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Bemerkninger til manuskriptet af Steffen Dresler.

Projektet er udarbejdet under den anden verdenskrig af
civilingenigr William Bay.

Det har aldrig veret tiltenkt, at maskinen skulle sattes

i produktion, da den daverende maskinchef hos DSB,Vold-
mester, ikke turde binde an med en nykonstruktion, men

holdt sig til gamle preovede maskiner s& som litra E og

H, der med enkelte nye modifikationer blev bygget efter

de originale tegninger.

Man skal her taznke pé&,at ved projektets afslutning var

en produktion p& 25 E-maskiner godt under vejs, ligesom

en ombygning af P maskiner til litra Pr var ved at tage

sin start — selvom denne sidste ikke blev bygget i det antal
det oprindelig var tiltenkt. Alene derfor var det nasten
helt sikkert, at projektet ikke ville blive godtaget af DSB.
Og857 materialemanglen sammenholdt med den gkonomiske situa-
tion gjorde det umuligt.

Ydermere var der ved krigsafslutningen i udlandet fremkommet
en hel ny generation af dieselmaskiner, der mere og mere pege-
de p& den ny traktionskraft.

Men en ting er sikkert og det var at netop denne maskine
ville opfylde alle de krav DSB mé&tte stille til et nyt
damplokomotiv, hvis det var denne lgsning man gnskede.

Med en trazkkraft der var sterre end badde litra E og H, kunne
maskinen, selvom den var konstrueret som eksprestogsmaskine,
ogsd fremfeore tunge godstog. Som bekendt valgte DSB at ind-
kgbe BR 50UK (litra N) til dette i begyndelsen af 50 erne.
Ved gennemlasning af manuskriptet vil man se,at de nyeste
konstruktionsmetoder er taget ibrug ligesom konstruktions-
profilet er udnyttet maksimalt. At s& maskinen ville have
veret flot at se p& med dets stremlinieform er en hel anden
sag.

William Bay ville med projektet - som ikke engang var kendt
p& tegnestuen - bevise at han kunne konstruere et brugbart
damplokomotiv med ydelser bedre end DSB's.

At det s& blev privatbanernes "Marcipanbred" William Bay blev

"fadder" til efter krigen er en helt anden historie.
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Begrundelse for projekt:

Til fremforelse af eksprestog med en vognvagt p&d over 400 t
over de vigtige strakninger Nyborg-Fredericia og Padborg-
Fredericia-Frederikshavn besidder De Danske Statsbaner det
4—cylindrede 2-C-1 kompoundlokomotiv litra E. Dette er imid-
lertid oprindelig konstrueret til brug ved fremforsel af
tog med en vognvagt pad op til 350 t over den temmelig flade
strekning Malmg-Stockholm.

Alene af denne grund kan man slutte sig til, hvorledes
dette lokomotiv langt fra er i stand til at yde de prasta-
tioner, man her i Danmark byder det. En mere teoretisk be-
traktning vil da ogsé& vise, at E-maskinen langt fra er sin
danske opgave voksen.

Grundet p& de ved E-lokomotivet gjorte erfaringer er det
da naturligt at opstille et projekt til en ny lokomotivtype,
som i en overskuelig fremtid vil kunne yde det arbejde, man
vil stille den. =

Den feorste E-maskine (svensk litra F nr. 1200) er bygget i
1914, og mé& da vaere konstrueret i 1913-14. De mange erfaringer,
man i de forlebne 30 ar har gjort pad lokomotivbygningens
omréde, og de mange tekniske forbedringer, som er kommet
maskinfabrikkerne til gode i samme tidsrum, beor selvsagt
kunne drages til nytte ved en sé&dan nykonstruktion. Dette
kan ogs& let ske, uden at lokomotivet bliver alt for meget
anderledes end Statsbanernes forhdndverende typer, sa
at man i vid udstrekning kan anvende standarliserede dele,
som forefindes p& depoterne eller centralmagasinerne som

hel- eller halvfabrikata.



Hovedméalene:

Ved bestemmelsen af lokomotivets hovedm&l m& man selvsagt
velge disse, sdledes at lokomotivet s& vidt muligt helt
uden @zndringer af nuverende forhold ved banelegeme, depoter
og varksteder kan anvendes overalt pa og ved de patankte
strekninger. Som absolut nedvendige krav opstilles folgende:
1. Sterste tilladelige akseltryk ..... oz 1.8k

2. Loko skal kunne std pd en 20 m drejeskive

3. Overholdelse af konstruktionsprofil

4, Der skal kunne anvendes de nuvarende vandkraner.

Et krav til lokomotivets totallangde over puffer ( af hensyn
til depoter og vaerksteder med skydebroer) viser sig desvarre

1553 at kunne overholdes.

a.Hjulsaetning:

Af hensyn til det maksimale akseltryk pa 18 t, er man ngdt
til af have 4 koblede hjulsazt. Som vagtberegningen senere skal
vise, er 2 lebehjulsat tilstrazkkeligt, derfor bliver hjul-
setningen naturligt 1-D-1.
b.Hjuldiameter:

Af hensyn til udskiftning af bandager vaelges en hjuldiameter,
der i forvejen findes pé& statsbanelokomotiver. Da man ensker
en maksimalhastighed p& 120 km/t valges diametern 1866 mm,
som giver et maksimalt omdrejningstal p& 340 o/min. Denne dia-
meter anvendes p& statsbanernes lokomotiver af litra C,K ogR.

Forreste lgbehjulsdiameter vaelges til 950 mm, som er standard
for forlebere, mens bagleberens diameter valges pa& 1250 mm,
for at give lokomotivets bagende en s& rolig gang som muligt.
Denne diameter anvendes til litra F og Q.
c.Kedeltryk:

Dette vaelges til 15 kg/cmz, da dette er det hoejeste tryk, man



med fordel kan anvende. Et heojere tryk vil give uforholdsmas-
sig store udgifter til vedligeholdelse af kedlen, og vil des-
uden ikke give nogen god udnyttelse af dampens ekspansion 1
cylindrene.

d.Cylindre:

Der er valgt enkelt ekspansion, da dette i de senere ar
anses for det - alt taget i betraktning - mest okonomiske.
Det er da ogsd kun i Frankrig (og Danmark, Norge) at man
stadig anvender kompoundering.

Slaglengden er valgt til 670 mm, hvilket er det normale for
storre, danske lokomotiver. Det giver ogsd en passende maksi-
mal hastighed for krydshovederne.

For ikke at f& alt for store cylindre, som ikke kunne
rummes inden for konstruktionsprofilet, md& man valge 3 cylindre,
hvilket ogs& giver en god fordeling af stempelkrafterne.

Cylinderdiameteren valges sdledes, at man far forholdet
4,25 mellem adhasionsvaegten i t og den maksimale trakkraft
i t. Denne skal altsd vere 17 t. Cylinderdiameteren bliver da
530 mm.
e.Kedlen:

Storrelsen af kedelhedefladen og overhederen valges udfra
sammenligning med andre, europaiske lokomotivtyper. Som sam-
menligningsgrundlag tages trakkraft, hjuldiameter.:hedeflade.
DSB E 92, DR 06 104,Polen Pt 31l 95, @Bstrig BBEG 114 94,
England LNER P2 106, Norge Dovreg. 89.

For at fa& en kedel, der altid er overlegen, valges forhol-
det s4 lavt som 87. Dette giver en total hedeflade pd 364m®.

For at opné rigelig stor overhedning, valges forholdet
hedeflade:overheder ret 1lille, nemlig 3,1, hvilket giver en
overheder p& 116 m®.

Kedeldiameteren m& vare 1800 mm indvendig, hvilket med en



hojde af kedelmidten over skinneoverkant p& 3100 mm giver god
plads til den indvendige cylinder nedenunder rggkammeret.
Glideren mé& dog indfaldes i en fordybning i regkammerbunden.
f.Total hjulafstand:

Da lokomotivet skal kunne st& pad en 20 m drejeskive, kan

storste akselafstand hejst vere 19500 mm. Den vaelges 19450 mm.

IT Projektskitse:

For at féd et grundlag til beregningen af vagtene og tyng-
depunktets beliggenhed tegnes en skitse af lokomotivet, se plan
Ved denne er der feolgende at bemzrke:
a.Kedlen:

Den forenskede kedelhedeflade opnds ved felgende méal:

Fyrkasse: Dgrplade 1,631 ,65== 2,64 m°
Saddelplade 0 ;88=1,;75= 1,55 =
Sveb,sider 22 ., 83%;7== 7 ;80 -
Sveb,loft 2,2+1,35== 3,00 =
Fyrkassehedeflade....... 15,00 m®

Overhederregror 43 stk 1439/134,59 6300 = 114m?

Kedelror 123 stk 549/49° *6300 = 119-

"Kedelhedeflade,total 248 n?®

Overhederelementer 172 stk 389/30% -*5800 = 116m?®

Total hedeflade 364 m®

Risten gpr 2.8 * 1,8 = 4,7 n°

Fyrkassen udferes af 22 mm kobber, kedlen af 20 mm jernplade.
Rundkedlen bestar af 2 strimler. Rogkammersvebet er af 16 mm
plade dog med bunden udfert af 25 mm plade. Kedlen udstyres med
dampterrer- og regulatordomer, begge med tapskruer til fast-
spending af domoverdelen af hensyn til det 1ille frirum over
kedlen. Fodevandet indferes gennem dyser egverst i kedlen, og
det afsatte slam kan udvaskes gennem en slamhane i bunden i

lighed med litra H og S. Der anvendes normale Popp sikker-



hedsventiler, som af hensyn til byggehesjden anbringes pa

en underdel, der er forsaznket ned i kedlen. Som fyrder an-
vendes den kipbare Marcotty-der, som har vundet stor udbredelse
i ndlandet-.

b.Overhederen:

Overhedersamlekassen udferes delt, nemlig med adskilt del

for den mattede damp og en for den overhedede. De 5,8 m

lange overhederelementer understottes pd 4 steder i rerene.

c.Askekaséen:

Denne udfgres med mindre rum uden for rammerne og et stort
imellem rammerne. Alle rum har klapper foran og bundklapper.
Sideklapperne er nedvendige af hensyn til stremliniebekladningen.
d.Rggkammer:

Dette er fastspendt til den indvendige cylinder og har for-
dybning over dennes glider. Denne fordybning feres helt frem
til rogkammerdgren, s& at man let kan udtage og indsaztte glideren.
Rogkammerderen udfgres af sanksmedet plade og den holdes tat
lukket ved 8 kraftige forvridere. Da kraftdamprerene er meget
lange, kan man eventuelt understeotte dem med konsoller.
Skorstenen er placeret direkte over cylindermidten for at skabe
de bedst mulige udgangsforhold. Der anvendes Born sk gnistfanger.
e.Rammen:

Der anvendes 30 mm pladerammer, 1200 mm heje, idet der ved
bagerste akselgaffel svejses sm& stykker plade p& forneden.

Da dette sted er uden sterre pavirkninger, kan det godt tillades
at svejse. Rammerne afstives med kraftige tvarafstivninger og
vinkler af valset jern. Kun trakkassen udefres af stalstobe-
gods. Igvrigt forbindes rammen med rundkedlen pa& 6 steder

med pendulplader, sdledes at kedlen yderligere kan afstive
rammen. Konsollen for fastgerelsen er linialerne og lejerne

for kvadranterne afstives ved bjalker hen til cylindrene.



f.Hjulsat:

Akselkasserne udfegres med de ved loko EII og QII anvendte
pander med cylindrisk yderside. Forreste og bagerste hjulseat
er ens og er forsynet med soler til Krauss-bogiens akselkasse.
Akselgaflerne er af sadvanlig konstruktion med leose bakker.
g.Bogie og baglgber:

Af hensyn til blegd indkersel i kurver er forreste lebehjul
og forreste kobbelhjul sammenbygget i en Krauss-Helmholsk bogie.
Dennes lsbehjul, svingbjzlke og dobbelte tilbagetryksanordning
er ganske som pa litra H, s& at man kan udskifte disse indbyr-
des. Kun lejet p& forreste kobbelaksel m& af hensyn til den
storre hjuldiameter udfgres anderledes.

Baglgberen udfgres som Adamsaksel med fjederbelastet til-
bagetryksanordning. Der anvendes indvendige akselbjzlker hvorfor
rammen er gjort 100 mm smallere her.
h.Fodplade:

Denne udferes p& sadvanlig vis - trods stremliniebekladningen
- idet denne er s& smal over fodpladen, at der er plads til
at ferdes ude pad denne. Adgangen fra fererhuset til fodpladen
er gemem en der i venstre side.
j.Fegrerhus:

Dette er gjort s& rummeligt som muligt. Sidevinduerne er
fgrt s& hejt op, at man i stdende stilling kan se ud af dem.
Da Statsbanerne ikke eonsker skydevindﬁer - som pad R 954 -958 -
er feorerhussiderne svagt skrdende. Ved denne udferelse kan
vinduerne skydes ned i lommer i siden. Fgrerhusets forveaeg
er skrat tilspidset oven over vinduerne, men vinduerne sidder
i et plan tvers pd lokomotivets lazngderetning. Dette er den
bedste lgsning af hensyn til lysreflekser og snavsdannelse.

Adgangen til fererhuset fé&es ved en trappe p& tenderen og
en der 1 fererhuset. Tenderens forvaeg er udfert med samme

profil som fererhuset og er samlet med dette ved gummi.



Da fererhuset s&ledes er helt lukket, md der tages sar-
ligt hensyn til ventilationen. Denne fées ved bevagelige klap-
per i taget.
k.Sanding:

De tre forreste kobbelhjul sandes foran. Sandkassen er anbragt
over kedlen lige foran regulatordomen.
1.Bekladning:

Da lokomotivet er beregnet til en maksimalhastighed p& 120
km/t, kan anvendelsen af stremliniebekladning godt forsvares.
Denne kan tillige begrundes ved lokomotivets smukkere og mere
"moderne" udseende. Tillige vil den ikke fordyre beklazdningen
vesentligt: Den tykke luftkappe, der dannes mellem streomlinie-
bekledningen og kedlen, vil nemlig vare en udmarket isolation,
s8 at den sadvanlige bekladning og isolation kan bortfalde.
Den del af bagkedlen, der falder inden for fererhuset, vil det
vere negdvendigt at beklade og isolere pa sadvanlig vis.
m.Cylindre:

Den indvendige cylinder indgdr naturligt som en rammeafstiv-
ning og saddel til rggkammeret. Cylindrenes dampgange og om-—
lobskasser konstrueres ud fra de moderne principper om strem-
lining, s& at drosling og modtryk i vid udstrekning forebygges.
De forreste stempelstangsstyr forsynes med en efterindstilling
for slid. Stempelstangspakdéserne er af de sadvanlige "Ocean".
n.Gangtej:

Kobbelstangspanderne er af den runde, udelte type.
o.Styring:

Der anvendes almindelig Heusingerstyring og stempelglider.
Som ferseg kunne man ogsd forsyne lokomotivet med Lentz-
ventilstyring af den ved de @strigske Fforbundsbaner sadvanligt
anvendte med normal Heusingerstyring. Den indvendige styring

trakkes af en eksentrik pd 3. kobbelaksel. Kvadrantstenene



og glidertrakstengerne loftes og sankes ved hangere fra sty-
ringsakslens arme, og disse legfter trakstangerne bag ved
kvadranterne. Dette giver den mindst mulige stenvandring ved
fremadkersel.

Ekscentrikstangernes lejer - bade ved vingetappene og
kvadranterne - udferes med ndlelejer efter engelsk menster.

Den meget lange stiftestang understeottes pad midten af et
bereleje med rulle.

p.Bremse:

Af rent praktiske grunde afbremses kun kobbelhjulene. For

at f4 sd et lille slid p& akselbakkerne som muligt, og for

at f& et ret lille klodstryk anvendes 2 diametralt modsatte
klodser p& hvert hjul. Dette opnéds ved de sadvanlige sakse-
hengere, som giver et meget simpelt bremsetej. Den indirekte
bremse forsynes med centrifugalregulator, som ved store
hastigheder - over 80 km/t - giver en bremseprocent pa kob-
belhjulene p&d 120 %. Trykluftpumpen sidder foran venstre cylinder.
q.Serligt udstyr:

Der anbringes en turbodynamo, som giver strem til fererhus-
belysning, lamper ved gangtej, stikkontakter og til den krafti-

ge frontlanterne.
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ITIT Vaeagt- og fjederberegning
a.Uaffjederde dele.

Drivhjul med vingetappe 4300
Forreste kobbelhjul 3125
Nrs 3 do. 3200
Nr. 4 do. 31.25
Forlgberhjul 725
Baglgberhjul 775
8 drivakselkasser & 65 520
1 kasse pé& forr. kobbelhjul 85
2 bagleberakselkasser 100
Svingbjalke 380
Forl.akselk. m. hus f.tilbtr. 350
2/3 af 8 kobbelhjulsfjedre 720
2/3 af 2 forleberfjedre 160
2/3 af 2 bagleberfjedre 160
2/3 af 3 drivstenger 300
6 kobbelstenger 950
2/3 af 3 ekscentrikstanger - 70
Talt uvaffjedret vegt: 19045 kg = 19000 kg

Uaffjedret vagt péa:

Forleber 1365
l.kobbelhjul 3920
Drivhjul 5305
3.kobbelhjul 3835
4.kobbelhjul 3585
Baglgber 1035

b.Affjedrede dele. Moment om forreste puffers stegdflade i mkg.

2.Kedelsveb og lasker 6500 7575 50400
Dogrplade og saddelplade 1200 12575 15300
Rogkammerrorvag 450 4,8 2200
Kobberfyrkasse 3880 12,6 48400
Bundramme 600 12,6 7560
Kobberstottebolte 110 12:6 1390
Stédlstettebolte 620 12,6 7800
Afstivning af derplade 235 1.8 5 3L 70

"do. af rorvag 170 5,0 850
Dzkankre 103 11,% 1170

Lengdestag 1.50 12,5 1900



Tverankre
Rundkedelankre

2 domer

Nitter pa kedel
Rogror

Kedelror
Damptgrrer

3. Marcotty fyrder

Renseluger

ey [ [

100
45
950
140
1560
880
195
252
90

Regulator m. knearer og bar. 140

Regulatoraksel m. hé&ndtag
Regr til dampfordelingsst.
Rist

Murbue

Bundhaner

Slamkiste

4. Fodeventiler

2 injektorer

2 sat vandstandsarmatur

2 Popp sikkerhedsventiler
Dampfordelingsstykke
Ventiler %®il do.
Manometre o.lign.

Flojte med ventil

5. Rogkammersveb og bund
Rggkammerforvag
Reggkammerdor

Skorsten

Udgangshatte

Gnistfanger

Kraftdamprer

6. Overhederelementer
Dampsamlekasser
Snefteventil

7. Askekasse m.trazk

Kedel, komplet

95
40
1450
300
1.5
30
82
110

12,85
11,8
8,2
7,8
7,75
T Tk
9,6
1%, 7
12,5
7,0
10,0
11,5
12,6
11,5
11,5
7,0
5,4
13,5
13,5
11,5
14,0
14,0
14,0
14,0
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8. Rammer, 30 mm 4600 7 58 36000
Tverafstivninger 3000 % 50 21000
Rammevinkler 270 6,0 1.620
Linialbesrer 220 5,0 1100
9. Pufferplanke 475 0 ;6 285
Puffer 280 Q4,3 84
10. Treazkkrog 130 0,6 78
Banergmmer 60 0,6 36
Snenase 150 05 78
Trezkkasse m.stanger og B. 925 15,0 13900
Ramme ialt igiig=§§
11. Fjederstropper,Forlgber 50 153 65
dos ,ykobbelhjul520 452 2180
do. ,bagleber 80 13,3 1065
Fjederbalancer 1-2 m. leje. 575 259 1670
do. 2-3 do.,. 380 553 2020
do. 4-5 do. 380 955 3600
do. 5-6 do. 380 13,0 4840
1/3 af fjedre 1. aksel 80 1;8 104
do. 2.5, do. 360 748 2630
do. Bagleber 80 18,3 1065
12. Akselgafler 1080 753 7900
Forbindelsesstykker 490 753 3580
Slidsko og kiler 200 753 1460
14. Fodplade 550 6,0 3300
Konsel £, dos 500 6 0 3000
Trin 50 1,0 50
15. Fererhus 1600 14,0 22400
Konsoller for do. 150 140 2100
17. Sandkasser og reor 140 6 4 850
18. Stremliniebekladning 2000 5,8 11000
Bagkedelbekladning 200 6,0 1200
Kedelisolation 120 7,8 935

Cylinderbekladning 260 24,5 650



19. 2 udvendige cylindre
indvendige cylindre

6 cylinderdaksler

6 gliderdaeksler

6 gliderforinger
Omlgbsventiler
Pakninger, styr, ventiler
4 omlgbskasser

20. 3 krydshoveder

3 linialer

1/3 - 3 drivstanger
Fangbojler for do.

3 stempler med stang
Styr for stempelstang
21. 3 glidere med stok
Gliderkryds med linial
Pendulst. og lankeled
1/3 - 3 ekscentrikst.

3 kvadr.+glidertrst.
Styringsaksel
Styringsbuk

Skiftestang

Mellemaksel f.i.st.
Lejer f. styringsdele
22. Bremseaksel m. lejer
Bremsehazngere m. lejer
Bremsetraverser
Bremseklodser
Bremsetrakstanger

2 bremsecylindre
Trykluftpumpe

Holder for do.
Luftbeholdere

Kebte bremsedele
Bremsergor

23. Handstanger og trak
26. Smgreapperat
Varmeledning

Turbodynamo

e

3700
2300
600
350
105
180
150
95
300
330
150
60
750
90
225
120
90
35
270
280
140
250
75
150
390
600
200
650
400
100
575
60
350
180
750
250
50
50
150

13,5
10,0
7,8
5,5
10,5
6,5
6,5
6,5
6,5
10,5
1,8
1,8
12,6
13,0
9,0
7,5
4,0
15,0
3,0

9250
5750
1500
875
260
450
375
235
1260
1380
675
270
1875
162
610
445
335
158
1300
1620
1900
2500
529
825
3050
3900
1300
4220
2600
1050
1030
108
4410
2340
6750
1875
200
750
450



Ialt tomvegt
Vand

Hul

Aske
Sand
Mandskab

Total udrustningsvagt:

Total tjenestevaegt
Moment af maffj.

Momentarm:

Total affj. vagt

il A

82 825 kg
2000 12,5

7000

400 12,8
250 12,5

80

150 15,0
9880 kg.
92 705 kg = 93 t.

550 905 kgm
T:% m
T4 s

III c. Beregning af fjederbalancer.

25000
54600
5000
3120
490
2250

Der tilstrazbes et akseltryk ved kobbelakslerne pa 18 t.

Da de uaffjedrede vagte pa& kobbelhjulene er:

2 3
3920 58305
14080 12690

Ved moment om henholdsvis A og F féas

14080°2,85 + 12695+4,97

14415-3,2

+ 14165°-5,32

3585

5}

14165 14415

s 3b500 =2 x

38500 * y

skal de affj. vegte vere ca.:

= 2,90
3,16 m

Kobbelhjulsfjedrenes teoretiske lzngder er 1200 mm, mens

lgbehjulsfjedrenes

Nu vaelges C =

B+2,85 + 12,7-4,97

B = 14,0 og A

T;0%°e = §;35*dy % 4
4,4a = 7,0b,

og

Ev83,2 + 18,8.5,38

do do

og D = 13,8 T

35,5+2,9

1,75,

(14,0 + 12,7)

0,92 c¢c= 438 mm,

38,5-3,16

a=1075 mm,

er 1000 mm.

8,8 t
d=482mm
b=675mm
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E = 14,1 og F = 38,5-= (14,1 + 18,8) = 10,6 &

6,9 = 7,06f , exf = 0,92 , € = 467 mm, T = 4538 mm

7,;08+g = 5;,3*h , g+t+h =2;1 , g= 902 mmy; h = 1198 mnm

Hertil er at bemazrke, at man i stedet for den lange, bagerste
balance (902+1198 = 2100 mm) vil benytte vinkelbalancer med
trekstang imellem. Man skal da blot serge for at have om-
setningsforholdet :I%gé-z 05743

De resulterende totale akseltryk er da:

10,17~10,1 t
17,92~17,9
18,00 =18,0

m o aQ w >

&
t
17,64~17,6 t
17,8817 7 E

%

F 11,64~11,7

Ialt 98,0 t
Adhesionsvegt: 71,2 t.
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IV. Trazkkraftkurver.

Som sammenligning mellem Statsbanernes forh&ndenvarende
damplokomotivtyper og projektet tegnes trakkraftkurverne
efter Igel: Handbuch der Dampflokomotivenbaues p.94 f.f.
a. Projekts

g2 *s = 3-532.67 = 1510
D 2.186

B= %.R = 450 * 4,7 = 2115 kg

= & = - = 4
Z Cl Po3 151.0* 4,0 6040 kg

40% af V’ 34,4 km/t Zi=1,950'6040=11780 kg - 1/4'Cl=114OO kg

50 43,0 1,640 9910 9530

60 51,6 1,488 8660 8280

70 60,2 1,300 7860 7480

80 68,8 1,186 7160 6780

90 77,4 1,086 6560 6180

100 86,0 1,000 6040 5660

110 94,6 0,895 5410 5030

120 103,2 0,789 4770 4390

Den maksimale trazkkraft sazttes til : gig * adhesionsvaegten:
l 9

Zmaks—g',-g 72 = 13100 kg

b og ¢c. Loko E og H Lignende regninger gennemfgres, og resul-

i
tatet opstilles i kurver: se plan 3

P& plan 4 er sammenstillet hovedmdlene p& en del nyere
4-koblede damplokomotiver med tender. Den sidste storrelse
Trekkraft-hjuldiameter: samlet hedeflade giver et udtryk for

forholdet mellem cylindervolumen og kedelstegrrelsen. Jo mindre

den er, des mere overlegen er kedlen.
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V. Kurveindstilling.

Lokomotivets 1leob i kurver undersgges efter Vogel.Se
plan 5. Forreste kobbelhjulsat har - ligesom Ltr. H -

et maksimalt udsving p& 15 mm. 3. kobbelhjulsat gives en
sporkrans, der er 10 mm smallere end den normale. De mak-
simale udsving for for- og bagleberen fastlagges, sdledes
at lokomotivet kan kere bade forlans og baglans i en

150 m kurve med sporudvidelse p& ialt 27 mm.

Samtidig undersgges lokomotivets lgb i en 250 m kurve.
Det viser sig da, at ved fremadkeorsel styrer forreste
og bagerste kobbelhjulszt, mens ved baglanskersel Nr. 2
og Nr. 4 kobbelhjulsaet (tillige med bagleberen ) styrer.

VI. Bremse.

Ved saksehazngerne (se plan 6 ) opnds en simpel og effek-
tiv afbremsning af kobbelhjulene med 2 klodser p& hvert
hjul.

Ved bestemmelsen af armlangderne a,b,c og d, gar man ud
fra:Omsatningsforhold 1:1,5 og a=500 mm, ¢c=400 mm
Til bestemmelse af b og d haves:

a a+b c : :
=1,5 , p =P T PE B = (P-—g—)-g:a, hvilket giver;

b=330 mm og d=265 mm.

s
b

Udligningsarmene.

Manﬁgér ud fra forholdet 1:1,5 ogsé& ved forreste bremse-

hengere, mens man ved den bagerste - af hensyn til udlig-
ningsarmens udformning - md valge 1:1. Man har da

as _ 2 a 2 By 2. B o daB ot

b, i Y By 3 by LB W F 0 F 45,67
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Bremsecylindre og -aksel.

Ifglge Knorr skal der anvendes 125 % afbremsning. Da
adhesionsvagten er 72 t, skal der folgelig vare et samlet
bremseklodstryk p& 72-1,25 = 90 t. Hazngernes omsatnings-
forhold var 1:1,5, s& det samlede trak i de 2 bagerste
bremsetrakstanger er 90 : 1,5 = 60t
med 2 stk 16" bremsecylindre og 100 mm stempelvirkning

haves et samlet tryk pd 2-54000 = 10800 kg ved Kpbr.

Oms@tning ved bremseakslens arme: —%g—g =5,55
I

Arme: 100 mm Og 555 mm
Bagerste trekstengers dimension:

2000 5 o 0 et o 3

=T 660" 30 cm 3 D =V x- 30 = 6,2 cm
Bremseklodstryk: zgi%Lgé— =562 L
Af totalvegten bliver afbremsningen g%-100 = 97 ‘%

Ved direkte bremsning (5 at) féas:
2-6380 » b,65s 1,5 = 106 t ~150 % af adhesionsv. 114 % af tjv.

Dimensionen af saksehangere ved midtpunktet:

Ml = 562033 = 18600 kgcm
W, = 18600 = 186 cm’
1000
W, = % 2 2 . r
5° bl'(l7’5 -4,5°), hvilket giver b1 =3:;9 om
Uy = 12800 5 e - "
1000° 149 cm® M= 5620°26,5 = 14900 kgcm
WZ ‘:1 2 2 . .
= b, « (17,5° - 4,5°), hvilket giver b, = 1,56 cm

Aabyhej d. 1. Januar 1945

sign. William Bay
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Cylinderdiaméter 3530 mm Kedelkedeflade 248 m* > Vand 2.m Total Vagt 163 ¢ : -
Slaglwngde 670 - Overteder 116 = Kol 70 f Moks Trekinft {7000 kg

Drivkjidsdjameter 1865 . - Risteareal - 47 - Tender Vagt Gemslf. 70 - Mk Hastiphed 120/, 340 Sy :’
Lebeljulsdiometer  ®psy - Adhasionsvagt 72 4 - Adhasion:Tiakhr. 425 i
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