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hvilket den ansvarsbevidste LKkf. vil vide at tage i Be—,
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Man maa ligeledes holde sig for Gje, at Verdien af
den M=zngde Kul og Olie, et Lokomotiv aarlig for-
bruger, udger et mecget stort Beleb. Enhver Lkf. vil
derfor ved den bedst mulige Udlorelse af sin daglige
Gerning i hej Grad kunne gore sit lil, at detle Beleb

holdes paa den mindst mulige Siorrelse og derved.

medvirke til, at der okonomiseres med Statens og
Samfundets Verdier.

Et Lokomotiv maa naturligvis som enhver anden
Maskine passes med de nodvendige Reparationer, der-
som dets Ydeevne og Driltlsikkerhed vedvarende skal
holdes oppe paa den fulde Hojde.

Den, der af Samlundel betroes at forvalte en saa stor
Kapital, som et Lokomoliv reprasenterer, har derfor
den moralske Pligt at serge for, at Lokomotivet ikke
forfalder, men holdes vedlige i en god og driftssikker
Stand, hvilket sker ved at foranledige de nedvendige
Reparationer — smaa som store — udlort.

Ogsaa af Hensyn til Udgilterne til Kul og Olie skal
Lokomotivet holdes i en god Reparationssiand. Kon-
staterede Mangler — af hvad Art nevnes kan — skal
derfor skrives i Reparationsbogen til Udlorelse snarest
eller, hvor det drejer sig om Mangler, der ikke bererer
Sikkerheden, i hvert Fald paa den ferste Udvaskedag.

Hvis enhver Lkf konsekvent folger denne Regel, vil
han dermed have bidraget sit til, at Statsbanernes Loko-
motiver ikke forfalder eller med andre Ord, at Samfun-
dets Veardier ikke forringes.

Endnu en Del af Lkfs Ansvar skal her omtales, nemlig
det, der vender imod hans Medhjelper og vordende
Kollega, Lokomotivfyrbederen.

Ligesom det vel i det store og Hele kan siges, at
Lkfs Udferelse af sin daglige Gerning mere eller min-
dre er blevet praget af dem, der var Lokomotivferere,

/

dengang han selv var Lfb, saaledes vil han ved sit
egel gode Eksempel kunne veere med Uil al prege den
kommende Generalion af Lokomolivlorere, del vil sige
den LIb., der til enhver Tid kerer hos ham.

Forberedelsestjenesten.

1. For Lkf’s Vedkommende gzlder det paa samme
Maade som for L{b omtalt i 1. Del Stk. 1, at han straks
efter at veere modt il Tjeneste paa Maskindepotel ber
skrive sig i Modeprolokollen, hvis en saadan anvendes
ved Dcpotet, samt ved Hjeelp af Maskinlisten finde,
hvilket Lokomotliv, der skal fremfore det Tog, han skal
kore.

Forinden LEkf. dernsest begiver sig ud til Maskinen
for at begynde Tjeneslen dér, skal han endvidere have
gjort sig bekendt med de Opslag, Meddelelser og Cir-
kuleerer, der siden sidste Tjenestedag er udsendt af
Administrationen til Underretning for Personalet. (Lor-
dag—Sondag ‘afhente La.)

2. Umiddelbart efter at have tiltraadt Tjenesten paa
Lokomotivet bemzrker Lkf sig, hvorledes Tilstanden er

vedrerende de under Stk. 2 i 1. Del nszermere omtalte
Forhold, nemlig:

Kedeltrykket
Vandstanden
Reservefyret

Smelteproppernes Tilstand
Oliebeholdningen.

: S;lafremt der bemwrkes Mangler ved disse Dele,
reffer Lkf straks saadanne Dispositioner til at faa
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Manglerne rettet, som han fra sin egen Lfbtid ved er
nedvendige (se herom i 1. Del, Stk. 2)

3. Eftersynet af Maskinen omfatter dels Eftersyn og
Prove af Dele i Forerhuset, dels Eftersyn af ovrige

Dele paa Maskinen og Tenderen, hvis en saadan findes. |

For paa bedst mulig Maade at undgaa, at enkelte
Dele glemmes ved Eftersynet, og for at dette kan til-
endebringes paa den kortest mulige Tid, ber det fore-
tages efter en forudlagt Plan. Man begynder f. Eks.
i Fererhuset; derneest efterses de Dele, som ligger over
Maskinens Fodplade, hvorefter man foretager en Rund-
gang omkring Maskinen begyndende i hejre Side ved
Tenderens Bagende (ved Tendermaskiner, ved disses
Bagende) og sluttende i venstre Side ved Tenderens
(Tendermaskinens) Bagende. Naar denne Rundgang er
tilendebragt, foretages fra Fyrgraven Eftersynet af Ma-
skinens Underside.

Efter disse Retningslinier er den efterfolgende Be-
skrivelse af Maskinens Eftersyn anlagt.

4. Det efterses, at Kulbeholdningen er tilstraekkelig
til, at Lokomotivet kan gennemfere den forestaaende
Korsel.

Hvis Maskinen tages efter Udvask eller efter at have
henstaaet i leengere Tid i Remisen, og der er fremkom-
met et ret stort Hul foran i Kulbeholdningen, bor Lkf
saafremt Depotet ikke selv har serget for, at de til-
bagevaerende Kul lempes frem, foranledige, at dette sker
ved Depotets Foranstaltning.

Dersom den tilbagevaerende Kulbeholdning iovrigt er
tilstreekkelig til Gennemforelsen af den forestaaende
Korsel, bar der ikke under Udkerslen fra Remisen til
Toget tages Kul for at lukke det eventuelle Hul, da
Tenderen derved let overfyldes.

9

5. Vandbeholdningen paa Tenderen maa man lige-
ledes overbevise sig om er tilstraekkelig stor til, at
Korslen med Sikkerhed kan gennemfores indtil den
forste planmeessige Vandforsyningsstation.

Ved dette Sken maa det dels tages i Betragtning,
om Holdetiden paa denne Station er tilstraekkelig til,
at man uden at sinke Toget kan naa at faa den for-
nodne Vandmengde til den fortsatte Kersel, og dels
hvordan Kvaliteten af Vandet er paa den navnte
Station.

Iovrigt vil Erfaringen snart lere den interesserede
Lkf, hvor og hvornaar det betaler sig at tage Vand
og at det ikke blot drejer sig om at fylde Tenderen
helt op, hver Gang man kommer til en Vandkran.

6. Fyrkassens Tilstand iagttages igennem Fyrhullet,
og inden Fyret spredes.

Ved dette Eftersyn, hvor Regbreenderen ikke maa
veere paa Plads i Fyrhullet, bemeerker man sig forst
og fremmest om der er utztte Kedelror. Hvis eet enkelt
eller to leekker lidt (»savler«<) kan det i de fleste Til-
feelde forsvares at kere med Maskinen, isser hvis der
ikke er leenge til Udvask.

Uteetheden bor dog holdes under Kontrol, og hvis
den ved Korslens Afslutning er blevet vasentlig storre,
[. Eks. saa Vandet sprojter fra Reret (eller Rorene)
skal Lokomotiv- (eller Veerk-) mesteren underrettes.

Hvis eet eller flere Kedelror ved Maskinens Overta-
gelse er saa utette, at der sprojter Vand i sterre
Mengde fra dem, bor Maskinen sattes ud straks. Neest
efter at en saadan Utwethed giver en meget uskonomisk
Korsel, kan man risikere Nedbrud med Maskinen, enten
fordi Utetheden forveerrer sig under Kerslen, saa at
det bliver umuligt at holde Ild i Fyret, eller fordi den
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foraarsager saa store Paabreendinger paa Risten, at det
ikke er muligt at skaffe den fornedne Damp til Kors-
lens Videreforelse.

Ved Besigligelsen af Kedelrerene bemaerker man sig
ogsaa, om der ses begyndende Tilsloppelser af Ror-
enderne. Eventuelle »Svalereder« maa skrabes af, inden
Fyret spredes.

Hvad angaar Stotfeboltene, maa man forst og frem-
mest veere opmarksom paa, om nogle af disse viser
Tegn til at veaere knakket derved, at der slrommer
Damp og Vand ud af Opdorningshullet.

Hvis to eller flere Stellebolle ved Siden af hinanden
er knxkket, skal Maskinen setles ud, for at de knak-
kede Slottebolle snarest kan blive udvekslede.

Ved Overtagelsen af Maskinen skal Stotteboltene
naturligvis vaere teelte, men det kan haoende, at de, der-
som Maskinen under den forudgaaende Korsel har
veeret meget haardt anstrengt, alle kan vise Tegn paa
Utethed (»graeder«) saalienge Maskinen henstaar med
Reservefyr. Saadanne utetle Stetlebolte vil ofle blive
teelle igen under den paafelgende Korsel, hvorfor der
ikke skulde vare nogen Risiko forbundet ved at kere
med Maskinen.

Ved Eftersynet af selve Fyrkassens Plader maa man
serlig eftersoge Utzetheder ved Semmene (saadanne
findes ikke paa svejste Fyrkasser). Desuden maa iser
Rorvaeggen iagitages for eventuelle Revner mellem
Rorene, samt Reorvaggens Oprunding til Fyrkassens
Loft for Revner i Ombgjningen.

Hvis Fyrkassen har en Lap paa dette Sted, maa
serlig denne iagttages for Utetheder.

Paa mange Fyrkasser, iseer naar disse bliver aldre,
har saavel Rervaeggens som Derpladens og Svebets
Plader Tilbgjelighed til at bule lidt ud imellem Siotte-
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boltene. Pladerne faar et Udseende som en »stoppet
Pude«

Disse Udbulinger plejer almindeligvis ikke at vaere
farlige, da de som Regel opslaar gradvis i Tidens Leb,
men man ber dog have Opmeerksomheden henvendt
paa dem af Hensyn til en eventuel Revnedannelse.

Endelig maa den indvendige everste Halvdel af Iyr-
hullet efterses for Teeringer og Revner, idet Erfarin-
gen har vist, at Fyrkasserne har et svagt Punkt paa
dette Sted, iszer hvis Udvaskningen og Renholdelsen
af Mellemrummet mellem Fyrkassen og Fyrkassekap-
pen ikke udferes med den fornedne Omhyggelighed.

7. Vandstandsglassets Rigligvisning kontrolleres.

En Misvisning af Vandstandsglasset, f. Eks. paa Grund
af Tilstopning af Vandstandshanernes Forbindelse med
Kedlens Vand- og Damprum, kan have de alvorligsle
Folger for Kedlens Sikkerhed. Det er derfor af sterste
Vigtighed, at Vandstandshanerne proves hyppigt ved
Hjxlp af den under Vandstandsglasset anbragte Prove-
hane.

Naar denne aabnes, skal Vandet straks forsvinde af
Glasset; saafremt der er Damptryk paa Kedlen, skal
der tillige fremkomme en kraftig Udbleesning.

Naar Udbleesningshanen derefter lukkes, skal Vandet
hurtigt stige op i Glasset til sin oprindelige Hojde.
Kommer Vandet »krybende« op i Glasset, naar Hanen
lukkes, er Forbindelsen ind til Kedlen ved at stoppe
til og ber snarest stikkes igennem.

Begge Vandstandsglas ber preves umiddelbart efter
hinanden, og det maa konstateres, at de viser samme
Vandstand saavel for som efter Preoven, naar Loko-
motivet holder paa lige Bane. Hvis Lokomotivet holder
i en Kurve, maa der ved denne Preove tages Hensyn ({il,
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at Vandstanden viser sig noget forskellig i de to Vand-
standsglas, fordi Lokomotivet paa Grund af Sporets
Overhgjde staar i en heldende Stilling.

En Utethed ved overste Vandstandshane, hvorigen-
nem Damp bleeser ud i Luften, vil medfere, at Vandet
i Glasset paa Grund af den udblesende Damps Suge-
virkning stiller sig hojere end Vandoverfladen i Ked-
len. En Fejl af denne Art, som bevirker, at Glasset
viser for hgj Vandstand, er serlig farlig og ber straks
rettes.

Saafremt den overste Vandstandshane er tilstoppet,
vil Glasset ogsaa vise for hej Vandstand, fordi Dam-
pens Tryk da ikke kan komme til at virke paa Vand-
overfladen i Glasset. Hvis denne Hane er delvis til-
stoppet, vil Glasset vise for hej Vandstand straks efter
Proven, fordi Damptrykket over Vandet i Glasset kun
langsomt naar sin fulde Sterrelse paa Grund af det ind-
snevrede Gennemgangsareal.

Da det er af storste Betydning, at Vandstandshanerne
hurtigt og let kan lukkes, saafremt et Vandstandsglas
spreenges, ber Hanerne daglig reres et Par Gange, for
at man kan vare sikker paa, at de gaar let og villigt.
Man har Eksempler paa, naar dette har veeret undladt,
at Hanerne har veeret saa vanskelige at beveaege, at Hane-
treekket er knesekket under Personalets Forseg paa at
lukke Hanerne for et spreengt Vandstandsglas.

I denne Forbindelse erindres om, at Lkf ber fore
Kontrol med, at Vandstandsglassene skiftes med perio-
diske Mellemrum under Maskinens Ophold i en Remise.

8. Overhederens T=thed proves ved, at man med
lukket Bleeser og Trykluftpumpen standset samt med
Maskinen bremset lukker op for Regulatoren.

Gennem Fyrhullet lytter man dernsest efter even-
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tuelle Utetheder, der vil give sig til Kende som en
bleesende Lyd. Opherer denne, naar Regulatoren luk-
kes, skyldes den en eller flere Utetheder fra det Damp-
rum, der staar i Forbindelse med Overhederen.

Proven gentages, idet man gennem den aabne Rog-
kammerdor lytter efter en blesende Lyd. For om mu-
ligt at lokalisere denne, iagttager man Dampindgangs-
rorene, serlig disses Flangesamlinger, og prover ved
med Vaegetangen at holde en Lok Tvist hen til Sam-
lingerne at finde Utetheder ved disse, idet det maa
erindres at saavel overhedet som mettet Damp er
usynlig.

Ved at betragte Rogkammersmuldet kan man ogsaa
til Tider opdage Utetheder ved Dampindgangsrerenes
Flangesamlinger paa Cylindrene.

Paa de Maskiner, hvor Snefteventilen er tllslutlel
Dampsamlekassen, ber man ogsaa vaere opmaerksom
paa denne Samlings Teethed.

Hvis det ikke er muligt at finde nogen Utesethed ved
Flangesamlingerne, maa Fejlen veere at soge ved Over-
hederen.

Efter Styrken af den blzsende Lyd, der heres, naar
Regulatoren er aaben, maa Lokomolivforerens Erfaring
sige ham, om det af Hensyn til Togets rettidige Frem-
forelse er forsvarligt at kere med Maskinen, som den
er, idet Utetheden (eller -hederne) vil nedseite Ma-
skinens Dampeevne i Forhold til Utethedens Storrelse.

I hvert Fald maa den konstaterede Utaethed (eller

~heder) snarest muligt afhjzlpes.

9. Injektorerne proves paa den Maade, al man efter-

haanden sztter dem paa begge to og underseger, om
de foder rent.

For saa vidt det er muligt ved Hjelp af det for-
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haandenverende Verktsj ber begyndende Ulatheder
afhjeelpes straks. Ved S-Maskinerne, hvor Injektoren
og Fedepumpen ikke er anbragt i Fererhuset, ber man,
efterhaanden som disse Apparater preves, ogsaa efler-
soge eventuelle Utaxtheder ved dem og deres tilslut-
tende Rorledninger og ikke lade sig neje med at kon-
statere, at Apparaterne virker tilfredsstillende i Oje-
blikket.

Eventuelle mindre Utaetheder eller andre smaa Mang-
ler er maaske ikke i Stand til i Jjeblikket at forstyrre
Apparaternes Virkemaade, men hvis de bliver sterre
under Korslen, hvor man jo ikke har dem under Kon-
trol, kan de maaske bevirke, at et eller begge Fode-
apparater bliver ubrugelige. Derfor ber saadanne Mang-
ler seges athjulpet inden Kerslen.

10. Skumhanen, Da den rette Brug af Skumhanen
er til stor Hjelp for Lokomotivpersonalet med Hen-
syn til at undgaa at faa uroligt Vand i Kedlen inden
Udvaskerdagen, ber LKkf. fore neje Indsigt med, at
Hanen er i brugbar Stand d. v. s. at den ikke er for-
stoppet.

Er den det, bor man serge for, at den snarest bliver
stukket igennem.

Om Proven af den se 1. Del, Stk. 15.

11. Den elektriske Belysning
teender den.

Ved 24 Volts Dynamoanleg foregaar dette ved, at
man aabner ganske lidt for Dampventilen til Turbinen
og afventer, at denne gaar i Gang. For ikke at beska-
dige Turbinen ved eventuelt Fortetningsvand i Damp-
ledningen ber man kun aabne ganske lidt — ca. %4
Omdrejning — for Dampventilen.

proves ved, at man
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Samtidig tendes IFererhuslamperne og en af Front-
lanternerne. Naar disse begynder at lyse, aabnes noget
mere for Dampen, saa at Turbinen bringes op paa det
normale Omdrejningstal.

Hvis Lamperne breender med for skarpt (hvidt) Lys,
eller Turbinen har Tilbejelighed til at loebe op i Om-
drejninger, maa man regulere paa Damptilgangen for
at undgaa, at Lamperne braender over.

Naar Turbinen efler kort Tids Kersel er blevet noget
opvarmet af Dampen, kan Lampernes Lysstyrke blive
formindsket lidt, hvilket ikke betyder en Fejl i An-
leegget.

Hvis derimod Lyset bliver meget svagere, og Tur-
binen leber vesentligt langsommere, skont Damptryk-
ket er det samme, prover man at standse den og efter
et Ojebliks Forleb atter forsigtigt at swtte den i Gang.
Er Forholdene derved ikke blevet normale, kan Proven
gentages. Hjxlper dette heller ikke, underrettes Loko-
motiv- (event. Veerk-) mesteren snarest.

Lokomotivpersonalet maa ikke selv forsege at bringe
Turbinen i Orden.

Hvis Turbinen, der ikke maa smores af Lokomotiv-
Personalet, laver Stej, naar den korer, maa dette skrives
1 Reparationsbogen eller' meldes til Lokomotiv- (evt.
Vark-)mesteren.

Ved Standsning af Turbinen skal Dampventilen traek-
kes godt an i lukket Stilling for at forhindre, at Damp
fra en ulzt Ventil danner Fugtighed i Turbinen, der
derved udsettes for Rustdannelser.
be:r,iiig ein esn stilles.taaende Turbine kan i Frostvejr

Vel 8 VO“};w;nimr?g af denne, naar Var'ldet fry.ser.
D Ml ba ‘erzanlaeg foregaar Tendingen sim-
e etjene ITIovedanryderen, der normalt

g er Taget i Maskinens venstre Side.
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Hvis de forskellige Lamper efter nogle Minutters

Breendetid vedblivende lyser klart, kan Anlegget an-
tages at veere i Orden. Forinden man gaar videre i

Eftersynet, skal man dog ved at se i Batteribogen, der
er anbragt paa Lokomotivet, sikre sig, at Batteriet er
i Stand til at levere Strem til den forestaaende Keorsel
uden at blive afladet for meget.

Kan det, efter de Opgivelser, der findes i Batteri-
bogen, skennes, at den tilladte Bresendetid for Batteriet
vil blive overskredet under den forestaaende Karsel,
skal Batteriet udskiftes, inden Maskinen kerer ud af

Hus. Da en saadan Udskifining tager nogen Tid, skal |

Depotet derfor snarest underrettes.

Belysning ved Hjelp af Akkumulatorbatterier er
driftsmeessig set en dyr Form for Belysning, og da
Batterierne tager Skade ved at blive afladet ud over
den tilladte Brendetid, vil Driftsudgifterne altsaa der-
ved vokse — i enkelte Tilfeelde endog sterkt — hvor-
for det er af stor okonomisk Betydning, at Lkf handler
efter de Bestemmelser, der er angivet ovenfor og i
Batteribogen.

Ved Eftersynet af det elektriske Lys maa det endvidere
efterses, om de normerede Reserve-Perer og -Sikringer
er til Stede.

I denne Forbindelse erindres om, at den, der ud-
veksler en overbrendt Pere eller Sikring med en Paere
eller Sikring fra Reservebeholdningen, har den Pligt
at serge for, at Reservebeholdningen snarest gorligt
kompletteres med Erstatning for det, som er benyttet.

12. Prgven af Lokomotivets Bremser foretages efter

de Regler, der er angivet i TB III.

13. Flgjte og Dampklokke. Selv om disse Dele al-
mindeligvis sjeldent kommer i Uorden, ber de dog for
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en Sikkerheds Skyld preves under Eftersynet. Derved
vil der i mange Tilfelde kunne blive Tid til at rette
en eventuel IFejl uden at forsinke Maskinens Udkersel
fra Remisen.

14. Endvidere skal Lkf efterse, at folgende Dele er
til Stede og paa Plads:

a) Alt lgst Inventar, saasom Fyrskovl, Reserve-Fyr-
skovl, Kost, Vandspand, Hammer, Stovekost, Smeo-
resprojle, Smeorenogle, Veegetang og evt. Smerespyd.

b) Haandveerktgjet i Verktojsskabet.

¢) 3 Stk. Vandstandsglas med tilhorende Gummiringe.

d) Ildverktgjet paa Tenderen.

e) Et Fakkelhylster med Stang.

) Et S=t Dagsignaler bestaaende af folgende Signal-
skiver:
To Signalskiver, der er hvide paa den ene Side og
rode paa den anden Side.
En Signalskive, hvid paa den ene Side med en sort
Plet paa Midten, og red paa den anden Side.

Skiverne skal veere rene, saa at deres Signalveerdi

er let at skelne ogsaa set paa nogen Afstand. I mod-
sat Fald skal de geres rene evt. udveksles.

8) Et Szt Natsignaler mindst bestaaende af:

1 Stk. Frontlanterne for elektrisk Lys eller A.G. A.
Gas, samt

L Stk. Seertogslanterne. Hvis denne er indrettet for
elektrisk Lys, skal yderligere medfere en Frontlan-
lerne indrettet for Petroleumsbélysning. Hver Lan-
Eerne skal veere forsynet med eet Stk. redt og eet
Stk. brandgult Signalglas.

2
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h) 2 Stk. elektriske Haandsignallygter og en Reserve-
Vandstandslygte for Oliebelysning. Denne sidste ud-
gaar, naar samtlige Lkf har faaet udleveret en elek-
trisk Eftersynslampe.

i) Det maa endvidere efterses, om Plomben for det
plomberede Verktej er ubrudt. Dette Eftersyn skal
ogsaa foretages, selv om det plomberede Verktoj er
anbragt i en Kasse oven paa Tenderen.
Eventuelle forefundne Mangler meldes straks til Lo-

komotiv-(evt. Veerk-)mesteren, der vil foranledige disse

afhjulpet, saavidt mulig inden Lokomotivet forlader

Remisen.

15. Rggkammeret, Som bekendt er en af Betingel-
serne for at faa det til Kullenes gode Forbraending ned-
vendige Traek i Fyret, at der kan skabes et tilstreek-
keligt stort Undertryk i Regkammeret.

For at dette kan finde Sted er det imidlertid en uaf-
viselig Nodvendighed, at Rogkammeret er tel, og at der
ikke findes Damp-Utetheder paa Overhederen eller den
Del af Damprorene, som befinder sig i Rogkammeret.

Selv om Lkf maa veere berettiget til at gaa ud fra,
at Pyrometrets og Damprorenes Gennemforsler gennem
Rogkammersvobet er pakket forsvarligt, da der sidste
Gang blev arbejdet med dem, vil det alligevel veere
rigtigst, at han saa vidt gerligt har sin Opmeerksom-
hed henvendt paa eventuelle Uteetheder ved disse Sam-
linger.

Ved Eftersynet maa man endvidere sikre sig, at
Bundproppen i Regkammeret (ved E-Maskinerne den
udvendige Slutmetrik for Enden af Aflebsreret og det
skraatliggende udvendige Skydespjeld paa Aftemnings-
roret for Rogkammersmuld) er paa Plads.

Hvad man navnlig maa have sin Opmarksomhed
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henvendt paa, er om Rogkammerdoren er lat. Det er
for sent at undersege Deren for Teethed, naar den be-
gynder at faa Brandpletter udvendig. Se herom neden-
for.

Dorens Tathed underseges ved, at man, efter at have
aabnet den, betragter den skraatafdrejede Flade paa
Dorringen (den Vinkeljernsring, som er nittet fast paa
Rogkammerets Forplade), der danner Anleg for Deren,
naar denne er lukket. Ved at betragte Ringens An-
leegsflade vil man se, at denne som Regel bestaar af
blanke og sodede Partier mellem hinanden.

Hvor Dgren tetter mod Ringen, vil Anlegsfladen
veere blank, hvorimod de sodede Pletter angiver de Ste-
der, hvor Doren er uteet.

Naar undtages E-Maskinernes Regkammerdor, som
cr fremstillet af Stebejern og afdrejet paa den Flade,
der ligger an imod Underlaget, er Statsbanernes nor-
male Regkammerdor som bekendt fremstillet af Jern-
plade.

Selv om den Flade paa Deren, der ligger an imod
Dorringen, oprindelig har veeret afdrejet, kan det ikke
helt undgaas, at en saadan Pladeder kaster sig noget
under Indvirkning af Varmen fra Regkammeret. Dette
gxlder ogsaa selv om der ikke har veeret Ild i Rog-
kammersmuldet.

Denne Kasten af Deren bevirker imidler tid, at man
ikke kan vente, at en Pladeder kan komme til at ligge
kompakt an imod Underlaget over det hele, naar den er
lukket.

Man kan derfor heller ikke helt undgaa de sodede
Pletter paa Dorringens Anlaegsflade, men deres Ud-
l\ll:lvkmnﬁ i FForhold til de blanke Steder bor dog veere

ge. -

I modsat Fald maa Doren skrives til Reparation,
”



20

inden den kaster sig mere og dens Utaelhed derved giver
Anledning til, at der gaar Ild i Regkammersmuldet,
hvorved Deren kan blive saa beskadiget, at den nesesten
ikke er til at rette op igen.

Som det vil vere bekendt, er der paa Derens ind-
vendige Side anbragt en Brandplade, der er teenkt som
en Beskyttelse for selve Dorens kegleformede Plade
mod Paavirkning, dels fra Slid fra Regkammersmul-
det, og dels for Varmen fra selve Rogkammeret, spe-
cielt hvis der gaar Ild i Smuldet.

Denne Brandplade bor man foranledige reparerel,
hvis den er teret bort paa den underste Del.

Foran under Stk. 8 er omtalt, hvorledes man efter-
sporer eventuelle Utetheder ved Dampindgangsrerene;
saadanne Uletheder kan dog ogsaa fremkomme
ved Dampudgangsrorenes Flangesamlinger. Hvis saa-
danne Utzetheder ikke kan konstateres ved at betragte
Samlingerne, naar Maskinen holder stille, maa man,
medens Maskinen kerer langsomt baglens med Ten-
derbremsen sat lidt paa og Regulatoren aaben, be-
tragte Samlingerne gennem den aabne Rogkammerdor.

Damp-Utetheder i Rogkammeret kan endnu tenkes
at fremkomme ved Brud eller Slid paa de Rerlednin-
ger, der forer Damp til Blaeseren, selv om saadanne
Rorledninger er beskyttet ved Omvikling med Asbest-
snor, hvorved det kan blive vanskeligt at konstatere
Brud i Rorene. Ved Undersogelsen af disse ber man
derfor, medens der er sat Damp til Bleseren, slaa nogle
lette Slag med en Hammer paa Rerene, hvorved even-
tuelle Brud i Rerene nok skal vise sig.

Foruden Utaetheder i eller ved selve Regkammeret
kan Aarsagen til, at en Maskine damper daarligt, ogsaa

skyldes Udgangsheetten, f. Eks. at den ikke er anbragt |
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centralt under Skorstenen, eller at der paa dens Over-
flade har dannet sig skavt siddende Skorper vasentlig
bestaaende af findelt Regkammersmuld og Oliekoks.

Det forsinaevnte Tilfeelde kan Lokomotivpersonalet
ilke rette paa, men for at forhindre, at de sidstnsevnte
Skorper skal faa en skadelig Indvirkning paa Maski-
nens Dampeevne, bor Udgangsheetten jeevnlig skrabes
ren paa Overfladen.

Eftersynet af Regkammeret afsluttes med, at man
cfterser, at Maskinens eventuelle Gnistfanger er rigtig
paa Plads og Ophengningen i Orden.

Paa de mindre Lokomotiver, hvor der i Stedet for en
Borns Gnistfanger er anbragt en vandret perforeret
Plade fra Regkammerderen over til Rervaeggen, ber man,
inden Deren lukkes, slaa nogle lette Slag med en Ham-
mer paa Pladens Overside for at faa de Smaadele af
Rogkammersmuld, der har kilet sig fast i Pladens Hul-
ler og derved lukket disse, til at falde af. Hvis de faar
Lov til at sidde, vil de nemlig heemme Traekket i Fyret
0g derved forringe Maskinens Dampeevne. )

Sluttelig lukkes Regkammerderen og spaendes om-
hyggelig til ved Hjxlp af Haandhjulet. Paa E-Maski-
herne skal de fem Forvridere spendes ved lette Slag
med en Hammer.

16. Sandkasserne, Det efterses, at disse er fulde af
Sand.
. Derfne Regel bor absolut overholdes uden Hensyn til
;)].(uslld.en, idet Er'faringen har vist, at en eventuel Nod-
Prémsning, selv i tilsyneladende tert Vejr, vil blive
veesentlig forstaerket ved Brugen af Sandkasserne.
Efter Paafyldningen skal Sandkasserne proves der-

ved, at man konstaterer, at der kommer Sand ud af
alle Sandrerene.



22

17. 1 Forbindelse med Eftersynet af Sandkassen paa
E- og PR-Maskinerne bor Lkf prove, om Dampven-
tilerne (ved PR-Maskinerne paa det udvendige Damp-
fordelingsstykke) til Oliesprederne og Opvarmning af
det mekaniske Smereapparat er aabne.

Endvidere efterses, om Noglerne til FFedeventilerne
er paa Plads i deres Holdere paa IFFodpladen.

18. Efter saaledes at have foretaget de ovenfor be-
skrevne Eftersyn (og Prever) af Dele, der dels tilherer
Kedlen og dels udger en Del af Lokomotivets Udrust-
ning, felger nu Eftersyn (og Prover) af Maskinens og
Undervognens forskellige Dele, idet man foretager den
i Stk. 3 omtalte Rundgang omkring Maskinen.

Da Statsbanernes Lokomotivpark for Tiden (1946)
rummer 17 forskellise Typer af Lokomotiver, vil det
veere uoverkommeligt indenfor de her afstukne Ram-
mer at give en udtommende Beskrivelse af Eftersynet
for hver enkelt Lokomotivtype.

I det efterfolgende gives derfor kun en Oversigt over
bvilke Dele, man szrlig skal have sin Opmeerksomhed
henvendt paa ved Eftersynet, idet Lkfs Erfaring fra sin
Lokomotivfyrbedertid vil sige ham, hvilke andre Steder,
end de her naevnte, han ogsaa skal holde under Opsigt;
det er serlig saadanne, hvor en Fejl kan rumme en Fare
for Sikkerheden eller have en skadelig Indflydelse paa
Lokomotivets Arbejde.

Blandt de Dele man iser skal efterse under Rund-
gangen omkring Maskinen skal naevnes:

Lokomotivets Trek- og Stedapparater
Hjulringene

Hjul og Aksler

Fjedrene og Fjederophengningerne
Akselkasserne
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Akselbakker og -gafler med tilherende Kiler og For-
bindelsesstykker

Gangtojet, herunder Driv- og Kobbelstengerne

Krydshovederne med Linealerne

Styringens forskellige Dele

Gasflaskens Tryk, hvis Maskinen er forsynet med
A.G. A. Belysning

Bremsetojet, herunder Bremseklodserne Tykkelse

Askekassen og Traekket til denne

Truckcentret (eller -centrene), hvis Maskinen er for-
synet med Truck (eller Trucker).

Med Hensyn til Udferelsen af Eftersynet af de oven-
for neevnte Dele, skal der i det efterfolgende gives for-
skellige Anvisninger, som ifelge Sagens Natur kun kan
gelde i al Almindelighed.

19. Lokomotivets Trzk- og Stgdapparater. Man pro-
ver de Motrikker, der fastholder Pufferkurven til Puf-
ferplanken, samt Metrikken paa Enden af Pufferstan-
gen, ligesom man ved at traekke i Pufferen sikrer sig,
at Pufferstangen ikke er knekket.

Desuden proves Motrikken paa Enden af Traekkro-
gen, samt de Stag, der afstiver Pufferplanken og tjener
som Stette for Treekkrogens Styr.

‘ Samtidig kontrollerer man Baneremmernes Afstand
fra Skinneoverkanten; den skal ligge imellem 50—100
mm og normalt veere 85 mm.

20. Hjulringene proves for Revner og begyndende
Loshed ved Hjelp af en mellemstor Haan-d}llammer,
Med hvilken man ferer nogle Slag mod Ringens Lobe-
flade. Forinden Proven foretages, skal Bremsen loses,
08 Slagene bor rettes mod Ringen saa hejt oppe over
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Skinnen, som de lokale Forhold tillader, og helst ikke
ud for Kontravegten, da det geelder om, at Ringens
Svingninger under Proven hemmes saa lidt som muligt.

Saafremt Ringen ligger fast paa Hjulet og ikke er
revnet, vil Klangen af Hammerslagene veere skarp og
ren. Er Ringen derimod les eller revnet, bliver Klangen
i Almindelighed uren og mere eller mindre skrattende.

Naar Tykkelsen af Hjulringene paa Grund af Hjule-
nes Afdrejninger ved S- eller L-Reparationer efter-
haanden nzermer sig den mindst tilladte, bliver Klan-
gen, der fremkommer ved Slagpreven, mindre og min-
dre ren. Samtidig begynder Muligheden for lese Hjul-
ringe at vise sig.

Dette haenger sammen med det Forhold, at Hjulrin-
gen, naar den under Korslen lober hen over Skinnerne
paa Grund af Hjultrykket mod disse, modtager en gan-
ske svag Valsning, der efterhaanden vil bevirke, at
Hjulringens indvendige Diameter foroges.

Herved formindskes efterhaanden den Kraft fra Rin-
gens Paakrympning, der skal holde den fast paa Hjul-
stjernen. '

Om en Hjulring er los, proves ved, at man med et
Stykke Kridt slaar en Streg over Hjulringens og Hjul-
stjernens udad vendende Flader, hvorpaa man saxtter
Lokomotivet hurtigt i Gang og derpaa, naar Hastig-
heden har naaet en passende Storrelse, pludselig fuld-
bremser.

Er Ringen les, vil Kridtmerket have delt sig i to,
eet paa Ringen og eet paa Hjulstjernen. Afstanden mel-
lem disse Merker er et Maal for, hvor les Ringen er.

En paa denne Maade konstateret los Hjulring skal
altid anmeldes for Lokomotiv-(eller Veerk-)mesteren,
der vil treeffe de i saa Henseende fornedne Dispositio-
ner.
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21. Hjul og Aksler. Naar et Hjul begynder atarbejde
sig lost paa ! Akslen, vil dette i Reglen give sig til Kende
ved Revner i eller ved Afskallen af Malingen omkring
Fugen mellem Hjulnavet og Akslen.

Revner og Brud optreeder for de lige Akslers Ved-
kommende som oftest i Akselhalsene eller disses Run-
dinger, og vil derfor i Reglen ikke kunne bemaerkes
ved det almindelige Eftersyn. Iovrigt er Revner i de
lise Aksler ret sjeeldne, men Muligheden for Brud fore-
li;;‘ger dog, serlig naar Akslen har verel udsal for en
alvorlig Varmlebning.

I de Aksler, som er udstyret med indvendige Krum-
tappe, vil eventuelle Revner i Almindelighed fore-
komme ved Overgangen mellem selve Akslen og Krum-
taparmene eller mellem disse og Drivtappenes Slidfla-
der, altsaa ligeledes paa Steder, hvor de vanskeligt
eller slet ikke kan opdages ved Eftersynet i Driften.
Disse Aksler bliver derfor efter at have gennemlobet et
vist Antal Kilometer underkastet periodiske Eftersyn
i Veerkstedet.

Man vil undertiden kunne iagttage, at en eller to af
Hjulegerne er kneekket, som oftest i den yderste Ende.
Saa lenge det kun drejer sig om en enkelt eller to
Eger, der ikke er anbragt umiddelbart ved Siden af hin-
anden, vil et saadant Forhold som Regel ikke betyde
nogen Fare for Sikkerheden, da Hjulringen ifelge sin
Befzestelsesmaade holder sammen paa Hjulet, men man
bor dog holde det paagzldende Hjul under Opsigt, og
dersom flere Eger ved Siden af hinanden knaekker, skal
Maskinen snarest seettes ud af Drift.

22. Fjedrene og Fjederophzngningen, Ved LEftersy-
el al den enkelte Fjeder undersoges, om der er syn-
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lige Tegn paa Brud i Fjederbladene og Fjederkurven,
eller om nogle af Bladene har forskudt sig i Forhold
til Fjederkurven. Endvidere efterses, om hver enkelt

Fjederskive hviler frit bevaegeligt paa Fjederblikket,

om dette ligger rigtigt i Forhold til Enden af Fjedren,
samt om der er Luft omkring Fjederheengeren saavel
i Bunden som ved Siderne af Udskeeringen i Fjeder-
blikket og de everste Fjederblade. Ligeledes maa man

sikre sig, at der er Luft omkring Fjederhangerne i de

paa Rammen anbragte Styr for disse.

Ved Fjedre, som er anbragt oven over Akselkasserne,
kontrolleres, at Fjederstotten hviler rigtigt i sine Lejer
dels i Akselkassens Overdel og dels i Fjederkurven,
at Fjederstotten ikke har stillet sig skaevt og har slidt
sig ind i Broncebakkerne i de paa Rammen og i Aksel-
gaflens Overdel anbragte Styr, samt at disse Bronce-
bakker er til Steder i ubeskadiget Stand.

Ved Fjedre, som er ophengt under Akselkasserne,
undersoges, om Sikringen af Forbindelsesbolten mel-
lem Fjederkurven og Heengestroppen er til Stede.

Endvidere efterses Ophangningsboltene paa Hoved-
dragerne for Fjederheengere og Balancer.

Iovrigt maa man ved et samlet Overblik sikre sig, at
der ikke er nogen veesentlig Skeevhed til Stede i Fjeder-
ophangningen som Helhed, men at alle Fjedre og Ba-
lancer staar tilnzrmelsesvis vandrette og alle Fjeder-
heengere tilnzermelsesvis lodrette.

Ved E-Maskinerne kan der dog opstaa en vis Skeev-

hed i Fjederophengningen, naar Maskinen efter en

haard Bremsning holder stille, men denne Skaevhed vil
rette sig af sig selv igen.

Dersom de forreste Kobbelhjulsfjedre paa en D-Ma-
skine hzlder bagover, er der Mulighed for, at Hoved-
bolten i Maskinens Truck er knskket. Samtidig vil de
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{orreste Banerommeres Afstand fra Skinnerne vaere for
lille. .

Ved PR-Maskinerne er Berefjedrene til Bagleberne
udfort som Evolutfjedre, der er anbragt direkte oven
paa Baglober-Akselkasserne. Ved Eftersynet maa det
kontrolleres, om disse Fjedre, der er dekket af Beskyt-
telsesposer, er hele og ubeskadigede.

23. Akselkasserne. En almindelig Regel ved Efter-
synet af Akselkasserne er, at man sikrer sig, at deres
Sln@reindretninger er i Orden, d.v.s. at der hverken
i Over- eller i Underlejet er Vand, at den fornedne Olie
er til Stede i begge Lejer, samt at Smerevagerne ikke
er begede og stive, da de i saa Fald ikke kan traekke
Olien. I sidstnaevnte Tilfeelde skal Veegerne fornys,
inden de giver Anledning til, at Lejet varmer.

Det maa ligeledes efterses, at Dzkslerne over Olie-
beholderne i Overlejet er i Orden og paa Plads, for at
Vand og andre Urenheder ikke skal kunne treenge ind
i Oliebeholderen.

Disse er paa visse Lejer f. Eks. P-Maskinernes Bag-
lobere og Trucklebere udsat for ret hurtigt at fyldes
med Stev, Aske, Regkammersmuld, Vand o. 1. og skal
derfor hyppigt efterses og renses.

Ved de Tenderakselkasser, der ikke har Oversme-
ring, men alene smores ved Hjelp af Undersmeringen,
maa man veere serlig omhyggelig med at faa fjernet
Vandet fra Underlejet.

24. Akselbakker og -gafler. For Akselgaflernes (Ak-
sclbakkernes) Vedkommende proves, om alle forhaan-
denverende Bolte er faste, saavel de, der befaester selve
Aliselgaflen til Hoveddrageren, som de, der fastger
Forbindelsesstykket under Akselgaflen. Hvor Aksel-
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kassekile forefindes, undersoges desuden, om de dertil
horende Motrikker paa Kileskruen er faste, og om
denne er hel. Akselkassernes Stilling i Akselgaflerne
skal saavel for Lokomotivets som for Tenderens Ved-
kommende veere saaledes, at der er mindst 20 mm Luft
baade foroven og forneden.

Naar Akselgaflen er udstyret med lese Slidstykker
til Optagelse af Sliddet fra Akselkassen, maa man sikre
sig, at de Bolte, hvormed Slidstykkerne er fastgjort,
ikke sidder lese, da Boltehovederne i saa Fald vil kunne
krybe ud af Undersenkningerne og rive i Akselkassens
Broncesko. :

Saafremt en Akselgaffel begynder at blive los og
arbejde i IForhold til Hoveddrageren, hvilket efter-
haanden kan medfore Brud i denne, vil det i Reglen
kunne bemzrkes ved, at Snavset lesner sig i Fugen
mellem Akselgaflen og Hoveddrageren.

25. Gangtgjet, Ved Eftersynet af Maskinens Driv-
og Kobbelsteenger efterser man, om Speendekilen spsen-
der Lejepanderne fast sammen..

Det er imidlertid ikke tilstreekkeligt at preve Kile-
skruens Fasthed, da Skruen meget vel kan veere fast-
spendt i Stanghovedet, selv om Kilen ikke trykker
Lejepanderne sammen. Saafremt Stangen ikke sidder
i Spending, vil man i de fleste Tilfeelde ved at slaa
let paa Kilen kunne marke, om denne spaender paa
Lejepanderne.

Ved de paa =ldre Lokomotiver anvendte Sidesteenger
med smalle Kiler kan Kilen paa lignende Maade vare
fastspeendt i Stanghovedet uden at trykke Lejepan-
derne sammen. Saafremt Stangen ikke sidder i Spzn-
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ding, vil man i de fleste Tilfzelde ved at slaa lel paa
Kilen kunne merke, om denne spender paa Lejepan-
derne.

Naar man med begge Hender fatter omkring Stan-
gens Hoved, saaledes at Tommelfingrene trykkes ind
mod Siden af Stangen og samtidig hviler mod Kraven
paa hver sin af de to Lejepander, vil man ved at rykke
Stangen [rem og tilbage paa Tappen i dennes Laengde-
relning (tveers paa Maskinen) kunne meerke selv en
ganske ringe Leshed af Panderne. Hvis Maskinen er
standset i en saadan Stilling, at den paagaeldende Stang
sidder i Speending, kan Proven ikke udferes, uden at
Maskinen flyttes et mindre Stykke. IFor Drivsteengernes
Vedkommende kan man dog altid borttage Spendingen
ved at aabne Cylinderudblasningsventilerne.

Da der ved Stenger med aabne Hoveder, som for
Enden er lukket med et Speendestykke, undertiden op-
staar Brud i de Hjerner, hvor Speendestykket er ind-
passet mellem Stanghovedets Grene, bor man ved Efter-
synet altid leegge Meerke til, om der viser sig Tegn til
begyndende Brud paa dette Sted. Ved Stanghoveder af
denne Konstruktion maa man med passende Mellem-
rum preove den Bolt, der fastholder Speendestykket. IFor
at gore dette maa man forst lesne Kilen, da Trykket
ra denne kan bevirke, at Bolten sidder i Spzending
uden virkelig at spende Stanghovedets Grene sammen
omkring Speendestykket.

Ved eventuel Efterspending af en Spendekile maa
det erindres, at der efter Indforelsen af de lose Lejner
mellem Lejepandernes Halvdele ikke mere findes noget
nf‘l“"ligt Stop for Sammenspezndingen af Panderne, saa
disse ikke kommer til at klemme omkring Tappen;
man maa derfor veere agtpaagivende, at Sammenspeen-
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Hvor man kan komme til det, ber Linealerne efterses
for Revner. Dette geelder iser den enkelte Lineal paa
de Steder, hvor de to Smerehuller gaar igennem Line-

dingen ikke bliver for kraftig og derved giver Anled-
ning til Varmlebning af Lejet.

Selv om Efterspending af en Drivstangskile nok kan’
foretages paa forsvarlig Maade i Lobet af kortere Tid,
vil det, saafremt det da ikke af sikkerhedsmeessige
Grunde skal udferes straks, som Regel veere mest hen-
sigtsmaessigt at overlade eventuel Efterspaending af
Kobbelstangskiler til Depotet til Udferelse paa den
forste Udvaskedag.

alen.

27. Styringen. For Gliderkrydshovedets Vedkommen-
de proves Motrikken og Kilen i dettes Forbindelse med
Gliderstokken. Saafremt Krydshovedblokken bestaar af
to Dele, der omslutter en Lineal til Styr for Kryds-
hovedet, proves Boltene i denne Forbindelse samt de
Bolle, der fastholder Linealen til Gliderkassen og til
Linealbaereren.

Da Boltene i Styringsdelene kan losne sig eller endog
tabes, bor man ved Eftersynet altid forvisse sig om, at
alle Splitter i Styringens forskellige Forbindelsesholte
er til Stede og at alle Motrikker er faste.

Styringens Letbeveegelighed undersoges ved, at man
nogle Gange beveger Styringen helt frem og helt til-
bage.

I.)aa de Lokomotiver, hvor Oliekopperne i Ekscentrik-
bojlerne er indrettet til Ventilsmoring med Trykknap,
ér det for at undgaa stort Slid mellem Ekscentrikskiven
og ‘—bejlen og deraf felgende Forstyrrelse i Dampfor-
glehngen af stor Vigtighed, at de omhandlede Oliekopper
Iyldes helt op under Opsmeringen. I modsat Fald vil

ma risiker i i
n kunne risikere, at Oliekoppen leber tom, inden
Rejsen er endt.

26. Krydshoved og Linealer. Ved Eftersynetaf Kryds-
hovedet bedemmes Fastheden af Kileforbindelsen mel-
lem Krydshovedet og Stempelstangen ved Klangen af
nogle faa lette Hammerslag paa Kilen. Denne Prove
maa aldrig foretages med kraftige Slag paa Kilens
brede Ende, da man derved dels driver paa Kilen, dels
efterhaanden beskadiger Endefladen ved Overnitning
og eventuelt kan edeleegge Kilen, ved at den krummer
sig i Krydshovednavet. Viser Kilen sig les, maa den
drives efter med en Kobberhammer.

Desuden proves de Bolle, der [astholder Krydshove-
dets Broncesko, saavel som selve Krydshovedbolten og
Lejet for denne. En Loshed af Kileforbindelsen i dette
Leje konstateres ved, at Underlagsskiven under Mo-
trikkerne paa Kileskruen kan bevaege sig, naar man
slaar paa den med Hammeren.

Saafremt Krydshovedet bestaar af to Dele, der om-
slutter Linealen, proves Motrikkerne paa de Belte eller
Stotter, der danner Forbindelsen mellem Krydshovedets
Over- og Underdel.

Eftersynet af Linealerne omfatter dels de Bolte, der
befaester Linealerne til Cylindrene og Linealbaererne,
og dels Boltene i Forbindelsen mellem Linealbarerne
og Hoveddragerne.

9 . .
28. Hvis Maskinen er forsynet med AGA-Belysning,

al Trykket
. paa Gasflasken kontrolleres under Efter-
Synet af Maskinen, under Efter

Hvor dybt Trykket i F
Slfal udveksles, afhaenger
U dveksling skal finde Ste

sk

lasken maa synke, for denne
af den udenders Temperatur.
d, naar Trykket er sunket til:
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1 atm. ved en udv. Temp. af under =+ 5° C.
11/ atm. ved en udyv. Temp. af = 5 til + 5° C.
9 atm. ved en udy. Temp. af + 5 til + 15° C.
921/, atm. ved en udv. Temp. af over + 15° G

29. Bremsetgjet. Eftersynet af Lokomotivets og Ten-

derens Bremsetoj har til Hensigt at forebygge, at Brem- &

seklodser, Bremsehsengere, Bremsetraverser etc. tabes
under Korslen.

Man undersoger Bremsehengernes Ophangning paa

Rammen og Bremseklodsernes Forbindelse med Brem-
seheengerne. Samtidig kontrolleres, at Bremseklodsen
ikke er slidt for tynd, hvilket vil veere Tilfeldet, saa-
fremt de paa Siden af Klodsen anbragle fremspringende

Slidmeerker er forsvundet, samt at Bremseklodsens §

Stilling til Hjulet er rigtig. Er den ikke det, skal Klod-
sen indstilles i Forhold til Hjulet ved Hjep af den paa

Klodsen anbragte Stillepind.
Endvidere efterses Forbindelserne mellem Bremse-

traverserne, henholdsvis Bremseakslerne, og Bremse-
tojets Traek- og Trykstenger samt Forbindelsen mel-
lem Lokomotivets Ramme og Bremseakslernes Leje-

bukke.

30. Askekassen, Ved Eftersynet al Askekassen maa
man navnlig kontrollere, at Askekasseklappens Forbin-

delse med Askekassetraekket er i forsvarlig Stand, idet @i

et Brud paa dette Sted vil foranledige, at Klappen fal-
der til og hindrer Lufttilforslen til Fyret.

Dersom de Askekassetraek, der betjenes ved Hjelp af
Foden (D IV- og de danskbyggede E-Maskiner), under
Brugen bliver vanskelige at beveege, ber de, dersom en
fornyet Smering af Boltene m. v. i Trekket ikke af-
hjelper Vanskeligheden, skrives til Reparation.
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Endvidere maa man ved Eftersynet bemzerke sig, om
saavel de bevagelige Luftklapper som Bundklappen for
en eventuel Vipperist er plane og slutter til Askekas-
sen. Er de ikke det, bor de snarest repareres.

Da det, for at opnaa den bedst mulige Dampeevne
al Maskinen, er nedvendigt, at den til Forbraendingen
i1f Kullene nedvendige Luftmzngde til enhver Tid ?rit
han passere gennem Askekassen, er det paakrevet, at
Askekassen ved Rejsens Begyndelse er ren, d.v. s.’ at
der ikke befinder sig mere Aske og Slagge i Kassen
end hvad, der er faldet igennem Risten under Fyrets
Forberedelse. Er der vesentlig mere, skal Askekassen
renses, inden man kerer til Toget.

Lige saa vel som det er nodvendigt at faa renset F yr
paa en Maskine, der f. Eks. har henstaaet med spredt
Fyr i adskillige Timer, inden man kerer ud af Hus
saaledes er det i de fleste Tilfelde ogsaa nadvendigi
samtidig al faa renset Askekassen.

Paa S- og D IV Maskinerne skal ikke alene Fordelen
af Askekassen, men ogsaa den som en »Hzel« udfor-
me.:de Bagende af Kassen vzre ren. Ved E- og P-Ma-
skinerne maa det ligeledes efterses, at ogsaa Sidekas-
serne er rene.

'Paa de Lokomotiver, som er forsynet med en Anord-
ning, saa Asken i Askekassen kan oversprojtes med
Vand, skal denne Anordning preves under Eftersynet

Sluttelig efterses Askekassens Opheengning. ot

'31. Truckcentret (eller -centrene). Ved Eftersynet af
disse Dele maa man sarlig bemaerke sig, om Boltene
der fastholder Truckcentret, er omhyggelig spaendt at,
der ikke, f. Eks. ved P- og PR-Maskinerne, er knael;ket
et S.tykke af Centrets Flange, eller at denne er revnet

Ligeledes skal man veere opmeerksom paa, at Split-'

3
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terne for Enden af Boltene i Heengestropperne, hvor
saadanne findes, er til Stede, og at disse Bolte er hele
og paa Plads. Eftersynet gwlder endvidere Truckens
Fjedre og Fjederstropper, at disse er hele, og at Motrik-
kerne paa Enden af Stropperne ikke har opgaaet sig.

Ved D-Maskinernes Truck maa man sikre sig, at

Hovedbolten er hel (se herom i Stk. 22); endvidere

at Boltene, der fastholder Truckens Tveaerfjedre, er

speendt.
Iovrigt maa man, saa godt det lader sig gere, over-

bevise sig om, at der ikke findes Revner eller Brud i de

staalstebte Dele af Trucken og den dertil horende Tap.

32. Prgve af Bolteforbindelser. I det foregaaende er
gentagne Gange omtalte Prover af Bolteforbindelser.
Disse Prover foretages ved lette Slag med Hammeren
mod Siden af Motrikken paa den paagzldende Boit, idet
man ved Klangen af Slaget kan bedomme, om Bollen
er fast, og om Motrikken er tilspaendt. Proven ber fore-
tages paa Motrikken og ikke paa Boltens Hoved, da
Bolten kan sidde i Spznding, saaledes at Klangen af
et Slag paa Boltehovedet kan veere sardeles god, selv
om Motrikken er los eller endog helt mangler.

Slagene ber fores mod Metrikken i fastgaaende Ret- |

ning, da man ved gentagne Prover ellers kan losne
Motrikken.

33. Forinden Udkgrslen fra Remisen bor Cylindrene
og Gliderkasserne forvarmes ved Damp gennem Regu-
latoren. Dette geelder forst og fremmest de Lokomotiver,

der ikke har Oliespredere, men blandt de evrige ber

Cylindrene paa Lokomotiver af de storre Typer (f. Eks.
E, H, P, PR dog ogsaa forvarmes, selv om de er forsynet
med Oliespreder, idet den fra Oliesprederne stremmende
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Damp ikke vil vere i Stand til at opvarme de store
Cylinderblokke tilstrackkeligt.

Forvarmningen foregaar ved, at man, med Maskinen
bremset, lukker lidt op for Regulatoren og lader Dam-
pen stromme til Cylindrene. Naar disse kan skennes
al veere fyldt med Damp, lukkes Regulatoren paany,
og den i Cylindrene staaende Damp vil nu efterhaan-
den opvarme disse, idet den samtidig fortaettes.

Ved at foretage dette nogle Gange med passende Mel-
lemrum, er Cylindrene blevet saa meget opvarmet, at
der kun opsiaar et mindre Vandnedslag i dem, naar
man begynder Udkerslen.

Forinden denne finder Sted, skal Cylinderudblees-
ningsventilerne lukkes op, saa at det under Forvarm-
ningen af Cylindrene dannede Fortaethingsvand kan
lobe ud, og det Vand, der danner sig i Cylindrene under
Udkerslen, kan blive blast ud.

34. Under Udkgrslen fra Remisen skal Cylinderud-
bleesningsventilerne stadig staa aabne under passende
Hensyntagen til Omgivelserne, indtil man er sikker
paa, at al Fortetningsvand er blaest ud.

Under Udkerslen maa saavel Lkf som Lfb holde
skarpt Udkig til det Sporomraade, Maskinen skal be-
lare. Kerslen maa foretages med en passende ringe
Hastighed, saa at man er i Stand til i rette Tid at
standse Maskinen, dersom der skulde vise sig Hindrin-
ger for Kerslen (andre Maskiner, skeve Sporskifter
0. 1)~ ‘

Det er i Almindelighed forbudt at kere medgaaende
Sporskifter op. Herfra er dog undtaget saadanne sar- .
ligt meerkede Sporskifter, der er indretlet til at kunne
iim'es op, naar de befares med en ganske ringe Hastig-
led.

3
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Maskinen maa ikke kore ud over Depotets Spor- ‘ '
greense uden Ledsagelse af en Rangerleder fra Trafik- &

tjenesten. For Godsbanegaardens Maskindepots Ved-
kommende gelder serlige Bestemmelser.

Karslen.

35. Almindelige Bemarkninger. Da den rettidige
Fremforelse af et Tog er betinget af, at Tiden stedse
tages noje i Agt, er det af storste Betydning, at Loko-
motivpersonalet har hele sin Opmezrksomhed henvendt
paa Tjenesten, og hvad dertil horer.

Saaledes ber Lokomotivet vere til Stede ved Spor-
greensen for Depotets Omraade i rette Tid og i en saa-
dan Stand, at det kan vare koreklart hvad angaar Fyret
og Vandstanden i Lobet af den Tid, der normalt er be-
regnet at ville hengaa fra det @jeblik Lokomotivet for-
lader Sporgreensen til det holder forspandt for Toget
evt. til det skal paabegynde Rangeringen, hvis det drejer
sig om en Rangermaskine.

Endvidere bor man umiddelbart efter, at Maskinled-
sageren har meldt, at Maskinen er sammenkoblet med
Toget, paabegynde Oppumpningen. For at fremme dette
Arbejde mest muligt, ber Lkf. stadig have sin Op-
marksomhed henvendi paa Dobbelt-Manometret.

Hvis Oppumpningen af et forholdsvis stort Tog, om
hvilket man ved, at det ikke henstaar med Tryk i Be-
holderne, tilsyneladende kan tilendebringes paa en
efter Lkfs Erfaring uforholdsmeessig kort Tid, kan
han med stor Sikkerhed gaa ud fra, at der ikke er Led-
ningsforbindelse gennem hele Toget, saaledes at Vogn-
opsynspersonalet i Tide kan blive underrettet om at
eftersege Fejlen.
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Paa lignende Maade vil Lkf, naar Ledningstrykket
ikke vil stige, skent Luftpumpen har arbejdet hurtigt
i mnogle Minutter, temmelig hurtigt kunne meddele
Vognopsynspersonalet, at den bageste Hane ikke er
lukket, eller at en Slangeforbindelse mellem to Vogne
ikke er samlet. Det drejer sig i det hele taget om at
eventuelle Fejl i Tide bliver eftersogt, saaledes at man
kan undgaa, at de giver Anledning til forsinket Afgang
af Togel. ,

For at fremme Togets rettidige Gennemforelse bor
Lkf. fra umiddelbart for den tilladte Afgangstid have
hele sin Opmzerksomhed henvendt paa Togfereren for
straks at veere i Stand til at sette Toget i Gang, saa
snart Togforerens Signal er opfattet.

I Opvarmningsperioden bor man straks efter at Ma-
skinen er koblet til Toget aabne Varmeventilen og
under Iagttagelse af Varmemanometret indstille denne
lil et efter den udvendige Temperatur og Togets Stor-
relse afpasset Tryk, der ber vare saa stort, at man er
sikker paa, at Dampen kan treenge gennem hele Togets
Varmeledning.

36. Bremseprgve. Denne foretages efter de Regler,
der er angivet i TB I og TB IIL

37. Udkig fra Lokomotivet, Ethvert Signal skal straks
besvares med Lokomotivflgjten (herfra dog undtaget
Afgangssignalet), ligesom det selviolgelig uopholdeligt
maa respekteres. Men lige saa vigtigt det er hurtigt at
efterkomme de modtagne Signaler, lige saa nedvendigt
er det at veere sikker paa, at Signalerne er rigtigt op-
fattet; man maa ikke paabegynde Bevaegelsen, ferend
saadan Sikkerhed er opnaaet, eventuelt ved at man
lader Signalerne gentage.

Signalerne skal altid repeteres fuldt korrekt, selv om
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det modtagne Signal er afgivet mindre tydeligt. Men
af Hensyn til Publikum skal Signalerne med Damp-
flojten afgives saa lidt slojende som muligt, uden at
Tydeligheden dog maa lide derunder.

Lkf skal under Korslen holde skarpt Udkig og an-
bringe sig saaledes, at han pjeblikkelig, naar han be-

marker nogen Hindring, der maalte vare paa Banen,
eller noget Signal, der gives ham til Underrelning, er
i Stand til at foretage det fornedne for at standse
Lokomotivet og Toget, ifald dette er nedvendigt.

Af Hensyn til Faren for Paakersel af Banetjenestens
Personale under dettes Arbejde paa fri Bane paalaegges
det Lokomolivpersonalet i usigtbart Vejr og ved Korsel |
paa Steder med daarlig Oversigt over Banelinien at

veere serlig agtpaagivende og at gere passende Brug
af Flojten.

Lkf skal ufortovet adlyde ethvert Signal, der gives

ham, hvad enten han forstaar, hvorfor det afgives, eller

ikke, dog skal han altid forholde sig som over for et

Stopsignal, naar der fra et Indkerselssignal, han neer-
mer sig, vises andet Signal end det, han efter de fore-
liggende Omsleendigheder har kunnet vente.

Er en Lkf ved serlige Arbejder paa et Damploko-
motiv forhindret i at iagttage den foran liggende Bane-
strekning, skal han give Lfb udtrykkelig Ordre til at
gore dette i sit Sted.

Lokomotivpersonalet skal efter hver Igangsetning af

et ikke luftbremset Tog undersege, om hele Toget med-
fores, eventuelt ved Udveksling af Signal med Togper-
sonalet efter de i Signalreglementet givne Regler. Under
Korslen skal Lfb assistere Lkf med at holde Udkig frem-

ad, men i evrigt skal han ogsaa, saa ofte hans Arbejde

ved Fyringen tillader det, holde skarpt Udkig med

Toget og de Signaler, som eventuelt maatte blive givet
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derfra, og straks gere Lkf opmeerksom paa saadanne
Signaler.

Personalet maa i ganske serlig Grad have Opmeerk-
somheden henvendt paa Udkigget paa saadanne Tider
og Steder, hvor Signaler kan ventes, eller hvor disse
paa Grund af Forholdene er vanskelige at oplatte.

Naar et Damplog nermer sig et fremskudt Signal
eller/og et Hovedsignal, skal saavel ved standsende som
ved gennemkorende Tog den af Lokomotivpersonalet,
der forst faar Oje paa Signalet, melde:

»Stop« for Signal Nr. 1 og G,

»Ret ind« for Signal Nr. 2 ved Indkerselssignal,

»Ret ud« for Signal Nr. 2 ved Udkerselssignal,

»Ret« for Signal Nr. 2 ved Bloksignal og ved Signal
Nr. 5 og 7 ved fremskudt Signal og

»Ret igennem« for Signal Nr. 3 og 8a,

»Ret igennem ad krumt Spor« for Signal Nr. 8b.

»Ret ud« meldes ogsaa for Signal Nr. 2 ved Afgang
fra en Station eller Blokpost
til den anden; saa snart denne har iagttaget Signalet,
bekreefter han dette ved at gentage den forste Melding,
hvis lagliagelserne falder sammen. Begge skal nu i
Forening vedblive at holde Udkig, indtil det paagael—
dende Signal er passeret.

Ved et Damptogs Afgang fra en Station eller en Blok-
post efter Standsning (det vil for en Stations Vedkom-
mende sige, naar der er kert ind paa Signal Nr. 2),
skal Signaludveksling mellem Lokomotivpersonalet ind-
byrdes ogsaa finde Sted om Udkerselssignalets (saa-
fremt et saadant findes), henholdsvis Liniebloksigna-
lets Udvisende.

Naar et fremskudt Signal for den paageeldende Kor-
selsretning viser sig at veere slukket, skal Lkf — saa-
fremt Toget ikke er gennemkorende — underrette ved-
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kommende Station. Denne Bestemmelse gzelder dog ikke

elekiriske Blinklyssignaler paa de Tider af Dagnet, hvor
de ikke skal holdes teendt.

Af Hensyn til Toggangens praecise Afvikling kan Sta- |

tionsbestyreren afgere, hvilken Stilling Indgangsspor-
skiftet i den Ende af Stationen, der vender bort fra et
indkerende (standsende) Tog, skal have. Lokomotiv-
personalet skal derfor under Indkerslen til Stationerne
regne med, at det neevnte Sporskifte kan veere stillet

og aflaaset til et andet Spor end det, ad hvilket Ind- §

kerslen finder Sted. Lokomotivpersonalet kan i vaesent-
lig Grad bidrage til at forege Driftssikkerheden under
Togkrydsning, idet det i mange Tilfzelde vil vaere mu-
ligt for Lokomotivpersonalet paa det forst ankomne Tog
at fere Kontrol med Togvejsindstillingen for det kryd-
sende Tog, idet forstnaevnte Togs Lokomotiv ofte holder

i Nerheden af det Sporskifte, der forbinder de to Tog-
veje, saa at Lokomotivpersonalet uden Vanskelighed vil #

kunne kontrollere Sporskiftets og Indkerselssignalets

Stilling. Lokomotivpersonalet ber derfor i videst mulig |

Udstreekning have sin Opmeerksomhed henvendt paa
dette Forhold.

Under Rangering paa Stationspladser med Damp-

lokomotiver skal Lokomotivpersonalet fra Forerpladsen §

veere Rangerlederen behjelpelig med at holde Udkig.
Det er derfor forbudt Lfb at lempe Kul paa Lokomotiver
med serlig Tender eller at foretage andet opsetteligt
Arbejde under Rangeringen.

Fyringen saavel som de gvrige Arbejder ved Betje-
ningen af Rangerlokomotiver skal udferes saaledes, at
Udkigget ikke lider derved. Ved Uheld med Ranger-
lokomotiver vil manglende Agtpaagivenhed derfor ikke
kunne undskyldes med, at Lkf har veaeret optaget af
at fyre, seette Vand paa e. 1.
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38. Fyrets Tilstand, 1 det, der i det folgende er be-
skrevet om »Igangsetninge«, er det forudsat, at der er
iruffet de Forberedelser angaaende Fyret, som er neer-
mere beskrevet i Stk. 14 i Vejledningens 1. Del.

39. Igangsezetning. Umiddelbart forinden Igangsaet-
ning finder Sted ber man sikre sig, at Bremsen er los.

Under Igangsetningen skal Styringen vere lagt helt
ud, dels fordi Maskinen derved udvikler sin sterste
Treekkekraft, dels fordi man derved indskrenker det
Antal Krumtapstillinger, ved hvilke Lokomotivet har
vanskeligt ved at gaa i Gang, til det mindst mulige.

Aabningen af Regulatoren skal ske passende lang-
somt, dels for at forhindre, at Maskinen tager Vandel,
dels for at undgaa, at den spiller, og endelig for at
opnaa en Stramning af Koblingerne uden Ryk og Sted
i Toget.

Under Aabningen af Regulatoren ber man, navnlig
paa Maskiner med Ventilregulator, iagttage Glider-
kassemanometret. Af Viserens Bevagelse paa Maskiner,
der har en saadan Regulator, kan man faa et Indtryk
af, om denne virker, som den skal, d.v.s. om den store
Ventil folger Regulatorsvingets Bevaegelse og aabner sig.

Hvis Viseren bliver staaende f. Eks. ved 4 atm., og
Regulatorsvinget staar neermere »A« end »L«, ka}n man
regne med, at den store Ventil »hznger«. Det vil i saa
Fald vere bedre at lukke Regulatoren igen og paany
aabne den, fremfor at trykke Regulatorsvinget laengere
over imod »A«.

I sidstnzevnte Tilfzelde er der nemlig Mulighed for,
at den store Ventil ved den fornyede Aabning af Regu-
latoren felger med op, og man faar da et til Togets
Igangsaetning passende Tryk i Gliderkassen, hvorimod
man i ferstnevnte Tilfzelde, hvis den store Ventil vir-
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&

kelig reagerer overfor den forogede Bevagelse af Re-
gulalorsvinget, som oftest faar saa stort et Tryk i Gli-

derkassen, at Maskinen spiller, i veerste Tilfxelde, at en &

Trackstang i Toget trackkes over.

Da det under alle IForhold galder om at undgaa, at |

Maskinen spiller, det vzere sig under Igangsxlningen
eller under Korslen, hvorved man kan risikere, dels at
Maskinen tager Vandet og dels, at dens forskellige Dele,
saasom Driv- og Kobbelstzenger m. v., lider betydelig
Skade, skal Lkf. altid i Tide traffe Foranstaltninger lil,
at dette kan undgaas, hvilket sker ved i rette Tid —

d. v. s. inden Maskinen begynder at spille — at swxlle

Sandkassen i Virksomhed, for saa vidt der ikke er For-
bud mod Sanding det paagaldende Sted.

Som Eksempel herpaa kan naevnes haard Igangset-
ning, f. Eks. Igangswetning med et tungtbelastet Tog
eller med et Hurtigtog med knap Keretid. I saadanne

Tilfzelde skal Sandkassen sattes i Virksomhed, inden
Regulatoren aabnes, for at der ikke skal tabes Tid under

Igangseiningen paa Grund af, at Maskinen spiller. Hvor
lenge Sandkassen behever at staa paa, maa Lkfs Er-
faring sige ham. ‘

" Hvis Maskinen spiller, skal Regulatoren lukkes helt
eller delvis, eller Styringen treekkes op i Midten; San-
det maa ikke sattes til, for Hjulene er holdt op med

at spille, da man ellers kan risikere at faa Brud paa |

Kobbeltappene eller, at Kobbelsteengerne bukkes.
Under Igangsztning af Tog paa Stationerne ber man

af Hensyn til det dermed forbundne Tidstab sege at

undgaa at skulle reverse for at komme i Gang. Dette

kan ske derved, at man, medens Toget holder stille paa

Stationen, forsigtig trykker dette sammen og lader Sty-
ringen staa til baglens Korsel.
Naar Afgangssignalet lyder, drejes Styringen hurtigt
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frem og idet Midten passeres, lukkes Regulatoren op.
Under denne Manevre vil en Del af Vognene i det sam-
mentrykkede Tog bevage sig lidt fremad og derved lelte
Maskinen saa meget i Igangseiningen, at denne kan
foregaa glat og uden Tidstab.

Ved Igangsetningen geelder det ievrigt om saa hur.—
tigt som muligt at opnaa den Hastighed, der svarer til
Togets Art og Banens Stigningsforhold. Dette gz.Jelder
is;er ved Fremforelse af Tog med kneben Koretid og
hyppige Standsninger, idet langsomme Igangselninger
her kan bevirke, at man paa et senere Tidspunkt maa
forcere Korslen for at overholde Keretiden.

For et Lokomotiv gelder det imidlertid, at der til
enhver Hastighed af Lokomotivet svarer en beste'mt
maksimal Ydelse, som det kan prastere uden at blive
overanstrengt.

Ved smaa Hastigheder (altsaa ogsaa under Igang—
setningen) er denne maksimale Ydelse afhaengig af
Lokomotivets Evne til at »staa fast« og af Cylindrenes
Diameter og Stemplets Slagleengde. Ved storre Hastig—
heder er den maksimale Ydelse derimod alene afhengig
af den Dampmzengde, som Kedlen kan prastere uden
Overanstrengelse. : :

Den hurtigste og dog forsvarlige Igangsaetr.ung vil
derfor opnaas, naar Lokomotivet i hvert @Ojeblik netop
udvikler en saa stor Treekkekraft, som det uden Over-
anstrengelse kan prestere ved den gjeblikkelige Hastig-
hed. .

Heraf folger igen, at Styringen ferst lidt efter lidt
bor traekkes op, efterhaanden som Hastigheden vokser,
indtil den svarer til den Hastighed, man ensker at give
Toget, med andre Ord, Styringen ber treekkes op lidt
efter 1idt efterhaanden som Farten foroges og ikke paa
den Maade, at man lader Styringen ligge helt ude et
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Stykke Tid, for derefter paa een Gang at traekke den
op til den Fyldning, man vil anvende paa den foran

liggende Banestraekning.
En saadan Igangsztning er uforsvarlig baade af Hen-

syn til Fyret og til Kedlen, idet det steerke Traek, der ‘

derved fremkommer let kan edelegge Fyret og beska-
dige Rer og Stettebolte, ligesom den forbrugte Damp-

mangde til Foregelsen af Togets Hastighed langt vil |

overstige den, der behoves, naar Styringen traekkes op
lidt efter lidt.

Fremgangsmaaden ber veere den, at man, i det @je-
blik Toget settes i Gang, bemeerker sig Afgangstiden
og derpaa foretager Igangseetningen, idet venstre Haand
betjener Regulatoren, medens hejre Haand fatter om
Svinget paa Styringsskruen. Uden at sette Palen i Hak,
drejer man, efterhaanden som Hastigheden vokser, Sty-
ringsskruen, indtil man har naaet den Stilling af Sty-
ringen, man vil benytte i de narmeste Minutter.

Saa forst er Tiden inde til at notere i Lommebogen.

Hvis Styringen paa den anden Side for hurtigt treek-
kes op til den Fyldning, man vil anvende under den
foreliggende Korsel, vil man derved formindske det
Overskud af Treekkekraft, som tjener til at foroge Ha-
stigheden, og denne vil stige langsommere, end naar
man i hvert @jeblik udnytter Lokomotivels fulde Yde-
evne,

Under Igangsetningen bor Lkf iser have Opmeerk-
somheden henvendt paa disse Forhold. Ievrigt maa
hans praktiske Kendskab til det paagzldende Lokomotiv
i hvert enkelt Tilfeelde hjeelpe ham til at afgere, hvor
hurtigt eller hvor langsomt Styringen ber treekkes op
for at give en hurtig Igangsetning uden Fare for Over-
anstrengelse af Lokomotivets Kedel.

Paa Depoter, hvor Tjenesten udferes med sterkt skif-
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tende Maskiner, kan det selvsagt veere vanskeligt i En-
Jeltheder at huske, hvorledes de forskellige Lokomotiver
skal behandles. Her geelder det derfor seerlig for Lkf
om at udvikle sin Evne til hurtigt at kunne bedemme,
hvorledes de forskellige Lokomotiver reagerer, naar
Fyldningen og Gliderkasseirykket foroges eller for-
mindskes.

Det maa yderligere fremheaeves, at hvad der er sagl cm
Betydningen af en hurtig Igangseetning, iser gelder
ved Fremforelse af Tog, hvis maksimale Hastighed er
lig med Lokomotivets maksimale Hastighed, f. Eks. ved
70 km’s Tog, som fremfores af D-Maskiner, eller 80
km’s Tog, der fremfores af H-Maskiner.

Ved saadanne Tog er en rask Igangsetning sarlig
nodvendig, hvis man ikke skal tabe Tid, eller senere
skal forcere Korslen steerkt.

Sluttelig bemzerkes, at Procent-Angivelserne paa Sty-
ringsbukkens Skala ofte ikke svarer nejagtig til de vir-
kelige Forhold, navnlig paa C-, D- og K-Maskinerne,
naar de har kort et Stykke Tid efter deres sidste Ud-
cang fra S-Reparation. Dette hznger i nogen Grad
sammen med en Setning af Maskinens Ijedre.

Talangivelserne paa Styringsskalaerne ber for Lkf.
ikke have anden Betydning end, at de godt kunde er-
stattes med forskellige Merker, idet han ikke bor kore
sin Maskine efter Talangivelserne paa Styringsbukken,
men efter hvad hans Erfaring siger ham giver den rig-
lige og billigste Korsel.

Om Talangivelserne nogenlunde svarer til de virke-
lige Forhold, kan man faa et Indtryk af ved at under-
sege, om den virkelige Midtstilling falder sammen med
O-Stillingen paa Skalaen, eller hvor meget den afviger
fra denne.

Denne Undersogelse kan f. Eks. geres paa felgende
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Maade under Korsel i Morke og rolige Vindforhold (der
maa ikke fyres under Proven, og Fyret maa ikke vzere

helt udbraendt).

Tand for Tand trekkes Styringen op imod Midten.
Naar Fyrets Farve begynder at blive redlig, er Styrin-

gen tet ved den rigtige Midtstilling, hvorfor Trakket

1 Fyret omtrent er lig Nul, deraf den redlige Farve. :

Idet Midtstillingen naaes, vil Fyret »raekke Tunge« gen-

nem Fyrderen. Ved Aflesning paa Skalaen vil man da A

kunne se, ved hvilken Procent den rigtige Midtstilling
findes.

Det er eksempelvis ved en i Tur kerende C-Maskine |

paa denne Maade konstateret, at dens virkelige Midt-

stilling laa ved 18 % tilbage. Kendt er ogsaa, at O-Ma-

skinerne kan traekke forleens i een Tand tilbage.

Umiddelbart efter Igangsztning fra Tog-Udgangssta-

tionen og efter et leengere Ophold paa en Mellemstation,
skal Cylinderudblsesningsventilerne aabnes, da der, naar

Cylindrene er blevet afkelet, til at begynde med vil
danne sig en Del Vand i disse hidrerende fra Dampens-

Forteetning.

For at dette Vand ikke ved Udkastning gennem Skor-
stenen skal tilsmudse Maskinen og Omgivelserne, og
hvis det forekommer i saa stor Meengde, at det helt ud-
fylder det skadelige Rum, og derved kan give Anled-
ning til Brud paa Stempler, Cylinderdaksler o.s.v.,

skal det snarest efter Igangsetningen bleses ud. Man

ber dog ved Udblzesningen tage Hensyn til Omgivel-
serne, baade til Mennesker og Dyr.

40. Kgrslen. Da en af Grundpillerne for al Jern-
banedrift er Precision, geelder det selvfolgelic om for
Lkf. at fremfore Togene rettidigt. Dette skal dog fore-
gaa paa en saadan Maade, at det sker ved det mindst
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mulige Dampforbrug, hvilket man blandt andet opnaar
ved (med et ikke forsinket Tog) at udnytte den for
Toget geeldende Koretid fuldt ud, og ikke komme for
tidligt hverken til Mellem- eller Endestationerne.

Hertil kraeves forst og fremmest, at Lkf. er helt for-
trolig baade med sin Maskines Evne til at treekke og
lobe og med Stigninger, IFald, Kurver og Linieforing
i det hele taget paa den Banelinie, han skal belare, men
der kraeves ogsaa, at han holder sig underrettet om Vin-
dens Styrke og Retning. Dette maa ikke blot finde Sted
paa Udgangsstationen, men ved stadig at betragte Om-
sivelser maa LKkf holde sig underrettet om Vindforhol-
dene undervejs.

Herved vil han f. Eks. ved gennemkeorende Tog kunne
undlade at holde Maskinen haardere til paa aabne
Streekninger, hvor Toget er udsat for Paavirkning fra
Mod- eller Sidevind, selv om derved maaske tabes lidt
Tid, naar han ved, at han til Gengeld under Kersien
lengere fremme kan vinde den tabte Tid gennem en
Skov, en Gennemskeering, der ligger i Lae o.s.v.

Det er endvidere af stor gkonomisk Betydning for
Korslen, at Togets Hastighed afpasses efter Banens
Stigninger og Fald, saa at der f. Eks. ikke opretholdes
en forholdsvis stor Hastighed paa en Stigning, hvis
man derved paa en efterfolgende Straekning med let
Bane faar for rigelig Keoretid.

Undtagen fra denne Regel er Fremforelsen af 70 km'’s
0g 80 km’s Tog med D- henholdsvis H-Maskiner, idet
disse Lokomotiver paa Grund af de smaa Hjul ofte er
1 Stand til uden storre Vanskelighed at indvinde Tid paa
en Stigning til Erstatning for den Tid, der grundet paa
den lille Hjuldiameter evt. maatte veere tabt paa flad
Bane eller Fald, for at undgaa Overskridelse af Ma-
skinens maks. Hastighed.
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I det hele taget er det saavel af Hensyn til Maski-
nerne som til Banelinien forkasteligt — og derfor for-

budt — at lade Lokomotivet lebe hurtigere end den
maks. Hastighed angiver. Om Aarsagen hertil, se

>Damplokomotivet og dets Betjening«, 3. Udgave S. 313.

Som foran nezevnt beror et Lokomotivs @konomi paa
en Samvirken mellem Kedlens og Maskinens @konomi.

Det er derfor af stor Betydning for at opnaa en billig

Korsel, at Lkf og Lfb ogsaa i denne Henseende arbej-

der godt sammen.

Dette opnaas bl. a. derved, at Lfb bestraeber sig for :

at lzere, hvorledes Lkf kerer de forskellige Tog i Rund-
turen for at han derved kan indrette sin Fyring der-
efter. Jo mere jeevnt, der keres, saa lenge Regulatoren
er aaben d.v.s. jo ferre Afsparringer og Variationer

i Gliderkassetrykket, der forekommer under Rejsen, jo -
lettere kan Lfb paa okonomisk Maade tilpasse Fyrin-

gen efter Korslen.

I Henseende iil at kere billigt er den Lkf, der har
en »fast« Maskine, hvis serlige Egenskaber han ken-
der, selvfolgelig bedre stillet end den, der maa udfere
sin Tjeneste med forskellige Maskiner.

Uden Hensyn til om der tabes Tid paa Stationerne
el. lign. er det naturligvis Lkfs Pligt paa sin Side i hvert |

Fald at overholde Togets Koretid, og han ber sege at
indvinde rimelige Forsinkelser, naar dette kan ske uden
at overanstrenge Lokomotivet.

Paa den anden Side maa der absolut aldrig keres &

saa haardt, at Maskinen overanstrenges. Er Vejrfor-
holdene ugunstige eller Toget overbelastet, maa man
hellere tabe Tid end forcere Lokomotivet, da dette dels

kan give Anledning til utzette Kedelror dels kan skade:

Maskinen paa anden Maade.
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Ved Bedommelsen af Spergsmaalet om, hvorledes
man opnaar den mest okonomiske Korsel, maa det erin-
dres, at denne ikke opnaas alene derved, at Maskinen
arbejder Dbilligst muligt, men faas som Resullalet af
Maskinens og Kedlens samlede @konomi.

Med Hensyn til den anden Side af Sagen, Dampfor-
bruget, er Forholdet dette, at man teoretisk set vil op-
naa den mest ekonomiske Udnyttelse af Dampen i Cy-
lindrene dels ved at arbejde med det storst mulige
Gliderkassetryk, altsaa ved at kere med fuldt aaben
Regulator, dels ved at udnytte Dampens Ekspansions-
evne saa meget som muligt, altsaa ved at arbejde med
saa smaa Fyldninger som muligt, d.v.s. med Styrin-
gen trukken hejt op mod Midten.

I Praksis er der imidlertid forskellige Omstendig-
heder til Stede, som i nogen Grad vil modificere disse
Regler.

Jo mere Regulatoren aabnes, desto mere vil Dampen
vaere tilbejelig til at medrive Vand fra Kedlen. Denne
Tilbgjelighed, som er sterst, naar Vandet er snavset og
uroligt, fordi Kedlen treenger til Udvaskning, kan mod-
arbejdes, ved at man serger for, at Vandstanden aldrig
bliver veesentlig hejere end »Laveste Vandstand«.

Tilbojeligheden til Medrivning af Vand er ievrigt
forskellig ved de forskellige Lokomotiver og vil (naar
man ser bort fra de faa tilbageveerende xldre Togloko-
motiver, der ikke er forsynet med Overheder), naar den
lforekommer, give Anledning til en vesentlig Nedsattelse
af Overhedertemperaturen, da en ikke ubetydelig Del af
Overhederens Varmeflade i saa Fald bliver benyttet til
at fordampe det medrevne Vand og derfor ikke kan ud-
lyttes efter sin Bestemmelse til Overhedning af Dampen.

En saadan Benyttelse af Overhederen giver som om-

4
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1alt i 1. Del, Stk. 19, en ugkonomisk Kersel og ber der-

for undgaas, hvilket kan ske ved, at man kniber lidt =
paa Regulatorens Aabning, hvad der i Almindelighed
vil bevirke, at der tilbageholdes en Del af de Vand-
draaber, som altid er medrevet i Dampen, naar denne

forlader Kedlen. ,

Ved saaledes at formindske Gliderkassetrykket lidt,
vil man opnaa en delvis »Terring« af Dampen inden
den gaar ind i Overhederen, der paa denne Maade ikke
faar saa meget Vand at skulle fordampe og derved bedre
bliver i Stand til at overhede Dampen.

Det skal dog bemzrkes, at man let seetter den Fordel
til, som opnaas ved »Terringen« af Dampen, hvis Gli-

derkassetrykket ved Fuldkrafts-Kersel reduceres mere
end hojst et Par Atmosfarer.

Ved de af Statsbanernes Lokomotiver, der er forsynet
med en speciel Dampterrer (H 783—788, E 975—993 og
PR-Maskinerne) er det altsaa ikke af Hensyn til Dam-
pens Torring nedvendigt at kere med kneben Regulator.

Med Hensyn til Gliderkassetrykket i Almindelighed
gelder det, at dersom dette har naaet sin storste Verdi
(hojst 1 atm. under Kedeltrykket), forinden Regulator-
svinget ligger an imod »A«, gavner det ikke Korslen

det mindste, dersom man alligevel trykker Svinget over -

til »A«. Det hele, man opnaar, er blot, at der rives mere
Vand med gennem den foregede Regulatoraabning til

Skade for Overhedningen.
I det ovenfor anferte er givet en Oversigt over, hvil-

ken Indflydelse Betjeningen af Regulatoren har paa

Dampforbruget. Dette er imidlertid ogsaa afheengig af,

hvor stor en Fyldning, der til enhver Tid anvendes ®

under Korslen.

Ved de ved Statsbanerne almindeligt benyttede Sty-
ringer, af Tricks og Heusingers Konstruktioner, er der,
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paa Grund af visse ikke afhjwlpelige Mangler ved Gli-
deren og Styringen, en Greense for, hvor meget man
med Fordel kan reducere Fyldningen i Cylindrene, idet
meget smaa Fyldninger vil medfore for tidlig Forud-
afstremning og for vidt dreven Kompression: ligesom
Dampkanalernes Aabning for Indstremning bliver saa
knebne, at Dampen drosles sterkt under Indstremnin-
gen. (Se nermere herom i Tilleeg 1944, Stk. 98). Det vil
med andre Ord sige, at dersom der keres med for lille
Fyldning, vil det Forbrug af Damp, der finder Sted
1%nder saadanne Forhold ikke gavne Korslen i Forhold
til, hvad det har kostet i Kul o. 1. at fremstille.

I élmindelighed kan man regne med, at det er ugko-
nomisk at traekke Styringen hejere op end til 15 4 20 %
ved et Hojtrykslokomotiv og til 40 & 45 % ved et Haj-
og Lavtrykslokomotiv. De her anforte Procentansivelser
er »virkelige« Procenter, der som ovenfor anf;rt ikke
altid er de samme, som afleses paa Styringsskalaen.
'Det er en kendt Sag, at skent de forskellige Lokomo-
tiver indenfor den samme Litra er byggede efter de
samme Tegninger, kan der veere nogen Forskel paa disse
Lokomotivers Evner til at traekke og lebe. Der kan der-
for selvsagt ikke gives helt bestemte Regler for, hvor-
ledes de forskellige Lokomotiver skal kores, for at Kers-
len kan blive den billigst mulige.

Som Hovedregel kan imidlertid anferes, at Regula-
toren bor holdes saa meget aaben, at Gliderkasselr;kket

bliver saa hejt som muligt under passende Hensyntagen

tl, hvad der foran er forklaret om Overhedningen,

Medens Traekkekraften reguleres ved Hjeelp af Styrin-
cen.

Forst naar det viser sig, at Traekkekraften, efter at

Styringen er trukket op til den mindst tilladte (15 a4 20

4
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henh. 40 4 45 %), vedvarende er for stor, ber man for-"
mindske Gliderkassetrykket ved at knibe paa Regula-
toren. 3

Hvis man har opbrugt Maskinens medbragte Sand-
beholdning, og det viser sig, at Maskinen har vanske-
ligt ved at staa fast, kan det anbefales at kere med
noget mere kneben Regulator end normalt, hvorved
man nedsaetter Trykket i Cylindrene og dermed Kraf- ;
ten i Drivsteengerne, men for at bede paa den reduce-
rede Drivkraft er det da nedvendigt at gere Fyldnin-
gen tilsvarende storre. Traekkekraften paa Drivhjulets
Omkreds bliver derved mindre, men virker med mere
ensartet Sterrelse under Hjulets Omdrejning, hvorved
opnaas, at Hjulene bliver mindre tilbgjelige til at spille *
paa Skinnerne. ;

Da denne Korselsmaade imidlertid ikke er gkono-
misk, bor den ikke opretholdes leengere end nedvendigt. |

Det er ikke altid givet, at man skal forege Fyldnin-
gen for at faa en Maskine, der lober hurtigt til at lebe -
endnu hurtigere. Hvis Fyldningen nemlig i et bestemt -
@jeblik er for stor i Forhold til Hastigheden, kan Spilde- -
dampen ikke hurtigt nok stremme fra Cylindrene (»Ma-
skinen kan ikke blive af med Dampen«), hvorved Mod-
trykket paa Stemplerne bliver saa stort, at Hastigheden
ikke foreges, naar den har naaet en vis Sterrelse. I saa
Tilfeelde vil Maskinen snarere komme til at lebe hur-
tigere, hvis man treekker Styringen lidt op.

Hvad iovrigt angaar Dampforbruget under Keorslen,
skulde Forholdene teoretisk helst vaere saadanne, at det,
med gode Kul og et Lokomotiv i god Vedligeholdelses-
stand, ikke er muligt at kere Damp og Vand af Maskinen.:

Saa ideelle Forhold treeffer man imidlertid kun sjeel-
dent, hvorfor Kerslen i nogen Grad maa indrettes efter |
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den Dampmengde, Lokomotivet til enhver Tid kan
prastere.

Selv om Lfb har forberedt Fyret paa bedste Maade,
som forklaret i 1. Del Stk 13, ber man alligevel ikke
forcere Korslen umiddelbart efter Igangseaetningen fra
Udgangsstationen, ferend Kedeltrykket, efter at veere
sunket lidt under Igangseetningen, paa ny er tet ved
den rede Streg og med stigende Tendens.

I modsat Fald vil det store Dampforbrug bevirke, at
der hengaar temmelig lang Tid, inden Kedeltrykket
atter er oppe ved den rode Streg. Saafremt denne Tid
ikke skal blive for lang, maa der ikke settes Vand paa,
medens man afventer, at Kedelmanometrets Viser igen
skal naa den rede Streg, men imens synker Vandstan-
den, hvilket gor det yderligere vanskeligt at faa Trykket
til at stige.

Vil man ikke risikere, at Vandstanden synker for
meget, maa der altsaa settes Vand paa, selv om Kedel-
irykket endnu mangler noget i at veere lig det maksi-
male. Paa denne Maade maa man saa lidt efter lidt
arbejde Trykket op; men i den Tid, der medgaar hertil,
vil Kerslen blive dyrere end, hvis man havde halt det
fulde Kedeltryk. (Se herom i Tilleeg 1944, Stk. 91).

Hvis det under Kerslen f. Eks. paa Grund af fejlagtig
Behandling af Fyret (for tykt Fyr) viser sig vanskeligt
at vedligeholde Kedeltrykket og Vandstanden, er det
ikke altid rigtigt at knibe paa Regulatoren. Tveertimod
vil det ofte vise sig, at ved at lade Maskinen arbejde
med kraftige Dampslag i en kortere Tid (»slaa Fyret
igennem«), vil Forbreendingen i et ikke for tyndl Fyr
blive steerkere og Dampudviklingen, naar Maskinen der-
paa paany arbejder normalt, som Felge heraf storre.

Ved samme Lejlighed vil eventuelle Ansamlinger af
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Sod og Aske paa Overhederelementerne ogsaa blive
fjernet. Se nzermere herom i 1. Del Stk. 19.

Hjeelper det ikke saaledes at slaa Fyret igennem, og |

Aarsagen til Dampmanglen ikke er for tyndt Fyr, hvil-
ket man selvsagt maa have sikret sig forud, bor man

i Tide, d. v. s. inden Vandstanden er blevet for lav, tage
en Alspeerring, hvorved man ogsaa kan faa Lejlighed
til at undersege, hvad der eventuelt er i Vejen med

Fyret.
Megen tabt Tid og mange Nedbrud paa Grund af paa-

brendt Fyr kan fores tilbage til, at Lkf for sent har

grebet ind i Lfbs Arbejde med Fyret.

Af den Maade, hvorpaa Lib fyrer, af Meengden, Stor-
relsen og Kvaliteten af de Kul, der indfyres ad Gangen

og af Lfbs Brug af Syvtallet og endelig ved Hjwlp af
Kedelmanometret og ved Betragining af Regen, kan

Lkf i nogen Grad folge Fyrets Tilstand uden at be-

hove at se i dette.

Hvis Kedeltrykket stiger og falder regelmeessigt efter
hver Fyring og Vandpaaswtning, er det sandsynligt, at :
Fyret er i Orden, men allerede den feorste Gang denne
Regelmeessighed udebliver, ber Lkfs Opmzerksomhed

straks veere henvendt paa Fyret, saaledes at han kan
gribe ind i Tide, medens en Fejl endnu kan rettes uden

at efterlade sig Spor i Form af Paabrending, og uden

at Kerslen har lidt Skade.
Under Korslen skal Lkf med passende korte Mellem-

rum iagttage de forskellige Maaleapparater, der er an-

bragt i Fererhuset, nemlig:

Kedelmanometret: Naar Korslen ellers tillader det

(f. Eks. i gennemkerende Tog), skal Kedeltrykkel
holdes saa nar som muligt ved den rede Streg, uden .
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at Sikkerhedsventilerne kommer til at blese (se 1.
Del, Stk. 14 og 17).

I det hele taget bor Lkf paase, at Lfb folger de An-
visninger vedrerende Fyringen, der er anfert i Vej-
ledningens 1. Del, Stk. 13 til 19 og i paakommende
Tilfeelde om fornedent vejlede ham desangaaende.

Vandstanden: Med aahen Regulator ber man altid
kunne se Vandet i Vandstandsglassene. Paa den
anden Side ber Vandstanden ikke synke under »La-
veste Vandstand««.

Dobbeltmanometret: Det maa hyppigt kontrolleres,
at Beholdertrykket svinger mellem 7,5 og 8 atm.

Hvis Sikkerhedsventilen paa Hovedluftbeholderen
bleeser og Beholdertrykket samtidig er 8 atm. eller
mere, er det Tegn paa, at Startvenlilen er i Uorden
og ikke standser Luftpumpen ved det maks. Tryk.
I saa Tilfeelde skal Lkf. regulere Trykket i Hoved-
luftbeholderen ved Hjeelp af Trykluftpumpens Damp-
ventil, saaledes at dette ligger i Neerheden af 8 atm.

Hvis Trykluftpumpen er gaaet i Staa og ikke vil
gaa i Gang igen, skal de i TB III S. 16, Stk. 4 anforte
Metoder'forsages for paany at faa Pumpen til at
arbejde.

Bremsemanometret: Hvis dette viser Tryk under
Korslen, er det Tegn paa, at Bremsen er sat i Funk-
tion fra Toget, og der skal da handles som angivet
i TB I Stk. 61.

Gliderkassemanometret: Serlig paa de Lokomoti-
ver, som er forsynet med den Type af Ventilregulato-
rer, der er tilbejelige til selv at lukke sig, er det, for
ikke at tabe Tid, nedvendigt, at man hyppigt kon-
trollerer Trykket i Gliderkassen.

Manometret ber ievrigt fra Tid til anden justeres



ved Hjelp af Kedelmanometret. Naar Maskinen hol-

des bremset og man aabner Regulatoren, skal Glider-
kassemanometret efter kort Tids Forleb vise det

samme Tryk som Kedelmanometret. Er der en vee-

sentlig Forskel, bor Gliderkassemanometret udveksles.

Receivermanometret: Hvis de to Visere paa P- og
PR-Maskinernes Receivermanometer ikke praktisk -
talt viser det samme, er det Tegn paa en Fejl i Ma-

skinen. Se herom i et senere Afsnit.

Paa lignende Maade vil det ved E-Maskinerne vaere
Tegn paa en Fejl, hvis disse Maskiners Receiver-
manometer viser mere end 4 atm. Se ogsaa herom

i et senere Afsnit.
Pyrometret: Hvor meget dette skal vise for, at Over-
hedningen er tilfredsstillende, kan der ikke gives

nogen Regel for, idet Overhedningen er athangig af

Korslen, Togets Art, Kullenes Kvalitet 0. m. a.

Eksempelvis kan naevnes, at ved gennemkorende
fuldlastede Tog, der fremfores af H-, P-, PR- og E-
Maskiner ber Overhedningen med nogenlunde gode
Kul ligge imellem 300 og 350 ° C.

Hvis Lokomotivet er forsynet med et termo-elektrisk -

Pyrometer, kan dettes Udvisen kontrolleres ved at
kortslutte Pyrometret ved Hjalp af den lille Finger-
skrue. Apparatet skal i saa Fald vise 20 ° C.; viser det

vaesentlig mere f. Eks. 80 4 100 °, er det i Uorden og

bor udveksles.

Varmemanometret: I Opvarmningsperioden skal der
mindst vere lukket saa meget op for Varmen, at man

er sikker paa, at Dampen kan treenge gennem hele

Togstammen. Dette geelder sarlig i Frostvejr, hvor :
man ellers vil kunne risikere, at Hovedledningen i

den bageste Del af Toget fryser.
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Da en Del Fejl ved Lokomotivets forskellige Dele un-
der Korslen fremkalder bleesende eller bankende Lyde,
skal Lkf, naar saadanne Lyde bemarkes under Korslen,
soge at konstatere, hvad der er Aarsagen til Frern.kom—
sten af denne eller hin Lyd, for efter endt Rejse at
xunne foranledige Fejlen afhjulpen. Om Eftersogning
af saadanne Fejl se et senere Afsnit.

Hvis den bemarkede Lyd opstaar pludselig under
Korslen, og er af en saa voldsom Karakter (steerk Stej,
Lyden af Metaldele, der slaar imod hinanden o. 1.), som
man ellers ikke er vant til at here, skal Lkf af Hensyn
til Sikkerheden snarest bringe Toget til Standsning.

Dersom Maskinen tager Vandet, hvilket straks kan
hores paa Forandringen i Lyden fra Dampslagene. (og
ses paa Pyrometret), skal Cylinderudbleesningsventiler-
ne snarest aabnes for at undgaa Beskadigelse af Ma-
skineriet.

Med Hensyn til Kontrol med Smoringen under Kors-
len henvises til det i 1. Del, Stk. 23 anferte.

Angaaende Foranstaltninger imod, at Maskinen spil-
ler under Korslen, se forrige Stk.

Saa snart Regulatoren lukkes under Korslen, skal Sty-
ringen leegges saa langt ud som muligt i den Retning,
i hvilken der keres. Om Aarsagen hertil, se Tilleeg II
1944, Stk. 107. Paa de Lokomotiver, hvor Cylindrene er
forsynet med en Omlebsanordning, vil denne samtidig
automatisk treede i Funktion.

Ved E-Maskinerne findes en saadan automatisk vir-
kende Anordning kun paa LT-Cylindrene. Man kan
dog tilvejebringe noget Omleb paa disse Lokomotivers
HT-Cylindre ved at aabne Igangsetningshanen. Denne
maa naturligvis atter lukkes, inden Regulatoren paany

aabnes. Se ogsaa nedenfor.

Naar der, efter en Afsparringsperiode medens Ma-



skinen kerer, igen skal swttes Damp til, ber Styringen
farst traekkes op til F yldning ved hvilken man vil kore, =
hvorefter Regulatoren aabnes forsigtigt, men kun saa
meget, at man kan vare sikker paa, at alle Koblinger

i Toget er sirakte.

Hvis Hastigheden ikke er ganske ringe, vil man ved 3
at lukke hejt op for Regulatoren, medens Styringen
endnu er helt udlagt, foruden at spreenge Toget, kunne
risikere en Medrivning af Vand fra Kedlen, fordi den

slore Fyldning i Forbindelse med den forholdsvis store

Stempelhastighed vil medfere en serlig voldsom Damp- 3
tilstromning til Cylindrene, og det samme vil veere Til-

feeldet, hvis Regulatoren aabnes for hurtigt, selv efter
at Styringen er trukken opad.

Naar Maskinen paany har arbejdet en kortere Tid
under Damp, skal Cylinderudblesningsventilerne, som

tidligere omtalt, aabnes for at give Afleb for det For-

teetningsvand, som altid vil dannes, naar Dampen faar

Adgang til de i Afspaerringsperioden afkolede Cylindre.
Dersom Togets Hovedledning af en eller anden Grund

har veret adskilt, eller Forbindelsen gennem den har
vaeret afbrudt ved Lukning af en Koblingshane f. Eks.

efter Til- eller Afkobling af Vogne og Lokomotiver skal
der i alle Tilfeelde afholdes »Lille Provex.

Omfanget af og Reglerne for denne Prove er angivne
i TB I :

Under den sidste Del af Korslen til Endestationen bor
Lkf paase, at Fyringen afpasses saaledes, at Fyret kan

vere udbraendt, og Vandstanden passende, naar Loko-

motivet ankommer til Rensestedet, samt at Reservefyret -
leegges i Tide og paa rette Maade, (Se herom 1. Del,

Stk. 22).

Afslutningstjenesten.
41. ‘Denne omfattes af folgende tre Arbejder:

b) Rensning af Fyr, Askekasse og Regkammer

a) Kul- og Vandtagning

¢) Afslutning paa Maskinen,
der alle er beskrevet i Vejledningens 1. Del, Stk. 32,
33 og 34. .

Hertil kommer for Lkf.s Vedkommende, at han umlc?—

delbart efter, at Maskinen er bragt paa Plads i Remi-
sen skal foretage den Afslutningstjeneste paa Tryklu'ft—
bremsen, der er angivet i TB III S. 15 samt et Maskin-
eftersyn, der omfatter folgende Dele:

a) Akselkasser

b) Fjedre og Fjederophaengningen

¢) Fyrkasse, Askekasse og Regkammer
d) Gangtej

e) Hjulringe.

Hvis der ved disse Eftersyn, der foretages efter de
samme Regler, som er anfert under Forberedelsestje-
nesten, viser sig Fejl og Mangler ved Maskinen, der,
hvis de ikke straks afhjaelpes, rummer en Fare for Sik-
kerheden, skal de uopholdelig anmeldes for Depotet.

Naar Maskinen forlades, skal Fyrderen og Askekasse-
klapperne veere lukkede.

42. Naar Maskinen paa et fremmed Depot er efter-
set som anfert under Stk. 41, og der ingen Mangler har
vist sig (eller disse er afhjulpet) er det ikkela nadYen—
digt at foretage noget Maskineftersyn feor Hjemrejsen.
Til denne skulde der derfor ikke paahvile Lkf andre
Arbejder end at fere Kontrol med Vandbeholdningen,



60

Fyrets Tilretteleeggelse, Sandbeholdningen og Maski-
nens Smering, herunder Aftapning af Vand i Hjullejer,
Dette sidste maa sarlig iagttages, hvis Lokomotivet
under den sidst tilbagelagte Rejse har veeret udsat for

steerk Regnskyl, Snefygning, steerkt Snefald eller Korsel
igennem Snedriver. 3

Korsel under Sneforhold.

43. Ved Korsel under Sneforhold maa de Regler,
som er givne for almindelig Kersel, respekteres og
der ud over maa felgende Forhold iagttages: .

Maskinen skal saaledes, naar en Snestandsning kan
befrygtes, veere sarlig rigelig forsynet med Kul og:
Vand, selv om Forsyning skal foregaa paa Stationer,
hvor denne ellers ikke finder Sted, og Vandbeholdnin-
gen bor ved enhver Vandforsyningsstation altid brin-
ges op til sit hejeste.

Under Keorsel i Sne, serlig hvor denne ligger i Dri-
ver, maa den i Kerselsretningen forreste Askekasseklap ‘
altid holdes lukket, da Askekassen ellers vil kunne fyl-
des med Sne, der kan slukke eller odelegge Fyret og
eventuelt lofte Ristesteengerne ud af Stilling. !

Under Sneforhold af leengere Varighed eller under
Snefygning skal Togene lettes i fornedent Omfang efter
nermere Aftale med Lkf, der ber have saa fyldige Op- ,
lysninger som muligt om Forholdene. For Tog, der er
undervejs, treeffer Togforeren efter Samraad med Lkf
Bestemmelse om eventuel Udsettelse af Vogne paa
en Mellemstation.

Hvis Toget kerer fast, og en Forhandling med Bane-
og Togpersonalet giver til Resultat, at Banen ikke kan |
passeres, selv om man efterlader en Del af Vognene
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paa Streekningen, samt at Toget ikke heller kan rykke
tilbage til den sidst forladte Station, saaledes at en For-
bliven paa Stedet er nedvendig, skal Maskinen kastes
fri af Sneen og alle dens Dele renses for Sne og Is.
Dernzst renses Fyret, og der dannes en lille skonomisk
I1d, stor nok til at vedligeholde den nedvendige Damp-
spending til Vandpaasatning og eventuel Opvarmning
af de til de rejsendes og Personalets Ophold nedven-
dige Vogne. Kul- og Vandbeholdningen efterses, og
menes den utilstreekkelig, maa det manglende forseges
skaffet til Veje, ligesom der ogsaa maa vaages ngje over,
at intet gaar til Spilde, hverken af Kul eller Vand.

Lokomotivet skal veere under stadigt Opsyn og maa
ikke samtidig forlades af Lkf og Lfb.

Hvis Temperaturen under en saadan Standsning bli-
ver saa lav, at en Frysning af nogle af Maskinens Dele
kan befrygtes, maa Opmarksomheden stadig vaere hen-
vendt paa disse. Desuden maa Udbleesningsventilerne
for Cylindre og Gliderkasser holdes aabne, og Vandet
i Tenderen holdes opvarmet ved hyppig Tilbageblaes-
ning af Damp fra Injektorerne gennem disses Sugerer,
som derved tillige forhindres i at fryse.

Slipper Vandet op, og viser det sig umuligt at skaffe
noget til Veje, kan Tenderen fyldes med Sne, der da
maa smeltes ved Hjeelp af Damp fra Injektorerne, men
da Sneen dels kan indeholde megen Urenhed, der vil
samles i Tenderen og gaa med Feodevandet til Kedlen,
og dels kun smelter langsomt i Tenderen, ber dette
Middel til at skaffe Vand ferst anvendes, naar alle
andre Udveje er stoppede. Bliver Kulbeholdningen op-
brugt, og kan Breendsel ikke skaffes, maa Fyret kastes
ud og saavel Tenderen som Kedlen med tilherende ud-
vendige Rorledninger (Fodererene) fuldsteendig temmes
for Vand. For at sikre sig, at intet Vand lades tilbage,
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udtager man et Par Rensepropper af Bundrammen
Rorledningerne mellem Tender og Maskine adskilles;‘:
og Proppen i Tenderens Slampotte udtages.

Naar Lokomotivet efter en saadan Standsning atter
skal opfyres, maa man foruden det almindelige Efter-:
syn af Kedel og Fyrkasse tillige foretage en grundig'
Undersogelse af alle Maskinens Dele. Al Sne og Is maa

fjernes, Damp- og Vandrer efterses og eventuelt frosne
Ror forsigtigt optees. Saa snart der er tilvejebragt Damp, -

proves Injektorer, Fodeventiler og Flojte, Cylindrene
varmes igennem, og Maskinen rores forsigtigt. Forin-
den Opsmeringen paabegyndes, maa alle Oliekopper

omhyggeligt renses for Sne og Vand og alle Smereveaeger

efterses.

Alle de Forsigtighedsregler, der skal iagitages under
de forannzevnte Omstendigheder, bor ogsaa bringes til
Anvendelse, naar en Maskine i steerkt Sne- eller Frost-
vejr maa holde uden for Remise i leengere Tid.

Ved Karsel i steerk Frost, men under ievrigt normale ‘

Forhold, vil det ogsaa vere nedvendigt at have Op-

merksomheden henvendt paa de Dele, der kan fryse.

Tendervandet holdes derfor let opvarmet ved hyppig
Tilbagebleesning af Damp gennem Vandrerene, den ene

Injektor holdes saa vidt muligt stadig i Virksomhed,

medens den andens Foderer sikres mod Frysning ved

Aftapning af Vandet eller eventuelt ved Adskillelse af

Roret. :
Endvidere maa det jevnligt kontrolleres, at Smeore-
vaegerne treekker Olien, da denne paa Grund af Kulden
kan blive meget tykflydende, saaledes at den vanske-

ligt passerer Vaegerne.
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Snerydning.

44. For Snerydning med Sneplov lader der sig van-
skeligt opstille bestemte Regler med Hensyn til Ar-
bejdsmaaden, idet denne i saa hej Grad vil vere af-
hengig dels af Snelaget og dels af de stedlige Forhold,
at der i hvert enkelt Tilfzelde kan komme en serlig
I'remgangsmaade til Anvendelse, og Valget af denne
maa derfor treeffes af Lederen af Snerydningen efter
Samraad med LKf.

For Lokomotivpersonalet geelder det saerligt om at
sorge for, at Maskinen er i fuldt tjenstdyglig Stand,
samt at der, naar Rydningsarbejdet paabegyndes, haves
et godt I'yr, god Vandstand og den storste tilladte
Dampspaending, hvilket er nedvendigt, da Arbejdet
kreever Udfoldelse af Maskinens fulde Kraft.

Saa vidt muligt ber det undgaas, at Sneploven kerer
fast i Sneen, da Lokomotivet i saa Fald ikke kan treekke
Ploven lps, forinden der forst er anvendt en tidsspil-
dende Kastning af Sneen omkring Lokomotiv og Plov.
Naar Lkf derfor under Plovens Fremforsel i en Sne-
drive meerker, at Farten nasten er standset, forinden
Driven er helt gennemplejet, ber han, hellere end at
udszette sig for at kere Ploven saa fast, at Lokomotivet
ikke kan treekke den lgs, standse og gaa tilbage for med
fornyet og foreget Fart at gentage Forceringen, idet
der dog forst lukkes helt op for Dampen, naar Ploven
cr begyndt at arbejde.

Naar en Sneplov er drevet saa langt frem i en Sne-
drive, som den kan komme, og derefter er trukket {iil-
bage, maa den ikke, hvis Sneen ved Sneplovens Til-
bagetrakning er bleven sammentrykket og fast, paany
fores frem i Driven, for den Sne, som findes i Sporet,
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er fuldsteendig skovlet bort eller lesnet, da Sneploven

ellers udseettes for at blive afsporet.

Lykkes det ikke paa denne Maade at komme igen-
nem, fordi Snemassen er for stor, maa denne formind-
skes ved Kastning f. Eks. ved at noget af Heojden bort- !

tages, eller ved at man med passende Mellemrum kaster

Beelter paa tveers over Banen for at skaffe Plads il den
af Ploven sammentrykkede Sne. Laegger der sig under
Plojningen fast Sne paa Skinnerne, eller danner der
sig Snekiler foran Hjulene, saa at Maskinen ikke kan
staa fast, maa Sneen omhyggeligt renses bort fra Skin-
nerne, efter at Tilbagerykning har fundet Sted. Maski-
nens Vandstand og Dampspzending maa bringes op til
den hejst tilladte Sterrelse, inden der atter keres frem

med Ploven.

Fremfores Sneplovtoget af to Lokomotiver, vil det
veere formaalstjenligt kun at anvende det ene ved

Forcering af Driver af en saadan Sterrelse, at der kan
blive Tale om Fastkersel. Det andet benyttes da til at
treekke Sneploven og det forcerende Lokomotiv fri.

Saafremt Forholdene i serlig Grad taler derfor, kan
dog begge Lokomotiver benyttes til Forceringen, naar
Sneploven er af svaereste Type, og der ikke har fundet

Jordfygning Sted samtidig med Snefygningen.

Ledelsen af Rydningsarbejdet paahviler Snetogsfore- ]
ren, som helst skal kende Snelagets Beskaffenhed, me-
dens Lokomotivpersonalets serlige Pligt er at varetage =

Maskinens Tarv.

Nedbrud (herunder Arkobling).

45. Almindelige Bemarkninger. De Foranstaltninger,
der skal treffes i Anledning af Tognedbrud, findes an-_
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givet i Sikkerhedsreglementet og Driftsuheldsregle-
mentet.

For Lokomotivpersonalet geelder ievrigt de Regler,
der er anfert i Ordre P, Side 56 a—II o. f..

46. Afkobling, Hvis Aarsagen til Nedbruddet er Brud:
paa en Cylinder, et Stempel eller en anden af Loko-
motivets sterre Maskindele, hvorved den ene af Maski-
nerne bliver utjenstdygtig, vil man i mange Tilfeelde
kunne fortsette Korslen under Damp, efter at den be-
skadigede Maskine er afkoblet.

En fuldsteendig Afkobling foretages saaledes:

a. Drivstangen nedtages, hvorefter Stemplet fores helt
i Bund i den ene Ende af Cylinderen og sikres i
denne Stilling ved Fastsurring, Fastkiling eller Af-
sprosning af Krydshovedet. (Bemerk dog det i Punkt
5 anforte).

I Almindelighed ber man fere Stemplet frem i
Cylinderen, men hvis et af Cylinderdsekslerne er
spreengt, vil det veere naturligt at fore Stemplet hen
til det sprengte Daksel.

Ved Lokomotiver Litra D samt ved de udvendige
Cylindre paa Lokomotiver Litra H skal Stemplet
dog altid fores frem i Cylinderen, da Kobbeltappen
paa forreste Kobbelhjul i visse Stillinger vil stode
imod Krydshovedet, naar dette er anbragt i den
bageste Dedpunktstilling.

b. Ekscentriksteengerne aftages, og Glidertreekstangen
nedtages eller lgsnes fra Forbindelsen med Styrings-
akslen.

Paa F- og O-Maskinerne er det tilstreekkeligt at
nedtage Glidertreekstangen, da der er Skjolde paa
Stengerne.

¢. Hangerne fra Styringsakslen til Glidertreekstangen

5
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nedtages. Paa R- og S-Maskinerne samt paa Loko= -
motiver 789—800, som ingen Heengere har, udtag
Bolten i Feringsklodsen (4 i Fig. 201) og denne-
fjernes. :
d. Ved Heusingers Styring aftages Forbindelsesstangen
imellem Krydshovedet og Pendulstangen.
e. Glideren stilles i Midtstillingen. ]
Dette sker paa Lokomotiver med udvendige Cylindre, -
Planglidere og gennemgaaende Gliderstok (f. Eks. de
uombyggede K-Maskiner, G- og O-Maskinerne) ved
Anbringelse af en Bejle mellem Gliderkrydshovedet og
bageste Gliderstokpakdaase, hvorefter Glideren fast-
spendes ved Hjeelp af et Ror, som skydes ind over den
forreste Ende af den gennemgaaende Gliderstok, og en
1 Enden af denne siddende Stette eller Skrue, se Fig.
421 i 3. Udgave af »Damplokomotivet og dets Betjening« -
(Laerebogen). 3
Bojlen og Reret m. v. findes i den plomberede Veerk-
tojskasse. ,
Paa nyere Lokomotiver, f. Eks. H-, R- og S-Maski-
nerne, hvor Gliderkrydshovedet beveger sig i et Styr,
der er stobt ud i et med bageste Gliderkassedseksel
(f. Eks. Fig. 1563 i Leerebogen), sikres Glideren i sin
Midtstilling ved Fastspending med en Pinolskrue, der
findes i den plomberede Verktsjskasse, og som ind-
skrues i det Gevindhul (9 i Fig. 153), der bliver frit, naar
en midt paa Styret anbragt Blindskrue udtages. 3
I Forvejen maa Gliderkrydshovedet anbringes saa-
ledes, at Spidsen paa Pinolskruen ved Indskruningen
kommer til at treede i et Pinolhul i Enden af Kryds-
hovedets Bolt. i
Paa andre Lokomotivtyper (f. Eks. C- og D-Maski-
nerne) er der, i den naevnte Vearktejskasse, anbragt et
Stikmaal, ved Hjelp af hvilket man er i Stand til at
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finde Gliderens Midtstilling, som vil veere til Stede,
naar Stikmaalet speender imellem Kernerprikker hen-
holdsvis paa Gliderstokken og Gliderkassedeekslet.

Saafremt disse Kornerprikker eller Stikmaalet ikke
{orefindes, maa Gliderens Midtstilling, forinden Driv-
stangen og Ganglojet nedtages, findes ved at stille Sty-
ringen i Midten og Krumtappen i en lodret Stilling.
Den fundne Stilling afmarkes, og, naar Drivstangen
m. v. er nedtagen, fastgeres Glideren i sin Midtstilling
f. Eks. ved Fastkiling mod Gliderlinealerne.

f. Kvadranten fastsurres.

g. Alle nedtagne Dele samles med Pander, Bolte o. 1.
og anbringes paa Fodpladen eller oven paa Ten-
deren.

Paa Lokomotiver, hvor Drivstangspanderne holder
Kobbelstangen paa Plads i Selens Laengderetning,
skal disse Pander dog anbringes godt sammensurrede
omkring Selen.

h. I den Ende af Cylinderen, hvortil Stemplet er blevet
fort, maa man, saafremt Cylinderdaekslet er ubeska-
diget eller kun revnet, skaffe Adgang til fri Luft ved,
alt efter hvilken Maskintype, det drejer sig om at
aftage en af folgende Dele: Cylinderudblaesnings-
ventilen, Snefteventilen paa Cylinderen, Blindflan-
gen for Observationsaabningen (18 i Fig. 143 i Leere-

bogen) eller Cylindersikkerhedsventilen.

i. Efter Afkoblingen setles Bremsen paa, og man pre-
ver ved at aabne Regulatoren, om alt er i Orden.
Hvis det viser sig, at der ved denne Prove strommer
lige meget Damp ud af begge Ender af Cylinderen
staar Glideren i sin Midtstilling. Er der Forskel paa
Dampudstremningen, maa Glideren flyttes lidt. Hvis

5-
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Dampudstremningen f. Eks. er sterkest fra Bagenden
af Cylinderen, skal en Stempelglider flyttes fremad,
og en Planglider tilbage, og modsat, hvis det er For-
enden, der giver for megen Damp.

I sarlige Tilfzelde kan det blive nedvendigt paa for-

]
o
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Dersom Glideren af en eller anden Grund ikke kan
flyttes fra den Stilling, hvori den er standset, maa
Stemplet, saafremt det under de givne Forhold er
muligt, feres i Bund i den Ende af Cylinderen, som
ved den paageldende Gliderstilling ikke har For-
bindelse med Kraftdampen, ligesom der fra denne

skellige Punkter at afvige fra de ovenfor givne Regler, -
og i det efterfolgende skal der navnes nogle af disse
Tilfeelde. '

J- Hvis selve Glideren er beskadiget paa en saadan

Ende af Cylinderen maa skaffes Adgang til den ydre
Luft som ovenfor angivet.

1. Under serlige uheldige Omstendigheder, naar der

Maade, at den ikke kan bringes til at lukke for begge
Dampkanalerne, maa Glideren i Stedet for at stilles
paa Midten anbringes i en af sine Yderstillinger,
saaledes at den kun giver Damp til den ene Ende
af Cylinderen.

I dette Tilfeelde skal Stemplet altid vere anbragt
ved den Ende af Cylinderen, som ikke har Forbin-
delse med Kraftdampen, saa at Damptrykket i Cy-
linderen hjeelper med til at fastholde Stemplet i den
paagzldende Stilling, og saafremt dette af andre
Grunde ikke lader sig gere, maa Lokomotivet fores
hjem som ded Maskine. ;

Endvidere skal Cylinderudblaesningsventilen hol-
des lukket ved den Ende af Cylinderen, som har
Forbindelse med Kraftdampen, medens man maa af-
tage den anden Cylinderudblesningsventil, hen-
holdsvis Blindfangen for Observationsaabningen ved
den anden Cylinderende.

Man ber saa vidt muligt fere Stemplet frem i Cy-
linderen, svarende til, at Glideren, hvis det er en
plan Glider med udvendig Damptilstremning stilles
i sin forreste Yderstilling, henholdsvis, hvis det er
en Stempelglider med indvendig Damptilstremning,
i sin bageste Yderstilling.

R

m.

samtidig findes Beskadigelser baade paa Glideren og
paa Stemplet, Cylinderdeekslerne etc., kan Forhol-
dene stille sig saaledes, at man ikke vil kunne fort-
sette Korslen under Damp. Dette vil bl. a. vere Til-
feeldet, hvis det forreste Cylinderdaeksel er sprengt,
samtidig med at Glideren har sat sig fast saaledes,
at den giver Adgang for Dampen til den forreste
Ende af Cylinderen, idet Kraftdampen da vil strem-
me ud i Luften, eller hvis Glideren kun kan stilles
saaledes, at den giver Damp til Forenden af Cylin-
deren, og det drejer sig om et Lokomotiv, der ikke
maa afkobles med Stemplet stillet i Cylinderens
Bagende (Litra D eller H).

Ved Kompoundlokomotivet, Litra P, bliver Afkob-
lingen besveerligere end ved de simple Hajtryksloko-
motiver, fordi Glideren er felles for Hejtryks- og
Lavtrykscylinderen paa samme Side af Maskinen,
saa at man altid maa afkoble begge Cylindrene paa -
den beskadigede Maskinside.

Ved Igangsetningen efter Afkoblingen maa det
erindres, at Igangsaetningsventilen lukker Dampen
direkte ind i begge Ender af Hojtrykscylinderen,
hvorfra den strommer videre gennem Receiveren til
Lavtrykscylinderen. Naar Glideren staar i sin Midt-
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stilling, vil Lavirykscylinderen vare helt afspeerret

fra Receiveren, og saafremt Beskadigelsen findes
ved Lavtrykscylinderen, vil man derfor kunne be- i
nytte Igangsetningsventilen ved Igangsetningen, }
men Hejtryksstemplet maa da veere sikret meget
forsvarligt i den valgte Stilling. 5
Saafremt Beskadigelsen derimod bestaar i, at
f. Eks. et af Hojtrykscylinderens Deeksler er sprengt,
maa Igangsziningsventilen ikke benyttes, og iovrigt
vil det i alle Tilfeelde vaere det forsigtigste ikke at

anvende denne. i
Da Afkobling af et Lokomotiv Litra P vil tage
forholdsvis lang Tid, fordi man altid maa nedtage
to, ret svere Drivsteenger, af hvilke den ene endog
er anbragt mellem Lokomotivrammens Hoveddra- s
gere, og da Igangsatningen efter Afkoblingen even-
tuelt maa foregaa uden Anvendelse af Igangsaet- 2
%

ity 4
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ningsventilen, hvorved det i Almindelighed bliver
vanskeligt eller umuligt at sette i Gang, naar Ma-
skinen har et Tog at traekke, ber man altid ved denne
Lokomotivtype i Tilfeelde af Brud paa Cylinder eller
Glider etc. tilkalde Hjeelpemaskine til Togets videre
Fremforelse. ;
Det beskadigede Lokomotiv maa da udszttes paa
nzrmeste Station, hvor Afkobling foretages, saa at
Maskinen kan lebe hjem alene under Damp eller
efter Omstendighederne transporteres videre som
ded Maskine. ]
Lignende Forhold geor sig gzldende ved E-Ma-
skinerne.

Saafremt Kobbelstangerne er ubeskadigede, ber man
ikke nedtage disse, da man derved formindsker Loko-
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motivets Adhesion, hvorved Drivhjulene bliver serlig
tilbejelige til at spille paa Skinnerne, men dersom det
bliver nedvendigt at fjerne en eller flere Kobbelsten-
ger paa Maskinens ene Side, skal de tilsvarende Steen-
ger paa den anden Side ogsaa nedtages, da man ellers
risikerer, at disse Steenger bajes.

Det er saaledes en ufravigelig Regel, at der aldrig maa
kgres med Kobbelsteenger paa den ene Side af Maski-
nen, naar de tilsvarende Stznger paa den anden Side
er nedtaget.

Hvis man fjerner Kobbelsteengerne paa et Kompound-
lokomotiv, Litra P, vil de to Drivhjulset meget let
komme ud af Takt indbyrdes, saaledes at Hojtryks-
og Lavtrykscylindrene kommer til at modvirke hinan-
den. Dette kan indtreffe ved Passage gennem Kurver-
ne, ved Bremsningen og navnlig, hvis et af Hjulsazttene
kommer til at spille paa Skinnerne, og det bliver da
tvivlsomt, om man vil vere i Stand til igen at bringe
de to Hjulset i Takt med hinanden.

I Tilfzelde af Brud paa en af Kobbelsteengerne paa
et Lokomotiv Litra P skal Hjslpemaskine derfor til-
kaldes til Togets Fremforelse, medens det beskadigede
Lokomotiv afkobles i saadant Omfang, at det kan sen-
des hjem som ded Maskine.

Da E-Maskinerne har felles Drivhjul for HT og LT
Cylindrene, er der intet i Vejen for, at Maskinen even-
tuelt kan fremfore Tog, selv om et Set Kobbelstenger
er fjernede. Er det de forreste Steenger, der skal fjer-
nes, maa dog alle Kobbelsteengerne, paa Grund af Kon-
struktionen, nedtages, hvorfor det i saa Fald kun bliver
smaa Tog, der kan fremfores.

Hvis et lignende Tilfaelde, som det sidstnavnte, ind-
treeffer paa en D-Maskine, opstaar der Fare for at for-
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reste Kobbelhjul kommer ud af Takt med Drivhjulet,
hvorved Kobbeltappen kan slaa paa Krydshovedet og
evt. beskadige dette.

Denne Maskintype maa derfor, naar alle Kobbelstaen-
gerne er nedtagne, kun fremferes som tom Maskine
under Iagttagelse af den sterste Forsigtighed for, at
Hjulene ikke skal glide eller spille og derved komme
ud af Takt.

Bliver det nedvendigt paa en H-Maskine at nedtage
samtlige Kobbelsteenger, kan Maskinen ikke fremfores
under Damp, da Trakket til Gliderne udgaar fra de
neestbageste Kobbelhjul, der nu ikke mere, naar Stan-
gerne er fjernede, er bunden til Drivhjulssettet. I et
saadant Tilfeelde maa Maskinen kere hjem som »ded
Maskinex. :

Hvis Maskinen er udstyret med mekanisk Smere-
apparat, der treekkes fra den Kvadrant eller fra en
anden af de Styringsdele, der afkobles, maa man serge
for at tilfore Glider og Cylinder i den ubeskadigede
Maskine tilstraekkelig Olie ved med passende Mellem-
rum at betjene Smereapparatet med Haanden.

Naar et Lokomotiv er bleven saa beskadiget, at det
maa feres hjem som dod Maskine, skal samtlige Stemp-
ler og Glidere afkobles, men Afkoblingen kan i dette
Tilfelde veere mindre omfattende, end naar Maskinen
skal lebe hjem under Damp, idet man kun behover

at nedtage Drivsteengerne, fore Stemplerne i Bund i

Cylindrene og fastsurre Krydshovederne samt nedtage

Ekscentriksteengerne, medens Gliderne kan blive staa- .

ende i de Stillinger, hvori de er standsede.
I intet Tilfzelde maa et Lokomotiv feres over Banen

som ded Maskine med Stempler og Glidere tilkoblede -
over en lengere Streekning end til nzrmeste Station,
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og Personalet maa da have sikret sig, at saavel Stemp-
ler som Glidere er vel smurte.

I Tilfeelde af Brud paa en Drivstang, en Krydshoved-
bolt el. lign. maa den beskadigede Maskine afkobles,
som foran beskrevet, saaledes at Lokomotivet kan kere
hjem ved Hjelp af den ubeskadigede Maskine eller
eventuelt transporteres som ded Maskine. I Reglen vil
et Brud af denne Art medfore andre Beskadigelser,
navnlig Sprengning af et Cylinderdeksel, eventuelt
tillige Brud i Stemplet.

De i nerverende Afsnit meddelte Regler for Af-
hjelpning af Fejl og Uheld maa, for saa vidt dette
ikke udtrykkeligt er angivet, ikke betragtes som de
eneste mulige Udveje, idet Fejlens eller Uheldets seer-
lige Beskaffenhed saavel som Tiden og Stedet even-
tuelt kan tale for en anden Fremgangsmaade, og i saa
Tilfeelde maa Lokomotivpersonalets Snarraadighed og
Konduite veere afgerende.

Kun gelder det altid om ved de Dispositioner, der
treeffes, at forst og fremmest Sikkerheden og dernzest
Tiden tages noje i Betragtning. Dette sidste kan navn-
lig ske Fyldest ved et omhyggeligt Sken over Skaden
og i Tilfzlde, hvor Hjelpemaskine behoves, ved det
rette Valg af Stedet, hvortil denne skal indtreeffe.

Fejl ved Lokomotivet.

47. Utette Kedelrgr. Hvis nogle af Kedelrorene bli-
ver utette under Korslen, bor man saa vidt muligt
alligevel fore Toget igennem til Endestationen. Dette
vil i Reglen ogsaa kunne lade sig gore, saafremt An-
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tallet af utette Ror da ikke er saa stort, at det ud-
strommende Vand odelzegger eller delvis slukker Fyret,

For ikke at forverre Tilstanden i swrlig Grad ber
man, naar der keres med utette Kedelrer, soge at be-
skytte Rerveggen og Rorene mod Afkeling. Dette op-

naaes bedst ved at holde en hej Temperatur i Fyr-

kassen og et klart Fyr, altsaa ved at indfyre smaa
Maengder Kul ad Gangen og ved ikke at holde Fyr-
doren aaben lengere end hejst nedvendigt.
Saafremt et Kedelror spraenges, og Revnen er saa
stor, at det udstremmende Vand delvis slukker F yret,
vil der ikke veere andet at gere end at tilkalde Hjzlpe-
maskine. Har man vanskeligt ved at opretholde Vand-

standen i Kedlen, maa begge Fodeapparater settes til, |

medens det tiloversblevne Fyr slukkes eller kastes ud.

Af Hensyn til Faren for Antendelse af Materiellet,

gelder som almindelig Regel, naar Fyret skal kastes
ud, at Lokomotivet skal skilles fra Toget og fjernes
mindst 50 m fra dette — saafremt dette under de givne

Forhold er muligt. Det udkastede Fyr skal omhygge-

ligt slukkes med Jord eller med Vand f. Eks. fra Ten-
deren.

48. Knzkkede Stgttebolte. Saafremt er storre Antal
Stettebolte umiddelbart ved Siden af hinanden knsek-

ker, maa man under den fortsatte Kersel stadig have

Opmzrksomheden henvendt paa Stedet; hvis man be-
merker, at Fyrkassepladen viser Tegn til at give efter
for Trykket, skal Toget straks standses, Fyret udkastes
og Fedeapparaterne settes i Virksomhed, samtidig med

at man ved alle Midler bestrzeber sig for at nedsatte
Trykket i Kedlen, f. Eks. ved at bleese Damp ud gen-

nem Varmeledningen.
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49. Nedfaldne Ristestzenger. Dersom en af Ristesten-
gerne paa Grund af Brud eller af anden Aarsag falder
ned i Askekassen, maa man forsege ‘at forskyde de
nermeste Ristestzenger paa begge Sider af den ned-
faldne Stang, saa at den dannede Aabning i Risten
formindskes. I modsat Fald vil en Del af de gledende
Kul kunne falde ned i Askekassen og derfra ophede
Ristens Underside, hvorved Risten kan blive saa varm,
at flere af Ristesteengerne tager Skade og eventuelt
ogsaa falder ned.

50. For lav Vandstand, Er Vandstanden af en eller
anden Grund blevet saa lav, at Smeltepropperne smel-
ter, maa der under ingen Omstendigheder sazttes Vand
paa Kedlen, da der derved kan opstaa Fare for en
Spreengning af denne..

Ved et saadant Uheld skal Fyret hurtigst muligt
slukkes, ved at man kaster Jord eller Grus fra Bane-
legemet deri og saaledes kveler Ilden. Eventuelt vil
man kunne braekke Risten op og rage Ilden ud gen-
nem Askekassen, eller, hvis Maskinen er forsynet med
Vipperist, ud gennem det Hul i Risten, der fremkom-
mer, naar Vipperisten rulles ned. Bundklappen i Aske-
kassen skal i saa Fald ferst aabnes, for at den ned-
faldende Ild ikke skal beskadige Askekassen.

51. Brud paa Vandstandsglas. Spinger et Vand-
standsglas, maa Vandstandshanerne hurtigst muligt
lukkes; saafremt de er vel vedligeholdt og let bevage-
lige, kan man, naar man ved, hvor Hanetrekket er
at finde, i Almindelighed lukke Hanerne uden at tage
Skade af udstrommende Damp og Vand. Dog maa det
anbefales, serlig naar Hanetreekket sidder ner ved
Glasset, at dekke den Haand, man vil bruge, med en
Handske, Hue, Frakke eller lignende.
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Det sprengte Glas skal snarest muligt erstattes med
et nyt. _ :

Ved Anbringelsen af det ny Vandstandsglas maa det
paases, at dette kommer helt i Bund i det underste
Hanehus, saa at Kautschukpakningen ikke kan krybe
ind under Glasset, ligesom dette ikke maa vere saa
langt, at det deckker Hullet ind til Kedlen i det over-
ste Hanehus.

Iovrigt ber Brud paa Vandstandsglas kun forekom-
me yderst sjeldent, naar Glassene skiftes periodisk,
inden de bliver for sterkt terede, og der udvises den
fornedne Omhu ved Isetningen af nye Vandstandsglas.

52. Skumhane. Umiddelbart udenfor den egentlige
Hane er der i Ledningen anbragt en Nippel forsynet
med et ca. 2 mm Hul. Dette Huls nejagtige Sterrelse
er bestemt for hver Maskintype. Paa Grund af den lille
Diameter er Hullet tilbojelig til at forstoppes, hvorfor
det fra Tid til anden skal stikkes igennem, hvilket kan
gores uden sterre Besveer.

53. Kedelmanometret ubrugeligt, Naar undtages de
mindre Lokomotiver er alle de ovrige forsynet med to
Manometre, der bor vise ens. Dersom de ikke gor dette,
maa det ved Hjelp af et Kontrolmanometer undersoges,
hvilket af dem, det er som viser forkert, hvorefter dette
snarest maa udveksles.

Hvis Manometret paa et Lokomotiv, der kun har eet
saadant, bliver ubrugeligt, maa man, indtil Rejsen er
endt, klare sig ved at holde Damptrykket saa heijt, at
Sikkerhedsventilerne stadig bleser lidt.

.54. Injektor i Uorden, Hvis den ene Injektor ikke
vil arbejde, maa den anden anvendes, medens Fejlen
efterseges og om muligt rettes.
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En almindelig forekommende Fejl er, at Injektoren
(evt. ogsaa Sugereret) er blevet saa varm, at den forst
indstremmende Damp, naar man vil sette Injektoren
paa, ikke kan blive forteettet.

En saadan Opvarmning kan skyldes en Utethed ved
Injektorpinolen (se 1. Del, Stk. 27) eller ved Fodeven-
tilen. 1 ferstnsevnte Tilfzelde vil Damp fra Injektorens
Kraftdampror stremme gennem Injektoren (og opvar-
me denne) og ud af Spildroret.

Er Fedeventilen derimod utet, vil varmt Vand fra
Kedlen passere gennem Injektoren (og opvarme denne)
og lobe ud af Spilderoret.

Bemserker man, at der strommer Vand og Damp ud
af Spildereret, naar Injektoren ikke feder, prover man
forst at lukke Injektordampventilen paa Dampforde-
lingsstykket. Hvis det efter et @jebliks Forleb ikke
mere damper ud af Spildreret, kan man fastslaa, at
det er Injektorpinolen, som er uteet.

Dersom det damper ud af Spildereret, skont der er
lukket for Dampen til Injektoren, prover man dernzest
at lukke Fodeventilen. Forsvinder Dampen {ra Spilde-
roret nu, er Fejlen at soge ved Fedeventilen.

Opvarmningen kan ogsaa skyldes Fejlbetjening (.
Eks. at Skruen for Spildeventilen er lobet ned og har
lukket denne).

Endnu et Forhold kan gere Injektoren ubrugelig
for en Tid. Hvis denne staar paa under Indkersel til
en Station og der standses brat, vil Injektoren kunne
slaa ud, hvorved Dampen bleser igennem Injektoren
og opvarmer denne, og ud af Spildreret.

Man bor derfor altid slaa Injektoren fra kort Tid
forinden Maskinen holder. .

Saa lenge Injektoren (og evt. Sugergret) er varm,
kan den ikke arbejde, hvorfor den (og evt. Sugeroret)
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maa afkeles enten ved, at man undlader at benytte
den indtil den er blevet tilstreekkelig afkelet af Luften
omkring den, eller ved at man selv afkeler den f. Eks.
med Tvist, der dyppes i koldt Vand fra Tenderen.

Hvis der ud af Spildersret alene lober Vand, naar
Injektoren f. Eks. paa en P- eller R-Maskine ikke
arbejder skyldes det, at Vandhanen paa Sugeroret
enten ikke er lukket eller er uteet.

Injektorens Svigten kan ogsaa hidrere fra:
at det indvendige, mellemste Tragtstykke er tilsat med

_Sten,
at Spildereret er delvis Lilstoppet, eller
at Sugeroret eller Trompetstykket er uteet, saa at In-

jektoren indsuger Luft. Det sidstnevnte Tilfelde

vil give sig til Kende ved en snorkende Lyd, naar

Injektoren arbejder.

Ulemper, foraarsaget af en eller flere af disse Fejl,
vil dog ikke indtreeffe, naar man daglig kontrollerer
Injektorernes Virkning, idet deres Ydeevne i Almin-
delighed vil aftage gradvis; en nermere Undersogelse

maa da foretages i god Tid, inden den paagaeldende

Injektor svigter fuldstendigt.

Saafremt Spilderoret er tilstoppet, vil Injektoren
kunne bringes til at arbejde igen, naar Reret tages af.

Hvis Injektoren ikke kan fode rent, hvad der viser
sig ved, at der under Fedningen lgber lidt Vand ud
af Spilderoret, skal man ved at regulere enten paa
Damp- eller Vandtilferslen sege at undgaa Vandspild
paa denne Maade.

Hvis Injektorerne har arbejdet daarligt, uden at der
ved disse eller ved Fodeventilerne kan findes nogen

Fejl, maa TFedeventilerne nedtages, og Fodevandets

Indstromningsaabning i Kedlen renses for Sten.

3
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55. Fgdeventil i Uorden. Dersom Fodeventilen bli-
ver hzngende i aaben Stilling, naar Injektoren slaas
af, vil Kedelvandet paa Grund af Trykket i Kedlen
stromme tilbage gennem Fodergret og Injektoren og ud
af Spildersret. '

Hanen mellem Fodeventilen og Kedlen skal da sna-
rest lukkes ved Hjelp af den paa Fodpladen anbragte
Nogle. Dersom Fedeventilen ikke falder paa Plads af
sig selv, naar Vandstrommen opherer, kan man med
lette Slag paa Siden af Ventilhuset prove at faa Ven-
tilen til at falde ned paa sit Seede.

Ved wxldre Fodeventiler, som ikke er udstyret med
Afspeerringshaner, maa Ventilen lukkes ved IFastspzen-
ding af den i Ventilhusets Daeksel anbragte Trykskrue.

Dersom en Fodeventil setter sig fast i aaben Stil-
ling og Vandstanden i Kedlen er ret lav, bor man, for
ikke at tabe saa meget Vand, at Smeltepropperne even-
tuelt tager Skade, maaske smelter, siraks lukke Ten-
derhanen og skrue Skruen paa Spildeventilen ned, for-
inden man begiver sig ud paa Fodpladen for at lukke
den paagzldende Fodeventil. Derved bliver Vandet
staaende i Fode- og Sugeroret under Kedlens Tryk;
man kan derved evt. risikere, at en Pakning i Trom-
petstykket bliver utet, men man undgaar, at Smelte-
propperne tager Skade.

56. Bleser i Uorden. Hyvis Bleseren virker daarligt,
kan det skyldes, at der er Hul paa Dampreret fra
Blaeserventilen til Ringbleseren. Paa de mindre Loko
findes et Reserve-Blaseror anbragt i det plomberede
Verktojsrum.

Dersom Bleseren overhovedet ikke kan blese, er
Aarsagen som oftest den, at Afspeerringsventilen paa
Dampledningen fra Domen til Bleserventilen er luk-
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ket. Fejlen kan ogsaa vere, at Forbindelsen imellem
Bleserstangen, der gaar inde i den venstre Lebestang,
0g Bleserventilens Spindel er brudt (Stiften knaekket
eller faldet ud).

57. Regulator i Uorden. Saafremt Regulatoren under
Korslen bliver utjenstdygtig paa en saadan Maade, at
den ikke kan lukkes, f. Eks. ved et Brud paa Forbin-
delsen mellem Regulatorstangen og selve Regulatoren,
eller hvis det indvendige Hoveddamprer bliver utet
eller revner, saaledes at man ikke med Regulatoren
kan afspeerre Dampen fra Gliderkasserne, maa Damp-
tilstromningen til Cylindrene reguleres ved Hjzlp af
Styringen.

Naar Toget skal standses, maa man saaledes stille

Styringen i Midtstillingen, og under Ophold paa Sta-

tionerne maa Bremsen vere fast og Cylinderudblas-
ningsventilerne holdes aabne.

Viser det sig vanskeligt paa denne Maade at faa Magt
over Maskinen, maa Hjelpemaskine tilkaldes.

Dersom en Regultor gaar tungt, kan det, hvis det er
en Gliderregulator, hjelpe at faa den smurt.

Hjeelper dette ikke, kan Fejlen vere den, at Regula-
torstopbgsningen er spaendt for meget, eller at Brystet
paa Regulatorstangen, som forhindrer denne i at glide
ud af Regulatorpakdaasen, presser for haardt paa In-
dersiden af Pakdaasen, og derved skaber en Modstand
imod Regulatorstangens Drejning.

58. Sikkerhedsventilen bleser forkert af. Det er ikke
tilstraekkeligt, at Pop-Sikkerhedsventilerne blaeser af

ved det rigtige Tryk. Dersom Afblesningen ikke fore-

gaar i Lebet af kort Tid og standser, naar Kedeltryk-
ket er faldet nogle faa Tiendedele af en Atmosfzre, X
Sikkerhedsventilerne i Uorden.
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Dersom Afbleesningen varer lenge, vil Trykket falde
betydelig mere end ovenfor angivet, og der vil derved
lides et stort Damptab, hvorfor Sikkerhedsventilen i
saadanne Tilfeelde skal omjusteres.

59. Brud i Hjulringe. Selv om Brud i Hjulringe, der
er udfert af Nutidens gode Materialer, er yderst sjeldne,
kan de dog forekomme, iszer ved Korsel i haard Frost,
man ber derfor veere serlig agtpaagivende under saa-
danne Forhold.

Et Brud i en Hjulring hores som Regel som et skarpt
Smeeld. (Et saadant Smeld kan dog ogsaa tilkende-
give et Brud i en Fjederhenger. I sidstnevnte Til-
feelde vil man endvidere meerke, at det »satter« i Ma-
skinen).

Naar en Hjulring er revnet, kan det vare forbundet
med Fare at benytte Bremsen paa det paageldende
Hjulseet, idet Bremseklodsen vil kunne gribe fat i Rev-
nen og foraarsage yderligere Beskadigelse.

Saafremt man under Korslen herer en Lyd, der kan
tydes som et Brud i en Hjulring, eller hvis man paa
anden Maade mener, at der er sket et saadant Brud,
skal Toget snarest standses, og Uheldets Beskaffenhed
nermere underseges. Standsningen ber dog saa vidt
muligt foretages uden Anvendelse af Luft- eller Ten-
derbremsen, og disse Bremser maa i hvert Fald anven-
des med stor Varsomhed.

Hvis man er sikker paa, at Bruddet findes i en af
Hjulringene paa selve Lokomotivet, kan Tenderbremsen
benyttes ved Standsningen.

Viser det sig ved Undersogelsen, at en Hjulring er
revnet, skal Bremseklodserne fjernes, ikke alene fra
det beskadigede Hjul, men fra alle de Hjul, som har
feelles Bremsetej med dette, hvorefter den tilsvarende
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Bremsecylinder (-cylindre) settes ud af Virksomhed.
Korslen kan da fortsalies med stor Forsigtighed til
nermeste Station, hvortil Hjelpemaskine da kan re-
kvireres.

Hvis Hjulringen er saa beskadiget, at Kerslen ikke
kan fortsettes uden TFare, maa Hjelp tilkaldes til
Uheldsstedet.

Er der f. Eks. spreengt et Stykke ud af Hjulringen,
maa Lokomolivet ikke fores videre, forinden det be-
skadigede Hjulseet er loftet helt fri af Skinnerne og
sikret i denne Stilling ved Oppakning under Akselkas-
serne. Det samme gelder, saafremt Hjulringen er
spraengt helt bort fra Hjulet, idet det er strengt for-
budt at lade Hjulet lebe paa selve IFaelgen, da man
derved risikerer at edelegge denne. I seerlig vanske-
lige Tilfzelde af denne Art maa man som Regel til-
kalde Hjeelpevogn.

60. Brud i Fjederoph®ngningen, ~ Sker der et saa-
dant Brud i en Fjeder, at denne mister sin Bzreevne,
gelder som almindelig Regel, at Ijedren og de til-
horende Fjederhangere skal nedtages, hvoreflter Ma-
skinen eller Tenderen loftes, saa at der kan pakkes op
oven paa Akselkassen mellem denne og Akselgaflen,
hvorved Lokomotivet, henholdsvis Tenderen, kommer
til at hvile stift paa den paageldende Akselkasse. Til
Brug ved denne Oppakning medferer hvert Lokomotiv
et Antal passende Opklodsningsstykker.

Forinden Oppakningen foretages, maa Akselkassen
fyldes op med Olie, baade i Oliekoppen og, hvis dette
lader sig gore, i Underdelen, da det paageldende Aksel-
leje vil veere tilbejeligt til at varme.

I nogle Tilfzelde vil man i Stedet for at anvende
Donkraften kunne foretage Loftningen af Lokomotivet

A
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eller Tenderen ved med Forsigtighed at kere Nabo-
hjulet til det Hjul, hvis Fjeder er beskadiget, op paa
en af de Hjulkiler, som paa en Del af Statsbanernes
storre - Lokomotiver er anbragte i den plomberede
Verktajskasse.

For ikke at miste noget af Loftehojden maa man da
forst pakke op mellem Akselgaflen og Akselkassen til
det Hjul, der keres op paa Kilen, og for at forhindre,
at Lokomotivet kerer for langt, saaledes at Hjulet
ruller ned ved den anden Ende af Kilen, kan man
anbringe Traekiler foran et eller flere af Maskinens
ovrige Hjul i saadan Afstand fra disse, at Treekilerne
standser Beveaegelsen, naar Lokemotivet indtager den
onskede Stilling.

Denne Fremgangsmaade anvendes med Fordel, naar
Loftning med Donkraft bliver besverlig, enten fordi
Donkraften kun kan anbringes saaledes, at den bliver
vanskelig at betjene, eller fordi det drejer sig om et
af de storste og tungeste Lokomotiver.

Saafremt den beskadigede Fjeder ved en Balance er
forbunden med en anden Beerefjeder, vil saavel denne
som Balancen stille sig skraat ved Bruddet. Man maa
da soge at fastspende eller fastkile Balancen i den nor-
male Stilling, saaledes at den ubeskadigede Fjeder
kommer til at bere paa sedvanlig Maade.

I nogle Tilfeelde er der i dette Jjemed anbragt et
Hul i Balancen og et tilsvarende Hul i Hoveddrageren,
saaledes at Balancen kan sikres i vandret Stilling ved
en Bolt der anbringes gennem begge disse Huller.

Ved de fleste Tendere griber Balancens Ender ind
i Bojler paa Hoveddrageren, saaledes at Balancen kan
sikres i normal Stilling ved Kiler, der drives ind mel-
lem Balancen og Bgjlerne.

Saafremt Balancen ikke kan fastholdes i sin Normal-
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stilling, maa der pakkes op paa begge de Akselkasser,
hvis Belastning paavirkes af Bruddet.

Ved de storste Lokomotiver, hvor tre eller fire Hjul-
set kan vare indbyrdes forbundne ved Balancer, og
hvor Virkningen af et Fjederbrud derfor faar serlig

stor Udbredelse, vil Maskinens Klargering til fortsat -

Korsel kunne tage saa lang Tid, at man for ikke at
sinke Toget uforholdsmeessig meget hellere maa til-
kalde Hjelpemaskine, hvorefter Oppakning paa Aksel-
kasserne foretages i saadant Omfang, at Maskinen med
Sikkerhed kan lebe hjem som Arbejdstog.

I mange Tilfeelde vil man kunne undgaa at fjerne
den beskadigede Fjeder og dennes IFjederhzngere, men
man maa da vere i Stand til at sikre IFjederen i en
saadan Stilling, at den ikke kan komme i Indgreb med
de arbejdende Dele eller synke ned og gribe fat i Bane-
legemet, ligesom Fjederhengerne maa bindes forsvar-
ligt op f. Eks. med Staaltraad.

Brud paa Fjederstotter og Fjederhangere saavel som
Brud i Ophaengningsbolten for en Balance har samme
Virkninger som Brud i en Berefjeder og behandles paa
samme Maade ved Oppakning paa de Akselkasser, hvis
Fjedre berores af det paagzldende Brud.

61. Fejl ved Trykluftbremsen. Angaaende Forholds-
regler imod og Afhjelpning af Fejl ved Trykluftbrem-
sen henvises til de i TB I og TB III angivne Regler.

62. Varmlgbning. Angaaende Behandlingen af varm-
lobne Stang- og Aksellejer henvises til det i 1. Del Stk.
23, 24 og 25 anfoerte.

Hvis et HT Drivstangsleje breender af paa en E-, P-
eller PR-Maskine kan man som Regel fortsette Togets
Fremforelse med den syge Maskine, naar Igangset-
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ningsanordningen settes i Funktion (»Receiveren szt-
tes paac<), idet man samtidig formindsker Trykket i
Gliderkassen til hejst 1 4 2 atm. over Receivertrykket
og legger Styringen noget ud for at bede paa Nedst-
telsen af Gliderkassetrykket.

Endvidere maa man, ved at standse Toget paa den
forste Station overbevise sig om, at Sleret i Lejet ikke
er for stort (hejst 6 2 8 mm), at Lejets Bolte og Mo-
trikker er til Stede og fastspaendt. Det afbreendte Leje
maa desuden smeres omhyggeligt med Overhederolie.
Paa E-Maskinerne kan man, ved Frakobling af Stang-
treekket til Receiverhanen, nojes med at aabne Omlebs-
hanen i den Side, hvor Drivstangen er afbrendt.

Ved at lade Igangsetningsanordningen staa paa
under Resten af Korslen opnaar man nemlig, at HT
Cylindrenes Arbejde formindskes saa sterki, at man
ved fortsat Kersel undgaar at beskadige Selen paa
Krumtapakslen veesentligt.

Da det ved denne Fremgangsmaade hovedsagelig er
LT Cylindrene der udvikler Maskinens Traekkekraft,
skal man i saa Tilfzelde veere seerlig agtpaagivende
overfor en eventuel Varmlgbning af LT-Drivstenger-
nes Pander og LT-Krydshovederne og Linealer, der
under saadanne Forhold maa arbejde serlig haardt.

Det er en Selvfolge, at den afbrendte Stang maa
overvaages paa alle Stationer, hvor Toget holder plan-
massigt. Eventuelt maa der foretages ekstraordinzere
Standsninger for at tilse Stangen.

Fremforelsen af Toget kreever ved denne Fremgangs-
maade et noget storre Dampforbrug, og Keretiden maa
reguleres, men Tidstabet vil i Almindelighed blive be--
tydeligt mindre end det, der fremkommer, naar Hjel-
pemaskine skal tilkaldes.

Naar en Lineal varmer, maa man undersege og efter-
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fylde Krydshovedets Oliekopper samt smere med Cy-

linderolie paa Linealens Slidflader. Hvis Krydshovedet

er styret af en enkelt Lineal, kan man sprejle Olie ind
i Mellemrummene paa Siderne af Linealen mellem
Krydshovedskoenes Kraver, hvorfra Olien efterhaanden
kan sive ned til underste Slidflade.

Saafremt en Ekscentrik varmer, kan man, hvis Var-
men vedbliver trods foreget Smering, losne de Bolte
der sammenholder Ekscentrikringens to Halvdele, oé
anbringe Lejner af Plade eller i Mangel heraf nogle

Lag Papir mellem Skillefladerne. Naar Ringen derefter:

paany sammenspandes, vil den klemme mindre haardt
omkring Ekscentrikskiven.

Lejnerne skal anbringes over hele Skillefladen baade
uden for og inden for Bolten.

63. Gennemblesning, Under Igangsetning af Toget
vil man undertiden igennem Fyrhullet kunne here
visse bleesende Lyde. Dersom Lydens Styrke er konstant
hele Tiden, men ophorer, naar Regulatoren lukkes,
hidrerer Lyden fra en Utethed ved Overhederen evt.
Dampindgangsrerene, se herom Stk. 8.

Dersom Lydens Styrke derimod varierer i Takt med
Hjulenes Omdrejninger, hidrerer Lyden fra en Gen-
nemblesning enten ved Gliderne eller Stemplerne.
Seerlig tydelig giver en Gennemblasning sig il Kende,
der§0m man, naar Maskinen har gjort nogle faa Om-
drejninger, hurtigt treekker Styringen op til cirka 20 a
30 %. Herved vil Maskinens Stempler bevaege sig med
en saa ringe Hastighed, at man — med nogen Ovelse —
vil veere i Stand til at kunne afgere fra hvilken Side
af Maskinen, Gennemblasningen finder Sted.

Dersom der er en vasentlig (mindst 1 & 11/; atm.)
Forskel paa Receivertrykket i de to Maskinsider paa
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en P-Maskine, finder der en Gennemblzesning Sted i
den Maskinside, hvor Receivertrykket er hejst, enten
ved HT. Stemplet eller ved HT. Glideren (det midter-
ste af de tre sammenstobte Gliderlegemer).

En Aarsag lil den tilsyneladende Forskel i de to
Receivertryk kan dog ogsaa skyldes en Fejl ved Re-
ceivermanomeltret.

Naar der finder Gennemblaesning Sted i en Cylinder,
nedseltes dennes Arbejdsydelse, fordi en Del af det
drivende Tryk forsvinder ved Gennemblesningen. Ma-
skinen maa derfor keres noget haardere end hvis
Stemplet var teet, og dette medferer et storre Kul- og
Vandforbrug.

Hvis Gennemblasningen findes ved Glideren, vil der
altsaa blese Kraftdamp fra Kraltdamprummet direkle
paa langs af den utwtte Glider til Spildedamprummet
og derfra til Skorstenen, uden at Dampen udferer noget
Arbejde. En saadan Gennemblasning bevirker allsaa
ogsaa en Forogelse af Kul- og Vandforbruget.

Enhver konstateret Gennemblesning skal derfor straks
meldes il Maskindepolet.

I denne Forbindelse maa det erindres, at der ved en
Maskine med Fladglider i nogen Tid efter dens Ud-
gang fra S-Reparation som Regel vil forekomme Gen-
nemblzsning ved Glideren, indtil disse har slidt sig til
paa de nyafrettede Cylinderspejle.

»

64. Styringen hugger, Under Korslen kan der af og
til heres dunkende Lyde, som tilsyneladende kommer
fra Styringsskruen.

Disse Lyde kan hidrere fra, at de frem- og tilbage-
gaaende Kreefter, som optraeder i Styringen hver Gang
Gliderne vender ved deres Dedpunkter, vil faa det Sler,
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der er mellem Styringens forskellige Led til snart at

ligge til den ene og snart til den anden Side.

Ved denne Huggen af de enkelte Led mod hinanden
paa Grund af for meget Sler mellem Leddenes Bolte
og de tilherende Besninger, vil Sloret efterhaanden
bl'ive foreget og Stojen steerkere, dersom det ikke af-
hjelpes i Tide. Hertil kommer, at Dampfordelingen
samtidig bliver mere og mere forkert. g

Dersom der ikke er et passende lille Spillerum mel-
len‘a Boltene og Besningerne kan Styringen ikke ar-
bejde, uden at man kan risikere, at et eller flere af
dens Led river sammen under Kerslen, men naar disse
Spillerum er blevet kendelig foraget, ber Styringen re-
pareres.

. Hvad angaar de Steder, hvor der kan vzre for stort
Sler mellem de arbejdende Dele af Styringen, gelder,
at de vil vaere at finde lige fra Styringsskruen (for
stort Endeslor), Styringsmeotrikken (gaar for lest paa
Skruen) o.s.v. gennem alle Leddene i Skiftestangen
Styringsakslen og dens Lejer paa Fodpladen helt u(i
i Styringens forskellige Led.

En effektiv og daglig Smering af disse Led — ogsaa
i Skiftestangen, Styringsakslen og dens 'Lejer — vil
vere det bedste Middel imod, at det nedvendige Slor
i Styringen vokser for hurtigt.

De huggende Lyde, der opstaar af ovenneevnte Grunde,
er steerkest ved helt udlagt Styring og bliver mindre
efterhaanden som Styringen trekkes op for — som
Regel — helt at forsvinde, naar Styringen irzekkes op
til normal Fyldning.

Hvis man derfor under Korslen, seerlis med Flad-
glider-Maskiner, efter at Lyden forlengst er hert op,

paany herer, at det hugger i Styringen er Aarsagen
som Regel den, at den ene eller begge Gliderne faar
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for lidt Smereolie og derved er ved at begynde at rive
paa Cylinderspejlet.

I saa Fald maa man straks tilfere Gliderne mere
Olie ved med Haanden at give Smereapparatet en hel
Del Omdrejninger, samtidig med, at man formindsker
Gliderkassetrykket og foreger Fyldningen for at give
Glideren en lengere Vandring.

En saadan begyndende Hugning i Styringen indtrae-
der ofte kort Tid efter, at Maskinen har taget Vandet,
hvorved Oliehinderne bl. a. paa Cylinderspejlet kan
veere blevet vasket af.

I saa Tilfzelde vil det derfor altid veere rigtigst —
i hvert Fald paa Maskiner med Fladglidere — straks
at give Gliderne en foreget Smering som ovenfor be-
skrevet. Hugning i Styringen paa Maskiner med af-
lastet Planglider kan endelig ogsaa hidrere fra, at Af-
lastningen af Glideren er blevet mindre god, f. Eks.
fordi Aflastningshanen i Gliderkassedekslet fejlagtigt
er blevet helt eller delvis lukket eller paa Grund af
hel eller delvis Tilstopning af Udluftningshullet (hvis
der ikke findes en Hane), der giver den atmosferiske
Luft Adgang til Aflastningsskaalen.

Paa R-, S- og visse H-Maskiner (789—800) vil der
paa Grund af Slidseforingen i Glidertraekstangen kunne
opstaa en til Tider betydelig Hugning i Styringen, naar
denne er helt udlagt og Maskinen leber med stor Ha-
stighed for Afspeerring. ‘

Hvis denne Hugning ikke opherer, naar Styringen
treekkes passende op (undertiden til 50 % eller endnu
mindre), maa Fejlen soges andet Steds, eventuelt maa
Toget standses, for at Fejlen kan findes, og for at der
ikke skal forvoldes storre Skade paa Maskinen ved fort-
sat Keorsel.
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65. Fejl i Dampfordelingen. Disse kan deles i dél
Fejl, der herligt giver sig il Kende derved, at Maskij-
nen faar ulige steerke Dampslag — »halter« —, og i de
Fejl, der markes som en gradvis Forringelse aft', Ma-
skinens Evne til at treekke og lobe.

Hvad angaar den forste Slags Fejl skyldes de, at
Dampfordelingen ikke er lige god til begge Ender af
Cylindrene saavel ved store som ved smaa Fyldninger
Ved Reguleringen af Maskinerne i Centralvaerkstedern(;
bestreeber man sig netop for at faa en lige god Damp-
fordeling til begge Ender af Cylindrene, men dette er
paa Grund af Konstruktionen ikke altid helt opnaaeligt.

Et lignende Forhold er til Stede ved O-Maskinerne
h.vor man maa fordele Fejlen i Dampfordelingen lige:
hgf. mellem forleens og baglens Kersel. I modksat Fz;ld,
hvis man regulerede Maskinen korrekt til f. Eks. for-
lzens Kersel, vilde den komme til at halte meget ved
baglens Korsel. ;

Paa de Lokomotiver, der har skraatliggende Glidere
I(;an Dampfordelingen forandre sig i Driften efterhaan-
en som Maskinens Berefj i ing
oy v refjedre setter sig og Styrings-
Da en Maskines Trzkkekraft og Evne til at satte
i Gang nedsattes, naar den haiter, skal Maskinen i alfe

saadanne Tilfeelde snarest skrives til Omregulering.

.Den anden Slags Fejl i Dampfordelingen — den grad-
vise Forringelse af Maskinens Evne {il at treekke 0g
lobe — hidrerer ofte fra, at det linezere Forspring f. Eks.
paa Grund af Slid i Styringen m. v. i Tidens Leb er
blevet forringet (lige meget i begge Cylinderender). '

Det forudsezttes naturligvis, at det paa Forhaand er
undersogt, at Fejlen ikke skyldes Gennemblzsning, S€
herom i Stk. 59.

Hvis saaledes f. Eks. Kvadrantens Udsving paa eB

£
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P- eller PR-Maskine formindskes, fordi der paa Grund
af Slid er blevet for stort Slor mellem Ekscentrikskiven
og Ekscentrikbejlen paa Ekscentrikstangen, der traek-
ker Kvadranten, vil dette have en skadelig Indflydelse
paa Dampfordlingen og dermed altsaa ogsaa paa Ma-
skinens Evne til at treekke og lebe. En lignende Virk-
ning vil et for stort Sler mellem Kvadranten og Kva-
drantklodsen have.

Det gealder derfor om til Stadighed at holde Styrin-
gens enkelte Dele under Kontrol for Slid og blandt disse
seerlig Ekscentrikbsjler og -steenger samt, ved de nyere
Maskiner, Panderne i de Stenger, der traekker Kva-
dranterne, saaledes at der, naar der viser sig et kende-
ligt Slid paa disse Dele, kan blive foretaget de ned-
vendige Reparationer.

Hvis Maskinens Trekkeevne pludselig bliver meget
formindsket, skont Kedeltrykket og andre Forhold er
i Orden, kan Fejlen ofte vaere den, at Hoveddamproret
er klappet sammen. Derved er dets Gennemgangsareal
for Kraltdampen blevet saa meget formindsket, og Mod-
standen for Dampens Passage gennem Roret deraf saa
steerkt foroget, at Trykket i Gliderkassen, selv med fuld
aaben Regulator, kun er 4—5 atm.

Indtrseder et saadant Tilfzelde af sterkt reduceret
Traekkekraft, kan man altsaa ved at betragte Glider-
kassemanometret se, om Fejlen skyldes, at Hoveddamp-
roret er klappet sammen.

66. Stgj fra Maskinens arbejdende Dele. Naar et Lo-
komoliv er helt nyt eller lige udgaaet fra S-Reparation
skulde de forskellige arbejdende Dele f. Eks. i Gangtojet
gerne vere saa godt sammenpasset, ai der kun er det
nedvendige ganske lille Sler mellem sammenherende

Dele.
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Paa lignende Maade skal Panderne i Akselkasserne
vaere passet meget stramt i og ligge urokkeligt fast i
Kasserne, og disse igen styre med hejst /> mm Luft
i Akselporten, ligesom Krydshovedet skal styre om eller
imellem Linealen eller Linealerne med et lignende gan-
ske ringe Spilerum. .

Naar de arbejdende Dele passer saaledes i eller om
hinanden, ber de kunne arbejde, uden at der heres
anden Stgj fra Maskinen end Dampens Udstedning af
Skorstenen og Hjulenes Rullen paa Skinnerne.

Selv om det naturligvis ikke er muligt helt og hol-
dent at bevare disse ideelle Tilstande i den Tid, der
gaar, indtil Lokomotivet skal til L-Reparation, kan og
bor Lkf ved altid at vere paa Vagt overfor de Lyde, der
kommer fra Maskinen under Korslen, ved at faa konsta-
teret, hvorfra de stammer, og ved at foranledige, at de
snarest afhjalpes, yde et meget veesentligt Bidrag til, at
Maskinerne vedblivende kan arbejde uden at udvikle
vaesentlig Stej. .

De almindeligst forekommende Lyde, der heres, naar
en Maskine, der har veeret i Drift i nogen Tid, arbej-
der, hidrerer fra:

a) at Spillerummet imellem Akselkassen og Aksel—.
porten er blevet for stort,

b) Slid i Driv- og Kobbelsteengernes Pander, hvorved

disse er blevet for store i Forhold til den tilherende :

Tap og/eller ligger lose i Stanghovederne,

¢) at Krydshovedets Sko er blevet slidt saa meget, at

der er blevet for stort Mellemrum imellem Skoené

og Linealen (eller Linealerne).

Til hvert af disse Tilfeelde skal knyttes nogle Be-
meerkninger:
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ad a. Da Centralveerkstedet for at undgaa Varmlebning
af Hjullejerne paa Preveturen ikke spander Akselkas-
sekilerne saa hgjt op, som de ber staa, naar Maskinen
er i Drift, vil dette medfere, at Maskinen, naar denne
uden videre tages i Brug, ret hurtigt efter, at den er
sat i Drift begynder at banke i Akselkasserne.

Saasnart dette hores og fornemmes, skal Akselkasse-
kilerne skrives i Reparationsbogen til Opspzending, gan-
ske uden Hensyn til om Maskinen gaar i fast Tur eller
korer i Reserven. Mangt et nyrepareret Lokomotiv har
taget betydelig Skade, fordi det forleenge blev anvendt
i Reserven, inden det kom i fast Tur, og fordi Lokomotiv-
personalet i Reserven ikke i rette Tid skrev Akselkasse-
kilerne.

Jo leengere Tid man lader hengaa, for Kilerne spaen-
des op, desto sterre Skade tager Akselkasserne og Pan-
derne, og man kan vere udsat for, at baade Kasserne
og Panderne revner paa Grund af Bankningen, at Hvidt-
metallet i Panderne bankes lost evt., at Panden bliver
los i Kassen.

Sporgsmaalet om, hvorvidt en bankende Lyd, der
tillige foles som Dunk i Maskinen, naar der keres med
aaben Regulator, hidrerer fra, at Akselkassekilerne
treenger til at spaendes op eller fra, at en Pande er
gaaet lgs i en af Drivhjuls- eller Kobbelhjuls-Aksel-
kasserne, kan afgeres paa felgende Maade:

Med Maskinen bremset og Styringen staaende i Midt-
stilling lukkes der op for Regulatoren. Dersom man nu
leegger Styringen helt ud f. Eks. forst frem og derneest
tilbage, vil Akselkasserne blive trykket henholdsvis
mod Akselgaflen og mod Kilen. Hvis det derved kon-
staterede Spillerum mellem Akselkassen og Akselbak-
ken er storre end 0,5 mm, treenger Kilen til at spendes
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op. Hvis man samtidig under Iagttagelsen af Akselkas-
sens Bevagelse leegger en Finger halvt paa Lejepandens
Krave og halvt paa selve Akselkassen, vil man vere
i Stand til at konstatere, om Panden er los i Kassen
og i hvor hej Grad.

Finder man ved en saadan Prove, der maa omfatte
samtlige Driv- og Kobbelhjuls Akselkasser, ikke noget
unormalt, maa Aarsagen til den bankende Lyd seoges
andre Steder, men ievrigt er den Lyd (Bumpene, der
maerkes i Maskinen) som fremkommer, naar der er
noget galt med Akselkasserne, saa karakteristisk, at
man, naar man engang er blevet opmerksom paa den,

som Regel straks vil veere i Stand til at genkende den.

ad b. Hvis Lyden, der hores, ikke er ledsaget af det for
Akselkasserne karakteristiske Bump, der meerkes i Ma-
skinen (to Gange for hver Hjulomdrejning) og den des-
uden har en ret hej Tone, hidrerer den som oftest fra
Driv- eller Kobbelsteengerne.

Den kan enten skyldes, at Lejepanderne trenger til
at leegges sammen omkring og/eller, at Panderne paa
Grund af, at Stangen »roder«, arbejder sideveerts paa
Tappen, hvorved de med stor Kraft snart trykkes mod
det ene og snart mod det andet Bryst paa denne.

Sliddets Sterrelse i de forskellige Stanglejer faar man
et Indtryk af, naar man foretager en lignende Mangvre
som ovenfor omtalt ved Proven af Akselkasserne.

ad c. Dersom den under »b« omtalte Lyd har en lidt
dybere Tone og fremkommer kort for et af Dedpunk-
terne, stammer Lyden som Regel fra et af Krydshove-
derne, hvor Spillerummet imellem Skoene og Linealen
(eller Linealerne) paa Grund af Slid er blevet for stort.
Om Aarsagen til, at Lyden fremkommer kort for Dod-
punktet, se Stk. 109 i Tilleeg 1945, 2. Udgave.
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Et Krydshoved, der traenger til at lejnes op, vil ofte
veere Aarsagen til, at den tilsvarende bageste Stempel-
stangspakdaase bliver utet, da Stempelstangen i saa
Fald ikke mere centrerer i Pakdaasen, hvorfor den vil
slide steerkt i den underste Del af Pakningerne og der-
ved gore disse utette.

Af andre Aarsager til, at der kan opstaa Lyde fra
Maskinens arbejdende Dele skal navnes:

d) Revne Krydshovedpander
e) afbreendte Drivstangspander
f) Maskinen har taget Vandet.

Disse Tilfeelde giver sig som Regel til Kende som
steerke Dunk i den ene eller anden Side af Maskinen
hver Gang Stemplet vender.

‘ad. d. Da Smeringen af Krydshovedbolten er ret van-

skelig paa Grund af, at Bolten aldrig gor en hel Om-
drejning i Forhold til Panden, og derfor ikke paa na-
turlig Maade kan tage Smoreolien med sig rundt, skal
man altid veere serlig omhyggelig med denne Smering,
og naar Lejlighed gives bl. a. undersoge om Bolten
treekker tilstraekkelig Olie, at Smerevaegerne i visse
Krydshoveder ikke er blevet saa gamle, at de traekker
Olien daarlig o. s. V.

ad e. Angaaende hvorledes der skal forholdes, naar en
Drivstangspande er breendt af, henvises til 1. Del Stk. 25.

Hvor det drejer sig om en af de indvendige Driv-
stenger paa en Kompoundmaskine (en HT Drivstang)
kan man i de fleste Tilfzlde fore Toget videre, naar
»Receiveren settes paa« og der keres med formindsket
Gliderkassetryk og deraf felgende storre Fyldning. Ved
at kore med »Receiveren« paa, nedsatier man nemlig
HT Cylindernes Arbejdsydelse meget betydeligt, hvor-
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ved den afbrendte Stangpande ikke vil kunne beska-
dige Selen vasentligt.

ad [. Hvis Maskinen har taget Vandet uden at det ret-
tidigt er blevet bemeerket, vil det i de skadelige Rum
staaende Vand foraarsage Dunk i Maskinen hver Gang
Stemplet vender, indtil det er blevet kastet ud med
Spildedampen eller igennem Cylindersikkerhedsven-
filerne.

Saadanne Vandansamlinger, der fremkalder Dunk i
Maskinen, er Aarsagen til, at Krydshovedkilerne bgjes
og gaar lose.

67. Maskine og Kedel arbejder i Forhold til hinanden.
Det er en kendt Sag, at Kedlen paa Lokomotiver i den

daglig Drift efterhaanden vil vise en voksende Tilboje-

lighed til at bevaege sig sideveerts i Forhold til Rammen,
naar Maskinen arbejder. Denne Tilbgjelighed er iseer
udpreeget paa to-cylindrede Lokomotiver med udvendige
Cylindre.

Sagen er imidlertid den, at det ikke er Kedlen, der
beveger sig, men Rammen, der bgjer sig sideveerts, og
da Iagttageren staar paa Fererhusgulvet, som er fast
forbundet med Rammen, og betragter Kedlen, faar han
altsaa det modsatte (og forkerte) Billede af Forholdet.

Som bekendt er der paa Lokomotivet anbragt et saa-
kaldt Side-Kedelstyr for at forhindre den ovennsevnte
Bevaegelse. Dette Styr skal i Virkeligheden fremfor at
styre Kedlen virke som en Tverafstivning i Rammen
i)aa det Sted af denne, hvor man paa Grund af Bag-
kedlens (og evt. Askekassens) Tilstedevaerelse er forhin-
dret i at anbringe en normal Tveerafstivning.

Da den ovenfor omtalte- sideveerts Bejning af Ram-
men fremkalder Slid f. Eks. endeverts paa Panderne
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i Akselkasserne, paa Sidestyrene af disse i Akselporten
og flere andre Steder bor man, naar Kedlens tilsyne-
ladende Beveaegelse i Forhold til Rammen er bleven af
en kendelig Storrelse foranledige, at Side-Kedelstyrene
lejnes op paa forstkommende Udvaskedag.

68. Maskine og Tender arbejderiForhold til hinanden.

Naar Maskine og Tender er sammenkoblede, holdes
de som bekendt speendt fra hinanden med den Kraft,
som Slingrepuffernes Ijedre udever.

Ved Maskinens Arbejden i den daglige Drift saetter
disse IFjedre sig efterhaanden saaledes, at Fjedrene ikke
mere udever den oprindelige Kraft. Dette forekommer
navnlig paa to-cylindrede Maskiner med udvendige Cy-
lindre, hvorved Maskine og Tender efterhaanden kom-
mer til at arbejde saa meget sidevarts i Forhold til hin-
anden, at Opholdet paa Maskinen feles ubehageligt og
virker treettende.

Forholdet afhjeelpes ved at lejne op under Fjedrene.
Paa visse Maskintyper f. Eks. C- og D-Maskinerne kan
der under bestemte Omstendigheder opstaa det For-
hold, at Maskine og Tender kan komme tii at svinge
til og fra hinanden under Korslen, man siger, al de
vhugger« paa hinanden. Naar de gaar mod hinanden
stoder Maskinens og Tenderens »dede« (uaffjedrede)
Stedpuffere imod hinanden, hvorved der fremkommer
en Lyd, som naar to Metaldele slaar imod hinanden.

Ved den modsatte Beveaegelse, hvor Maskine og Ten-
der gaar fra hinanden, vil Beveegelsen forst standses,
naar Maskinens Hovedbolt bunder i det aflange Hul
i Hovedtrekjernet.

Medens de to Stedpufferes Sted imod hinanden, ud-
over at det feles ubehageligt, i og for sig ikke rummer
noget Faremoment, kan Trekjernets Stod imod Hoved-

7
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bolten, i det lange Lob medfore, at denne bgjes evt.
kryber ud af sin Befwstelse eller knaekker, hvorved
Maskine og Tender skilles ad.

Denne Huggen af Maskine og Tender, der serlig fore-

kommer, naar C-Maskinerne keres let med ret stor

Hastighed og ved D-Maskinerne under Afsparring kan
bl. a. i nogen Grad afhjeelpes ved, at man satter Ten-
derbremsen let paa, indtil Hugningen horer op. Hvis
en Maskine vedvarende har Tilbgjelighed til at hugge,
skal det skrives i Reparationsbogen, for at Aarsagen til
Fejlen kan blive eftersogt, og denne afhjulpet.

69. Sngfteventil i Uorden. Hvis en Maskine, der er
forsynet med Snefteventiler, hvor Luftindsugningen
sker gennem en stor Maengde smaa Huller, efterhaan-
den faar et tungere og tungere Leob under Afspeerring,
kan Aarsagen hertil hidrore fra, at de smaa Huller lidt
efter lidt er blevet tilstoppede af Snavs, hvorved Luft-
indsugningen (under Afspeerring) i Gliderkassen helt
eller delvis opherer.

Man ber derfor foranledige, at Hullerne i saadanne
Snofteventiler renses med passende Mellemrum (ved
Udkogning af Ventilen) iseer paa Rangermaskinerne og
paa andre Maskiner, der lober meget for Afspeerring.

70. Omlgbsventil i Uorden, Ved Statsbanerne anven-

des to forskellige Udferselsformer for Omlegbsror nem- °

lig, det paa E-Maskinernes LT-Cylindre anvendte med
to Ventiler i hvert Omlebsror (se Fig. 163a i Tilleg
1942), og det i Fig. 163 i »Larebogen« viste, der anven-
des til D-, H-, K- (med Rundglider), R II- og S-Ma-
skinerne, og som kun er forsynet med een Ventil i hvert
Omleb, det saakaldte »Borsigske Omlob«.

Af Tejl og Mangler, der kan forekomme ved de 1o
Typer af Omleb skal navnes:
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Hvis der ved E-Maskinerne pludselig forekommer en
stzerk og vedvarende Dampudstremning paa en af Ma-
skinens Sider, saaleenge Regulatoren er aaben, samtidig
med, at to af Dampslagene erstattes af en sterk Gen-
nemblaesning af Damp gennem Skorstenen, er enten
Roret, der gaar fra Gliderkassens Krafldamprum til
Toppen af den ene Omlebsventil eller det, der forbin-
der de to Ventilers Topstykke, knaekket (Reorene 6 i Fig.
163 a).

Dersom det er det forstneevnte Rer, der er kneaekket,
kan den steerke sidevarts Udblesning af Damp, der er
meget generende for Udkigget, standses ved, at man
bleender Forbindelsen til Gliderkassens Damprum al.
Derimod findes der i dette Tilfeelde ingen Midler til at
forhindre den steerke Gennembleaesning gennem Skor-
stenen, der hidrerer fra, at de to Ventiler i Omlebs-
roret paa Grund af manglende Damptryk paa deres
Overside ikke lukkes.

Gennemblaesningen hidrerer jo fra, at Hovedparten
af den LT-Damp, der stremmer ind i den ene LT-Cy-
linderende gennem det aabne Omleb strommer til den
anden Cylinderende, hvorfra der er Afstromning direkte
til Skorstenen.

Under saadanne Forhold udferer den paagaldende
LT-Cylinder praktisk talt intet Arbejde.

Er det derimod Forbindelsesroret imellem I‘opstvk—
kerne paa de to Omlobsventiler, der er knekket, kan
den for Udkigget generende Dampudstromning bringes
til Opher ved, at man i Rerets Forskruning paa den
forreste Omlobsventil anbringer et saa stort Plade-
stykke, at Hullet i Forskruningen derved lukkes.

Paa denne Maade vil den ene Omlebsventil blive
lukket af Kraftdampen fra Gliderkassens Kraftdamp-
rum, medens den anden vil staa aaben (paa Grund af

7°
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manglende Damptryk til at lukke den), og den paagzl-
dende LT-Cylinder vil da paany kunne arbejde, sely
om det sker med et noget storre Dampforbrug paa Grund
af Forogelsen af det skadelige Rum i den Cylinderende,
hvor den aabne Omlobsventil findes.

Undertiden kan det Tilfeelde indtraeffe umiddelbart
efter en Alspeerring, at begge Omlebsventiler ikke vil
lukke sig, naar der paany er blevet aabnet for Regula-
toren.

Det giver sig til Kende ved, at man horer en tydelig
Gennemblaesningslyd fra Skorstenen, foraarsaget af det
samme IForhold, som er beskrevet ovenfor for Tillaxldet
med det knaekkede Kraftdamprer. Samtidig nedselles
den paagwzldende LT-Cylinders Arbejdsevne svarende
til Styrken af Gennemblasningslyden.

Uheldet afhjwlpes imidlertid ved, at man, medens
Regulatoren er lukket, afskruer Proppen i Toppen af
Omlebsventilernes Hus, hvorefter man med f. Eks.
Hammerskaflet stukket igennem det fremkomne Hul
prover at bringe Omlebsventilerne til at arbejde let op
og ned. Efter Ankomsten til Hjemstedsdepotet skal det
indtrufne Uheld meldes for, at Omlebsventilerne kan
blive grundigt elterset.

Iovrigt skulde heengende Omlebsventiler ikke kunne
forekomme i Driften, naar den i Ordre P paabudte
periodiske Efterprovning af Ventilernes Letbevagelig-
hed paa hver Udvaskerdag bliver foretaget af Depotet.

Hvad angaar det »Borsigske Omlob« kan det under-
tiden hende, at Ventilen ikke vil lukke sig, naar Re-
gulatoren aabnes langsomt, hvilket hores som en Gen-
nemblaesningslyd i Skorstenen. Naar Regulatoren der-
paa lukkes og paany aabnes med et lille Ryk, vil Ven-
tilen som oftest lukke sig, og Gennemblsesningen ophere.

Hvis disse Vanskeligheder efterhaanden optreeder hyp-
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pigere og hyppigere, er Fejlen som Regel al soge ved
det lille Rer (5 i Fig. 163 i »Laerebogen«) der ferer Damp
fra Gliderkassens Damprum op under Omlebsventilen,
idet delte Rors Lysning er blevet formindsket af Olie-
koks og derfor snarest bor renses.

Dersom Omlobsventilen trods genlagne Prover ikke
vil lukke sig, kan Fejlen vaere den, at den midlerste
Del af Omlebsventilen (3, Fig. 163) er spraengt fra,
i hvilket Tillzelde Omlobet forst kan repareres, naar der
er lilvejebragt en ny Omlebsventil. Om Tillxeldet med-
forer, at Maskinen maa gaa fra Toget alhanger af, paa
hvilken Maskintype Uheldet indtraeffer, Togets Stor-
relse og Art og andre Forhold, for hvilke der ikke her
skal gores Rede.

71. Sandapparatet i Uorden, Her skal kun omtales
Fejl ved de Sandapparater, der virker ved Hjalp af
Trykluft.

Da det ikke, naar undtages paa Lokomotiv Litra S, er
muligt paa de ovrige Lokomotiver paa Grund af Formen
af Sandkasserne og iswer af disses Bund at faa tilnzermel-
sesvis alt Sandet til af sig selv at skride ud til Udlebs-
aabningerne, vil man ofte komme ud for det Tillzelde,
at Sandingen opherer, inden Sandkassen er helt tomt.

Hvis man vil sikre sig, at dette Tidspunkt indtreeffer
saa sent som muligt under Kerslen, skal Sandkasserne
fyldes helt op med tort Sand hver Gang, inden man
kerer ud af Hus.

Naar saa det Tilfalde, som er beskrevet ovenfor, ind-
traefler, at Sandapparatet ikke vil virke mere, maa man
med Haanden skrabe den i Sandkassen tilbageveaerende
Sandmzengde hen til Udlobsaabningerne, hvorefter Sand-
apparatet igen kan virke i nogen Tid.

Hvis eet eller flere af Sandrerene ikke giver Sand,
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naar Sandkassen betjenes, kan Fejlen veere, at Dysen
(Dyse »A«, Fig. 74 i TB II) er blevet forstoppet eller
helt mangler.

Naar man genanbringer Dysen paa sin Plads efter at
have haft den ude for Eftersyn og eventuel Rensning,
maa det iagttages, at den vendes rigtigt i Forhold til
Spendeskruen (se Fig. 74 i TB II), og al denne er
trukket tilstreekkelig an, saa at Dysen sidder fast. Gor
den ikke det, vil den kort Tid efter gaa los, 0g naar
Sandapparatet derpaa betjenes, blive blaest bort af Tryk-
luften, hvorefter det Sandrer, hvori Dysen sad, vil vaere
ude af Virksomhed.

72. Vand i Smgreapparatet til Cylindre og Glide-
kasser. I

Som anfert i 1. Del af »Vejledningen« Stk. 10, Side
20, skal det, forinden frisk Olie haeldes paa Smor eappa-
raterne, underseges, om der er Vand i disse.

Viser det sig at veere Tilfeeldet, tappes alt Vandet af,
0g Smereapparatet fyldes op med Olie efter Forskrif-
terne.

Aarsagen til, at der kommer Vand i Smereapparatet,
er den, at en eller flere af Kontraventilerne 3 i (f. Eks.
Fig. 245 i »Laereborfen«) (Modtryksventilerne i Olie-
sprederne — (f. Eks. 2 i Fig. 247), hvis saadanne an-
vendes ved Indferslen af Olien til Smorestederne) er
utette samtidig med, at den eller de dertil herende
Trykventiler i Smereapparatet (f. Eks. 5 i Fig. 242)
ogsaa er utet. I saa Tilfeelde vil der nemlig trenge
Damp fra Rummet foran Kontraventilen, gennem denne,
bagleens gennem Smorereret og Trykventilen ind i
Smereapparatet, hvor Dampen bliver fortettet til Vand.

Under den efterfolgende Korsel eller umiddelbart
efter denne, kan man ved at fole paa Smererorene, som
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udgaar fra Smereapparatet, finde hvilket eller hvilke
Rer, der er breendvarme af gennemstremmende Damp.
Dette eller disse Ror bemerker man sig for efter An-
komsten til Hjemstedsdepotet at kunne meddele De-
potet, hvilke Kontra- og Trykventiler, der skal under-
sgges og repareres.

For at forebygge den materielle Skade i Form af
revne Planglidere og serlig stort Slid paa Stempel- og
Gliderringe, der fremkommer paa Lokomotivet, naar
Smeringen af Cylindre og Gliderkasser helt eller delvis
svigter paa Grund af Vand i Smereapparaterne, skal
disse altsaa som allerede omtalt i 1. Del af »Vejlednin-
gen« undersoges for Vand i Oliebeholdningen, inden
man kerer ud af Hus.

Men det er ikke tilstreekkeligt, at Vandet tappes af
og ny Olie paafyldes; man maa sikre sig, at Smere-
rorene er helt fulde af Smereolie, hvilket sker ved at
dreje paa Smereapparatets Haandtag, indtil Olien trae-
der ud af Kontrolhullerne paa Kontraventilerne eller
Oliesprederne, naar Preveskruerne aabnes.

Megen Ansamling af Vand i Smereapparaterne og de
deraf opstaaede Skader kan undgaas, naar man hver
Dag under Maskineftersynet foretager en Prove af Sme-
resystemet, idet man da er i Stand til at konstatere, om
Kontraventilerne (Modtryksventilerne i Oliesprederne)
er tette. Er de det, kan der ikke treenge Damp ind i
Smereapparaterne.

Proven udferes paa felgende Maade:

1) Hvis Maskinen er forsynet med Oliespredere, skal
Dampventilen til Sprederne vere aaben (se herom
i 1. Del, Stk. 6, Side 14).

2) Proveskruerne paa alle Kontraventiler og Oliespre-
dere aabnes efterhaanden. Hvis der straks blaser
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Damp, Olieskum eller strommer Vand ud af Preve-
hullet, er Kontraventilen ulwt og vil altsaa for eller:
senere give Anledning til Ansamling af Vand i Smo-
reapparatet. Hvis der derimod drypper nogle faa
Draaber ren Olie ud af Kontrolhullet, er Kontra-
ventilen teet. ’

3) Derpaa drejer man paa Haandtaget, der er anbragt
paa Smereapparatet indtil Olien stremmer i en jeevn
og klar Strom ud af Konlrolhullet i Takt med Pum-
peslagene, der kan meerkes i Haandtaget under Om-
drejningen af dette.

Til denne Preve, der udfores af Lkf maa han af Hen-
syn til de forskellige Deles Placering i Forhold til hin-
anden have Assistance af Lfb, og ved Preven fundne
utette Kontraventiler skal snarest repareres eventuelt
udveksles paa Lkf.s Foranledning.






