme Starrelse som Sikkerheds-
ventilen paa Dommen.

Den i Fig. 85 viste, nyeste Sikkerhedsventil aabnes meget
hurtigt og er i det hele mere felsom for Trykvariationer end de
wldre Sikkerhedsventiler. Ventilhuset
1 afgiver et konisk Sade 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 Hjelp af et Derslag
eller lignende. Hullet 10 lukkes med
en Skrue.

Ventillegemel 2 har umiddelbart
over Saedet Form som en Flange, hvis
udvendige Underkant er afskaaren til
en Konus med noget mindre Hewld-
ning end Keglefladen paa den under-

. e & Fig. 85.
liggende Ring 3. Foroven bhwxrer Ven- 1:5

tilen en hul Cylinder, som tjener til

Styr og bevaeges i en Udboring i Stykket 4, hvorved der frem-
kommer et lukket Rum il Oplagelse af Ventilbelastningens Spi-
ralfjeder 5. Stykket 4 indskrues i samme Gevind i Ventilhuset
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som Ringen 3, og det forer den udstremmende Damp gennem
en Ringkanal op i Klokken 6.

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

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

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

Paa hver Kedel findes to Sikkerhedsventiler, som ved et
felles Grenrer befaestes paa Flangen 19, Fig. 44.

Fig. 86 viser den svenske Sikkerhedsventil, der er dobbelt,
idet Ventilhuset 1 afgiver Szde for de to Ventiler 3 og 4, som
er belastede med Fjedrene 5 og 6. Disse er indspendte mellem
Ventilhuset og Enderne af Balancen 7, som ved Skruen 8, Skiven
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9 og Stangen 10 fordeler Trykket ligeligt til de to Ventilspindler 11
og 12, der treeder direkte paa Oversiden af Ventilerne. Stangen 10
er til den ene Side fort ind i Forerhuset, hvorved Lokomotiv-
personalet swttes i Stand til at preve Ventilernes Bevagelighed;
til den anden Side beerer Stangen af Hensyn til Afbalanceringen
et Vaegtlod 13. Rerenc 14 og 15 tjener til Afledning af Spilde-
dampen; de befestes til Ventilhuset og er indvendig forsynede
med Knaster 16, der hindrer Ventilerne i at loftes for hejt; for-
oven afgiver de et Styr 17 for Ventilspindlerne. Rorene er foroven
forlengede ved tynde Kobberrer 18, der er befwstede paa Stan-
gen 10.

Ventilhuset, der er forsynet med en Flange til Anbringelse af
et Dampfordelingsstykke, befwestes ved Stotter til Fyrkassekappen.
og Tewtheden tilvejebringes ved en mellemliggende Linse af
Kobber.

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

Dampfordelingsstykke.

Hvor Sikkerhedsventilen
Fig. 84 anvendes, er denne
befeestet til den gverste Flange |
af et af Stebejern forferdiget °
Fordelingsstykke, Fig. 87, som
endvidere barer Dampven- 3§
tilerne til Injektorerne, Varme-
ledningen, Dampklokken og
Hjeelpeejektoren, samt Ha-
nerne til Manometret og Floj-
ten, hvorved lige saa mange
Gennemboringer af Kedelpla-
den undgaas. Dampfordelings-
stykket anbringes oven paa
Fyrkassekappen foran Ferer-
husveggen, saaledes at Sik-
kerhedsventilen sidder uden :f
for, samtlige andre Ventiler X
og Haner inden for denne. For at faa tilfert tor Damp er Dampfor-
delingsstykket ved en Rorledning sat i Forbindelse med Domen.

1l Vazmeventil Fig. 87.
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Injektordampventiler.

Injektordampventilerne, Fig. 88,
er Vinkelventiler, d.v. s. Ventiler, hvor
Til- og Afgang foregaar i en ret Vin-
kel til hinanden.

Ventilen 1 har konisk Szde og
stoltes forneden i Ventilhuset af tre
Styreflige, foroven derimod ved en
Tap i Spindelen 2, der ender i en
Skrue med firkantet Ansats til Haand-
svinget 3. Skruen har sin Motrik i
Bojlen paa Pakdaasen 4, og dens
Bevagelse begrenses ved en paa
Spindelen anbragt Ring 5. En Ven-
til af samme Konstruktion anven-
des paa nyere Lokomotiver som
Dampventil til Dobbeltejektoren og
findes da hyppig anbragt direkte
1: 10 ' paa Fyrkassekappen.

Varmeventil.
Varmeventilen, Fig. 89, der er en Vinkelventil, afgiver
Damp til Togenes Opvarmning og er i den ene Side forsynet
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med en lille Udblesningsventil 3, der aabner sig, naar et Tryk
af 5 kg pr. em?® overskrides. Ventilhuset danner tillige Gennem-
gang for Damp til Dampflgjten.

Dampklokkeventil.

Dampklokkeventilen, Fig. 90,
findes som saadan kun paa Ran-
gerlokomotiver. Ventilkeglen sid-
der her fast paa Spindelen.

En lignende Ventil benytles
paa weldre Lokomotiver som Damp-
ventil til Hjeelpeejektoren og fin-
der igvrigt Anvendelse flere Steder
i forskellige Sterrelser.

Fig. 90.

Manometerhane.

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

Kontrolmanometerhane.

Kontrolmanometerhanen, Fig. 91,
anbringes paa Fyrkassekappens Dor-
plade og er forsynet med en Flange,
paa hvilken Kontrolmanometret fast-
spendes ved en Bgjle. Hanetolden er
boret saaledes, al Trykket kan lukkes
ud af Manometret gennem et lille Hul
i Hanehusets Side. Paa Lokomotiver Fig, 91,
med asbestpakkede Vandstandshaner an- 1:3
bringes Kontrolmanometerhanen paa den
overste Vandstandshane til venstre og faar den ved 7 i Fig. 82
angivne Form.
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Flejtehane.

Flojtehanen 1, Fig. 92, er paa nyere Lokomotiver asbest-
pakket og anbringes i Reglen oven paa Varmeventilen; den bz-
rer foroven Flojtereret 2, der ender i Muffen 3, hvori Togflgjten
indszettes.
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Togflgjte.

De vaesentligste Be-
standdele af Togflgjten, Fig.
92, er Skaalen 4, Ventil-
spindelen 5 og Klokken 6,

Bronze. Ventilspindelen bae-
res oppe af Fjedren 7,

husets Tag og beeres paa
dette af en Fjeder 10; Treek-
stangen stottes forneden af
el Styr paa Fyrkassekap-
pens Deorplade.

Fig. 92. Naar
oy Ventilen
aabnes, vil
Dampen

stremme ud gennem den ringformede Aabning
mellem Brystet paa Ventilspindelen og Skaalen
4, stode imod den skarpe Kant af Klokken 6 og
seette denne i hurtige Svingninger, der forplantes
til den omgivende Luft og fremkalder Flgjtetonen.

Rangerflojte.

Rangerflgjten, Fig. 93, er en Rerflgjte, hvis
Tone frembringes ved at slippe Damp ud gen-
nem en smal, ringformet Aabning imod de skarpe
Rande ar to skraa Indsnit i Reret 1; i sin gv-
rige Konstruktion er denne Flgjte ganske som
Togflojten. Anvendes paa samme Lokomotiv t=
(Litra O, Hs og F) baade Tog- og Rangerflgjte, Fig. 93.
erstattes Muffen til Togflgjten af et Grenrer 2. g

Reret 1 er af Kobber, Flgjtens ovrige Dele al Bronze.

der alle fremstilles af
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og Ventilen lukkes teet til
sit Seede af Dampens Tryk
mod dens Underside. Ven-
tilen aabnes ved Hjwelp af
en Vaegtstang 8, fra hvis
frie Ende en Treekstang 9
fores ned gennem Forer-
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Dampklokke.

Dampklokken, Fig. 94, anbringes paa Fererhusets Tag og
bruges kun til Rangerlokomotiver. Naar Dampklokkeventilen
aabnes, lukkes Dampen ind i Rummet
1 og lofter ved sit Tryk Ventilen 2 og
Hammeren 3, indtil Stopperen 4 sto-
der mod sit Anslag. I denne Stilling
faar Dampen fri Adgang til Luften gen-
nem Rummet 5 og Rerel 6.

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

Inden for Skruen 8 findes en lille Gennemboring i Vaggen
tii Rummet 1, hvorigennem Fortetningsvandet faar Aflgb fra
dette.

Rangerlokomotiver og Lokomotiver, der benyttes paa uind-
hegnede Baner, skal, naar de ikke har Dampklokke, veere for-
synede med en Signalklokke, der swttes i Bevagelse ved en
Traekstang.

Manometer.

Kedlens Damptryk angives i
Kilogram pr. Kvadratcentimeter
og maales ved et Manometer, Fig.
95, som er anbragt paa Forer-
husets Forveeg. Fra Manometer-
hanen overfores Kedeltrykket gen-
nem et Ledningsror af Kobber,
som er befaestet til Manometrets
Gevindstuds 1 ved en Pakmetrik
2, til Manometerroret 3, der er for-
feerdiget af Bronze og Staal og
bojet i en Cirkel samt lukket i
den frie Ende. Rorets Tversnit er
ovalt, som vist i Fig. 95a, med




den korte Akse i Cirklens Plan: dets frie Ende er ved en Treek-
stang 4 forbunden med en Arm, der sidder paa samme Aksel
som Viseren 6. Naar Kedeltrykket paavirker Manometerroret,
vil dette udvide sig saaledes, at Tversnittets Form forandres,
hvilket bevirker, at Roret retter sig noget ud og overforer denne
Beveaegelse paa Viseren; ophgrer Trykket, vil Roret atter antage
sin oprindelige Form og fremkalde en tilbagegaaende Bevwegelse
af Viseren. 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 fremhavet ved en rgd Streg. Manometret anbringes paa
Forerhusets Forveg paa et Underlag af Tree. Da Dampens
hgje Temperatur vil forandre Manometerrorets Elasticitet, for-
hindres Dampens Adgang til dette ved at anbringe en Bgjning
paa Ledningsroret, saaledes at der fremkommer en Vandszk,
hvori der opsamles Fortatningsvand.

ligesom hin et Manometerrer 6, hvis

Bevaegelse overfores til samme Viser 5
1 men paa en saadan Maade, at den-

nes samlede Bevaegelse svarer til Dif-

ferensen mellem Kvikselvets Udvidel-

ser i de to Rer, der netop er lige saa 2

stor som Udvidelsen af det i Behol-
deren verende Kviksolv.

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

I Flangen findes desuden ind-
skruet et for Enden lukket Jernrer 8,
hvori man kan stikke et Kontrolter-
mometer 9, saaledes at man herigen-
nem er i Stand til at kontrolere Rig-
tigheden af Pyrometrets Viserstillinger.
Justeringen foretages ved Hjelp af Indretningen 10.

Kontrolmanometer.

Kontrolmanometret benyttes til Justering af Kedelmanome-
trene og anbringes ved en Bgjle med Skrue paa Kontrolmanometer-
hanens Flange. Det er konstrueret efter samme Princip som
Kedelmanometret, men er forsynet med to af hinanden uafheen-
gige Manometerror, der hver har sin Viser, og det haerer foroven
en Afspzerringsventil.

Pyrometer.

Ved de Lokomotiver, der har Overheder (Litra Dy, kan
Dampens Temperatur afleeses i Forerhuset ved Hjelp af et Di-
stance-Pyrometer (-Temperaturmaaler), der er vist i Fig. 96. Det
bestaar af en Kvikselvbeholder 1, der foroven gaar over i et
Staalrer 2 med '/> mm Lysningsdiameter.

Dette Ror fortsetter sig mellem Kedel og Bekledning hen
til Forerhuset, hvor det ender i et bgjet Manometerrgr 3. Naar
Kviksglvet i Beholderen 1 opvarmes, vil dets Udvidelse forplante
sig til dette Rer og soge al rette det ud; Rerets Bevaegelse
overfores gennem Vegtsteenger, Tandbue og Tandhjul til Vi-
seren 4.

For at ophwve Virkningen af selve Rorledningens Udvidelse
leegges en anden Ledning 5 af samme Dimensioner Side om
Side med den forste; den er dog uden Beholder, men paavirker

Injektorer.

Kedlens Forsyning med Vand sker ved Injektorer, hvoraf
der paa hvert Lokomotiv findes to, som er anbragte hver paa
sin Side af Kedlen inde i Forerhuset.
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Injektoren er et saakaldt Dampstraaleapparat, hvis Virkning
beror paa, at en udstremmende Dampstraale har betydelig storre
Hastighed end en under samme Tryk og ievrigt samme Forhold
udstrommende Vandstraale. ]

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

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

Fortetningen er afhengig af Fadevandets Temperatur; over-
skrider denne en vis Storrelse, bliver Fortetningen utilstreekkelig,
og Injektoren fyldes med Damp, som opheder den uden at frem-
bringe den tilsigtede Virkning.

I Fig. 97 er Injektoren frem-
stillet skematisk. Dampen strom-
mer ind ved 1 og fores gennem

1
2 8 s Tragten 2 til Straalergrets Tilgangs-
r‘" tragt 3, hvor den meder Vandet,
ﬁ‘ A som suges op gennem Roret 4.
W

Herved fortettes Dampen, og der
dannes en Vandstraale, som gen-
nem Afgangstragten 6, der vender
Spidsen imod 3, feores videre gennem Foderor og Fedeventil til
Kedlen. Kan den Vandmaengde, som suges op gennem Roret 4,
ikke samlet passere over i Afgangstragten 6, vil en Del af Van-
det gaa over i Overflodskammeret 5 og herfra forlade Injektoren
gennem Spildergret 7.

Fig. 98 viser den paa @ldre Lokomotiver almindeligst an-
vendte Injektor, hvis samtlige Dele fremstilles af Bronze. Dam-
pen strommer gennem Reret 1 ind i Reret 2 og, naar Pinolen
3 treekkes tilbage ved Haandtaget 18, uden om denne til Trag-
ten 4; her meder den Vandet, som stiger op gennem Roret 5,

Fig. 97.

hvorefter den blandede Vand- og Dampmengde gennem Trag-
ten 6 og Federorsledningen 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 Bevz-
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gelse reguleres ved en Skrue med Haandlag, og videre gennem
Spildergret 11 forlader Injektoren.

Pinolen 3 er, som vist i Fig. 98 a, samlet af to Stykker og
forsynet med en lille Gennemboring 15. To smaa Kanaler 12
forer ind til et lille Kammer i Pinolen, hvor de udvider sig til
Siderne saaledes, at
Dampen til enhver Tid
frit kan passere uden

1SNy X

om den Kegleventil 14, & SRl
hvori Pinolspindelen 13 Fig. 98 a.
ender. I Kammeret er 1:3

der netop saa megen Plads, at Kegleventilen ved en kort Be-
vegelse aabner Adgang for Dampen il Gennemboringen 15,
uden at selve Pinolen traekkes fra sit Sede. En fin Damp-
straale vil herved blive ledet ud gennem Hullet i Pinolspidsen
og bevirke, at Vandet suges op i Injektoren. Naar Vandet be-
gynder at lghe ud af Spildereret 11, Fig. 98, swttes Injektoren
som Regel let i Gang ved at aabne for den kraftigere Damptil-
forsel, idet Pinolen traekkes tilbage ved Hjelp af Haandtaget 18.
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Halsstykket 16, hvortil Leddet 17 befeestes, tillader en Drej-
ning om Injektorens Akse af Haandtaget 18 og Pinolen 3, saa-
fremt Kedelsten eller andre Urenheder setter sig fast mellem Pino-
len og dennes Sede.

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

Fig. 99 viser den saakaldte »Restarting«-Injektor, som i Kon-
struktionen af de enkelte Dele afviger en Del fra den foran
nevnte, almindelige Injektor, men hvis Virkemaade i Hovedsagen
er den samme; denne’ Injektor swettes i Reglen hurtigere og sikrere
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i Gang end den foran neevnte, fordi Adgangen til Overflodskam-
meret ved en Standsning af Fedevandets Bevagelse bliver for-
oget, idet Klappen 1,
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— i Vand hurtigt kan und-

vige og give Plads for
tilstremmende Vand
Fig. 99 a. af lavere Temperatur.

a0 Spildevandets Aflgh

sker gennem Ventilen 2, hvis Vandring reguleres ved Skruen 3.
Beveagelsen af Pinolen 4 sker ved Drejning af Haandtagel

5 og Akslen 6, idet denne paa Undersiden bezrer en ekscentrisk

anbragt Tap, der vandrer i et aflangt Hul i Stykket 7, som er
befaestet paa Pinolens Overside.

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

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

Paa Lokomotiver Litra P er anbragt en Injektor, Fig. 100,
der er betydelig storre, men i Form og Princip noget lig de =ldre,
ikke »Restarting«-Injektorer. Dampen streommer gennem Roret

1 |
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1 ind i Rummet 2 og, naar Pinolen 3 aabnes, igennem Kanalen 4
til Tragtstykket 5; Vandet suges derved gennem Roret 6 op i
Rummet 7 og passerer uden om Kanalstykket 4 igennem Tragt-
stykket 8 over i Tragtstykket 5, hvorfra det, blandet med Dampen,
fores gennem Tragtstykkerne 9 og 10 til Foderoret 12. En sikker
Igangsaetning opnaas ved ikke for hastigt at treekke Pinolen 3 til-
bage; idet denne loftes fra Ventilseedet, 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 Iofter
Vandet saa meget, at dette straks kan folge med, naar Kanalen 4
aabnes fuldt for Dampens Indstromning. Hanen 16 tjener til Re-
gulering af Vandtilstromningen. Saafremt Fodeledningen i Igang-
setningsojeblikket ikke kan modtage alt det tilstrommende Vand,
vil den overskydende Del passere gennem Aabningerne 17 til
Overflodskammeret 18, lofte Ventilen 19 og gaa bort gennem Over-
flodsreret 20. Ventilens Loftehojde reguleres ved Skruen 21.

Fedeventiler.

Feadeventilen, Fig. 101, fremstilles af Bronze, og der anbringes
een for hver Injektor paa Siderne af Rundkedlen, sedvanlig i

Fig. 101.
1:8
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dennes forreste Ring. Ventilen 1 har konisk Saede og stattes ved
tre Styreflige i Ventilhuset, ligesom Daekslet 3 er forsynet med et
Styr for Ventilstokken; dette Styr begrenser endvidere Ventilens
Loftehgjde. Imellem Ventilen og Kedlen er indskudt en asbest-
pakket Hane 2, som kan lukkes, naar Ventilen skal udtages til
Eftersyn eller Slibning; Dekslet 3 kan i dette Jjemed skrues af.

Studsen 4 tjener til Paaskruning af en Brandslange, naar
Injektoren i Tilfeelde af Ildles enskes benyttet til Slukning og
ikke selv er forsynet med en saadan Studs; den findes dog kun
paa de nyere Lokomotivers Fodeventiler.

Fodergrene fremstilles af Smedejern eller Kobber og befeastes
ved Flanger til Injektorer og Fodeventiler. Paa Foderorets lavest

liggende Punkt er i Neerheden af Fedeventilen anbragt en Aftap-
ningsskrue, Fig. 102; naar denne losnes, kan Roret tommes for
Vand, hvilket om Vinteren kan vere nedvendigt for at hindre
Frysning i Roeret, hvorved dette kan spranges.

Ved nogle Lokomotiver findes imellem Fodeventil og Fode-
ror et Kneerer 1, Fig. 103, af Messing, som er forsynet med en
Studs 2 for Aftapningsskruen.

Paa =ldre Lokomotiver findes endnu en ofte asbestpakket
Hane i Stedet for nevnte Skrue.

Regulator.

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

Hvor Glidere anvendes, er Regulatorroret, 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 Trakstang 8
ved samme gennemgaaende Bolt 9, men da Boltehullet er aflangt

Fig.
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i Hovedglideren, medens det passer om Bolten i den lille Glider,
vil denne blive sat forst i Bevaegelse af Trekstangen og aabne
for Kanalen 5 i Hovedglideren, saa at Dampen faar Adgang til
Regulatorreret, hvorved Trykket paa Hovedglideren formindskes,
forinden Bevaegelsen overfores til denne.

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

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

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

Hoveddamproret mellem Regulatoren og Regkammerrorveeg-
gen er af Smedejern og forbindes damptet med Kneroret ved
en paavalset Konus 16 af Bronze. Det fastspaendes til Knerorets
Flange 17 ved Halsringen 18 og to Bolte 19.
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Ved Rorvaeggen ender Damproret i en paavalset Flange 20,
som i Regkammeret hviler mod en afrettet Flade paa Rervaeggen
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 overste 2. Dampens Tryk
vil paavirke de to Ventiler i modsat Retning, og disses Modstand
mod Bevagelse vil derved reduceres til Trykforskellen paa de
ulige store Flader.

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

For at hindre en Drejning af Ventilstangen, hvorved Begjlen
kunde komme ud af Berering med Regulatorstangens Ekscentrik,
er Ventilstangen forneden firkantet og fort gennem et Styr 7 paa
Kneroret 8.

Dette er forbundet med Damproret 9 paa samme Maade, som
vist 1 Fig. 104, men Damprorets Flange er paa enkelte Lokomo-
tiver (Litra In og L) erstattet af en konisk Studs 10, som ind-
settes i en tilsvarende Udboring i Rervaeggen, hvorved Pakning
med Asbest undgaas.

Regulatorstang med Pakdaase.

Regulatorstangen 1, Fig. 106, er af Smedejern og bevages fra
Fyrpladsen ved et Haandsving 2. Stangen fores dampteet gennem

Fig. 106.
1:12

Regulatorpakdaasen 3 og er inden for denne forsynet med et Bryst
for at hindre Bevagelse i dens Langderetning.
Hvor Regulatorstangen er fort gennem Pakdaasen, beskyttes
den mod Fortering ved et omstebt Messinghylster.
Regulatorpakdaasen er forsynet med Styr og Anslag merkede
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»A« og »L« for Regulatorsvinget; »A« angiver aaben, »L« lukket
Regulator.

Stopbesningen 4 fastspandes ved en oval Flange med to Stot-
ter, og som Tetningsmiddel anvendes Kirckmanns Pakning.

Ved Lokomotiver, hvis Kedel ligger meget hejt, som f. Eks.
Litra P, maa Haandsvinget anbringes paa en sarlig Tap i Ner-
heden af Forerens Plads og forbindes med Regulatorstangen ved
Vegtarme og Trzkstang. Pakdaasen er i saa Tilfelde ikke ud-
rustet med Styr og Anslag, men disse Dele er anbragte paa

Tappen.

Dampfordelingsreor.

Dampfordelingsreret 16, Fig.68 (og 11, Fig.105), fremstilles af
Stebejern og anbringes i Regkammeret direkte paa Damprorets
Flange eller koniske Studs, saaledes at denne befastes til Rer-
vaeggen ved de samme Stotter, som bzrer Dampfordelingsroret.
Til dettes Flanger befastes Dampreorene 5, Fig. 68, der leder
Dampen til Gliderkasserne. Findes Gliderkasserne paa den ud-
vendige Side af Rammen, fores Damprorene gennem Roegkam-
mersvebet og samles da sazdvanlig af to Stykker ved paavalsede
Bronzeflanger 17. Damprorene er fremstillede af Kobber eller

Smedejern.
Samlekasse.

Ved Lokomotiver med Overheder treeder Samlekassen, Fig.
107, i Stedet for Dampfordelingsroret. Den anbringes i Regkam-
meret paa samme Maade som dette ved Flangen 1 direkte paa det
indvendige Damprors Flange.

Samlekassen bestaar i Hovedsagen af to fra hinanden fuld-
steendig adskilte Rum. Det ene er sammensat af IHHovedkanalen 2
og de mindre Kanaler 3, der udgaar derfra. I Bunden af hver af
disse findes tre Huller 4, hvori den ene Ende af Overhederrerene
er indfert. medens den anden Ende udmunder i det andet Rum 5
gennem Hullerne 6. Friskdampsrorene staar i direkte Forbindelse
med dette Rum og befaestes til Samlekassens Flanger 7. Paa
Studsen 8 anbringes Pyrometrets Flange.

Samlekassen fremstilles af Staalstebegods.

Dampudgangsrer.

Dampen bortledes fra Cylindrene gennem Spildedampsrorene,
som udmunder i en fwlles Udgangshatte. Form og Anbringelse
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af Rerene er ievrigt veesentlig forskellig paa wldre og nyere Lo-
komotiver. Fig. 68 viser det paa Lokomotiver Litra K anvendte
Rersystem, hvis Udgangshette 18 er anbragt paa et Bukserer 6,
som ved et kort Forbindelsesror 19 og tilherende Flanger er be-
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faestet paa Gliderkassen. Af Hensyn til en lettere Rensning af
Kedelrorene er Udgangsrorene fladtrykte.

Udgangsheetten, Udgangsroret og Forlengelsesroret fremstil-
les af Stebejern. ;

Da Lokomotivkedlen ikke, saaledes som de stationzere Damp-
kedler, kan forsynes med en hej Skorsten, der giver tilstreekkelig
Traek til Fyret, benytter man den fra Cylindrene gennem Ud-
gangshaetten udstremmende Spildedamp til Frembringelse af den
fornodne Trak. Efter hvert Stempelslag vil Dampen forlade Ud-
gangshettens Munding som en usynlig Straale. der paa Grund
af sin Hastighed river en Del af den i Regkammeret vaerende
Luft med sig til Skorstenen, idet den samtidig udvider sig saa-
ledes, at den ved sin Indtraedelse 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 Reogkammeret
blive mindre end Trykket i Fyrkassen, hvorved Luften fra denne
strommer hen i Regkammeret og giver Plads for den tilstrom-
mende friske Luft, der kommer ind enten gennem Fyret eller
over dette gennem Fyrderen. Denne Lufttilstremning neerer For-
brendingen og reguleres efter Behov ved Hjelp af Fyrder og
Askekasseklap, men er i det vesentlige afhengig af Sterrelsen af
den Luftfortynding (Vakuum), som findes i Rogkammeret.

Jo sterre Luftfortyndingen bliver, desto kraftigere Forbrzn-
ding og desto sterre Dampudvikling opnaas der, men paa den
anden Side tor Luftfortyndingen ikke heller overskride en vis
Grense, da den i saa Fald kan lofte Fyret og rive uforbrendte
Kulpartikler med sig hen i Rogkammeret. Luftfortyndingen er i
forste Raekke afhengig af Udgangsheattens Diameter, thi jo min-
dre denne er, desto storre bliver den udstreommende Damps Ha-
stighed, men Skorstenens Diameter og Hojde samt Afstand fra
Udgangsheettens Munding har ogsaa betydelig Indflydelse, ligesom
det selvfelgelig er aldeles nedvendigt, at Udgangsheatten er an-
bragt nejagtig under Skorstensmidten, samt at Regkammeret er
teet, thi i modsat FFald vil den gennem Utathederne indstremmende
Luft formindske Vakuummel i Rogkammeret og fremkalde An-
teendelse af de i dette opsamlede, uforbreendte Kulpartikler.

Ringblaeser.

For at frembringe Trak i Fyret, naar Lokomotiverne holder
stille, er koncentrisk med Udgangshatten ovar Gnistfangeren an-
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bragt en Ringbleser 1, Fig. 108, der fremstilles af Stebejern og
bestaar af en hul Ring med cirkulert Tversnit, hvorfra Dampen
gennem smaa Huller i Vorterne 2 strommer op i Skorstenen og

danner en kegleformet Straale. Dampiilstromningen reguleres ved
Bl®serventilen, Fig. 109, som gennem Rerene 3 og 4 er i Forbin-
bindelse med henholdsvis Blaseren og en Forskruning, Fig. 110,
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paa Regkammerrorveggen. Til denne Forskruning er inde i Ked-
len befestet et kort, i den frie Ende lukket Ror 5, der naar op
til Overkanten af Damprummet, hvor det er forsynet med fine
Huller for at hindre Dampens Medrivning af Vand. Alle Rerene
fremstilles af Kobber og bevikles i Regkammeret med Asbest for
at hindre Fortaering.

Bleserventilen forferdiges af Bronze og findes i Reglen paa
Lokomotivets venstre Side. Naar Ventilen 6, der er vist for sig
i Fig. 109 a, og som bevieges ved et Trek fra Fyrpladsen,
aabnes, vil Dampen stromme direkte til Ringbleseren. Gevind-
studserne 7 og 8, der er lukkede med Bundmetrikker 10, tjener
til Anbringelse af en Ledning, hvorved Dampen fra eet Lokomo-
tiv kan fores over til Bleseren paa et andet Lokomotiv — f. Eks.
under Opfyring af en kold Kedel. Rorledningen 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 stromme gennem Rorledningen uden om Ventilen 6 paa
den kolde Kedel til dennes Blaser.

Blasertreekket bestaar af Stangen 12, som ved en lille Muffe
13 er fast forbunden med Ventilstangen 14 og inde i Forerhuset
forsynet med Haandhjulet 15. Mellem Forerhusvaeggen og Reg-
kammeret fores Stangen gennem et Ror 16, der tjener som Lgbe-
stang paa Siden af Kedlen og bares af Oskner 17, som er be-
faestede i Gevindstykkerne 18 paa denne.

Trak til Overhederklap.

Ved Lokomotiver med Overheder, Litra D, er Lobestangen
1, Fig. 111 og 112, benyttet som Trak for Overhederklappen.
Drejer man paa Stebejernshaandhjulet 2, Fig. 111, der er skruet
paa Bronzebgsningen 3, vil den trelesbede Skrue 4, der ved Noten
5 og Gaflen 6 er forhindret fra at dreje sig rundt, fores frem og
tilbage; Roret 1, der ved Gevind er samlet med Skruen, overforer
dens Beveegelse ved Armene 7, 8, 9 og 10 til Klappen 11, Fig. 112.

Lejet 12 er ved tre Stetter 13 fastholdi til et Stebejerns-
mellemstykke 14, der hviler direkte paa Fyrkassekappens Sveb,
og hvortil det fastspendes ved tre Stotter 15 med forsznkede
Motrikker. Paa Skalaen 16 kan Klappens Stilling aflzeses. Styret
17, der er stobt i eet med Gaflen 6, er sikret paa sin Plads ved
Skruer 18, der tillige tjener il at sikre Forbindelsen mellem Lobe-
stangen og Skruen 4. 19 er en Smorekanal.
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Paa den anden Ende af Lobestangen er Ringen 20, Fig. 112,
befaestet ved Gevind og Skruer; om dennes Tapper 21 griber Gaflen
paa Armen 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 Rog-
kammeret ved Firkant, Skive og lukket Motrik. Besningen 23,
der er fastboltet til to paa Regkammervaeggen nittede Flanger 24,
danner Akslens Lejer.

Da Overhedning under ingen Omstzndigheder maa
finde Sted samtidig med Benyttelse af Blaser, fordi man
derved risikerer for steerk Overhedning, hvorved Overhederens
enkelte Dele kaster sig og forbreendes, er der paa disse Lokomo-
tiver i Bleeserdampledningen mellem den almindelige Bleeserventil
og selve Bleseren indskudt en automatisk Ventil 25, Fig. 112;
denne holdes til sit Seede af en Fjeder, saaleenge Overhederklappen
er aaben, saaledes at Benyttelse af Bleeseren er udelukket, selv om
den almindelige Blaeserventil aabnes; Traekket til denne passerer
uhindret gennem Lobestangen. Stangen 26, som folger Bevaegel-
sen af Armen 7, aabner forst Ventilen 25 paa den sidste Del af
sin Vandring, d. v. s. naar Overhederklappen er lukket.

Kedelbekladning.

Til Beskyttelse miod Afkeling dekkes 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 Bekledning af tynde Jernplader, hvis udvendige Overflade
spartles og males. Paa Rundkedlen samles Bekledningen saedvan-
lig af to eller flere Ringe, som fastholdes af Bekledningsbaand;
disse omslutter Enderne af to sammenstodende Ringe og fast-
spendes under Kedlen ved en Bolt gennem Ojer, der er nittede
pPaa Baandet.

Saavel i Fyrkassens Sidebekladning som i den paa nyere
Lokomotivers Dorplade anbragte Bekledning er der ud for hver
Stottebolt boret et Hul, hvorigennem Dampen bleser ud, saa-
fremt Stottebolten knakker eller paa anden Maade bliver utaet.

Domen og Sikkerhedsventilen paa Fyrkassen er hver be-
kledte med en Heette, ligeledes af Jernplade, som er befwmstet til
Kedelbeklzdningen ved Skruer.
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Pakning af Flanger paa Rerledninger etc.

Flangerne paa alle Dampror, Vandledninger etc. pakkes i Al-

mindelighed med Asbestpap, der udbledes i Fernis og derefter

indsmeres med Grafitpulver paa den ene Side for lettere at slippe
Pakfladen; dog anvendes til Renseklapper ogsaa sort Metalkit, der
giver en god Pakning.

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

Slibning af Haner og Ventiler.

Haner og Ventiler 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 tet er imidlertid, at
den paagzldende Hanetold passer nejagtig til sit Seede, og at
den har samme Konicitet som dette, samt at begge Deles Over-
flader er runde, forinden Slibningen paabegyndes. Er dette ikke
Tilfeeldet, 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 ferst efter en
saadan Tilpasning foretages Slibningen, som derefter hurtig vil
bibringe Hanen den nedvendige Tathed. Er en Hane sleben flere
Gange, maa den, naar den paany viser sig utet, som oftest be-
handles paa ovennzvnte Maade, thi Grunden til Utetheden vil
hyppigst vise sig at veere revne eller utette Overflader, hvis Mang-
ler ikke kan afhjeelpes ved Slibning alene.

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

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

Efter Slibningen maa Hanerne smeres med Hanesmorelse,
som bestaar af Olie, Parafin og Grafit.
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Vedligeholdelse af asbestpakkede Haner.

De paa Lokomotiverne nu 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 tet ved Hjelp af Asbestuld, som stoppes i Riller i Hane-
huset paalangs ad Hanetolden samt ved begge Ender af denne.

Den hertil benyttede Asbestuld er serlig praepareret til dette
Brug og forekommer kun i to Farver, red og blaa; den rede an-
vendes alene i Hanehusets Riller, den blaa derimod ved Enderne
af Hanetolden (den blaa Asbest benzvnedes tidligere hvid Asbest).

Pakningen foretages som Regel forst ved Hanehusets Bund,
der stoppes fast med blaa Asbest, hvorefter Hanetolden bringes
paa Plads, og Rillerne langs med denne fyldes med red Asbest.
Naar disse er haardt stoppede, udsattes Hanen i ca. fire Timer for
tor Varme af 160 °—220 ° Celsius for derved at gore Asbesten fast.
Efter denne Bagning af Pakningen fedtes Hanetolden med Hane-
smorelse og anbringes atter paa Plads i Hanehuset. Til Slut legges
der et Lag blaa Asbest ved Hanetoldens overste Kant, hvorefter
Hanehuset lukkes med en Pakmotrik. Hanetolden omsluttes saale-
des af Asbest paa alle Sider, og er Pakningen omhyggelig udfert,
vil Teetheden vere swrlig holdbar. Disse Haner er altid lette at
bevaege og kraver ingen storre Reparationer; Slibning er ude-

lukket, og en eventuel Utethed udbedres let ved at pakke Ha-
nen om.

B. Maskinen.

Til Lokomotivets Bevaegelse anvendes ved Statsbanerne dels
en dobbelt Hojtryksdampmaskine (Tvillingmaskine), ved hvilken
begge Cylindre forsynes direkte fra Kedlen med frisk Damp, som
efter at vere udnyttet i den enkelte Cylinder gaar bort gennem
qdé’angskanalen og Skorstenen, dels ved de nyeste Iltogslokomo-
tiver en dobbelt Hoj- og Lavtryksdampmaskine (Tvilling-Kom-
poundmaskine), ved hvilken Dampen gaar direkte fra Kedlen til
h.Ver af de to (mindre) Hojstrykscylindre, herfra videre over i hver
Sln-(st@rre) Lavtrykscylinder og — efter at veere udnyttet i begge
Cylindre — bort gennem Skorstenen.

Cylindrene er i Reglen anbragte ved Kedlens Rogkammer, og
Damptrykket overfores fra hver Cylinder gennem Stempel, Stem-

pelstang, Krydshoved og Drivstang enten direkte til Drivhjulenes
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Krumtapper eller til Drivakslens Krumtapbugter; de forste er gen-
nem Kobbelsteenger forbundne med Krumtapperne (Kobbeltap-
perne) i Kobbelhjulene.

Detaillerne til de to Systemer af Lokomotiver afviger kun
fra hinanden ved enkelte, serlige Konslruktioner og vil derfor i
det folgende blive omtalte under eet. .

Cylindre.

Cylindrene med tilherende Giiderkasser kan veere anbragte
paa forskellig Maade i Forhold til Lokomotivets Ramme, og man
skelner i saa Henseende imellem folgende 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) Hej- og Lavirykslokomotiverne med de fire Cylindre, hvoraf
Lavtrykscylindrene ligger uden for og Hejtrykscylindrene
med de for begge Slags Cylindre feelles Gliderkasser inden
for Hoveddragerne.

I Fig. 113 er vist en Cylinder 1 til eldre Lokomotiver, der
henheorer til den forste af de forannevnte Grupper; den er ved
en Flange 2 befestet udvendig paa Hoveddrageren og har sin
Gliderkasse 3 inden for denne. Dampen fores fra Kedlen til Glider-
kassen ved en Rerledning, som er befastet til Flangen 4, og for-
deles derefter af Glideren 5, som vandrer damptet hen over
Cylinderspejlet 6, gennem Kanalerne 7 og 8, henholdsvis til Cy-
linderens For- og Bagende. Efter at have udfert sit Arbejde gaar
Dampen tilbage gennem Indgangskanalen og lukkes af Glideren
ud i Udgangskanalen 9, som ved Reret 10 staar i Forbindelse
med Udgangsroret til Skorstenen. Gliderkassen lukkes fortil af et
Daksel 15, der baerer en Pakdaase 16 til Gliderstokken; denne
fores ved Gliderkassens Bagende i en anden Pakdaase 17, der er
stebt i eet med Gliderkassevaeggen. Glideren 5 staar paa Hejkant
og bringes paa Plads gennem Deakslet 15. Cylinderen lukkes
fortil af el Daksel 11, som slibes taeet mod Anlwegsfladen paa
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Cyvlinderen og spxndes fast ved Stetter gennem Ringen 12; bag-
lil lukkes den af et noget mindre Daksel 13 med Pakdaase 14,
hvorigennem Stempelstangen er fort ud til Krydshovedet, og hvortil
Linealerne for dette er befeestede.

i B10
Wl
’ ﬁtx’r

B 2 2 6
Wt a-a-0-A.

Til Udblesning af For-
teetningsvand er der ved begge
Ender af Cylinderen samt
under Gliderkassen anbragt
Udblasningsventiler, som er
befestede paa ovale Flanger
19, og i samme Ojemed er
der i Bunden af Udgangs-
kanalen indsat et aabent Af-
lebsrer 20. Vorteine 21 og
22 tjener til Anbringelse af
Smereror, som ferer Olien
ind i Gliderkassen, henholdsvis direkle til Cylinderen.

Til Beskyttelse mod Afkeling er Cylinderens yderste Over-
flade dekket af Asbestpuder, og uden om disse er anbragt en
tynd Pladejernsbekledning 23, som befaestes til Cylinderflangerne,
ved Skruer og Bolte.

Fig. 114 viser en Cylinder til Lokomotiver, som henherer
under den anden af de forannsvnte Grupper. Cylinderen 1 er
anbragt udvendig paa Rammen med en Flange 2, som ved en
fremspringende Krave stottes i en Udskering i Hoveddrageren.
Gliderkassen 3 ligger oven paa Cylinderen. Dampledningen be-
feestes til Flangen 4 og er ved Kanalen 5 i Forbindelse med
Gliderkassen. Glideren 6 og Cylinderspejlet 7 er skraatliggende, og
Relningen er saaledes bestemt, at Gliderhevaegelsens Midllinie skee-
rer Drivhjulsakslens Cenlerlinie (Akse), gennem Kanalerne 8 og 9
9
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3 -Gliderkassen lukkes for-
til af Deekslet 13 med Pak-
daasen 14 for Gliderstokken
15, som bagtil er fort damp-

tet gennem Pakdaasen 16 paa Gliderkassevaeggen. Paa Dekslet

13 er endvidere anbragt en Luftventil (se Fig. 124). Det overste

Gliderkassedeeksel 17 er forsynet med to Vorter 18 til Anbrin-

gelse af Smereapparater samt med en mindre, paaskruet Studs

19, hvori indseettes en lille Smere- og Lufthane.

Det forreste Cylinderdeeksel 20 befeestes ved en Ring 21, som
tidligere beskrevet, medens det bageste Cylinderdaeksel 22 med
Pakdaasen 23 fastspendes direkte paa Cylinderen.

Udblesningen af Vand fra Cylinder og Gliderkasse foregaar
gennem Udbl@esningsventiler, der er anbragte paa Vorterne 24, 25
og 26; ved Rerledningerne 27 og 28 er der tilvejebragt en For-
bindelse mellem den midterste Udblesningsventil og Bunden af
Gliderkassen paa begge Sider af Cylinderspejlet; Roret 29 giver
Aflob for Vand fra Udgangskanalen.

Cylinderens udvendige Overflade beskyttes mod Afkeling af
Asbestpuder og uden om disse af en Pladejernsbekledning 30,
som foroven befeestes til Gliderkassen ved Stotter og Kiler; disse
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dekkes af Stobejernskappen 31, som beskytter det overste Glider-
kassedaeksel 17 mod Afkeling.

Ved de to omtalte Cylinderkonstruktioner har Cylinderspejlet
varet plant som Felge af de anvendte Planglidere. Ved Loko-
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motiver med overhedet Damp anvendes af Hensyn til denne en
Stempelglider, hvorved Cylinderspejlet ogsaa bliver cylindrisk.

Fig. 115 viser Cylinderen 1, der som szedvanligt er stobt ud i
eet med Gliderkassen 2. Fra Friskdampsroret 3 kommer Dampen
til Gliderkassens- midterste Rum, hvorfra den, naar Glideren 4
under sin Vandring aabner for Kanalerne 5, fores til Cylinderen.
Udstromningen foregaar paa den udvendige Side af Gliderens
Stempler gennem samme Kanaler og Rummet 6 til Spildedamps-
roret 7. -

9#
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For at skaffe Gliderens Tetningsringe en sterre Glideflade
og af Hensyn til Fornyelse og en nojagtig Bearbejdning af Af-
skeringskanterne er Gliderkassen forsynet med to Stebejerns -
foringer 8, indsatte hver fra sin Side.

Gliderkassen lukkes for- og bagtil med Daekslerne 9 med
Pakdaaserne 10 for den gennemgaaende Gliderstok. Saavel
bageste Gliderkasse- som bageste Cylinderdzksler er stgbte
med passende Fremspring til Befwestelse af Linealerne for
Gliderkrydshovederne
og Maskinens Kryds-
hoveder. Fastboltet til
forreste Cylinderdaek-
sel findes et Styr for

‘den  gennemgaaende
Stempelstang (se Fig.
118).

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

Sikkerhedsventiler,
som er ngdvendige,
naar der anvendes
Stempelglidere. End-
videre findes de sad-
vanlige Vorter til Ud-
blesningsventilerne.

Fig. 116 viser Cy-
lindrene til den foran-
nevnte, tredie Gruppe
af Lokomotiver. Cy-
lindrene 1 er stgbte
i eet Stykke, og Gli-
derkasserne ligger for-
oven under en Held-

ning til Siden af 459 idet de naar et Stykke ud over og hviler
i en Udskering i. Hoveddragerne. Gliderkasseveggene er paa
Oversiden forleengede opad, saaledes at de danner en Sadel 3,
hvori Kedlen indlaegges.

Til hver Gliderkasse forer to Dampledninger, som befzstes
til Flangerne 4 og der ved forbindes med Kanalerne 5 og 6 hen-
holdsvis foran og bag ved Cylinderspejlet, medens Dampens Ud-
stromning fra begge Cylindre foregaar gennem Udgangskanalerne
7 og det felles Udgangsrer 8.

Glideren bevaeges parallelt med Stemplet, og Gliderstokken
fores i Pakdaaser paa Gliderkassedaekslerne 9 og 10; til sidst-
nevnte Daeksel befwestes endvidere Linealen 11 for Gliderkryds-
hovedet. Smorelse tilfores Glider og Stempel ved et Smoreror, som
indskrues gennem Vorten 12 paa Gliderkassens Bagvaeg; Studsen
13 tjener til Anbringelse af en Luftventil. Udblesning af Vand
fra Cylindre og Gliderkasser foregaar gennem Rorledninger 15 og
Udbl@sningsventiler, der alle er anbragte under Cylinderenderne;
det aabne Udblaesningsrer 14 fra Udgangskanalen er ikke forsynet
med nogen Ventil.

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

Cylindrene hviler direkte paa Trucken, idet de paa Under-
siden er forsynede med en rektanguler, plan Flade, hvorpaa Bare-
tappen 17 til Truckcentret er befmestet.

Endelig er i Fig. 117a og b vist Cylindrene til den fjerde,
nevnte Gruppe af Lokomotiver. En storre, udvendig Cylinder
1 (Lavirykscylinderen), en noget mindre, indvendig Cylinder 2
(Hojtrykscylinderen) samt en over begge anbragt, fwmlles, cylin-
drisk Gliderkasse 3 er stobte sammen i eet Stykke.

Til hvert ‘Lokomotiv herer to saadanne Stykker eller Seet
al” Cylindre, som samles ved Bolte 4 gennem Cylinderflangerne,
0g begge boltes til Rogkammerets Bundplade 5 i Cylindersadelen.
Rammen spendes fast i Cylinderen ved Stykket 27 og stottes
mod denne ved Pladejernskonsoller, som befastes paa Forsterk-
ningen 28. Flangen 7 tjener til Befzwstelse af Damproret fra Ked-
len; Kanalerne 8 og 9 leder Dampen til Hojtrykscylinderen, Ka-
nalerne 10 og 11 ferer til Lavirykscylinderen, og 12 og 13 er Ud-
stromningskanaler, som gennem 14 udmunder i et felles Udgangs-
ror 15. Af samme Aarsager, som omtalt under Cylinderen for
Lokomotiver Litra Dy (se Side 132), er Gliderkassen forsynet med
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en Stebejernsforing 16, som i to Halvdele er indsat hver fra sin
Ende af Gliderkassen. I Foringens Underside findes ingen Gennem-
gangsaabninger for Dampen, hvorved der fremkommer en Bere-
flade for Glideren. Konsollen 17 paa bageste Gliderkassedazksel
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tjener til Befastelse af Linealen for Gliderkrydshovedet; en lig-
nende Konsol 18 findes paa begge de bageste Cylinderdaseksler til
Anbringelse af Maskinernes Linealer. Gennemboringerne 19 i
Cylinderdakslerne forer til Sikkerheds- og Cylinderudblasnings-
ventiler, af hvilke der findes een paa hvert Cylinderdeksel. De
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forreste Daeksler er forsynede med Pakdaaser for gennemgaaende
Stempel- og Gliderstenger, Cylinderdzkslerne endvidere med ud-
vendige Styr for Stempelsteengerne (se Fig. 118). Paa Flangen 20
befwestes et Igangsetningsapparat. Over Gliderkasserne findes ud-
vendig tre Vorter til Anbringelse af Smoreror samt fire Vorter 21 til
Indikatorer. Udblasning af Vand fra Cylindrene foregaar gennem
Rorledningerne 22, Udblesningsventilerne 23 og et feelles Drenror
24, dog er Udblesningsventilerne paa Hojtrykscylindrene for-
synede med serlige Aftapningsror 25. Udblzsningsventilerne be-
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veges ved Damp, som tilferes gennem Ledningerne 26. Luft-
ventiler er anbragte paa begge de forreste Gliderkassedaksler
samt paa Igangsetningsapparatet med Adgang til Indstremnings-
kanalen for Hejtrykscylinderen.

Alle Cylindre fremstilles af seerlig haardt og sejgt Stebejern
(Cylinderjern).

Alle nyere Lokomotiver har gennemgaaende Stempelsteenger
2, Fig. 118, og =ldre Lokomotiver forsynes efterhaanden ved
forefaldende Reparationer ogsaa med saadanne. I disse Tilfelde
anbringes et udvendigt Styr paa forreste Cylinderdzksel, saaledes
som Fig. 118 viser. I Styret 1, som ved en Flange og Boltene 5
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er befaestet til Dzkslet 8, der indeholder den saedvanlige Pakdaase
6, er Foringen 3 lost indsat, men kan fastholdes i tre Stillinger
ved Boltene 4; ved indtreedende Slid drejes den blot hen i en
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af de to andre Stillinger (120 °). Styret smeores fra Smerekoppen 9
og er forsynet med Stovpakningen 7.

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

Pakning og Efterspending af Cylinderdeksler m. m.

Begge Cylinderdeeksler samt disses Anlaegsflader paa Cylin-
deren planeres omhyggeligt, hvorefter hvert Daeksel slibes tet imod
sin Anlegsflade ved Hjeelp af Smergelpulver.

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

Dakslernes Fastspending foretages paa den Maade, at de
lige over for hinanden siddende Motrikker fastspendes samtidig
for at fordele Spendingerne i Materialet ligeligt paa Dekslernes
Omkreds, og til sidst foretages en Efterspeending af samtlige Mo-
trikker for at undersoge, om alle er lige fast antrukne.
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Naar der efter Dakslernes Pakning er Damp paa Maskinen
forste Gang, og Cylinderen er opvarmet, undersoges Motrikkerne
paany og treekkes om fornedent efter. Det samme geelder isvrigt
alle Motrikker paa Cylinderdaeksler, Flanger etc., hvis Pakning er
fornyet.

Til Moetrikkernes Fastspending og den senere Efterspending
maa kun anvendes en almindelig Skruenogle, og det er under
ingen Omstendigheder tilladt at forleenge denne ved Hjelp af
et Ror eller paa anden Maade for at fremkalde et storre Tryk
paa Dakslet. Gliderkassed®kslet pakkes med Asbestpap, der be-
handles paa samme Maade, som beskrevet for Flangepakninger
(se Side 126). Cylinderdeksler paa eldre 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,
udmerker sig ved en i Forhold til andre Metalpakninger ringe
Gnidningsmodstand i Forbindelse med en vis Beveaegelighed, som
tillader Pakningen at folge Stempelstangens Vibration under Gan-
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gen. Det er dog en Foruds®tning, at Stempelstangen aldrig beeres

af Pakningen, men kun af Krydshovedet og det udvendige, forreste

Styr eller, saafremt saadant ikke findes, af Stempelringene.
Teetheden opnaas ved Hjlp af tre Pakringe 1, 2 og 3, som



omsluttes af Vibrationsskaalen 4 og holdes paa Plads i denne af
Fjedren 5 samt af Dampens Tryk paa Indersiden af Trykringen 6.
Fjedren indesluttes imellem Hylstret 7 og Bundringen 8.

Saavel Vibrationsskaalen som Pakringene er paa Grund af
Hovedet paa Enden af Stempelstangen delte i Halvdele, som
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sammenholdes af Ringen 9, hvis Endeflade hviler paa Kugleled-
det 10. Dette har sit Leje i Stopbesningen 11, der fastspeendes til
Pakdaasen ved to Stetter og paa Ydersiden bezrer en Kapsel 12
med Stevpakning.

Som n@vnt, nedvendigger Anvendelsen af overhedet Damp
en anden Konstruktion med kraftig Luftafkoeling af Stempelstangs-
pakdaaserne, medens Gliderstangspakdaaserne ogsaa her kan
vaere af den ovenfor neevnte Art, fordi disse kun kommer i Be-
roring med den afkelede Spildedamp.
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Stempelstangspakdaasen er afbildet i Fig. 120 og bestaar i
Hovedsagen af en Smedejerns-Dobbeltcylinder 1, hvis neddrejede
Hulrum 10 foreger Pakdaasens Luflafkolingsflade, og som inde-
slutter fire Ringe med trapezformet Tversnit; af disse er 2 og 4
af Bronze, 3 og 5 af bledt Metal. Ringene presses mod hverandre
af Fjedren 6 gennem Stebejernshylstret 7. Det hele holdes paa
Plads ved Hjelp af Stebejernsdeekslet 8.

For at Pakdaasen kan have tilstreekkelig Bevaegelighed, er
Anlegsfladerne 9 i begge dens Ender Dele af samme Kugleflade.

Udblasningsventiler.

Den almindelig anvendte Udblesnings-
ventil er vist i Fig. 121. Ventilhuset 1 er
ved en oval Flange befestet til Cylinderen
og afgiver foroven Sede og Styr for Ventilen
2, der har Form som en hul Cylinder, hvis
nederste Ende er forsynet med Gevind og
indskruet i den sterre Cylinder 3, som ud-
fylder Ventilhuset forneden og derved hjel-
per til at styre Ventilen. Imellem Cylinde-
ren 3 og Ventilhuset er indskudt en Fjeder
4, der holder Ventilen lukket.

Vinklen 5 beveeges ved et Trak fra Fererhuset og lefter
Ventilen 2, hvorved Vand og Damp slipper igennem de fire
Aabninger, Snit a-a, ind i Boringen 6, hvorfra Vinkelboringen
7 forer ud i Luften. Som vist i Snit b-b peger Vinkelboringen
ud til Siden, for at den udstremmende Vand- og Dampstraale
kan blase bort fra de arbejdende Maskindele.

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

Udblaesningsventilen Fig. 122, bevaeges i Modsatning til
den foran beskrevne ved Damp i Stedet for ved Stangtrzek og
er en Kugleventil. Ventilkuglen 3, som er omgivet af en Kurv
4, der begraenser dens Beveagelse, hviler last oven paa Spindelen
5. Dennes nederste Del er afdrejet som et Stempel 6, der for
at opnaa bedre Tethed er forsynet med neddrejede Riller. Om-
kring Styretappen 7 og hvilende 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
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ingen Damp findes paa Kuglens Overside, altsaa naar Loko-
motivet ikke arbejder. Rummet over Kuglen staar ved en Kanal 9
i Forbindelse med Damp-
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QQ\\QQ\%\_\_.&\\\\@\@ cylinderen, til hvilken Ven-
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N1 tilhuset 1 er fastgjort ved
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N en oval Flange 2.

Er der Damp i Cylin-
deren, presser den Kuglen
mod dens Sede og Stemp-
let ned i dets nederste
Stilling. Skal Ventilen nu
benyttes til Udbleesning,
fores der frisk Kedeldamp
til  Stemplets Underside
gennem en Hane paa Fo-
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 loftede
og giver Vand og Damp Afleb fra Cylinderen gennem Ror-
studsen 10. Der anbringes to Udblasningsventiler for hver Cylin-
der, nemlig een for hver Ende af denne samt een Udblasnings-
ventil for hver Gliderkasse.

Ved Lokomotiver Litra P er en lignende Konstruktion an-
vendt, Fig. 123, idet Ventilen ogsaa bevaeges 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 leftes fra Seedet af Stemplets forleengede Spindel,
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idet dog dens Beveegelse begrenses af en den omgivende Kurv 8.
4 er et Drenver (se 24, Fig. 117 a og b) til Afledning af Vand
og Damp fra alle Udblesningsventiler i samme Side af Loko-
motivet.

Sikkerhedsventiler (paa Cylindrene).

Da Stempelglideren ikke som Planglideren kan loftes fra
Spejlet, naar der opstaar sterre Tryk i Cylinderen end i Glider-
kassen, saa medferer Brugen af Stempelglider ved Lokomotiverne
Litra P og Dy, at der maa anbringes en Sikkerhedsventil ved begge
Ender af hver Cylinder.

For Litra P’s Vedkommende indstilles Sikkerhedsventilerne
paa Hejtrykscylinderen til at aabne sig for et Tryk, som er 0,5 kg
pr. cm® sterre end Kedeltrykket. Paa Lavtrykscylindrene aabner
de sig derimod for et Tryk af 9 kg pr. cm® hvilket Tryk er ned-
vendigt under Lokomotivets Igangsetning alene med Lavtrykscylin-
drene. Fig.123 viser Sikkerhedsventilen anbragt i samme Ventilhus
som den ovenngevnte Udbleesningsventil. Ventilen5 hariHovedsagen
samme I‘orm som den tidligere beskrevne Sikkerhedsventil paa
Kedlen; den belastes ved Fjedren 6, som er indspendt i Huset 7.
Gennem Aabninger i dette har udstremmende Vand og Damp fri

Adgang til Luften.
Paa Litra Dy er Sikkerhedsventilerne af en lignende Kon-

struktion, men blot ikke sammenbyggede med Udblesningsven-
tilerne; de er anbragte direkte paa Cylinder- og Gliderkassedeeks-
lerne og aabner sig ved et Tryk af 125 kg pr. cm?

Luftventiler.

Luftventilernes Bestemmelse er at
hindre Dannelsen af Vakuum i Glider-
kassen, naar Maskinen leber uden Damp,
f. Eks. ned ad en Bakke. Dannes der
Vakuum, vil dette nemlig bevirke, dels
al Glideren loftes fra Spejlet, hvorved den
kan komme i Uorden, dels at derindsuges
Sod og Smuds fra Regkammeret, hvilket
foraarsager, at Gliderspejlet rives. Luft-
ventilen, Fig. 124, anbringes szdvanlig
paa det forreste Gliderkassedeeksel og be-

i X ! Fig. 124.
staar af et Ventilhus 1, hvis nederste Del 26
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har Form som en hul Cylinder 2, der danner Styr og Seede for Ven-
tilen 3. Cylinderen 2 er paa Omkredsen forsynet med en Mangde
fine Huller, hvorigennem Luften treenger ind paa Undersiden af
Ventilen, lofter denne og gaar videre til Gliderkassen.

Ventilen 3 er paa Oversiden forsynet med ombgjede Vinger,
som bevirker en Drejning af Ventilen under dennes Loftning,
samt med en Spindel til Styr og Begrensning af Leftehgjden.
Ventilhuset lukkes foroven ved et indskruet Deeksel 4.

Igangsatningsventil.

Ved Lokomotiver Litra P er begge Lavtrykscylindre ved
Igangsetning afskaarne fra Damptilforsel paa normal Maade, og
da Hejtrykscylindrene ikke under alle Forhold og i alle Stillinger
af Maskinerne alene kan udvikle den til Igangseetningen fornedne
Kraft, maa der i Igangsaetningsejeblikket kunne tilfores Lavtryks-
cylindrene Damp ad anden Vej end den szdvanlige. I dette Qje-
med er de nevnte Lokomotiver for hvert Cylinderpar forsynede
med en Igangsetningsventil, 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 forer til henholdsvis For- og Bagkant af
Hojtrykscylinderen. Disse Kanaler aabnes og lukkes af et Stempel
2, der bevaeges i en lodret Cylinder 1, og som paavirkes paa Under-,

Fig. 125.
1548
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siden af Gliderkassetrykket, paa Oversiden af Kedeltrykket gen-
nem en Rorledning til Studsen 3. Lukkes der for Kedeltrykket
ved Hjelp af en Hane paa Forerpladsen, hvorved samtidig den
naevnte Rorledning settes i direkte Forbindelse med den frie Luft,
saa loftes Stemplet 2, og Dampen faar Adgang gennem Kanalerne
4 og 5 til begge Ender af Hojtrykscylinderen og fra denne gennem
Receiveren til Lavtrykscylinderen.

Lokomotivet settes saaledes i Gang veasentligst ved Hjelp af
Laviryksstemplerne, men ogsaa Hojtryksstemplerne udferer et
Arbejde, idet den ene Ende af Hojtrykscylindrene under Igang-
seetningen forsynes med Damp baade direkte fra Kedlen og fra
Igangsetningsventilen, 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 udfere et
Arbejde. Efter en ringe Del af den forste Hjulomdrejning kan
Gliderne paany fordele Dampen regelmeassigt til alle fire Cy-
lindre.

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

Udbleesnings-

og Igangs®tningshane.

Til Bevaegelse af en Del
Lokomotivers Cylinder- og
Udbleesningsventiler samt
af de foran beskrevne Igang-
setningsventiler benyttes,
som neevnt, Damp, der
gennem en Afspaerringshane
0og Rerledninger fores til
de respektive Ventiler. Hvor
begge Slags Ventiler finder
Anvendelse paa samme Lo-
komotiv (Litra P) er disse
to Funktioner forenede i een
almindelig,  asbestpakket
Hane, Fig. 126, som skifte-
vis kan give Damp til to
Rorledninger. I Stilling 1
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aabnes Igangseetningsventilen, Stilling II er Korestilling, og i
Stilling III aabnes Udblesningsventilerne. Naar Dampen fores
fra Kedlen gennem Rgret 1, der gaar til Dampfordelingsstykket
oven paa Kedlen, og Studsen 2 til Igangsetningsapparatet Fig.
125, holdes dette 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 tilhgrende Rorledning under Forerhuset forer til det Fri, og
Apparatet sattes i Virksomhed. Fra Studsen 3 forer en Rorled-
ning til Udblaesningsventilerne.

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

Paa Lokomotiver Litra C og D, hvor kun Udblasningsven-
tilerne drives ved Damp, er Udblesningshanen af ganske lignende
Konstruktion som Fig. 126, men kun forsynet med to Stillinger.

Stempler.

Stemplet beveeges ved Dampens Tryk frem og tilbage i
Cylinderen og overforer denne Bevaegelse gennem de ovrige
Maskindele til Krumtappen. Jo steorre Forskel i Damptryk der
findes foran og bag ved Stemplet, desto storre Arbejde udvikler
dette; det er derfor absolut nedvendigt, at Stemplet er fuldkom-
men teet, thi i modsat Fald vil Dampen stremme igennem Utet-
hederne og derved formindske eller
helt tilintetgore Stemplets Arbejde.
Laengden af Stemplets Bevagelse i
Cylinderen kaldes almindeligt Maski-
nens Slagleengde og er lig Diameteren
af den Cirkel, som Krumtappen be-
skriver. Ved Statsbanerne anvendes
udelukkende det saakaldte svenske
Stempel 1, Fig. 127, hvor Tatheden op-
naas ved to a tre Stempelringe 3 af bledt
Stebejern, der er indlagte i tilsvarende
Riller i Stemplet. Hver Stempelring
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behandles for Indsztningen paa serlig Maade, idet der, naar Rin-
gen er afdrejet og indvendig har omtrent samme Diameter som
Stempelkroppen,-udskaeres et Stykke af Ringen, hvorefter den
sammenloddes og drejes ferdig, saaledes 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 Tzetheden og vedligeholder denne, selv
om Ringen slides. Efter at Lodningen atter er aabnet, kan Ringen
smoges over Stemplet ind i Rillen. Ringen er paa Aabningsstedet
forsynet med'en »Laas« af Smede-
jern, nittet til Ringen ved Kobber- ] g | At“ j
nagler, saaledes som Fig. 127 a vi- it

ser det. I Stempelkroppens konisk

udborede Nav indsaettes Stempel-

stangen 2, Fig. 127, som paa Na- w
vets ene Side er forsynet med et Fig. 127 a.

Bryst, paa den anden Side med Vi

Gevind og Matrik til Befamestelsen; Meotrikken sikres ved en gen-
nemgaaende Stift mod at lesne sig.

Ved nyere Lokomotiver og ved Fornyelse af @ldre Stempel-
steenger fortsettes, som tidligere navnt (se Side 135), Stangerne
uden for Gevindstykket og kaldes da »gennemgaaendec«. I dette
Tilfeelde beeres hele Stemplet alene af Krydshovedet og Styret, me-
dens Pakdaaserne og Twtningsringene kun tjener til Teetning. Hvor
Stempelstangen ikke er gennemgaaende, bezeres Stempelkroppen
oppe ved Mellemlegsstykker af Metal, som anbringes i Rillernes
Bund paa den Side, der vender nedad.

Stempelstangen er nejagtig cylindrisk i hele sin Leengde 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 Hjelp af Kilen fast mod Bunden
af Krydshovedet.

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

Krydshoveder.

Krydshovedet er befestet paa Stempelstangen paa den oven-
for nevnte Maade og tjener til Stotte for denne under Bevzegelsen,
idet det optager og overforer til Linealerne de Tryk i lodret Ret-
ning, der opstaar, naar det vandret virkende Tryk paa Stemplet

10



Fig. 128.
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skal forplantes gennem den skraat stillede Drivstang til Krum-
tappen.

I Krydshovedet er anbragt et Lager, ved Hjelp 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-
settes og fastholdes af Kilen 4, der ogsaa tjener til Efterspending
af Lageret. Sliddet mod Linealerne optages af Krydshovedslederne
5 og 6, der er befaestede ved Stotter, hvis Motrikker er indlagte
i Sleeden og dexkkede af Bronzeskoene 7 og 8; disse er fast-
gjorte til Sleederne ved undersenkede Bronzebolte og holdes iov-
rigt paa Plads af Hager for Enderne. Den overste Slede 5 er
forsynet med en Smerekop 9.

Paa nye Lokomotiver og ved Fornyelser bliver Krydshove-
derne forsynede med lgse Lister paa den udvendige Side. Ved
at aftage disse 9, Fig. 128 a, vil man
kunne indskyde tynde Messingplader
mellem Slaeden 6 (og 5) og Foringen
8 (og 7), hvorved Krydshovederne
kan holdes godt tilpassede til Line-

Fig. 128 a. alerne, efterhaanden som Sliddet geor

Lua det nodvendigt. Ved denne Fremgangs-

maade spares Omlagning af Linealerne i Varkstedet, da Ar-
bejdet let kan udferes ved Depoternes Foranstaltning.

Ved det sjeldnere anvendte Krydshoved Fig. 129 er Kryds-
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hovedblokken 1 gaffeldelt og afgiver Seede for Krydshovedbolten
2, hvis cylindriske Midtparti omsluttes af Lageret i Drivstangen.
Krydshovedslederne 3 og 4 er af Stebejern og griber med en
Krave om alle fire Sider af Krydshovedblokken, hvortil de er

7

S G L Fig. 129.
1:10

befeestede ved Skruerne 5. Hver Slaede er foret med en Bronzesko
6, der har samme Form og fastholdes paa samme Maade som
ved Krydshovedslederne Fig. 128.

Smeringen af Sleederne og Krydshovedbolten foregaar fra
Smerekoppen 7.
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Medens Krydshovederne Fig. 128 og 129 fordrer een Lineal
til Foring af hver Slede, behoves 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 Hjelp af Boltene 3. Bronzeskoene 5 og 6 er ind-
lagte i Krydshovedblokken, befaestede til denne ved Boltene 7
og forsynede med Hager for Enderne. Linealens Overside faar til-
fort Olie fra Smerekoppen 8, medens Smerekoppen 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

Fig. 131.
1:10

fores imellem to Linealer 1 og 2, som begge ligger over Stempel-
stangen; det samles ved Stotterne 5 af det egentlige Krydshoved 3
og Overpladen 4, der begge er stobte af Staal. Bronzeskoene 6
er befestede paa s®dvanlig Maade. Naar Overpladen 4 aftages,
og Motrikkerne 7 lesnes, kan Mellemleg bekvemt indferes fra
Siden imellem Slederne og Krydshovedet, henholdsvis Overpladen.
Fra Smerekoppen 8 forsynes alle fire Krydshovedsleder samt
Krydshovedbolten med Olie.

Linealer og Linealbarere.

Linealerne er fremstillede af bledt Stdal med heerdede (ind-
satte) Slidflader; de befastes i Almindelighed ved Enderne dels
til det bageste Cylinderdsksel, henholdsvis Cylinderen selv, og dels
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til en Linealberer. 1 Fig.132 er Linealerne 1 og 2 ved Boltene 4 be-
feestede til Cylinderdeekslet 3 og ved Boltene 5 til Vinklerne 6

Fig. 132.
1:25

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

Den overste Lineal 1 er forsynet med en eller to Smeore-
kopper 8.

Den enkelte Lineal 1, Fig. 133, har kvadratisk Tveaersnit med
Slidflade baade paa Over- og Undersiden og er ved den ene
Ende befestet til Cylinderdaekslet 2, ved den anden til Vinklerne
3 og 4 paa Linealbeereren 5.

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

Fig. 133.
1:25

af den overste Lineal, Fig. 132, henholdsvis af den underste Slid-
flade, Fig. 133, medens Trykket under Lokomotivets tilbagegaa-
ende Beveagelse optages af den underste Lineal, Fig. 132, hen-
holdsvis den eoverste Slidflade, Fig. 133.



Paa Lokomotiver med indvendige Cylindre benyttes til
Linealbazrer en af Rammens Tvarforbindelser, der da er stobt af
Staal (se Fig. 194). 3

Alle otte Linealer paa Lokomotiver Litra P er befaestede til
en feelles, staalstobt Linealbserer 11, Fig. 191, som er boltet til
Rammens Hoveddragere samt til Kedlen ved en Plade 14, Fig.
44. Den beerer paa Forsiden to Forsterkninger, der tjener
til Anbringelse af Kvadranternes Lagerbukke. Linealernes frie
Ender bezrer en Bgjle til at optage Drivstangen ved indtreedende
Brud paa en Krydshovedbolt.

Drivstaenger.

Drivstangen overferer Krydshovedets Bevaegelse til Krum-
tappen; den fremstilles af Staal og har hyppigst rektanguleert
Tveersnit med tiltagende Hojde hen imod Krumtappen. Fig. 134

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

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

e

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 indsattes Lagerpanderne 7 og .8,
som stottes af Kraver paa begge Sider af Stangen, hvorefter
denne lukkes med Spendestykket 9 og den gennemgaaende Bolt
10; saavel Lagerpanderne som Spaendestykket er for at formindske
Vegten forsynede med Udsparinger 11 i Godset. Fra Smere-
koppen 12 fares Olie gennem to Smgoreror ned til hver af Lager-
panderne, og efterhaanden som disse slides, efterspendes de ved
Hjelp 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 Spandestykket.

I Forbindelse med Krydshovedet Fig. 129 bruges en Driv-
stang, hvis Krydshovedende 1, Fig. 135, har Form af et Oje,
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hvori Lagerpanderne 2 og 3 er indsatte og sammenholdte af
Kilen 4 ved Hjelp af det svalehaleformede Speendestykke 5, Snit
¢-e. I Drivtapenden 6 sammenspandes Lagerpanderne 7 og 8
ved en smal Kile 9, som holdes paa Plads af Stetterne 10, idet
den ved Hjelp af disse spandes fast til Sideblikket 11; dette Blik
passes stramt ind i Stangen paa den ene Side af Kilen og er
forsynet med en Slidse for Stetternes firkantede Bryst. Fra Olie-
Koppen 12 fores Olien gennem et enkelt Smoreror til begge Lager-
pander.

Paa de udvendige Drivstenger til Lokomotiver Litra P er
Drivtapenden formet som en lukket Strop, medens selve Sten-
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gernes Tversnit afviger fra den sedvaulige Form, idet de af
Hensyn til deres store Lengde er fresede i J-Form, hvilken for-
ener tilstreekkelig Stivhed med mindst mulig Vagt.

Kobbelstenger.

Kobbelstangen, der forbinder Drivhjulets Krumtap med Kob- .

belhjulets, fremstilles af Staal og med samme Tveersnit som Driv-
stangen, men den har sin storste Hojde paa Midten. Drivtapenden
1, Fig. 136, er i alt veesentlig af ganske den samme Konstruktion,

Fig. 136.
110

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

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

Fig. 137 viser Kobbelsteengerne 1 og 2 til et Godstogsloko-
motiv med to Kobbelhjulssaet samt disse Steengers Stilling til Driv-
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 Stotten 9 af Spendeblikket 8, hvis
Form og Konstruktion er neermere beskrevet ved Fig. 135.

Samme Kobbelstangs anden Ende 10 er gaffeldelt og ved en
Bolt 11 forbunden med Speendestykket 12 i den anden Kobbel-
stangs Drivtapende. Bolten 11 er af samme Konstruktion som
Krydshovedbolten Fig. 134 og fastholdes i Gaflen 10; Spande-
stykkets @je er foret med en heerdet Staalbesning 14. Drivtap-
enden 15 i Kobbelstangen 2 omslutter Lagerpanderne 16 og 17;
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Fig. 137.
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den lukkes ved Spazndestykket 12, der fastholdes af Bolten 18.
Lagerpanderne sammenholdes af Kilen 19, hvis Konstruktion og
Fastspzending er ganske som foran beskrevet. Kobbeltapenden
20 er i alt veesentligt af samme Storrelse og Konstruktion som
Kobbeltapenden 4, hvorfra den alene afviger ved Kilens Stilling
i Stangen.

Tilpasning og Efterspending af Stanglagere.

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

fast om denne ved Hjalp
Filg': 11?8 af en Skruetvinge, der, som
vist i Fig. 138, bestaar af
to Stykker Trz 1 og 2, som samles med Bolte og Flojmotrikker.

Lageret maa, saaledes sammenspzndt, vere let drejeligt paa
Tappen uden at rokke og skal i Langderelningen veere 1 mm
kortere end Tappen samt passe godt i dennes Rundinger. At
give Frigang for Olietilforslen er unedvendigt, thi Sliddet paa La-
geret vil hurtig fremkalde mere Frigang i alle Retninger end
egentlig enskeligt.

Forinden Lageret fastspaendes i Stangen ved Hjelp af Kilen,
maa det neje iagttages, at Delingsfladerne er parallelle og slutter
teet til hinanden i begge Sider.
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Af stor Vigtighed er det, at Kobbelsteengerne har den rigtige
Leengde, d. v. s., at Lagernes Midtpunkter aldeles neojagtigt falder
sammen med Tappernes, og Lengden skal i alle Tilfeelde veere
lige saa stor som Afstanden mellem de sammenkoblede Hjul.
Der maa i saa Henseende tages Hensyn til, at Rammen ved
mange Lokomotiver opvarmes sterkt af Straale- og Lednings-
varme fra Kedlen, og at denne Opvarmning altid finder Sted,
naar Lokomotivet er i Bevaegelse. Det er derfor ikke tilstreekke-
ligt at tage et nejagtigt Akselmaal, naar Maskinen er kold, men
det maa ad Erfaringens Vej veere fastslaaet, hvor meget Rammen
ved den bestemte Lokomotivtype udvides af Varmen, og denne
Udvidelse, som i Reglen andrager fra */, til 1'/, Millimeter, maa
leegges til Akselmaalet, naar Stanglengden 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 nejagtig afsat, fin Koernerprik.

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

I Lagerne indsatter man derefter de almindelige Centrums-
stykker med Keornerprikkerne for Midterne og bestemmer Lage-
rets Udboring efter Maalet i Stangpasseren, og om der skal tages
af eller legges under, og hvor dette skal ske.

Har Stangen ikke den rette Laengde, meerkes en Dirren i den,
naar Maskinen beveeges langsomt, og en Lyd i Lagerne, som
kommer af, at Stangen ved Maskinens Bevzaegelse bliver enten
sammentrykket eller forleenget. Dette er naturligvis meget skade-
ligt og ferer i mildeste Tilfelde til en tung Gang af Maskinen samt
eventuelt til Varmlebning; i verste Tilfelde til Brud paa Staenger
eller Tapper. ' :

Stanglagernes Kiler skal under almindelige Forhold stedse
veere fastspendte, og kun ved en pludselig Varmlgbning kan det
undtagelsesvis blive nedvendigt at losne en Kile lidt, men Lageret
skal da snarest mulig hjelpes efter og atter spendes fast sammen,
thi naar Lageret ikke »brysterc, saa vil det hurtigt blive lost i
Stangen og opslide baade sig selv og denne.
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Kasseglidere.

Glideren fordeler ved sin Bevagelse Dampen til Cylinderens
For- og Bagende, idet den skiftevis setter 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 deite. Snit a-a
viser Glideren gennemskaaren paa langs gennem dens Midte, og
Snit c-c er lagt parallelt dermed i Narheden af Kanten; endelig
fremstiller Snit b-b et Tversnit gennem Glidermidten.

Gliderens Slidflade
kaldes Gliderspejlet; det-
te bearbejdes ved Skrab-
ning saaledes, at Over-
fladen bliver glat og
plan, saa at den kan
slutte fuldsteendig damp-
tet til Cylinderspejlet.
Paa Gliderens Ryg fin-
des en Rille 2, hvori
Gliderstokken 3 nedleg-
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 baeres, naar den staar paa Hejkant, alene
af Gliderstokken; dens eserste Endeflade 6 er da skraat afskaa-
ren for bedre at lede Olien, der kommer ned fra en Smerekop,
ind mod Cylinderspejlet.

Kanalglidere.

Den ved Lokomotiverne hyppigst anvendie Glider er Kanal-

glideren, Fig. 140, den saakaldte »Tricks Glider«, der har faaet

Navn efter Opfinderen, Ingenior 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 nedlegges. Kanalerne forer Dampen
fra Cylinderspejlets Yderkant gennem Glideren til Indgangskana-
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len, idet Cylinderspejlet skal have en saadan Laengde, at Kanalen i
Glideren aabner for Dampens Gennemstremning fra Cylinder-
spejlets ene Ende til den modsatte Indgangskanal, samtidig med
at denne aabnes af Glideren. 2
Som vist i Snit a-a, stremmer Dampen baade ved Gliderens
Afskeringskant 5 og gennem Kanalen 3 til Indgangskanalen 4
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og opnaar saaledes at fylde Cylinderen hurtigt selv ved ringe
Beveaegelse af Glideren, hvilket er af serlig Betydning ved Stempel-
slagets Begyndelse. Med Hensyn til Dampens Udstremning 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 tvers gennem
Midten, og endelig er Gliderspejlet vist i et seerligt Billede.

Glideraflastning.

Til Gliderens Bevegelse udfordres et ret betydeligt Arbejde,
fordi den presses haardt imod Cylinderspejlet af Dampens Tryk
i Gliderkassen. Dette hidreorer fra, at det hule Rum i Glideren
til Stadighed er i Forbindelse med Udgangskanalen, i hvilken
Trykket kun i ringe Grad overskrider den ydre Lufts Tryk,
hvorved Trykket paa Gliderens Underflade Dbliver betydelig
mindre end Trykket paa Overfladen, der tilnermelsesvis er
lige saa stort som Kedeltrykket og altsaa ved nyere Lokomo-
tiver kan andrage omtrent 12 kg pr. cm®. Ved de sterre Loko-
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motiver har Gliderens Overflade en Sterrelse af ca. 700 cm?® og
Trykket paa en saadan Glider kan efter Omstendighederne naa
op til ca. 7000 kg. Et saa hgjt Tryk fremkalder en meget sterk
Gnidning mellem Gliderspejl og Cylinderspejl og vanskeliggor en
passende Tilfersel af Smgrelse til de arbejdende Flader.

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

Skaalen 2 er ved fire Skruer
befestet paa Gliderens i dette Oje-
med afdrejede Overflade og afgiver
foroven et kegledannet Seede, der
omsluttes stramt af Teetningsringen
3; denne glider damptet mod
Undersiden af Planen 4, som er
befaestet paa det overste Glider-
kassedaeksel 5, og udelukker saa-
ledes Dampen fra Rummet mellem
Skaalen 2 og Planen 4. Provehanen
o e > 6 setter dette Rum i Forbindelse
LA med den ydre Luft og tjener til at
kontrollere Aflastnin-
DN Z gens Tethed samt til

1 \%/
Q' 01 T at indfere Smorelse. N\
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= Ringen 3 er overskaa- N\
Fig. 141. ren og udhoret med
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en mindre Diameter
end Skaalen 2; den trykkes af Planen 4 ned mod
Skaalen, der formedelst den naevnte Diameterforskel
udvider den noget; som Fglge heraf er Ringen i Stand
til at treekke sig sammen, hvorved den heever 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-141a.
udveksles med en anden af storre Hgjde. Ringens Overskaring
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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 gverste Gliderkassedaeksel
skal veere aldeles tet, da Dampen i modsat Fald vil treede denne
Vej ind og ophave 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 Stebejern.

Stempelglidere.

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

Den forste hestaar 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 SRS
kan betragtes som 4 6|5
Hojlryksglideren; de
lo yderste. danner til- 7
sammen Lavtryksgli- 8
deren. Hpgjtryksglide-  _ H
ren har indvendig Ind-
stremning, idet Dam- 8 =
pen fra Friskdamps- '
kanalen 6 gennem
Ringens Hulhed og
Kanalen 5 naar ind \ ‘ﬁ
i Hejtrykscylinderen |

paa Forsiden af | E !
Stemplet. Den ud- e —
stremmende . Damp
fra Bagsiden af Hgj-

tryksstemplet passe- 27
rer gennem Kanalen :

: . Fig. 142.
1 ud i Stempelglide- 1:90
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rens indvendige Hulhed, som danner »Receiver«, og derfra gen-
nem den bageste Kanal ned i Lavirykscylinderen til Bagsiden af
Lavtryksstemplet, der saaledes faar udvendig Indstremning. Fra
Forsiden af Lavtryksstemplet fores Dampen gennem Lavirykscy-
linderens forreste Kanal til Rummet i Stempelgliderens forreste
Ring og derfra ned i den forreste Udstremningskanal, hvorfra den
gennem Udgangsroret naar ud i Skorstenen. I hver af Gliderens
Tetningsflader findes to Stebejernsringe, som er overskaarne
og forsynede med Laas. Ringene bringes paa Plads ved Ijelp
af det i Fig. 143 viste Apparat, i hvilket Ringen udvides, til den

Fig. 143.
1:5

netop kan passere uden om Stempelglideren. Ringen spzendes
fast i Apparatet med Hageskruen 1 og aabnes derefter saa meget
som nedvendigt ved at efterspende de fire Hageskruer 2. Naar
Ringen er paa Plads, losnes Skruerne 2 forst, derefter Skruen 1,
og Apparatet kan da fjernes.

Den anden, i Fig. 144 viste Stempelglider bestaar af to Stem-
pelkroppe af Stebejern 1 og 2, der er fastspendte mod Bryster
paa den gennemgaaende Gliderstok 3. Uden om denne og imellem
Stempelkroppene ligger det rorformede Stebejernsstykke 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 stebt i eet
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med Stemplet. Paa den udvendige Cylinderflade er saavel Stem-
pler som Reorstykkets Kraver neddrejede for at afgive Plads til
Tetningsringen 8, der ogsaa er af Stebejern, og som paa Om-
kredsen er forsynet med en Rakke store, aflange Huller 9 for
Dampens 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.
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For at aflaste Ringene er disse gennemborede med en Rekke
(otte Stykker) 4 mm Huller 12. Den fornedne Tathed tilveje-
bringes ved at slibe Fladerne 13, 14, 15, 16 og 17 sammen, og
ved at Snittene 18 i Ringene falder i samme Plan som 15 og 16.

For altid at vaere sikker paa tilstrekkelig Letbevagelighed
af Ringene i Forhold til Glideren, naar denne opvarmes sterkt af
den overhedede Damp, er Godstykkelsen af Kraverne 5 gjort saa
ringe, at de kan tillade nogen Fjedring. 22 er en Smeorekanal.

Glideren kan nszermest betragtes som en Slags cylindrisk
Trick’s Kanalglider; den har altsaa dobbelt Indstremning. Pilene
1 Figuren angiver Dampens Gang. Fra Kedlen stremmer den
direkte til det midterste Rum og videre gennem Kanalen 19 til
Cylinderens ene Ende; fra dens anden Ende sker Udstrem-

11
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ningen gennem Kanalen 20 ud i Rummet 21, der staar i direkte
Forbindelse med Udstremningsreret.

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

Medens Planglidere maatte aflastes, behover Stempelglidere i
Folge deres Form og Konstruktion ikke en saadan Aflastning, idet
Friktionen ved Gliderspejlet kun afhenger af Tatningsringenes
fjedrende Tryk, forudsat, at Gliderstokken er gennemgaaende 0g
* beeres og styres i begde Ender.

Styringsdele.

Gliderens Bevagelse sker ved Statsbanernes Lokomotiver en-
ten fra Maskinens Drivaksel alene eller dels fra denne Aksel og
dels fra Krydshovedet ved Hjelp af en Styring, som i Reglen er
sammensat af folgende, enkelte Dele: Gliderstokken, Gliderkryds-
hovedet, Glidertraekstangen, Kvadrantklodsen, Kvadranten, Sty-
ringsakslen, Ekscentrikstangen og Ekscentrikken, samt endvidere
af Skiftestangen og Skifteskruen eller paa eldre Lokomotiver
Skiftearmen. Hver af disse enkelte Dele forekommer i forskellige
Konstruktioner, hvoraf de vigtigste er omtalte i det folgende.

Gliderstokke.

Gliderstokken, Fig. 145, fremstilles af Staal; den passer med
Armene 1 og 2 stramt om Gliderens afrettede Endeflader, og
hindres i at dreje sig i denne af Firkanterne 3 og 4, som er
stottede i Rillen paa Gliderens Ryg. Armen 1 bzrer i den ene

Fig. 145.
1:15

Side en fremspringende Knast 5, der passer i en Fordybning i
Glideren, hvorved en fejl 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 Traekstangen 7, som paa Enden er neddrejet og for-
synet med en Motrik til Fastgerelse af Gliderkrydshovedet.

Konstruktionen af Stempelglidernes Gliderstokke fremgaar af
Fig. 142 og 144; den er vesentlig den samme som den her omtalte;
dog mangler Armene 1 og 2 (se Fig. 145), der er erstattede med
Bryster, Gevindstykker og Motrikker, imellem hvilke Glidernes
Nav fastspendes.

Gliderkrydshoveder.

Gliderkrydshovedet befaestes paa Gliderstokken og forbinder
denne med Glidertrakstangen; det tjener paa lignende Maade som
Maskinens Krydshoved til at optage de Paavirkninger i lodret
Retning, som hidrerer fra Glidertraekstangens Bevagelse.

Gliderkrydshovedet 8, Fig. 145, befaestes paa Gliderstokken
ved Motrikken 9 og Kilen 10, der ender i en Skrue, som er fort
gennem Bronzehylstret 11 og fastspendt uden for dette. Paa Si-
derne er Krydshovedet forsynet med to Tapper 12 til Anbringelse
af Glidertraekstangen.

Gliderkrydshovedet Fig. 146 bestaar af en Smedejernsslede
1, som ved en lang Motrik 2 er forbunden med Enden af Glider-
stokken 3; Forbindelsen sikres ved Kontrametrikker 4. Sleden

AR N

2222220

F’/’Tif/
SN2

y 7 S sy v
o Fig. 146.
148

SO

fores i en Stebejernsbuk 5 og berer paa sin forreste Side en
Tap 6 til Anbringelse af Glidertraekstangen. Bukken fastspendes
paa en Afstivningsplade 7 i Rammen dels ved Boltene 8 og dels
ved Klemskruerne 9; disse tjener tillige til Efterspeending af Skin-
nen 10, efterhaanden som Sleden slides. Paa Bukkens Overside
er der anbragt en Oliekop 11 med Smoreror til Sleden.

I Fig. 147 er vist et Gliderkrydshoved til @ldre Lokomotiver.
Stangen 1 er forsynet med et @je 2 for Bolten til Glidertrek-
stangen og ved en lang Metrik 3 med tilherende Kontrametrik-

11#
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ker 4 befestet til Enden af Gliderstokken 5. Stangen 1 feres i
Oskenen 6, som er befestet paa en Travers 7 i Rammen; paa
Traversens Overside findes en Oliekop 8, hvorfra Olien ledes

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

Gliderkrydshovedet Fig. 148 befasles paa Gliderstokken ved
Kilen 1 og Metrikken 2, som foran beskrevet (se Fig. 145). Iovrigt

FFig. 148.
1:10

adskiller dette Gliderkrydshoved sig fra alle forann®vnte derved,
at det fores af en Lineal 3, hvis ene Ende er befestet til Glider-
dekslet ved 4, den anden Ende til en sarlig Stebestaalskonsol 5.
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Selve Gliderkrydshovedet 6 er foroven lukket med et Daksel 7 og
treeder paa Linealens Over- og Underside med de indlagte Bronze-
sko 8 og 9. Linealernes Overside smores fra Oliekoppen 10 paa
Dakslet, og Olien ledes herfra gennem Huller i Linealen ned til
dennes Underside.

Glidertrazkstanger.

Glidertrekstangen Fig. 149 anvendes sarlig ved trekoblede
l.okomotiver med indvendigt liggende Gliderkasser. Stangen har,
for at komme wuden
om Akslen, paa Midten
Form som en Bajle, der
forneden Jukkes ved et
Forbindelsesstykke  1;
den ophwenges i Gjel 3
ved Heengeskinner il
Styringsakslen, medens
AQjel 2 befastes til Glider-
krvdshovedet. Enden 4

er gaffeldell til Indseet- Fifl::;g.

ning af Kvadrantklodsen.
Stangen er af Smedejern, og alle Ojerne 2, 3 og 4 er forede med
herdede Smedejernshesninger.

Trekstangen 1, IFig. 150, er af rektangulert Tveersnit og i
hegge Ender forsynet med Gafler 2 og 3, hvis ene Gren er af-

T
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tagelig af Hensyn til Stangens Anbringelse. Ojet 4 tjener til Be-
feestelse af Hengeskinnen fra Styringsakslen.

I Fig. 151 har Treekstangen 1 ligeledes rektangulert Tversnit
og er ved Gaflen 2 forbunden med Gliderkryvdshovedet. T 3 an-
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bringes en Haengeskinne til Styringsakslen, og i 4 indsaettes Bolten
for Kvadrantklodserne.
Glidertraekstangen 1, Fig. 152, danner en Forlengelse af Gli-

derstokken 2, hvortil den er befaestet ved Kilen 3; den er cylindrisk
i hele sin Lengde og fores i et Stebejernslager 4. Treekstangen
ender i en Gaffel 5 til Anbringelse af Kvadrantklodsen.

.

Kvadrantklodser.

Kvadrantklodsen er det beveege-
lige Mellemled mellem Gliderstangen
og Kvadranten og er i sin Form af-
hengig af disses Konstruktion. Klod-

VQ ) sen Fig. 153 anvendes swrlig i For-
Lt i\?ﬁéﬁc‘&ﬁ?—m‘ bindelse med Glidertreekstangen Fig.

149 og bestaar af en Ring 1, der
omslutter Kvadranten, og som er for-
synet med Bronzeskoene 2 og 3. Paa
Siderne bzerer den Tapperne 4 for
Glidertreekstangen. Sliddet paa Bronze-
skoene optages ved Efterspending af
Skruen 5, og Skoene forhindres ved
Hager for Enderne i at forlade Kva- @%  — {& Fi;:;,
drantklodsen. 1

Kvadrantklodsen Fig. 154 afviger 4By |
fra den forannaevnte alene ved den T 1]
Maade, hvorpaa Efterspendingen af NN/ 5 T
Sliddet paa Bronzeskoene foretages, . '
idet nemlig Skruen 1 beveges ved
Motrikker paa begge Sider af Skoens
ombgjede Hals 2 og paavirker Kilen
4, som er indsat mellem Skoen 3 og
Ringen 5.

Som vist i Figurerne 155 og 156,

54.

228 N
Fig. 13 Fig. 156.
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beveges Kvadrantklodsen ved disse Konstruktioner inde i selve
Kvadranten og har Form som en almindelig, rektanguler Klods
med Gennemboring i Midten til Bolten for Glidertrekstangen.
Klodsen fremstilles af Smedejern med herdede Slidflader og kan
ikke efterspeendes; i Fig. 155 omsluttes en enkelt Kvadrantklods
1 af Traekstangsgaflen 2, og i Fig. 156 anvendes en Kvadrantklods
3 paa hver Side af Traekstangsenden 2.

Kvadranter.

Kvadranten forekommer i tre Hovedformer, Stangkvadranten,
Taskekvadranten og Slidsekvadranten, som atter hver iser kan
veere retlinede eller buede.
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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 rektangulert Tveersnit, Snit a-a, og er ved begge Ender
forsynet med Huller 2 og 3 for Bolten til Ekscentriksteengerne
samt med indfresede Oliekopper 4. Kvadranten beeres i det
underste @je af de to Hengeskinner 5 fra Styringsakslen.

Den buede Stangkvadrant er bgjet efter en Cirkel, hvis Ra-
dius er lig Lengden af Glidertreekstangen. Kvadrantskinnen 1,
Fig. 158, har rektangulert Tveersnit, Snit b-b, og er indspzndt
mellem Bezreskinnerne 2 og 3, som ved Tapperne 4 beres i Kva-
drantlagerne 5. @jet 6 tjener til Anbringelse af Ekscentrikstangen,
og dets Bolt smores fra Oliekoppen 7; fra Oliekoppen 8 fores
Olien til Kvadrantskinnens Slidflader.

Fig. 160.
1:15

Taskekvadranten Fig. 159 samles ved Mellemstykker 1
og 2 for Enderne af de to u-formede Kvadrantskinner 3 og 4, Snit
a-a, og bweres ved Tapperne 6 af Haengeskinner fra
Styringsakslen. Tapperne 5 tjener til Anbringelse af
Ekscentrikstzngerne. Det gverste Mellemstykke 1 er
forsynet med en lille Oliekop.

I Fig. 160 er Kvadrantskinnerne 1 og 2 bgjede
efter en Cirkel, hvis Radius er lig med Lengden af
Glidertraekstangen; de beres af Tapperne 3 i Kva-
drantlagerne 4. Det overste Mellemstykke 5 har for-
oven en Oliekop, medens det underste Mellemstykke
6 i sin Forlengelse danner et @je, hvortil Ekscentrik-
stangen befzestes.

Ved Slidsekvadranten Fig. 161 fores Kva-
drantklodsen i Slidsen 1, hvis Slidflader er bgjede
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efter en Cirkel med Radius lig Leng- 3
den af Ekscentriksteengerne; disse be- er:
feestes til Kvadranten ved Ojerne 2 P e,
og 3. = =

Alle Kvadranter fremstilles af Sme-
dejern med heerdede Slidflader.

Styringsaksel.

Styringsakslen beveeges fra Forer-
huset og er felles for begge Sider af
Maskinen ; den er i hver Side forsynet
med Arme 1 og 2, Fig. 162, som ved
Haeengeskinner er i Forbindelse med
Kvadranten og eventuelt tillige med
Glidertraekstangen.

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

En Form af Haengeskinnen er vist
i Fig. 162a; den har i hver Ende et
Oje 9, som er foret med en hardet
(indsat) Smedejernshgsning 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 Langde
og bzres ved Tapper for Enderne af
Smedejernslagere 2, som er befastede
paa Rammen og forede med Bronze-
bgsninger. Armen 3 sidder ved Ma-
skinens venstre Side og er ved Stangen
5 i1 Forbindelse med Glidertreekstangen; Vagten af denne samt
af Kvadrantklodsen etc. afbalanceres ved Kontravaegten 6. Ar-
men 4 er ved Stengerne 7 og 8 i Forbindelse med henholdsvis

Glidertrekstangen og Skiftevinklen 9, hvis Arm 10 befastes til
Skiftestangen.

Fig. 162a.
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Fig. 163.
1:20

Skiftevinklen 9 hviler i Stebejernslagere 11, der er anbragte
paa en af Rammens Tveerforbindelser.

Styringsakslen fremstilles af Staal med Arme og Staenger af
Smedejern.

Ekscentrikstenger.

Ekscentrikstangen fremstilles af Staal eller Smedejern og har
i Reglen rektangulert Tversnit; den berer i sin ene Ende Eks-
centrikbgjlen, i den anden en Gaffel til Kvadranten.

Ekscentrikbgjlen samles af to Halvdele, hvoraf den ene sad-
vanlig er smedet i eet med Stangen; Undtagelse herfra danner
Bajlen 1, Fig. 164, som ved Flangen 2 er befeestet til Stangen 3.
Hver af Bgjlens Halvdele er foret med en Stebejernssko 4, som
fastholdes af Kraver paa Siderne og hindres i at lgbe rundt paa
Ekscentrikken af Spaendestykkerne 5. Disse er af Bronze og kan
udtages og files tyndere, efterhaanden som Bgjlen slides, saa at
denne atter bringes til at passe om Ekscentrikken.

Hvor to Ekscentriksteenger er anbragte ved Siden af hin-
anden, Fig. 164 og 165, til Bevegelse af samme Kvadrant, er de
ordnede symmetrisk om Kvadrantmidten, og Gaffelenderne er
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forsatte til modsat Side. Steengerne benzvnes krydsed e, naar
Ekscentrikkerne er forbundne korsvis med Kvadrantenderne i

Fig. 164.
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den af Maskinens Dodpunktsstillinger, hvor Krumtappen vender
bort fra Cylindrene, og aa bne, naar hver af Ekscentrikkerne i

samme Krumtapstilling er forbunden med den nzrmeste Kva-
drantende.

I Fig. 165 er vist et Set dobbelte Ekscentriksteenger, som
er sme('iede i eet med Bojlen og benyttes til en Maskine med
udvendig Styring. Fig. 166 viser en enkelt Ekscentrikstang til en



172

Fig. 166.
1:10

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

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

talas
TRV Snit a-a.

Fig. 167.
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trikstang sig derved, at Bejlen er erstattet med et Hoved 1, der
griber om Vingekrumtappens Ekscentriktap (se 1, Fig. 172). Ho-
vedet er udforet med Bronzepanderne 2, der smores fra Olie-
koppen 3. Stangen anvendes ved Litra Dy, hvor Ekscentrici-
teten er saa stor, at en Ekscentrikskive vilde faa ubekvemme
Dimensioner. ;

3

Ekscentrikker.

Ekscentrikken er kun en serlig
Form af Krumtappen. Taenker man
sig nemlig Diameteren af Vorten 1 paa
Krumtappen i hosstaaende Fig. 168
foreget saa meget, at Tvearsnittet af
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-
taparm) og svarer altsaa til Krumtappens Radius.

Ekscentrikkerne, Fig. 169, er sammenstebte og bestaar af to
Dele 1 og 2, som anbringes og sammenholdes om Akslen ved
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Stetter 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 stobte i eet og anbragte paa en Vorte 1 paa
Vingekrumtappen 2 samt befastede 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 Hj=zlp 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 storste 2 af Stebejern; til mindre Ekscentrikker
anvendes i Almindelighed udelukkende Steobejern.

1
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e Fig. 170.
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Naar Ekscentriciteten er stor, foretrekker man, som ovenfor
nevnt, en Ekscentriktap i Stedet for Ekscentrikskive. Fig. 172
viser den ved Lokomotiver Litra D;; anvendte Ekscentriktap 1,
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der er smedet ud i eet med en Lap 2, som er fastspendt 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 at
spende Tappens lose Krave 8 fast.
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Fig. 172.
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Skiftestang.

Skiftestangen fremstilles af Smedejern og har rektangulaert
Tveaersnit; den er saedvanlig i hver Ende forsynet med en Gaffel,
som befestes til Armen paa Styringsakslen, henholdsvis Skifte-
armen eller Skifteskruens Motrik.

Skiftearm.
Skiftearmen er anbragt paa IFFererpladsen og tjener til Skift-
ning af Kvadrantens Stilling og derved tillige til Forandring af

& 6

Fig. 173.
1:15
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Glidervandringen; det er en uligearmet Vagtstang, som har sit
Hvilepunkt i et Lager paa Rammen, og hvis Udslag begranses af
en Tandbue.

I Fig. 173 sidder Vagtstangsarmen 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 bevaeges i
den paa Styringsbukken 7 befestede Tandbue 8, hvortil den fast-
holdes af en Rigel 9, i hvis Hoved der er et Indsnit, som omslutter
Buens Tznder; 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-
proppen og Stokken 2, der
treeder paa Enden af Riglen 3;
denne loftes ved at trykke
Vinklen 4 ind mod Haand-
taget 5. Fig. 173b viser en
@ldre Form af Haandtaget,
hvor Riglen 1 trykkes ned
imod Buen af Fjedren 2.

Paa de fleste l.okomotiver
ligger Skiftestangen over Fod-
pladen og befestes da til et

Fig. 173a. Fig. 173 b. Ry
"1:10 1:10 Oje i Skiftearmen.

Skifteskrue.

Skifteskruen 1, Fig. 174, er en trelebet Venstre-Skrue, der
hviler i Bronzebesninger i Styringsstativet 2, som er befaestet
oven paa Kobbelhjulskassen i Forerhuset. Skruen bevaeges ved
Haandsvinget 3, der foroven har Form som en Skive med Riller
i Kanten til Indlegning af Palen 4: Metrikken er af Bronze
og samles af to Halvdele, som fra hver sin Side skrues ind i
Tapstykket 5, hvor Metrikken fastholdes af et Spendeblik om
Tappen 6; ved at aftage dette og traekke den ene eller bhegge
Motrikkens Halvdele lidt an optages Sliddet imellem disse og
Skruen.

Tapstykket er forsynet med to Tapper 8, til hvilke den
gaffelformede IEnde 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 tilbageleegger under Damp-
indstremningeni Cylinderen,
i Procenter af hele Stempel-
slaget (Fyldningsgraden).

Stephensons Styring. Edied

Stephensons Styring er
den farste Ekspansionssty-
ring, som anvendtes til Lo- &
komotiver, og er konstrueret =i
af Robert Stephenson; den »
har i alt vaesentligt bibeholdt ©
sin oprindelige Form og ud-
marker sig ved at vare en-
kel i sin Sammensatning og
derfor let at vedligeholde og
reparere.

Glidertreekstangen 1, Fig.
175, er ved en Kile befestet ‘(_\,
til Gliderstokken 2 og hviler &£ T
i Lageret 3 samt omslutter o ™
med Gatlen 4 Kvadrant-
klodsen i den buede Slidse-
kvadrant 5. Denne vender
den hule Side imod Driv-
akslen og er ved Enderne
forbunden med Ekscentrik-
stengerne 6 og 7, der er

aabne (se Side 171), og hvis Langde er lig med Radius til Kvadran.
tens Bue. Kvadranten er ophangt i det underste Oje ved Kva-
dranthzngerne 8 og Armen 9 paa Styringsakslen 10, der bevaeges
ved sin Arm 11 og Skiftestangen 12 fra Skiftearmen 13.

Vagten af Kvadranten etc. afbalanceres af Kontravaegten 14.

Ekscentrikkerne 15 og 16 er befastede paa Drivhjulsakslen
pPaa e.n saadan Maade, at Symmetriaksen i hver Ekscentrik danner
en Vinkel paa ca. 125 Grader med Krumtappens Midtlinie.

I Styringens Midtstilling svinger Kvadranten om sin Midte
0g begge Ekscentrikker har da lige stor Indflydelse paa dennes,
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Fig. 174.
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Bevaegelse; Glideren vil herved bevage sig meget lidt, og d?n
Dampmengde, som lukkes ind i Cylinderen, vil ikke faa til-
strekkelig Kraft til at bevaege Stemplet.

Seenkes Kvadranten 5, Fig. 175 a, vil Frem-Ekscentrikstangen
6 komme i Forlengelse af Glidertreekstangen 1 og overfore sin
Bevaegelse paa denne, hvorved Glideren aabner for Da.mpens Ind-
stremning til Maskinens Fremadgang. Bak-Ekscentrlkstanger.l 7
bliver herved uden veesentlig Betydning for Gliderens Vandring,
men overtager denne alene, naar Kvadranten hzves og setter
Frem-Ekscentrikstangen ud af Virksomhed.

Kvadranten vil i sine Yderstillinger meddele Glideren dens
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storste Vandring og dermed den storste Aabning for Dampens
Indstremning til Cylinderen under Maskinens Fremad-, henholds-
vis Tilbagegang; beveeges den fra Yderstillingerne ind mod sin
Midtstilling, vil Glidervandringen gradvis aftage, og man bliver i
Stand til — alene ved at have eller seenke Kvadranten — baade
at skifte Maskinens Bevagelsesretning og at lade Dampens Til-
stremning til Cylinderen ophere 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 Glidertreekstangen forbindes ved en Heengeskinne med
den ene af Styringsakslens to Arme, medens den anden af disse
beerer Kvadranten, der er lige og opheengt enten ved Tapper i
sin Midte eller ved Bolten for den underste Ekscentrikstang. Som
Folge heraf vil Styringsakslens Bevaegelse medfere en samtidig
Heaevning af Glidertraekstangen og Senkning af Kvadranten eller
omvendt efter den Retning, hvori Maskinen skal beveaeges. 1
Fig. 176 er vist en Tricks Styring til eldre Lokomotiver, som
har udvendige Cylindre og indvendige Gliderkasser.

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

Enden af Glidertreekstangen feores af to Kvadrantklodser i
Taskekvadranten 5, som udvendig er forsynet med Tapper til An-
bringelse af Ekscentriksteengerne 6 og 7 samt Kvadranthengerne
8, hvorved Kvadranten forbindes med Styringsakslens Arm 9.

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

Leaegges denne frem, se Fig. 176a, loftes Armen 9 og Kva-
dranten 5, medens Armen 3 og Glidertraekstangen 1 s@nkes, og
Centrum af Kvadrantklodsen kan derved bringes i Hgjde med
Centrum af Gaflen paa Ekscentrikstangen 6.

Leegges Skiftearmen 12 derimod tilbage, vil Ekscentrik-
stangen 7 komme i Forlengelse af Glidertraekstangen, idet Ar-
men 9 senkes, medens 3 loftes.

Ekscentriksteengerne 6 og 7 er aabne og forbundne med hen
holdsvis Frem- og Bak-Ekscentrikken.
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Ekscentrikkerne 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 Glidertraek-
stang 1 er ved Krydshovedet 2 for-
bunden med Gliderstokken 3 og boe-
res i Hengeskinnen 4 af en Arm paa

Styringsakslen 5;
ende  omslutter
Kvadrantklodsen
6, som bevaeges
udvendig paa
Stangkvadranten
7. Denne er for-
neden forbunden
med Frem-Eks-
centrikstangen 8
og ved Kvadrant-
haengerne 9 tillige
med Styringsaks-
lens korte Arm
og er foroven sam-
let med Bak-Eks-
centrikstangen 10.
Ekscentriksten-
gerne er krydsede.
Ekscentrikker-
ne 11 og 12 er
stobte 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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Stangens  Gaffel-
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som Gliderstokkens Akse danner med Cylinderens), naar Maski-
nens Krumtap staar i en af sine Dodpunkisstillinger. Styringens
Oml=egning foregaar ved Hjelp af en Skifteskrue 17, som ved
Skiftestangen 16 er forbunden med Armen 15 paa Styringsakslen.
Fig. 177 a viser Stillingen af Kvadrant og Styringsaksel, naar Ma-
skinen arbejder med sin sterste Fyldning under Fremadgang.

Heusingers Styring.

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

Glideren bevaeges ved denne Styring dels fra Krydshovedet
af en til dette befestet Veegtstangsforbindelse, dels fra Drivhjuls-
akslen ved en enkelt Ekscentrik, hvis Centrum gaar nejagtig 90
Grader foran Drivtappens under Fremadkersel, saafremt Ekscen-
trikstangens Angrebspunkt paa Kvadranten ligger paa den vand-
rette Linie gennem Cylindermidten, naar Maskinen staar i en af
sine Dagdpunktsstillinger. Hvor Styringen ligger uden for Rammen,
erstattes Ekscentrikken i Reglen af en Vingekrumtap, hvis Arms
Lengde er lig Ekscentriciteten.

I Fig. 178 er Gliderstokken 1 befeestet til Gliderkrydshovedet
2, som fores af Linealen 3; Glidertreekstangen 4, der har samme
Langde som Radius til Kvadrantens Bue, er ved den ene Ende
befaestet til Kvadrantklodsen, hvis Midte i Styringens Midtstilling
falder sammen med Centrum af Tapperne 5, hvorom Kvadranten
6 svinger, og er i den anden Ende forbunden med Pendulstangen
7; denne er opheengt i Gliderkrydshovedet og bevaeges gennem
Mellemleddet 8 af en Arm paa Maskinens Krydshoved 9.

Naar Maskinen er i et af sine Dedpunkter, kan Kvadrant-
klodsen stilles paa en hvilken som helst Plads i Kvadranten,
uden at Glideren flytter sig paa Cylinderspejlet. Gliderens Van-
dring i Maskinens Dedpunktsstillinger er altsaa alene afheengig
af Forholdet imellem Laengderne af de to Arme paa Pendulstangen
7, og som Folge deraf aabner Glideren i Dedpunktsstillingerne lige
meget for Dampen ved alle Fyldningsgrader. I alle andre Stil-
linger af Maskinen paavirkes Gliderens Bevaegelse gennem Glider-
treekstangen af Kvadrantens Bevaegelse, der hidrerer fra Ekscen-
trikken 12 og Ekscentrikstangen 13. Kvadrantklodsen bevages
paa Kvadranten, der er en buet Stangkvadrant, ved Hjelp af
Stangen 14, Armen paa Styringsakslen 15, Stangen 16, Skifte-
vinklen 17 og Skiftestangen 18, der er fort til en Skifteskrue, som




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

Den storst mulige Fyldning i Cylinderen andrager ved en

185

Heusinger-Styring i Reglen ca. 80 pCt. af Stempelslaget; ved en
Trick- eller Stephenson-Styring naas sjelden over 75 pCit.

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;
Glidertreekstangen 3 bevages ved Stangen 4 og Armen 5 fra Sty-
ringsakslen, hvis Arm 6 er forbunden med Styringsstangen. Glider-
treekstangens Forbindelse med Pendulstangen 7 er af Hensyn til
den indvendige Indstremning i Hejtrykscylinderen lagt oven over
Pendulstangens Forbindelse med Gliderkrydshovedet 8.

Under Fremadgang loftes Glidertreekstangen saaledes, at den
ved almindelig Korsel ligger ganske vandret. Pendulstangen 7
treekkes fra Hojtrykskrydshovedet.

Lokomotiver Litra Dy 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. 179, hvorved Armen 5
kommer til at vise fremefter i Stedet for bagud.

Nathans Smereapparater.

Nathans Smereapparater, Fig. 180 og 181, benyttes til Smo-
ring af Glidere og Stempler og anbringes sedvanlig oven paa Ked-
len inde i Forerhuset, hvorfra de ved Rorledninger er satte i For-
bindelse med Gliderkasser eller Cylindre; de udmerker sig fremfor
andre, almindelig anvendte Smereapparater derved, at Oliens Af-
gang er synlig og under alle Forhold let at regulere. Medens det i
Fig. 181 viste Apparat kun anvendes paa Hgj- og Lavtryksloko-
motiver, bruges det i Fig. 180 viste paa alle gvrige Lokomotiver
med Undtagelse af nogle Rangerlockomotiver. Naar der paa samme
Lokomotiv anvendes to Apparater, smorer det, der er anbragt til
heojre, kun hegjre Side af Maskinen, det andet venstre Side; findes
kun eet Apparat, smorer Olien fra dets hejre Glas hejre, fra dets
venstre Glas venstre Side.

Fra en Dampventil paa selve Kedlen eller paa Dampforde-
lingsroret strommer Dampen gennem Rorledningen 2, Fig. 180,
ind i Kondensbeholderen 5, hvor den fortaettes; det fremkom-
mende Vand synker gennem Kanalen 12 og Reret 14 ned til
Bunden af Oliebeholderen 9, hvorved Olien i denne loftes, idet
den er lettere end Vandet, og fylder Roret 15 samt Kanalen 16.
Oliebeholderen vil derefter ikke kunne optage mere Vand, for
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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-
flodsreorene 19 og Kanalen 21 til Skueglasset 10. Fra Rummet
oven over dette er der gennem Tragtstykket 20 Forbindelse med

/ i

Rorledningen 8 til Glider-
kassen, og den blandede
Damp- og Vandmangde faar
herigennem frit Afleb, naar
Skueglasset er fyldt.

Aabnes Smereventilen 3,
vil Olien treede ud i Skue-
glasset og stige i Draabe-
form opad, indtil den for-
oven optages af den gennem
Tragtstykket 20 udstremmende Damp- og Vandmeangde og fores
med denne gennem Rorledningen 8 til Gliderkassen.

Til Kontrollering af Oliemengden 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 Smereapparater anbragt
Kugleventiler, der lukker sig automatisk, saafremt Glasset springer.

Naar Smereapparatet skal settes i Gang, fyldes Oliebehol-
deren forst med ren Olie gennem den Aabning, der lukkes ved
Paafyldningsskruen 1, og derefter aabnes Vandventilen 4 fuld-
steendig. Dampen indlades dernzest gennem 2 i Beholderen 5, og
saa snart Skueglassene 10 har fyldt sig med Vand, lukkes der op
for Smoreventilerne 3, som indstilles efter Behov. Vil man atter
afbryde Olietilferslen, fordi Maskinen skal standses eller af andre
Grunde, er det tilstreekkeligt at lukke Smeoreventilerne 3.

Traenger Oliebeholderen 9 til at efterfyldes, skal Ventilerne
3 og 4 forst lukkes og det fortettede Vand derefter tappes ud
gennem Udtemningsventilen 18; Paafyldning af Olie kan'| da
foregaa igennem den dertil bestemte Aabning, men saa snart Be-
holderen er fyldt, skal Vandventilen 4 straks aabnes, ligegyl-
digt om Maskinen skal settes i Gang eller ikke, fordi Oliebe-
holderen kan spranges, dersom Olien bliver opvarmet og ud-
vider sig, medens Ventilen 4 er lukket.

Under Udtemningsventilen findes en lille Beholder med to
Huller (se 28, Fig. 181), igennem hvilke man, naar nzvnte Ventil
aabnes, kan iagttage, om der er Olie i Beholderen 9.

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

Paa @®ldre Apparater findes i Stedet for Ventilen 13 en serlig
Oliekop med tilherende 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
fra Kanalen 21 og Rerledningen til Gliderkassen ikke skal blaese
ud i Forerhuset. Der lukkes under neevnte Omstendigheder ogsaa
straks for Smereventilen 3.

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

Smereapparatet er i det veesentlige fremstillet af Bronze.

Medens det foran beskrevne Nathans Smereapparat har to
Smereledninger, har det i Fig. 181 viste Apparat tre saadanne.
Gennem Rorledningen 2 kommer Dampen til Kondensbeholderen
3; herfra ledes Fortetningsvandet til Oliebeholderen 20, naar
Vandventilen 19 aabnes, og den hervezerende Olie loftes nu paa
samme Maade, som nzvnt ovenfor, og drives gennem Roret 22
og Kanalen 23 til Smoreventilerne 18, ved Hjlp af hvilke Sme-

o
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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 fores videre henholdsvis gennem Smgreledningerne 11, 13
og 17 af de i disse udstrommende Damp- og Vandmengder; 13
forer til Dampkanalen for Hejtrykscylinderen, 11 og 17 til hver
sin Ende af Receiveren.

Smoreventilerne 18 aabnes dog ferst, naar Kondensbehol-
deren er fyldt med Vand, saaledes at dette strommer gennem
Overflodsrorene 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, muliggeres
Anvendelse i Fleng af Smereledningerne 11 og 13.

Olien kan igvrigt fores direkte ud i Smereledningerne, 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 Bronzebesninger,
som indskrues fra hver Side; et Reservestykke 25 findes an-
bragt paa Smereapparatets Forside. Til Kontrollering af Olie-
mengden i Beholderen 20 er Olie-
glasset 26 anbragt i Beholderens
ene Side. Naar Oliebeholderen tom-
mes for Vand ved Aabning af Ud-
temningsventilen 27, kan det igen-
nem Stykket 28 iagttages, at der
ikke aftappes Olie af Beholderen.
De to Apparaters Virkemaade er
igvrigt ganske ens.

Patricks Smereapparat.

Patricks Smereapparat bruges
vasentligst paa Rangerlokomotiver
og anbringes i Reglen paa selve
Gliderkassen eller Cylinderen; det
bestaar af en wudvendig Behol-
der 1, Fig. 182, hvori den egent- “~
lige Oliebeholder 2 er ophangt frit,
idet den foroven hviler i et tet- __
slebet, konisk Swde og fastholdes \i\
af det paaskruede Daeksel 3. I Olie-
beholderens Bund findes et lille
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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-
noegle 5, som skydes ned over Ansatsen og bevaeges ved det ud-
vendige Haandtag 6. Tapneglens Spindel er fort gennem en
Pakdaase i Paafyldningsskruen 7 og er under denne forsynet
med et kegledannet Bryst, som i Tapneglens optrukne Stilling
slutter teet mod Skruens Underside.

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

Smereapparatet anbringes saedvanlig i et Fodstykke 9, som
forneden ender i et Ror, der forer Olien et Stykke ind i Glider-
kassen, og hvorigennem Dampen fra denne tillige gaar op om-
kring Oliebeholderen og holder denne opvarmet. Af Hensyn til
Fornyelse af Dampen 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 blase ud.

Virkemaaden af detie Smereapparat er en dobbelt; saalenge
der er Ligevaegt 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 Vaegt
lebe draabevis ud gennem den fine, ringformede Aabning, der
dannes mellem Beholderen og Staalskruen, naar denne sidste
indstilles efter Behovet. Formindskes Trykket i Rummet under
Smereapparatet pludselig, f. Eks. derved, at der speerres af for
Dampen til Gliderkassen, vil Trykket af Oliedampene i Beholde-
ren bevirke, at et sterre Kvantum Olie paa een Gang sprejtes
gennem den forannsevnte Aabning ned i Rummet under Smere-
apparatet. Det vil altsaa ses, at Apparatet smeorer desto rige-
ligere, jo oftere der under Korslen med Lokomotiverne speerres af
for Dampen.

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

Oliekopper.

Oliekopperne er sadvanlig fresede ned i alle de hevagelige
Maskindele, og Smeringen foregaar i disse uden Anvendelse af
Smerevager.

Fig. 183 viser Oliekoppen til et Krvdshoved; den er foroven
lukket af et Daeksel 1, som er befestet ved Skruer og sikret ved
Splitten 2 gennem disses Hoveder. Dakslet afgiver Sede for Ven-

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

Ventilerne fores i N # \,,., 25
disse af en Spin(?el, \-\\\&\n\\\\\\
som paa den ene Side =
er forsynet med en | Swita-!
plan Flade, Snit b-b,
(ved nyere Oliekopper
dog kun paa den ne-
derste Del, idet den ov-
rige Del af Spindelen er af saa meget mindre Diameter, at Fladen
bortfalder), hvorved der fremkommer en Aabning imellem Spinde-
len og Smereroret, og Olien vil da, naar den under Krydshovedets
Bevagelser kastes frem og tilbage i Smerekoppen, sege ned langs
med Spindelen og gennem den ovennavnte Aabning trede ud i
Smorerorene. Efter at have passeret disse ledes Olien gennem Ka-
naler i Krydshovedsladen 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-
hovedslaeden renses ved Udtagning af Proppen
8. Oven over Dzkslet er Ventilen forsynet med
en Knap, ved Hjelp af hvilken den trykkes ned,
naar Oliekoppen skal fyldes.

Fig. 184 viser Smorekoppen til en Ekscen-
trikring. Smereroret 1 er her fort saa dybt ned,
at Rerets Munding sidder under Overfladen af
Stebejernsskoen 2, fordi Olien derved hindres
i at flyde ind imellem denne og Ekscentrikringen.

I Fig. 185 er vist en Oliekop til en Hangeskinne eller Gaf-
felstang; Dekslet 1 befaestes til Oliekoppen ved Splitter 2, og
Fyldehullet lukkes med en Prop 3 af Kork eller Tree.

Oliekoppen, Fig. 186, er stobt i eet med Stop-
besningen og lukkes ved et Dzksel 2, som langs den
ene Side er drejeligt om et Haengsel. Oven paa
Dakslet er der fastskruet en Fjeder 3, som hindrer
det i at lofte sig.

Ved Hjelp af Vegen 4, som med en tynd Jern- Figl' :125'
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traadsstift feres ind i Kanalen 5, suges Olien op i denne. For-
inden Vaegen sattes paa Plads, skal dens Form vere, som vist i
Fig. 318, Side 329.
g Til Smering af
74 Linealerne er der
paa den gverste af
disse anbragt een el-
ler to Oliekopper,
Fig. 187, hvis cylin-
driske Beholder 1 er
befaestet paa Linea-
len ved Skruer og
indvendig forsynet
med et Smoreror 2
for Smerevaegen 3. Beholderen lukkes med et cylindrisk Deksel
4, som passer nogenlunde stramt om den; i Dakslets Top er der
et lille Hul, hvorigennem Luften kan slippe ud eller ind, naar man
satter Daekslet paa, henholdsvis tager det af Beholderen.

Smerehane.

Ved @ldre Lokomotiver er der til Smg-
ring af Regulatorglideren oven over denne paa
Toppen af Domen anbragt en Smerehane, Fig.
188, som er forsynet med to Hanetolde 1 og
3 og en mellemliggende Beholder 2. I Behol-
deren findes et Rer 4, som forer 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, hvorved
den samtidig aabner eller lukker begge Kanaler.
Skal Glideren smores, medens Kedlen er under
Damp, lukkes den nederste Hane 1, hvorefter
den gverste Hane 3 aabnes, og Beholderen 2
fyldes med Olie; naar derefter den overste Hane
lukkes, og den nederste aabnes paany, vil Dam-
pen streomme op gennem Roret 4, opvarme Olien
og drive denne ned gennem Kanalen i Behol-
derens Bund.

493

Ved nyere Lokomotiver er  Swit a-a. 9/\/\/%./‘1-1).
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 at Hul-
let 3 staar i Forlengelse af
Kanalen fra Paafyldningstrag-
ten. Naar der skal smores, drejes
Hanen om i den i Figuren
viste Stilling, og dens Virke-
maade er saa ievrigt ganske
som ovenfor beskrevet for den i
Fig. 188 viste Smerehane.

C. Rammen.

Rammen berer alle Lokomotivets enkelte Dele med Und-
tagelse af Hjulszttene og de direkte herpaa hvilende Akselkasser
og Fjedre; den bestaar af to Hoveddragere, der indbyrdes er for-
bundne ved Tvaerforbindelser, hvis Bestemmelse er at stotte 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 veere fremstillede af val-
set, 12 til 30 mm tyk Plade i eet Stykke eller veere smedet eller
staalstobt i flere Dele. Deres Storrelse og Form er afhzngige af
Lokomotivets Konstruktion. Fig. 190 viser Hoveddrageren til
Lokomotiver Litra K. I Udskeringen 1 stottes Cylinderen ved
en fremspringende Kant paa dens Befastelsesflange, i 2 og 3
indswttes Akselgaflerne for Driv- og Kobbelhjulene. Hullerne 4
er borede ud for Fyrkassens Stottebolte, saaledes at disse om
fornodent kan udtages, uden at Kedlen loftes.

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
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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 Staalstgbegods, sker
ved Presbolte, Snit b-b.
Stykket 1 beerer to steer-
ke Pladejernskonsoller 5
og 6, som stotter Cy-
lindrene i Rammen;
7 og 8 i Stykket 2 er
, Akselgaffeludskeringer
for Drivhjulene, medens
L= 9 i Stykket 3 er Aksel-
B gaffeludskeering for det
s &  bageste Lobehjul. Aksel-
2 =4 gaflernes Forbindelses-
' ‘ stykker 10 befestes ved
A Stotter til Hoveddra-
e gerens Underside.

L
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o] & si Tverforbindelser.

Rammens Tverfor-
bindelser, Fig. 192 og
193, bestaar i Reglen af
Jernplader, som ved paa-
nittede Vinkeljern eller
ombgjede Flanger er be-
feestede til Hoveddra-
gerne ved Bolte. De an-
bringes sadvanlig, som
vist i Fig. 190; 6, 7 og
8 stotter Hoveddragerne
der, hvor Cylindrene er befastede, 9 der, hvor Linealbzrerne er
anbragte, og 11 danner foran Fyrkassen en Forbindelse mellem
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0000000000000 00
000000000
000000000
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00000003.00

Drivhjulsakselgaflerne. Paa nogle ®ldre Lokomotiver er Ramme-
forbindelsen mellem Linealbeererne fort saa hejt op, at den af-
giver Steotte for Rundkedlen, som hviler paa tvende Bronzesko,
Fig. 193.

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

<
: Fig. 193.
N 1:40
+
4
i
(4
Fig. 194
1:40

Ved Hoveddragernes Underkant anbringes ofte Traverser,
der bestaar af en Smedejernsstang af rektangulert Tveersnit,
0g som ved Lapper befastes til Hoveddragere, Balancegafler etc.,
se 10, 12 og 13, Fig. 190, samt 4, Fig. 215.

I Fig. 191 viser 11 et Snit igennem Linealbeereren, der er
staalstobt, og som stettes af en ved dobbelte Vinkeljern paa Rund-
kedlen nittet Plade (se 14, Fig. 44). Fra Kedelbzreren 12 er et
Smedejernsbaand fort rundt om Kedlen for at hindre en mulig
Loftning fra Rammen; 14 er en Travers for Oph@ngning af
Bremsetojet 0g 13 en Pladejernsforbindelse foran Fyrkassen.

13%
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Bufferplanker.

Bufferplanke kalder man den forreste, paa Tenderlokomotiver
tillige den bageste Tvarforbindelse mellem Rammens Hoveddra-
gere. Den bestaar i Reglen af et enkelt Profiljern, undertiden af

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

Befaestelsen til Hoveddragerne sker, som vist i Fig. 195, ved
Vinklerne 1, og Bufferplanken stottes paa Midten af Boltene 2
samt ved Enderne af Afstivningspladerne 3. Anbragte paa Buffer-
planken er Trakkrogen 4, Nedkaederne 5 og Bufferne 6.

Traekkasser.

Traekkassen, 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 forsterkede
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med Vinkeljern 6, ved hvilke Trekkassen tillige befaestes til
Hoveddragerne, og beerer paa Midten Navene 7 og 8 til Anbrin-
gelse af Hovedbolten 9. Denne Bolt er i Almindelighed cylindrisk

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 lofte sig er der over denne
anbragt et Spandestykke 1, Fig. 196a,
som ogsaa benyttes til Optagning af Ho-
vedbolten, f. Eks. naar Tenderen skal
adskilles fra Lokomotivet, idet en Mg-
trik eller lignende da anbringes under
hver Ende af Spaendestykket tet op til
Hovedbolten, hvorefter denne trakkes
op ved Hjelp af Skruen 2.
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Udskeringen for Hovedbolten i Tregulvet er dekket med en
tynd Plade 3.

Tenderen er forbunden med Lokomotivet ved Trekstangen

Fig. 197.
1:20

11, Fig. 196, mellem de to Hovedbolte, og som Reserve for
disse Dele findes under Trakkassen to Nodkader 12 og 13, me-

dens Bufferne 14 og 15 optager en Del af Stodene mellem Ten-
deren og Lokomotivet.
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Ved sterke Sted imellem Lokomotiv og Tender maa Ho-
vedbolten optage hele Paavirkningen. Herved indtreeder der let
Beskadigelse af Navene for Hovedboltene og af den gverste og
nederste Plade i Traekkasserne. For at forhindre saadanne Be-
skadigelser har man ved forskellige, nye Lokomotiver givet Traek-
stangen aflangt Hul om Lokomotivets Hovedbolt og udstyret
Traekkasserne paa Maskine og Tender med Stebejernsstykker 1
og 2, Fig. 197, med store Flader, der bedre end Hovedboltene
kan optage og overfore Stodene.

Paa en Del @ldre Lokomotiver (Litra Ks. o. fl.) er Traekkas-
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sen fremstillet, som vist i Fig. 198, af Stebejern, og Hovedbolten er
anbragt i en Boring i denne.

Bladfjedren 1 i Tenderens Traekkasse er befestet drejelig
om Bolten 2 og paavirkes af Bufferne 3 og 4, som fores i Stebe-
jernshylstre 5 og 6 og stetter mod heerdede (indsatte) Smedejerns-
plader, der er fastskruede paa Bagkanten af Lokomotivets Traek-
kasse. Traekstangen 7 er forsynet med ovalt Hul om Lokomotivets
Hovedbolt, og Reserven for disse Dele dannes af de 1o Sidetraek-
steenger 8 og 9, der begge har aflangt Hul om Reserveboltene 10
og 11 i Tenderens Trakkasse.

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

Paa Lokomotiver Litra P er Trakkassen, Fig. 199, af Staal-
stobegods og fastboltet til Rammens Hoveddragere. Navene 1 og 2
for Hovedbolten, Stedfladen 3 og Slingrebufferne 4 og 5 er stobte
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 Lobehjulsfjeder-
haengeres Fjederskiver.

Tenderens Trakkasse er samlet af Plader og Vinkeljern med
indbygget Stedflade 9 af Staalstebegods og indbyggede Slingrebuf-
fere 10 af Stebejern.

Traekkrog.

Traekkrogen 1, Fig. 200, fremstilles af Smedejern og anbrin-
ges paa Midten af Bufferplanken enten i en Pladejernsforsterk-
ning 7, Fig. 195, eller i en Traekkrogsbesning 4, Fig. 202. Trek-

Sk aetie

% Fig. 200.

1:10

ket overfores seedvanlig til Bufferplanken gennem een a to Evolut-
fjedre 2, Fig. 200, og 4, Fig. 203, som paa enkelte Lokomotiver,
Litra F og Hs, er erstattede af en Raekke Belleville-Fjedre (Taller-
kenfjedre), anbragte i et Fjederhus af Stebejern, Fig. 201.
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Paa Lokomotiver Litra O og til Dels Hs er, som vist i Fig.
202, Trekkrogens Stang 1 forlenget, og Fjederhuset 2 forsynet
med Orer, som ved Stengerne 3 er bevaegeligt forbundne med

Fig. 201.
1:10

Bufferplanken, hvoryved opnaas, at Traekkrogen til en vis Grad kan
indstille sig i Trakkets Retning under Lokomotivets Bevagelse
gennem Kurver; herved opnaas, at Flangen paa de forreste Hjul
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trykker mindre haardt mod Skinnen i Kurverne, hvorved Sliddet
paa Hjulene formindskes.

Den i Fig. 203 viste Trekkrog 1, som er anvendt ved nyere
Persontogslokomotiver, er fastspendt i et Styr 3 og fores i en
Traekkrogsbesning 2, som er nittet paa Bufferplanken. Imellem
Styret og Bufferplanken indsettes Traekkrogsfjedrene 4. Boltene
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4
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5 forbinder Bufferplanken med en Travers 6 til Optagelse af Traek-
krogspaavirkningen, og de tjener samtidigt til Stette for Styret 3.

Skruekobling.

Til Sammenkobling af Togets enkelle Vogne indbyrdes eller
af disse med Tenderen, resp. Lokomotivet, er der paa hver Trak-
krog anbragt en Skruekobling, Fig. 204. Denne bestaar af en
Skrue 1, hvis ene Halvdel er skrueskaaren til hejre, den anden

til venstre, og som ved Enderne er forsynet med Stopringe 2 for
at hindre Skruen i at slippe Motrikkerne. Gevindet leber sam-
men paa Midten af Skruen og omsluttes her af en paatrukken
Smedejernsring 3, vist i Snit i Fig. 204 b, til hvis Dje en Gaffel-
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stang 4, Svingelen, er befaestet. Paa en stor Del @ldre Koblinger
ender Svingelen med et paanittet Vagtlod.

Svingelen tjener til Beveaegelse af Skruen, hvorved Motrik-
kerne 6 og 7 feres ind imod eller bort fra hinanden.

Motrikken 6 er forsynet med cylindriske Tapper, har hajre
Gevind og er ved Laskerne 8 og Bolten 9 ophangt i Trekkrogen;

ﬁ:—‘/—//ﬁﬂiii\z
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Fig. 204 b.
1:20

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

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

Nodkader.

Paa hver Side af Lokomwotivets og Tenderens Trakkrog
findes paa Bufferplanken en Nedkaede, der tjener som Reserve
for Trekkrogen og hovedsagelig benyttes, hvor Dobbeltkobling

ikke kan opnaas ved Hjelp af Skruekoblingerne. Hver Neod-
kaede bestaar af en Krog 1, Fig. 205, der bzres i en almindelig
Jernkaede 2 med ovale Led, befaestet til Bufferplanken ved en
Djebolt 3.

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

Buflerne er anbragte paa Bufferplanken med indbyrdes Af-
stand af 1750 mm og bestaar hver al en Bufferstang 1, Fig. 206,
der er forsynet med en paasvejset cller paanittet Skive 2, hvis
Stedflade paa Lokomotivets ene Side er hvealvet, paa den anden
Side derimod plan. Naar man stiller sig i Sporet og vender An-
sigtet imod Lokomotivet,
skal man have den hvel-
vede Skive paa venstre
Haand.

Det samme gelder for
enhver Jernbanevogn.

Bufferstangen styres i
Bufferkurven 3 samt i en
Besning 4, som er nittet paa
Underlagspladen 5, og er

Fig. 206. fort gennem et Hul i Buffer-

1:20 planken, inden for hvilken

den er forsynet med en Mo-

trik 6, som forhindrer, at Bufferstangen traekkes ud af Styrebes-

ningen. Beveagelsen ind imod og gennem Bufferplanken er fri,

men modvirkes af Evolutfjedren 7, som er indspzendt 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 Styrebesningen 3 i Underlagspladen 4.

Fig. 206 a.
1:10

Bufferens enkelte Dele forferdiges alle af Smedejern med
Undtagelse af Fjedren, der er af Staal.
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Paa zldre Lokomotiver og Vogne har Bufferkurven under-
tiden Form af et cylindrisk Hylster 1, Fig. 207. Mellem Ringen
2 paa Bufferstangen og Ringen 3, der danner Styr for denne,
og som stottes imod Buffer-
planken, er indsat en Evolut-
fjeder, og Bufferstangen hindres
i at falde ud ved en Matrik.
(Figuren viser den tidligere Kon-
struktion, hvor der i Stedet for
Motrik fandtes en Ring 4, der
var anbragt i en Rille i Buffer-
stangen.)

Paavirkes Bufferskiven af et
Sted, vil Bufferstangen presses
indad, hvorved Fjedren sammentrykkes, og Stedets Virkninger
mod selve Koretojet mildnes.

Fig. 207.
1:20

Slingrebuffere.

Bufferne mellem Lokomotiv og Tender kaldes Slingrebuffere;
den sedvanlige Form for disse er vist i Fig. 208, hvor Bufferstan-
gen 1 hviler i de to Styr 2 og 3, der er anbragte i Tenderens
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Trekkasse skraat mod Lokomotivets Treekakse. Bufferstangen
ender i et Hoved, som stotter mod Evolutfjedren 4 og treder di-
rekte paa en massiv Stebejernsbuftfer 5, der er anbragt paa Bag-
pladen i Lokomotivets Trakkasse.

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

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

Fig. 209.
1:30

to Baneremmere 1, Fig. 209, som er solidt befestede til Hoved-
dragerne og i Reglen indbyrdes forbundne ved indtil tre Stotte-
stag 2; paa hver Banersmmer kan anbringes en Skerm 3, som
om Vinteren tjener til at holde Sporet frit under lettere Snefor-
hold. Den nedadvendende Ende af Banersmmerne skal befinde
sig over Midten af Skinnerne.

Fjedre og Balancer.

Vegten af Lokomotivets Ramme, Kedel etc. overferes paa
Hjulene gennem Fjedre, som enten er anbragte oven over eller
ophengte under Akselkasserne.

Fjedrene er i Reglen fremstillede i Bueform af fladt Staal
med det i Fig. 210 viste Tvearsnit 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

Fig. 210. paa hverandre ved en gennemgaaende Stift 2;

'dids den paa Figuren angivne Form viser Fjedren

i belastet Tilstand, medens den frie Tilstand er angivet med punk-
terede Linier for de tre overste Blades Vedkommende. Disse har
sedvanlig samme Laengde og er forsynede med en Udskering 3
i hver Ende til Anbringelse af Fjederhengerne; de ovrige Blades
Lengde er jevnt 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-
skydning, 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 Fjederstotte, hvor-
paa Fjedren hviler; hanger Fjedren derimod under Akselkas-
sen, er Fjederkurven, som vist i Fig. 212, forsynet med en
Gaffel 1 og Bolt 2 for Hengestrop-
pen 3.

Fjederstotten er en Stang af
rektangulert eller cylindrisk Tveaer-
snit; den overferer Trykket af den
paa Fjedren hvilende Belastning til
Akselkassen og feres i to Styr paa
Rammens Hoveddrager.

Fjederh®ngerne er befwmste-
de til Hoveddrageren enten direkte
ved en Haengerosken eller indirekte
ved en Balance. Fig. 213 viser den SUSS
paa nyere Lokomotiver anvendte o %@'3’2&(
Fjederhanger, hvis Tvaersnit er cy- 1
lindrisk med to parallelle Flader, y .
hvorved opnaas, at Gevindet ikke Fllg': 12212
bliver beskadiget af Fjedren eller
Fjederblikket, samt at Udskeringen i Fjedren kan vere mindre.
Djet 1 er ved en Bolt forbundet med Hoveddrageren, henholdsvis
Balancegaflen, og Motrikkerne 2 traeder paa en Fjederskive 3, som
hviler paa den ophojede Ryg af et Fjederblik 4. Denne Kon-
struktion giver Fjederhangeren en vis Bevagelighed under Fje-
drens Svingninger. Fjederblikket holdes paa Plads af Hager 5 i

den ene Ende og er forsynet med en Udskering 6 for Fjeder-
hangeren.

Vizzzzzz07772777723
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Den paa =ldre Lokomotiver anvendte Fjederhenger, Fig.
214, har foroven Form som en bred Hage 1, der hvjler paa Kan-

Fig. 213.
1:10

ten af Fjedrens overste Blad 2 og hindres i Sideforskydning af
Stiften 3. -

Sidebalancen er en toarmet Vagtstang, som indsettes mel-
lem Fjedrene for at sikre Driv- og Kobbelhjulene en ensartet Be-
lastning, idet en Forandring af denne derved overferes fra det
ene Hjul paa det andet. Da Drivhjulets Egenveegt er storre end

SR
2

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 Laengde.

209

Balancen 1, Fig. 215, baeres ved Bolten 2 i Balancegaflen 3,
som ved Stotter 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 Befaestelse af Fjederhengerne.

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

Bojlen 2 og holdes paa Plads af Spendestykket 3. Fjederhen-
geren fores gennem Ojet 4 og forsynes paa dettes Underside med
Fjederskive og Metrik. Balanceenden gaar ind i Bejlen 5 og er
forsynet med et Hul, hvori en Bolt kan anbringes til Fastspzn-
ding af Balancen, saafremt der sker Brud paa Fjedrene eller
disses Heengere.

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

Fig. 217.
1:20

14
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Paa Lokomotiver Litra P, hvor Driv- og Kobbelhjulene efter-
folges af et Lobehjulsset, findes dog en Balance mellem dette 08
Kobbelhjulene (Drivhjulene for Lavirykscylindrene) (se Fig. 221).

Tvaerbalancen anvendes hovedsagelig imellem Lobehjuls-
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 Fjederhznger 4 forbunden med Fjedren 5, hvis anden Fjeder-

henger er befastet direkte til Hoveddrageren. Enderne af Bolten
K} l @i ¥ 6 i Balancens Centrumstykke hviler i to af Lokomotivrammens

j f Tverforbindelser 7.

LIRS Driv- og Kobbel-
hjulsfjedrene anbringes
paa en Del nyere Loko- . ;
) motiver under Akselkas- B
o serne, som vist i Fig. N

@
et : 218. Fjederhangerne 1

§@ @<»/7 og 2 har foroven kva- T
dratisk Tveersnit og er
ved Bolten 3 og Kram-
pen 4 befeestede til Ho-
veddrageren samt gaar |
M igennem Styret 5, me-
o dens Fjederhangerne 6
?;’W og 7 er forbundne med
Balancen. 2

I Fig. 219 er Driv- s
og  Kobbelhjulsfjedrene i
anbragte over Akselkas-
— \ serne og hviler paa Fje-
S B \ derstgtterne 1 og 2, der
hver er fort igennem to
Styr paa Hoveddrageren.
Fjederhwengerne er af - el
den zldre Konstruktion N
0g slyres af en Bgjle ved
Hoveddragerens  Over-
kant.

Det samlede Fjeder-
arrangement til nyere
Persontogslokomotiver

3|
/

Fig. 218.
1:25
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Fig. 219.
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er vist i Fig. 220, hvor saavel Balancen som alle Fjedrene er
anbragte under Hoveddrageren. I Modsaetning hertil er Fjed-
rene paa de nyeste Persontogslokomotiver Litra P anbragte
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Fig. 221.
1:100
over Akselkasserne, Fig. 221. Paa Trucken findes her end-
videre een Fjeder for hver Akselkasse.
Fig. 222 angiver Fjederarrangementet til Godstogslokomo-
tiver af @ldre Konstruktion med Balancen i Hoveddragerens
Midte og Fjedrene anbragte oven over denne.
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Fig. 222.
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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 beeres 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-
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fjeder 1 og Drivhjulsfjedren 2 er anbragt over Fiedrene, hvis mod-
satte Fjederh@ngere er befaestede til Fjederbukke, som fra Hoved-
drageren gaar under Fjederenderne.
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Fig. 224.
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; Fjedren 3 hviler oven paa Akselkassen ved det forreste
Kobbelhjul; den er bagtil befwstet til Hoveddrageren og bsrer
fortil en Tveerbalance, som paa Midten afgiver Understotning
fOr den ene Ende af en Laengdebalance, hvis anden Ende hviler
1 Centret af den tohjulede Truck og baer~s af Fjedrene 4 og 5.
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Akselbakker.

Loftninger og Senkninger af Lokomotivets Hjul kan frem-
kaldes ved Ujevnheder i Sporet og er i Reglen forbundne med
steerke Stod og Rystelser; disse skal for sterste Delen optages af
Fjederoph@ngningen, saa at de ikke forplanter sig videre til Loko-
motivets ovrige Dele; det er derfor nedvendigt, at Hjulszttene
er forskydelige i lodret Retning over og under den normale Stil-
ling, som de indtager i Forhold til Rammen, naar Lokomotivet
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holder stille paa lige og horisontalt Spor. Da Hjulsettene tillige,
for saa vidt de paavirkes af Maskinkraften, skal have den for-
nedne Stotte for Lagerne i Lokomotivets Ramme, anbringer man
seedvanlig i dennes Udskeringer for Akselkasserne brede Styre-
skinner, de saakaldte Akselbakker 1 og 2, Fig. 225, imellem hvilke
Akselkasserne styres. Akselbakkerne er af T-formet Tvzarsnit og
forfeerdiges af Smedejern eller stobt Staal samt befeestes til Hoved-
drageren ved Nagler eller Bolte.

Under Maskinens Bevaegelse 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 Efterspending 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 Metrikker
paa begge Sider af Forbindelsesstykket 5. Efterspending af Kilen
foretages, naar den underste Motrik er losnet, ved Hjelp af den
gverste Motrik. Skruen 4 er vist for sig i Fig. 225 a; den har for-
oven et cylindrisk Hoved, der hviler i en tilsvarende Udskaring
i Kilen, Fig. 225 b, hvorved der opnaas en vis Bevagelighed af
Skruen i Forhold til denne, hvilket bevirker, at Skruen bliver min-
dre udsat for at knaekke. Kilens Anbringelse foran eller bag ved
Akselkassen er vilkaarlig, dog skal alle Kiler paa samme Loko-
motiv stedse vere anbragte paa samme Side af Akselkasserne.
Kile og Skrue til Efterspending bruges kun ved Driv- og Kobbel-
hjul. Ved Lebe- og Truckhjul er Efterspending unedvendig, og
begge Akselbakker gores derfor ens og faar i alt vesentligt 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 stobte af Staal i eet Stykke, der danner en For-
sterkning 1, Fig. 226, om hele Udskeringen i Hoveddrageren; de

Fig. 226.
1:15
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befaestes ved Presbolte og lukkes forneden af Forbindelsesstykket
2. Som vist ved Snittene a-a og e-¢, har Akselgaflen foroven et
med Bronzebakker 3 og 4 udforet Styr for Fjederstotten. An-
bringelsen af Kile og Skrue er ganske som for Akselbakkerne.
Modsat Kilen er Akselgaflens Side foret med et Slidstykke 5 af
bledt Stebejern, som er befaestet 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 Smerebeholder, dels beskytter Akselhalsen mod Stev.
Materialet i Akselkassen er Smedejern eller stobt Staal; den er
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af Hensyn til Sliddet mod Akselbakker eller Akselgafler forsynet
med paanittede Bronzesko 3 paa Siderne .For at Akselkasserne
kan have tilstreekkelig Bevaegelighed over for Drejning omkring en
vandret Akse i Hoveddragerens Midtplan, er Bronzeskoenes to
mod Akselgaflerne vendende Slidflader afskeerpede noget (Stig-
ning 1 : 50), begyndende 30 mm paa hver Side af Midtlinien (ikke
vist i Figuren). Foroven findes indfresede Oliebeholdere, der
sedvanlig dekkes af en Smedejernsplade 4, som af Hensyn til
Teetheden er kantet med Leederstrimler paa Anlegsfladen (se ogsaa
Fig. 230 ¢).

Fra Oliebeholderne ledes Olien dels gennem Smerereor 5 ned
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til en Kanal i Lagerets Bereflade, dels gennem Smerehuller 6 i
begge Sider ud til Akselkassens Slidflader.

Som tidligere omtalt, overfores Lokomotivets Veegt til Aksel-
kasserne gennem Fjedrene. Er Fjedren anbragt oven over Aksel-
kassen, er denne forsynet med et Sporleje 7, Fig. 227, hvori Fjeder-
stotten traeder, og Underlageret beeres da af to gennem Akselkas-
sen gaaende, runde Stifter 8; heenger Fjedren derimod under
Akselkassen, er den ved en Bolt 7, Fig. 228, og en Strop 8 op-
haengt i denne, og Un-

derlageret hviler da oven 5,4
paa Stroppens overste, //_/—/\
hvelvede Overflade. é% ?/<<<<\<\//f\\/\\’ ’% -6

Lageret 1 fremstilles §%£—‘\"\\\\ \[Jég

AN N :

af Bronze og omslutter §§§ §\é§ | & Swil 8-
omtrent den gverste Halv- §é§ §§§ 1
del af Akslen; dets ud- §Z§ §Z§ TR
vendige Form er, som vist EZ\ Zi
paa Figuren, i Reglen en : Ly 7
halv Ottekant med af- 3
rundede Kraver for En- 8
derne til at hindre Side- ]
forskydning. ﬁ' @ ® <

Underlageret 2 er af @ ] 8% Fig. 228.
Stebejern og indeholder é, = N e
en Smorepude, som opsu- v

ger den Olie, der har pas-
seret Akslen og samlet sig i Underlageret, for at udnytte den
paany til Undersmoring. Naar man udtager Proppen 9, Fig. 227,
i Underlageret, kan
man med en Olie-
sprojte komme til at
temme dette for Vand
og daarlig Olie samt
eventuelt tilfore det
frisk Olie.
Smerepuden 1, Fig.
229, er vaevet af Bom-
uldsgarn og befwestet
paa Pladen 2, som
holdes oppe mod Aks-
len af Fjedren 3; for

Fig. 229.
15550
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at hindre denne i at trykke Puden for stzerkt imod Akslen er
der i Pudens Midte indheftet to smaa Traekiler 4.

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

o Sk a-a..

Fig. 230.
1:15

hvilket er veesentligt storre end Trykket af den paa disse Lagere
hvilende Lokomotivvaegt. Driv- og Kobbelhjulslagerne slides der-
for i Reglen mindre i Bunden end paa Siderne og bliver som Folge
heraf efterhaanden ovale, hvorved Akslen beveeger sig i Lageret
fra den ene Side til den anden, hver Gang Stemplet skifter Be-
vaegelsesretning.

Til denne Ulempes Afhjelpning faar Akselkasserne 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-
spending af Akselgaffelkilen kan optage Sliddet saavel paa Aksel-
kassens Sider som i selve Lageret, der desuden ved at omslutte
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en storre Del af Akselhalsen end de udelte Lagere bliver bedre i
Stand til at modstaa Stemplets Paavirkning.

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

For at hindre Stov og Smuds i at trenge 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 Smeoreror 2 ledes

Fig. 230 d.
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ned til en Kanal 3 i den tilsvarende Halvdel af Lageret, dels
gennem et mindre Smorehul 4 feres ud til Slidfladen mod Aksel-
gaflen. Begge Oliebeholdere dakkes foroven af en Jernplade 1,
Fig. 230 ¢, med paanittede Laderstrimler 2. Pladen holdes paa
Plads af Stiften 1, Fig. 230d, og Fjedren 2, som er indspandt
mellem Styret 3 og Kilen 4.
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Fig. 230 e viser Oph@ngningen 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
ovennavnte, skraa Flader paa Enderne af Bolten vil den paa denne
hvilende Last modarbejde Akselkasseparternes Tilbojelighed (il
at klemme sig sammen forneden.

i
JUNYZ Fig. 231.
1:15

I Fig. 231 er Fjedren anbragt oven over Akselkassen, og
Fjederstotten 1 treeder da paa en Bwereklods 2, som hviler paa
begge Akselkasseparterne.

Underlagerne til de tvedelte Akselkasser maa for Efterspezen-
dingens Skyld have fornedent Spillerum i Akselkassen, men af-
viger igvrigt ikke vaesentligt fra de tidligere beskrevne Underlagere.

Lebehjulsakselkasser og -lagere er i alt vesentligt ind-
rettede ganske som de @ldre Driv- og Kobbelhjulsakselkasser, og
Fjedren er i Reglen anbragt oven over Lageret.

Akselkassen Fig. 232 til det bageste Loebehjul paa Lokomo-
tiver Litra P afviger dog noget fra de ovrige Akselkasser derved,
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at den har en Sideforskydning af 15 mm til hver Side; Bere-
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-Indleeg 10. Smerekop-
perne 2 er nedfresede i Mellempladen og forsynede med Dzksler
paa sedvanlig Maade; Underlageret 3 kan udtages af Akselkassen,
naar Akselgaflens Forbindelsesstykke er nedtaget, idet hver af de
to Beerestifter 4 er samlet af to Dele, som glider inden i hinanden

Saib £-0.
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Fig. 232.
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og holdes paa Plads af et Passtykke 5; dette kan fjernes ved at
udtage en enkelt Split. I Underlagerets Sider er udskaaret en
Rille 6, hvori der nedlegges en Stevpakning af Filt; desuden teet-
tes Indersiden imod Stev og Smuds ved den almindelig anvendte
Treering 7.

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

Akselkasserne til den tohjulede Truck, Fig. 233, af-
viger fra den almindelige Form derved, at de indbyrdes er for-
bundne ved en Travers 1, som er befaestet paa Oversiden af hver
Akselkasse, hvorhos de fores af Ledestenger, hvis Gafler ved en
Bolt 2 er drejelig forbundne med paastebte Ujer 3 paa Akselkas-
sens indvendige Side; af Hensyn til Udveksling og Ombytning er
dog hver Akselkasse forsynet med fire paastobte Ojer. Aksel-
kassen fremstilles af stobt Staal og lukkes forneden af et Smede-
jerns-Forbindelsesstykke 4.

Den overste Flade paa Lageret 5 er svagt buet i Akslens
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O <% Lengderetning, og mellem Lage-
= % rets Kraver og Akselkassen fin-
O Y' des saa meget Spillerum, at
= ‘ Akselkassen kan Dbevage sig
noget paa Lageret. Underlageret
3 er i alt vesentligt, som tidligere

beskrevet.

Akselkasserne til den firehjulede Truck, Fig. 234, er
paa den indvendige Side forsynede med en Stovskerm, hvis un-
derste Halvdel er stobt i
eet med Underlageret, og
) i\\\\-\h\Q\ , ; : hvis gverste Halvdel 1
///////// 2 / 3 er stobt af Bronze og be-
faestet paa Akselkassen
ved Hjelp af Skruer.
Inden for Stevskaermen
omsluttes Lgbeakslens
Bryst af en Trering 2,
: Fig. 234. der er vist for sig i Fig.

1:10 234 a, og som samles
ved Fjedre af to Halvdele og tjener til
at holde Stev og Smuds ude. Oliebehol-
deren i Akselkassens Overdel dwekkes af en
Plade 3. Studsen 4 lukkes med en Prop
og tjener til Udpumpning af Vand og snav-
Fig. 234 a. set Olie.
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Efterspending af Akselgaffelkiler (tvedelte Aksel-
kasser).

For at kunne foretage en Efterspsending af et Hovedlager
er det nadvendigt at vide, hvor fast dettes Kile er; hersker der
Tvivl herom, ber man for at undgaa en urigtig Efterspending
straks spznde Kilen helt op, saaledes at Akselkassen sidder fast
i Akselgaflen, og derefter paany lgsne Kilen saa meget, som er
nodvendigt af Hensyn til Akslens og Akselkassens Bevagelighed.
Under Kilens Opspending ber man for at sikre sig Lagerets og
Akselkassens fuldsteendige Sammenspaending bevege Hjulet nogle
Gange ved Hjelp af Pinchstang. Er Kilen spendt helt op, los-
nes den everste Motrik paa Kiletappen, idet den drejes to a tre
Omdrejninger tilbage, hvilket i Praksis har vist sig at give et
passende Spillerum for Aksel og Akselkasse, og derefter trekkes
Kilen ned ved Hjxlp af den underste Motrik. Da Kilens Stig-
ning er 1 : 10, behgver man kun at treekke 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 lofte Hjulet fra begge Sider
paa een Gang med to Pinchstenger. Hvis Akslen herefter lober
tilfredsstillende i Lageret, vil der forst blive Tale om yderligere
Efterspending, efterhaanden som Lageret slides. Saadan Efter-
spending bor foretages saa hyppigt, at man hver Gang kun be-
hover at lofte Kilen saa stort et Stykke, som svarer til en halv
Omdrejning af den overste Motrik paa Kiletappen.

Ved Indstillingen af Motrikkerne plejer man i Praksis at
teelle Omdrejningerne ved at leegge Meerke til, hvor mange Flader
eller Kanter paa Meotrikken der passerer et bestemt Punkt af de
faste Omgivelser.

En anden Metode til Bestemmelse af Spillerummet ved Driv-
hjulslagere er folgende:

Man stiller forst den venstre Krumtap i dens bageste
Dodpunkt og kiler Hjulet godt fast mod Skinnen. Nu l®g-
ges Styringen helt frem, og Damp saetles til, hvorved Akslen
presses fremefter, og man ridser da paa Maskinens hgjre Side et
Merke paa Enden af Drivakslen med en Stangpasser, hvis ene
Spids anbringes et passende Sted paa Rammen. Derefter legges
Styringen helt tilbage, og der szttes Damp til igen, saa at Akslen
trykkes bagud, og man ridser nu et nyt Merke. Afstanden mellem
de to Merker er Akselkassens samlede Slor, hvilket som ngevnt
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skal ligge mellem 0,5 og 1,0 mm; gor det ikke det, maa Kilen
efterstilles. Efter denne Prove stiller man den hejre Krumtap i
dens bageste Doedpunkt og foretager nu samme Manevre med ven-
stre Side som fer med hejre.

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

Efter foretagen Efterspending al Hovedlagere maa Persona-
lets Opmerksomhed i serlig Grad vere henvendt paa disse, naar
Maskinen leber sin forste Tur; har et Lager Tilbejelighed til at
varme, skal Kilen straks lesnes.

Hjulsaet.

Lokomotivet baeres af to eiler flere Hjuls®t, som benzvnes
Driv- og Kobbelhjul, saafremt de paavirkes af Maskinkraften,
men Lebe- og Truckhjul, naar de er uafhangige af denne.

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

Hjulsettene har i Reglen gennem Akselkasser og Akselgaf-
ler fast I'oring i Lokomotivets Ramme, hvorved Forskydning i
Forhold til denne forhindres, og del er af sarlig Betydning, at
Hjulsettenes Aksler alle er parallelle, samt at begge Hjul paa
samme Aksel har nejagtig samme Diameter; for Driv- og Kob-
belhjulssettene gelder tillige, at disses Hjul alle skal vere nej-
agtig lige store. Paa Grund af Kurverne i Sporet er Hjulstanden
for de Hjulset, som har fast Fering i Rammen, temmelig be-
grenset, og sterre Lokomotiver forsynes derfor ved den ene Ende
med Hjulsat, hvis Aksler fores i en szrlig Ramme, den saakaldte
Truck, der dels kan dreje sig efter Sporets Kurve, dels kan for-
skyde sig under Lokomotivet i Akslens Laengderetning.

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

Enkelte Tenderlokomotiver er forsynede med en Truck ved
begge Ender, men kun den Truck, der leber forrest i Korsels-
retningen, har Betydning for Lokomotivets Passage gennem Kur-
verne.
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Hvert Hjulset 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-
grenser 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 stebes de i Reglen af Staal, og Egerne faar da en anden,
for Stebningen 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 Afkoling traekker den sig fast sammen om denne og befastes
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 Keorslen. Lebefladen 13 er
formet som en Del af en Kegleflade, der vender Spidsen bort fra
Sporets Midte, hvorved opnaas, at Hjulszttet paa lige Bane hol-
der sig bedre midt i Sporet, samt at det bevaeger sig lettere igen-
nem Kurver.

Under Beveagelsen igennem disse maa Hjulet paa den ydre
Skinne gennemlebe en lengere Vej end Hjulet paa den indre
Skinne, fordi den ydre Skinne er den lengste, og idet Lokomo-
tivets forreste Hjul paa Yderskinnen, som omtalt Side 17, under
hele Bevaegelsen igennem Kurven berorer denne Skinne med sin
Flange, kommer det altsaa til at lebe paa det Sted af Bandagen,
der er nermest ved Flangen, og som paa Grund af Bandagens
koniske Form har den storste Diameter, medens Hjulet paa
Inderskinnen trakkes indad imod Sporets Midte og felgelig kom-
mer til at lebe paa en mindre Diameter. Hjulene kan derved
tilbageleegge ulige lange Veje med samme Antal Omdrejninger,
hvilket bevirker, at Gnidning af Hjulet paa Inderskinnen til
Dels ophaves.

I det dertil bestemte Nav i Hjulstjernerne til Driv- og Kob-
belhjulene indsaettes ved hydraulisk Tryk Drivtappen 7, Fig. 235,
der ved nyere Lokomotiver s®dvanlig er en Vingekrumtap, hen-
holdsvis Kobbeltappen 8. Vingekrumtapper sikres mod Drejning
ved en Kile 10.

15
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Vagten af disse Tapper med tilhorende Driv- og Kobbelsten-
ger atbalanceres ved en i Hjulstjernen indsat Kontravaegt 9, hvis
Betydning omtales nzermere i det efterfelgende (se Side 319).

De to, til hvert Hjulseet horende Krumtapper er forsatte 90 °

for hinanden, saaledes at den hejre er forrest ved Lokomotivets
Gang fremad.

T

Fig. 236 viser Drivhjulssttet til Lokomotiver med indvendige
Cylindre. Akslen 1 fremstilles af Staal og er forsynet med en
Krumtapbugt 3 for hver Cylinder. Kobbeltappen 2 sidder i hvert
Hjul diametralt modsat Akslens Krumtapbugt 3 og har samme
Dimensioner som i Kobbelhjulet; ved denne Konstruktion opnaar

15%
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man at faa lettere Kobbeltapper med tilherende Nav og mindre
Kontravegt i Hjulstjernerne, men Veagten af Drivhjulsakslen bli-
ver sterre end i Hjulsettet Fig. 235. Med stiplede Linier er i
Fig. 236 vist Kontravegt og Nav til Kobbelhjulet, der i alt ve-
sentligt er ganske som foran beskrevet.

Drivhjulssettet for de indvendige Hajirykscylindre paa Loko-

motiver Litra P er vist i Fig. 237.

ci-g-
\
‘21_
i
> v-ov.
7o ‘»% o
o

Fig. 238.
1:25

Akslen 1 har Z-formet Skaft med rektangulert Tveersnit 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 hojre
Krumtapbugt er forende under Lokomotivets Fremadgang.

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

Fig. 238 viser Drivhjulet til Godstogslokomotiver. Da disse
Lokomotiver har to Kobbelhjulsset, henholdsvis foran og bag
ved Drivhjulssettet, maa
Kobbelstzengerne anbringes %
imellem Hjulene og Driv-
steengerne, som derfor kom-
mer til at paavirke Driv-
tappernes yderste Soler.

Lebe- og Truckhjul,
Fig. 239, er betydelig min-
dre i Diameter end Driv-
0g Kobbelhjul, og deres
Hjulstjerner er fastpressede

O He 39.
1:25
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paa Akslerne uden Anvendelse af Kiler; Armenes Form og Ban-
dagens Befaestelse er ganske som ved Driv- og Kobbelhjulene.

Trucker.

Trucker kan vere to- eller firehjulede og anvendes til at
beere Lokomotivets For- eller Bagende.

Ved Lokomotiverne Litra O findes under begge Ender en
tohjulet Truck, som skematisk er fremstillet i Fig. 240. Loko-
motivets Vagt overfores af en paa en Rammetveaerforbindelse be-
feestet Beeretap 1 til Truckens Centrumstykke 2, hvortil Fjedrene
5 er fastspendte.

Hver Fjeder baeres af to skraatstillede Fjederhengere 3, som
er drejeligt befaestede paa Forbindel-
sesstykket 4 mellem Truckens Aksel-

deles Belastningen ligeligt mellem
1 begge Fjederhezngere, men naar Tru-
cken under Lokomotivets Bevaegelse
gennem en Kurve forskyder sig vin-
kelret paa Maskinens Laengdeakse,

kasser.
& 1 2 T I Truckens normale Stilling for-
: g

forandrer Fjederheengerne deres Stil-

,| I”T ling, og derved forrykkes Ligeveegts-

1% z ]/5 kg forholdet mellem deres Belastninger.

k| ,:’\m ; Overskuddet af Vaegt paa den ene

‘& - /== || Fjederbeerer vil da bidrage til at fore

l'l |"LL L e | I Trucken tilbage igen til Normalstil-

JAJIZ( s\\ILJ lingen, naar Lokomotivet atter kom-
mer paa lige Spor.

* T7 Trucken er forbunden med Loko-

Fig. 240. motivets Ramme ved Stengerne 6,

1:40 der er skraat stillede og drejelige

om Kugletapper 7. Naar Trucken

under Korslen gennem en Kurve forskyder sig til Siden, som

foran omtalt, bevirker Stengerne samtidig en Drejning af den,

hvorved Truckakslen tilnsermelsesvis indstiller sig efter Radius af

den Kurve, som befares, hvorved Hjulsaettet lettest passerer denne.
Truckens Udferelse er vist samlet i Fig. 241.

Mellem Rammens Beeretap 1 og Truckens Centrumstykke 2

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

Dette fremstilles af Stobestaal og forsynes med Lapper, hvor-
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til Fjedrene 5 befwstes, idet disse paa Undersiden stottes indbyr-
des af Speendestykket 6.

Gennem Fjedrene overfores Lokomotivets Vagt paa Aksel-
kassernes Forbindelsesstykke 7 ved de skraatstillede Fjederheen-
gere 8, som er ophengte i Hengeosknerne 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-
bevagelse begraenses.

Gaffelstangen 13 er ved en gennemgaaende Bolt og dobbelte
Kiler befeestet til Ojerne 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 svereste Godstogslokomotiver (Litra D).
Her findes ingen Beeretap paa Rammen, men Vagten af Loko-
motivets forreste Del overfores til Trucken gennem en Balance 1,
hvis ene Ende hviler i en Tverbalance 2, opheengt i forreste Kob-
belhjuls forreste Fjederhaengere, og hvis anden Ende er oph@ngt 1
en gaffeldelt Bolt 3 i Truckens Centrum. Denne Bolt er foroven
forsynet med en Smedejernsplade 4, der vugger paa en tilsvarende
Plade 5 paa Centrumstykket 6, som overferer Belastningen videre
til Truckfjedrene. Centrumstykket styres i en Besning i Loko-
motivrammens Tveerafstivning 7; begge disse Dele er af Staal-
stebegods. Balancen kan dreje sig om en Bolt 8, der har sine
Understotninger i en af Plader og Vinkeljern dannet Afstivning
mellem Lokomotivrammens Hoveddragere.

Selve Truckens Konstruktion og Virkemaade afviger isvrigt
i Princippet ikke vaesentligt fra den foran beskrevne.

Den firehjulede Truck, Fig. 243, der anvendes ved Loko-
motiverne Litra A og K, er bygget som en selvstendig, 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 fores i Hoveddragernes Udskeeringer af Aksel-
bakker, hvis Form er vesentlig den samme, som tidligere be-
skrevet.

Den cylindriske Beeretap 10, der er indsat imellem Lokomo-
tivrammens Afstivninger, overforer dennes Veaegt paa Truckens
Centrumstykke 11, hvis skraatstillede Heengestropper 12 beeres af
Lagerne 13, der er befestede paa Truckrammens Tvearforbindel-
ser. Fra Truckrammen overfores Veagten videre gennem Navene
14 (se ogsaa Fig. 243 a) og Tapperne 15 til Fjedrene 16, der ved
Fjederhaengerne 17 er opheengte 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 Understotning
for Fjedren, saafremt Fjederhangerne skulde knaekke.

Trucken kan dreje sig frit om Beeretappen 10 og desuden
forskyde sig noget til Siden under Lokomotivets Bevaegelse gen-
nem Kurver. Den anvendte Ophsengningsmaade for Truckens
Centrumstykke bidrager til, at Trucken atter seger tilbage til sin
Normalstilling, naar Lokomotivet kommer paa lige Spor.
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kasse anbragt Bladfjeder 5, som ved Fjederh@ngere af sedvanlig
Konstruktion er forbunden med Rammens Hoveddragere. Fjeder-

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 staalstobte Hoveddragere 1, som forbindes

Fig. 243 a.
1:15
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paa Midten ved to kasseformede Tveardragere 2, der ligeledes er

stebte af Staal. Uden for hvert Hjulset forbindes Hoveddragerne skiverne 6 har kugleformet Baereflade. Den kugleformede DB:ere-

desuden ved to Smedejernstraverser 3 og 4. tap 7 er befestet paa Undersiden af Cylindrene; den hviler i
Belastningen overfores til Hjulsaetiene ved en over hver Aksel- Truckens Centrumstykke 8, hvis skraatstillede Heengestropper 9
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beeres af Lagere 10, der er befaestede paa Rammens Tvarfor-
bindelser.

Beeretappen 7 og Centrumstykket 8 er begge af Stebejern.
Akselbakkerne 11 er stobte i eet med Hoveddragerne og berer
paaforede Slidstykker af Stebejern.

Imellem Hjulene er der paa hver Side af Trucken anbragt en
Dobbelt-Bremsecylinder 12, hvori findes to Stempler, hvis Sten-
ger 13 trykker direkte paa Hengerne 14. Bremseklodserne baeres
af Tapper 15, og de trekkes fra Hjulene ved Fjedre 16, naar
Bremsetrykket paa Stemplerne opherer.

Sandkasser.

Ved Lokomotivets Igangsatning og under dets Korsel, sarlig

paa Stigninger, kan Hjulene undertiden glide rundt paa Stedet
paa  Skinnerne —
" »spille« —, fordi Gnid-
ningsmodstanden mel-
lem Skinnerne og Hju-
lene ikke er tilstrek-
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
— »korer i Slede« —
i Stedet for at rulle.
I saadanne Til-
falde kan Gnidnings-
modstanden foreges
ved at bestrg Skin-
nerne med Sand,
hvoraf Lokomotivet
altid skal medfere et
mindre Forraad, som opbevares i Sandkasserne. Af disse findes
enten en enkelt, Fig. 245, anbragt oven paa Kedlen med Led-




238

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 bevaegeligt om Hengsler i Sandkassens ene Side.
I Bundpladen findes to Udlebstragte 2 og 3, der lukkes af Klap-
perne 4, og som uden for Sandkassevaeggen er forsynede med
paaskruede Jernrer 13, hvorigennem Sandet ledes ned paa Top-
pen af Skinnerne umiddelbart foran Drivhjulene. Klapperne 4 er
befestede paa Enderne af de lodrette Aksler 5, som foroven er
forbundne ved Armene 6 og Trakstangen 7 med den udvendige
Aksel 8, paa hvis nederste Ende der er fastgjort en Arm 9, som kan
bevaeges ved Hjelp af den faste Arm 10 fra Traekstangen 11.
Denne er i Almindelighed anbragt paa Lokomotivets hejre Side
i et Ror 12, der tjener som Lebestang, naar Personalet ferdes
paa Fodpladen langs med Kedlen. Udskeringen i Roret 12 be-
grenser Vandringen af Traekstangen.

De firkantede Sandkasser 1 og 2, Fig. 246, er anbragte under
Fodpladen og bzrer forneden hver en Udlebstragt 3 af Stebejern

|
N7
§\\\\\\\

(se ogsaa Fig. 246 a), hvortil Nedlobsroret 4 er befwstet ved Flan-
ger. Klappen 5 sidder fast paa Akslen 6, som forneden er fort gen-
nem Bunden af Udlebstragten, medens den foroven styres i et
Leje paa Sandkassens Deakplade.

Akslerne 6 er indbyrdes forbundne ved Armene 7 og Traek-
stangen 8 og beveeges fra Forerpladsen ved Hjelp af en Vegt-
stang, som er i Forbindelse med Traksteengerne 10 og 11, Balan-
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cen 12 og Armen 13, der er fastgjort paa den overste Ende af
Akslen i den hgjre Sandkasse.

Paa Sandkassens Daekplader er der anbragt Paafyldnings-
tragte 14 med aftageligt Laag 15, der er af Stebejern.

Paa Lokomotiver Litra P er der for hvert af de to, koblede
Hjulseet i Lokomotivets Midte anbragt en firkantet Sandkasse,
hvorfra Sandrer ferer ud til begge Sider under Hjulene. Den for-
reste Sandkasse er befeestet paa Linealbeereren, medens den ba-
geste er anbragt paa den mellemste Kedelbzrer. Bundklapperne
i begge Sandkasser bevaeges ved et felles Treek fra Forerpladsen.

Fodplade.

Rundt om hele Kedlen er der anbragt en riflet IFodplade, for
at Personalet ogsaa under Korslen kan have Adgang til forskel-
lige af Lokomotivets Dele. IFodpladen beres dels af Rammen,
dels af Konsoller, der er anbragte paa denne, hvorhos den afstives
i Kanten af en Vinkeljernsskinne.

Udskeringerne i Fodpladen for Driv- og Kobbelhjulene er
dekkede af faste Hjulkasser, og uden for disse findes ofte Ud-
skaeringer for Driv- og Kobbelstangshovederne, deekkede af beve-
gelige Skerme, hvorved Smoring af Stengerne muliggoeres, selv
om de staar i deres hojeste Stilling.

Forerhus.

Til Beskyttelse for Personalet er der over Lokomotivets ba-
geste Del bygget et Hus af Jernplader, forsynet med Vinduer i
Forvaeggen (ved Tenderlokomotiver tillige i Bagvaeggen), eventuelt
ogsaa i Sideveeggene, og dekket af et Tretag, som er overtrukket
med Lerred. Vinduerne er alle indrettede til at Iukke op, idet
de enten er anbragte paa Heengsler eller kan skydes op og ned
(Sidevinduer) i indvendige Treeforinger paa lignende Maade som
Vognvinduer eller endelig kan dreje sig om Tapper i Vinduets
Over- og Underside (Vinduer i For- og Bagvegge). Til Bort-
sugning af den varme Luft i Feorerhuset er dettes Tag forsynet
med en eller flere Vindtragte eller Luftventiler.

Under Taget er til Brug for Sneplovsferere anbragt en Haand-
bojle, der anvendes i Forbindelse med Snebradtet paa Tenderen.

Medens Forerhusets Form almindeligst er rektanguler, er
dets Forveeg ved de nyeste Persontogslokomotiver (Litra P) Kkile-
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 Forerhusets Bredde her ikke tillader, at der anbringes
Haandbgjler udvendig paa det, er der i Forveaeggens venstre Side
anbragt en Dor, hvorigennem man har Adgang til Fodpladen.

Forerhuset er ved nyere Lokomotiver fast forbundet med
Kedlen og folger Lengdeforskydningerne under dennes Afkeoling
og Opvarmning.

Alle Haner, Ventiler og Traeek m. m., som Personalet skal
betjene under Korslen, er anbragte inde i Forerhuset og fortrins-
vis arrangerede saaledes, at hvad der hovedsagelig skal betjenes
af Lokomotivfereren, f. Eks. Skiftearm eller Skifteskrue, Vakuum-
bremseapparater og Sandkassetrek, er anbragt paa hejre Side,
medens det, der serlig betjenes af I'yrbederen, f. Eks. Cylinder-
hanetrek, Trek til Askekasseklapperne og Blaesertrek, eventuelt
Trek til Overhederklap, er anbragt paa venstre Side.

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

cm?.

Hastighedsmaaler.

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

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

2) en Vandbeholder samt Skala og Vandstandsglas, der er
befestede i Forerhuset paa Forveggens hgjre Side.

Rorledningerne 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 Reor, hvori Vandet
stedse vil staa lige hojt, saa leenge Pumpen er i Ro.

Seettes Pumpen i Beveagelse, vil der fremkomme en Stigning
af den i Glasset verende Vandsejle, fordi den ved Vingernes
Bevagelse frembragte Centrifugalkraft vil presse Vandet ud imod
Husets Omkreds og altsaa ud i den Rerledning, som forer til
Vandstandsglasset.
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Herved vil Vandets Hojde i dette foreges, efterhaanden som
Centrifugalpumpens Omdrejningshastighed tiltager, medens Van-
det fra Beholderen samtidig synker gennem den anden Reorled-
ning ned til Centrifugalpumpens Midte.

Den Hgjdeforskel af Vandsejlerne i de to samkvemhavende
Ror, som saaledes fremkommer, er alene afheengig af Pumpens
Omdrejningshastighed, og da denne staar i et bestemt Forhold
til den drivende Aksels Omdrejningshastighed, vil Vandsejlernes
Hegjdeforskel kunne benyttes som Maal for Lokomotivets Hastig-
hed.

Den Stigning af Vandet,
som svarer til Lokomotivets
forskellige Hastigheder, ud-
] || |n20] maales ved Forseg og afmeer-
kes paa den bag Glasset sid-
dende Skala, saaledes at denne
0| |10 angiver Lokomotivets Hastig-
~16 hed i Kilometer pr. Time.
12 ] Centrifugalpumpen, Fig.
| 247, bestaar af Huset 1, der
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gerne 4 og barer uden for Pakdaasen en Remskive 5; Smerelsen
tilferes fra Oliekoppen 6.

Rerledningerne fra Vandstandsglasset, henholdsvis Beholde-
ren befaestes til Gevindstudserne 8 og 9, medens Gevindstudsen 10
lukkes med en Bundmetrik og tjener til Aftapning af Vandet.

Vandstandsglasset 11 er paa Bagsiden malkehvidt med en
bred, red Stribe i Midten, hvis Brydning gennem Vandet tyde-
liggor Vandstandens Aflesning; det befaestes foroven i en Arm
paa det fra Beholderen udgaaende Rer 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 nedlebende Kanaler tjener il at
fore Vandet tilbage til Beholderen, saafremt det paa Grund af
for stor Has.lighed drives ud over Glassets Overkant.

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

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

[). Bremsen.

Af Bremser anvendes ved Statsbanernes Lokomotiver tre Arter:
den automatiske Vakuumbremse, Dampbremsen og Skruebrem-
sen. Forstnavnte er den egentlige Togbremse, og alle Toglokomo-
tiver samt Persontogsmateriellet er derfor forsynede med denne,
medens Dampbremsen kun anvendes paa Rangerlokomotiver og
Skruebremsen i IForbindelse med forstnavnte Bremse som Ranger-
og Hjelpebremse.

Lokomotiver Litra P er udstvrede med en serlig Form af
den automatiske Vakuumbremse med hydraulisk Kraftoverfering.

Felles for alle Arter er selve Bremsetejet, som bestaar af
Aksler, Hwoengere, Klodser m. m., medens Kraflorganet er for-
skelligt.
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Bremsetsj.

I Fig. 248 er Bremsetgjet paa et Persontogsilokomotiv frem-
stillet. Akslen 1 hviler i Lejerne 2, af hvilke der er anbragt eel paa
hver Hoveddrager. Paa Akslen er fastkilet Armene 3, der paavirkes
af Bremsecylindrenes Stempelsteenger, samt Armene 4, een paa
hver Side af Maskinen. Fra sidstnavnte Arme forer Traekstengerne
5 til den korte Dobbeltarm 6, hvis everste Ende er forbunden
med Bremseh@ngerne 7; disse er alter oph@ngte paa Tappen 8,
som er fastgjort paa Rammen. Fra den underste Ende af 6 forer
Trekstengerne 9 til Bremseharngerne 10, der er oph@ngte paa

samme Maade som Haengeren 7. Til Sidestyr for disse Hangere

10—
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er der paa Rammens Hoveddragere anbragt Styregafler 11. Bremse-.
klodserne 12 er med Bolte hefestede til Haengerne.
Bremseklodsen, Fig. 249, bestaar af Skoen 1 og Bremsesaalen

2, som indbyrdes forbindes ved Fjedren
Swit - ! 3y

Skoen er af bledt Stebejern, Bremse-
saalen af haardt Stebejern med en ind-
stebt Smedejernsplade 5 i Ryggen. Saa-
len kan saaledes udveksles, naar den er
opslidt, medens Skoen vil kunne holde
i neesten ubegrenset Tid. Skoen er
bagtil gafleldannet og omslutter Heaen-
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
N paa Klodsen, er denne forsynet med en
:"“_“ b-£. Stilleindretning, bestaaende af Stangen 6,
F'Ig': ?39, der er fastgjort til Bremseskoen, Qjet 7,
som sidder paa Bremsehangeren, og
Fjedren 8, der er indskudt mellem ©Ojet og Neglemsotrikken 9.
Naar Metrikken speendes, trekkes Klodsens everste Del tilbage,
men holdes paa Grund af Fjedren dog ikke i fast Stilling.
Naar Armen 3, Fig. 248, af Bremsestemplet fores opad, vil
Bremseklodserne bevaege sig mod Hjulene, og den i Bremsetgjet
indskudte Dobbeltarm 6 vil bevirke, at Klodsernes Tryk trods
forskelligt Slid stadig holdes lige stort paa alle Hjul.
Fig. 250 viser Bremsetgjet paa Il.okomotiver Litra P. Stemp-
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Fig. 251.
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lerne i de to Bremsecylindre 1 er ved Trykstenger 2 i FForbin-
delse med Heengerne 3, som er ophangte i Traversen 4. Hver
Heenger barer forneden en Dobbeltarm 5; denne forbindes ved
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en Trekstang 6 med en anden, vandret liggende Dobbeltarm 7,
hvorfra Traekstenger 8 og 9 er forte til Traverserne 10, som
direkte paavirker Bremseklodserne paa begge Drivhjul. Ved de
underste Djer af Dobbeltarmene 5 er disse indbyrdes forbundne
med en Travers 12, og fra denne forer Traekstenger 13 til Tra-
versen 14, som paavirker Bremseklodserne paa det bageste Lobe-
hjul. Fjedren 16 trekker Stemplerne i Bund i Bremsecylindrene,
naar Bremsningen ophorer; ved Stangen 18 begrenses Bremse-
klodsens Vandring fra Hjulet.

I Fig. 251 er vist Bremsetojet til et Godstogslokomotiv. I
Princippet skiller det sig ikke vasentligt fra det ovenfor beskrevne.
Paa Grund af Bremsecylindrenes Beliggenhed findes her to faste
Aksler 1 og 2; Haengerne med Bremseklodser paa begge Sider
af Maskinen er indbyrdes forbundne med Traverserne 3, 4 og
5, hvortil Tryk- og Traekstengerne 6, 7, 8 og 9 er forte. Ogsaa
ved dette Bremsetoj udlignes Trykket paa Klodserne ved Hjelp
af Dobbeltarme 10 og 11.

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

Med Undtagelse af Bremseklodserne fremstilles de ovrige
Dele af Bremsetojet 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. Paa Kedlen anbringes Dampventilen 1, hvorfra
Dampraret 2 forer til Dobbeltejektoren 3, hvor Sugningen finder
Sted; den under Sugningen forbrugte Damp samt den udsugede
Luft ledes til Roagkammeret gennem Roret 4, der er fort gennem
Kedlen og anbragt i denne paa samme Maade som Kedelrorene. Fra
Ejektorens Underside udgaar Hovedledningen 5, der er fort gen-
nem hele Lokomotivets og Tenderens Langde, ‘(')g som ved Buffer-
plankerne samt mellem Lokomotiv og Tender er forsynet med Slan-
ger og Mundstykker til Sammenkobling. I Hovedledningen er ind-
skudt et Forbindelsesstykke 6 med en skraatstillet Veeg til For-
hindring af Fortetningsvands Indtrengen i den fremadgaaende
Del af Ledningen; paa et laviliggende Punkt af Ledningen er
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Vandsamleren 7 anbragt til Optagning af eventuelt Fortetnings-
vand. Fra Hovedledningen er Stikledningerne 8 og 9 ferte til
de paa Cylindrene 10 og 11 anbragte Kugleventiler 12 og 13, og
fra disse udgaar atter Ledningerne 14 og 15, der forer 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 Rorene forte et Stykke op over Bunden for
under Bremsning at forhindre Fugtighed og Smuds fra at feres
med Luften til Cylindrene. Fra Hoved- og Beholderledningerne
udgaar Ledningerne 21 og 22, der forer til Dobbeltvakuummetret
23, som tjener til Maaling af Vakuummet i Ledning og Beholder.

Som tidligere naevnt, afviger Vakuumbremsen paa Lokomo-
tiver Litra P fra den foran beskrevne, idet kun Tenderen bremses
paa sedvanlig Maade ved to Vakuumcylindre, medens Lokomo-
tivets Bremseklodser beveaeges ved Vandtryk fra en » Multiplikator«,
som gennem en Rorledning overforer Bremsetrykket til Stemp-
lerne i Lokomotivets Bremsecylindre.

Ejektoren 1, Fig. 253, adskiller sig fra de almindeligst an-
vendte Dobbeltejektor (se Side 258) ved, at Haandtaget kan
fores fra Stillingen »Les« til Stillingen »Hurtig Les«, 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 sadvan-
lig Maade ved Slanger og Koblinger med de tilsvarende Lednin-
ger paa Tenderen. Ledningen 2 er paa Lokomotivet fort 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 giver gennem Kanalerne 26 og 27 Adgang til Rummet
over Stemplet. Stemplerne i de to Cylindre er forbundne ved en
feelles Stempelstang, og naar Vakuumbremsen lofter Stemplet i
Vakuumcylinderen, drives Vandet fra Vandcylinderen ud i Led-
v T ningen 8, som forer baade til Bremsecylindrene 9 for Drivhjulene
\\J og til Bremsecylindrene 10 paa Trucken. Bremsecylindrene er
forsynede med Messingforinger (ikke vist paa Figuren). Paa Top-
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demderen,

pen af hver Bremsecylinder findes en lille Skrue, som udtages,
for at Luften kan undvige, naar Cylinderen skal fyldes med Vand.
Rummet under Stemplet i Vandcylinderen 5 har Forbindelse med
Luften gennem en Si og et Stovfilter 28, igennem hvilke Stempel-
stangen er forleenget og udenfor hvilke den er omgiven af
et Rorhylster (ikke vist paa Figuren), der er forsynet med en
Slidse med Meerker paa Siden, saaledes at man er i Stand til at kon-
trolere saavel Stemplets Vandring som dets ojeblikkelige Stilling.

Ledningen 8 forbindes imellem Lokomotiv og Tender ved en
beveegelig Metalslange 11, som er befastet ved Flanger; ved begge
Ender af denne findes Afsperringshaner 12 og 13, og lignende
Afspeerringshaner 14 og 15 er anbragte paa Stikledningerne til
Lokomotivets Bremsecylindre.

Manometret 16 er anbragt ved Forerpladsen 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 Vandstandsglasset 21.

Naar 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, for Bremsen er brugbar igen.

For at hindre Frysning anvendes om Vinteren »Glycerinvand «.

Anordningen af Vakuumcylindre 29 og Beholdere 30 paa
Tenderen afviger ikke fra den almindelige Konstruktion.

I Fig. 254 er fremstillet Arrangementet paa en Del eldre
Lokomotiver, som ikke er forsynede med Dobbeltejektor, idet
denne da er erstattet af en Hovedejektor og en mindre Hjelpe-
ejektor, en Kontraventili med Reduktionsventil, en Bremsehane
og paa Tenderen en Luftklap, hvilke Dele alle er forenede i
Dobbeltejektoren.

Paa Domen er Dampventilen 1 anbragt; den bevaeges enten
ved Hjelp af Skruetreekket 2 eller ved et Haandtag med Veegt-
stangsforbindelse, anbragt paa Kedlen inde i Forerhuset. Fra
Ventilen forer Damproret 3 til Hovedejektoren 4, og fra denne
udgaar Hovedledningen 5 med Koniravgntilen 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 Forerhuset er Hj@lpeejektoren 12 med Dampventilen 13 an-
bragt. Fra Hj=lpeejektoren forer Sugeledningen 14 til Hoved-
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ledningen, medens Ledningen 15 er Udblesningsrer for Luft og
Damp, der enten fores ud i det Fri eller til Askekasse eller Rog-
kammer. Iovrigt er Arrangementet ganske det samme som paa
Lokomotiver, der er udrustede med Dobbeltejektor.

Dampventil.

Dampventilen, Fig. 255, har et Ventilhus 1 med Flange 2 til
dets Fastgorelse paa Domen. Huset er forsynet med en Pakdaase
3, hvori en Pakring, som fastholdes af Motrikken 4, omslutter
Ventilstangen 5, hvis ene Ende danner en fast Ventil 6, der tre-
der paa Ventilseedet 7, og hvis anden Ende er forsynet med et

gaffelformet Hoved 8, hvortil Traekarmen 9 er befmstet. Armens

-
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ene Ende forbindes ved Traekstykket 10 med den fastsiddende
Gaffel paa Ventilhuset, medens den anden Ende samles med
Trakstangen 12, som forer til det i Forerhuset siddende Treek.
Til Ventilhusets forreste Ende fastgores Damproret 13 ved Hjelp
af Motrikken 14.

Til Aabning og Lukning af Ventilen tjener Trekket i Forer-
huset, og Dampens Tryk paa Ventilen vil hjelpe til at holde
denne teet i lukket Tilstand.

Ventiltrek.

Ventiltreekket, Fig. 256, bestaar af det paa Kedlen siddende
Styr 1, hvorigennem Hylsteret 2 er fort; dettes forreste Del er ind-
vendig forsynet med Gevind til Trekstangen 3, og i den bageste
Del er Haandtaget 4 fastgjort. Dettes Bryst hviler mod Under-
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lagsskiven 5 paa Styret, og Hyl-

ster med Haandtag holdes paa

Plads af Motrikken 6.
Vagtstangstraekket, Fig. 257,

bestaar af den paa Kedlen fast- =4y ”2! il

: V%7, 777222222
gjorte Buk 1 med Tandbuen 2 “\\</¢ ‘,’/5/ 6 ;
og Trakarmen 3, som bevager I “'{7}

sig om Tappen 4 og foroven 11
ender i Haandtaget 5. Armen
er forsynet med Palen 6, der
treekkes ved Hjelp af Vinkel-
armen 7, og Palen holdes til
Tandbuen af Fjedren 8. Til
Treekarmen fastgores Ventil-
traekstangen 9.
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Hovedejektor.

Hovedejektoren, Fig. 258,
bestaar af Underdelen 1, der
fastgores paa Kedlen, og hvor-
fra Sugeledningen 2 udgaar,
Overdelen 3, hvortil Dampreret
4 er fort, og Tragtstykket 5,
der er indsat mellem Over- og
Underdel. Indlades der Damp gennem Roret 4, vil den med
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Fig. 258.
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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 Fortynding af Luften
i denne og de dermed i Forbindelse staaende Cylindre og Be-
holdere.

For at formindske Stejen af den fra Ejektoren udtraedende
Damp er der oven paa Ejektoren anbragt en Lyddamper, be-
staaende af Bundstykket 6 med den gennemhullede Tragt 7, der
omgives af Hylsteret 8. Dette lukkes foroven med det gennem-
hullede Dzksel 9, fastgjort til Stotten 10. Rummet mellem Tragt
og Hylster fyldes med Granitskeerver, som Dampen maa passere,
inden den traeder ud i Luften gennem Hullerne i Deekslet. Til
Afledning af det ved Dampens Fortetning i Lyddemperen op-
samlede Vand tjener Reret 11, medens Reret 12 danner Afleb
for Rummet 13. Begge Ror er for at vere frostfri ferte under
Kedlens Beklaedning og udmunder paa Kedlens Underside.

Hj=lpeejektor.

Hjexlpeejektoren, Fig. 259, er fremstillet efter samme Princip
som den ovenfor beskrevne Hovedejektor. I Huset 1 er ind-
skruet Tragtstykket 2, der er indstilleligt, for at man kan forege
eller formindske Gennemgangsaabningen ved 3 og derved opnaa
den bedst mulige Sugning. Tragistykket, som paa Midten er
gennemhullet til Passage for den

udsugede Luft, er foroven forsynet & 5 §§l§ 6 s
7 . | Oy

med Kugleventilen 4, der holdes AL s gﬁ

lukket under Sugning, men aabner §jé§§l‘ §\g§
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sig, hvis Dampen slaar tilbage, og
tillader denne at slippe ud gennem
Hullerne 5 i Motrikken 6. Paa Si-
den af Ejektoren er anbragt Ventil-
huset 7, som forneden tjener til
Fastgorelse af Sugeroret 8 ved
Hjelp af Motrikken 9, og som dan-
ner Swedet for Kontraventilen 10,
der vil lofte sig under Sugning og
lukke sig, saa snart denne ophorer.
Ventilen holdes til Swedet af Tryk-
forskellen i Rummet over og under
Ventilen.
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Ventilhuset lukkes foroven af Meotrikken 11, hvori Kugle-
ventilen 12 er anbragt; denne lukker sig under Sugning, men
aabner sig atter, saa snart Sugningen opherer. Dampen tilfores
Ejektoren gennem Roret 13; den forbrugte Damp og den udsugede
Luft undviger gennem Roret 14. Dampventilen til den lille Ejek-
tor er en almindelig Ligelobsventil, der anbringes enten direkte
paa Kedlen eller paa Dampfordelingsstykket.

Kontraventil.

Kontraventilen, Fig. 260, der indskydes i Hovedledningen,
bestaar af Ventilhuset 1 med Szde for Ventilen 2, der er styret
i den ovenover siddende
Motrik 4. Oven paa Kon-
traventilens Hus er Reduk-
tionsventilen 6 anbragt. 1
Ventilhusets Bund er der
boret et Hul 5, som tjener
til Afleb for eventuelt For-
tetningsvand. Ventilen 2,
der aabner sig under Sug-
ning, lukker sig atter, naar
denne ophorer, og afsper-
rer derved for Luftens Ind-
: trengen i Ledningen.

(Figuren viser endnu et Ventilsede neden under Reduktions-
ventilen. For 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 hejt Vakuum i Ledningen,
bestaar af Underdelen 1, Mellemstykket 2, som danner Leje for
Fjedren 3, selve Ventilen 4 og den gennemhullede Heette 5. Ven-
tilen 4 har sit egentlige Szede i Mellemstykket ved 6 og yderli-
gere et i Underdelen ved 7, som Ventilen dog normalt ikke skal
berore. Ventilstammen er gennemboret og har i sin overste
Ende Szde 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, afsperrer for den Swilla-a
vdre Lufts Adgang. Ventilen er
dels styret af Vingerne 9 forneden,
dels i Heetten foroven af Kontra-
motrikken 10. Paa Ventilstammen
er tillige Fjederskiven 11 og Stille-
molrikken 12 anbragte. Fjedren
spendes saa meget, at dens Tryk
paa Venlilen svarer til et Vakuum
paa 0,66 kg, og Formaalet med
Ventilens Trappeform er at give
en hurtig og stor Aabning. Detle
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opnaas ved, at det Areal af Ven- F’gl' :23"]'

tilens Overside, den ydre Luft kan

paavirke, saa snart Ventilen aabner sig, forages med den naste
Afsats Areal, hvilket foranlediger, at Ventilen straks aabner sig
helt. Saa snart der ved Luftens Indtrengning er bragt Ligevaegt
til Stede mellem det i Ledningen vaerende Vakuum og Fjedrens

Tryk, vil Ventilen 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 f;
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 folgende langsom
Bremsning bliver mulig. Hane-
tolden, der er forsynet med
Skaftet 3, er af Hensyn til I
Rensning og Smering ikke fast- RN
{»’J:Orl i Hanehuset, hvorfor den let lader sig optage. For at for-
hindre, at Tvist 0. 1. sammen med Luften indferes i Ledningen, er
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Hanehuset omgivet af det gennemhullede Hylster 4. Hanetoldens
Omdrejning begrenses af knasten 5 paa Skaftet.

Luftklap.

Luftklappen, Fig. 263, benyttes paa Lokomo-
tiver kun til Ophavelse af Vakuummet i Cylindre
og Beholdere, naar Bremsen efter Brugen gnskes
sat ud af Virksomhed. Den anbringes paa Behol-
derledningen og bestaar af Underdelen 1, som dan-
ner Saede for Ventilen 2, der foroven har Form af
et Haandtag, og som i Gaflen 3 beveaeger sig om
den faste Tunge 4 paa Underdelen. Ventilen er
til Tetning forsynet med Gummiskiven 5 og hol-
des til sit Sede dels ved den udvendige Lufts Tryk
og dels af en paa hver Side anbragt Skruefjeder af
Fosforbronze (ikke vist i Figuren); den er igvrigt
ved Lapperne 6 indrettet til Plombering. — Luft-
klapper anvendes ogsaa i Postvogne og Bremsekupeer til Ind-
ladning af Luft i Ledningen ved Bremsning.

Dobbeltvakuummeter.

Dobbeltvakuummetret er,
som vist i Fig. 264, af lig-
nende Konstruktion som Ma-
nometret, der er omtalt Side
107. Fortynding af Luften
i Rerene 1 og 2 vil foraar-
sage en Sammentrykning af
disse og deraf fglgende Ud-
slag af Viserne 3 og 4, der
/ paa Skalaerne angiver det
S R Vakuum, som findes hen-
] holdsvis 1 Beholder- og Ho-
vedledning.

Fig. 264.
1:4

Dobbeltejektor.

Dobbeltejektoren, Fig. 265, bestaar af det ydre Hus 1, der
fortil ender som en rerdannet Tud 2, bag hvilken Flangen 3
tjener til Ejektorens Fastgorelse paa Kedlens Bagveg. Paa Husets

259

Overside danner Studsen 4 Forbindelsen med Damproret fra
Kedlen, og paa Undersiden findes en storre og en mindre Studs
5 og 6 til Forbindelse med henholdsvis Hoved- og Beholderled-
ning. Husets hojre Side afgiver ved 7 Anlaegsflade for Rund-
glideren 8, og fra Bagsiden er indskruet de to Tragte 9 og 10.
Forstnevnte bestaar af to Dele, idet den forreste ydre Del 11 dan-
ner Tragt for Hovedejektoren, medens den indre Del er Hylster
om Hjelpeejektoren, hvis Tragt 10 er fastskruet i dets bageste
Del. Aabningen, hvorigennem Tragtene indsattes, lukkes med
Kapslen 12, og Huset er ved Vagge delt i fuldstendig adskilte
Luft- og Dampkanaler. Forbindelsen mellem Luftkanalerne i
Ejektoren dannes af de to Kontraventiler 13 og 14, der har
Sede i selve Kanalveggene, og hvoraf den ene er styret i Mo-
trikken 15 og den anden i Reduktionsventilens Underdel. Til
Regulering og Afsperring af Dampen til Hovedejektoren tjener
den indre Omdrejningsglider 16, der er af Stebejern, og som be-
veeges ved Hjeelp af Stokken 17, hvorpaa Rundglideren 8 er fast-
gjort. Stokken har et Brys! til Anleeg mod Undersiden af Pak-
daasen 19 og er iovrigt teetnet ved Pakningen 20 og Stopbesningen
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 ovrige er ad-
skilte derfra. Glideren, der er forsynet med Haandtaget 22, har
paa den indvendige Side Spejl til Anleeg mod den tilsvarende Flade
7 paa Huset, imod hvilken den holdes passende presset af en
Skruefjeder (ikke vist paa Figuren), anbragt omkring Stokken
17 og mellem Glideren og Stokkens udvendige Motrik. Ved Repa-
rationer af Fladen 7 forsynes denne med et Stebejernsspejl, fast-
holdt med smaa Skruer.

Hjelpeejektoren faar sin Damp gennem Ventilen 24, der er
anbragt i Husets Bagveeg. Ventilstangen, der er skrueskaaren,
har fast Ventil, Tetning i Pakdaasen 25 og er forsynet med
Haandtaget 26. Til Smering af denne Ventil og den indvendige
Dampglider 16 er der paa Husets Overside anbragt en lille Smore-
hane 32. Roret 27 tilvejebringer Aflab for eventuelt Fortatnings-
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
.Rundglideren i at treenge ind i Beholderen, medens man ved Aab-
ning af Omdrejningsventilen indlader Luft gennem Hullerne 31.
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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 Dampfordelingsstykket, og for at
skaffe saa ter Damp som muligt kan der inde i Kedlen vaere
fort et Ror fra Ventilen til Domens Overdel.

Skal Ejektoren settes i Virksomhed til Sugning, sker dette
ved at aabne Dampventilen paa Kedlen og dreje Rundglideren
frem i Stilling I — Bremsen los -—; derved aabnes den indvendige
Dampglider, og Dampen vil gennem denne folge Pilene 1 og 2
til den snevre Aabning uden om Tragten 11, hvorved der i denne
opstaar en Sugning, som gennem Ejektoren og Rundglideren for-
planter sig til Ledningen. Den herfra udsugede Luft vil folge Pilene
3, 4 og 5 til Rundglideren, derfra Pilene 6 og 7 gennem den forste
og fremdeles Pilene 8 og 9 gennem den anden Kontraventil til
Tragtstykket for derfra med 10 og 11 at feres til Udstremnings-
roret sammen med den i Ejektoren forbrugte Damp. Er det on-
skede Vakuum tilvejebragt, settes Rundglideren i Stilling 11
Korestillingen —, og skal Vakuummet vedligeholdes, sattes Ijelpe-
ejektoren i Virksomhed ved at aabne Ventilen 24. Dampen vil
da med Pilene 12 og 13 gaa gennem Ventilen til Rummet om
Hjelpeejektorens Tragt og fremkalde Sugning i denne og Led-
ningen, hvorfra den udsugede Luft vil folge Pilene 3, 4, 5, 6 og 7
over den forste Kontraventil, derfra Pilene 14, 15 og 16 gennem
Tragten for sammen med Dampen at fores til Udstremningsrorel.

Skal der bremses, drejes Rundglideren ned i Stilling IIT —-
Bremsen fast —, hvorved der tilvejebringes Forbindelse mellem
Ledningen og den ydre Luft gennem Hullerne 23 i Glideren.
Denne Stilling vil tillige tillade, at Vakuummet i Beholderen trods
den Sammentrykning, som finder Sted her under Bremsningen,
kan vedligeholdes, idet Sugning fra Hjeelpeejektoren, uafhangigt
af Luftindferslen i Hovedledningen, kan foregaa gennem Rund-
glideren, folgende Pilen 17 gennem Aabningen 34.

Stillingerne I og III er Yderstillinger, der giver den slorste
Sugning eller den kraftigste Bremsning, medens man ved at be-
nytte Stillinger mellem II og I eller mellem II og III kan afpasse
Sugningen, henholdsvis Bremsningen efter Forholdene.

Dobbeltejektoren paa Lokomotiver Litra P er indrettet til en
fjerde Stilling — Bremsen hurtig les —, hvis Betvdning er omtalt
Side 249.
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Da Ledninger og Koblinger ikke kan skaffes absolut tette,
vil der fremkomme en FFormindskelse af Vakuummet, hvis Sug-
ningen opherer, og for at hindre dette er det nedvendigt stadig
at have Hjelpeejektoren i Virksomhed; da denne Ejektor tillige
er mere okonomisk med Hensyn til Dampforbrug end Hoved-
ejektoren, benyttes den altid, naar Tiden tillader det.

Vandsamler.

Vandsamleren, Fig. 266, der an-
bringes paa Hovedledningen, er en
Stebejernsbeholder 1, som paa Un-
dersiden barer Kugleventilen 2, der
vil holde sig lukket i loftet Tilstand,
saa lenge Sugningen vedvarer, og
aabne sig, saa snart denne opherer.
I aaben Tilstand hviler Kuglen paa
Bundskruen 3, der er gennemboret
til Afleb for Vand. Til Studsen 4 paa

Vandsamlerens Overside fastgores Figi ,2;“*
Hjelpeejektorens Sugereor. '
Vakuumcylindre.

Vakuumcylinderen, Fig. 267, bestaar af en stebt Jerncylinder
1, der forneden er lukket med fast Bund og foroven med ct

L= 3 s
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________________________ A~ ,K:____\__\" )
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Deksel 2, som er pakket teet med Gummiringen 3. I Cylinderen

. findes Stemplet 4 med Gummirulleringen 5, der, naar Stemplet

er i sin Hvilestilling (i Bunden af Cylinderen), skal ligge i den
inddrejede Rille 6, men som, naar Stemplet lofter sig, ruller ned
ad dettes Yderflade mellem denne og Cylindervaeggen, hvor den
trykkes flad og derved danner en fuldstendig tet Adskillelse
mellem Rummet| over og under Stemplet. Sidstnzvnte styres
under sin Vandring af Stempelstangen 7, der er indskruet i Stemp-
let og forneden forsynet med et Hoved til Forbindelse med Bremse-
armen. Hullet 8 i dette Hoved, der omslutter Bolten 9, er gjort
noget aflangt, for at Stemplet skal kunne lofte sig saa meget, at
Rulleringen kommer ud af Rillen og danner Teetning, forinden
Bremsearmen paavirkes til Loftning, og for at holde Armen i rigtig
Stilling med Spillerum mellem Bolt og Stempelstang er Bojlen 10
anbragt; denne er forsynet med to Maerker, af hvilke det nederste
er anbragt 100 mm over den laveste Stilling af Bolten 9, svarende
til Stemplets laveste Stilling, det andet atter 100 mm hejere. Disse
Marker anvendes ved Reguleringen af Bremsetojet, idet denne
foretages saaledes, at nevnte Bolts Centrum staar ud for nederste
Merke, naar Bremsen er fast; efterhaanden som Bremseklodserne
slides tyndere, vil Boltens Bremsestilling ligge hejere og hejere,
men inden den naar det overste Merke, skal en Omregulering
af Bremsetojet finde Sted. Paa Cylinderens ene Side findes Kana-
len 11, der forer fra Undersiden, hvor Kugleventilen 12 er an-
bragt, til Oversiden, hvor den udmunder under Dakslet. Fra
Hovedledningen 15 udgaar Stikledningen 16 til Kugleventilen, og
fra denne forer atter Ledningen 17 til Be-
holderen 18, der er en fuldstendig teet, af
Jernplader fremstillet Cylinder, som ved
Kugleventilens swrlige Indretning kun er
i Forbindelse med Rummet over Stemplet
i Cylinderen. Denne er ophengt paa Tap-
perne 13 i Bgjlerne 14, hvorved opnaas, at
den kan indstille sig efter det Udslag, Brem-
searmen gor under Bremsningen. I Fig. 268
W er Stempelstangens Fastgerelse i Stemplet
samt Pakdaasen vist. Stempelstangen 1,
der er fastskruet i Stemplets Nav, er af
Smedejern, omstebt med et Bronzehyl-
ster 2 af Hensyn til, at den stadig maa
1.5 veere glat og ren. Pakdaasen dannes af
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Cylinderbunden 3, hvori er indsat en Besning 4 af en Art Hvidt-
Metal til Foring af Stangen, samt af en Kapsel 5, hvori Gummi-
pakningen 6 og Bronzeringen 7 ligger. Naar Kapslen spaendes
fast, trykkes Pakningen ved Hjeelp af Ringen teet baade for-
oven og forneden, og da den ydre Luft har Adgang til Paknin-
gens udvendige Side gennem Aabningerne 8 og Hullerne 9, vil
Pakningen trykkes tet om Stempelstangen, saa leenge der er Va-
kuum i Cylinderen, og derved forhindre den ydre Luft i at
treenge op i denne. Oven paa Stempelnavet er der til Tetning
af Stempelstangshullet fastskruet en Skive 11 med underliggende

Gummiplade.
I Fig. 269 ses en saakaldt Klokkecylinder, ved hvis Anven-
delse den serlige Vakuumbeholder kan undveeres. Den egentlige,
e

Fig. 269.
J}j} 1:12

£3

foroven aabne Cylinder 1 er omgiven af den lukkede Smedejerns-
beholder (Klokke) 2, der er teet fastgjort paa Cylinderens Flange
3. levrigt er denne Cylinder indrettet paa samme Maade som
den ovenfor beskrevne, dog findes Kanalen til Stemplets Overside
ikke, da dette Rum og Klokken har felles Forbindelse med Kugle-
ventilen gennem Aabningen 4 i Bunden af Klokken.

Bremsecylindrenes Forsyning med Klokke eller serlig Be-
holder sker kun for at foroge Rummet over Stemplet, da den
Sammentrykning af den fortyndede Luft, som finder Sted ved
Stemplets Loftning i det forholdsvis lille Rum, ellers vilde give
en for stor Forringelse af Bremsekraften.
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Ved de nyeste og tunge Vogne anvendes nu det i Fig. 270
viste Arrangement med Vakuumcylindre af sterre Diameter og
med indvendig Kugleventil og serlige Udligningsventiler. 15 er
Hovedvakuumledningen, som gennem Ledningen 16 staar i For-
bindelse med Vakuumecylinderens underste Rum. Kugleventilen
12, der iovrigt virker paa sedvanlig Maade ved Bremsens Opsug-
ning, er anbragt foroven i Stempelkronen. Fra Cylinderens aver-

med Hovedledningen,
sidstnaevnte til Forbin-
delse med Beholderen.
Paa Ventilkurven er med
Motrikken 12 fastspendt
Gummidiafragmet 13,
der i sin Omkreds fast-
holdes af Dakslet, og
som, samtidig med at til-
lade Kurven Bevaegelse,
danner en tet Alsper-
ring for den ydre Lufts
Adgang til Kugleven-
tilens indre Kanaler. Af
disse forer Kanalen 14
gennem Aabningen 15 til
Rummet under Stemp-
let, medens Kanalen 16
dels forer til Rummet over Stemplet og dels
til Kanalen 17, der gennem Slangestudsen 11
staar i Forbindelse med Beholderen. Slange-
studsen 10 danner Forbindelsen til Kanalen 14.
Da Udligning af

Fig. 271.
1:5

Fig. 270.
1:15

ste Rum forer en Ledning 17 til Beholderen 18; fra denne Ledning
udgaar Rerene 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 vesentligst fra de ovenfor beskrevne
derved, at der findes specielle Ventiler til Bremsens Udligning,
idet Kugleventilerne her ikke kan benyttes til delte Brug.

Kugleventiler.

Kugleventilen, Fig. 271, bestaar af Ventilhuset 1, som ved

Flangen 2 fastgores til Cylinderens Underside, Ventilkurven 3 ligesom den ovenfor beskrevne men o
med Kuglen 4 samt Daekslet 5. Kuglen, der omsluttes af Kurven har kun een Slangestuds, nemlig den,
og kan flyttes af denne, hviler paa Sadet 6, og Kurven er ved derldannerEorhindelseninicdi o ved=
en Forlengelse fort gennem Dakslet og ender som en Gaffel 8 ledningen, medens Studsen samt den Fig, 272
til Fastgorelse af Traekstangen 9. [ Dakslets Hulhed findes i GEmmadl - 1 Ferynallee . deaetee. Raal Too%y

Bunden Hullet 7 til Afleb for Vand. Ventilhuset er forsynet
med de to Slangestudser 10 og 11, ferstnzvnte til Forbindelse

Fig. 271a. Bremsetrykket ved Lo-

1:5 komotivets Bremsecy-

lindre foregaar ved di-

rekte Indladning af Luft i Vakuumbe-

holderen og ikke som ved Vognenes ved

Hjeelp af Kugleventilen, er Lokomotiver-

nes Kugleventiler forsynede med helt

lukket Daeksel med fastsiddende Kugle-
kurv, Fig. 271a.

Den til Klokkecylinderen herende

Kugleventil, Fig. 272/ er i Princippet

til Beholderen er unedvendiggjort ved
Cylinderens Konstruktion.
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Udligningsventil.

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 Tetning mod
Ventilseedet, naar Luften suges
ud under den. Til Beskyttelse
N 1 T mod Stev og Snavs er Ventilen
C‘V‘@ e e ‘, & omgiven af en om et Hengsel

5 ‘\ / drejelig Kapsel 1. Ved forst at

R slaa denne tilbage og dernzest at

Flgl' .2573' lofte Ventilen 2 slipper man Luf-

: ten ind udefra; 4 er en Slags

Metaltraadssi, der skal forhindre fremmede Legemers Indtraengen
i Ledningerne.

Sl a-a.

I

Vakuumbremsens Virkemaade.

Vakuumbremsens Virkning beror paa Forskellen i Luftens
Tryk over og under Stemplet i Cylinderen, og denne Forskel til-
vejebringes ved forst med Ejektoren at fortynde Luften baade i
Cylinderen og Beholderen og derefter, naar Bremsning onskes,
at indlade atmosfeerisk Luft i Cylinderen paa Stemplets Under-
side. Da den atmosferiske Luft har et Tryk svarende til ca. 1
kg pr. cm? og man ved Hjzlp af Ejektoren formindsker dette
Tryk i Cylinderen med 0,65 kg pr. cm* — danner et Vakuum paa
0,656 kg —, vil den Forskel, der fremkommer under Bremsning,
veere lig med 0,65 kg pr. cm?, og da Stemplets Areal i en Cylinder
med 456 mm Diameter er ca. 1600 cm?, vil Kraften, hvormed Stem-
pelstangen paavirker Bremsearmen vere ca. 1000 kg. Denne Kraft
kan da ved Vegtstangsforholdene i Bremsetojet foroges f. Eks. 8
Gange, og Bremseklodsernes samlede Tryk vil saaledes ved den
neevnte Cylinderstorrelse kunne bringes op til ca. 8000 kg, ved.den
storre Cylinder med 532 mm Diameter til ca. 12000 kg.

Skal Bremsen gores klar til Brug, seettes 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 lofte sig, og Sugningen vil fortsette sig under
Kuglen til Kanalen 16, der forer til Cylinderens Sidekanal, og
derfra videre til Beholderen gennem Kanalen 17. Der vil da
fremkomme en lige stor Luftfortynding — et lige stort Vakuum
— paa begge Sider af Stemplet, og dette vil blive liggende i sin
Hyvilestilling i Bunden af Cylinderen. Indlades der nu i Ledningen
atmosferisk Luft, vil denne gennem Studsen 10 treede ind i Ka-
nalen 14 og holde Kuglen fast paa dens Sede, altsaa afspaerre for
Kanalerne 16 og 17 til Stemplets Overside, medens Adgangen til
Stemplets Underside gennem Aabningen 15 er fri, og Trykket her
vil blive storre end i Rummet over Stemplet, hvor der endnu er
fortyndet Luft — Vakuum —; heraf folger, at Stemplet vil lofte
sig, det vil sige, at Bremsning vil indtraede.

Skal Bremsen loses, maa dette gores ved atter at tilvejebringe
lige stort Tryk paa begge Sider af Stemplet, hvilket kan ske enten
ved at sette Ejektoren i Virksomhed og atter tilvejebringe Vakuum
under Stemplet eller ved at indlade Luft i Beholderen; i begge
Tilfeelde vil Stemplet synke ned i sin underste Stilling, dels paa
Grund af sin egen Vegt, dels ved Hjelp af den paa Bremsearmen
anbragte Kontravaegt.

Bremsens Losning ved Hjelp af Ejektoren anvendes ved
Bremsens fortsatte Brug, Indladning af Luft i Beholderen derimod,
naar Bremsen onskes sat ud af Virksomhed. Indladning af Luft
i Beholderen sker ved Lokomotivets og Tenderens Bremsecylindre
direkte gennem Luftklappen eller gennem Luftventilen paa Dob-
beltejektoren, paa Vogne derimod ved Hjelp af Kugleventilen
eller en af Udligningsventilerne. Skal Bremsen paa en Vogn lases,
maa man tage en Koblingsslange ned fra Slutstykket og aabne
Kugleventilen med Traekket, der er fort ud til Vognsiden, eller lofte
Udligningsventilen; 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
Kugleventilen atter blive fort tilbage til sit Leje af Luftens Tryk
paa Kuglekurvens Diafragma.

Naar Bremsen er klar til Brug, vil den traede i Virksomhed,
saa snart der treenger Luft ind i Ledningen, ikke alene naar dette
sker paa normal Maade f. Eks. gennem Bremsehanen, men ogsaa
naar der tilfeeldig indireeder Brud paa Ledningen, og derved haves
altid Sikkerhed for, at Bremsen er i Orden, naar Vakuummet kan
vedligeholdes ved Anvendelse af Hjelpeejektoren.
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Til Vognenes Udrusining med automatisk Vakuumbremse
herer foruden Cylindrene med Tilbeher ogsaa Kondukterventiler
og Bremsehaner, begge med tilhorende Vakuummeter, samt Luft-
klapper og Neodbremser.

Kondukterventil.

Konduktorventilen, Fig. 274, findes anbragt i Bremsekupeerne

i Person-, Post- og Rejsegodsvogne; den bestaar af Ventilhuset 1,

som afgiver Swde for Ven-

tilen 2. Ventilhuset fastskrues

11 paa et fra Hovedledningen op-

N gaaende Ror (se 26, Fig. 252)

\ og er forsynet med Lapperne

3 til Anbringelse af Haand-

taget 4. Ventilen omslutter

forneden en Gummiskive 5,

7~ﬁ der danner Tetningen paa

Sadet; paa Midten er Ventilen

B inddrejet til en Hals, hvorom

7& 6 | ' Haandtagets gaffeldannede Del

12* Y 72 griber, og foroven er Gummi-
e =l diafragmet 6 fastspandt.

¥ S i 9¢ Dette danner den teette Ad-

o ey 2 skillelse mellem Ventilhuset

5 \81 og den ovenover siddende

it Stebejernsbeholder 7. Denne

e | | staar ved det gennem Ventilen

Swit a-a--L ; 10 borede Hul 8 i Forbindelse

& S ‘ med Ledningen, og paa dens

= -~ / Overside er der anbragt en

Fig. 274. S Studs 11 til Fastgorelse af

Roret fra Vakuummetret (se

29, Fig. 252), paa hvilket Ledningens Vakuum kan aflaeses. Ven-

tilen vil ved sin egen Vgt hvile paa Swdet, og fremkaldes der

i Ledningen en Sugning, vil denne gennem Hullet i Ventilen

ogsaa udstreekke 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 Hjelp af Kondukterven-
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tilen, sker dette ved at trykke Haandtaget 4 ned; derved leftes
Ventilen og giver den ydre Luft Adgang til Ledningen. Automa-
tisk vil Ventilen derimod virke, naar der bremses sterkt fra
andre Steder i Toget, idet den gennem Ledningen strommende
Luft ikke hurtigt vil kunne passere den lille Gennemboring i
Ventilen og traenge op i Beholderen, hvoraf felger, at Trykket
paa Ventilens Underside bliver
storre end paa Oversiden i Be-
holderen. Ventilen vil da lofte
sig, og den derigennem indtree-
dende Luft vil fremskynde den
allerede paabegyndte Bremsning.
For at kunne fastholde Ventilen
i lukket Tilstand, altsaa saette
Ventilen ud af Virksomhed, er
der paa Beholderen anbragt en
over Haandtaget gribende Gaffel
12 med tilherende Split. Uden
omkring Haandtaget er ofte an-
bragt en Beskyttelsesbojle af
Baandjern for at hindre ukaldet
Bremsning. Fig. 275 viser et enkelt Vakuummeter, saaledes
som det anvendes ved Kondukterventiler 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
Nodbremse til Anvendelse for Post- og Togpersonalet.

Bremsehane (paa Vogne).

Den i det ene Forrum i nyere Indergangsvogne anbragte
Bremsehane er vist i Fig. 276. Reret 1, med hvilket et Vakuum-
meter (se Fig. 275) staar i Forbindelse, forer 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 det 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 los<. Naar Hanen drejes ved Haand-
taget 5, strommer Luften gennem Hullerne 2 og 7 ind i Rummet



3 og herfra videre gennem Aabningen 4, der nu staar ud for Roret
1, til Vakuumcylindrene. I lukket Stilling er Hanen aflaaset (ved
Hjeelp af en Kupenggle).

Bremsehanerne er bestemte til Brug for Togpersonalet saavel

Suil a-a.
g1l

g Snit -0

LN |

N7,

ved Afholdelse af Vakuumpreverne, naar en Indergangsvogn er

Togets bageste Vogn, og der altsaa ikke findes en Bremsekupe med

Konduktoerventil bag i Toget, som til Bremsning i Nedstilfelde.
Fjedrene er af Staal, Hanens ovrige Dele af Bronze.

Nodbremse.

Nodbremsen paa Personvogne, Fig. 277 og 277 a, bestaar af
en paa Vogntaget liggende, af Ror fremstillet Aksel 1, hvorpaa
der over hver Kupe, Afdeling eller Sidegang er anbragt en Traek-

arm 2, som kan paavirkes af Haandtaget 3 -— Nodbremsetraek-
ket — i Kupeen. Armene paa Taget er dekkede af tette Stobe-
jernskapsler 4, der tillige danner Lejer for Akslen. Ved Vognens
Endevzag er der paa Akslen fastgjort en Arm 5, der ved Traekstan-
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gen 6 staar i Forbindelse med Nodbremseventilen 7, som er an-
bragt paa Vakuumopstanderen 8. Naar et Haandtag treekkes ned,
vil Akslen drejes og Ventilens Dzksel derved aabnes, hvorved
Luften faar Adgang
til Ledningen; dette
vil fremkalde en let
Bremsning, som vil
vise sig paa Lokomo-
tivets Vakuummeter
ved en langsom Fal-
den af Ledningsvise-
ren, og Bremsningen
kan da forsterkes
ved Oplukning af
Bremsehanen. I For-
bindelse med den lodrette Trakstang paa Vogngavlen staar en
vandret 9, som forer til de ved Vognsiderne anbragte Signalarme
10, der, samtidigt med at Ventilen aabner sig, falder ud til Siden
og derved tjener til Underretning for Togpersonalet om, fra hvil-
ken Vogn Bremsning er foretagen. Nodbremsetraekkene er, hvor
de griber om Trakarmene, forsynede med lange Huller, saaledes
at Nedtreekning af et Haandtag ikke vil bevirke, at de ovrige
forandrer Stilling; de er af Hensyn til Kontrollen med Bremsens
Benyttelse plomberede i deres overste Stilling.

Vakuumkoblinger.

Vakuumkoblingerne, Fig.
278, der anvendes til Sammen- %
kobling af Rerledningerne mel- _/ WK I TS
33

RS

lem Lokomotiv og Tender, mel- v HM%’/{Z@%
lem denne og Vognene samt AL asentl g
mellem Vognene indbyrdes, 3
bestaar af Mundstykkerne 1,
der med Spzenderinge fastgores
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 Fig. 278, STy ot ey
legge Mundstykkerne mod 1:5 e
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hinanden med Fligene uden for Fremspringene og derefter dreje
dem, indtil Anslagsknasterne 4 steder imod Fremspringene.
Gummiringene 5, der er indsatte i de neddrejede Riller 6, dan-
ner da Tetning, idet den ydre Luft vil trykke dem teet 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 Tet-
hed tilvejebringes mellem disses indvendige Flader og Gummi-
ringene.

Dampbremse.

Dampbremsen virker ved Dampens direkte Tryk paa Under-
siden af en Bremsecylinders Stempel, som derved loftes, og som,
da det er forbundet med en Arm paa Bremseakslen, bevaeger
Bremseklodserne mod Hjulene. Dampen tilfores gennem en paa
Kedlen anbragt Bremseventil.

Dampbremseventil.

Dampbremseventilen, Fig. 279, fastgores paa Kedlen ved Flan-
gen 1 og har Forbindelse med Kedlens Damprum
gennem Kanalen 2, der forer til det hule Rum i
Ventilhylsteret 3; i dette bevaeger Ventilstokkken 4
sig, styret i Pakdaasen 5. Paa Ventilstokken sid-
der den faste Ventil 6, hvis Szede er ved 7, og
paa Stokken kan endvidere bevaege sig Fjeder-

Fig. 279.
1:6

ventilen 8, der, naar Stokken er trukken tilbage, ved Hjwlp af
Fjedren 9 danner Teetning paa Sadet 10. Fjedren holdes i Stilling
ved den paa Stokken anbragte Skive 11. Til Studsen 12 fastgeres
Dampreret 13, der forer til Bremsecylinderen, og paa Studsen 14
paa Ventilhylsterets Forende anbringes Udblaesningsreret 15. Til
at bevege 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-
sedet 7 og videre gennem
Roret 13 Adgang til Cylin- 6 1
deren, medens Ventilen 8,
der af Fjedren fastholdes
paa Sadet 10, afspeerrer
Dampen fra Udgangsrerel.

I Fig. 279 a ses Venti-
len i lukket Stilling. Ventilen 6 afspaerrer da for Dampen fra Ked-
len, medens Ventilen 8 tillader den i Bremsecylinderen benyttede
Damp, der kommer tilbage

gennem Roret 13, at undvige %7/ '

Swik a-av.

2

IFig. 27%a.
1:6

gennem Udblaesningsreret 15.

Ventilens serlige Indret-
ning tillader Regulering af
Dampm:engdens Til- og Afgang
og dermed Afpasning af Brems-
ningen efter Behovet.

—
{

ot

wWiatmanemelethane.

,
\o
N\l =

O\

N

fil O

Dampbremsecylinder.

LN

I Dampbremsecylinderen
1, Fig. 280, er anbragt Stemp-
let 2 med det hule Stempelstyr
3. Inden i dette Styr er der paa 3
Stempelkroppen fastgjort den
beveagelige Stempelstang4, hvis
nedadvendende Ende forbindes C \
med Bremsearmen. Stemplets
Teetning i Cylinderen sker ved
Stempelringene 5, og Stempelstyret har Teatning i den paa Cy-
linderbunden siddende Pakdaase 6, som er forsynet med fjed-
rende Metalpakning lig den, der anvendes ved Maskinens Stem-
pel- og Glidersteenger.”; Cylinderen anbringes paa Afstivningen
mellem Hoveddragerne og er foroven forsynet med Hullerne 7,
ved hvilke Rummet over Stemplet er i Forbindelse med den ydre
Luft. Damptilferslen til Bremsecylinderen sker gennem Dryp-

18

Fig. 280.
1:8
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ventilen 8, der lukker sig, naar der kommer Tryk i Cylinderen,
men som, naar dette ikke er Tilfweldet, ved Hjelp af Fjedren
9 holdes aaben og danner Afleb for Fortetningsvandet fra Cy-
linder og Damprer. Naar Bremseventilen lukkes, vil Dampen
fra Cylinderen bliese ud gennem Ventilens Udblesningsror og
Stemplet indtage sin Hyvilestilling i Bunden af Cylinderen.

Skruebremse.

Skruebremsen findes anbragt paa alle Lokomotiver med sart-
lig Tender, paa de nyere Tenderlokomotiver samt paa en Del
Person- og lukkede Godsvogne, der tillige har Vakuumbremse,
og har da det egentlige Bremsetoj fwelles med Vakuum- eller
Dampbremsen. Paa Lokomotiver er Bremsetojet kun suppleret
med en paa Bremseakslen anbragt, serlig Arm, som er forsynet
med Motrik, hvori Bremseskruens Gevind vandrer. Bremse-
skruen, der foroven er forsynet med et Bryst, som har Anslag paa
et Styreleje, beerer Bremsesvinget, der paavirkes ved Haandkraft.

Hvor der paa samme Aksel er anbragt Bremsearme baade
for Skrue- og Vakuumbremse, fores Armen til Vakuumbremsen
altid af en Medbringer, som tillader Akslens Bevwgelse ved Hjzelp
af Skruebremsen, uden at Armen til Vakuumbremsen medtages,
men derimod ikke Bevagelse af denne uden paafvlgende Drejning
af Akslen.

Godsvogne, som ikke er udstyrede med Vakuumbremse, har
enten Skruebremse eller ogsaa Vzegtstangsbremse (Haandbremse)
med en enkelt Bremseklods.

Trykluftbremser.

Medens Sverrig og Norge hovedsagelig benytter den automa-
liske Vakuumbremse ligesom Danmark (idet dog Koblingsmund-
stykkerne er forskellige), anvender de sydlige Nabolande ude-
lukkende Trykluftbremser, i alt Fald paa alle Hovedlinier.

Trykluftbremserne kan inddeles i to Hovedgrupper, nemlig
Enkammerbremser og Tokammerbremser. De
forste har nu langt den storste Udbredelse, fordi de egner sig bedre
for lange Tog end Tokammerbremserne, og fordi det 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 to Rum, som samtidig fyldes med Trykluft. Ved Brems-
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ning bliver det ene Rum sat i Forbindelse med den frie Luft,

og Trykluftens Overtryk i det andet vil da drive Stemplet frem,

og Bremsen trzeder i Virksomhed. Ved disse Bremser findes der
altsaa stadig Trykluft i Bremsecylindrene.

I Modsatning hertil staar Bremsecylindrene ved Enkammer-
bremserne i1 IForbindelse med den frie Luft, naar Bremsen er los,
og kun under Bremsning fyldes Bremsecylinderens ene Ende mel
Trykluft, der her virker paa samme Maade, som ovenfor navnt.

Af Trykluftbremser bruges i Preussen Westinghouse-
og Knorrbremsen,i Mecklenburg Schleiferbremsen;
alle disse Bremser er Enkammerbremser; dog byggedes Schleifer-
bremsen oprindeligt som Tokammerbremse.

Trykluftbremserne bestaar foruden af de paa Lokomotiverne
anbragte Dele (Pumpe, Bremseventil, Udligningsbeholder, Bremse-
cylinder o. s. v.) analogt med Vakuumbremsen — i Hoved-
treekkene af folgende Dele:

1) Bremseledningen med tilhorende Koblinger,
2) Bremsecvlinderen med Funktionsventil og
Luftbeholder,

3) Vagtstangsforbindelserne mellem Bremsecylin-

der og Bremseklodser,
og endvidere paa Personvognene:

4) Noedbremsetrxkkene med tilhorende Ventil og Sig-
nal.

Desuden findes i Bremsekupeer:

5) Bremsehaner til Brug for Togpersonalet.
Enkammerbremsens Virkemaade er i Hovedsagen felgende:
Ved Hjzlp af en paa Lokomotivet anbragt, med Damp dre-

ven Luftpumpe frembringes der Luftiryk i Hovedledningen,

der findes under alle Vognene i Togets hele Lwengde, og som
gennem Funktionsventilerne staar i Forbindelse med

Luftbeholderne under Vognene. Naar Trykket i Ledning

og Beholdere er ca. 5 Atmosfarer, er Bremsen klar til Anven-

delse. Bremsning sker, naar Lokomotivfereren gennem sin

Bremseventil (eller andre ved Trak i Nodbremsen eller

ved Hjzlp af en Bremsehane) setter 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 aabner Ad-
gang til Bremsecylindrene for Trykluften fra Beholderne
(ved hurtig Bremsning tillige fra Hovedledningen). Trykluften
18%
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virker nu paa Stemplerne, hvis Bevegelse paa lignende Maade
som ved Vakuumbremsen gennem Stangforbindelser overfores Lil
Bremseklodserne.

Skal Bremsen atter loses, stiller Lokomotivfereren sin Bremse-
ventil saaledes, at der paany ledes Trykluft fra en Hovedluft-
beholder paa Lokomotivet ind i Hovedledningen, hvorved Funk-
tionsventilerne lukker for Trykluftens Adgang til Bremsecylin-
drene, medens der samtidigt lilvejebringes Forbindelse mellem
disse og den frie Lufi; den i Bremsecylindrene indeholdte Tryk-
luft slipper da ud, og kraftige Skruefjedre treekker Bremsestemp-
lerne tilbage til deres Hvilestillinger.

Paa Opstanderne ved hver Vognende er der anbragt en A f-
sperringshane, hvorved en Vogns Ledning (med Beholdere)
kan afspeerres fra den frie Luft, naar Vognen skal frakobles et Tog
og bortrangeres. I saadanne Tilfelde er det altsaa ved Trykluft-
bremserne ikke nedvendigt at udligne Bremsen, hvilket er en For-
del, som dog kun opnaas paa Sikkerhedens Bekostning, idet det
kan faa skebnesvangre Folger, dersom man ved Vognens Ind-
lemmelse i et andet Tog glemmer at lukke Afspaerringshanen op.

Ligesom ved Vakuumbremsen findes en Ventil til Udligning
af Bremsen, naar dette er fornedent eller onskeligt.

Naar Indstilling af Bremseklodserne foretages, kan Bremse-
stemplets Vandring kontrolleres ved Hjelp af en Viser, der peger
paa en inddelt Bue ved Vognkassens Underkant. Viseren sidder
paa en Aksel, der ved Vinkelarme og Vagtstenger staar i Forbin-
delse med Bremsecylinderens Stempelstang.

Forskellen mellem de neevnte Arter af Enkammertrykluft-
bremser ligger vaesentligst i 'unktionsventilens Konstruktion, me-
dens den gvrige Indretning er saa godt som ens.

Paa de af Statsbanernes Vogne, der lgber i den internatio-
nale Persontrafik og i den Anledning er forsynede med baade
Vakuum- og Trykluftbremse, er Nodbremseventilerne
for de to Systemer sammenbyggede til een Nodbremsehane,
anbragt oppe paa Vogntaget ved den ene Endevaeg, og N ¢ d-
bremsetraekkene er faelles. Ligeledes er alle Vaegt-
stangsforbindelserne mellem Bremsecylindre og Brem-
seklodser felles.

Foruden naevnte Personvogne er ogsaa en Del lukkede Gods-
vogne forsynede dels med Ledning alene og dels med fuldstendigt
Bremsearrangement for Knorrbremsen.
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