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Et Lokomotiv maa naturligvis som enhver anden Ma-
skine passes med de ngdvendige Reparationer, dersom dets
Ydeevne og Driftssikkerhed vedvarende skal holdes oppe
paa den fulde Hgjde.

Den, der af Samfundet betros at forvalte en saa stor
Kapital, som et Lokémotiv reprzesenterer, har derfor den
moralske Pligt at sgrge for, at Lokomotivet ikke forfalder,
men holdes vedlige i en god og driftssikker Stand, hvilket
sker ved at foranledige de ngdvendige Reparationer —
smaa og store — udfgrt.

Ogsaa af Hensyn til Udgifterne til Kul og Olie skal Loko-
motivet holdes i en god Reparationsstand. Konstaterede
Mangler — af hvad Art neevnes kan — skal derfor skrives
i Reparationsbogen til Udfgrelse snarest eller, hvor det
drejer sig om Mangler, der ikke bergrer Sikkerheden, i
hvert Fald paa den fgrste Udvaskedag.

Hvis enhver Lkf konsekvent fglger denne Regel, vil han
dermed have bidraget sit til, at Statsbanernes Lokomotiver
ikke forfalder eller med andre Ord, at Samfundets Verdier
ikke forringes.

Endnu en Del af Lkfs Ansvar skal omtales her, nemlig
det, der vender mod hans Medhjelper og vordende Kol-
lega, Lokomotivfyrbgderen.

Ligesom det vel i det store og Hele kan siges, at Lkfs
Udfgrelse af sin daglige Gerning mere eller mindre er ble-
vet praeget af dem, der var Lokomotivfgrere, dengang han
selv var Lfb, saaledes vil han ved sit eget gode Eksempel
kunne veere med til at preege den kommende Generation
af Lokomotivfgrere, det vil sige den Lfb, der til enhver Tid
kgrer hos ham.

‘Forberedelsestjenesten.

1. For Lkf’s Vedkommende gaelder det paa samme
Maade som for Lfb omtalt i 1. Del, Stk. 1, at han straks
efter at veere mgdt til Tjeneste paa Maskindepotet bgr
skrive sig i Mgdeprotokollen, hvis en saadan anvendes
ved Depotet, samt ved Hjelp af Maskinlisten finde, hvil-
ket Lokomotiv, der skal fremfgre det Tog, han skal kgre.

Forinden Lkf dernest begiver sig ud til Maskinen for
at begynde Tjenesten dér, skal han endvidere have gjort
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sig bekendt med de Opslag, Meddelelser og Cirkulerer, der
siden sidste Tjenestedag er udsendt af Administrationen
til Underretning for Personalet. (Lgrdag—Sgndag afhente
La.).

2. Umiddelbart efter at have tiltraadt Tjenesten paa
Lokomotivet bemsrker Lkf sig, hvorledes Tilstanden er
vedrgrende de under Stk. 2 i 1. Del neermere omtalte For-
hold, nemlig:

Kedeltrykket

Vandstanden

Reservefyret
Smelteproppernes Tilstand
Oliebeholdningen.

Saafremt der bemaerkes Mangler ved disse Dele, treeffer
Lkf straks saadanne Dispositioner til at faa Manglerne ret-
tet, som han fra sin egen Lfbtid ved er ngdvendige (se
herom i 1. Del, Stk. 2).

3. Eftersynet af Maskinen omfatter dels Eftersyn og
Prgve af Dele i Fgrerhuset, dels Eftersyn af gvrige 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 tilendebringes
paa den kortest mulige Tid, bgr det foretages efter en for-
udlagt Plan. Man begynder f. Eks. i Fgrerhuset; derneest
efterses de Dele, som ligger over Maskinens Fodplade,
hvorefter man foretager en Rundgang omkring Maskinen
begyndende i hgjre Side ved Tenderens Bagende (ved
Tendermaskiner, ved disses Bagende) og sluttende i ven-
stre Side ved Tenderens (Tendermaskinens) Bagende. Naar
denne Rundgang er tilendebragt, foretages fra Fyrgraven
Eftersynet af Maskinens Underside.

Efter disse Retningslinier er den efterfglgende Beskri-
velse af Maskinens Eftersyn anlagt.

4. Det efterses, at Kulbeholdningen er tilstrakkelig
til, at Lokomotivet kan gennemfgre den forestaaende
Kgrsel.

Hvis Maskinen tages efter Udvask eller efter at have
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henstaaet i leengere Tid i Remisen, og der er fremkommet
et ret stort Hul foran i Kulbeholdningen, bgr Lkf saafremt
Depotet ikke selv har'sgrget for, at de tilbageveerende Kul
lempes frem, foranledige, at dette sker ved Depotets For-
anstaltning.

Dersom den tilbageverende Kulbeholdning igvrigt er
tilstreekkelig til Gennemfgrelsen af den forestaaende Kgr-
sel, bgr der ikke under Udkgrslen fra Remisen til Toget
tages Kul for at lukke det eventuelle Hul, da Tenderen der-
ved let overfyldes.

5. Vandbeholdningen paa Tenderen maa man ligeledes
overbevise sig om er tilstreekkelig stor til, at Kgrslen med
Sikkerhed kan gennemfgres indtil den fgrste planmeessige
Vandforsyningsstation.

Ved dette Skgn maa det dels tages i Betragtning, om
Holdetiden paa denne Station er tilstreekkelig til, at man
uden at sinke Toget kan naa at faa den forngdne Vand-
meengde til den fortsatte Kgrsel, dels hvordan Kvaliteten
af Vandet er paa den nzvnte Station.

Igvrigt vil Erfaringen snart leere 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 gennem Fyrhullet
inden Fyret spredes.

Ved dette Eftersyn, hvor Rggbrenderen ikke maa vere
paa Plads i Fyrhullet, bemeerker man sig fgrst og frem-
mest, om der er utette Kedelrgr. Hvis eet enkelt eller to
leekker lidt (»savler«), kan det i de fleste Tilfeelde for-
svares at kgre med Maskinen, iser hvis der ikke er lenge
til Udvask.

Utetheden bgr dog holdes under Kontrol, og hvis den
ved Kgrslens Afslutning er blevet vasentligt stgrre, f. Eks.
saa Vandet sprgjter fra Rgret (eller Rgrene) skal Loko-
motiv- (eller Veerk-) mesteren underrettes.

Hvis eet eller flere Kedelrgr ved Maskinens Overtagelse
er saa uteette, at der sprgjter Vand i stgrre Meengde fra
dem, bgr Maskinen sattes ud straks. Neest efter at en saa-
dan Uteethed giver en meget ugkonomisk Kgrsel, kan man
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risikere Nedbrud med Maskinen, enten fordi Utsetheden
forveerrer sig under Kgrslen, saa det bliver umuligt at
holde 1ld i Fyret, eller fordi den foraarsager saa store
Paabreendinger paa Risten, at det ikke er muligt at skaffe
den forngdne Damp til Kgrslens Viderefgrelse.

Ved Besigtigelsen af Kedelrgrene bemeerker man sig og-
saa, om der ses begyndende Tilstoppelser af Rgrenderne.
Eventuelle »Svalereder« maa skrabes af, inden Fyret spre-
des.

Hvad angaar Stgtteboltene, maa man fgrst og fremmest
veere opmeerksom paa, om nogle af disse viser Tegn til at
veere knekket derved, at der strgmmer Damp~0g Vand
ud af Opdorningshullet.

Hvis to eller flere Stgttebolte ved Siden af hinanden er
kneekket, skal Maskinen swettes ud, for at de knaekkede
Stgttebolie snarest kan blive udvekslet.

Ved Overtagelsen af Maskinen skal Stgtteboltene natur-
ligvis veere teette, men det kan heende, at de, dersom Ma-
skinen under den forudgaaende Kgrsel har veeret meget
haardt anstrengt, alle kan vise Tegn paa Uteethed (»gree-
der«), saalenge Maskinen henstaar med Reservefyr. Saa-
danne utette Stgttebolte vil ofte blive teette igen under den
paafglgende Kgrsel, hvorfor der ikke skulde veere nogen
Risiko forbundet ved at k¢re med Maskinen.

Ved Eftersynet af selve Fyrkassens Plader maa man ser-
lig eftersgge Utetheder ved Sgmmene (saadanne findes
ikke paa svejste Fyrkasser). Desuden maa iseer Rgrvoeggen
iagttages for eventuelle Revner mellem Rgrene, samt Rgr-
veggens Oprunding til Fyrkassens Loft for Revner i Om-
hgjningen.

Hvis Fyrkassen har en Lap paa dette Sted, maa seerlig
denne iagttages for Uteetheder. '

Paa mange Fyrkasser, iseer naar disse bliver eldre, har
saavel Rgrvaeggens som Dgrpladens og Svgbets Plader Til-
bgjelighed til at bule lidt ud mellem Stgtteboltene. Pla-
derne faar et Udseende som en »stoppet Pude.

Disse Udbulinger plejer almindeligvis ikke at veere far-
lige, da de som Regel opstaar gradvis i Tidens Lgb, men
man bgr dog have Opmerksomheden henvendt paa dem
af Hensyn til en eventuel Revnedannelse.

Endelig maa den indvendige ¢verste Halvdel af Fyr-
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hullet efterses for Teringer og Revner, idet Erfaringen
har vist, at Fyrkasser har et svagt Punkt paa dette Sted,
iseer hvis Udvaskningen og Renholdelsen af Mellemrummet
mellem Fyrkassen og Fyrkassekappen ikke udfgres med
den forngdne Omhyggelighed.

7. Vandstandsglassets Rigtigvisning kontrolleres.

En Misvisning af Vandstandsglasset, f. Eks. paa Grund
af Tilstopning af Vandstandshanernes Forbindelse med
Kedlens Vand- og Damprum, kan have de alvorligste Fgl-
ger for Kedlens Sikkerhed. Det er derfor af stgrste Vigtig-
hed, at Vandstandshanerne hyppigt prgves ved Hjeelp af
den under Vandstandsglasset anbragte Prgvehane.

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

Naar Udblesningshanen derefter lukkes, skal Vandet
hurtigt stige op i Glasset til sin oprindelige Hgjde. Kom-
mer Vandet »krybende« op i Glasset, naar Hanen lukkes,
er Forbindelsen ind til Kedlen ved at stoppe til og bgr
snarest stikkes igennem.

Begge Vandstandsglas bgr prgves umiddelbart efter hin-
anden, og det maa konstateres, at de viser samme Vand-
stand saavel fgr som efter Prgven, naar Lokomotivet hol-
der paa lige Bane. Hvis Lokomotivet holder i en Kurve,
maa der ved denne Prgve tages Hensyn til, at Vandstanden
viser sig noget forskellig i de to Vandstandsglas, fordi
Lokomotivet paa Grund af Sporets Overhgjde staar i en
heeldende Stilling.

En Utethed ved gverste Vandstandshane, hvorigennem
Damp bleeser ud i Luften, vil medfgre, at Vandet i Glasset
paa Grund af den udbleesende Damps Sugevirkning stiller
sig hgjere end Vandoverfladen i Kedlen. En Fejl af denne
Art, som bevirker, at Glasset viser for hgj Vandstand, er
seerlig farlig og bgr straks rettes.

Saafremt den gverste Vandstandshane er tilstoppet, vil
Glasset ogsaa vise for hgj Vandstand, fordi Dampens Tryk
da ikke kan komme til at virke paa Vandoverfladen i Glas-
set. Hvis denne Hane er delvis tilstoppet, vil Glasset vise
for hgj Vandstand straks efter Prgven, fordi Damptrykket
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over Vandet i Glasset kun langsomt naar sin fulde Stgrrelse
paa Grund af det indsneevrede Gennemgangsareal.

Da det er af stgrste Betydning, at Vandstandshanerne
hurtigt og let kan Ilukkes, saafremt et Vandstandsglas
spreenges, bgr Hanerne daglig rgres et Par Gange, for at
man kan veere sikker paa, at de gaar let og villigt. Man har
Eksempler paa, naar dette har veret undladt, at Hanerne
har veeret saa vanskelige at beveege, at Hanetrekket er
knzekket under Personalets Forsgg paa at lukke Hanerne
for et spreengt Vandstandsglas.

I denne Forbindelse erindres om, at Lkf bgr fgre Kon-
trol med, at Vandstandsglassene skiftes med periodiske
Mellemrum under Maskinens Ophold i en Remise.

8. Overhederens Taethed prgves ved, at man med luk-
ket Bleser og Trykluftpumpen standset samt med Maski-
nen bremset lukker op for Regulatoren.

Gennem Fyrhullet lytter man derneest efter eventuelle
Utsetheder, der vil give sig til Kende som en blesende Lyd.
Ophgrer denne, naar Regulatoren lukkes, skyldes den en
eller flere Utsetheder fra det Damprum, der staar i For-
bindelse med Overhederen.

Prgven gentages, idet man gennem den aabne Rggkam-
merdgr lytter efter en blasende Lyd. For om muligt at
lokalisere denne, iagttager man Dampindgangsrgrene, ser-
lig disses Flangesamlinger, og prgver ved med Veegetangen
at holde en Lok Tvist hen til Samlingerne at finde Uteet-
heder ved disse, idet det maa erindres, at saavel overhedet
som meettet Damp er usynlig.

Ved at betragte Rggkammersmuldet kan man ogsaa til
Tider opdage Utaetheder ved Dampindgangsrgrenes Flange-
samlinger paa Cylindrene.

Paa de Maskiner, hvor Sngfteventilen er tilsluttet Damp-
samlekassen, bgr man ogsaa vere opmaerksom paa denne
Samlings Teethed.

Hvis det ikke er muligt at finde nogen Utaethed ved
Flangesamlingerne, maa Fejlen vare at sgge ved Over-
hederen.

Efter Styrken af den bleesende Lyd, der hgres, naar
Regulatoren er aaben, maa Lkfs Erfaring sige ham, om det
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af Hensyn til Togets rettidige Fremfgrelse er forsvarligt
at kgre med Maskinen, som den er, idet Utsetheden (eller
-hederne) vil nedsaette Maskinens Dampeevne i Forhold
til Utethedens Stgrrelse.

I hvert Fald maa den (de) konstaterede Utaethed (eller
-heder) snarest muligt afhjelpes.

9. Injektorerne prgves paa den Maade, at man efter-
haanden swtter dem paa begge to og undersgger, om de
fgder rent.

For saa vidt det er muligt ved Hjelp af det forhaanden-
verende Veerktgj bgr begyndende Utetheder afhjeelpes
straks. Ved S-Maskinerne, hvor Injektoren og Fgdepumpen
ikke er anbragt i Fgrerhuset, bgr man, efterhaanden som
disse Apparater prgves, ogsaa eftersgge eventuelle Utzet-
heder ved dem og deres tilsluttende Rgrledninger og ikke
lade sig ngje med at konstatere, at Apparaterne virker til-
fredsstillende i Qjeblikket.

Eventuelle mindre Utetheder eller andre smaa Mangler
er maaske ikke i Stand til i Qjeblikket at forstyrre Appa-
raternes Virkemaade, men hvis de bliver stgrre under
Kgrslen, hvor man jo ikke har dem under Kontrol, kan de
maaske bevirke, at et eller begge F¢deapparatér bliver
ubrugelige. Derfor bgr saadanne Mangler sgges afhjulpet
inden Kgrslen.

10. Skumhanen. Da den rette Brug af Skumhanen er
til stor Hjeelp for Lokomotivpersonalet med Hensyn til at
undgaa at faa uroligt Vand i Kedlen inden Udvaskedagen,
bgr Lkf fgre ngje Indsigt med, om Hanen er i brugbar
Stand, d.v.s. at den ikke er forstoppet.

Er den det, bgr man sgrge for at den snarest bliver stuk-
ket igennem.

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

11. Den elektriske Belysning prgves ved, at man
teender den.

Ved 24 Volts Dynamoanlaeg foregaar dette ved, at man
aabner ganske lidt for Dampventilen til Turbinen og af-
venter, at denne gaar i Gang. For ikke at beskadige Tur-
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binen ved eventuelt Fortetningsvand i Dampledningen bgr
man kun aabne ganske lidt — ca. ¥ Omdrejning — for
Dampventilen.

Samtidig teendes Fgrerhuslamperne og en af Frontlanter-
nerne. Naar disse begynder at lyse, aabnes noget mere for
Dampen, saa at Turbinen bringes op paa det normale Om-
drejningstal.

Hvis Lamperne breender med for skarpt (hvidt) Lys,
eller Turbinen har Tilbgjelighed til at lgbe op i Omdrej-
ninger, maa man regulere paa Damptilgangen for at und-
gaa, at Lamperne brender over.

Naar Turbinen efter kort Tids Kgrsel er blevet noget
opvarmet af Dampen, kan Lampernes Lysstyrke blive for-
mindsket lidt, hvilket ikke betyder en Fejl i Anlaegget.

Hvis derimod Lyset bliver meget svagere, og Turbinen
Igber veesentligt langsommere, skgnt Damptrykket er det
samme, prgver man at standse den og efter et (jebliks
Forlgb atter forsigtigt at seette den i Gang. Er Forholdene
derved ikke blevet normale, kan Prgven gentages. Hjzel-
per dette heller ikke; underrettes Lokomotiv- (evt. Verk-)
mesteren snarest.

Lokomotivpersonalet maa ikke selv forsgge at bringe
Turbinen i Orden.

Hvis Turbinen, der ikke maa smgres af ILokomotiv-
personalet, laver Stgj, naar den kgrer, maa dette skrives i
Reparationsbhogen eller meldes til Lokomotiv- (evt. Verk-)
mesteren.

Ved Standsning af Turbinen skal Dampventilen treekkes
godt an i lukket Stilling for at forhindre, at Damp fra en
uteet Ventil danner Fugtighed i Turbinen, der derved ud-
seettes for Rustdannelser.

Vand i en stillestaaende Turbine kan i Frostvejr bevirke
en Spreengning af denne, naar Vandet fryser.

Ved 6 Volis Batterianleg foregaar Tendingen simpelt-
hen ved at betjene Hovedafbryderen, der normalt er an-
bragt under Taget i Maskinens venstre Side.

Hvis de forskellige Lamper efter nogle Minutters Braen-
detid vedblivende lyser klart, kan Anlegget antages 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



14

Strgm til den forestaaende Kgrsel uden at blive afladet for
meget.

Kan det, efter de Opgivelser, der findes i Batteribogen,
skgnnes, at den tilladte Breendetid for Batteriet vil blive
overskredet under den forestaaende Kgrsel, skal Batteriet
udskiftes, inden Maskinen kgrer ud af Hus. Da en saadan
Udskiftning tager nogen Tid, skal Depotet derfor snarest
underrettes.

Belysning ved Hjelp af Akkumulatorbatterier er drifts-
massig set en dyr Form for Belysning, og da Batterierne
tager Skade ved at blive afladet ud over den tilladte
Breendetid, vil Driftsudgifterne altsaa derved vokse — i
enkelte Tilfzelde endog sterkt — hvorfor det er af stor
gkonomisk Belydning, at Lkf handler efter de Bestemmel-
ser, der er angivet ovenfor og i Batteribogen.

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

I denne Forbindelse erindres om, at den, der udveksler
en overbreendt Pere eller Sikring med en Pere eller Sik-
ring fra Reservebeholdningen, har den Pligt at sgrge for,
at Reservebeholdningen snarest ggrligt kompletteres med
Erstatning for det, som er benyttet.

12. Prgven af Lokomotivets Bremser foretages efter
de Regler, der er angivet i TB IIL

13. Flgjte og Dampklokke. Selv om disse Dele al-
mindeligvis sjeldent kommer i Uorden, bgr de dog for en
Sikkerheds Skyld prgves under Eftersynet. Derved vil der
i mange Tilfzelde kunne blive Tid til at rette en eventuel
Fejl uden at fersinke Maskinens Udkgrsel fra Remisen.

14. Endvidere skal Lkf efterse, at fglgende Dele er

til Stede og paa Plads:

a) Alt lgst Inventar, saasom Fyrskovl, Reserve-Fyrskovl,
Kost, Vandspand, Hammer, Stgvekost, Smgresprgjte,
Smgrenggle, Vagetang og evt. Smgrespyd.

b) Haandveaerktgjet i Veerktgjsskabet.

¢) 3 Stk. Vandstandsglas med tilhgrende Gummiringe.
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d) Ildveerktgjet paa Tenderen.
e) Et Fakkelhylster med Stang.

f) Et Szt Dagsignaler bestaaende af fglgende Signal-
skiver:
To Signalskiver, der er hvide paa den ene Side og rgde
paa den anden Side.
En Signalskive, hvid paa den ene Side med en sort Plet
paa Midten, og rgd paa den anden Side.

Skiverne skal veere rene, saa at deres Signalverdi er

let at skelne ogsaa set paa nogen Afstand. I modsat
Fald skal de ggres rene evt. udveksles.

us
~

Et Seet Natsignaler mindst bestaaende af:

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

1 Stk. Seertogslanterne. Hvis denne er indrettet for elek-
trisk Lys, skal yderligere medfgres en Frontlanterne
indrettet for Petroleumsbelysning. Hver Lanterne skal
veere forsynet med eet Stk. rgdt og eet Stk. brandgult
Signalglas.

h) 2 Stk. elektriske Haandsignallygter og en Reserve-
Vandstandslygte for Oliebelysning. Denne sidste udgaar,
naar samtlige Lkf har faaet udleveret en elektrisk Efter-
synslampe.

i) Det maa endvidere efterses, om Plomben for det
plomberede Verktgj er ubrudt. Dette Eftersyn skal og-
saa foretages, selv om det plomberede Verktgj er an-
bragt i en Kasse ovenpaa Tenderen.

Eventuelle forefundne Mangler meldes straks til Loko-
motiv-(evt. Veerk-)mesteren, der vil foranledige disse af-
hj.ulpet, saavidt muligt inden Lokomotivet forlader Re-
misen.

15. Rggkammeret. Som bekendt er en af Betingel-
serne for at faa det til Kullenes gode Forbreending ngd-
vendige Treek i Fyret, at der kan skabes et tilstraekkeligt
stort Undertryk i Rggkammeret.

.For at dette kan finde Sted, er det imidlertid en uaf-
viselig Ngdvendighed, at Rggkammeret er teet, og at der
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ikke findes Damp-Utetheder paa Overhederen eller den
Del af Damprgrene, som befinder sig i Rggkammeret.

Selv om Lkf maa vere berettiget til at gaa ud fra, at
Pyrometerets og Damprgrenes Gennemfgrsler gennem Rgg-
kammersvgbet er pakket forsvarligt, da der sidste Gang
blev arbejdet med dem, vil det alligevel veere rigtigst, at
han saa vidt ggrligt har sin Opmerksomhed henvendt paa
eventuelle Utetheder ved disse Samlinger.

Ved Eftersynet maa man endvidere sikre sig, at Bund-
proppen i Rggkammeret (ved E-Maskinerne den udven-
dige Slutmgtrik for Enden af Aflgbsrgret og det skraat-
liggende udvendige Skydespjeld paa Aftgmningsrgret for
Rggkammersmuld) er paa Plads.

Hvad man navnlig maa have sin Opmaerksomhed hen-
vendt paa, er om Rggkammerdgren er tet. Det er for sent
at undersgge Dgren for Teethed, naar den begynder at faa
Brandpletter udvendig. Se herom nedenfor.

Dgrens Teethed undersgges ved, at man, efter at have
aabnet den, betragter den skraatafdrejede Flade paa Dgr-
ringen (den Vinkeljernsring, som er nittet fast paa Rgg-
kammerets Forplade), der danner Anleg for Dgren, naar
denne er lukket. Ved at betragte Ringens Anlagsflade vil
man se, at denne som Regel bestaar af blanke og sodede
Partier mellem hinanden.

Hvor Dgren tetter mod Ringen, vil Anlegsfladen veaere
blank, hvorimod de sodede Pletter angiver de Steder, hvor
Dgren er uteet.

Naar undtages E-Maskinernes Rggkammerdgr, som er
fremstillet af Stgbejern og afdrejet paa den Flade, der
ligger an mod Underlaget, er Statshanernes normale Rgg-
kammerdgr som bekendt fremstillet af Jernplade.

Selv om den Flade paa Dgren, der ligger an mod Dgr-
ringen, oprindelig har veret afdrejet, kan det ikke helt
undgaas, at den saadan Pladeddr kaster sig noget under
Indvirkning af Varmen fra Rggkammeret. Dette geelder
ogsaa, selv om der ikke har veret Ild i Rggkammer-
smuldet.

Denne Kasten af Dgren bevirker imidlertid, at man ikke
kan vente, at en Pladedgr kan komme til at ligge kompakt
an mod Underlaget over det hele, naar den er lukket.

Man kan derfor heller ikke helt undgaa de sodede Plet-
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ter paa Dgrringens Anlegsflade, men deres Udstreekning
i Forhold til de blanke Steder bgr dog vzere ringe.

I modsat Fald maa Dgren skrives til Reparation, inden
den kaster sig mere, og dens Utethed derved giver An-
ledning til, at der gaar Ild i Rggkammersmuldet, hvorved
Dgren kan blive saa beskadiget, at den naesten ikke er til
at rette op igen.

Som det vil veere bekendt, er der paa Dgrens indvendige
Side anbragt en Brandplade, der er tznkt som en Beskyt-
telse for selve Dgrens kegleformede Plade mod Paavirk-
ning, dels fra Slid fra Rggkammersmuldet, dels fra Var-
men fra selve Rggkammeret, specielt hvis der gaar IId i
Smuldet.

Denne Brandplade bgr man foranledige repareret, hvis
den er teeret bort paa den underste Del.

Foran under Stk. 8 er omtalt, hvorledes man eftersporer
cventuelle Utetheder ved Dampindgangsrgrene; saadanne
Uteetheder kan dog ogsaa fremkomme ved Dampudgangs-
rgrenes Flangesamlinger. Hvis saadanne Utmtheder ikke
kan konstateres ved at betragte Samlingerne, naar Maski-
nen holder stille, maa man, medens Maskinen kgrer lang-
somt bagleens med Tenderbremsen sat lidt paa og Regula-
foren aaben, betragte Samlingerne gennem den aabne
Rggkammerdgr.

Damp-Uteetheder i Rggkammeret kan endnu tsenkes at
fremkomme ved Brud eller Slid paa de Rgrledninger, der
fgrer Damp til Bleseren, selv om saadanne Rgrledninger
cr beskyttet ved Omvikling med Asbestsnor, hvorved det
kan blive vanskeligt at konstatere Brud i Rgrene. Ved
Undersggelsen af disse bgr man derfor, medens der er
sat Damp til Bleeseren, slaa nogle lette Slag med en Ham-
mer paa Rgrene, hvorved eventuelle Brud i Rgrene nok
skal vise sig.

Foruden Utwtheder i eller ved selve Rggkammeret kan
\arsagen til, at en Maskine damper daarligt, ogsaa skyl-
(es Udgangshetten, f. Eks. at den ikke er anbragt centralt
under Skorstenen, eller at der paa dens Overflade har
dannet sig skevt siddende Skorper veesentlig bestaaende
af findelt Rggkammersmuld og Oliekoks.

Det fgrstnzevnte Tilfeelde kan Lokomotivpersonalet ikke
rette paa, men for at forhindre, at de sidstnzevnte Skorper

9
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skal faa en skadelig Indvirkning paa Maskinens Dampe-
evne, bgr Udgangshaetten jevnlig skrabes ren paa Over-
fladen.

Eftersynet af Rggkammeret afsluttes med, at man efter-
ser, at Maskinens eventuelle Gnistfanger er rigtig paa Plads
og Ophzngningen i Orden.

Paa de mindre Lokomotiver, hvor der i Stedet for en
Borns Gnistfanger er anbragt en vandret perforeret Plade
fra Rggkammerdgren over til Rgrveggen, bgr man, inden
Dgren lukkes, slaa nogle lette Slag med en Hammer paa
Pladens Overside for at faa de Smaadele af Rggkammer-
smuld, der har kilet sig fast i Pladens Huller og derved
lukket disse, til at falde af. Hvis de faar Lov til at sidde,
vil de nemlig heemme Treaekket i Fyret og derved forringe
Maskinens Dampeevne.

Sluttelig lukkes Rggkammerdgren og spzndes omhyg-
gelig til ved Hjelp af Haandhjulet. Paa E-Maskinerne skal
de fem Forvridere spendes ved lette Slag med en Hammer.

16. Sandkasserne. Det efterses, om disse er fulde af
Sand.

Denne Regel bgr absolut overholdes uden Hensyn til
Aarstiden, idet Erfaringen har vist, at en eventuel Ngd-
bremsning, selv i tilsyneladende tgrt Vejr, vil blive vee-
sentlig forsteerket ved Brugen af Sandkasserne.

Efter Paafyldningen skal Sandkasserne prgves derved,
at man konstaterer, at der kommer Sand ud af alle Sand-
rgrene.

Ved at slaa paa den nederste Del af Sandkassergrene
. kan man ofte faa renset disse, hvis de er forstoppede af
fugtigt Sand.

17. 1 Forbindelse med Eftersynet af Sandkassen paa
E- og Pr-Maskinerne bgr Lkf prgve, om Dampventilerne
(ved Pr-Maskinerne paa det udvendige Dampfordelings-
stykke) til Oliesprederne og Opvarmning af det mekani-
ske Smgreapparat er aabne.

Endvidere efterses, om Ngglerne til Fgdeventilerne er
paa Plads i deres Holdere paa Fodpladen.
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18. Efter saaledes at have foretaget de ovenfor beskrevne
Eftersyn (og Prgver) af Dele, der dels tilhgrer Kedlen,
dels udggr en Del af Lokomotivets Udrustning, fglger
nu Eftersyn (og Prgver) af Maskinens og Undervognens
forskellige Dele, idet man foretager den i Stk. 3 omtalte
Rundgang omkring Maskinen.

Da Statsbanernes Lokomotivpark for Tiden (1946) rum-
mer 17 forskellige Typer af Lokomotiver, vil det vare
uoverkommeligt indenfor de her. afstukne Rammer at give
en udtpmmende Beskrivelse af Eftersynet for hver enkelt
l.okomotivtype.

I det efterfglgende gives derfor kun en Oversigt over
hvilke Dele, man serlig skal have sin Opmeerksomhed
henvendt paa ved Eftersynet, idet Lkfs Erfaring fra sin
Lokomotivfyrbgdertid vil sige ham, hvilke andre Steder,
end de her n=avnte, 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
L.okomotivets Arbejde.

Blandt de Dele man iseer skal efterse under Rundgan-
gen omkring Maskinen skal navnes:

Lokomotivets Trek- og Stgdapparater

Hjulringene

Hjul og Aksler

Fjedrene og Fjederopheengningerne

Akselkasserne

Akselbakker og -gafler med tilhgrende Kiler og Forbin-
delsesstykker

Gangtgjet, herunder Driv- og Kobbelsteengerne

Krydshovederne med Linealerne

Styringens forskellige Dele

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

Bremsetgjet, herunder Bremseklodsernes Tykkelse

Askekassen og Treaekket til denne

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

Med Hensyn til Udfgrelsen af Eftersynet af de ovenfor
nevnte Dele, skal der i det fglgende gives forskellige An-
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visninger, som ifglge Sagens Natur kun kan geelde i al
Almindelighed.

19. Lokomotivets Trzek- og Stgdapparater. Man prg-
ver de Mgtrikker, der fastholder Pufferkurven til Puffer-
planken, samt Mgtrikken paa Enden af Pufferstangen,
ligesom man ved at treekke i Pufferen sikrer sig, at Puf-
ferstangen ikke er kneekket.

Desuden prgves Mgtrikken paa Enden af Traekkrogen,
samt de Stag, der afstiver Pufferplanken og tjener som
Stgtte for Treekkrogens Styr.

Samtidig kontrollerer man Banergmmernes Afstand fra
Skinneoverkanten; den skal ligge mellem 50—100 mm og
normalt veere 85 mm.

20. Hjulringene prgves for Revner og begyndende
Lgshed ved Hjeelp af en mellemstor Haandhammer, med
hvilken man fgrer nogle Slag mod Ringens Lgbeflade.
Forinden Prgven foretages, skal Bremsen lgses, og Slagene
bgr rettes mod Ringen saa hgjt oppe over Skinnen, som
de lokale Forhold tillader, og helst ikke ud for Kontra-
vaegten, da det geelder om, at Ringens Svingninger under
Prgven hemmes saa lidt som muligt.

Saafremt Ringen ligger fast paa Hjulet og ikke er revnet,
vil Klangen af Hammerslagene veere skarp og ren. Er Rin-
gen derimod lgs eller revnet, bliver Klangen i Almindelig-
hed »dgd« henholdsvis uren og mere eller mindre skrat-
tende.

Naar Tykkelsen af Hjulringene paa Grund af Hjulenes
Afdrejninger ved S- eller L-Reparationer efterhaanden
narmer sig den mindst tilladte, bliver Klangen, der frem-
kommer ved Slagprgven, mindre og mindre ren. Samtidig
begynder Muligheden for lgse Hjulringe at vise sig.

Dette heenger sammen med det Forhold, at Hjulringen,
naar den under Kgrslen lgber hen over Skinnerne paa
Grund af Hjultrykket mod disse, modtager en ganske svag
Valsning, der efterhaanden vil bevirke, at Hjulringens
indvendige Diameter forgges.

Herved formindskes efterhaanden den Kraft fra Rin-
gens Paakrympning, der skal holde den fast paa Hjul-
stjernen.
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Om en Hjulring er 1gs, prgves ved, at man med et Stykke
Kridt slaar en Streg over Hjulringens og Hjulstjernens
udadvendende Flader, hvorpaa man seetter Lokomotivet
hurtigt i Gang og derpaa, naar Hastigheden har naaet en
passende Stgrrelse, pludselig fuldbremser.

Er Ringen lgs, vil Kridtmeerket have delt sig i to, eet
paa Ringen og eet paa Hjulstjernen. Afstanden mellem
disse Meerker er et Maal for, hvor lgs Ringen er.

En paa denne Maade konstateret 1gs Hjulring skal altid
anmeldes for Lokomotiv- (eller Vark-)mesteren, der vil
treeffe de i saa Henseende forngdne Dispositioner.

21. Hjul og Aksler. Naar et Hjul begynder at arbejde
sig lgst paa Akslen, vil dette i Reglen give sig til Kende
ved Revner i eller ved Afskallen af Malingen omkring
FFugen mellem Hjulnavet og Akslen.

Revner og Brud optreeder for de lige Akslers Vedkom-
mende som oftest i Akselhalsene eller disses Rundinger,
og vil derfor i Reglen ikke kunne bemerkes ved det al-
mindelige Eftersyn. Igvrigt er Revner i de lige Aksler
ret sjeldne, men Muligheden for Brud foreligger dog,
seerlig naar Akslen har veret udsat for en alvorlig Varm-
lgbning.

I de Aksler, som er udstyret med indvendige Krumtappe,
vil eventuelle Revner i Almindelighed forekomme ved
Overgangen mellem selve Akslen og Krumtaparmene eller
mellem disse og Drivtappenes Slidflader, altsaa ligeledes
paa Steder, hvor de vanskeligt eller slet ikke kan opdages
ved Eftersynet i Driften. Disse Aksler bliver derfor efter
at have gennemlghbet 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 hinanden,
vil et saadant Forhold som Regel ikke betyde nogen Fare
for Sikkerheden, da Hjulringen ifglge sin Befastelsesmaade
holder sammen paa Hjulet, men man bgr dog holde det
Paagaeldende Hjul under Opsigt, og dersom flere Eger ved
Siden af hinanden knsekker, skal Maskinen snarest settes
ud af Drift.
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22. Fjedrene og Fjederophaengningen. Ved Eftersy-
net af den enkelte Fjeder undersgges, om der er synlige
Tegn paa Brud i Fjederbladene og Fjederkurven, eller om
nogle af Bladene har forskudt sig i Forhold til Fjederkur-
ven. Endvidere efterses, om hver enkelt Fjederskive hviler
frit beveaegeligt paa Fjederblikket, om dette ligger rigtigt
i Forhold til Enden af Fjedren, samt om der er Luft om-
kring Fjederhzngeren saavel i Bunden som ved Siderne
af Udskeeringen i Fjederblikket og de gverste Fjederblade.
Ligeledes maa man sikre sig, at der er Luft omkring Fje-
derhzengerne i de paa Rammen anbragte Styr for disse.

Ved Fjedre, som er anbragt ovenover Akselkasserne,
kontrolleres, at Fjederstgtten hviler rigtigt i sine Lejer
dels i Akselkassens Overdel, dels i Fjederkurven, at Fje-
derstgtten ikke har stillet sig skeevt og har slidt sig ind i
Broncebakkerne i de paa Rammen og i Akselgaflens Over-
del anbragte Styr, samt at disse Broncebakker er til Stede
i ubeskadiget Stand.

Paa Tendere (undtagen Litra E) kontrolleres, at Fjeder-
kurvene ikke tager paa Tenderrammen.

Ved Fjedre, som er opheengt under Akselkasserne, under-
spges, om Sikringen af Forbindelsesbolten mellem Fjeder-
kurven og Heengestroppen er til Stede.

Endvidere efterses Oph@ngningsboltene paa Hoveddra-
gerne for Fjederheengere og Balancer.

Igvrigt maa man ved et samlet Overblik sikre sig, at
der ikke er nogen vesentlig Skeevhed til Stede i Fjeder-
ophzngningen som Helhed, men at alle Fjedre og Balancer
staar tilneermelsesvis vandrette og alle Fjederhangere til-
nermelsesvis lodrette.

Ved E-Maskinerne kan der dog opstaa en vis Skeevhed
i Fjederophzngningen, naar Maskinen efter en haard
Bremsning holder stille, men denne Skeevhed vil rette sig
af sig selv igen.

Dersom de forreste Kobbelhjulsfjedre paa en D-Maskine
halder bagover, er der Mulighed for, at Hovedbolten i Ma-
skinens Truck er kneekket. Samtidig vil de forreste Bane-
rgmmeres Afstand fra Skinnerne veere for lille.

Ved Pgr-Maskinerne er Beerefjedrene til Baglgberne ud-
fgrt som Evolutfjedre, der er anbragt direkte ovenpaa
Baglgber-Akselkasserne. Ved Eftersynet maa det kontrol-
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leres, om disse Fjedre, der er deekket af Beskyttelsesposer,
er hele og ubeskadigede.

23. Akselkasserne. En almindelig Regel ved Efter-
synet af Akselkasserne er, at man sikrer sig, at deres
Smgreindretninger er i Orden, d. v. s. at der hverken i
Over- eller i Underlejet er Vand, at den forngdne Olie er
til Stede i begge Lejer, samt at Smgrevaegerne ikke er
begede og stive, da de i saa Fald ikke kan treekke Olien.
I sidstnzevnte Tilfeelde skal Vegerne fornys, inden de giver
Anledning til, at Lejet varmer.

Endvidere kontrolleres, at Samlingsholtene paa visse
Lgbehjuls- og Tenderakselkasser er faste.

Det maa ligeledes efterses, at Dakslerne over Oliebehol-
derne i Overlejet er i Orden og paa Plads, for at Vand og
andre Urenheder ikke skal kunne treenge ind i Oliebe-
holderen.

Disse er paa visse Lejer f. Eks. P-Maskinernes Baglgbere
og Trucklgbere udsat for ret hurtigt at fyldes med Stgv,
Aske, Rggkammersmuld, Vand o. 1. og skal derfor hyppigt
efterses og renses.

Ved de Tenderakselkasser, der ikke har Oversmgring,
men alene smgres ved Hjelp af Undersmgringen, maa man
veere seerlig omhyggelig med at faa fjernet Vandet fra
Underlejet.

24. Akselbakker og -gafler. For Akselgaflernes (Ak-
selbakkernes) Vedkommende prgves, om alle forhaanden-
veerende Bolte er faste, saavel de, der befaster selve Aksel-
gaflen til Hoveddrageren, som de, der fastggr Forbindelses-
stykket under Akselgaflen. Hvor Akselkassekile forefindes,
undersgges desuden, om de dertil hgrende Mgtrikker paa
Kileskruen er faste, og om denne er hel. Akselkassernes
Stilling i Akselgaflerne skal saavel for Lokomotivets som
for Tenderens Vedkommende veere saaledes, at der er
mindst 20 mm Luft baade foroven og forneden.

Naar Akselgaflen er udstyret med lgse Slidstykker til
Optagelse af Sliddet fra Akselkassen, maa man sikre sig,
at de Bolte, hvormed Slidstykkerne er fastgjort, ikke sidder
lgse, da Boltehovederne i saa Fald vil kunne krybe ud af
Undersenkningerne og rive i Akselkassens Broncesko.
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Saafremt en Akselgaffel begynder at blive lgs og arbejde
i Forhold til Hoveddrageren, hvilket efterhaanden kan
medfgre Brud i denne, vil det i Reglen kunne bemsgrkes
ved, at Snavset lgsner sig i Fugen mellem Akselgaflen og
Hoveddrageren.

25. Gangtgjet. Ved Eftersynet af Maskinens Driv- og
Kobbelsteenger efterser man, om Spzendekilen spender
Lejepanderne fast sammen.

Det er imidlertid ikke tilstraekkeligt at prgve Kileskruens
Fasthed, da Skruen meget vel kan veere fastspendt i
Stanghovedet, selv om Kilen ikke trykker Lejepanderne
sammen. Saafremt Stangen ikke sidder i Speending, vil man
i de fleste Tilfzelde ved at slaa let paa Kilen kunne merke,
om denne spander paa Lejepanderne.

Ved de paa eldre Lokomotiver anvendte Sidesteenger
med smalle Kiler kan Kilen paa lignende Maade vere fast-
spendt i Stanghovedet uden at trykke Lejepanderne sam-
men. Saafremt Stangen ikke sidder i Spesending, vil man
i de fleste Tilfeelde ved at slaa let paa Kilen kunne merke,
om denne speender paa Lejepanderne.

Naar man med begge Heender fatter omkring Stangens
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 frem
og tilbage paa Tappen i dennes Lengderetning (paa tvers
af Maskinen) kunne merke selv en ganske ringe Lgshed
af Panderne og hvorvidt Lejerne mellem Panderne er lgse.
Hvis Maskinen er standset i en saadan Stilling, at den
paageeldende Stang sidder i Speending, kan Prgven ikke
udfgres, uden at Maskinen flyttes et mindre Stykke. For
Drivsteengernes Vedkommende kan man dog altid borttage
Speendingen ved at aabne Cylinderudblasningsventilerne.

Da der ved Stenger med aabne Hoveder, som for En-
den er lukket med et Spzendestykke, undertiden opstaar
Brud i de Hjgrner, hvor Speendestykket er indpasset mel-
lem Stanghovedets Grene, bgr man ved Eftersynet altid
leegge Merke til, om der viser sig Tegn til begyndende
Brud paa dette Sted. Ved Stanghoveder af denne Konstruk-
tion maa man med passende Mellemrum prgve den Bolt,
der fastholder Spaendestykket. For at ggre dette maa man
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forst lgsne Kilen, da Trykket fra denne kan bevirke, at
Bolten sidder i Spanding uden virkelig at speende Stang-
hovedets Grene sammen omkring Speendestykket.

Ved eventuel Efterspending af en Speendekile maa det
erindres, at der efter Indfgrelsen af de lgse Lejner mel-
lem Lejepandernes Halvdele ikke mere findes noget natur-
ligt Stop for Sammenspeendingen af Panderne, saa disse
ikke kommer til at klemme omkring Tappen; man maa
derfor vzere agtpaagivende, at Sammenspzndingen ikke
bliver kraftig og derved giver Anledning til Varmlgbning
af Lejet.

Selv om Efterspending af en Drivstangskile nok kan
foretages paa forsvarlig Maade i Lgbet af kortere Tid, vil
det, saafremt det da ikke af sikkerhedsmeessige Grunde
skal udfgres straks, som Regel veere mest hensigtsmeessigt
at overlade eventuel Efterspending af Kobbelstangskiler
til Depotet til Udfgrelse paa den fgrste Udvaskedag.

26. Krydshoved og Linealer. Ved Eftersynet af Krvds-
Lhovedet bedgmmes Fastheden af Kileforbindelsen mellem
Krydshovedet og Stempelstangen ved Klangen af nogle faa
lette Hammerslag paa Kilen. Denne Prgve maa aldrig fore-
tages med kraftige Slag paa Kilens brede Ende, da man
derved dels driver paa Kilen, dels efterhaanden beskadiger
Endefladen ved Overnitning og eventuelt kan g¢gdelegge
Kilen, ved at den krummer sig i Krydshovednavet. Viser
Kilen sig 1gs, maa den drives efter med en Kobberhammer.

Desuden prgves de Bolte, der fastholder Krydshovedels
Broncesko, saavel som selve Krydshovedbolten og Lejet
for denne. En Lgshed af Kileforbindelsen i dette Leje kon-
stateres ved, at Underlagsskiven under Mgtrikkerne paa
Kileskruen kan beveege sig, naar man slaar opad paa den
med Hammeren.

Saafremt Krydshovedet bestaar af to Dele, der omslutter
Linealen, prgves Mgtrikkerne paa de Bolte eller Stotter,
der danner Forbindelsen mellem Krydshovedets Over- og
Underdel. Ved Heusingers Styring maa man sikre sig, at
den paa Krydshovedet monterede Medbringerarms Mgtrik-
ker er faste.

Eftersynet af Linealerne omfatter dels de Bolte, der be-
feester Linealerne til Cylindrene og Linealbeererne, dels
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Boltene i Forbindelsen mellem Linealbarerne og Hoved-
dragerne.

Hvor man kan komme til det, bér Linealerne efterses for
Revner. Dette gelder iseer den enkelte Lineal paa de
Steder, hvor de to Smgrehuller gaar gennem Linealen.

27. Styringen. For Gliderkrydshovedets Vedkommende
prgves Mgtrikken og Kilen i dettes Forbindelse med Gli-
derstokken. Saafremt Krydshovedblokken bestaar af to
Dele, der omslutter en Lineal til Styr for Krydshovedet,
prgves Boltene i denne Forbindelse samt de Bolte, der
fastholder Linealen til Gliderkassen og til Linealbzereren.

Da Boltene i Styringsdelene kan Igsne sig eller endog
tabes, bgr man ved Eftersynet altid forvisse sig om, at alle
Splitter i Styringens forskellige Forbindelsesbolte er til
Stede, og at alle Mgtrikker er faste.

Styringens Letbeveaegelished undersgges ved, at man
nogle Gange bevaeger Styringen helt frem og helt tilbage.

Paa de Lokomotiver, hvor Oliekopperne i Ekscentrik-
bgjlerne er indrettet til Ventilsmgring med Trykknap, er
det for at undgaa stort Slid mellem Ekscentrikskiven og
-bgjlen og deraf fglgende Forstyrrelse i Dampfordelingen
af stor Vigtighed, at de omhandlede Oliekopper fyldes helt
op under Opsmgringen. I modsat Fald vil man kunne risi-
kere, at Oliekoppen lgber tom, inden Rejsen er endt.

28. Hvis Maskinen er forsynet med A.G.A.-Belysning
skal Trykket paa Gasflasken kontrolleres under Eft‘ersynet’
af Maskinen.

Hvor dybt Trykket i Flasken maa synke, fgr denne skal
udveksles, afhsenger af den udendgrs Temperatur. Ud-
vekslingen skal finde Sted, naar Trykket er sunket til:

1 Atm. ved en udv. Temp. af under -+ 5°C.
1% Atm. ved en udv. Temp. af = 5 til + 5°C.
2 Atm. ved en udv. Temp. af + 5 til + 15° C.
2% Atm. ved en udv. Temp. af over + 15° C.

29. Bremsetgjet. Eftersynet af Lokomotivets og Ten-
derens Bremsetgj har til Hensigt at forebygge, at Bremse-
klodser, Bremseheengere, Bremsetraverser etc. tabes under
Kgrslen.
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Man undersgger Bremsehengernes Ophengning paa
Rammen og Bremseklodsernes Forbindelse med Bremse-
heengerne. Samtidig kontrolleres, at Bremseklodsen ikke er
slidt for tynd, hvilket vil vere Tilfeldet, saafremt de paa
Siden af Klodsen anbragte fremspringende Slidmerker er
forsvundet, samt at Bremseklodsens Stilling til Hjulet er
rigtig. Er den ikke det, skal Klodsen indstilles i Forhold
til Hjulet ved Hjzlp af den paa Klodsen anbragte Stille-
pind.

Endvidere efterses Forbindelserne mellem Bremsetra-
verserne, henholdsvis Bremseakslerne, og Bremsetgjets
Treek- og Trykstzenger samt Forbindelsen mellem Lokomo-
tivets Ramme og Bremseakslernes Lejebukke.

30. Askekassen. Ved Eftersynet af Askekassen maa
man navnlig kontrollere, at Askekasseklappens Forbindelse
med Askekassetrekket er i forsvarlig Stand, idet et Brud
paa dette Sted vil foranledige, at Klappen falder til og
hindrer Lufttilfgrslen til Fyret.

Dersom de Askekassetrzek, der betjenes ved Hjelp af
Foden (D [y- og de danskbyggede E-Maskiner), under
Brugen bliver vanskelige at beveaege, bgr de, dersom en
fornyet Smgring af Boltene m. v. i Traekket ikke afhjeel-
per Vanskeligheden, skrives til Reparation.

Endvidere maa man ved Eftersynet bemserke sig, om
saavel de beveegelige Luftklapper som Bundklappen for en
eventuel Vipperist er plane og slutter til Askekassen. Er
de ikke det, bgr de snarest repareres.

Da det, for at opnaa den bedst mulige Dampeevne af
Maskinen, er ngdvendigt, at den til Forbreendingen af Kul-
lene ngdvendige Luftmeengde til enhver Tid frit kan pas-
sere gennem Askekassen, er det paakreevet, 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
gennem Risten under Fyrets Forberedelse. Er der vasent-
lig mere, skal Askekassen renses, inden man kgrer til
Toget.

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

Paa S- og D (v-Maskinerne skal ikke alene Fordelen af
Askekassen, men ogsaa den som en »Heal« udformede Bag-
ende af Kassen vaere ren. Ved E- og P-Maskinerne maa det
ligeledes efterses, at ogsaa Sidekasserne er rene.

Paa de Lokomotiver, som er forsynet med en Anordning,
saa Asken i Askekassen kan oversprgjtes med Vand, skal
denne Anordning prgves under Eftersynet.

Sluttelig efterses Askekassens Ophaengning.

31. Truckcentret (eller -centrene).Ved Eftersynet af
disse Dele maa man serlig bemaerke sig, om Boltene, der
fastholder Truckcentret, er omhyggelig spzendt, at der ikke,
f. Eks. ved P- og Pr-Maskinerne, er knazkket et Stykke af
Centrets Flange, eller at denne er revnet.

Ligeledes skal man veere opmerksom paa, at Splitterne
for Enden af Boltene i Heengestropperne, hvor saadanne
findes, er til Stede, og at disse Bolte er hele og paa Plads.
Eftersynet gelder endvidere Truckens Fjedre og Fjeder-
stropper, at disse er hele, og at Mgtrikkerne paa Enden
af Stropperne ikke har opgaaet sig.

Ved D-Maskinernes Truck maa man sikre sig, at Hoved-
bolten er hel (se herom i Stk. 22); endvidere at Boltene,
der fastholder Truckens Tverfjedre, er speendt.

Igvrigt maa man, saa godt det lader sig ggre, overbevise
sig om, at der ikke findes Revner eller Brud i de staal-
stgbte Dele af Trucken og den dertil hgrende Tap.

32. Prgve af Bolteforbindelser. T det foregaaende er
gentagne Gange omtalt Prgver af Bolteforbindelser. Disse
Prgver foretages ved lette Slag med Hammeren mod Siden
af Mgtrikken paa den paagazldende Bolt, idet man ved
Klangen af Slaget kan bedgmme, om Bolten er fast, og om
Mgtrikken er tilspendt. Prgven bgr foretages paa Mgtrik-
ken og ikke paa Boltens Hoved, da Bolten kan sidde i
Spending, saaledes at Klangen af et Slag paa Boltehovedet
kan veere seerdeles god, selv om Mgtrikken er 1gs eller
endog helt mangler.

Slagene bgr fgres mod Mgtrikken i fastgaaende Retning,
da man ved gentagne Prgver ellers kan lgsne Mgtrikken.
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33. Forinden Udkgrslen fra Remisen bgr Cylindrene
og Gliderkasserne forvarmes ved Damp gennem Regula-
toren. Dette geelder fgrst og fremmest de Lokomotiver,
der ikke har Oliespredere, men blandt de gvrige bgr Cy-
lindrene paa Lokomotiver af de stgrre Typer (f. Eks. E,
H, P, Pr) dog ogsaa forvarmes, selv om de er forsynet med
Oliespreder, idet den fra Oliesprederne strgmmende Damp
ikke vil veere i Stand til at opvarme de store Cylinder-
blokke tilstreekkeligt.

Forvarmningen foregaar ved, at man, med Maskinen
bremset, lukker lidt op for Regulatoren og lader Dampen
strgmme til Cylindrene. Naar disse kan skgnnes at veare
fyldt med Damp, lukkes Regulatoren paany, og den i Cy-
lindrene staaende Damp vil nu efterhaanden opvarme
disse, idet den samtidig forteettes.

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

Forinden denne finder Sted, skal Cylinderudblasnings-
ventilerne lukkes op, saa at det under Forvarmningen af
Cylindrene dannede Forteetningsvand kan lgbe ud, og det
V;lnd, der danner sig i Cylindrene under Udkgrslen, kan
blive bleest ud.

34. Under Udkgrslen fra Remisen skal Cylinderud-
bleesningsventilerne stadig staa aabne under passende Hen-
syntagen til Omgivelserne, indtil man er sikker paa, at
al Forteetningsvand er blest ud.

Under Udkgrslen maa saavel Lkf som Lfb holde skarpt
Udkig til det Sporomraade, Maskinen skal befare. Kgrslen
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 Hindringer for Kgrslen (andre Maski-
ner, skeeve Sporskifter o. L.).

Det er i Almindelighed forbudt at kgre medgaaende
Sporskifter op. Herfra er dog undtaget saadanne serligt
meerkede Sporskifter, der er indrettet til at kunne kgres
op, naar de befares med en ganske ringe Hastighed.

Maskinen maa ikke kgre ud over Depotets Sporgrense
uden Ledsagelse af en Rangerleder fra Trafiktjenesten. For
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Godsbanegaardens Maskindepots Vedkommende galder
serlige Bestemmelser.

Karslen.

35.. Almindelige Bemaerkninger. Da den rettidige
Fremfgrelse af et Tog er betinget af, at Tiden stedse tages
ngje i Agt, er det af stgrste Betydning, at Lokomotivperso-
nalet har hele sin Opmerksomhed henvendt paa Tjenesten
og hvad dertil hgrer.

Saaledes bgr Lokomotivet veere til Stede Ved Sporgreaen-
sen for Depotets Omraade i rette Tid og i en saadan
Stand, at det kan veere kgreklart hvad angaar Fyret og
Vandstanden i Lgbet af den Tid, der normalt er beregnet
at ville hengaa fra det Qjeblik Lokomotivet forlader Spor-
grzensen til det holder forspeendt for Toget evt. til det skal
paabegynde Rangeringen, hvis det drejer sig om en Ran-
germaskine.

Endvidere bgr man umiddelbart efter, at Maskinled-
sageren har meldt, at Maskinen er sammenkoblet med To-
get, paabegynde Oppumpningen. For at fremme dette Ar-
bejde mest muligt, bgr Lkf stadig have sin Opmerksom-
hed henvendt paa Dobbelt-Manometeret.

Hvis Oppumpningen af et forholdsvis stort Tog, om hvil-
ket man ved, at det ikke henstaar med Tryk i Beholderne,
tilsyneladende kan tilendebringes paa en efter Lkfs Erfa-
ring uforholdsmeessig kort Tid, kan han med stor Sikker-
hed gaa ud fra, at der ikke er Ledningsforbindelse gen-
nem hele Toget, saaledes at Vognopsynspersonalet i Tide
kan blive underrettet om at efterspge Fejlen.

Paa lignende Maade vil Lkf, naar Ledningstrykket ikke
vil stige, skgnt Luftpumpen har arbejdet hurtigt i nogle
Minutter, temmelig hurtigt kunne meddele Vognopsyns-
personalet, 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 eftersggt, saaledes at man kan undgaa, at de giver
Anledning til forsinket Afgang af Toget.

For at fremme Togets rettidige Gennemfgrelse bgr Lkf
fra umiddelbart fgr den tilladte Afgangstid have hele sin
Opmerksomhed henvendt paa Togfgreren for straks at

31

veere i Stand til at seette Toget i Gang, saa snart Togfgre-
rens Signal er opfattet.

I Opvarmningsperioden bgr man straks efter at Maski-
nen er koblet til Toget aabne Varmeventilen og under
Tagttagelse af Varmemanometeret indstille denne til et efter
den udvendige Temperatur og Togets Stgrrelse afpasset
Tryk, der bgr vere 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 TBI og TBIIL

37. Udkig fra Lokomotivet. Ethvert Signal skal straks
besvares med Lokomotivflgjten (herfra dog undtaget Af-
gangssignalet), ligesom det selvfglgelig uopholdeligt maa
respekteres. Men lige saa vigtigt det er hurtigt at efter-
komme de modtagne Signaler, lige saa ngdvendigt er det
at veere sikker paa, at Signalerne er rigtigt opfattet; man
maa ikke paabegynde Beveegelsen, fgrend saadan Sikker-
hed er opnaaet, eventuelt ved at man lader Signalerne
gentage.

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

Lkf skal under Kgrslen holde skarpt Udkig og anbringe
sig saaledes, at han gjeblikkelig, naar han bemserker nogen
Hindring, der maatte veere paa Banen, eller noget Signal,
der gives ham til Underretning, er i Stand til at foretage
det forngdne for at standse Lokomotlvet og Toget, ifald
dette er ngdvendigt.

Af Hensyn til Faren for Paakgrsel af Banetjenestens Per-
sonale under dettes Arbejde paa fri Bane paalegges det
Lokomotivpersonalet i usigtbart Vejr og ved Kgrsel paa
Steder med daarlig Oversigt over Banelinien at veere serlig
agtpaagivende og at ggre passende Brug af Flgjten.

Lkf skal ufortgvet 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 Indkgrselssignal, han neermer sig, vises
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andet Signal end det, han efter de foreliggende Omsteen-
digheder har kunnet vente.

Er en Lkf ved sazrlige Arbejder paa et Damplokomotiv
forhindret i at iagttage den foran liggende Banestraekning,
skal han give Lfb udtrykkelig Ordre til at ggre dette i sit
Sted.

Lokomotivpersonalet skal efter hver Igangsetning af et
ikke luftbremset Tog undersgge, om hele Toget medfgres,
eventuelt ved Udveksling af Signal med Togpersonalet
efter de i Signalreglementet givne Regler. Under Kgrslen
skal Lfb assistere Lkf med at holde Udkig fremad, men
igvrigt skal han ogsaa, saa ofte hans Arbejde ved Fyrin-
gen tillader det, holde skarpt Udkig med Toget og de Sig-
naler, som eventuelt maatte blive givet derfra, og straks
ggre Lkf opmeerksom paa saadanne Signaler.

Personalet maa i ganske seerlig Grad have Opmserksom-
heden henvendt paa Udkigget paa saadanne Tider og Ste-
der, hvor Signaler kan ventes, eller hvor disse paa Grund
af Forholdene er vanskelige at opfatte.

Naar et Damptog neermer sig et fremskudt Signal eller/og
et Hovedsignal, skal saavel ved standsende som ved gen-
nemkgrende Tog den af Lokomotivpersonalet, der fgrst
faar Qje paa Signalet, melde:

»Stop« for Signal Nr. 1, 4 og 6,

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

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

»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 8 a,

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

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

Ved et Damptogs Afgang fra en Station eller en Blok-
post efter Standsning (det vil for en Stations Vedkommen-
de sige, naar der er kgrt ind paa Signal Nr. 2), skal Signal-
udveksling mellem Lokomotivpersonalet indbyrdes ogsaa
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finde Sted om Udkgrselssignalets (saafremt et saadant fin-
des), henholdsvis Liniebloksignalets Udvisende.

Naar et fremskudt Signal for den paageeldende Kgrsels-
retning viser sig at veere slukket, skal Lkf —— saafremt
Toget ikke er gennemkgrende — underrette vedkommende
Station. Denne Bestemmelse geelder dog ikke elektriske
Blinklyssignaler paa de Tider af Dggnet, hvor de ikke skal
holdes tendt.

Af Hensyn til Toggangens preecise Afvikling kan Stations-
bestyreren afggre, hvilken Stilling Indgangssporskiftet i
den Ende af Stationen, der vender bort fra et indkgrende
(standsende) Tog, skal have. Lokomotivpersonalet skal der-
for under Indkgrslen til Stationerne regne med, at det
naevnte Sporskifte kan veere stillet og aflaaset til et andet
Spor end det, ad hvilket Indkgrslen finder Sted. Lokomo-
tivpersonalet kan i veesentlig Grad bidrage til at forgge
Driftssikkerheden under Togkrydsning, idet det i mange
Tilfelde vil veere muligt for Lokomotivpersonalet paa det
fgrst ankomne Tog at fgre Kontrol med Togvejsstillingen
for det krydsende Tog, idet fgrstnaevnte Togs Lokomotiv
ofte holder i N=rheden af det Sporskifte, der forbinder de
to Togveje, saa at Lokomotivpersonalet uden Vanskelighed
vil kunne kontrollere Sporskiftets og Indkgrselssignalets
Stilling. Lokomotivpersonalet bgr derfor i videst mulig
Udstraekning have sin Opmerksomhed henvendt paa dette
Forhold.

Under Rangering paa Stationspladser med Damplokomo-
tiver skal Lokomotivpersonalet fra Fgrerpladsen veere Ran-
gerlederen behjelpelig med at holde Udkig. Det er derfor
forbudt Lfb at lempe Kul paa Lokomotiver med szrlig Ten-
der eller at foretage andet opsetteligt Arbejde under Ran-
geringen.

Fyringen saavel som de gvrige Arbejder ved Betjeningen
af Rangerlokomotiver skal udfgres saaledes, at Udkigget
ikke lider derved. Ved Uheld med Rangerlokomotiver vil
manglende Agtpaagivenhed derfor ikke kunne undskyldes
med, at Lkf har veeret optaget af at fyre, sette Vand paa
el. lign.

38. Fyrets Tilstand. I det, der i det fglgende er be-
skrevet om »Igangs®tning«, er det forudsat, at der er
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truffet de Forberedelser angaaende Fyret, som er neer-
mere beskrevet i Stk. 14 i Vejledningens 1. Del.

39. Igangsztning. Umiddelbart forinden Igangsstning
finder Sted bgr man sikre sig, at Bremsen er Igs.

Under Igangsetningen skal Styringen vere lagt helt ud,
dels fordi Maskinen derved udvikler sin stgrste Treekke-
kraft, dels fordi man derved indskrenker det Antal Krum-
tapstillinger, ved hvilke Lokomotivet har vanskeligt ved at
gaa i Gang, til det mindst mulige.

Aabningen af Regulatoren skal ske passende langsomt,
dels for at forhindre, at Maskinen tager Vandet, dels for at
undgaa, at den spiller, og endelig for at opnaa en Stram-
ning af Koblingerne uden Ryk og Stgd i Toget.

Under Aabningen af Regulatoren bgr man, navnlig paa
Maskiner med Ventilregulator, iagttage Gliderkassemano-
meteret. Af Viserens Beveegelse 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 fglger
Regulatorsvingets Bevaegelse og aabner sig.

Hvis Viseren bliver staaende f. Eks. ved 4 Atm., og Regu-
latorsvinget staar neermere »A« end »L«, kan man regne
med, at den store Ventil »henger«. Det vil i saa Fald
veere bedre at lukke Regulatoren igen og paany aabne den,
fremfor at trykke Regulatorsvinget lzengere over mod »A«.

I sidstneevnte Tilfeelde er der nemlig Mulighed for, at
den store Ventil ved den fornyede Aabning af Regulatoren
fglger med op, og man faar da et til Togets Igangseetning
passende Tryk i Gliderkassen, hvorimod man i fgrstneevnte

Tilfeelde, hvis den store Ventil virkelig reagerer overfor .

den forggede Bevaegelse af Regulatorsvinget, som oftest
faar saa stort et Tryk i Gliderkassen, at Maskinen spiller,
i veerste Tilfeelde, at en Treaekstang i Toget traekkes over.

Da det under alle Forhold galder om at undgaa, at Ma-
skinen spiller, det veere sig under Igangsmtningen eller
under Kgrslen, hvorved man kan risikere, dels at Maskinen
tager Vandet, dels at dens forskellige Dele, saasom Driv-
og Kobbelsteenger m.v., lider betydelig Skade, skal Lkf
altid i Tide treffe Foranstaitninger til, at dette kan und-
gaas, hvilket sker ved i rette Tid — d.v.s. inden Maski-
nen begynder at spille — at seette Sandkassen i Virksom-
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hed, for saa vidt der ikke er Forbud med Sanding det paa-
geeldende Sted. .

Som Eksempel herpaa kan nzevnes haard Igangseetning,
f. Eks. Igangseetning med et tungtbelastet Tog eller med
et Hurtigtog med knap Kgretid. I saadanne Tilfzelde skal
Sandkassen sezettes i Virksomhed, inden Regulatoren aab-
nes, for at der ikke skal tabes Tid under Igangseetningen
paa Grund af, at Maskinen spiller. Hvor lzenge Sandkassen
behgver at staa paa, maa Lkfs Erfaring sige ham.

Hvis Maskinen spiller, skal Regulatoren lukkes helt eller
delvis, eller Styringen treekkes op i Midten; Sandet maa
ikke settes til, fgr Hjulene er holdt op med at spille, da
man ellers kan risikere at faa Brud paa Kobbeltappene
eller at Kobbelstzengerne bukkes.

Under Igangszetning af Tog paa Stationerne bgr man af
Hensyn til det dermed forbundne Tidstab sgge at undgaa
at skulle reverse for at komme i Gang. Dette kan ske der-
ved, at man, medens Toget holder stille paa Stationen, for-
sigtig trykker dette sammen og lader Styringen staa til
bagleens Kgrsel.

Naar Afgangssignalet lyder, drejes Styringen hurtigt frem
0g idet Midten passeres, lukkes Regulatoren op. Under
denne Mangvre vil en Del af Vognene i det sammentryk-
kede Tog beveaege sig lidt fremad og derved lette Maski-
nen saa meget i Igangsetningen, at denne kan foregaa glat
0og uden Tidstab.

Ved Igangs®tningen gewlder det igvrigt om saa hurtigt
som muligt at opnaa den Hastighed, der svarer til Togets
Art og Banens Stigningsforhold. Dette galder iszer ved
Fremfgrelse af Tog med kneben Kgretid og hyppige Stands-
ninger, idet langsomme Igangszetninger her kan bevirke,
at man paa et senere Tidspunkt maa forcere Kgrslen for
at overholde Kgretiden.

For et Lokomotiv gelder det imidlertid, at der til en-
hver Hastighed af Lokomotivet svarer en bestemt maksi-
mal Ydelse, som det kan prezestere uden at bliver overan-
strengt.

Ved smaa Hastigheder (altsaa ogsaa under Igangseetnin-
gen) er denne maksimale Ydelse afheengig af Lokomotivets
Evne til at »staa fast« og af Cylindrenes Diameter og
Stemplets Slagleengde. Ved stgrre Hastigheder er den mak-
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simale Ydelse derimod alene ‘afhaengig af den Damp-
mengde, som Kedlen kan preestere uden Overanstrengelse.

Den hurtigste og dog forsvarlige Igangseetning vil derfor
opnaas, naar Lokomotivet i hvert Qjeblik netop udvikler
en saa stor Treekkekraft, som det uden Overanstrengelse
kan preestere ved den gjeblikkelige Hastighed.

Heraf fglger igen, at Styringen fgrst lidt efter lidt bgr
treekkes op, efterhaanden som Hastigheden vokser, indtil
den svarer til den Hastighed, man ¢gnsker at give Toget,
med andre Ord, Styringen bgr treekkes op lidt efter lidt
efterhaanden som Farten forgges og ikke paa den Maade,
at man lader Styringen ligge helt ude et Stykke Tid, for
derefter paa een Gang at trekke den op til den Fyld-
ning, man vil anvende paa den foran liggende Banestraek-
ning.

En saadan Igangsetning er uforsvarlig baade af Hensyn
til Fyret og til Kedlen, idet den sterke Treek, der derved
fremkommer, let kan gdeleegge Fyret og beskadige Rgr
og Stgttebolte, ligesom den forbrugte Dampmengde til
Forggelsen af Togets Hastighed langt vil overstige den,
der behgves, naar Styringen treekkes op lidt efter lidt.

Fremgangsmaaden bgr veere den, at man, i det @jeblik
Toget s=xttes i Gang, bemeerker sig Afgangstiden og der-
paa foretager Igangsetningen, idet venstre Haand betjener
Regulatoren, medens hgjre Haand fatter om Svinget paa
Styringsskruen. Uden at seztte Palen i Hak, drejer man,
efterhaanden som Hastigheden vokser, Styringsskruen,
indtil man har naaet den Stilling af Styringen, man vil
benytte i de neermeste Minutter.

Saa fgrst er Tiden inde til at notere i Lommebogen.

Hvis Styringen paa den anden Side for hurtigt treekkes
op til den Fyldning, man vil anvende under den forelig-
gende Kgrsel, vil man derved formindske det Overskud af
Treekkekraft, som tjener til at forgge Hastigheden, og denne
vil stige langsommere, end naar man i hvert @jeblik ud-
nytter Lokomotivets fulde Ydeevne.

Under Igangseetningen bgr Lkf iseer have Opmerksom-
heden henvendt paa disse Forhold. Igvrigt maa hans prak-
tiske Kendskab til det paageseldende Lokomotiv i hvert
enkelt Tilfeelde hjeelpe ham til at afggre, hvor hurtigt eller
hvor langsomt Styringen bgr treekkes op for at give en
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hurtig Igangsetning uden Fare for Overanstrengelse af
Lokomotivets Kedel.

Paa Depoter, hvor Tjenesten udfgres med steerkt skif-
tende Maskiner, kan det selvsagt veere vanskeligt i Enkelt-
heder at huske, hvorledes de forskellige Lokomotiver skal
behandles. Her geelder det derfor serlig for Lkf om at
udvikle sin Evne til hurtigt at kunne bedgmme, hvorledes
de forskellige Lokomotiver reagerer, naar Fyldningen og
Gliderkassetrykket forgges eller formindskes.

Det maa yderligere fremheeves, at hvad der er sagt om
Betydningen af en hurtig Igangseetning, iser gelder ved
Fremfgrelse af Tog, hvis maksimale Hastighed er lig med
Lokomotivets maksimale Hastighed, f. Eks. ved 70 km’s
Tog, som fremfgres af D-Maskiner, eller 80 km’s Tog, der
fremfgres af H-Maskiner.

Ved saadanne Tog er en rask Igangsatning serlig ngd-
vendig, hvis man ikke skal tabe Tid, eller senere skal for-
cere Kgrslen steerkt.

Sluttelig bemerkes, at Procent-Angivelserne paa Sty-
ringsbukkens Skala ofte ikke svarer ngjagtig til de virke-
lige Forhold, navnlig paa C-, D- og K-Maskinerne, naar de
har kgrt et Stykke Tid efter deres sidste Udgang fra S-
Reparation. Dette heenger i nogen Grad sammen med en
Seetning af Maskinens Fjedre.

Talangivelserne paa Styringsskalaerne bgr for Lkf ikke
have anden Betydning end, at de godt kunde erstattes med
forskellige Merker, idet han ikke bgr kgre sin Maskine
efter Talangivelserne paa Styringsbukken, men efter hvad
hans Erfaring siger ham giver den rigtige og billigste
Kgrsel.

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

Denne Undersggelse kan f. Eks. ggres paa fglgende
Maade under Kgrsel i Mgrke og rolige Vindforhold (der
maa ikke fyres under Prgven, og Fyret maa ikke veere helt
udbreendt).

Tand for Tand trekkes Styringen op mod Midten. Naar
Fyrets Farve begynder at blive rgdlig, er Styringen teet
ved den rigtige Midtstilling, hvorfor Treekket i Fyret om-
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trent er lig Nul, deraf den rgdlige Farve. Idet Midtstillin-
gen naaes, vil Fyret »raekke Tunge« gennem Fyrdgren. Ved
Afleesning paa Skalaen vil man da kunne se, ved hvilken
Procent den rigtige Midtstilling findes.

Det er eksempelvis ved en i Tur kgrende C-Maskine paa
denne Maade konstateret, at dens virkelige Midtstilling
laa ved 18 % tilbage. Kendt er ogsaa, at O-Maskinerne
kan traekke forleens i een Tand tilbage.

Umiddelbart fgr og efter Igangsesetning fra Tog-Udgangs-
stationen og efter et leengere Ophold paa en Mellemstation,
skal Cylinderudbleesningsventilerne aabnes, da der, naar
Cylindrene er blevet afkglet, til at begynde med vil danne
sig en Del Vand i disse hidrgrende fra Dampens Forteoet-
ning.

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 udfylder
det skadelige Rum, og derved kan give Anledning til Brud
paa Stempler, Cylinderdeksler o. s. v., skal det snarest efter
Igangsztningen bleses ud. Man bgr dog ved Udblaesningen
tage Hensyn til Omgivelserne, baade til Mennesker og Dyr.

40. Kgrslen. Da en af Grundpillerne for al Jernbane-
drift er Pracision, geelder det selvfglgelig om for Lkf at
fremfgre Togene rettidigt. Dette skal dog foregaa paa en
saadan Maade, at det sker ved det mindst mulige Damp-
forbrug, hvilket man blandt andet opnaar ved (med et
ikke forsinket Tog) at udnytte den for Toget geldende
Kgretid fuldt ud, og ikke komme for tidligt hverken til
Mellem- eller Endestationerne.

Hertil kraeves fgrst og fremmest, at Lkf er helt fortrolig
baade med sin Maskines Evne til at traekke og lgbe og
med Stigninger, Fald, Kurver og Liniefgring i det hele
taget paa den Banelinie, han skal befare, men der kraeves
ogsaa, at han holder sig underrettet om Vindens Styrke og
Retning. Dette maa ikke blot finde Sted paa Udgangssta-
tionen, men ved stadig at betragte Omgivelser maa Lkf
holde sig underrettet om Vindforholdene undervejs.

Herved vil han f. Eks. ved gennemkgrende Tog kunne
undlade at holde Maskinen haardere til paa aabne Strsek-
ninger, hvor Toget er udsat for Paavirkning fra Mod- eller

39

Sidevind, selv om derved maaske tabes lidt Tid, naar han
ved, at han til Gengeld under Kgrslen leengere fremme
kan vinde den tabte Tid gennem en Skov, en Gennem-
skeering, der ligger i La o.s. V.

Det er endvidere af stor gkonomisk Betydning for Kgrs-
len, at Togets Hastighed afpasses efter Banens Stigninger
og Fald, saa at der f. Eks. ikke opretholdes en forholdvis
stor Hastighed paa en Stigning, hvis man derved paa en
efterfglgende Straekning med let Bane faar for rigelig
Kgretid.

Undtagen fra denne Regel er Fremfgrelsen af 70 km’s
og 80 km’s Tog med D- henholdsvis H-Maskiner, idet disse
Lokomotiver paa Grund af de smaa Hjul ofte er i Stand til
uden stgrre Vanskelighed at indvinde Tid paa en Stigning
til Erstatning for den Tid, der grundet paa den lille Hjul-
diameter evt. maatte veere tabt paa flad Bane eller Fald,
for at undgaa Overskridelse af Maskinens maks. Hastighed.

I det hele taget er det saavel af Hensyn til Maskinerne
som til Banelinien forkasteligt — og derfer forbudt —
at lade Lokomotivet Igbe hurtigere end den maks. Hastig-
hed angiver. Om Aarsagen hertil, se »Damplokomotivet og
dets Betjening«, 4. Udgave S. 23 og 338.

Som foran nzevnt beror et Lokomotivs Pkonomi paa en
Samvirken mellem Kedlens og Maskinens Pkonomi. Det er
derfor af stor Betydning for at opnaa en billig Kgrsel, at
Lkf og Lfb ogsaa i denne Henseende arbejder godt sam-
men.

Dette opnaas bl. a. derved, at Lfb bestraeber sig for at
lezere, hvorledes Lkf kgrer de forskellige Tog i Rundturen
for at han derved kan indrette sin Fyring derefter. Jo mere
jeevnt, der kgres, saa lenge Regulatoren er aaben, d.v.s.
jo feerre Afspeerringer og Variationer i Gliderkassetrykket,
der forekommer under Rejsen, jo lettere kan Lfb paa gko-
nomisk Maade tilpasse Fyingen efter Kgrslen.

I Henseende til at kgre billigt er den Lkf, der har en
»fast« Maskine, hvis serlige Egenskaber han kender, selv-
tglgelig bedre stillet end den, der maa udfgre 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 Kgretid, og han bgr sgge at indvinde
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rimelige Forsinkelser, naar dette kan ske uden at over-
anstrenge Lokomotivet.

Paa den anden Side maa der absolut aldrig kgres saa
haardt, at Maskinen overanstrenges. Er Vejrforholdene
ugunstige eller Toget overbelastet, maa man hellere tabe
Tid end forcere Lokomotivet, da dette dels kan give An-
ledning til utette Kedelrgr, dels kan skade Maskinen paa
anden Maade. :

Ved Bedpmmelsen af Spgrgsmaalet om, hvorledes man
opnaar den mest gkonomiske Kgrsel, maa det erindres, at
denne ikke opnaas alene derved, at Maskinen arbejder
billigst muligt, men faas som Resultatet af Maskinens og
Kedlens samlede (konomi.

Med Hensyn til den anden Side af Sagen, Dampforbruget,
er Forholdet dette, at man teoretisk set vil opnaa den mest
gkonomiske Udnyttelse af Dampen i Cylindrene dels ved
at arbejde med det stgrst mulige Gliderkassetryk, altsaa
ved at kgre med fuldt aaben Regulator, dels ved at ud-
nytte Dampens Ekspansionsevne saa meget som muligt,
altsaa ved at arbejde med saa smaa Fyldninger som muligt,
d.v.s. med Styringen trukket hgjt op mod Midten.

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

Jo mere Regulatoren aabnes, desto mere vil Dampen
veere tilbgjelig til at medrive Vand fra Kedlen. Denne Til-
bgjelighed, som er stgrst, naar Vandet er snavset og uroligt,
fordi Kedlen treenger til Udvaskning, kan modarbejdes,
ved at man sgrger for, at Vandstanden aldrig bliver vesent-
lig hgjere end »Laveste Vandstand.

Tilbgjeligheden til Medrivning af Vand er igvrigt for-
skellig ved de forskellige Lokomotiver og vil (naar man
ser bort fra de faa tilbageveerende =ldre Toglokomotiver,
der ikke er forsynet med Overheder), naar den forekom-
mer, give Anledning til en veesentlig Nedswttelse af Over-
hedertemperaturen, da en ikke ubetydelig Del af Overhede-
rens Varmeflade i saa Fald bliver benyttet til at fordampe
det meddrevne Vand og derfor ikke kan udnyttes efter sin
Bestemmelse til Overhedning af Dampen.

En saadan Benyttelse af Overhederen giver som omtalt
i 1. Del, Stk. 19, en ugkonomisk Kgrsel og bgr derfor und-
gaas, hvilket kan ske ved, at man kniber lidt paa Regu-
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latorens Aabning, hvad der i Almindelighed vil bevirke,
at der tilbageholdes en Del af de Vanddraaber, som altid
er medrevet i Dampen, naar denne forlader Kedlen.

Ved saaledes at formindske Gliderkassetrykket lidt, vil
man opnaa en delvis »Tgrring« 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 bemeerkes, at man let seetter den Fordel
til, som opnaas ved »Tgrringen« af Dampen, hvis Glider-
kassetrykket ved Fuldkrafts-Kgrsel reduceres mere end
hgjst et Par Atmosfeerer.

Ved de af Statsbanernes Lokomotiver, der er forsynet
med en speciel Damptgrrer (H 783—788, E 975—993 og
PR -Maskinerne) er det altsaa ikke af Hensyn til Dampens
Tgrring ngdvendigt at kgre med kneben Regulator.

Med Hensyn til Gliderkassetrykket i Almindelighed geel-
der det, at dersom dette har naaet sin stgrste Veerdi (hgjst
1 Atm. under Kedeltrykket) forinden Regulatorsvinget lig-
ger an mod »A«, gavner det ikke Kgrslen det mindste,
dersom man alligevel trykker Svinget over til »A«. Det
hele, man opnaar, er blot, at der rives mere Vand med
gennem den forggede Regulatoraabning til Skade for Over-
hedningen.

1 det ovenfor anfgrte er givet en Oversigt over, hvilken
Indflydelse Betjeningen af Regulatoren har paa Damp-
forbruget. Dette er imidlertid ogsaa afheengig af, hvor
stor en Fyldning, der til enhver Tid anvendes under
Kgrslen.

Ved de ved Statsbanerne almindeligt benyttede Styrin-
ger, af Tricks og Heusingers Konstruktioner, er der, paa
Grund af visse ikke afhjeelpelige Mangler ved Glideren og
Styringen, en Grzense for, hvor meget man med Fordel
kan reducere Fyldningen i Cylindrene, idet meget smaa
Fyldninger vil medfgre for tidlig Forudafstrgmning og far
vidt dreven Kompression, ligesom Dampkanalernes Aab-
ning for Indstrgmning bliver saa knebne, at Dampen dros-
les steerkt under Indstrgmningen, se »Damplokomotivet og
dets Betjening«, 4. Udgave S. 339. Det vil med andre Ord
sige, at dersom der kgres med for lille Fyldning, vil det
Forbrug af Damp, der finder Sted under saadanne Forhold,
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ikke gavne Kgrslen i Forhold til, hvad det har kostet i
Kul o.1. at fremstille,.

I Almindelighed kan man regne med, at det er ugkono-
misk at treekke Styringen hgjere op end til 15 a4 20 % ved
et Hgjtrykslokomotiv og til 40 a4 45 % ved et Hgj- og Lav-
trykslokomotiv. De her anfgrte Procentangivelser er »vir-
kelige« Procenter, der som ovenfor anfgrt ikke altid er de
samme, som afleses paa Styringsskalaen..

Det er en kendt Sag, at skgnt de forskellige Lokomotiver
indenfor den samme Litra er byggede efter de samme Teg-
ninger, kan der veere nogen Forskel paa disse Lokomo-
tivers Evner til at treekke og Igbe. Der kan derfor selvsagt
ikke gives helt bestemte Regler for, hvorledes de forskel-
lige Lokomotiver skal kgres, for at Kgrslen kan blive den
billigst mulige.

Som Hovedregel kan imidlertid anfgres, at Regulatoren
bgr holdes saa meget aaben, at Gliderkassetrykket bliver
saa hgjt som muligt under passende Hensyntagen til, hvad
der foran er forklaret om Overhedningen, medens Traekke-
kraften reguleres ved Hjeelp af Styringen.

Fgrst naar det viser sig, at Traekkekraften, efter at Sty-
ringen er trukket op til den mindst tilladte (15 a 20 henh.
40 a 45 %), vedvarende er for stor, bgr man formindske
Gliderkassetrykket ved at knibe paa Regulatoren.

Hvis man har opbrugt Maskinens medbragte Sandbehold-
ning, og det viser sig, at Maskinen har vanskeligt ved at
staa fast, kan det anbefales at kgre med noget mere kne-
ben Regulator end normalt, hvorved man nedsstter Tryk-
ket i Cylindrene og dermed Kraften i Drivsteengerne, men
for at bgde paa den reducerede Drivkraft er det da ngd-
vendigt at ggre Fyldningen tilsvarende stgrre. Treekke-
kraften paa Drivhjulets Omkreds bliver derved mindre,
men virker med mere ensartet Stgrrelse under Hjulets
Omdrejning, hvorved opnaas, at Hjulene bliver mindre til-
bgjelige til at spille paa Skinnerne.

Da denne Kgrselsmaade imidlertid ikke er gkonomisk,
bgr den ikke opretholdes lzengere end ngdvendigt.

Det er ikke altid givet, at man skal forgge Fyldningen
for at faa en Maskine, der lgber hurtigt, til at lgbe endnu
hurtigere. Hvis Fyldningen nemlig i et bestemt @jeblik er
for stor i Forhold til Hastigheden, kan Spildedampen ikke
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hurtigt nok strgmme fra Cylindrene (»Maskinen kan ikke
blive af med Dampen«), hvorved Modtrykket paa Stem-
plerne bliver saa stort, at Hastigheden ikke forgges, naar
den har naaet en vis Stgrrelse. I saa Tilfelde vil Maskinen
snarere komme til at lgbe hurtigere, hvis man traekker
Styringen lidt op. s

Hvad igvrigt angaar Dampforbruget under Kgrslen,
skulde Forholdene teoretisk helst veere saadanne, at det,
med gode Kul og et Lokomotiv i god Vedligeholdelses-
stand, ikke er muligt at kgre Damp og Vand af Maskinen.

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

Selvom Lfb har forberedt Fyret paa bedste Maade,
som forklaret i 1. Del, Stk. 13, bgr man alligevel ikke for-
cere Kgrslen umiddelbart efter Igangseetningen fra Ud-
gangsstationen, fgrend Kedeltrykket, efter at veere sunket
lidt under Igangsztningen, paany er teet ved den rgde
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 rgde Streg. Saafremt denne Tid ikke skal
blive for lang, maa der ikke seettes Vand paa, medens man
afventer, at Kedelmanometerets Viser igen skal naa den
rgde Streg, men imens synker Vandstanden, hvilket ggr
det yderligere vanskeligt at faa Trykket til at stige.

Vil man ikke risikere, at Vandstanden synker for meget,
maa der altsaa swttes Vand paa, selv om Kedeltrykket
endnu mangler noget i at veere lig det maksimale. Paa
denne Maade maa man saa lidt efter lidt arbejde Trykket
cp; men i den Tid, der medgaar hertil, vil Kgrslen blive
dyrere end, hvis man havde haft det fulde Kedeliryk, se
»Damplokomotivet og dets Betjening«, 4. Udgave S. 41.

Hvis det under Kgrslen 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 kraf-
tige Dampslag i en kortere Tid (»slaa Fyret igennem),
vil Forbraendingen i et ikke for tyndt Fyr blive steerkere
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og Dampudviklingen, naar Maskinen derpaa paany arbej-

der normalt, som Fglge heraf stgrre.

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

Hjezelper det ikke saaledes at slaa Fyret igennem, og
Aarsagen til Dampmanglen ikke er for tyndt Fyr, hvilket
man selvsagt maa have sikret sig forud, bgr man i Tide,
d.v.s. inden Vandstanden er blevet for lav, tage en Af-
spaerring, hvorved man ogsaa kan faa Lejlighed til at
undersgge, hvad der eventuelt er i Vejen med Fyret.

Megen tabt Tid og mange Nedbrud paa Grund af paa-
brendt Fyr kan fgres tilbage til, at Lkf for sent har grebet
ind i Lfbs Arbejde med Fyret.

Af den Maade, hvorpaa Lfb fyrer, af Mangden, Stgr-
relsen og Kvaliteten af de Kul, der indfyres ad Gangen og
al Lfbs Brug af Syvtallet og endelig ved Hjzlp af Kedel-
manometeret og ved Betragtning af Rggen, kan Lkf i nogen
Grad fglge Fyrets Tilstand uden at behgve at se i dette.

Hvis Kedeltrykket stiger og falder regelmsssigt efter
hver Fyring og Vandpaaseetning, er det sandsynligt, at
Fyret er i Orden, men allerede den fgrste Gang denne
Regelmzssighed udebliver, bgr Lkfs Opmserksomhed straks
vere 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 Kgrslen har
lidt Skade.

Under Kgrslen skal Lkf med passende korte Mellemrum
iagttage de forskellige Maaleapparater, der er anbragt i
Fgrerhuset, nemlig:

Kedelmanometeret: Naar Kgrslen ellers tillader det (f. Eks.
i gennemkgrende Tog), skal Kedeltrykket holdes saa
neer som muligt ved den rgde Streg, uden at Sikkerheds-
ventilerne kommer til at bleese (se 1. Del, Stk. 14 og 17).
I det hele taget bgr Lkf paase, at Lfb fglger de Anvisnin-
ger vedrgrende Fyringen, der er anfgrt i Vejledningens
1. Del, Stk. 13 til 19 og i paakommende Tilfeelde om for-
ngdent vejlede ham desangaaende.

Vandstanden: Med aaben Regulator bgr man altid kunne
se Vandet i Vandstandsglassene. Paa den anden Side bgr
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Vandstanden ikke synke veaesentlig under »Laveste Vand-
stand «.

Er Kedelvandet uroligt, bgr Vandstanden en Gang
imellem kontrolleres ved Lukning af Regulatoren.

Dobbeltmanometeret: Det maa hyppigt kontrolleres, at Be-
holdertrykket svinger mellem 7,5 og 8 Atm.

Hvis Sikkerhedsventilen paa Hovedluftbeholderen blee-
ser, og Beholdertrykket samtidig er 8 Atm. eller mere,
er det Tegn paa, at Startventilen er i Uorden og ikke
standser Luftpumpen ved det maks. Tryk. I saa Tilfeelde
skal Lkf regulere Trykket i Hovedluftbeholderen ved
Hjeelp af Trykluftpumpens Dampventil, 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 anfgrte Me-
toder forsgges for paany at faa Pumpen til at arbejde.

Bremsemanometeret: Hvis dette viser Tryk under Kgrslen,
er det Tegn paa, at Bremsen er sat i Funktion fra Toget,
og der skal da handles som angivet i TB I, Stk. 61.

Gliderkassemanometeret: Seerlig paa de Lokomotiver, som
er forsynet med den Type af Ventilregulatorer, der er
tilbgjelige til selv at lukke sig, er det, for ikke at tabe
Tid, ngdvendigt, at man hyppigt kontrollerer Trykket
i Gliderkassen.

Manometeret bgr igvrigt fra Tid til anden justeres ved
Hjeelp af Kedelmanometeret. Naar Maskinen holdes brem-
set, og man aabner Regulatoren. skal Gliderkassemano-
meteret efter kort Tids Forlgb viser det samme Tryk som
Kedelmanometeret. Er der en vesentlig Forskel, bgr
Gliderkassemanometeret udveksles.

Receivermanometeret: Hvis de to Visere paa P- og P R-
Maskinernes Receivermanometer ikke praktisk talt viser
det samme, er det Tegn paa en Fejl i Maskinen. Se her-
om i et senere Afsnit.

Paa lignende Maade vil det ved E-Maskinerne vzre
Tegn paa en Fejl, hvis disse Maskiners Receivermano-
meter viser mere end 4 Atm. Se ogsaa herom i et senere
Afsnit.

Pyrometeret: Hvor meget dette skal vise, for at Overhed-
ningen er tilfredsstillende, kan der ikke gives nogen
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Regel for, idet Overhedningen er afhesengig af Kgrslen,

Togets Art, Kullenes Kvalitet o. m. a.

Eksempelvis kan nevnes, at ved gennemkgrende f_uld-
lastede Tog, der fremfgres af H-, P-, Pr og E-Maskiner,
bgr Overhedningen med nogenlunde gode Kul ligge mel-
lem 300 og 350° C.

Hvis Lokomotivet er forsynet med et termo-elektrisk
Pyrometer, kan dettes Udvisen kontrolleres ved at kort-
slutte Pyrometret ved Hjeelp af den lille Fingerskru.e.
Apparatet skal i saa Fald vise 20° C.; viser det veesentlig
mere, f. Eks. 80 4 100°, er det i Uorden og bgr udveksles.

Varmemanometeret: 1 Opvarmningsperioden skal der
mindst veere lukket saa meget op for Varmen, at man er
sikker paa, at Dampen kan treenge gennem hele Togstan}—

men. Dette geelder serlig i Frostvejr, hvor man ellers vil

kunne risikere, at Hovedledningen i den bageste Del af

Toget fryser.

Da en Del Fejl ved Lokomotivets forskellige Dele under
Kgrslen fremkalder blesende eller bankende Lyde, skal
Lkf, naar saadanne Lyde bemsgerkes, sgge at konstatere,
hvad der er Aarsagen til Fremkomsten af denne eller hin
Lyd, for efter endt Rejse at kunne foranledige Fejlen' af-
hjulpet. Om Eftersggning af saadanne Fejl, se Afsnittet
»Fejl ved Lokomotivet«.

Hvis den bemearkede Lyd opstaar pludselig under Kgrs-
len og er af en saa voldsom Karakter (steerk Stgj, Lyden
af Metaldele, der slaar mod hinanden o. 1.), som man ellers
ikke er vant til at hgre, skal Lkf af Hensyn til Sikkerheden
snarest bringe Toget til Standsning.

Dersom Maskinen tager Vandet, hvilket straks kan hgres
paa Forandringen i Lyden fra Dampslagene (og ses paa
Pyrometeret), skal Cylinderudbleesningsventilerne snarest
aabnes for at undgaa Beskadigelse af Maskineriet.

Med Hensyn til Kontrol med Smgringen under Kgrslen
henvises til det i 1. Del, Stk. 23 anfgrte. )

Angaaende Foranstaltninger mod, at Maskinen spiller
under Kgrslen, se forrige Stk. .

Saa snart Regulatoren tukkes under Kgrslen, skal Styrin-
gen langsomt leegges ud i den Retning, i hvilken der k¢r(?s.
Om Aarsagen hertil, se »Damplokomotivet og dets Betje-
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ning«, 4. Udgave S. 295. Paa de Lokomotiver, hvor Cylin-
drene er forsynet med en Omlgbsanordning, vil denne sam-
tidig automatisk traede i Funktion.

Ved E-Maskinerne findes en saadan automatisk virkende
Anordning kun paa LT-Cylindrene. Man kan dog tilveje-
bringe noget Omlgb 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 Afspaerringsperiode medens Maskinen
kgrer, igen skal saettes Damp til, bgr Styringen fgrst traek-
kes op til den Fyldning, ved hvilken man vil kgre, hvor-
efter Regulatoren aabnes forsigtigt, men kun saa meget, at
man kan veere sikker paa, at alle Koblinger i Toget er strakte.

Hvis Hastigheden ikke er ganske ringe, vil man ved at
lukke hgjt op for Regulatoren, medens Styringen endnu er
helt udlagt, foruden at spreenge Toget, kunne risikere en
Medrivning af Vand fra Kedlen, fordi den store Fyldning
i Forbindelse med den forholdsvis store Stempelhastighed
vil medfgre en serlig voldsom Damptilstrgmning til Cy-
lindrene, og det samme vil vaere Tilfeeldet, hvis Regulato-
ren aabnes for hurtigt, selv efter at Styringen er trukken
opad.

Naar Maskinen paany har arbejdet en kortere Tid under
Damp, skal Cylinderudbleesningsventilerne, som tidligere
omtalt, aabnes for at give Aflgb for det Fortetningsvand,
som altid vil dannes, naar Dampen faar Adgang til de i
Afspeerringsperioden afkglede Cylindre.

Dersom Togets Hovedledning af en eller anden Grund
har vezeret adskilt, eller Forbindelsen gennem den har
veeret afbrudt ved Lukning af en Koblingshane, f.Eks. efter
Til- og Afkobling af Vogne og Lokomotiver, skal der i alle
Tilfeelde afholdes »Lille Prgvec.

Omfanget af og Reglerne for denne Prgve er angivne i
TB 1.

Under den sidste Del af Kgrslen til Endestationen bgr
Lkf paase, at Fyringen afpasses saaledes, at Fyret kan vaere
udbreendt og Vandstanden passende, naar Lokomotivet an-
kommer til Rensestedet, samt at Reservefyret leegges i Tide
08 paa rette Maade. (Se herom 1. Del, Stk. 22).
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Afslutningstjenesten.

41. Denne omfattes af fglgende tre Arbejder:

a) Kul- og Vandtagning
b) Rensning af Fyr, Askekasse og Rggkammer
¢) Afslutning paa Maskinen,

der alle er beskrevet i Vejledningens 1. Del, Stk. 32, 33
og 34.

Hertil kommer for Lkfs Vedkommende, at han umiddel-
bart efter, at Maskinen er bragt paa Plads i Remisen, skal
foretage den Afslutningstjeneste paa Trykluftsbremsen,
der er angivet i TBIII S. 15 samt et Maskineftersyn, der
bl. a. omfatter fglgende Dele:

a) Akselkasser

b) Fjedre og Fjederophzngningen

c) Fyrkasse, Askekasse og Rggkammer
d) Gangtgdj

e) Hjulringe.

Hvis der ved disse Eftersyn, der foretages efter de sam-
me Regler, som er anfgrt under Forberedelsestjenesten,
viser sig Fejl og Mangler ved Maskinen, der, hvis de ikke
straks afhjzelpes, rummer en Fare for Sikkerheden, skal de
uopholdelig anmeldes for Depotet.

Naar Maskinen forlades, skal Fyrdgren og Askekasse-

klapperne vere lukkede.

42, Naar Maskinen paa et fremmed Depot er efterset
som anfgrt under Stk. 41, og der ingen Mangler har vist
sig (eller disse er afhjulpet, og dette er kontrolleret af
Lkf), er det ikke ngdvendigt at foretage noget Maskinefter-
syn fgr Hjemrejsen. Til denne skulde der derfor ikke paa-
hvile Lkf andre Arbejder end at fgre Kontrol med Vand-
beholdningen, Fyrets Tilretteleeggelse, Sandbeholdningen
og Maskinens Smgring, herunder Aftapning af Vand i Hjul-
lejer. Dette sidste maa seerlig iagttages, hvis Lokomotivet
under den sidst tilbagelagte Rejse har veeret udsat for
" steerk Regnskyl, Snefygning, steerkt Snefald eller Kgrsel
gennem Snedriver.
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Korsel under Sneforhold.

43. Ved Kgrsel under Sneforhold maa de Regler, som
er givne for almindelig Kgrsel, respekteres og der udover -
maa fglgende Forhold iagttages: :

Maskinen skal saaledes, naar en Snestandsning kan be-
frygtes, veere serlig rigelig forsynet med Kul og Vand,
selv om Forsyning skal foregaa paa Stationer, hvor denne
ellers ikke finder Sted, og Vandbeholdningen bgr ved en-
hver Vandforsyningsstation altid bringes op til sit hgjeste.

Under Kgrsel i Sne, serlig hvor denne ligger i Driver,
maa den i Kgrselsretningen forreste Askekasseklap altid
holdes lukket, da Askekassen ellers vil kunne fyldes med
Sne, der kan slukke eller gdeleegge Fyret og eventuelt 1pfte
Ristesteengerne ud af Stilling.

Det er af stgrste Vigtighed for Fremfgrelsen af efterfgl-
gende Tog, at de i Togplan XIX (19) angivne Snemeldinger
afgives korretkt.

Under Sneforhold af leengere Varighed eller under Sne-
fygning skal Togene lettes i forngdent Omfang efter neer-
mere Aftale med Lkf, der bgr have saa fyldige Oplysninger
som muligt om Forholdene. For Tog, der er undervejs,
treeffer Togfgreren efter Samraad med Lkf Bestemmelse
om eventuel Udszttelse af Vogne paa en Mellemstation.

Hvis Toget kgrer fast, og en Forhandling med Bane- og
Togpersonalet giver til Resultat, at Banen ikke kan pas-
seres, selv om man efterlader en Del af Vognene paa Straek-
ningen, samt at Toget ikke heller kan rykke tilbage til den
sidst forladte Station, saaledes at en Forbliven paa Stedet
er ngdvendig, skal Maskinen kastes fri af Smeen og alle
dens Dele renses for Sne og Is. Dernzest renses Fyret, og
der dannes en lille gkonomisk Ild, stor nok til at vedlige-
holde den ngdvendige Dampspeending til Vandpaasetning
og eventuel Opvarmning af de til de rejsendes og Persona-
lets Ophold ngdvendige Vogne. Kul- og Vandbeholdningen
efterses, og menes den utilstreekkelig, maa det manglende
forspges skaffet til Veje, ligesom der ogsaa maa vaages ngje
over, at intet gaar til Spilde, hverken af Kul eller Vand.

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

4
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Hvis Temperaturen under en saadan Standsning bliver
saa lav, at en Frysning af nogle af Maskinens Dele kan
befrygtes, maa Opmerksomheden stadig veere henvendt
paa disse. Desuden maa Udblasningsventilerne for Cylin-
dre og Gliderkasser holdes aabne, og Vandet i Tenderen
holdes opvarmet ved hyppig Tilbagebleesning af Damp fra
Injektorerne gennem disses Sugergr, 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 Ten-
deren og gaa med Fgdevandet til Kedlen, dels kun
smelter langsomt i Tenderen, bgr dette Middel til at skaffe
Vand fgrst anvendes, naar alle andre Udveje er stoppede.
Bliver Kulbeholdningen opbrugt, og kan Breandsel ikke
skaffes, maa Fyret kastes ud og saavel Tenderen som Ked-
len med tilhgrende udvendige Rgrledninger (Fgdergrene)
fuldsteendig tgmmes for Vand. For at sikre sig, at intet
Vand lades tilbage, udtager man et Par Rensepropper af
Bundrammen, Rgrledningerne 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 Eftersyn af
Kedel og Fyrkasse tillige foretage en grundig Undersggelse
af alle Maskinens Dele. Al Sne og Is maa fjernes, Damp-
og Vandrgr efterses og eventuelt frosne Rgr forsigtigt op-
tges. Saa snart der er tilvejebragt Damp, prgves Injektorer,
Fgdeventiler og Flgjte, Cylindrene varmes igennem, og
Maskinen rgres forsigtigt. Forinden Opsmgringen paa-
begyndes, maa alle Oliekopper omhyggeligt renses for Sne
og Vand og alle Smgrevaeger efterses.

Alle de Forsigtighedsregler, der skal iagttages under de
forannzevnte Omstendigheder, bgr ogsaa bringes til An-
vendelse, naar en Maskine i sterkt Sne- eller Frostvejr
maa holde uden for Remise i laengere Tid.

Ved Kgrsel i steerk Frost, men under igvrigt normale
Forhold, vil det ogsaa veere ngdvendigt at have Opmaerk-
somheden henvendt paa de Dele, der kan fryse. Tender-
vandet holdes derfor let opvarmet ved hyppig Tilbage-
bleesning af Damp gennem Sugergrene, den ene Injektor
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holdes saa vidt muligt stadig i Virksomhed, medens den
andens Fgdergr og Sugergr sikres mod Frysning ved Af-
tapning af Vandet eller eventuelt ved Adskillelse af Rgret.

Endvidere maa det jeevnligt kontrolleres, at Smgre-
veegerne treekker Olien, da denne paa Grund af Kulden
kan blive meget tykflydende, saaledes at den vanskeligt
passerer Vaegerne.

Snerydning.

44. For Snerydning med Sneplov lader der sig vanske-
ligt opstille bestemte Regler med Hensyn til Arbejdsmaa-
den, idet denne i saa hgj Grad vil veere afheengig dels af
Snelaget, dels af de stedlige Forhold, at der i hvert en-
kelt Tilfeelde kan komme en seerlig Fremgangsmaade til
Anvendelse, og Valget af denne maa derfor traeffes af Le-
deren af Snerydningen efter Samraad med Lkf.

For Lokomotivpersonalet geelder det seerligt om at sgrge
for, at Maskinen er i fuldt tjenstdygtig Stand, samt at
der, naar Rydningsarbejdet paabegyndes, haves et godt
Fyr, god Vandstand og den stgrste tilladte Dampspzending,
hvilket er ngdvendigt, da Arbejdet kreever Udfoldelse af
Maskinens fulde Kraft.

Saa vidt muligt bgr det undgaas, at Sneploven kgrer fast
i Sneen, da Lokomotivet i saa Fald ikke kan treekke Ploven
Igs, forinden der fgrst er anvendt en tidsspildende Kast-
ning af Sneen omkring Lokomotiv og Plov. Naar Lkf der-
for under Plovens Fremfgrsel i en Snedrive merker, at
Farten neesten er standset, forinden Driven er helt gen-
nemplgjet, bgr han, hellere end at udseette sig for at kgre
Ploven saa fast, at Lokomotivet ikke kan trazekke den lgs,
standse og gaa tilbage for med fornyet Fart at gentage
Forceringen, idet der dog fgrst lukkes helt op for Dampen,
naar Ploven er begyndt at arbejde.

Naar en Sneplov er drevet saa langt frem i en Snedrive,
som den kan komme, og derefter er trukket tilbage, maa
den ikke, hvis Sneen ved Sneplovens Tilbagetreekning er
bleven sammentrykket og fast, paany fgres frem i Driven,
{gr den Sne, som findes i Sporet, er fuldstendig skovlet
bort eller lgsnet, da Sneploven ellers udszttes for at blive
afsporet.

1
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Lykkes det ikke paa denne Maade at komme igennem,
fordi Snemassen er for stor, maa denne formindskes ved
Kastning f. Eks. ved at noget af Hgjden borttages, eller
ved at man med passende Mellemrum kaster Belter paa
tveers over Banen for at skaffe Plads til den af Ploven sam-
mentrykkede Sne. Leegger der sig under Plgjningen fast
Sne paa Skinnerne, eller danner der sig Snekiler foran
Hjulene, saa at Maskinen ikke kan staa fast, maa Sneen
omhyggeligt renses bort fra Skinnerne efter at Tilbage-
rykningen har fundet Sted. Maskinens Vandstand og Damp-
spending maa bringes op til den hgjst tilladte Stgrrelse,
inden der atter kgres frem med Ploven.

Fremfgres Sneplovtoget af to Lokomotiver, vil det veere
formaalstjenligt kun at anvende det ene ved Forcering af
Driver af en saadan Stgrrelse, at der kan blive Tale om
Fastkgrsel. 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 Sneplo-
ven er af sveereste Type, og der ikke har fundet Jordfyg-
ning Sted samtidig med Snefygningen.

Nedbrud (herunder Afkobling).

45. Almindelige Bemzrkninger. De Foranstaltninger,
der skal treeffes i Anledning af Tognedbrud, findes angivet
i Sikkerhedsreglementet og Driftsuheldsreglementet.

For Lokomotivpersonalet geelder igvrigt de Regler, der
er anfgrt 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 Lokomoti-
vets stgrre Maskindele, hvorved den ene af Maskinerne
bliver utjenstdygtig, vil man i mange Tilfeelde kunne fort-
sette Kgrslen under Damp, efter at den beskadigede Ma-
skine er afkoblet.

En fuldsteendig Afkobling foretages saaledes:

a. Drivstangen nedtages, hvorefter Stemplet fgres helt i

Bund i den ene Ende af Cylinderen og sikres i denne
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Stilling ved Fastsurring, Fastkiling eller Afsprosning af
Krydshovedet. (Bemeerk dog det i Punkt e anfgrte).

I Almindelighed bgr man fgre Stemplet frem i Cylin-
deren, men hvis et af Cylinderdeekslerne er spreengt, vil
det veere naturligt at fgre Stemplet hen til det sprengte
Deeksel.

Ved Lokomotiver Litra D samt ved de udvendige
Cylindre paa Lokomotiver Litra H skal Stemplet dog
altid fgres frem i Cylinderen, da Kobbeltappen paa
forreste Kobbelhjul i visse Stillinger vil stgde mod
Krydshovedet, naar dette er anbragt i den bageste Dgd-
punktstilling.

b. Ekscentriksteengerne aftages, og Glidertreekstangen ned-

tages eller lgsnes fra Forbindelsen med Styringsakslen.

Paa F- og O-Maskinerne er det tilstreekkeligt at ned-
tage Glidertreekstangen, da der er Skjolde paa Steen-
gerne.

c. Heengerne fra Styringsakslen til Glidertraekstangen ned-
tages. Paa R- og S-Maskinerne samt paa Lokomotiver
Litra H, Nr. 789—800, som ingen Heengere har, ud-
tages Bolten i Fgringsklodsen (4 i Fig. 198, i 4. Udgave
af »Damplokomotivet og dets Betjening«) og denne
fjernes.

d. Ved Heusingers Styring aftages Forbindelsesstangen
mellem Krydshovedet og Pendulstangen.

e. Glideren stilles i Midtstillingen.

Dette sker paa Lokomotiver med udvendige Cylindre,
Planglidere og gennemgaaende Gliderstok (f .Eks. de uom-
byggede K-Maskiner, G- og O-Maskinerne) ved Anbrin-
gelse af en Bgjle mellem Gliderkrydshovedet og bageste
Gliderstokpakdaase, hvorefter Glideren fastspsendes ved
Hjeelp af et Rgr, som skydes ind over den forreste Ende af
den gennemgaaende Gliderstok, og en i Enden af denne
siddende Stgtte eller Skrue.

Bgjlen og Rgret m. v. findes i den plomberede Veerk-
tojskasse.

Paa nyere Lokomotiver, f. Eks. H-, R- og S-Maskinerne,
hvor Gliderkrydshovedet beveeger sig i et Styr, der er
stgbt ud i et med bageste Gliderkassedeeksel (f. Eks. Fig.
145 i 4. Udgave af »Damplokomotivet og dets Betjening«),
sikres Glideren i sin Midtstilling ved Fastspeending med
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en Pinolskrue, der findes i den plomberede Verktgjs-

kasse, og som indskrues i det Gevindhul (9 i Fig. 145), der

bliver frit, naar en midt paa Styret anbragt Blindskrue
udtages.

I Forvejen maa Gliderkrydshovedet anbringes saaledes,
at Spidsen paa Pinolskruen ved Indskruningen kommer
til at treede i et Pinolhul i Enden af Krydshovedets Bolt.

Paa andre Lokomotivtyper (f. Eks. C- og D-Maskinerne)
er der, i den navnte Verktgjskasse, anbragt et Stikmaal,
ved Hjezlp af hvilket man er i Stand til at finde Gliderens
Midtstilling, som vil veere til Stede, naar Stikmaalet spzen-
der mellem Kgrnerprikker henholdsvis paa Gliderstokken
og Gliderkassedaekslet.

Saafremt disse Kgrnerprikker eller Stikmaalet ikke fore-
findes, maa Gliderens Midtstilling, forinden Drivstangen
og Gangtgjet nedtages, findes ved at stille Styringen i
Midten og Krumtappen i en lodret Stilling. Den fundne
Stilling afmeerkes, og naar Drivstangen m.v. er nedtaget,
fastggres 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 ovenpaa Tenderen.

Paa Lokomotiver, hvor Drivstangspanderne holder
Kobbelstangen paa Plads i Sglens Leengderetning, skal
disse Pander dog anbringes godt sammensurrede om-
kring Sglen.

h. I den Ende af Cylinderen, hvortil Stemplet er blevet
fgrt, maa man, saafremt Cylinderdaekslet er ubeskadiget
eller kun revnet, skaffe Adgang til fri Luft ved, alt
efter hvilken Maskintype det drejer sig om, at af-
tage en af fglgende Dele: Cylinderudblesningsventilen,
Sngfteventilen paa Cylinderen, Blindflangen for Obser-
vationsaabningen (14 i Fig. 140 i 4. Udgave af »Damp-
lokomotivet og dets Betjening«) eller Cylindersikker-
hedsventilen.

i. Efter Afkoblingen sxttes Bremsen paa, og man prgver
ved at aabne Regulatoren, om alt er i Orden. Hvis det
viser sig, at der ved denne Prgve strgmmer lige meget
Damp ud af begge Ender af Cylinderen, staar Glideren
i sin Midtstilling. Er der Forskel paa Dampudstrgm-
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ningen, maa Glideren flyttes lidt. Hvis Dampudstrgm-
ningen f. Eks. er steerkest fra Bagenden af Cylinderen,
skal en Stempelglider flyttes fremad og en Planglider
tilbage, og modsat hvis det er Forenden, der giver for
megen Damp.

I seerlige Tilfeelde kan det blive ngdvendigt paa forskel-
lige Punkter at afvige fra de ovenfor givme Regler, og i
det efterfglgende skal der nzvnes nogle af disse Tilfeelde.
j. Hvis selve Glideren er beskadiget paa en saadan Maade,

at den ikke kan bringes til at lukke for begge Damp-
kanalerne, 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 veere anbragt ved
den Ende af Cylinderen, som ikke har Forbindelse med
Kraftdampen, saa at Damptrykket i Cylinderen hjselper
med til at fastholde Stemplet i den paageeldende Stil-
ling, og saafremt dette af andre Grunde ikke lader sig
ggre, maa Lokomotivet fgres hjem som dgd Maskine.

Endvidere skal Cylinderudbleesningensventilen hol-
des lukket ved den Ende af Cylinderen, som har For-
bindelse med Kraftdampen, medens man maa aftage
den anden Cylinderudbleesningsventil, henholdsvis
Blindflangen for Observationsaabningen ved den an-
den Cylinderende.

Man bgr saa vidt muligt fgre Stemplet frem i Cylin-
deren, svarende til, at Glideren, hvis det er en plan
Glider med udvendig Damptilstrgmning, stilles i sin for-
reste Yderstilling, henholdsvis, hvis det er en Stem-
pelglider med indvendig Damptilstrgmning, i sin bage-
ste Yderstilling.

k. 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 mu-
ligt, fgres i Bund i den Ende af Cylinderen, som ved
den paagzldende Gliderstilling ikke har Forbindelse
med Kraftdampen, ligesom der fra denne Ende af Cy-
linderen maa skaffes Adgang til den ydre Luft som
ovenfor angivet.

1. Under seerlige uheldige Omstendigheder, naar-der sam-
tidig findes Beskadigelser baade paa Glideren og paa
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Stemplet, Cylinderdeekslerne etc., kan Forholdene stille
sig saaledes, at man ikke vil kunne fortseette Kgrslen
under Damp. Dette vil bl. a. veere Tilfeldet, hvis det
forreste Cylinderdeeksel er spreengt, 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 strgmme ud i Luften, eller hvis Gli-
deren kun kan stilles saaledes, at den giver Damp til
Forenden af Cylinderen, og det drejer sig om et Loko-
motiv, der ikke maa afkobles med Stemplet stillet i
Cylinderens Bagende (Litra D eller H).

Er en Stempelstang kneekket ved eller i Krydshovedet,
er der Mulighed for at undgaa Nedtagning af Drivstan-
gen, naar der bliver tilstreekkelig Luft mellem Brud-
stederne efter Stemplets Fastggrelse i forreste Stilling.
Ved Kompoundlokomotivet, Litra P, bliver Afkoblingen
besveerligere end ved de simple Hgjtrykslokomotiver,
fordi Glideren er felles for Hgjtryks- og Lavtrykcylin-
deren paa samme Side af Maskinen, saa at man altid
maa afkoble begge Cylindrene paa den beskadigede
Maskinside.

Ved Igangsetningen efter Afkoblingen maa det erin-
dres, at Iglangseetningsventilen lukker Dampen direkte
ind i begge Ender af Hgjtrykscylinderen, hvorfra den
strgmmer videre gennem Receiveren til Lavtrykscylin-
deren. Naar Glideren staar i sin Midtstilling, vil Lav-
trykscylinderen vezere helt afspserret fra Receiveren,
og saafremt Beskadigelsen findes ved Lavtrykscylinde-
ren, vil man derfor kunne benytte Igangssetningsven-
tilen ved Igangsetningen, men Hgjtryksstemplet maa
da veere sikret meget forsvarligt i den valgte Stilling.

Saafrem Beskadigelsen derimod bestaar i, at f. Eks.
et af Hgjtrykscylinderens Daksler er sprezengt, maa
Igangsetningsventilen ikke benyttes, og igvrigt vil det
i alle Tilfelde vere det forsigtigste ikke at anvende
denne.

Da Afkobling af et Lokomotiv Litra P vil tage for-
holdsvis lang Tid, fordi man altid maa nedtage to ret
sveere Drivsteenger, af hvilke den ene endog er anbragt
mellem Lokomotivrammens Hoveddragere, og da Igang-
setningen efter Afkoblingen eventuelt maa foregaa uden
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Anvendelse af Igangseetningsventilen, hvorved det i Al-

mindelighed bliver vanskeligt eller umuligt at seette

i Gang, naar Maskinen har et Tog at treekke, bgr man

altid ved denne Lokomotivtype i Tilfeelde af Brud paa

Cylinder eller Glider etc. tilkalde Hjeelpemaskine til

Togets videre Fremfgrelse.

Det beskadigede Lokomotiv maa da udswttes paa
neermeste Station, hvor Afkobling foretages, saa at Ma-
skinen kan lgbe hjem alene under Damp eller efter Om-
stendighederne transporteres videre som dgd Maskine.

Lignende Forhold ggr sig geeldende ved E-Maski-
nerne.

Saafremt Kobbelstengerne er ubeskadigede, bgr man
ikke nedtage disse, da man derved formindsker Lokomo-
tivets Adheesion, hvorved Drivhjulene bliver serlig tilbgje-
lige til at spille paa Skinnerne, men dersom det bliver
ngdvendigt at fjerne en eller flere Kobbelsteenger paa
Maskinens ene Side, skal de tilsvarende Steenger paa den
anden Side ogsaa nedtages, da man ellers risikerer, at
disse Steenger bgjes.

Det er saaledes en ufravigelig Regel, at der aldrig maa
kores med Kobbelstenger paa den ene Side af Maskinen,
naar de tilsvarende Stenger paa den anden Side er nedtaget.

Hvis man fjerner Kobbelsteengerne paa et Kompound-
lokomotiv, Litra P, vil de to Drivhjulseet meget let komme
ud af Takt indbyrdes, saaledes at Hgjtryks- og Lavtryks-
cylindrene kommer til at modvirke hinanden. Dette kan
indtreeffe ved Passage gennem Kurverne, ved Bremsnin-
gen og navnlig, hvis et af Hjulseettene kommer til at spill.e
paa Skinnerne, og det bliver da tvivlsomt, om man vil
veere i Stand til igen at bringe de to Hjulszet i Takt med
Linanden.

I Tilfeelde af Brud paa en af Kobbelsteengerne paa et
Lokomotiv Litra P skal Hjzlpemaskine derfor tilkaldes
til Togets Fremfgrelse, medens det beskadigede Lokomotiv
afkobles i saadant Omfang, at det kan sendes hjem som
dgd Maskine.

Da E-Maskinerne har felles Drivhjul for HT- og LT-
Cylindrene, er der intet i Vejen for, at Maskinen eventuelt
kan fremfgre Tog, selv om et Szt Kobbelsteenger er fjer-
nede. Er det de forreste Stenger, der skal fjernes, maa
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dog alle Kobbelsteengerne, paa Grund af Konstruktionen,
nedtages, hvorfor det i saa Fald kun bliver smaa Tog, der
kan fremfgres.

Hvis et lignende Tilfeelde som det sidstnsevnte indtreef-
fer paa en D-Maskine, opstaar der Fare for, at forreste
Kobbelhjul kommer ud af Takt med Drivhjulet, hvorved
Kobbeltappen kan slaa paa Krydshovedet og evt. beskadige
dette.

Denne Maskintype maa derfor, naar alle Kobbelstxnger
er nedtagne, kun fremfgres som tom Maskine under Iagt-
tagelse af den stgrste Forsigtighed, for at Hjulene ikke skal
glide eller spille og derved komme ud af Takt.

Bliver det ngdvendigt paa en H-Maskine at nedtage
samtlige Kobbelsteenger, kan Maskinen ikke fremfgres
under Damp, da Treekket til Gliderne udgaar fra de neest-
bageste Kobbelhjul, der nu ikke mere, naar Stzengerne er
fjernede, er bunden til Drivhjulssettet. I et saadant Til-
feelde maa Maskinen kgre hjem som »dgd Maskinec.

Hvis Maskinen er udstyret med mekanisk Smgreapparat,
der trzkkes fra den Kvadrant eller fra en anden af de
Styringsdele, der afkobles, maa man sgrge for at tilfgre
Glider og Cylinder i den ubeskadigede Maskine tilstraek-
kelig Olie ved med passende Mellemrum at betjene Smgre-
apparatet med Haanden.

Naar et Lokomotiv er blevet saa beskadiget, at det maa
fgres hjem som dgd Maskine, skal samtlige Stempler og
Glidere afkobles, men Afkoblingen kan i dette Tilfzlde
veere mindre omfattende, end naar Maskinen skal lgbe
hjem under Damp, idet man kun behgver at nedtage Driv-
steengerne, fgre Stemplerne i Bund i Cylindrene og fast-
surre Krydshovederne samt nedtage Ekscentriksteengerne,
medens Gliderne kan blive staaende i de Stillinger, hvori
de er standsede.

I intet Tilfeelde maa et Lokomotiv fgres over Banen som
dgd Maskine med Stempler og Glidere tilkoblede over en
leengere Streekning end til neermeste Station, og Perso-
nalet maa da have sikret sig, at saavel Stempler som
Glidere er vel smurte.

I Tilfeelde af Brud paa en Drivstang, en Krydshovedbolt
el. lign. maa den beskadigede Maskine afkobles som foran
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beskrevet, saaledes at Lokomotivet kan kgre hjem ved
Hjelp af den ubeskadigede Maskine eller eventuelt trans-
porteres som dgd Maskine. I Reglen vil et Brud af denne
Art medfgre andre Beskadigelser, navnlig Spreengning af
et Cylinderd=ksel, eventuelt tillige Brud i Stemplet.

De i nervaerende Afsnit meddelte Regler for Afhjelpning
af Fejl og Uheld maa, for saa vidt dette ikke udtrykkeligt
er angivet, ikke betragtes som de eneste mulige Udveje,
idet Fejlens eller -Uheldets seerlige Beskaffenhed saavel
som Tiden og Stedet eventuelt kan tale for en anden Frem-
gangsmaade, og i saa Tilfeelde maa Lokomotivpersonalets
Snarraadighed og Konduite veere afggrende.

Kun geelder det altid om ved de Dispositioner, der treef-
fes, at forst og fremmest Sikkerheden og dernest Tiden
tages ngje i Belragtning. Dette sidste kan navnlig ske
Fyldest ved et omhyggeligt Skgn over Skaden og i Tilfzlde,
hvor Hjzlpemaskine behgves, ved det rette Valg af Stedet,
hvortil denne skal indtreeffe.

Fejl ved Lokomotivet.

47. Utaette Kedelrgr. Hvis nogle af Kedelrgrene bliver
ulezette under Kgrslen, bgr man saa vidt muligt alligevel
fgre Toget igennem til Endestationen. Dette vil i Reglen
ogsaa kunne lade sig ggre, saafremt Antallet af uteette Rgr
da ikke er saa stort, at det udsirgmmende Vand gdelaegger
eller delvis slukker Fyret.

For ikke at forveerre Tilstanden i szrlig Grad bgr man,
naar der kgres med ut=ztte Kedelrgr, sgge at beskytte
Rgrveggen og Rgrene mod Afkgling. Dette opnaas bedst
ved at holde en hgj Temperatur i Fyrkassen og et klart
Fyr, altsaa ved at indfyre smaa Mengder Kul ad Gangen
og ved ikke at holde Fyrdgren aaben lengere end hgjst
ngdvendigt.

Saafremt et Kedelrgr spreenges, og Revnen er saa stor,
at det udstrommende Vand delvis slukker Fyret, vil der
ikke veere andet at ggre end at tilkalde Hjeelpemaskine.
Har man vanskeligt ved at opretholde Vandstanden i Ked-
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len, maa begge Fgdeapparater sattes til, medens det til-
overshlevne Fyr slukkes eller kastes ud.

Af Hensyn til Faren for Antendelse af Materiellet gel-
der 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 givme Forhold er
muligt. Det udkastede Fyr skal omhyggeligt slukkes med
Vand, f. Eks. fra Tenderen.

48. Knazkkede Stgttebolte. Saafremt flere Stgttebolte
umiddelbart ved Siden af hinanden er knesekket, maa man
under den fortsatte Kgrsel stadig have Opmeerksomheden
henvendt paa Stedet; hvis man bemeerker, at der yderligere
knzekker en eller flere Stgttebolte under eller over de
allerede knaekkede, maa Kedeltrykket ‘straks nedswxttes
3 4 4 Atm,, og efter Ankomsten til den neermeste Station
maa Fyret udkastes og Fgdeapparaterne seettes i Virksom-
hed, samtidig med at man ved alle Midler bestraeber sig
for at nedseette Trykket i Kedlen, f. Eks. ved at blese
Damp ud gennem Varmeledningen.

49. Nedfaldne Ristestzenger. Dersom en af Ristestsen-
gerne paa Grund af Brud eller af anden Aarsag falder
ned i Askekassen, maa man forsgge at forskyde de ner-
meste Ristesteenger paa begge Sider af den nedfaldne
Stang, saa at den dannede Aabning i Risten formindskes.
I modsat Fald vil en Del af de glgdende Kul kunne falde
ned i Askekassen og derfra ophede Ristens Underside,
hvorved Risten kan blive saa varm, at flere af Ristestaen-
gerne tager Skade og eventuelt ogsaa falder ned.

50. For lav Vandstand. Er Vandstanden af en eller
anden Grund blevet saa lav, at Smeltepropperne smelter,
maa der under ingen Omsteendigheder swttes 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 Banelegemet deri og
saaledes kveeler Ilden. Eventuelt vil man kunne brzkke
Ilden ud gennem Askekassen eller, hvis Maskinen er for-

61

synet med Vipperist, ud gennem det Hul i Risten, der
fremkommer, naar Vipperisten rulles ned. Bundklappen i
Askekassen skal i saa Fald fgrst aabnes, for at den ned-
faldende Ild ikke skal beskadige Askekassen.

51. Brud paa Vandstandsglas. Springer et Vand-
standsglas, maa Vandstandshanerne hurtigst muligt luk-
kes; saafremt de er vel vedligeholdt og let bevaegelige, kan
man, naar man ved, hvor Hanetraekket er at finde, i Al-
mindelighed lukke Hanerne uden at tage Skade af ud-
strgommende Damp og Vand. Dog maa det anbefales, seer-
lig naar Hanetreekket sidder nezer ved Glasset, at dekke
den Haand, man vil bruge, med en Handske, Hue, Frakke
eller lignende.

Det sprengte Glas skal snarest muligt erstattes med et
nyt.

Ved Anbringelsen af det ny Vandstandsglas maa det paa-
ses, at dette kommer helt i Bund i det underste Hanehus,
saa at Kautschukpakningen ikke kan krybe ind under Glas-
set, ligesom dette ikke maa veere saa langt, at det deekker
Hullet ind til Kedlen i det gverste Hanehus.

Igvrigt bgr Brud paa Vandstandsglas kun forekomme
yderst sjeldent, naar Glassene skiftes periodisk, inden de
bliver for steerkt terede, og der udvises den forngdne
Omhu ved Iseetningen 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 ngjagtige Stgrrelse er bestemt
for hver Maskintype. Paa Grund af den lille Diameter er
Hullet tilbgjelig til at forstoppes, hvorfor det fra Tid til
anden skal stikkes igennem, hvilket kan ggres uden stgrre
Besveer.

53. Kedelmanometeret ubrugeligt. Naar undtages de
mindre Lokomotiver er alle de @gvrige forsynet med to
Manometre, der bgr vise ens. Dersom de ikke ggr dette,
maa det ved Hjalp af et Kontrolmanometer undersgges,
hvilket af dem det er, som viser forkert, hvorefter dette
snarest maa udveksles.

Hvis Manometeret paa et Lokomotiv, der kun har eet
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saadant, bliver ubrugeligt, maa man, indtil Rejsen er endt,
klare sig ved at holde Damptrykket saa hgjt, at Sikkerheds-
ventilerne stadig bleser lidt, eller ved Pop-Sikkerhedsven-
tiler, at de bleser af en Gang imellem.

54. Injektor i Uorden, Hvis den ene Injektor ikke vil
arbejde, maa den anden anvendes, medens Fejlen efter-
spges og om muligt rettes.

En almindelig forekommende Fejl er, at Injektoren (evt.
ogsaa Sugergret) er blevet saa varm, at den fgrst indstrgm-
mende Damp, naar man vil seette Injektoren paa, ikke kan
blive forteettet.

En saadan Opvarmning kan skyldes en Uteethed ved In-
jektorpinolen (se 1. Del, Stk. 27) eller ved Fgdeventilen.
I fgrstnzevnte Tilfeelde vil Damp fra Injektorens Kraft-
damprgr strgmme gennem Injektoren (og opvarme denne)
og ud af Spildergret.

Er Fgdeventilen derimod uteet, vil varmt Vand fra Ked-
len passere gennem Injektoren (og opvarme denne) og
1gbe ud af Spildergret.

Bemerker man, at der str¢mmer Vand og Damp ud af

Spildergret, naar Injektoren ikke fgder, prgver man fgrst
at lukke Injektordampventilen paa Dampfordelingsstykket.
Hvis det efter et @jebliks Forlgb ikke mere damper ud af
Spildergret, kan man fastslaa, at det er Injektorpinolen,
som er utet.
' Dersom det damper ud af Spildergret, skgnt der er luk-
ket for Dampen til Injektoren, prgver man dernzest at
lukke Fgdeventilen. Forsvinder Dampen fra Spildergret
nu, er Fejlen at sgge ved Fgdeventilen.

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

Endnu et Forhold kan ggre Injektoren ubrugelig for
en Tid. Hvis denne staar paa under Indkgrsel til en Sta-
tion og der standses brat, vil Injektoren kunne slaa ud,

hvorved Dampen bleeser igennem Injektoren og opvarmer

denne, og ud af Spildergret.

Man bgr derfor altid slaa Injektoren fra kort Tid for-

inden Maskinen holder.
Saa leenge Injektoren (og evt. Sugergret) er varm, kan
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den ikke arbejde, hvorfor den (og evt. Sugergret) maa
afkgles enten ved, at man undlader at benytte den, indtil
den-er blevet tilstreekkelig afkglet af Luften omkring den,
eller ved at man selv afkgler den f. Eks. med Tvist, der
dyppes i koldt Vand fra Tenderen.
Hvis der ud af Spildergret alene lgber Vand, naar Injek-
toren f. Eks. paa en P- eller R-Maskine ikke arbejder,
skyldes det, at Vandhanen paa Sugergret enten ikke er luk-
ket eller er utet.
Injektorens Svigten kan ogsaa hidrgre fra:
at det indvendige, mellemste Tragtstykke er tilsat med
Sten,

at Spildergret er delvis tilstoppet, eller

at Sugergret eller Trompetstykket er uteet, saa at Injek-
toren indsuger Luft. Det sidstnzvnte Tilfzelde vil give
sig til Kende ved en snorkende Lyd, naar Injektoren
arbejder.

Ulemper foraarsaget af en eller flere af disse Fejl vil
dog ikke indtraeffe, naar man daglig kontrollerer Injekto-
rernes Virkning, idet deres Ydeevne i Almindelighed vil
aftage gradvis; en neermere Undersggelse maa da foretages
i god Tid, inden den paagzldende Injektor svigter fuld-
steendigt.

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

Hvis Injektoren ikke kan fgde rent, hvad der viser sig
ved, at der under Fgdningen lgber lidt Vand ud af Spilde-
rgret, skal man ved at regulere enten paa Damp- eller
Vandtilfgrslen sgge at undgaa Vandspild paa denne Maade.

Hvis Injektorerne har arbejdet daarligt, uden at der ved
disse eller ved Fgdeventilerne kan findes nogen Fejl, maa
Fgdeventilerne nedtages og Fgdevandets Indstrgmnings-
aabning i Kedlen renses for Sten.

55. Fgdeventil i Uorden. Dersom Fgdeventilen bliver
hengende i aaben Stilling, naar Injektoren slaas af, vil
Kedelvandet paa Grund af Trykket i Kedlen strgmme til-
bage gennem Fgdergret, Injektoren og ud af Spildergret.

Hanen mellem Fgdeventilen og Kedlen Skal‘ da snarest
lukkes ved Hjelp af den paa Fodpladen anbragte Nggle.
Dersom Fgdeventilen ikke falder paa Plads af sig selv, naar
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Vandstrgmmen ophgrer, kan man med lette Slag paa Siden
af Ventilhuset prgve at faa Ventilen til at falde ned paa
sit Seede.

Ved wldre Fgdeventiler, som ikke er udstyret med Af-
speerringshaner, maa Ventilen lukkes ved Fastspending
af den i Ventilhusets Daksel anbragte Trykskrue.

Dersom en Fgdeventil seetter sig fast i aaben Stilling,
og Vandstanden i Kedlen er ret lav, bgr man, for ikke at
tabe saa meget Vand, at Smeltepropperne eventuelt tager
Skade, maaske smelter, straks lukke Tenderhanen og skrue
Skruen paa Spildeventilen ned, forinden man begiver sig
ud paa Fodpladen for at lukke den paagzldende Fgde-
ventil. Derved bliver Vandet staaende i Fgde- og Suge-
rgret under Kedlens Tryk; man kan derved evt. risikere,
at en Pakning i Trompetstykket bliver uteet, men man und-
gaar, at Smeltepropperne tager Skade.

56. Blseser i Uorden. Hvis Bleseren virker daarligt,
kan det skyldes, at der er Hul paa Damprgret fra Bleser-
ventilen til Ringbleeseren. Paa de mindre Lokomotiver
findes et Reserve-Blaesergr anbragt i det plomberede Verk-
tgjsrum.

Dersom Bleeseren overhovedet ikke kan bleese, er Aar-
sagen som oftest den, at Afspeerringsventilen paa Damp-
ledningen fra Domen til Bleeserventilen er lukket. Fejlen
kan ogsaa vere, at Forbindelsen mellem Blaeserstangen, der
gaar inde i den venstre Lgbestang, og Bleserventilens
Spindel er brudt (Stiften kneekket eller faldet ud).

57. Regulator i Uorden. Saafremt Regulatoren under
Kgrslen bliver utjenstdygtig paa en saadan Maade, at den
ikke kan lukkes, f. Eks. ved et Brud paa Forbindelsen
mellem Regulatorstangen og selve Regulatoren, eller hvis
det indvendige Hoveddamprgr bliver utet eller revner,
saaledes at man ikke med Regulatoren kan afspserre Dam-
pen fra Gliderkasserne, maa Damptilstrgmningen til Cylin-
drene reguleres ved Hjeelp af Styringen.

Naar Toget skal standses, maa man saaledes stille Sty-
ringen i Mi‘dtstillingen, og under Ophold paa Stationerne
maa Bremsen vare fast og Cylinderudbleesningsventilerne
holdes aabne.

AR AN W ek b <
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Viser det sig vanskeligt paa denne Maade at faa Magt
over Maskinen, maa Hjelpemaskine tilkaldes.

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

Hjeelper dette ikke, kan Fejlen vaere den, at Regulator-
stopbgsningen er spandt for meget, eller at Brystet paa
Regulatorstangen, som forhindrer denne i at glide ud af
Regulatorpakdaasen, presser for haardt paa Indersiden af
Pakdaasen og derved skaber en Modstand mod Regulator-
stangens Drejning.

58. Sikkerhedsventilen blaser forkert af.Det er ikke
tilstreekkeligt, at Pop-Sikkerhedsventilerne bleeser af ved
det rigtige Tryk. Dersom Afblesningen ikke foregaar i
Lgbet af kort Tid og standser, naar Kedeltrykket er faldet
nogle faa Tiendedele af en Atmosfere, er Sikkerhedsven-
tilerne i Uorden.

Dersom Afblesningen varer lenge, vil Trykket falde
hetydelig 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 udfgrt af Nutidens gode Materialer, er yderst sjzeldne,
kan de dog forekomme, iseer ved Kgrsel i haard Frost.
Man bgr derfor veere serlig agtpaagivende under saadanne
Forhold.

Et Brud i en Hjulring hgres som Regel som et skarpt
Smeld. (Et saadant Smeeld kan dog ogsaa tilkendegive et
Brud i en Fjederhznger. I sidstnzvnte Tilfzelde vil man
endvidere merke, at det »setter« i Maskinen).

Naar en Hjulring er revnet, kan det veere forbundet med
Fare at benytte Bremsen paa det paagzldende Hjulseet,
idet Bremseklodsen vil kunne gribe fat i Revnen og for-
aarsage yderligere Beskadigelse.

Saafremt man under Kgrslen hgrer en Lyd, der kan
tydes som et Brud i en Hjulring paa Maskine eller Tender,
eller hvis man paa anden Maade mener, at der er sket et
saadant Brud, skal Toget snarest standses, og Uheldets
Beskaffenhed nzermere undersgges. Standsningen kan fore-
tages ved Anvendelse af Trykluftbremsen, naar Hovedled-
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ningstrykket kan nedsettes til 4,35 Atm. og alle Udhgnmgs-
ventilerne i Fgrerhuset holdes aabne.

Hvis man er sikker paa, at Bruddet findes i en af Hjul-
ringene paa selve Maskinen, kan Tenderbremsen ogsaa
benyttes ved Standsningen.

Viser det sig ved Undersggelsen, at en Hjulring er rev-
net, skal Bremseklodserne fjernes, ikke alene fra det be-
skadigede Hjul, men fra alle de Hjul, som har faelles Brem-
setgj med dette, hvorefter den tilsvarende Bremsecylinder
(-cylindre) seettes ud af Virksomhed. Kgrslen kan da fort-
seettes med stor Forsigtighed til neermeste Station, hvortil
Hjselpemaskine da kan rekvireres.

Hvis Hjulringen er saa beskadiget, at Kgrslen ikke kan
fortsettes uden Fare, maa Hjeelp tilkaldes til Uheldsstedet.

Er der f. Eks. spreengt et Stykke ud af Hjulringen, maa
Lokomotivet ikke fgres videre, forinden det beskadigede
Hjulsxt er lgftet helt fri af Skinnerne og sikret i denne
Stilling ved Oppakning under Akselkasserne. Det samme
geelder, saafremt Hjulringen er spreengt helt bort fra Hju-
let, idet det er strengt forbudt at lade Hjulet lgbe paa
selve Faelgen, da man derved risikerer at gdelegge denne.
I sxrlig vanskelige Tilfeelde af denne Art maa man som
Regel tilkalde Hjeelpevogn. Der maa da tillige nedtages de
forngdne Driv- eller Kobbelsteenger, saa at det opklodsede
Hjulseet ikke drejer rundt.

60. Brud i Fjederophangningen. Sker der et saadant
Brud i en Fjeder, at denne mister sin Beereevne, geelder
som almindelig Regel, at Fjederen og de tilhgrende Fje-
derhengere skal nedtages, hvorefter Maskinen eller Ten-
deren lgftes, saa at der kan pakkes op ovenpaa Aksel-
kassen mellem denne og Akselgaflen, hvorved Lokomoti-
vet, henholdsvis Tenderen, kommer til at hvile stift paa
den paageeldende Akselkasse. Til Brug ved denne Oppak-
ning medfgrer hvert Lokomotiv et Antal passende Opklods-
ningsstykker.

Forinden Oppakningen foretages, maa Akselkassen fyl-
des op med Olie, baade i Oliekoppen og, hvis dette lader
sig ggre, i Underdelen, da det paageeldende Akselleje vil
veere tilbgjeligt til at varme.

I nogle Tilfeelde vil man i Stedet for at anvende Don- -
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kraften kunne foretage Lgftningen af Lokomotivet eller
Tenderen ved med Forsigtighed at kgre Nabohjulet til
det Hjul, hvis Fjeder er beskadiget, op paa en af de Hjul-
kiler, som paa en Del af Statsbanernes stgrre Lokomotiver
er anbragt i den plomberede Veerktgjkasse.

For ikke at miste noget af Lgftehgjden maa man da
fgrst pakke op mellem Akselgaflen og Akselkassen til det
Hjul, der kgres op paa Kilen, og for at forhindre, at Loko-
motivet kgrer for langt, saaledes at Hjulet ruller ned ved
den anden Ende af Kilen, kan man anbringe Trekiler i
saadan Afstand fra disse, at Traekilerne standser Bevee-
gelsen, naar Lokomotivet indtager den gnskede Stilling.

Denne Fremgangsmaade anvendes med Fordel, naar
Lgftning med Donkraft bliver besverlig, enten fordi Don-
kraften kun kan anbringes saaledes, at den bliver vanske-
lig at betjene, eller fordi det drejer sig om et af de stgrste
og tungeste Lokomotiver.

Saafremt den beskadigede Fjeder ved en Balance er for-
bunden med en anden Berefjeder, vil saavel denne som
Balancen stille sig skraat ved Bruddet. Man maa da sgge
at fastspeende eller fastkile Balancen i den normale Stil-
ling, saaledes at den ubeskadigede Fjeder kommer til at
beere paa sedvanlig Maade.

I nogle Tilfeelde er der i dette @Pjemed 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 Bgj-
ler paa Hoveddrageren, saaledes at Balancen kan sikres
i normal Stilling ved Kiler, der drives ind mellem Balan-
cen og Bgjlerne.

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

Ved de stgrste Lokomotiver, hvor tre eller fire Hjulseet
kan veere indbyrdes forbundne ved Balancer, og hvor
Virkningen af et Fjederbrud derfor faar seerlig stor Ud-
bredelse, vil Maskinens Klarggring til fortsat Kgrsel kunne
tage saa lang Tid, at man for ikke at sinke Toget uforholds-
meessig meget hellere maa tilkalde Hjeelpemaskine, hvor-
efter Oppakning paa Akselkasserne foretages i saadant
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Omfang, at Maskinen med Sikkerhed kan lgbe hjem som
Arbejdstog.

I mange Tilfeelde vil man kunne undgaa at fjerne den
beskadigede Fjeder og dennes Fjederhangere, men man
maa da veere i Stand til at sikre Fjederen i en saadan Stil-
ling, at den ikke kan komme i Indgreb med de arbejdende
Dele eller synke ned og gribe fat i Banelegemet, ligesom
Fjederheengerne maa bindes forsvarligt op f. Eks. med
Staaltraad.

Brud paa Fjederstgtter og Fjederhezngere saavel som
Brud i Ophengningsbolten for en Balance har samme
Virkning som Brud i en Berefjeder og behandles paa
samme Maade ved Oppakning paa de Akselkasser, hvis
Fjedre bergres af det paageldende Brud.

61. Fejl ved Trykluftbremsen. Angaaende Forholds-
regler mod og Afhjeelpning af Fejl ved Trykluftsbremsen
henvises til de i TBI og TBIII angivne Regler.

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

Hvis et HT-Drivstangsleje breender af paa en E-, P- eller
Pr-Maskine, kan man som Regel fortsette Togets Frem-
fgrelse med den syge Maskine, naar Igangseetningsanord-
ningen seettes i Funktion (»Receiveren seettes paa«), idet
man samtidig formindsker Trykket i Gliderkassen til hgjst
1 4 2 Atm. over Receivertrykket og leegger Styringen noget
ud for at bgde paa Nedsettelsen af Gliderkassetrykket.

Endvidere maa man, ved at standse Toget paa den fgr-
ste Station, overbevise sig om, at Slgret i Lejet ikke er for
stort (hgjst 6 a 8§ mm), at Lejets Bolte og Mgtrikker er til
Stede og fastspeendt. Det afbrendte Leje maa desuden
smgres omhyggeligt med Overhederolie. Paa E-Maskinerne
kan man, ved Frakobling af Stangtreekket til Receiver-
hanen, ngjes med at aabne Omlgbshanen i den Side, hvor
Drivstangen er afbreendt. :

Ved at lade Igangssetningsanordningen staa paa under
Resten af Kgrslen opnaarrman nemlig, at HT-Cylindrenes
Arbejde formindskes saa steerkt, at man ved fortsat Kgrsel
undgaar at beskadige Sglen paa Krumtapakslen veesentligt.
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Da det ved denne Fremgangsmaade hovedsagelig er
LT-Cylindrene, der udvikler Maskinens Treekkekraft, skal
man i saa Tilfeelde veere serlig agtpaagivende overfor
en eventuel Varmlgbning af LT-Drivstengernes Pander,
LT-Krydshovederne og Linealer, der under saadanne For-
hold maa arbejde serlig haardt.

Det er en Selvfglge, at den afbreendte Stang maa over-
vaages paa alle Stationer, hvor Toget holder planmeessigt.
Eventuelt maa der foretages ekstraordinzere Standsninger
for at tilse Stangen.

Fremfgrelsen af Toget krever ved denne Fremgangs-
maade et noget stgrre Dampforbrug, og Kgretiden maa
reguleres, men Tidstabet vil i Almindelighed blive betyde-
ligt mindre end det, der fremkommer, naar Hjeelpemaskine
skal tilkaldes.

Naar en Lineal varmer, maa man undersgge og efter-
fylde Krydshovedets Oliekopper samt smgre med Cylin-
derolie paa Linealens Slidflader. Hvis Krydshovedet er
styret af en enkelt Lineal, kan man sprgjte Olie ind i Mel-
lemrummene paa Siderne af Linealen mellem Krydshoved-
skoeqes Kraver, hvorfra Olien efterhaanden kan sive ned
til underste Slidflade.

Saafremt en Ekscentrik varmer, kan man, hvis Varmen
vedbliver trods forgget Smgring, Igsne de Bolte, der sam-
menholder Ekscentrikringens to Halvdele, og anbringe
Lejner af Plade eller i Mangel heraf nogle Lag Papir mel-
lem Skillefladerne. Naar Ringen derefter paany sammen-
spzndes, vil den klemme mindre haardt omkring Ekscen-
trikskiven.

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

63. Gennemblesning. Under Igangsetning af Toget
vil man undertiden gennem Fyrhullet kunne hgre visse
blesende Lyde. Dersom Lydens Styrke er konstant hele
Tiden, men ophgrer, naar Regulatoren lukkes, hidrgrer
Lyden fra en Utethed ved Overhederen evt. Dampind-
gangsrgrene, se herom Stk. 8.

Dersom Lydens Styrke derimod varierer i Takt med
Hjulenes Omdrejninger, hidrgrer Lyden fra en Gennem-
bleesning enten ved Gliderne eller Stemplerne. Seerlig tyde-
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lig giver en Gennemblesning sig til Kende, dersom man,
naar Maskinen har gjort nogle faa Omdrejninger, hurtigt
treekker Styringen op til cirka 20 a4 30 %. Herved vil Ma-
skinens Stempler bevaege sig med en saa ringe Hastighed,
at man — med nogen Qvelse — vil veere i Stand til at
kunne afggre fra hvilken Side af Maskinen Gennembleas-
ningen finder Sted.

Dersom der er en veasentlig (mindst 1 a 1% Atm.) For-
skel paa Receivertrykket i de to Maskinsider paa en P-Ma-
skine, finder der en Gennembleesning Sted i den Maskin-
side, hvor Receivertrykket er hgjst, enten ved HT-Stemplet
eller ved HT-Glideren (det midterste af de tre sammen-
stgbte Gliderlegemer).

En Aarsag til den tilsyneladende Forskel i de to Recei-
vertryk kan dog ogsaa skyldes en Fejl ved Receivermano-
meteret.

Naar der finder Gennembleesning Sted i en Cylinder,
neds=ttes dennes Arbejdsydelse, fordi en Del af det dri-
vende Tryk forsvinder ved Gennemblesningen. Maskinen
maa derfor kgres noget haardere, end hvis Stemplet var
teet, og dette medfgrer et stgrre Kul- og Vandforbrug.

Hvis Gennemblaesningen findes ved Glideren, vil der
altsaa blese Kraftdamp fra Kraftdamprummet direkte paa
langs af den utette Glider til Spildedampsrummet og der-
fra til Skorstenen, uden at Dampen udfgrer noget Arbejde.
En saadan Gennemblasning bevirker altsaa ogsaa en For-
ggelse af Kul- og Vandforbruget.

Enhver konstateret Gennemblesning skal derfor straks
meldes til Maskindepotet.

I denne Forbindelse maa det erindres, at der ved en
Maskine med Fladglider i nogen Tid efter dens Udgang
fra S-Reparation som Regel vil forekomme Gennemblees-
ning ved Glideren, indtil disse har slidt sig til paa de ny-
afrettede Cylinderspejle.

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

Disse Lyde kan hidrgre fra, at de frem- og tilbage-
gaaende Krefter, som optreeder i Styringen hver Gang
Gliderne vender ved deres Dgdpunkter, vil faa det Slgr,
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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 Slgr mellem Leddenes Bolte og de
tilhgrende Bgsninger, vil Slgret efterhaanden blive for-
gget og Stgjen steerkere, dersom det ikke afhjeelpes i Tide.
Hertil kommer, at Dampfordelingen samtidig bliver mere
og mere forkert.

Dersom der ikke er et passende lille Spillerum mellem
Boltene og Bgsningerne kan Styringen ikke arbejde, uden
at man kan risikere, at et eller flere af dens Led river
sammen under Kgrslen, men naar disse Spillerum er blevet
kendelig forgget, bgr Styringen repareres.

Hvad angaar de Steder, hvor der kan vere for stort Slgr
mellem de arbejdende Dele af Styringen, gelder, at de vil
veere at finde lige fra Styringsskruen (for stort Endeslgr),
Styringsmgtrikken (gaar for lgst paa Skruen) o. s. v. gen-
nem alle Leddene i Skiftestangen, Styringsakslen og
;legs Lejer paa Fodpladen helt ud i Styringens forskellige
Led.

En effektiv og daglig Smgring af disse Led — ogsaa i
Skiftestangen, Styringsakslen og dens Lejer — vil veere
det bedste Middel mod, at det ngdvendige Slgr i Styrin-
gen vokser for hurtigt.

De huggende Lyde, der opstaar af ovennzvnte Grunde,
er steerkest ved helt udlagt Styring og bliver mindre efter-
haanden som Styringen treekkes op for — som Regel —
helt at forsvinde, naar Styringen trszekkes op til normal
Fyldning. '

Hvis man derfor under Kgrslen, seerlig med Fladglider-
Maskiner, efter at Lyden forleengst er hgrt op, paany hgrer,
at det hugger i Styringen, er Aarsagen som Regel den, at
den ene eller begge Gliderne faar for lidt Smgreolie og der-
ved er ved at begynde at rive i Cylinderspejlet.

I saa Fald maa man straks tilfgre Gliderne mere Olie
ved med Haanden at give Smgreapparatet en hel Del Om-
drejninger, samtidig med at man formindsker Gliderkasse-
trykket og forgger Fyldningen for at give Glideren en
leengere Vandring.

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

I saa Fald vil det derfor altid veere rigtigst — i hvert
Fald paa Maskiner med Fladglidere — straks at give
Gliderne en forgget Smgring som ovenfor beskrevet. Hug-
ning i Styringen paa Maskiner med aflastet Planglider
kan endelig ogsaa hidrgre fra, at Aflastningen af Glideren
er blevet mindre god, f. Eks. fordi Aflastningshanen i Gli-
derkassedeekslet fejlagtigt er blevet helt eller delvis lukket
eller paa Grund af hel eller delvis Tilstopning af Udluft-
ningshullet (hvis der ikke findes en Hane), der giver den
atmosfeeriske Luft Adgang til Aflastningsskaalen.

Paa R-, S- og visse H-Maskiner (789—=800) vil der paa
Grund af Slidsefgringen i Glidertreekstangen kunne opstaa
en til Tider betydelig Hugning i Styringen, naar denne
er helt udlagt og Maskinen lgber med stor Hastighed for
Afspeerring.

Hvis denne Hugning ikke ophgrer, naar Styringen traek-
kes passende op (undertiden til 50 % eller endnu mindre),
maa Fejlen sgges andet Steds, eventuelt maa Toget stand-
ses, for at Fejlen kan findes, og for at der ikke skal for-
voldes stgrre Skade paa Maskinen ved fortsat Kgrsel.

65. Fejl i Dampfordelingen. Disse kan deles i de
Fejl, der hgrligt giver sig til Kende derved, at Maskinen
faar ulige steerke Dampslag — »halter« —, og i de Fejl,
der meerkes som en gradvis Forringelse af Maskinens Evne
til at treekke og lgbe.

Hvad angaar den fgrste Slags Fejl skyldes de, at Damp-
fordelingen ikke er lige god til begge Ender af Cylindrene
saavel ved store som ved smaa Fyldninger. Ved Regulerin-
gen af Maskinerne i Centralverkstederne bestraeber man
sig netop for at faa en lige god Dampfordeling til begge
Ender af Cylindrene, men dette er paa Grund af Konstruk-
tionen ikke altid helt opnaaeligt.

Et lignende Forhold er til Stede ved O-Maskinerne, hvor
man maa fordele Fejlen i Dampfordelingen ligeligt mel-
lem forleens og baglens Kgrsel. I modsat Fald, hvis man
regulerede Maskinen korrekt til f. Eks. forlens Kgrsel,
vilde den komme til at halte meget ved bagleens Kgrsel.
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Paa de Lokomotiver, der har skraatliggende Glidere, kan
Dampfordelingen forandre sig i Driften efterhaanden som
Maskinens Beerefjedre seetter sig og Styringsdelene slides.

Da en Maskines Trekkekraft og Evne til at seette i Gang
nedseettes, naar den halter, skal Maskinen i alle saadanne
Tilfeelde snarest skrives til Omregulering.

Den anden Slags Fejl i Dampfordelingen — den grad-
vise Forringelse af Maskinens Evneé til at traekke og lgbe —
hidrgrer ofte fra, at det linesere Forspring f. Eks. paa
Grund af Slid i Styringen m. v. i Tidens Lgb er blevet
forringet (lige meget i begge Cylinderender).

Det forudseettes naturligvis, at det paa Forhaand er
undersggt, at Fejlen ikke skyldes Gennemblaesmng, se
herom i Stk. 59.

Hvis saaledes f. Eks. Kvadrantens Udsving paa en P- eller
Pr -Maskine formindskes, fordi der paa Grund af Slid er
blevet for stort Slgr mellem Ekscentrikskiven og Ekscen-
trikbgjlen paa Ekscentrikstangen, der treekker Kvadranten,
vil dette have en skadelig Indflydelse paa Dampfordelin-
gen og dermed altsaa ogsaa paa Maskinens Evne til at
treekke og lgbe. En lignende Virkning vil et for stort’ Slgr
mellem Kvadranten og Kvadrantklodsen have. ‘

Det geelder derfor om til Stddighed at holde Styringens
enkelte Dele under Kontrol for Slid og blandt 'disse seerlig
Ekscentrikbgjler og =steenger samt, ved de nyere Maskiner,
Panderne i de Stenger, der trazekker Kvadranterne, saa-
ledes at der, naar der viser sig et kendeligt Slid paa disse
Dele, kan blive foretaget de ngdvendige Reparationer:

Hvis Maskinens Treaekkeevné pludselig bliver meget for-
mindsket, skgnt Kedeltrykket og andre Forhold er i Or-
den, kan Fejlen ofte veere den, at Hoveddamprgret er
klappet sammen. Derved er dets Gennemgangsareal for
Kraftdampen blevet saa meget formindsket, og Modstan-
den for Dampens Passage gennem Rgret deraf saa stzerkt
forgget, at Trykket i Gliderkassen, selv med fuld aaben
Regulator, kun er 4—5 Atm.

Indtreeder et saadant Tilfeelde af steerkt reduceret Treaek-
kekraft, kan man altsaa ved at betragte Gliderkassemano-
meteret se, om Fejlen skvldes, at Hox eddamprgret er klap-
pet sammen.
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66. Stgj fra Maskinens arbejdende Dele. Naar et Lo-
komotiv er helt nyt eller lige udgaaet fra S-Reparation,
skulde de forskellige arbejdende Dele f. Eks, i Gangtgjet
gerne veere saa godt sammenpasset, at der kun er det ngd-
vendige ganske lille Slgr mellem sammenhgrende Dele.

Paa lignende Maade skal Panderne i Akselkasserne veere
passet meget stramt i og ligge urokkeligt fast i Kasserne,
og disse igen styre med hgjst ¥ mm Luft i Akselporten,
ligesom Krydshovedet skal styre om eller mellem Linea-
len eller Linealerne med et lignende ganske ringe Spille-
rum.

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

Selv om det naturligvis ikke er muligt helt og holdent
at bevare disse ideelle Tilstande i den Tid der gaar, ind-
til Lokomotivet skal til L-Reparation, kan og bgr Lkf
ved altid at veere paa Vagt overfor de Lyde, der kommer
fra Maskinen under Kgrslen, ved at faa konstateret, hvor-
fra de stammer, og ved at foranledige at de snarest af-
hjeelpes, yde et meget vaesentligt Bidrag til, at Maskinerne
vedblivende kan arbejde uden at udvikle veesentlig Stgj.

De almindeligst forekommende Lyde, der hgres, naar en
Maskine, der har veeret i Drift i nogen Tid, arbejder, hid-
rgrer fra:

a) at Spillerummet mellem Akselkassen og Akselporten er
blevet for stort,

b) Slid i Driv- og Kobbelsteengernes Pander, hvorved
disse er blevet for store i Forhold til den tilhgrende
Tap og/eller ligger lgse i Stanghovederne,

c¢) at Krydshovedets Sko er blevet slidt saa meget, at der
er blevet for stort Mellemrum mellem Skoene og Linea-
len (eller Linealerne).

Til hvert af disse Tilfselde skal knyttes nogle Bemeerk-
ninger: *

ad a. Da Centralveerkstedet for at undgaa Varmlgbning
af Hjullejerne paa Prgveturen ikke spzender Akselkasse-
kilerne saa hgjt op, som de bgr staa, naar Maskinen er i
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Drift, vil dette medfgre, 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 hgres og fornemmes, skal Akselkasse-
kilerne skrives i Reparationsbogen til Opspending, ganske
uden Hensyn til om Maskinen gaar i fast Tur eller kgrer
i Reserven. Mangt et nyrepareret Lokomotiv har taget be-
tydelig Skade, fordi det for leenge blev anvendt i Reser-
ven, inden det kom i fast Tur, og fordi Lokomotivper-
sonalet i Reserven ikke i rette Tid skrev Akselkasse-
kilerne.

Jo lengere Tid man lader hengaa, fgr Kilerne spendes
op, desto stgrre Skade tager Akselkasserne og Panderne,
og man kan vere udsat for, at baade Kasserne og Panderne
revner paa Grund af Bankningen, at Hvidtmetallet i Pan-
derne bankes lgst, evt. at Panden bliver lgs i Kassen.

Spgrgsmaalet om, hvorvidt en bankende Lyd, der til-
lige fgles som Dunk i Maskinen, naar der kgres med aaben
Regulator, hidrgrer fra at Akselkassekilerne treenger til
at spzndes op eller fra, at en Pande er gaaet lgs i en af
Drivhjuls- eller Kobbelhjuls-Akselkasserne, kan afggres
paa fglgende Maade:

Med Maskinen bremset og Styringen staaende i Midt-
stilling lukkes der op for Regulatoren. Dersom man nu
lzegger Styringen helt ud, f. Eks. fgrst frem og dernzst til-
bage, vil Akselkasserne blive trykket henholdsvis mod
Akselgaflen og mod Kilen. Hvis det derved konstaterede
Spillerum mellem Akselkassen og Akselbakken er stgrre
end 0,5 mm, treenger Kilen til at speendes op. Hvis man
samtidig under Iagttagelsen af Akselkassens Beveaegelse
legger en Finger halvt paa Lejepandens Krave og halvt
paa selve Akselkassen, vil man vere i Stand til at konsta-
tere, om Panden er lgs i Kassen og i hvor hgj Grad.

Finder man ved en saadan Prgve, der maa omfatte samt-
lige Driv- og Kobbelhjulsakselkasser, ikke noget unormalt,
maa Aarsagen til den bankende Lyd sgges andre Steder,
men igvrigt er den Lyd (Bumpene, der merkes i Ma-
skinen), som fremkommer, naar der er noget galt med
Akselkasserne, saa karakteristisk, at man, naar man en-
gang er blevet opmeerksom paa den, som Regel straks vil
veere i Stand til at genkende den.
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ad b. Hvis Lyden, der hgres, 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 hgj Tone, hidrgrer den som oftest fra
Driv- eller Kobbelsteengerne.

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

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

ad c. Dersom den under »b« omtalte Lyd har en lidt dy-
bere Tone og fremkommer kort fgr et af Dgdpunkterne,
stammer Lyden som Regel fra et af Krydshovederne, hvor
Spillerummet mellem Skoene og Linealen (eller Linea-
lerne) paa Grund af Slid er blevet for stort. Om Aarsagen
til, at Lyden fremkommer kort fgr Dgdpunktet, se S. 299.
4. Udgave af »Damplokomotivet og dets Betjening«.

Et Krydshoved, der treenger til at lejnes op, vil ofte
veere Aarsagen til, at den tilsvarende bageste Stempel-
stangspakdaase bliver uteet, da Stempelstangen i saa Fald
ikke mere centrerer i Pakdaasen, hvorfor. den vil slide
steerkt i den underste Del af Pakningerne og derved ggre
disse uteette.

Af andre Aarsager til, at der kan opstaa Lyde fra Ma-
skinens arbejdende Dele skal nzevnes:

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

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

ad d. Da Smgringen af Krydshovedbolten er ret vanskelig
paa Grund af, at Bolten aldrig gg¢r en.hel Omdrejning i
Forhold til Panden og derfor ikke paa naturlig Maade kan
tage Smgreolien med sig rundt, skal man altid veere serlig
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omhyggelig med denne Smgring, og, naar Lejlighed gives,
bl. a. undersgge om Bolten treekker tilstreekkelig Olie, at
Smgreveegerne i visse Krydshoveder ikke er blevet saa
gamle, at de treekker 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 Drivsteenger
paa en Kompoundmaskine (en HT-Drivstang), kan man
i de fleste Tilfeelde fgre Toget videre, naar »Receiveren
seettes paa«, og der kgres med formindsket Gliderkassetryk
og deraf fglgende stgrre Fyldning. Ved at kgre med »Re-
ceiveren« paa nedseetter man nemlig HT-Cylindrenes Ar-
bejdsydelse meget betydeligt, hvorved den afbrezendte
Stangpande ikke vil kunne beskadige Sg¢len veesentligt.

ad f. Hvis Maskinen har taget Vandet, uden at det rettidigt
er blevet bemerket, 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 gennem Cylindersikkerhedsventilerne.

Saadanne Vandansamlinger, der fremkalder Dunk i Ma-
skinen, er Aarsagen til, at Krydshovedkilerne bgjes og gaar
Igse. ‘

67. Maskine og Kedel arbejder i Forhold til hinanden.

Det er en kendt Dag, at Kedlen paa Lokomotiver i den
daglige Drift efterhaanden vil vise en’voksende Tilbgje-
lighed til at beveaege sig sideveerts i Forhold til Rammen,
naar Maskinen arbejder. Denne Tilbgjelighed er iscer ud-
preget paa to-cylindrede Lokomotiver med udvendige
Cylindre.

Sagen er imidlertid den, at det ikke er Kedlen, der be-
veeger sig, men Rammen, der bgjer sig sideverts, og da
Tagttageren staar paa Fgrerhusgulvet, 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 saakaldt
Side-Kedelstyr for at forhindre den ovennsevnte Bevaegelse.
Dette Styr skal i Virkeligheden fremfor at styre .Kedlen
virke som en Tverafstivning i- Rammen paa det Sted af
denne, hvor man paa Grund af Bagkedlens (og evt. Aske-
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kassens) Tilstedeveerelse er forhindret i at anbringe en
normal Tveerafstivning.

Da den ovenfor omtalte sideveerts Bgjning af Rammen
fremkalder Slid f. Eks. endeveerts paa Panderne i Aksel-
kasserne, paa Sidestyrene af disse i Akselporten og flere
andre Steder, bgr man, naar Kedlens tilsyneladende Be-
veegelse i Forhold til Rammen er blevet af en kendelig
Stgrrelse, foranledige at Side-Kedelstyrene lejnes op paa
fgrstkommende Udvaskedag.

68. Maskine og Tender arbejder i Forhold til
hinanden. Naar Maskine og Tender er sammenkoblede,
holdes de som bekendt speendt fra hinanden med den
Kraft, som Slingrepuffernes Fjedre udgver.

Ved Maskinens Arbejden i den daglige Drift seetter disse
Fjedre sig efterhaanden saaledes, at Fjedrene ikke mere
udgver den oprindelige Kraft. Dette forekommer navnlig
paa to-cylindrede Maskiner med udvendige Cylindre, hvor-
ved Maskine og Tender efterhaanden kommer til at arbejde
saa meget sideveerts i Forhold til hinanden, at Opholdet
paa Maskinen fgles ubehageligt og virker treettende.

Forholdet  afhjelpes ved at lejne op under Fjedrene.
Paa visse Maskintyper, f. Eks. C- og D-Maskinerne, kan der
under bestemte Omstendigheder opstaa det Forhold, at
Maskine og Tender kan komme til at svinge til og fra hin-
anden under Kgrslen, man siger, at de »hugger« paa hinan-
den. Naar de gaar mod hinanden, stgder Maskinens og
Tenderens »dgde« (uaffjedrede) Stgdpuffere sammen,
hvorved der fremkommer en Lyd, som naar to Metaldele
slaar mod hinanden.

Ved den modsatte Beveegelse, hvor Maskine og Tender
gaar fra hinanden, vil Bevagelsen fgrst standses, naar
Maskinens Hovedbolt bunder i det aflange Hul i Hoved-
traekjernet.

Medens de to Stgdpufferes Stgd mod hinanden, udover
at det fgles ubehageligt, i og for sig ikke rummer noget
Faremoment, kan Traekjernets Stgd mod Hovedbolten i
det lange Lgb medfgre, at denne bgjes evt. kryber ud af
sin Befeestelse eller knsekker, hvorved Maskine og Tender
skilles ad.

Denne Huggen af Maskine og Tender, der seerlig fore-

79

kommer, naar C-Maskinerne kgres let med ret stor Hastig-
bed og ved D-Maskinerne under Afspeerring, kan bl a. i
nogen Grad afhjeelpes ved, at man satter Tenderbremsen
let paa, indtil Hugningen hgrer op. Hvis en Maskine ved-
varende har Tilbgjelighed til at hugge, skal det skrives
i Reparationsbogen, for at Aarsagen til Fejlen kan blive
eftersggt og denne afhjulpet.

69. Sngfteventil i Uorden. Hvis en Maskine, der er
forsynet med Sngfteventiler, hvor Luftindsugningen sker
gennem en stor Mengde smaa Huller, efterhaanden faar
et tungere og tungere Lgb under Afspeerring, kan Aarsa-
gen hertil hidrgre fra, at de smaa Huller lidt efter lidt er
blevet tilstoppede af Snavs, hvorved Luftindsugningen
(under Afspeerring) i Gliderkassen helt eller delvis op-
hogrer.

Man bgr derfor foranledige, at Hullerne i saadanne
Sngfteventiler renses med passende Mellemrum (ved Ud-
kogning af Ventilen) iseer paa Rangermaskinerne og paa
andre Maskiner, der lgber meget for Afspeerring.

70. Omlgbsventil i Uorden. Ved Statsbanerne anven-
des to forskellige Udfgrselsformer for Omlgbsrgr, nemlig
det paa E-Maskinernes LT-Cylindre anvendte med to Ven-
tiler i hvert Omlgbsrgr (se Fig. 165 i 4. Udgave af »Damp-
lokomotivet og dets Betjening«), og det i Fig. 164, samme
Sted viste, der anvendes til D-, H-, K- (med Rundglider),
Ru og S-Maskinerne, og som kun er forsynet med een.
Ventil i hvert Oplgb, det saakaldte »Borsigske Omlgb«.

Af Fejl og Mangler, der kan forekomme ved de to Typer
af Omlgb, skal nesevnes:

Hvis der ved E-Maskinerne pludselig forekommer en
stzerk og vedvarende Dampudstrgmning paa en af Maski-
nens Sider, saalenge Regulatoren er aaben, samtidig med
at to af Dampslagene erstattes af en steerk Gennemblees-
ning af Damp gennem Skorstenen, er enten Rgret, der
gaar fra Gliderkassens Kraftdamprum til Toppen af den
ene Omlgbsventil eller det, der forbinder de to Ventilers
Topstykke, knakket (Rgrene 6 i Fig. 165).

Dersom det er det fgrstnevnte Rgr, der er knesekket, kan
den sterke sideveerts Udblesning af Damp, der er meget
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generende for Udkigget, standses ved, at man blender
Forbindelsen til Gliderkassens Damprum af. Derimod fin-
des der i dette Tilfeelde ingen Midler til at forhindre den
steerke Gennembleesning gennem Skorstenen, der hidrgrer
fra, at de to Ventiler i Omlgbsrgret paa Grund af mang-
lende Damptryk paa deres Overside ikke lukkes.

Gennemblasningen hidrgrer jo fra, at Hovedparten af
den LT-Damp, der strgmmer ind i den ene LT-Cylinder-
ende gennem det aabne Omlgh, strgmmer til den anden
Cylinderende, hvorfra der er Afstrgmning direkte til Skor-
stenen.

Under saadanne Forhold udfgrer den paageeldende LT-
Cylinder praktisk talt intet Arbejde.

Er det derimod Forbindelsesrgret mellem Topstykkerne
paa de to Omlgbsventiler, der er knsekket, kan den' for
Udkigget generende Dampudstrgmning bringes til Ophgr
ved, at man i Rgrets Forskruning paa den forreste Om-
Igbsventil anbringer et saa stort Pladestykke, at Hullet
i Forskruningen derved lukkes.

Paa denne Maade vil den ene Omlgbsventil blive luk-
ket af Kraftdampen fra Gliderkassens Kraftdamprum,
medens den anden vil staa aaben (paa Grund af mang-
lende Damptryk til at lukke den), og den paageldende LT-
Cylinder vil da paany kunne arbejde, selv om det sker
med et noget stgrre Dampforbrug paa Grund af Forggelsen
af det skadelige Rum i den Cylinderende, hvor den aabne
Omlgbsventil findes.

Undertiden kan det Tilfeelde indtreeffe umiddelbart efter
en Afspeerring, at begge Omlgbsventiler ikke vil lukke sig,
naar der paany er blevet aabnet for Regulatoren.

Det giver sig til Kende ved, at man hgrer en tydelig
Gennemblaesningslyd fra Skorstenen, foraarsaget af det
samme Forhold, som er beskrevet ovenfor for Tilfeldet
med det knaekkede Kraftdamprgr. Samtidig nedszttes den
paageldende LT-Cylinders Arbejdsevne svarende til Styr-
ken af Gennemblesningslyden.

Uheldet afhjeelpes imidlertid ved, at man, medens Re-
gulatoren er lukket, afskruer Proppen i Toppen af Omlgbs-
ventilernes Hus, hvorefter man med f. Eks. Hammerskaftet
slukket gennem det fremkomne Hul prgver at bringe Om-
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Ighsventilerne til at arbejde let op og ned. Efter Ankom-
sten til Hjemstedsdepotet skal det indtrufne Uheld meldes,
for at Omlgbsventilerne kan blive grundigt efterset.

Ipvrigt skulde heengende Omlgbsventiler ikke kunne
forekomme i Driften, naar den i Ordre P paabudte perio-
diske Efterprgvning af Ventilernes Letbeveegelighed paa
hver Udvaskerdag bliver foretaget af Depotet.

Hvad angaar det »Borsigske Omlgb« kan det undertiden
hende, at Ventilen ikke vil lukke sig, naar Regulatoren
aabnes langsomt, hvilket hgres som en Gennemblasnings-
lyd i Skorstenen. Naar Regulatoren derpaa lukkes og paany
aabnes med et lille Ryk, vil Ventilen som oftest lukke sig
og Gennemblesningen ophgre.

Hvis disse Vanskeligheder efterhaanden optreeder hyp-
pigere og hyppigere, er Fejlen som Regel at sgge ved det
lille Rgr (5 i Fig. 164 i 4. Udgave af »Damplokomotivet og
dets Betjening«), der fgrer Damp fra Gliderkassens Damp-
rum op under Omlghbsventilen, idet dette Rgrs Lysning er
blevet formindsket af Oliekoks og derfor snarest bgr
renses. Fejlen kan ogsaa skyldes, at Pakningen omkring
Rgret er bleest ud.

Dersom Omlgbsventilen trods gentagne Prgver ikke vil
lukke sig, kan Fejlen veere den, at den midterste Del af
Omlgbsventilen (3, Fig. 164) er spreengt fra, i hvilket Til-
feelde Omlgbet fgrst kan repareres, naar der er tilvejebragt
en ny Omlgbsventil. Om Tilfeeldet medfgrer, at Maskinen
maa gaa fra Toget afheenger af, paa hvilken Maskintype
Uheldet indtreeffer, Togets Stgrrelse og Art og andre For-
hold, for hvilke der ikke her skal ggres Rede.

71. Sandapparatet i Uorden. Her skal kun omtales
Fejl ved de Sandapparater, der virker ved Hjzlp af Tryk-
luft.

Da det ikke, naar undtages paa Lokomotiv Litra S, er
muligt paa de gvrige Lokomotiver paa Grund af Formen
af Sandkasserne og iseer af disses Bund at faa tilneermel-
sesvis alt Sandet til af sig selv at skride ud til Udlgbs-
aabningerne, vil man ofte komme ud for det Tilfeelde,. at
Sandingen ophgrer, inden Sandkassen er helt tgmt.
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Hvis man vil sikre sig, at dette Tidspunkt indtreeffer saa
sent som muligt under Kgrslen, skal Sandkasserne fyldes
helt op med tgrt Sand hver Gang, inden man kgrer ud af
Hus.

Naar saa det Tilfaelde, som er beskrevet ovenfor, ind-
treeffer, at Sandapparatet ikke vil virke mere, maa man
med Haanden skrabe den i Sandkassen tilbageveerende
Sandmengde hen til Udlgbsaabningerne, hvorefter Sand-
apparatet igen kan virke i nogen Tid.

Hvis eet eller flere af Sandrgrene ikke giver Sand, naar
Sandkassen betjenes, kan Fejlen veere, at Dysen (6 i Fig.
305 a i 4. Udgave af »Damplokomotivet og dets Betjening«)
er 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 Speen-
deskruen, og at denne er.trukket tilstreekkelig an, saa at
Dysen sidder fast. Ggr den ikke det, vil den kort Tid efter
gaa lgs, og naar Sandapparatet derpaa betjenes, blive bleest
bort af.Trykluften, hvorefter det Sandrgr, hvori Dysen
sad, vil veere ude af Virksomhed.

.72. Vand i Smgreapparatet til Cylindre og Glide-
kasser. Som anfgrt i 1. Del af »Vejledningen« Stk. 10,
S. 21, skal det, forinden frisk Olie heeldes paa Smgreappa-
raterne, undersgges, om der er Vand i disse.

Viser det sig at veere Tilfeldet, tappes alt Vandet af
og Smgreapparatet fyldes op med Olie efter Forskrifterne.

Aarsagen til at der kommer Vand i Smgreapparatet er
den, at en eller flere af Kontraventilerne (f. Eks. 3 i Fig.
229, 3 i Fig. 230, 4 i Fig. 231 i 4. Udgave af »Damploko-
motivet og dets Betjening«) er uteette samtidig med, at
den eller de dertil hgréende Trykventiler i Smgreapparatet
(f. Eks. 42 i Fig. 225, samme Sted) ogsaa er uteet. I saa
Tilfeelde vil der nemlig treenge Damp fra Rummet foran
Kontraventilen, gennem denne, bagleens gennem Smgre-
rgret og Trykventilen ind i Smgreapparatet, hvor Dampen
bliver forteettet til Vand.

Under den efterfglgende Kgrsel eller umiddelbart efter
denne, kan man ved at fgle paa Smgrergrene, som udgaar
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fra Smgreapparatet, finde hvilket eller hvilke Rgr, der er
brendvarme af gennemstrgmmende Damp. Dette eller disse
Rgr bemerker man sig for efter Ankomsten til Hjemsteds-
depotet at kunne meddele Depotet, hvilke Kontra- og Tryk-
ventiler der skal undersgges og repareres.

For at forebygge den materielle Skade i Form af revne
Planglidere og seerlig stort Slid paa Stempel- og Glider-
ringe, der fremkommer paa Lokomotivet, naar Smgringen
af Cylindre og Gliderkasser helt eller delvis svigter paa
Grund af Vand i Smgreapparaterne, skal disse altsaa som
allerede omtalt i 1, Del af »Vejledningen« undersgges for
Vand i Oliebeholdningen, inden man kgrer ud af Hus.

Men det er ikke tilstraekkeligt, at Vandet tappes af og
ny Olie paafyldes; man maa sikre sig, at Smgrergrene er
helt fulde af Smgreolie, hvilket sker ved at dreje paa
Smgreapparatets Haandtag, indtil Olien treeder ud af Kon-
trolhullerne paa Kontraventilerne eller Oliesprederne, naar
Prgveskruerne aabnes.

Megen Ansamling af Vand i Smgreapparaterne og de
deraf opstaaede Skader kan undgaas, naar man hver Dag
under Maskineftersynet foretager en Prgve af Smgresyste-
met, idet man da er i Stand til at konstatere, om Kontra-
ventilerne (Modtryksventilerne i Oliesprederne) er teette.
Er de det, kan der ikke treenge Damp ind i Smgreappa-
raterne.

Prgven udfgres paa fglgende Maade:

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

2) Prgveskruerne paa alle Kontraventiler og Oliespredere

aabnes efterhaanden. Hvis der straks bleser Damp,
Olieskum eller strgmmer Vand ud af Prgvehullet, er
Kontraventilen utet og vil altsaa fgr eller senere give
Anledning til Ansamling af Vand i Smgreapparatet.
Hvis der derimod drypper nogle faa Draaber ren Olie
ud af Kontrolhullet, er Kontraventilen teet.

3) Derpaa drejer man paa Haandtaget, der er anbragt paa

Smgreapparatet, indtil Olien strgmmer i en jevn og
klar Strgm ud af Kontrolhullet i Takt med Pumpe-
slagene, der kan merkes i Haandtaget under Omdrej-
ningen af dette.



84

Til denne Prgve, der udfgres af Lkf, maa han af Hensyn
til de forskellige Deles Placering i Forhold til hinanden
have Assistance af Lfb, og ved Prgven fundne utette Kon-
traventiler skal snarest repareres, eventuelt udveksles paa
Lkfs Foranledning.






