OM

- KULFORBRUGET | FLAADENS SKIBE.

TRE FOREDRAG

HOLDTE I SOLIEUTENANTSELSKABET 1884—85
AF

A. H. M. RASMUSSEN,

UNDERDIRECTEUR VED ORLOGBVARFTET.

TRYKT EFTER S@LIEUTENANTSELSKABETS BESLUTNING.

a0
A —

KINBENHAVN,

THIELES BOGTRYKKERIT,




OM

KULFORBRUGET | FLAADENS SKIBE.

TRE FOREDRAG

HOLDTE I SOLIEUTENANTSELSKABET 1884—85

AF

A. H. M. RASMUSSEN,

UNDERDIRECTEIR VED ORLOGSVERFTET.

TRYET EFTER S@LINUTENANTSELSKABETS BESLUTNING.
—gee-

KJOBENHAVN,

THIELES BOGTRYKKERI,

1885.



De Resultater, vedrorende Kulforbruget i Flaadens
Skibe, som kan udledes, naar Kulforbruget kjendes ved
forskjellige Hastigheder, er megel n@r ens for alle vore
Skibe, saa lenge man kun holder sig lil Spergsmaal
om Kulforbrugets relative Stigen og Falden, naar det er
henfort til forskjellige Enheder, og ikke til dets Verdi i
og for sig. Man kan derfor give en Fremstilling af
dem for et enkelt Skibs Vedkommende. Paa Grund af
de hejst forskjellige Hastigheder, hvormed man kan
foretage Forseg i Torpedobaade, kan man letlere drage
Slutninger fra Prover med disse; de samme Phinomener
vil gjentage sig for andre Skibe, hvert efter sin Maale-
stok, og da der sidste Sommer har veret Lejlighed til
i Torpedobaaden »Hajens under omtrent de samme ydre
Omstendigheder og med ens Betjening af Maskinen at
foretage nogle Prover med Hensyn il Kulforbruget ved
forskjellige Hastigheder, skal jeg begynde med at anfere
Resultaterne for denne Baads Vedkommende og derefter
gaa over til en Omitale af Kulforbruget i Almindelighed
i Flaadens Skibe, dels under Gang, dels under Opfyring
og med bakkede Fyr.

Foredragene slutter med nogle Bemarkninger om
Dampprover og disses Afholdelse.

Naar undtages Torpedobaadene, i hvilke jeg selv
har veeret til Stede ved Forsegene, har jeg for de evrige
Skibe benyttet de Oplysninger, som findes i General-
rapporter og Maskinmesterbeger, i Forbindelse med Mod-
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tagelsespraverne for de nyere Skibes Vedkommende. Ofte
stemmer Opgivelserne ikke overens, hvilket dels skyldes
Observationsfejl, dels kommer af, at Proverne ikke er
foretagne af de samme Personer og under de samme
Forhold, serlig hvad Tilstanden af Skibels Bund, Dyb-
gaaendel og Expansionsgradens Storrelse i Forhold til
Damptrykket angaar. Hvor jeg har veret i Tvivl om,
hvilke Oplysninger der var rigligst, har jeg benyttet
Middelverdierne. Delte medlerer, al man muligvis i
enkelte Tillelde kan komme til lidt alvigende Veardier
for Kulforbruget, fra hvad jeg i det felgende anforer.
Jeg har dog, saavidl muligt, undgaaet al gjere Brug af
Oplysninger, der kan tenkes under andre Forhold at
ville give et vesentlig forskjelligt Resultat. Serlig for
Kulforbrugets Vedkommende har jeg benyttet de Op-
tegnelser, som er opgivne fra de senere Togler, og har
foretrukket dem for Modtagelsespraverne, naar jeg har
troet, at de bedre svarer til de virkelige Forhold ombord.

L
Kulforbruget i "Hajen".

Torpedobaadenes Maskineri er ikke beregnet paa
@konomi; Hovedformaalet er at opnaa den storst mulige
Kraft ud af en given Vmgt og Plads for Maskineriet,
som begge er salte saa lavt som muligt, af Grunde, som
imidlertid ikke umiddelbart vedrarer Maskineriels Okonomi.
Da Kjedlens Risteflade er stor, er Kullenes Forbrending
ved Hastigheder, som er forholdsvis lave for disse Baade,
ufuldstendig, da Kullene vanskelig kan spredes i et
jevnt Lag paa Risten; hertil bidrager ogsaa Kjedel-
rorenes smaa Dimensioner, da de i haj Grad hindrer en
kraftig Luftstremning gjennem Kjedlen, saa at en sterk
Regdannelse ofte er uundgaaelig. Afskaeringen i Cylin-
deren falder sent, for at det beviegende Middeltryk ved
fuld Kraft kan blive stort; derved bliver Expansionsfor-
holdet lille trods det heje Damptryk i Kjedlen, 1 det
hele taget virker Kjedlens og Maskinens store Dimensioner
til en uekonomisk Fremdrivning ved lave Hasligheder.

Det mindste Kulforbrug pr. 1. K. blev ved Forsegene
i »Hajen« fundet at vare 3,3 lbs.; dette indireffer ved
en Haslighed af 11'/s Knob, den hertil svarende Heste-
kraft er omtrent 90 (se Plan 1, Curve A). 3,3 Ibs. er
et meget hejt Kulforbrug; i almindelige Skibe med
moderne Maskiner er det nu omtr. 2 Ibs. Wales Kul,
blandede med en Del Smul, benyttedes paa Preverne.
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Det er meget muligt, at Kulforbruget gjennemgaaende
kunde have varet bragt noget lengere ned, dersom man
havde benytlet udsegte Kul, og hvis Asken var bleven
brandt med, hvilket ofte foretages paa Prover i Udlandet;
men man vilde i saa Tilfzlde komme il et Resultat,
som ikke allid passer, naar Baaden er paa Togt, og
som altsaa er uden praktisk Betydning. Som et Exempel
paa, htilken Indflydelse Kullenes Beskaffenhed kan have
paa Kulforbruget, skal jeg anfere Resultalet fra 3 Praver
med «Hajens, Almindelige Wales Kul, tagne umiddel-
barl fra Kulbunkerne, gav et Kulforbrug af omtr. 180 Ibs.
i Timen; gode Wales Kul med noget Smul 120 lbs, i
Timen og udsegte Wales Kul 82 Ibs. i Timen. Proeverne
var foretagne under omtrent de samme Omstendigheder
og ved den samme Hastighed,

Ved 11/ Knob ligger altsaa den mest ekonomiske
Gang for Maskinens Vedkommende; fra denne Hastig-
hed stiger Kulforbruget pr. H. K. til begge Sider. Jo
lavere Hastigheden bliver under 11/ Enob, des slorre
bliver hulforbruget pr. H. K. i et stigende Forhold, saa
at det endog ved en llastighed al 3,5 Knob, som er
den mindste Haslighed, Baaden kan gaa med, naar man
ikke vil udsmtte sig for, at Maskinen gaar istaa midt
under Proven, er 11'/s Ibs. pr. H. K. (se Plan I, Curve B).
Aarsagen til et saa hejt Kulforbrug er, foruden hvad
der tidligere er berort, tillige den, at man, for at
Baaden kan gaa saa langsomt, maa knibe paa Stopventiler
og Spjeld og expandere med Kvadranten saa meget, at
Dampfordelingen bliver uheldig.  Det store Kuolforbrog
ved lave Hastigheder kan ikke skyldes Kjedlen alene;
fornden Maaling af Kulforbruget paa Proverne har jeg
nemlig ogsaa paa enkelte af disse maalt Vandforbruget.
Dette udfortes ved at lade den ene af Fedepumperne
pumpe Vandet fra Varmtvandsbrenden ind i en Pos;
naar denne var fuld, blev den vejel, og Vandet derefter
styrtet i en Beholder, fra hvilken den anden Fedepumpe
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sugede og pumpede Vandet paa Kjedlen. Det blev der-
ved fundet, at ved lave Hastigheder fordampede 1 Ib.
Kul omtr. 9 Ibs. Vand, hvilket maa anses for et s@rdeles
godt Resultat. Ved forceret Fart bliver der derimod
kun fordampet 5 til 7 Ibs. Vand pr. Ib. Kul

Efter 11%/s Knob stiger Kulforbruget pr. H. K. ogsaa,
dog ikke i saa haj en Grad. Ved en Hastighed af 18 Knob
er det omtr. 4!/s Ibs. pr. H.K. Her skyldes Stigningen
i Kulforbruget pr. I1. K. ogsaa en nekonomisk Forbrending,
i det en stor Del af Kullene junder den forcerede Fyring
bliver blest ud igjennem Skorstenen uden at vaere brendt.

En Curve for Kulforbruget pr. [ Fod Rist (Se
Plan 1, Curve C), findes ved at dividere Kulforbruget i
Timen med Ristefladen, udtrykt i (7 Fod. Den har
samme Form som en Curve for Kulforbruget i Timen
og viser egentlig kun, til hvilken Grad Forceringen drives;
dens Form er omtrent den samme som Hestekrafts-
curvens; der er den Forskjel imellem dem, at medens
Hestekraften aftager jevnt, efterhaanden som Baadens
Fart bliver mindre, bliver Kulforbruget ikke mindre i
samme Forhold, saa at det endog bar en vis Sterrelse,
naar Hastigheden er Nul. Dette viser, at der, for
Baaden i det hele taget kan gaa frem, maa brendes en vis
Maengde Kul paa Risten, hvilket skyldes den mangel-
fulde Fyring og de forholdsvis sterre Tab ved Udstraaling,
Utztheder osv. ved ganske lave Hasligheder; Ristens
Overflade maa, saavidt muligt, vere dakket med Kul,
og hertil fordres en vis Mengde Kul, som for «Hajene’s
Vedkommende er omtr. 40 lbs. i Timen, eller noget over
2 lbs. pr. O Fod Risteflade.

Ligesom man ved at beregne det indicerede Driv-
tryk kan bestemme Maskinens Gnidningsmodsiand, (hvor-
ledes dette gjeres, vil blive omtalt senere), saaledes viser
Curven for Kulforbruget pr. [0 Fod Rist paa lignende
Maade, at der for Kjedlen er en constant Kulmengde,
som maa forbraendes, fer Maskinen i det hele taget kan
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gaa rundt. Dette Kulforbrug kan ikke godt bestemmes
ved at benytte Hastigheden som Abscisse, da Afstanden
fra Nulpunktet til den mindste Hastighed, Baaden kan
gaa med, er for stor til at give en paalidelig Retning
for Curven under denne Hastighed. Med Hestekraften
som Abscisse er den derimod let at bestemme, da den
mindste Hestekraft, som Maskinen kan undvikle, er 5,
og den sterste omtr. 350, saa at den ubekjendte Del af
Curven er kort.

Inden for 12 Knob stiger Kulforbruget jevnt; men
ved denne Haslighed drejer Curven for Kulforbruget pr.
O Fod Rist rask op efter i Lighed med Hestekraftcurven,
til et Punkt, som i »Hajen« ligger noget ner ved 15 Knob,
er naael, hvorefter Curven faar en modsat Krumning.
Ligesom de andre Curver viser denne altsaa ogsaa, at
den egentlige forcerede Fyring begynder ved 12 Knob.

De to omtalte Curver er af mest Interesse for Ma-
skinisten og Maskinconstrueteuren, thi for Baadens
Ferer er det af underordnet Interesse at vide, hvornaar
Kulforbruget pr. H. K. er mindst, da det ikke er denne
Factor alene, der bestemmer Baadens mest ekonomiske
Gang. Ilvor mange Kul der brandes pr. H. K. eller pr.
O Fod Rist, er ligegyldigt for Fartens Vedkommende;
denne er kun afhwngig af Hestekraften; Curven for
Kulforbruget pr. H. K. og Curven for Hestekraften maa
derfor forenes for at give Kulforbruget pr. Kvml. (se
Plan I, Curve ID). Trods den ringe Hestekraft, som
fordres til at drive Baaden f{rem ved lave Hastigheder,
vil man dog paa Curven for Kulforbruget pr. Kvml. se,
at dette ved langsom Gang er af en betydelig Storrelse;
dette maa allsaa skyldes et stort Kulforbrug pr. H. K.
Omvendtl vil det ses, at ved store Hasligheder, hvor
Kulforbruget pr. . K. er forholdsvis lille, er den store
Hestekraft, som her fordres til at drive Baaden frem,
Aarsagen il et stort Kulforbrug pr. Kvml.

)

Denne Curve har to Vendepunkter, el ved omilr.
6 Knob og et ved omir. 11 Knob. Ved det forste
Punkt naar Kulforbruget pr. Kvml. sin Minimumsvardi;
her ligger altsaa den mest ekonomiske Haslighed, i det
man her med en given Kulbeholdning kan gjennemlebe
den starste Vejlengde. Henset til den store Lethed,
hvormed man i disse Baade kan opnaa en sterre Hastig-
hed uden at anstrenge hverken Personalet eller Materiellet
i videre Grad, er Hastigheden, som forlrinsvis benytles
i denne Baad paa Togterne, langt over 6 Knob. Fra
denne Hastighed og op Ll 11 Knob stiger Kulforbruget
kun langsomt. Naturlig Trak giver som Regel til-
strekkelig Luftforsyning lil Kjedlen, saa at de Ubehagelig-
heder, som den forcerede Fyring ferer med sig for
Opholdet paa Daxkket, undgaas. 11 Enob er derfor
den Hastighed, som fortrinsvis benyttes paa Toglerne,
og som altsaa omtrent falder sammen med Maskineriels
mest ekonomiske Hastighed; som det senere vil ses, er
dette dog ikke en ren Tilfeldighed.

Fra 11 Knob og op efter stiger Kulforbruget pr.
Kvml. rask under den forcerede Fyring; dog er der for
denne Curve ligesom for Hestekrafteurven et Vendepunklt,
som antyder en forholdsvis Formindskelse i Kulforbruget,
og som vesentlig hidrerer fra Hestekraftcurvens Form,
da Kulforbruget pr. H K. fra 14 Knob og op efter
praktisk taget er constant.

Ved Hjzlp af denne Curve og Baadens Kulbehold-
ning (30 Tdr.) kan man construere en Curve for den
Vejlengde, der kan gjennemlosbes med den givne Kul-
beholdning ved forskjellige Hastigheder (se Plan I,
Curve E). Denne Curve giver vesentlig de samme Op-
lysninger som den sidste. Medens Baaden ved en
Hastighed af 6 Knob kan gjennemlebe 700 Kvml. i
omtr. 117 Timer, kan den med en Hastighed af omtr.
18 Knob kun dampe 124 Kvinl. i omtr. 7 Timer. »Hajens’s
Kulbeholdning er imidlertid forholdsvis mindre end vore
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nyere Baades, og da disse frembyder betydelige For-
bedringer, sw@rlig i Retning af Kjedlens Sterrelse, stiller
Forholdene sig noget gunstigere i disse; saaledes kan
«Delfinen« dampe over 1000 Kvml. ved en Hastighed af
7 Knob.

Da der i Torpedobaade altid benyttes Wales Kul,
er Kulforbruget, som er anfert ovenfor, mindre, end
om Proverne var blevne afholdte med den i Flaadens
evrige Skibe benyttede Blanding af halvt Wales og halvt
Newcastle Kul; den sidste Kulsort kan ikke benyttes i
Torpedobaade, fordi den efter nogle faa Timers Damp-
ning fuldstendig vilde have tilstoppet de sneavre Kjedel-
ror med Sod.

1L
Kulforbruget i Almindelighed.

I Flaadens Skibe findes endnu Maskiner af de 3
Hovedtyper: Hejtryksmaskinen, Laviryksmaskinen og
Hej- og Laviryksmaskinen.

Hoejtiryksmaskiner findes i vore @ldre Kanon-
baade og i Dampbarkasserne; Kulforbruget er selvfalgelig
stort i disse. For Kanonbaadenes Vedkommende har
jeg ikke Oplysninger om deres Hestekralt; derimod er
der i en af vore Dampbarkasser («Fyen«’s store Damp-
harkas) taget Diogrammer paa en Fuldkraftsprove. HRe-
sultatet var felgende: Fart 7,5 Knob, Omdrejninger 247
i Minuttet, I. H. k. 11,2, Kulforbruget pr. H. K. 7 lbs.
Dette er et stort Kulforbrug, men det er nzppe at vente,
at det skulde viere vasentlig mindre i Kanonbaadene.

Lavtryksmaskiner findes i vore @ldre Trafre-
gatter, i » Hejmdal«, » Absalonu, » Esbern Snare« og nGorme.
Det mindste Kulforbrug pr. . K. er omtr. 4%/ lbs. i
disse Skibe ; kun »Hejmdal« synes at brende endnu mere
Kul, men Damptrykket, som jo har en vasentlig Ind-
flydelse paa Kulforbruget, er ogsaa lavere i dette Skib
end i de evrige.

Hoj- og Lavtiryksmaskiner findes nu i alle
vore nyere sterre Skibe, som er byggede efter »Gorme.
Denne Maskintype er, som hekjendt, mere ekonomisk
end de to andre. Sammenlignende Forseg mellem »Lind-
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ormens, som har Hej- og Lavtryksmaskine, og »Gorm.,
gom har Lasryksmaskine, blev i sin Tid foretagne; paa
disse viste det sig, at »Gorm.’s Kulforbrug var omtrent
1'/3 Gange saa stort som »Lindormen«’s ved samme
Hastighed, Disse Skibe og deres Maskiner er imid-
lertid ikke lige store, hvilket bidrager noget til at for-
ringe Forsagenes Verdi. Jeg skal derfor anfare et For-
sog med Torpedobaaden »Hajen«, hvor dennes Maskine
provedes baade som Laviryks- og som Hej- og Lavtryks-
maskine. Resultatet var felgende:

| Vo | omar, g g | K0Morbrug i Ibs.
% mdr. | LHK. ——
hu“m'[ | i Timen | pr. H K

80 29 | 200

48, 174 .08
40 | 28 199 46.5‘ 266 | Bes

Tryk.

Som Hej- og Lavtryk
Som Lavtryk......

For atMaskinen i »Hajene kunde arbejde som Laviryks-
maskine, bley Hejtryksglideren udtagen, saa at Dampen fra
Kjedlen gik umiddelbart ind i Cylinderbeholderen og derfra
til Lavtrykscylinderen; der udrettedes derfor intet Arbejde
i Hejtrykscylinderen. For ikke at faa for stort et Tryk i
Lavtrykscylinderen, holdtes Damptrykket ikke over 40 Ibs.,
medens man paa Preven som Hej- og Laviryksmaskine
holdt et sterre Damptryk for at opnaa omtrent den
samme Hestekraft og samme Antal Omdrejninger paa begge
Preverne. Det vil ses, at Besparelsen ved at lade Maskinen
arbejde som Hej- og Laviryksmaskine er betydelig, i det
Kulforbruget er over 1'/3 Gange saa stort, naar man
gaar med Lavtryksmaskinen alene, som naar Dampen
udvides i to Cylindre. Naar som i dette Tilfmlde
Maskinen arbejder som Lavtryksmaskine, vil der veare
Damp af hjedlens Tryk paa begge Sider af Stemplet i
Hejtrykscylindren, hvilket dog ikke vil have nogen vesentlig
Indflydelse paa Resultatet af Forseget. Delte viser des-
uden, at man kan klare sig, selv om man har Havari
paa Hejtryksmaskinen; Maskinen har dog Vanskelighed
ved at maneuvrere med en Cylinder.
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[ de af vore Skibe, som har Haej- og Lavtryks-
maskiner, findes enten Indsprejtningscondensator eller
Overfladecondensator.  Kulforbruget er sterst, hvor der
er Indsprejtningscondensator, som i sLindormene«, «Tor-
denskjold« og »Fyllan, I »Tordenskjolds er det mindste
Kuiforbrug pr. H. K. omir. 2'/2 Ibs.; noget sterre er
det i +Lindormen«, og i +Fylla« er det mindste Kul-
forbrug pr. H. K. nazppe under 8'/s lbs. Aarsagen til
Forskjellen ligger for en stor Del i, at jo hejere Damp-
trykket er, des storre Expansion kan der benyttes, og
des mindre vil Kulforbruget blive.

I Skibe, som er forsynede med Overfladecondensator,
er det mindste Kulforbrug pr. H. K. fra 2 til 21/ lbs.; for
Maskiner af samme Type og samme Kjedeltryk er det i
store Maskiner mindre end i smaa, hvilket tydeligere
vil fremgaa af den efterfelgende Udvikling.

A. EKulforbruget i Timen.

Ligesom det var Tilfeldet i »Hajens, har jeg ogsaa
for andre Skibe fundet, at Kulforbruget ikke falder
saa hurtig som Hastigheden, saa at det har et vist Be-
leb ved en Hastighed af 0 Knob. Denne Kulm#ngde

kalder jeg det constante Kulforbrug; den har
felgende Verdier:

|
' Det constante Kulforbrug i Timen.

‘ Antal Tdr. | Ibs. pr. O Fod Risteflade.

Tordenskjold ............ J 2% 2.
IFBBHE S0 favesi e [ 2f 2.5
St Thomax: viuwens thn | & 1s
0T A e e L 2.0
Guldborgsund ........... | ¥ 3,
BTAMADT. = 3 v s dimei ¥ 3.2
Esbern Snare ........... : 2.9
67111 17 TRt N s 2,3
HOJON inlaiile s s i 1 25
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I @ldre Skibe som »Jylland« og »Esbern Snare« er det
constante Kulforbrug stort, hvilket skyldes de mange og
rummelige Ildsteder, som var nedvendige i Lavtrykskjedler,
i det det vistnok kan sluttes, at der for samme Riste-
areal skal en sterre Mengde Kul til at dekke to
Rister end en. Delte synes ogsaa al bekrefte sig, naar
»Delfinen«’s og »Grensund»'s constante Kulforbrug sam-
menlignes, i det Ristearealet er det samme, nemlig 30
O Fod i begge, men »Grensunde« har 2 lldsteder mod
sDelfinen’s ene,  Det samme viser »Guldborgsunde’s
constante Kulforbrug; denne Kanonbaad har nemlig 4 Ild-
steder og et meget kulbesparende Maskineri. (»Torden-
skjolde’s constante Kulforbrug anlager jeg er nogel
mindre og »St. Thomas«'s noget sterre end de anferte
Vardier. For at man kan komme til et nejagtigt Udtryk
for denne Sterrelse, maa de Prever ved de lavere
Hastigheder, som benyltes lil dens Bestemmelse, fore-
tages megel nejagtic og ikke med Damp al hejere
Kjedeltryk og fra flere Kjedler, end der er nadvendigt
til Fremdrivning alene, da man eliers faar et for stort
Kulforbrug. Dette har saaledes vistnok veaerel Tilfaldet
i sTordenskjolde, hvis mange Hjelpemaskiner ogsaa kan
have haft en Del Indflydelse, dels fordi de forbruger en
Del Damp , dels fordi de ikke kan arbejde med et lavt
Damptryk, da de er Hajlryksmaskiner).

Kulforbruget stiger ikke stwrkt op til 5 til 6 Knob,
ofte ikke engang directe med Hastigheden; saaledes er
det ved 6 Enob for de fleste af de Skibe, hvor jeg
har undersegt det, ikke mere end 1Yy Gange af hvad
det er ved 3 Knmob. At detle ogsaa maa veere saa-
ledes, har sin Grund i, at Modstanden imod et Skibs
Fremdrivning ved saa lave Hastigheder kun stiger lang-
somt, og at Kulforbruget i Timen har en vis Verdi ved
0 Knob.

Indtil 7 til 8 Knob er Rulforbruget omtrent directe
proportionalt med Hastigheden, men over disse Hastigheder
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stiger det meget hurtigere, forst med Kvadratet paa Hastig-
heden, og ved store Hastigheder med en endnu hajere
Potens. Som en almindelig Regel setter man her Kul-
forbruget proportionalt med Hastighedens tredje Potens;
dog afhznger Polensen meget af, i hvor hej en Grad
Hastigheden drives op, sammenlignet med Skibets Ster-
relse. 1 ®ldre Skibe som »Hejmdals og »Jyllande, der
ikke drives op til nogen Hastighed, som kan siges at
vaere stor i Forhold til Skibenes Sterrelse, stiger Kul-
forbruget ikke meget hejere end med Hastighedens anden
Potens ved fuld Kraft, medens det dog i et Skib som
sEsbern Snare« ved en Hastighed af 10'/z Knob, der er
temmelig stor i Forhold til dette Skibs Sterrelse, stiger
nogel hajere end med anden Potens af Hastigheden.
Paa »Helgoland«'s Sommertogt ifjor udvikledes der paa
en 6 Timers Fuldkraftspreve saa stor en Hestekraft, at
Skibet vilde have labet 14 Knob, hvis Bunden havde
vaeret ren; Kuolforbruget var paa Preven omtr. 32 Tdr.
i Timen, medens det ved 7 Knob er 71/ Tdr. eller
praktisk taget '/4 af hvad det er ved 14 Knob; i dette
Tilfielde er altsaa Kuolforbruget steget med Hastighedens
anden Ponlens, men 14 Knob er heller ikke nogen haj
Hastighed for et Skib af sHelgoland«’s Starrelse.

Underseger man derimod Stigningen i Kulforbruget
i et Skib som w»Grensunde«, vil man finde den langt
sterre end for ovennavnte Skibe. Ved 11%/4 Knob er
Kulforbruget omtr. 4 Tdr.i Timen, ved 7 Knob 3/4Tdr.;
det er her steget med Hasligheden i Potensen 3,2; og
underseger man endelig Forholdene i en Torpedobaad
som »Delfinen», er den Polens af Hastigheden, som an-
giver Stigningen i Kulforbruget, folgende:

Imellem 7 og 10 Knob er Polensen 1,ss.

» A0eg 12 . — — 2,98.
" 12 0g 14 — » — 6,37,
w 14 og 16 — » — 3,85.
» 16 o0og 18 — » — 2,48.
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Over 16 Enob falder altsaa Kulforbruget forholdsyis
paa Grund af Hestekraftens mindre Stigning i Forhold
til Hastigheden, efter at man er kommen over den
kritiske Hastighed.

Det maa imidlertid erindres, at den Potens af Hastig-
heden, som Kulforbruget felger, retter sig efler Star-
relsen af den Hastighedsforskjel, som man har beregnet
den for. Saaledes er i »Delfinens Kulforbruget mellem
7 og 14 Knob proportionalt med Hastigheden i Polensen 31,
medens det, som ovenfor anfart,mellem 12 og 14 Knob
folger en over 2 Gange saa hej Potens af Hastigheden.
Man maa derfor altid samtidig med Potensen anfore de
Hastigheder, mellem hvilke den er beregnet.

Der er mange oplysende Exempler paa Kulforbrugets
sterke Sligning, naar man nzrmer sig fuld Kraft.

Saaledes bruger »Tordenskjolde:
ved 12 Knob: 12 Tdr., ved 13%/4 Knob: 27 Tdr. i Timen.

»Grensund:
yed 10 Knob: 1%/s Tdr., ved 11%/4 Knob: 37/s Tdr.

nGuldborgsunde :
ved 10%/4 Knob: 1%/4 Tdr., ved 11Y/z Knob: 4'/s Tdr.

Trekkes det constante Kulforbrug fra det samlede
Kulforbrug ved de forskjellige Hastigheder, faar man,
hvad jeg vil kalde: det effective Kulforbrug, som
man senere hen vil se er el bedre Udtryk for Stigningen
i Kulforbruget med Hastigheden end det samlede Kul-
forbrug. Kulforbruget ved en hvilken som helst Hastighed
Lkan altsaa teenkes sammensat af en constant Kulmaengde og
en Kulmzngde, som er proportional med Hestekraften.
Dette svarer fuldstendig til Fremstillingen af Skibs-
modstanden ved det indicerede Driviryk. Dette findes
ved at dividere Hestekraften ved en hvilken som helst
Tastighed med Skrucns Hastighed eller Productet af
Skruens Stigning og dens Omdrejninger i Minuttet ved
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samme Hastighed. Da Hestekraften er et Arbejde, og
Skruens Hastighed en Vejlengde, maa det indicerede
Driviryk veere en Kraft, som maales i Pund, og som
nermest maa siges at fremstille den Kraft, der vilde
viere paa et Bugsertov, naar Skibet bugseredes ved
den Hastighed, hvortil det indicerede Driviryk er be-
regnet.  Udregnes det indicerede Driviryk for for-
skjellige Hastigheder, vil man, som ferst paavist af
Mr. Froude, finde, at en Curve for det indicerede Driv-
tryk ikke gaar igjennem Begyndelsespunkiet; eller med
andre Ord: der maa ferst overvindes en Modstand, som
ikke skyldes Fremdrivningen gjennem Vandet, for Skibet
i det hele taget gaar frem. .

Det constante Driviryk maa derfor fremstille
Maskinens Gnpidningsmodstand og svarer, som omtalt,
til det constante Kulforbrug, medens det effective
Driviryk, som er Forskjellen mellem det samlede og
det constante Driviryk, svarer til det effective Kulfor-
brug og altsaa er afhengigt al Hastigheden. De to
Curver for det effective Kulforbrug og det effeclive
Driviryk har dog ikke noget directe med hinanden at
gjore, i det Maskinens Gnidningsmodstand er uathangig
af, hvor mange Kul, der brendes paa Risten, om end
Kulforbruget ikke kan falde saa hurlig som Ilestekraften,
saa at en Del af det constante Kulforbrug kan skyldes
Maskinens Gnidningsmodstand; men ligesom Maskinen
ikke kan drive Skibet frem, fer den kan overvinde sin
egen Gnidningsmodstand, saaledes kan Kjedlen ikke
yde Damp til Maskinen, fer der bliver braéndt mindst
saa mange Kul paa Risten, som svarer Lil del constante
Kulforbrug.

Da Hestekraften, der er nadvendig til at drive Skibet
frem ved en bestemt Hastighed, blandt andre Om-
stendigheder er afhengig af Skibets Dybgaaende,
da dette betinger den Modstand, som Skibet mader ved
at drives frem gjennem Vandet, er ogsaa Kulforbruget
2

4
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afhengigt af Dybgaaendet. Panserbatteriet »Gormu af-
giver et Exempel herpaa. Da dette Skib var nyt,
brendtes der omtr. 9 Tdr. i Timen ved 10 Knob, medens
Forbruget i Escadren 1882 var 18 Tdr.; altsaa var det
dobbelte nedvendigt til at drive Skibet frem ved samme
llastighed. Denne forbavsende Forskjel i Kulforbruget
skyldes dog ogsaa andre Aarsager, saa som Tilstanden af
Skibets Bund; men det sterre Dybgaaende, som Skibet nu
har, maa have veret Hovedaarsagen, da Kulforbrugel pr.
1. K. omtrent er det samme nu, som da Skibet blev bygget,
saa at det storre Kulforbrug i Timen ikke kan skyldes
vaesentlige Forandringer i Maskineriet.

Et andet Tilfzlde, som belyser Dybgaaendels Ind-
flydelse paa Kulforbruget, kan tages fra Resultaterne af
Fuldkraftspeven paa »Fylla«'s Gremlandstogt ifjor, i del
Kulforbruget ved 9,5 Knob var 5 Tdr. i Timen, medens
det paa tidligere Togter kun var 3'/4 Tdr.; mindre gode
Kul kan i ferste Tilfelde have haft nogen Indfiydelse.

| Kanonbaaden »Guldborgsund« er der iaar fore-
taget nogle Prover, som viser Indfiydelsen af Dyb-
gaaendet og af Skibsbundens Tilstand paa Hestekraften
og derfor ogsaa paa Kulforbruget.

Kulforb i Timen
10 Knobs Hastighed. 2 D‘Lrn:_“g? lelr.
L H. K. | Kulforbrug i Timen. Hastighed.

Ren Bund ved
Dybgaaende 6'7“:| 210 1} Tdr. 11,10 Knob.
Uren Bund ved
Dybgaaende 6'7“:| 285 15 » 10,26 =
Ren Bund ved
Dybgaaende 7' 6“:| 258 15 » 10,40 »

llavde Kanonbaaden ligget nogle af Sommer-
maanederne i Flaadens Leje, fer Proverne med uren
Skibsbund foretoges, vilde Formindskelsen i Hastigheden
af denne Grund have veieret endnu sterre.

1]

Det 11" sterre Dybgaaende, som foreger Skibels
Deplacement med 46 Tons (eller omir. 22 Procent),
formindsker Fuldkraftshastigheden med 2/ Knob (eller
omtr. 6 Procent) og foreger Kulforbruget i Timen med
mindst 11/4 Tdr. (eller mindst 30 Procent).

I Forbindelse med Dybgaaendet kan nsvnes Styr-
lastighedens Indfiydelse paa Kulforbruget. Forandringer
i Styrlastisheden indvirker paa de Stremlinjer, som
Vandet felger langs Skibssiden, og foreger eller for-
mindsker derved den Modstand, som Skibet meder ved
at drives frem. Preverne med den ny Seminekran af-
giver et Exempel herpaa. Paa den ferste Prove var
Styrlastigheden 2 Fod, paa den anden derimod kun
6 Tommer, medens Deplacementet var 14 Procenl storre.
Hastigheden var den samme paa begge Prover, saa al
altsaa den sterre Modstand, som skyldes Foregelsen i
Deplacementet, er bleven compenseret af Formindskelsen
i Styrlastigheden.

B. Kulforbruget pr. IL K. i Timen.

Som tidligere omtalt, bestemmes dette ved at
dividere Kulforbruget i Timen, udtrykt i lbs., med Heste-
kraften, begge svarende til samme Hastighed. For
»Hajen«’s Yedkommende varierede det fra 11%/2 1bs. ved
3,2 Knob til 3,5 Ibs. ved 11'/2» Knob. En lignende
Variation findes ogsaa i andre Skibe. Saaledes begynder
Kulforbruget i Fregatten nJyllands med at vaere 12,3 lbs.
ved 3 Knob og falder derefter jevnt til 4/ Ibs. omtrent
ved fuld Kraft. Det mindste Kulforbrug pr. H. K. findes
som Regel ved en Hastighed, som er et Par Knob
mindre end den, der svarer til fuld Kraft, altsaa ved
den Hastighed, hvor den egentlige Forcering begynder.
I Torpedobaadene, hvor Forceringen i Forhold til Fuld-
kraftshastigheden begynder tidligere end i andre Skibe,
er Kulforbruget pr. H. K. som Regel et Minimum omtrent
ved 12 Knob, ved hvilken Hastighed Forceringen indtrader.

2!
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Man herer ofte, at Kulforbruget bestemmes ved
at multiplicere Hestekraften for den Hastighed, ved
hvilken man ensker at kjende det, med Kulforbruget
pr. H. K., som er fundet ved en anden Hastighed. Man
vil imidlertid af det ovenanferte se, at det, paa Grund
af de vexlende Veardier for Kulforbruget pr. H. K., ikke
kan findes paa denne Maade. Deler man derimod Kul-
forbruget i det constante og det effective Kulforbrug,
som ovenfor omtalt, lader det sig bedre gjere. Man
gaar da ud fra, at det constante Kulforbrug er uaf-
hangigt af Hestekraften og kon afhengigt af Ristens
Storrelse, medens det eflfective Kulforbrug er ligefrem
proportionalt med Hestekraften. At delte er en Frem-
stillingsmaade for Kulforbruget, som er klarere og sikrere
end den almindelige, vil kunne godtgjercs ved nogle
Exempler.

I nedenstaaende Tabel er Kulforbruget pr. H. K.
udregnet for »Tordenskjolde, wGrensund« og »Delfinens,
ved at dividerc Hestekraften ind baade i det samlede og i
det effective Kulforbrug. Talsterrelserne er engelske lbs.

Samlet Kulforbrug pr. H.K. i Timen.

..___—__llHS_ii._u,hcd i Knob.
Skl ,i!-’)]ﬁl_?ls_\ﬂ_mlnlm
Tordenskjold .. | 8, ¥ - T

6.7| 2

42| 34 29| ‘2.51 24| 25| 28
Gronsund . .... 70| 67| 46| 38| 3s 20| 2,780
Delfinen. ...... 11,9| 95| 70| 57| 4,4 | B8] 8,9 I 3.0 | 20| 28

Effectivt Kulforbrug pr. HLK. i Timen.

Tordenskjold. .. | 1,6| 1,0 1,8| 18| 1,7 J 1. I 10|17 10| 25
Grensond .....[ 28] 28] 28| 28| 2,8 | 2l 24 22| 2ir
Delfinen. . .... | 20| 24| 27| 24| 24| :?,sl 23| 25| 20| 22

Det vil af disse Exempler ses, al det efTeclive
Kulforbrug pr. H. K. fremtrzder som en virkelig Con-
stant; i ethvert Tilfelde er Verdien meget nzr den
samme for et langt sterre Antal Hastigheder end det
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samlede Kulforbrug pr. H. K. Det vilde ogsaa vare
mearkeligt, om man for at udvikle Hestekraften i en Maskine,
svarende til en vis Hastighed, maatte brende en Mazngde
Kul, der ikke stod i tiln®rmelsesvis del samme For-
hold til Hestekraften, som ved en anden Hastighed,
der ligger i Nerheden af den forste. | »Tordenskjolds
koster en Hestekraft f. Ex. ved 8 Knob 3,4 Ibs. og ved
10 Kpob 2,5 lbs. i Timen, medens man dog skulde
slutte, saa lenge man ikke kommer ind paa Forcering,
at der ved disse lo Hastigheder ingen egentlig For-
skjel var i Bekostningen ved Dannelsen af Dampen i
Kjedlerne. Da der til Udviklingen af en Hestekraft i
Maskinen ved lat paa hinanden felgende Hastigheder
fordres fordampel en vis lilnermelsesvis constant Mengde
Damp og til Dannelsen af 1 Ib. Damp en vis constant
Kulm®ngde, skulde man tro, at Kulforbruget pr. H. K.
maalte kunne fremslilles som en megel mere constant

Storrelse, end det samlede Kulforbrug pr. H. K. er. Del

forekommer mig derfor, at det effective Kulforbrog pr.
Il. K. bedre kan benyltes til Kulforbrugets Bestemmelse
ved forskjellige Iasligheder, saa lenge disse ikke maa
opnaas ved Forcering.

Det samlede Kuolforbrug i Timen bliver da =
det constante Kulforbrug i Timen -+ k ¢ Hestekraflen,
hvor

k = det effective Kulforbrug pr. H. K.

For de 3 ovenanferte Skibe kan Kulforbruget altsaa

bestemmes ved Formlerne:

» Tordenskjold :
iy L e Pr— 11 K.
Kulforbrug i Timen i Tdr. = 2%/ Tdr. + 1,2 330"
» Gronsunde:
Kulforbrug i Timen i Tdr. = Y3 Td. - 2,85 H'i.
; L )

» Delfinens :

Kulforbrug i Timen i Tdr. = %33 Td. + 2,3 %3 '(‘)_',
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Disse Formler gjmlder kun til den Hastighed, ved
hvilken Forceringen begynder.

Det vil paa Listen over det effective Kulforbrug
pr. H. K. ses, at deite ved lave Ilastigheder har lidt
vexlende Veardier; man maa imidlertid huske paa, at
f. Ex. et 10 Ibs. sterre Kulforbrug i Timen i »Delfinens
ved 5 Knob forandrer det effective Kulforbrug pr. II. K.
fra 2,4 til 3,4 1bs., og en sterre Fejl end 10 lbs. i
Timen, selv i et mindre Skib som «Delfinen«, kan selv-
folgelig godt indtreffe paa en Prave.

I »Tordenskjolde er den Fejl, man begaar ved at
benytte ovennmvnte Formel ved 5 Knob: /¢ Td., i det
det virkelige Kulforbrug er 3'/z Tdr., medens Formlen
giver 3'/s Tdr.; ved 12 Knob giver Formlen 108/ Tdr.,
medens det virkelige Kulforbrug er 11%/s Tdr., altsaa
er Fejlen %/4 Td.; begge er, i det mindste relativt,
smaa Fejl. Mellem 5 og 12 Kunob, hvor de almindeligst
benyltede Iastigheder ligger, er Fejlen forsvindende lille.

Efter den Hastighed, ved hvilken Forceringen be-
gynder, kan man ikke benytte Formlen uden at indfere
en variabel Constant, thi denne stiger i Veerdi, jo hajere
Hastigheden forceres op, og synes ikke at falge nogen
Regel i sin Stigning; dette er heller ikke saa underligt,
naar der henses il de hejst forskjellige Forhold, hvor-
under Forceringen foregaar, og hvor vidt denne drives.

Selve Vardien for det effective Kulforbrug pr. H. K.
afhenger selvfalgelig af Damptryk, Maskinens Art og
Construction, Expansionsgraden o.s.v. Saaledes er det for

sJdylland« 3,0 lbs. (Kjedeltryk 16 Ibs.)
oEsbern Snare« 3,4 » | " 25 » ),
»ITajen« 27 v | 0 120 » )
»Delfinen 28 W n 130 » )

Det er storst i de to ferstnmvnte Skibe, da disse
har Laviryksmaskiner med et lavt Kjedeltryk, medens
»Hajen« og »Delfinenc har Hej og Lavtryksmaskiner
med et hajt Kjedellryk.
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Det effective Kulforbrug pr. H. K. er i ensartede
Maskiner mindre i sterre end i smaa af samme
Construction; dette skyldes forholdsvis langl sterre
Tab i mindre Maskiner fremfor i store. Udstraaling fra
Kjedlernes Overflade, fra Dampror, Cylindre, Fortetning i
disse, Utztheder mellem Rersamlinger, Ventiler o. s. v. og
andre uundgaaelige Tab af lignende Beskaffenhed faar
storre Betydning i det mindre Maskineri, hvor Over-
fladerne er storre i Forhold til Rumindholdene end i
det sterre Maskineri.

Hvad endelig Sterrelsen af det constante Kulforbrug
i Timen vedrerer, kan det, som tidligere anfort, lettest
henfores til Kjedlens Risteflade. Gaar man, saaledes
som det har vist sig at vaere Tilfeldet for mange af
vore Skibe, ud fra, at det conslante Kulforbrug i Timen
svarer lil Forbrendingen af 2%/3 lbs. Kul pr. O Fod
Risteflade, kan man, f. Ex. for en Torpedobaad, stte
det samlede Kulforbrug i Timen, udtrykt i Ibs.

= 2'/3 X Ristefladen + 2,5 ¢ Heslekraften,
for alle Hastigheder op til den, hvorved Forceringen
begynder.

Modtagelsesproverne, som fordres anstillede
med Maskiner, leverede fra private Leverandeurer, be-
staar hovedsagelig i en Fuldkraftspreve og en @konomi-
preve. Kulforbruget maales paa begge Praver, men
kun paa Okonomipreven indeslaar Fabrikanterne for et
bestemt Kulforbrug pr. H. K. Man gaar altsaa her ud
fra, at Kulforbruget ved fuld Kraft er saa ubestemmeligt,
at man ikke kan fordre af Fabrikanterne, at de skal
garantere et Minimum af Kulforbrug, hvorfor man paa
denne Preve kun stiller Fordring til Udviklingen af den
fastsatte Hestekraft paa en Preve af 3 til 6 Timers Va-
righed.

Paa @konomipraven derimod stilles der bestemte
Fordringer til Kulforbruget ved en Hestekraft, som i
Almindelighed er lige under eller ved den Hastighed,
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ved hvilken Forceringen begynder, og hvor Kulforbruget
altsaa, som vi tidligere har set, er et Minimum; thi
denne Sterrelse kan i Forvejen bestemmes med nogen-
lunde Sikkcrhed under Hensyn til Maskineriets Art og
Construction, da den ikke er paavirket al Uregelmassig-
heder ved Forcering af Hastigheden. Den Hastighed,
ved hvilken Okonomipreven afholdes, svarer omtrent
til den Fuldkraftshastighed, som i Almindelighed be-
nyites paa Togterne.

Efter Indferelsen af kunstig Trek i Skibene er den
ene af Modtagelsespraverne bleven noget modificeret.
Paa Fuldkraftspreven, som nu afholdes med kunstig
Traek, stilles ligesom tidligere kun Fordring til Udvik-
lingen af en bestemt Hestekraft, medens Kulforbruget
skal garanteres paa @konomipraven, der holdes ved den
storsle Hastighed, som kan opnaas ved naturlig Trek
alene, og som allsaa svarer til den tidligere Fuldkrafts-
prove. Delte er maaske et Overgangsstandpunkt, som
skyldes den Omstendighed, at man hidtil har benyttet
den Heslekrafl, som kan undvikles i Maskinen, naar
naturlig Treek alene benyttes, som Udgangspunkt i sine
Beregninger og ikke den Hestekraft, som Maskinen
virkelig kan yde, naar kunstig Trek tages til Hjzlp.
Der er derfor Sandsynlighed for, at man, naar man er
bleven mere fortrolig med kunstig Trek i Skibene og
har faaet saa megen Erfaring i denne RKetning, al man
kan gaa ud fra Hestekralflen paa Fuldkraftspreven med
kunstig Trek i alle Beregninger, vil komme tilbage il
den tidligere @konomipreve, som saa vil blive afholdt
ved Maskineriets mest ekonomiske Hestekraft, og det
uden Hensyn til, om Fabrikanterne paa Preven benytter
kunstig Trek eller ikke, naar blot det garanterede Kul-
forbrug holdes, og den kunstige Trek ikke drives ud
over saadanne Granser, al den virker edel®ggende paa
Materiellel. Man opnaar da yderligere den Fordel at
kunne indskrenke Aabningerne i Dakket, gjennem hvilke
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Luftforsyningen til Kjedlerne foregaar, til det mindst
mulige.

C. Kulforbruget pr. Kvml

Vi har set, at i »Hajen« var Kulforbruget pr.
Kvml, et Minimum ved 5 til 6 Enob og voxede til begge
Sider, dog ikke i lige hej Grad. Hvor Kulforbruget pr.
Kvinl. er et Minimum, ligger Skibets mest ekonomiske
Hastighed. Denne er for nedennxvnte Skibe felgende :

Helgoland . . . 7%/3 Knob. Grensund. . . . 6 Knob.
Tordenskjold . 8 » Krieger . . . . . 6 o
Odin: .. . . Diy " W Esbern Snare. . 6 »
Lindormen . . s » Delfinen . .. . T
Jylland . ... 6 " Fylla =% . 6

Sjzlland . .. 5 »

For de fleste af de n®vnte Skibe ligger altsaa den
Hastighed, med hviken Skibet kan tilbagelzgge den
storste Vejlengde med en given Kulbeholdning, ved
6 Knob; Kulforbruget pr. Kvml, varierer meget lidt ved
Hastigheder i Nwierheden af den mest ekonomiske; selv
en ringe Fejl i de Verdier for Kulforbruget, som jeg
har benyttet til Bestemmelsen af Kulforbruget pr. Kvml.,
kan derfor godt medfere en Fejl af ';3—1 Knob i de
anferte Veerdier for den mest ekonomiske Hastighed;
saaledes er denne for »Tordenskjolde’s Vedkommende
vistnok for hej. Andre Omstendigheder tyder, som tid-
ligere omtalt, ogsaa hen paa, at Kulforbruget i »Torden-
skjold«, som er nedvendigt til Fremdrivning alene, ved
ganske lave Hastigheder maa vere noget mindre, end
de Oplysninger, jeg har benyttet, udviser.

Den mest eokonomiske Gang ligger hajere i
store Skibe end i smaa; herfra maa dog undtages
Skibe som f. Ex. Torpedobaade, der kan drives op til
en hej Hastighed i Forhold til deres Sterrelse.
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Det kan her viere af Interesse at anfere, hvad der
i de engelske Instructioner og RKeglementer findes om
dette Punkt.

»Chefen skal benytte den ferste givne Lejlighed
til at finde Skibets mest skonomiske Hastighed, ved
under gode Vejrforhold at afholde Prever, hver af mindst
6 Timers Varighed, ved forskjellize Hastigheder; Resultatet
af Preverne bestemmer Kulforbruget pr. Kvml. og Middel-
hestekraften. Der drages omhyggelig Omsorg for, at
Fyrenes Tilstand er den samme ved Slutningen som ved Be-
gyndelsen af Praven, for at Kulforbruget for hver Ha-
stighed kan blive bestemt saa neje som muligt. Naar
den mest ekonomiske Hastighed, som i nasten alle
Tilfzelde ligger mellem 4 og 7 Knob!, er funden, skal
al almindelig Sejlads og al Krydsen under Damp und-
tagen ved serlige taktiske Ovelser under Damp fore-
tages ved denne Hastighed og med det tilsvarende Kul-
forbrug. Intet Skib, som ikke er et Panserskib, maa
dampe, naar det har en god Vind, som kan give det
en Hastighed af mellem 4 og 5 Knob, eller naar det
har Modvind, og dennes Styrke hindrer det i at fare
Bovenbramsejl, med mindre Skibet skal vare i en
bestemt Havn til en bestemt Dag, er i sn:vre og
vanskelige Farvande, eller befinder sig under Omsten-
digheder, hvor Skibets Sikkerhed er udsat for Fare ved
at felge denne Regel; i saadanne Undtagelsestilfzlde
maa Chefen handle efter bedste Skjen« 0. s. v.

Vore Togter er som oftest saa korte, og der skal
udrettes saa meget paa dem, al man vanskelig vilde
kunne faa Lejlighed til paa et enkelt Togt at afholde
6 til 8 Dampprever, hver af 6 Timers Varighed; men
Afholdelsen af en eller to Praver paa hvert Togt vil dog
i Lobet af et Par Aar veere tilstrekkelig til Bestemmelsen
af Kulforbruget ved alle Hastigheder.

At gaa med en Hastighed under den mest skonomiske
vil veere urigtigt, da man i saa Tilfzlde breender mere Kul
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pr. Kvml. og kommer langsommere af Sted end ved
Hastigheder, som er storre end den mest ekonomiske.
Paa vore Togter gaar man som Regel med en sterre
Haslighed end den mest okonomiske; saa lenge den
heller ikke er for fjmrn fra denne, er Sligningen i
Kulforbruget ogsaa kun ringe, hvilket vil ses af neden-
staaende Tabel.

Kulforbrug pr. Kvml. i Tdr.

Hastighed i Knob.

4 | 6| 8 [ 10| 12| 14
Helgoland............ — 14 11 1,3 16 2.8
| 5o g MUEERUNE R E 8 — - 0,7 0,9 12 —
iy, =St AT A 1.0 1 1.3 1% —
Esbern Snare ........ 0,3 0,3 0,3 (X - —
Byllas vovess s o 08 0,3 0,3 0,4 — =
DeIIRen oo o0 us o « e | 001 0,06 0,06 | Q08 | O 0,25

Det indtreffer ofte paa et Togt, at man skal til-
bagelegge en given Vejlengde, men at man ikke har
megen Tid hertil, saa at man maa gaa med en Hastig-
hed, som er storre end den mest ekonomiske, men som
dog ikke maa vsere saa stor, at Maskinpersonalet ikke
kan udholde en lengere Dampning, og at Materiellet
lider der under; man vil med andre Ord ikke forcere,
men allizevel komme nogenlunde hurtig af Sted. | saa
Tilfelde maa Udtrykket

Hastighed
Kul pr. Kvml.
vaere et Maximum; thi jo sterre Hastighed man har, og
jo mindre Kul man samtidig brender, des bedre. Da
Kulforbrug i Timen
Hastighed

Kulforbruget pr. Kvml. =

maa altsaa
Hass'cighed2
Kulforbrug i Timen
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vere et Maximum, i hvilken Formel Hastigheden, som
den vigtigste Factor, indgaar i anden Potens. Denne
Storrelse er et Maximum ved de i nedenstaaende Liste
anforte Hastigheder.

Helgoland . . . 11  Knob. Fylla ... .. 81/ Knob.

Tordenskjold . 10 » Esbern Snare . 8 "
Odinins e 10 " Grensund. . . 8 "
Fyen ..... 11 " Krieger . . . . Y v
Sjwlland. . .. 9 » @resund . . . 6 »
St. Thomas . . 11 » Delfinen . . . 10 »
Tngallt =ucrai. Blfs »

Denne Hastighed, som kan kaldes Hastigheden for
sterst Fart med forholdsvis mindst Kulforbrug,
vil af Listen ses at veere hajere, jo storre Skibet er, og
navnlig jo hejere den til fuld Kraft svarende Haslighed eller
altsaa Forceringen er. 1 s»Krieger« kunde den synes at
veere for hej, sammenlignet med i » Oresund«; »Kriegers
bliver imidlertid ved fuld Kraft forcerct langt mere end » @re-
sunde, i det man har opnaaet en sterk Treek og derfor
en livlig Dampudvikling i den ved at lede Spildedampen
til Skorstenen; endnu hejere er Hasligheden for sterst
Fart med forholdsvis mindst Kulforbrug i Torpedobaadene;
dette viser Fordelene ved at kunne forcere Hastigheden
hejt i et Skib. Det fremgaar i det hele taget af Forseg
og praktisk Erfaring, at et Skib, som kan drives op til
en hej Hastighed ved Forcering, besidder el let beljeneligl
og forholdsvis ekonomisk Maskineri ved halv og 3/4 Kraft.
Der kan ligeledes ikke vere Tvivl om, at det i Handels-
skibe i Lengden er langt mere ekonomisk at have ot
saa stort Maskineri, at den almindelige Fuldkraftsgang
kan opnaas uden videre Forcering, trods den hajere
Bekosining ved Anskaffelsen.

Under almindelige Omstendigheder ber man altsaa
hestemme en Hastighed for Skibet, som ligger mellem
den mest ekonomiske Hastighed og Hastigheden for

| i s LR e R A R
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starst Fart med forholdsvis mindst Kulforbrug. Er det
al Vigtighed at gjennemlebe den sterst mulige Vej-
lengde med en given Mengde Kul, og man bar til-
strekkelig Tid, nermer man sig mere (il den mest
akonomiske Hastighed. Er derimod en stor Hastighed
al Betydning, og man har rigeligt Kul, gaar man med
Hastigheden for sterst Fart med forholdsvis mindst
Kulforbrug. Over denne Hastighed, som er lidt under
den, hvorved Forceringen begynder, stiger Kulforbruget
i meget hej Grad sammenlignet med Foregelsen i
Hastigheden™).

Selve Verdien for Kulforbruget pr. Kvml er sely-
felgelig afh®ngig blandl andet af Skibets Sterrelse.
For at forsege paa at eliminere Indflydelsen af demne
Factor kan man dividere Kulforbruget pr. Kvml. med
Skibets Deplacement, udtrykt i Tons; man kommer der-
ved til en ny Constant, som kan kaldes:

D. Kulforbruget pr. Kyml pr. Ton Deplacement.

I Skibe med ensartede Former og ensarlede Maskiner
skulde man tro, at denne Sterrelse havde samme Veardi
ved samme Hastighed; dette er imidlertid langtfra Til-
fieldet. Ensartede Skibe har Flaaden ikke mange af;
man maa derfor lade sig neje med at undersege For-

*) Tillegger man Hastigheden en endnu sterre Betydning, kunde
man valge al gaa med den Hastighed, hvor Udtrykket
Hastighed *
Kulforbrug i Timen
er et Maximum. Dette Udtryk svarer til den tidligere meget
benyttede Finhedscoefficient:
Hastighed *
Lo
i hvilken Formel man forudsatter, at Modstanden mod Fremdriv-
ning er proportional med Hastigheden i anden Potens. Den saa-
ledes valgte Hastighed vil derfor omtrent falde sammen med den,
hvor Finhedscoefficienten er et Maximum. Dette kan maaske
benyttes som en Definition for den kritiske Hastighed.

En Constant —
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holdene i Skibe med nogenlunde ensartede Maskiner;
man kommer da til felgende Veardier for Kulforbruget
pr. KEvml. pr. Ton Deplacement.

Kulforbrug pr. Kvml. pr. Ton Deplacemeént

i 1bs.
Hastighed i Knob.

6 G P e
Belgolio®. ..c.vnmsmrons 0,07 Qo7 | Oos 0,14
Ryen o iiles saansas — Q.08 | 0,12 —
Lindormen ........... 0,08 0un | O —
T ) 1 0,12 i« | OB 0,34
) 57751 e R 013 0.7 0,25 =
Gronsund .........0. | 0.6 0,22 0,39 —
Holtnarn e ave cossass 0,33 0,57 0,48 1,57
| T et e oo 0,47 0,59 0,7 1,50

Denne Tabel viser, at Kulforbruget pr. Kvml. pr.
Ton Deplacement bliver sterre, jo mindre Skibets- De-
placement er; navnlig er Stigningen stor for Skibe
under 1000 Tons Deplacement. For at drive en Ton
af et Skib frem ved en vis Hastighed fordres der altsaa
brendt mere Eul i det mindre Skib end i det sterre;
dette er altsaa mere ekonomisk i Retning af Fremdriv-
ning. Af de anferte Skibe er endda de mindste Skibe de
mest moderne, i det de paa Grund af et hejere Damp-
tryk i Kjedlen har et mere ekonomisk Maskineri; For-
skjellen i Verdien af Kulforbruget pr. Evml. pr. Ton
Deplacement vilde derfor fremtrede endnu tydeligere,
paar Maskinen for de anferte Skibe havde veret fuld-
stendig ensartede. ‘

Man maa her skjelne imellem de Skibet og Ma-
skineriet vedrsrende Forhold. I dette Tilfelde er det
det sterre Skib, der er mest gkonomisk al fremdrive.
Vi har tidligere set, at det sterre Maskineri ogsaa
er det mest okonomiske, men det var af andre
Grunde.
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At det storre Skib er lettere at drive frem end det
mindre, maa tilskrives den Modstand, som Skibet
meder gjennem Vandet; denne Modstand er meget
sammensat; serlis maa fremh@ves Gnidningsmod-
standen mellem Skibets Sider og Vandet, Belge-
modstanden, Hvirvelmodstanden og Modstande, som
skyldes Skruens Virkemaade. Af disse maa Gnid-
ningsmodstanden sikkert vere afh®ngig af Skibets
Sterrelse og navnlig af Sterrelsen af den Overflade af
Skibet, som Vandet glider hen over. DBelgemodstanden
maa ogsaa udeve en veesentlig Indflydelse; Theorien for
denne er imidlertid saa indviklet, at jeg ikke skal om-
tale den nsrmere her, s@rlig da dem n®ppe oplyser
meget om det foreliggende Spergsmaal. Det synes,
som om det mindre Skib danner en i Forhold til sin
Sterrelse langt sveerere Se, end det storre; sarlig er den
Se, som felger med Skibet, og som er den, hvis
Dannelse koster saa meget af Maskinens Kraft, sfor i
det mindre Skib; dens Sterrelse er navnlig let at iagt-
tage i Torpedobaade, naar man med stor Hastighed
leber tzt forbi en Gjemstand, som flyder paa Vandet.
Bolgemodstanden er afh@ngig af Skibets Lzngde, Gnid-
ningsmodstanden af dets Overflade; denne er sterre i det
mindre Skib end i det store, fordi Overfladen voxer i et
mindre Forhold end Rumindholdet, naar et Legeme
gjeres sterre. Endnu en Grund til, at det lille Skib
meder en storre Modstand end det store, er, at Sterrelsen
af Ror, Skruer, Axelbzrere, Slingrekjsle 0. 8. v., som
alle yder Modstand mod Fremdrivning ved Gnidning
mellem deres Overflader og Vandet og ved Dannelsen
af Hvirvler, ikke aftager i samme Forhold, som Skibet
bliver mindre. Man kan tenke gig Sterrelsen bestemt
som en Constant 4 en Variabel, der er afhangig af
Skibets Sterrelse; de navnte Gjenstande vil derfor vare
sterre og yde sterre Modstand i det mindre end i det
starre Skib.
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Den omhandlede Betragtning kan sammentr@nges
i en Lov, nemlig »Froudes Sammenligningslove. Denne
siger, at for ensartede Skibe forholder Modstanden mod
Fremdrivning sig som Deplacementet ved »svarendes
Hastigheder. Kaldes Forholdet mellem to uligestore
Skibes Deplacementer n®, siges Hastighederne at svare
til hinanden, naar Hastigheden af det store Skib for-
holder sig til Hastigheden af det lille som V/n; det vil
altsaa sige, at det lille Skib lider ved en Hastighed, som
er lavere end for det store Skib, relativt den samme
Modstand som det store Skib.

Med den sterre llastighed bliver ogsaa Kulforbruget
pr. Kvml. pr. Ton Deplacement storre. Afsmttes det i
Curveform med Deplacementet som Abscisse, (se Planll,
Curverne A og B), vil man ved heje Ilastigheder faa det
Indtryk, at Indflydelsen af Forskjellen i Skibenes Sterrelse
paa Kulforbruget, udtrykt ved denne Enhed, ikke er
gaa fremtreedende som ved moderate Hastigheder. For-
skjellen i Kunlforbruget i forskjellige Skibe viser sig i
det hele taget bedre ved almindelige Hastigheder, hvor
Kulforbruget nogenlunde staar i Forhold til Skibets
Sterrelse, end ved hejere Hastigheder. Et Exempel her-
paa kan Torpedobaadene »Hvalrossen« og nDelfinen«
afgive; den ferstes Deplacement er et Par Tons sterre
end »Delfinen«’s.

Hastighed i K'nnh. )
b | v ] e o fan] 16 | @’
505 | 610
525 | 600

Hvalrossen .... | 11 23 49
Delfinen . ..... 10 22 53

95 \ 235
103 | 300

I denne Tabel er anfort Hestekraften, svarende til
forskjellige Hastigheder. ~Da Kulforbruget i fuld-
stendig ensartede Maskinerier kun er afhengigt af Heste-
kraften, kan man fra Tabellen slutte, at Kulforbruget
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ved Hastigheder mellem 9 og 15 Knob vil viere sterre
i den mindre Baad fremfor i »Hvalrossen«. Serlig
ved 13 Knob, hvor Hestekraftscurvens Stigning er meget
stor, er Forskjellen betydelig. Ved denne Hastighed
kan en eller to Fod sterre Langde eller en ringe For-
andring i Linjernc fuldstendig forrykke alle Beregninger,
hvilket skyldes den endnu ikke nejagtig kjendte Ind-
flydelse af Belgemodstanden paa den samlede Modstand
mod Skibets Fremdrivning.

Da Kulforbruget pr. Kvml. pr. Ton Deplacement er
storre for mindre Skibe end for store, ber altsaa
Kulbeholdningen ogsaa vere sterst i det lille Skib.
Dette er ogsaa Tilfeldet.

Forholdet mellem Kulbeholdningen og Deplacementel,
eller altsaa Kulbeholdning pr. Ton Deplacement, er for
nedenn@vate Skibe folgende:

Helgoland . . . . . . . 0,04

Tordenskjold . . . .. 0,07
Lindormen , . . . .. 0,08
St. Thomas « « « s « & 0,12
Frgelt o wreis & 7 e 0,15
Esbern Snare . . . . . 0,12
Gronsund . . . . es 0,16
DelBnem: < o = =« s 0,15

»Ingolfe og »St. Thomas« har i Forhold til deres
Starrclse meget store Kulbeholdninger; efter dem kommer
»Fyen« og »Jylland«. De Skibe, som har forholdsvis
mindst Kulbeholdning, er Kanonbaadene af nFalster«- og
»@resunds«-Typen, »Dianas og »Fyllas. TFor Kanon-
baadenes Vedkommende er Kulbeholdningens Slerrelse
al mindre Vigtighed; derimod er »Dianas og »Fyllae
paa Grund af de lengere Rejser, disse Skibe sendes
paa, temmelig uheldig stillede i denne Retning.

Curve C, Plan Il giver en omtrentlig Storrelse for Kul-
beholdningeni Forhold til Deplacementet for Flaadens Skibe.

3
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Divideres Kulforbruget pr. Kvml. ind i Kulbehold-
ningen, faas den Vejlengde, som Skibet ved for-
skjellige Hastigheder kan gjennemlabe. I Kul-
beholdningen har jeg kun medtaget den Kulvegt, som
Kasserne kan rumme, og ikke taget Hensyn til Vegten
af Kul, som ofte, f. Ex. i »Diana« og »Fylla«, tages med
ombord, da denne Sterrelse er forskjellig for hvert Togt.

Vejlengde i KEvml., som kan gjennemlebes med
fuld Kulbeholdning.

| Hastighed i Knob,

| 8 | 8 | 0 O
Fyen .....o.o.... I — | oos0 | 2130 | 1660 | —
Ferland) s, S 2220 wie | 18| = | =
Sjelland . ....... .. 1930 | 1660 l 1800 | — —
Hepmdnl .. v 1200 910 630 - -
DIGna | kb — 1260 880 —! —
Fylla. . voveronns | 1420 | 1800 | 920 | — —
St. Thomas .....: (9300 | 2150 | 1950 | 1520 —
Ingoll o vaie i 2780 2350 1800 - ‘ —
Helgoland. .......| 1870 | 1370 | 1210 | 950 | 670
Tordenskjold . . . . .. 1840 | 1930 | 1820 | 1180 —
O o g 1090 | 1020 | 900 | €50 | —
GRLT = oo 053 | 1200 | 1100 | 80 | 425 | —
Lindormen ... ....| 1570 1330 1050 740 —
Gronsund. .. ..... 9300 | 1900 | 1270 — —
Moen. ... N | s | 8o | 200 | — | -
Gresund . ... ... .- [ 1100 620 - - -
Krleger ... s+ oty ] cme | Bl i) o
Wajon i...ene.| 700 | 600 | 500 ' 370 | 220
Delfinen . ......... | 1010 | 1020 | 70 | 850 | 240

Skibene er i denne Tabel ordnede gruppevis efter
deres Type og Beskaffenheden af de Togter, de sendes
ud paa. Den forste Gruppe omfatter de Skibe, der
kommer paa lengere Rejser. Det fremgaar af Tabellen,
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at «Fyen« kan gjennemlsbe den sterste Vejlengde; dette
skyldes ikke saa meget en stor Kulbeholdning — denne
er 150 Tons sterre end »Jylland«’s, medens Deplace-
mentet af dette Skib er over 200 Tons mindre end
»Fyend’s — som et mere kulbesparende Maskineri.
Lavest staar »Hejmdale. Kulforbruget i dette Skib
synes at vaere steget i de senere Aar samtidig med, at
det er blevet vanskeligere at opnaa den fulde Hestekraft
udviklet i Maskinen; dette skyldes maaske et sterre
Dybgaaende, 1 det Skibets Tresider efterhaanden er
blevne vandtrukne. »Diana« og »Fylla« kan udlebe
omtrent den samme Distance, i det »Diana«’s mindre
Kulbeholdning ikke faar saa megen Indflydelse, da Skibet
har Overfladecondensator og derfor en mere ekonomisk
Maskine end »Fyllac.

I de af vore Skibe, som er forsynede med Rejs-
ning, maa Kulforbruget paa Togtet undertiden ikke
overskride en vis Grense, som har veeret sat til det,
der svarer til 3 Etmaals uvafbrudt Dampning ved fuld
Kraft om Maaneden. De Vejlengder, der med en
saadan HRulmengde kan gjennemlebes ved 6 Knob,
8 Knob og fuld Rraft er for efternevnte Skibe felgende:

| 3 Btmaal | Distance gjenmemlohet i Kvml.  Fuld Krafis l']l"ﬁlwﬁlmﬂ.

Kul. Hastighed | ¢ h-';m“

‘ Tir. l 6 8 Fuld Kruft.| i Knob. | Tir.
o 1660 | — | 2250 | 930 | 13 | 900
Sjelland ,...| 900 | 1070 930 720 10 | 1160

Fylla.... .. | 470 | 1820 | 1850 | 790 |11 | 850
tgolf ......| 400 | 1880 | 1120 | 750 | 100 | 450

Med et Kulforbrug, som svarer til 3 Etmaals Damp-
ning med fuld Kraft, kan, som det af ovenstaaende Liste
vil ses, de 4 anforte Skibe udlebe omtrent den samme
Vejlengde ved fuld Kraft, men rigtignok med meget for-
skjellige Hastigheder. Med fuld Kraft gaar man jo saa godt

g
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som aldrig paa et Togt; paa dette er 6 og 8 Enob
de fortrinsvis benyttede Hastigheder, og ved disse er
Forskjellen i de gjennemlebne Vejlengder betydelig.
Det er derfor rigtigere at fastsette det maanedlige Kul-
forbrug saaledes, at Skibet kan gjennemlebe en beslemt
Vejlengde ved en Hastighed, som er ens for alle Skibe.
Valger man f. Ex. 1200 Evml. ved 8 Knob, bliver det
maanedlige Forbrug som anfert i Listen, »Fyeno taber
betydelig, medens «Sj@lland« vinder 2—300 Tdr.

Der er imidlertid nogle Mangler ved denne Dereg-
ningsmaade; for det farste er 8 Knob for hej en
Gjennemsnitshastighed for mindre Skibe, medens den
passer i et Skib af »Fyend's Sterrelse. Dernest er der
ikke i Fastswttelsen af det maanedlige Kulforbrug taget
Hensyn til de betydelige Kulmangder, som medgaar til
lkabys og Bagerovn, til Destillation, elektrisk Belysning
og i det hele taget til alle Smaamaskiner, men kun
hvad der er nedvendigt til at drive Skibet frem ved en
bestemt Hastighed, der imidlertid burde svare til Skibets
Sterrelse og dets Hovedegenskaber som Krigsekib og
Dampskib. Jeg skal derfor anfere en anden Bereg-
ningsmaade, som tager Hensyn hertil.

Fra et Skibs tidligere Togter bestemmes den Ha-
stighed, som fortrinsvis har veret benyttet paa disse;
(hvorledes dette kan gjeres, skal blive omtalt senere).
Er Skibet nyt, fastsettes Hastigheden efter Erfaring fra
tidligere byggede Skibe. Dernest bestemmes, ligeledes
fra Skibets tidligere Togter, Middelkulforbruget i Timen;
i dette er indbefattet de Kul, som bliver forbrugte uden-
for hvad der er nedvendigt til Fremdrivning alene, og
ligeledes er der taget Hensyn til, at Kulforbroget som
Regel er noget sterre paa Togtet end det, der er streengt
nedvendigt, naar Okonomi med Kulforbruget er Hoved-
spergsmaalet. Forholdet stiller sig da saaledes:

a7

Kol 6l 1200 Kvml,

Middlhastighed pas ved Middelbastigheden,

Togs i Knob. (Kul til Smaamaskiner osv.
medregned),
T R e 8.0 1080 Tdr.
Sjelland . ............. T 1060
o 11 R S ST T.0 430
Ingalfins i, S T [ 420 -

Den Distance, som kan gjennemlebes med fuld
Kulbeholdning, er selvfolgelig mindre i Panserskibene
end i Skibene i forste Gruppe, da vore Panserskibe
ikke er beregnede paa at sendes paa lengere Rejser.
Kulbeholdningen i »Tordenskjolds er dog meget rigelig,
hvilket i det hele taget er Tilfeldet med vore nyere
Skibe. Saaledes kan +Grensund«, som ved heje Ha-
stigheder har et meget kulbesparende Maskineri, lebe
en § Gange saa lang Distance med sin Kulbeholdning,
som o»Meens kan med sin. Kanonbaaden »Guldborg-
sunde staar dog hejest, i det den ved 10 Knob kan
gjennemlobe en Vejlengde af omtr. 2900 Kvml.

Torpedobaadenes Kulbeholdninger er heller ikke
ringe ved almindelige Hastigheder. Ved 18 Knob der-
imod brander sDelfinen« sin Kulbeholdning op i omtr.
81/3 Time og har da kun gjennemlebet 160 Kvml

E. Kulforbruget pr. Omdrejning.

De hidtil benyltede Conslanter for Kulforbruget,
nemlig Kulforbruget pr. H. K. og pr. Kvml., er theoretisk
rigtige Udtryk, som i Almindelighed benyttes til Sammen-
ligning af Kulforbruget i Maskiner og Skibe. Dette er
derimod ikke Tilfeldet med Kulforbruget pr. Omdrejning.
Denne Sterrelse findes ved at dividere Kulforbruget i
Timen, udtrykt i Pund, med Antaliet af Omdrejninger i
Timen; den mangler derfor den variable Factor: det
bevegende Middeltryk i Cylindrene, for at give Kulfor-
bruget pr. H. K., og Factorerne: Skruens Stigning og
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Slip, for at give Kulforbruget pr. Kvml. Som bekjendt
kan Omdrejningernes Antal i en given Tid ikke tjene
gsom Maal for en Maskines Sterrelse; det er jo oven i
Kjebet saaledes, at jo mindre en Maskine er, des flere Om-
drejninger gjor den, hvilket dels ligger i Vanskelighederne
ved at opnaa en stor Slaglengde i et lille Skib, dels
i, at Skruen i dette kan gjere flere Omdrejninger,
unden at man taber meget i Gnidningsmodstand, end i
et stort Skib, 1 samme Skib er jo ogsaa Omdrej-
ningernes Antal for den samme Hastighed meget paa-
virket af ydre Omstendigheder, som Vind og Se, om
Skibsbunden er ren eller uren, om Maskinen er ny eller
tilslidt o. s. v.

Alligevel er det Omdrejningernes Antal i Minuttet,
som man i Praxis benytter til Bestemmelse af den Ha-
stighed, et Skib gaar eller skal gaa med, og det vil
ogzaa ses, at disses Anvendelse som Maal for Kulfor-
bruget kan lede til paalidelige Slutninger, trods det i
og for sig meningslese ved at benytte en Variabel,
der er den ene Factor i en anden Variabel: Heste-
kraften. Kulforbruget pr. Omdrejning har for neden-
nevnte Skibe de anferte Verdier, angivne i engelske lbs.

Hastighed i Knob.

4 6 8 10 12

Samlet Kulforbrug i

Tordenskjold .. ... 0,63 0,52 0,50 ‘ 0,53 0,72
Effectivt Kulforbrugi : ‘
Tordenskjold . ..... 0,14 0,18 : 0,24 0.32 0,83
BYB0 <@ eanlesahve P = | 0 Og | Lo
8¢, THomas v wovie 0,50 i 0,53 0,56 0,62 Q0,79
Belliner . i e Q020 | Q013 0,018 020 | O.om

Skal man ved Hjelp af denne Tabel finde Kulfor-
bruget i Timen, som f. Ex. i »Tordenskjold« ved 12 Knob,
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multipliceres 0,72 med 60 og med Omdrejningernes
Antal i Minuttet, som ved denne Haslighed er 32.

At Kulforbruget pr. Omdrejning ikke kan tjene til
Sammenligning al Kulforbruget i forskjellige Skibe,
kan ses ved f Ex. at sammenligne dette ved 10 Knob
i »Fyen« og i »Delfinen«; Kulforbruget pr. Omdrejning
er i den sidste !'/4 af, hvad det er i »Fyens, medens
det virkelige Kulforbrug i disse to Skibe er henholdsvis
0,75 Tdr. og 9 Tdr. i Timen, saa at altsaa Kulforbruget
i Timen i »Delfinenc er Y/1z af ~Fyends.

Udregnes Kulforbraget pr. Omdrejning ved det
effective Kulforbrug, saaledes som anfert i Tabellen for
»Tordenskjold«’s Vedkommende, kan man bedre iagttage
Stigningen i Kulforbruget med Hastigheden, i det det,
gom tidligere omtalt under Kulfoerbruget pr. H. K., er
det naturligste, at Kulforbruget stiger jevnt med Ma-
skinens Omdrejningshastighed, da der skal udvikles en
starre og sterre Kraft i Cylindrene og derfor frembringes
en tilsvarende Mangde Damp i Kjedlerne for hver Om-
drejning, man s@tter til. Det samlede Kulforbrug pr.
Omdrejning er derimod et Minimum ved 8 Knob i
nTordenskjolda.

Ved Slutningen af et Togt udferdiger Maskin-
mesteren en Opgjerelse over det samlede Kulforbrug
under Opfyring, under bakkede Fyr og under Gang,
ligeledes hvor mange Timer der er medgaaet til hver af
disse og endelig det samlede Antal Omdrejninger paa
Togtet. Divideres det samlede Kulforbrug under Gang
med det samlede Antal Omdrejninger, faas Middel-
kulforbruget pr. Omdrejning paa Togtet, og divi-
deres det samlede Antal Omdrejninger med det Antal
Minutter, Maskinen i alt har varet i Gang, faas
Middelantallet af Omdrejninger i Minuttet paa Togtet.
Man kan vel ikke ligefrem gaa ud fra, at den Ha-
stighed, som kan bestemmes fra Middelantallet af Om-
drejninger i Minuttet, har veret den fortrinsvis be-
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nyttede; thi det kan jo godt tenkes, at man under-
tiden gik med et sterre og til andre Tider med et
mindre Antal Omdrejninger i Minuttet end Middeltallet,
medens dette forbliver uforandret. Paa den ene Side
bliver Middellallet noget mindre end det virkelige under
Gang paa Grund af Drejninger, Ankringer, Letninger
0. 5. v.; men paa den anden Side bliver det ogsaa
hevet betydelig ved forcerede Hastigheder, f. Ex. ved
den 6 Times Fuldkraftsprove, der nu afholdes paa hvert
Togt. Paa lignende Maade vil Middelkulforbruget pr.
Omdrejning blive noget mindre end det virkelige under
Gang ved, at man opherer med at fyre nogen Tid fer
Ankringer, medens det heves betydelig ved forcerede
Fyringer paa Grund af den sterke Stigning i Kulfor-
bruget med Hastigheden. Fejlen, man begaar ved at
gaa ud fra, at Middelomdrejningerne i Minultet giver
den fortrinsvis benyttede Hastighed paa Toglet og ved
at benyttte Middelkulforbruget pr. Omdrejning til Be-
stemmelsen af Middelkulforbruget i Timen for hele
Togtet, vil, som det ogsaa af det Felgende fremgaar,
dog nmppe vere stor, tilmed da det som oftest stemmer
med Opgivelserne i Maskinmesterbogen.

Det Middelkulforbrug i Timen, som paa denne
Maade kan bestemmes, svarende til Toglels Middel-
hastighed, vil man finde er sterre og for nogle Skibes
Vedkommende endog betydelig storre end det Kulforbrug
i Timen, som hidlil er blevet anfert, og som er det,
der medgaar alene til Skibets Fremdrivning. Aarsagen
hertil kan ikke ligge i, at det Kulforbrug i Timen, som
jeg tidligere har anfert og benyltet i Udregningerne, er
mindre end det, der svarer til de facliske Forhold om-
bord; thi det er fundet ved Hjelp af Oplysninger, som
er indsendte fra Togterne. Det kan heller ikke skyldes Ind-
flydelsen af lengere Dampning, thi saa maalte de to
Opgivelser for Kulforbruget i Timen stemme overens
for Skibe, der kun damper en kortere Tid ad Gangen,
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som vore Panserskibe, Kanonbaade, Torpedobaade o. s. v.,
og veere serlig afvigende i Skibe, som vore Fregatter,
Korvetter og Skonnerter, der ofte damper mange Dage i
Trek. Netop det omvendte er snarere Tilfeldet, som
det senere vil ses.

Hovedaarsagen til Forskjellen er den, at det Kul-
forbrug, der opgives nedvendigt til at drive Skibet
frem ved en vis Hastighed, er rigtigt og tilstrekke-
ligt, paar man kan fere det fornedne Tilsyn med
Fyringen og s®rlig have Opmerksomheden henvendt
paa en ekonomisk Fremdrivoing; da dette imidlertid
ofte ikke lader sig gjore, bliver det virkelige Kulforbrug
sterre.  Navnlig er dette Tilfeldet i Skibe, som er i
Escadre; det overordnede Maskinpersonale maa her
hovedsagelig have Opmzrksomheden henvendt paa at
holde Maskinen i den befalede Gang og stadig vere
forberedt paa Maneuvrer med den, medens man paa
Fyrpladsen maa have saa rigelig Damp og saa svare
Fyr, al man paa kort Varsel kan gaa over fra en lavere
til en hejere Hastighed. Nogen Indflydelse kan maaske
ogsaa seges i den Omstendighed, at man i de Skibe,
som ikke kommer uden for vore egne Farvande, kan
fylde Kul omtrent, naar og hvor man vil, medens man
i de Skibe, som kommer paa lengere Rejser, maa gaa
ud paa at bringe Skibet over den sterst mulige Vej-
lengde med dets Kulbeholdning samtidig med at vere,
begrenset i Forbruget af Kul paa Togtet.

Ugunstige Vejrforhold, Kuling og Sae bidrager til et
starre Kulforbrug, — hvor meget, kan ikke bestemmes uden
ved virkelige Forseg. Forcerede Hastigheder vil ogsaa
heve Kulforbruget over det, der svarer til Togtets
Middelhastighed, fordi Kulforbruget, som tidligere omtalt,
stiger i et langt sterre Forhold ved Hastigheder over
Middelhastigheden, end det falder for Hastigheder under
denne. Foregelsen i Kulforbruget kan ogsaa for en
Del vere foraarsaget ved, at de Kul, som medgaar til
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Kabys og Bagerovn, i flere af de Opgivelser, som jeg
har benyttet for det samlede Kulforbrug, kan vere med-
regnede heri; dette er imidlertid en forsvindende Mangde
Kul, som kun kan faa lidt Betydning i mindre Skibe,
hvor Kabyssen er forholdsvis sterre end i et stort.

I vore nyere Skibe findes adskillige Hjzlpemaskiner,
som drives ved Damp; blandt disse er der Damp-
styreapparatet, som er i nmsten uafbrudt Bevagelse,
naar Skibet er under Damp; dern®st Lysmaskiner, Ven-
tilationsmaskiner, Damppumper, Destillationsapparater,
Maskiner til Kanoners og Torpedoers Betjening o. s. v.,
gom alle nu og da er i Virksomhed. Et af Serkjenderne
for en Hjzlpemaskine er, at den er alt andet end kul-
besparende, da man i Constructionen af en saadan serlig
har Opmerksomheden henvendl paa at gjere den simpel,
let at betjene og i det hele taget svarende til det For-
maal, den er bestemt for; navnlig gjelder dette Brother-
hoods 3-Cylindermaskiner, der benyttes meget til at
drive Lysmaskiner, Vifter til kunstig Trek o.s.v. Ofte
maa man lade Hj®lpemaskinen arhejde som Hejtryks-
maskine, dels for at formindske Rerledningernes Antal
og Langde, dels fordi man ikke altid har nogen Conden-
sator, der er beregnet til at tage dens Spildedamp.
Alle disse Maskiner sluger derfor en Del Kul, saa at
de, naar de bruges meget, h@ver Kulforbruget noget.

Som tidligere omtalt, faar Togtets Beskaffenhed be-
tydelig Indfiydelse paa Kulforbruget, serlig for Skibe i
Escadre. Dette belyses bedst ved nogle Exempler.
I Skonnerten «Fylla« er Resultaterne for de 3 sidste
Togter samt Togtet ifjor til Gronland folgende.

- X Kulforbrug
silddellk'll_x_lfor- Middelhastig- | svarende til
rug 1 Timen | .4 nan Togt. | Middelhastig-
paa Togt. | hed.
Middeltal for 8 “
Togter. 2'h Tdr. l 7 Enob 2 .
Togt 1884, I 1% & [ 6 ( 1Y -
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Det vil ses, at Forskjellen mellem Middelkulforbruget
paa Togtet og det til Middelhastigheden svarende Kul-
forbrug ikke er stor. Paa Togtet i 1884 til Grenland
har Maskinen veret over 880 Timer i Gang; dette er
omtrent ligesaa lenge som i Skibe paa et 6 Maaneders
Vintertogt. Det oven for anforte Middeltal for Kulforbruget
i Timen er derfor meget nejagtigt, naar Skonnerten
gaar med den samme Middelhastighed og har det
samme Dybgaaende som paa Toglet ifjor.

Paa »Fyen«'s Togt ifjor var Middelomdrejningerne i
Minuttet 48, den bhertil svarende Hastighed 8 Knob;
Middelkulforbruget paa Togtet var T'/¢ Tdr. i Timen,
medens Kulforbruget i Timen, svarende til 8 Knob, er
6 Tdr. Denne Forgkjel (1'/¢4 Tdr.) kan ikke anses for
stor, henset til, at der i Skibet er mange Hjzlpemaskiner,
og to Fyrpladser; da de vandtzite Dere mellem
disse indbyrdes og mellem den ene og Maskinrnummet
holdtes Iukkede under Damp, var et virksomt Tilsyn
med, at der ikke fyredes flere Kul paa Risten end netop
nedvendigt for at kunne holde Maskinen paa den rette
Gang, i hej Grad vanskeliggjort.

I »St. Thomas« var Middelantallet af Omdrejninger
i Minuttet paa Togterne 1881 og 1881—82: 48,7, Kul-
forbruget pr. Omdrejning O,es, hvilket giver et Kulfor-
brug i Timen af 534 Tdr.; Hastigheden, svarende til
Middelomdrejningerne, 8,s Knob, hertil svarende Kulfor-
brug i Timen 54 Tdr. Forskjellen er her altsaa
aldeles forsvindende; dette skyldes for en Del, at
»St. Thomase ikke har mange Hjzlpemaskiner; men
tillige, at de Oplysninger, som er indkomne fra oven-
nzvnte Togter, er meget paalidelige, i det Kulforbruget
paa Togtet viste sig at stemme med Regnskabet. Det
hendes jo som bekjendt ofte, at der ved Togtets
Slutning enten er Over- eller Underskud paa Behold-
ningen af Kullene, og den Rettelse, der herfor maa gjeres i
de Oplysninger, som Maskinmesterbogen skal indeholde,
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kan ofte ikke foretages, fer Bogen indleveres, da der
kan medgaa nogen Tid, inden Sterrelsen af den tilbage-
vaerende Kulbeholdning kan bestemmes ved Kullenes
Udtagelze af Skibet.

De Skibe, for hvilke Kulforbruget paa Togtet oven-
for er anfert, sendes ud paa Togter, nafh@ngige af
andre Skibe; Chefen er derfor enebestemmende med
Hensyn til Maskinens Benyttelse. Naar Dampen er oppe,
vil der derfor ikke hengaa Tid af Betydning, inden Ma-
skinen swttes i Gang, og naar denne har veret be-
nyttet, slukkes der af, eller Uyrene bakkes efter Om-
stendighederne, Det vil ses, at Middelhastigheden for
disse Skibe er omtr. 8 Knob; det samme er Tilfeldet
med de fleste af vore sterre Skibe, som sendes ud paa
selystendige Togter af lengere Varighed; ligeledes er
Forskjellen mellem Middelkulforbruget i Timen paa
Togtet og det til Togtets Middelhastighed svarende Kul-
forbrug i Timen gjennemgaaende ikke stor.

Anderledes synes det at stille sig for Skibe i Escadre.
Ofte véd man ikke ombord i hvert enkelt Skib, hvilken
Fart man skal gaa med ved ©velsernes Begyndelse og
under disse; man maa derfor vere forberedt paa alle
Hastigheder og saaledes have svare Fyr i Kjedlerne;
ofte kommer man til at ligge i lengere Tid med fuld
Damp i Kjedlerne, ventende paa Ordre til at gaa an
eller til at slukke af eller bakke Fyrene. Dette, i For-
bindelse med hyppige Forandringer i Maskinens Gang
under Maneunvrerne, haver selvfelgelig Kulforbruget paa
Togtet betydelig. En Sammenligning mellem den Tid,
der har saret fuld Damp i Kjedlerne, og den Tid, Ma-
skinen har veret i Gang, stiller sig for »Absalone«’s
Vedkommende saaledes:

Selvstendigt Togt Escadretogt

1883. 1834,
Kjedlerne under fuld Damp: 320 Timer. 268 Timer.
Maskinen i Gang: SO n 108 »
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I 1883 er Forskjellen forsvindende; i 1884, da Skonnerten
var i Escadre, har Dampen derimod varet oppe i
160 Timer, uden at Maskinen har varet benyttet. Et
noget lignende Resultat kommer man til ved en Under-
sogelse af Forholdene i andre Skibe. For Panser-
skibenes Vedkommende kan man ikke opstille Forskjellen
paa denne Maade, da Maskinmesterbogen ikke indeholder

Oplysninger om, hvor mange Kjedler der er blevne be-
nyttede ad Gangen.

| Middelkulfor- y . Kulforbrug i
|brulg peaal'}‘ugﬁet Middelhastig- Timeul: ‘5\?3-
i hed paa Togtet. rende tilMiddel-
hastighed.
Helgoland. Togt
1884. 14 Tdr. 7'+ Knob 8% ' Tdr.
Tordenskjold. Tegt
1834, 104, e 43
Tordenskjold. Togt
1883 8% [ s " 470w

For disse to Skibes Vedkommende vil Forskjellen
mellem Middelkulforbruget paa Togtet og det til Middel-
hastigheden svarende Kulforbrug ses at vere meget be-
tydelig, serlig i »Tordenskjolde, Dette skyldes maaske,

‘at »Helgoland« var Commandoskibet, saa at Ordrer til

Maskinen kunde udferes tidligere der ombord end i det
det underlagte Skib. Til Sammenligning er anfert Kulfor-
bruget i »Tordenskjold« i 1883, da dette Skib var paa
selvstendigt Togt. Kulforbruget pr. Omdrejning var paa
dette Togt mindre end paa Escadretogtet ifjor. Ved
Hijeelp af det samlede Antal Omdrejninger, som Maskinen
gjorde paa Escadretogtet ifjor, har jeg beregnet, at
Kulforbruget paa Grund af, at Skibet var i Escadre,
har wveret omtr. 160 Tdr. sterre, end om det havde
veeret paa selvstendigt Togt. Det samlede Kulforbrug,
som under Gang paa Togtet ifjor var omtr. 880 Tdr. i
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»Tordenskjolde og omtr. 1520 Tdr. i »Helgoland«, for-
deler sig saaledes:

—_— e
Tordenskjold | Helgoland

1. Til ved Togtets Middelhastighed at
drive Skibet frem den Vejliengde,
som i alt er dampet paa Togtet, |
fordres . .... ) Sh e i 860 Tdr.
2. Foregelse i Kulforbruget, som
skyldes dets Stigning ved haejere
Hastigheder og sverere Fyr end ned-
vendigt til Maskinens Gang, Damp
til Pumper, Styreapparater o. s. ¥v.
8. Foregelse i Kulforbruget paa Grund
af, at Skibet har veeret i Escadre ..

Det virkelige Kulforbrug under Gang
paa Togtet

4, Kulforbrug til Opfyring .........

3]

3

— - bakkede Fyr......
; - - Kabys og Bagerovn.
it — - elektrisk Belysning

8 — - Dampbarkasser, Ma- ‘
skiner til Kanoners Betjening 0. 3. v.. a3 » 20

Samlet Kulforbrug paa Togtet .. . .. | 1450 o 2780

Gjennemsnitshastigheden var paa KEscadretogtet ifjor
mellem 7 og 8 Knob; i Forhold til Skibenes Sterrelse
er dette ikke nogen hej Hastighed, naar man sammen-
ligner den med den tidligere anferte Hastighed, ved
hvilken man opnaar sterst Fart med forholdsvis mindst
Kulforbrug, thi denne var for «Helgolands 11 Knob og
for »Tordenskjold« 10 Knob. I Kanonbaadsescadren i
1883 var Gjennemsnitshastigheden for @resundsklassens
Skibe henved 6 Knob, hvad der for saa smaa Skibe
er en forholdsvis hej Hastighed; Hasligheden af »Helgo-
lande er i Forhold til dets Sterrelse, sammenlignet med
+Oresund«’s ved 6 Knob, over 10 Knob.
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Dersom man multiplicerer Middelhastigheden paa
Togtet med det Antal Timer, Maskinen har varet i
Gang, faar man tiln@rmelsesvis den Vejlengde, som
Skibet i alt har dampet paa Togtet; divideres denne
med det Antal Dage, Kommandoen har veret hejst, faar
man tilnermelsesvis det Antal Kvml., som Skibet i
Gjennemsnit har dampet om Dagen, ligesom man af disse
Sterrelser kan udlede, hvor mange Timer Maskinen i
Gjennemsnit har vaeret benyttet om Dagen. [ Steden for
Togtets Varighed havde det veeret bedre, om man havde
brugt det Antal Dage, Maskinen havde varet benyttet;
dette har jeg imidlertid ikke haft Lejlighed til at
kjende.

di‘];{i‘i?giih Maskinen i | Antal Kvml,

Tostet | | "A0g i Timer | dampet om
Kol ‘ pr. Dag. ’ Dagen.

Aar,

Lindormen, (Escadre) .. 1882 970 3.2 22
Gorm — e 1882 | 1150 3 26
Helgoland, .- .o | 1884 “ 780 g 17
Tordenskjold, — £ 1884 800 2.3 18
| 1884 2450 3.0 23
1382—83 | 8630 3,0 22
3 sidste
Hejmdal, (Middeltal) ... | Togter 1240 14
St. Thomas 1881—82( 8750 <
3 sidste
Diana, (Middeltal) Togter 5400
PRI A e e e e 1884 o720
Delfinen, (Escadre) .. .. 1883 1280 4,7
Torpedobaad Nr.
(Bramsgn®svig) 1884 630 2.8
Torpedobaad Nr. 4. ‘
(Med Tordenskjold) .. | 1884 220 0.5

Denne Tabel giver en Oversigt over, hvor meget
Maskinen har veret benyttet i vore Skibe i de sidste
Aar.  Det synes naturligst, at Maskinerne i de Skibe,




48

der har Sejlrejsning, blev benyttet mindst, og at der
ligeledes blev dampet den mindste Vejlengde pr. Dag
i dem. Naar undtages -Hejmdal«, som, da det er
Cadetskib, hyppigst bepyiter Sejl som Fremdrivnings-
middel, er imidlertid det modsatte Tilfzldet, i det Ma-
skinerierne i Panserskibene kun benyttes 2—3 Timer
om Dagen, i Skibene med Rejsning derimod 3—7
Timer om Dagen. For en stor Del er dette selvfelgelig
begrundet i, at man i Escadrer fortrinsvis kun damper
om Dagen. Torpedobaade i Escadrer og under selv-
stendig Commando staar hejest i Retning af den
giennemlshne Vejlengde; herfra maa dog undtages
nTordenskjold«’s Torpedobaade, der paa Escadretogtet
iffjor kun dampede i Gjennemsnit */» Time om Dagen.

Gjennemsnitshastigheden paa Togtet synes at vaere
i jevn Stigning i nogle af Flaadens Skibe; selvfelgelig
retter dens Sterrelse sig efter Togtets Beskaffenhed. 1
»Eshern Snares, som har Slation i Bramsnesvig den sterste
Del af Togtet, er den 5 Knob, i Stationsskibe som
»Grensund« 6 Knob. Paa saadanne Togter kan man,
gom rimeligt er, ikke spore nogen Forandring i Hastig-
heden; dette er man derimod i Stand til i flere af de
Skibe, hvis Togter er af en ensartet Natur, som f. Ex.

Helgoland 1879 6,8 Knob. .

n 1881 6,8 n

" 1884 T,85 o
Hejmdal 1883 6,0 »
n 1384 6,3 L
@resund 1878 5,0 n
" 1883 6,0 "

Muligvis er dette dog kun Tilfzldigheder, skjent det
synes naturligt, at man, da Bestrebelserne jo for Oje-
blikket gaar ud paa at gjere Skibenes Fart saa stor
som mulig, ogsaa ber kunne spore en Stigning i Ha-
stigheden paa Togterne.

IIL.
Opfyring,

Den Mengde Kul, som medgaar i Timen til Op-
fyring, retter sig efter Opfyringens Varighed, Kjedel-
vandets Varmegrad o. s. v. Har man nylig haft
Damp i Kjedlerne, saa at Kjedelvandet er nogen-
lunde varmt, kan man have Damp i en til to Timer;
fra koldt Vand har man derimod ikke Damp i
mindre end to til fire Timer. Vejret og Vinden har
selvfelgelig ogsaa betydelig Indflydelse paa Luftforsy-
ningen til Kjedlerne. Nogen almindelig Regel for, hvor
megen Tid der medgaar til Opfyring, kan derfor ikke
godt gives, navnlig da Vandmangden i Kjedlerne er saa
hojst forskjellig. I Kjedler, som har en forholdsvis stor
Vandma®ngde, som »Ingolfus og +Fyen«s, medgaar der
mere Tid og flere Kul til Opfyring end i Skibe som
Torpedobaade, hvis Kjedler indeholder lidt Vand.

Gjennemsnitskulforbruget til Opfyring er lidt over
9 lbs. pr. O Fod Rist for alle vore Skibe, regnet fra ind-
komne Oplysninger for Togterne i de 3 sidste Aar, hvad
der i vore sterre Skibe omtrent svarer til Kulforbruget
i Timen ved 9 Miles Fart. I de fleste ®ldre Traskibe
er det noget mindre paa Grund af Lavirykskjedlernes
sterre Nyttevirkning som Dampdannere,

Hurtig Ops@&tning af Dampen. Hvor man,
som det endnu er Regel i vore Skibe, ikke kan forege

4
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Trakken i Kjedlerne ved Anvendelse af kunstige Midler,
kan Opfyringen ikke forceres meget; der vil derfor
som Regel medgaa i det mindste et Par Timer, inden
man har Damp. Ved Indferelsen al kunstig Trek om-
bord i et Skib har man derimod gjort sig uafh®ngig af
Vindens og Vejrets Indflydelse paa Kjedlernes Forsyning
med Luft til Kullenes Forbrending. Saa vel under Op-
fyringen som under langsom Gang af Maskinen og med
daarlige Fyr i Kjedlerne kan man ved at blmse rigelig
Luoft ind paa Fyrpladsen i kort Tid have fuld Damp;
dette er af stor Betydning 1 Krigsskibe, navnlig i
Torpedobaade.

Den Hurtighed, hvormed man i Torpedobaade have
den fulde Hastighed til sin Raadighed, afh@nger selv-
tolgelig af, i hvilken Tilstand Kjedlen og Maskinen er,
naar Ordren til hurtigst muligt at s®tte Dampen op
gives. Man kan her tenke sig felgende Hovedtilfzlde:

1) Lad os antage, at Baaden ligger til Ankers uden
at have Damp i Kjedlen, men at Maskinen har varet
benyttet en eller to Dage i Forvejen, saa at Vandet i
Kjedlen er varmt! Et Forseg, som afholdtes sidste
Sommer i »+Hajen«, gav felgende Resultat, Vandet
stod 2/s af Glassets Hejde i Kjedlen.

Kl. 5t 30=: Tandte Fyr.
» 6t 0Om: Damp begyndte at vise sig.
n » 5™: Dampens Tryk 15 Ibs.; satte Vifte-
maskinen i Gang.
» » 10=:; Dampens Tryk 25 lbs.
R e » T
o u » 7D »

50 Minutter efter, at Ordren var given til at smtte Damp
op, kunde Maskinen altsaa gaa med fuld Kraft.

92| Man kan dernzst tenke sig, at Kjedelvandet
naar Ordre gives (il at s@tte Dampen op, er koldt,
fordi der i lengere Tid ikke har veretDamp i Kjedlen. Med
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Vandet staaende ®/y af Glassets Hejde i Kjedlen gav et
andet Forseg i »Hajen« falgende Resultat:

Kl 5* 30=: Tendte Fyr.

» Tt 0=: Damp begyndte at vise sig.

» » 10m™: Dampens Tryk 15 Ibs. Satte Vifte-
maskinen i Gang.

» » 15m: Dampens Tryk 25 Ibs.

v 30m: » w75 e

I dette Tilfeelde hengik der altsaa 2 Timer, efter
at Ordren til at s@tte Dampen op blev given, inden Ma-
skinen kunde gaa med fuld Kraft.

Kjedlerne i vore nyere Torpedobaade er saaledes
indrettede, at man for at paaskynde Dampops®tningen
kan lede Damp ind i dem fra et andet Skib hvorved
Vandet hurtigt opvarmes og bringes i livlig Stremning.
Fra det Damprer, som leder Dampen ind i Kjedlen,
udgaar et mindre Damprer -til Viftemaskinen; denne
settes derfor samtidig i Gang. Man kan paa denne
Maade paa en god halv Time have fuld Damp i Kjedlen.

3). Man kan fremdeles gaa ud fra, at Baaden
ligger med bakkede Fyr i Kjedlen eller gaar med
en ganske lav Hastighed, saa at kunstig Trek ikke
benyttes; Fyrene vil i begge Tilfelde viere dede, og
Damptrykket antages at veere lavt, Hvis der nu bliver
givet Ordre til hurtigst muligt at bringe Maskinen op
paa fuld Kraft, vil dette kunne naas i Lebet af omtr.
10 Minutter, saaledes som nedenstaaende Forseg med
»Hajen« udviser.

Klokkeslet. | Damptryk. Hastighed.
11t 53m | 40 Ibs. 7,0 Knob
v bhm B0 o R
» Bgm ‘ 0 Rk ol
12: 1m i 90 13,0
v 3m 90 i 180 »

4{
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Der blev taget Diagrammer ved hvert Klokkeslet for
gjennem Hestekraften at bestemme Farten najagtig.

4) Skal man angribe en Fjende med en Torpedobaad.
vil man holde et hgjt Damptryk, f. Ex, 100 lbs., i
Kjedlen, Ved at blese Damp fra Kjedlen directe til
Condensatoren, hvis Damptrykket skulde n®rme sig den
Spanding, hvortil Sikkerhedsventilerne er beregnede, vil
man, for at undgaa at blive hemerket, kunne forhindre at
Dampen bleser ud igjennem disse. Svere Fyr holdes,
og Gnister fra Skorstenen vil kunne undgaas ved at
have denne indrettet som Gnistfanger. Forseg i vore
Torpedobaade har da godtgjort, at der intet er til
Hinder for gjeblikkelig at sestte fuld Kraft paa Maskinen,
naar Viftemaskinen samtidig sesttes i hurtig Gang for at
fremskaffe en livlig Forbrending.

Jeg skal her omtale et Forseg, foretaget i Torpedo-
baaden »Hajen«, som har Betydning ved natlige Torpedo-
angreb, nemlig hvor lenge Masgkinen kan gaa, uden at
der fyres friske Kul paa Risten.

Kl 9t 30™ fyredes der op med 40 til 50 & Kul;
Damptrykket i Kjedlen var da 50 lbs; derefter fyredes
ikke mere. Kl. 10t 46= var Trykket gaaet ned fil
5 lbs., og Maskinen havde i den Tid gjort 13300 Om-
drejninger, hvilket svarer til over en Times Gang med
en Hastighed af 10 Knob. Da Preven opherte, gjordes
der Forseg paa at maneuvrere Maskinen (Damptrykket
var B lbs.), hvilket lykkedes. Lignende Forseg i Tor-
pedobaadsescadren i 1882, hvor Preverne begyndie med
Damp af 130 lbs. Spending og endte med et Tryk af
30—40 lbs., gav omtrent det samme Udslag, nemlig
en udlaben Vejlengde af 8 til 10 Kvml. med en Hastig-
hed af omtr. 10 Knob.

Ved Angreb om Natten er det af Vigtighed, at Tor-
pedobaadene kan nzrme sig Fjenden saa meget som
muligi uden selv at blive sete. Medens selve Baaden
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paa Grund af sin smalle Form og lave Hejde over Vandet
sammen med en passende Maling af Skroget og med
Skaerme over alle Aabninger i Dakket, hvor igjennem
Lys kan skinne ud, vil nmsten kunne gjeres usynlig
selv paa korte Afstande, er der dog to Omst@ndigheder,
som let bevirker en for tidlig Opdagelse af Baaden; den
ene er Dannelsen af det heje Bovvand, og den anden
Udstremning af Gnister gjennem Skorstenen. Hvad den
sidste angaar, har nogle Forseg i »Hajenc« vist, at
den kan undgaas ved Anbringelse af en Gnistfanger i
Skorstenen, hvis Construction skyldes en tysk Ingenieur.
Skorstenen bestaar af en indre cylindrisk Del og en
ydre Kappe, hvis Form er som en omvendt Kegle. Et
Bzlte er bortskaaret af den indre cylindriske Del,
og her er en Kegle, med Spidsen vendt nedefter,
anbragt i Skorstenens Midtlinje. Paa denne Kegle findes
faste vifteformede Skarme, som slynger de Kulpartikler
i Regen, der steder mod dem, ud i Mellemrummet
mellem Skorstenens to Dele, hvor der opsamles og nu
og da kan bortfjernes gjennem to smaa Dere, anbragle
i Skorstenens ydre Del. Da Regen saaledes meder en
betydelig Modstand i denne fremfor i en almindelig
Skorsten, fordres der en sterk Trak, hvor dette Apparat
er anvendt. Medens Lufttrykket i en almindelig Skor-
sten kun er !/4"—/s", naar Luftirykket paa Fyr-
pladsen er 3“—5", er den i en Skorsten, hvor Gnist-
fangeren er anbragt, 1Y—2“. Dette taler saaledes
imod dens Anvendelse, men paa den anden Side viste
det sig ved Natforsegene, at den sikkerlig standsede
Gnisterne. Selv om en enkelt Gnist en Gang imellem
viste sig, slukkedes den dog strax, hvilket tyder paa, at
de store Gnister, som skyldes Forbrendingen af for-
holdevis sterre Stykker Kul, er blevne standsede af
Gnisifangeren. Efter at Viften var tagen ud og
Skorstenen saaledes virkede paa almindelig Maade, viste
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det sig ogsaa, at den overvejende Mmzngde Gnister var
blevne standsede af Apparatet.

En Ulempe ved Gnistfangerapparatet er dets Veagt.
Denne er 315 &, medens den almindelige Skorsten kun
vejer 220 & ; dette gjer Baaden noget uroligere, da
Vegten virker hejt over Baadenes Tyngdepunkt.

IV,
Bakkede Fyr

Kulforbruget i Timen med bakkede Fyr er for
Flaadens Skibe i Gjennemsnit (beregnet for Togter efter
1880) omtrent !/s af Kulforbruget i Timen under Op-
fyring og altsaa lidt over 1 Ib. pr. O Fod Rist i Timen.
Da der i Gjennemsnit medgaar 2 til 3 Timer til Op-
fyring, kan man altsaa regne, at Kulforbruget til en Op-
fyring er det samme som Kulforbruget med bakkede
Fyr i 16 til 24 Timer, alt efter den Hurtighed, hvormed
Dampen kan szttes op. Der er derfor, naar man skal
broge Damp den neste Morgen, for Kulforbrugets Ved-
kommende ikke vundet meget ved at slukke af om Efter-
middagen, i Steden for at blive liggende med bakkede
Fyr. Derimod er der andre Omstendigheder at tage
med i Betragtning ved Afgjerelsen af, hvad man i
hvert enkelt Tilfzlde skal valge. Saaledes tilstoppes
Kjedelrerene hurtig, naar man ligger med bakkede Fyr;
det kan derfor veere nedvendigt at slukke af om Efter-
middagen for at kunne rense Rerene, inden man gaar
an den nzste Dag. Skal man have Damp til elektrisk
Belysning for en lazngere Del af Etmaalet, har man som
Regel sterst Fordel af at tage Damp fra to Kjedler,
gelv om én Kjedel var tilstrekkelig, for at ikke Kjedel-
stensdannelsen i en enkelt Kjedel skal blive for be-
tydelig. Paa Grund af de store Afvexlinger i Varme-
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graden, som Materialiet i Kjedlerne undergaar, naar der
slukkes af og stikkes Fyr, er det heldigst for dets
Holdbarhed at holde den samme Varmegrad i Kjedlen
saa lenge som muligt, altsaa foretreekke at ligge med
bakkede Fyr fremfor at slukke af og nogle Timer der-
efter stikke Fyr, naar man har et saa stort Maskin-
personale, at dette ikke overanstrenges.

Spergsmaalet om, hver mange Kjedler man skal
holde Damp i for at gaa med en given Fart, afhenger
selvfelgelig forst og fremmest af;, hvor mange Kjedler
man huar, og hvor stor Farten er, og dernzst af de
locale Forhold ombord. Ved lave Hastigheder er et
mindre Antal Kjedler, f. Ex. Halvdelen, det sparsomme-
ligste; ved hejere Hastigheder maa man derimod hellere
benytte alle Kjedlerne, da det altid er det mest be-
sparende for kulforbruget at gaa med mange Kjedler ved
magelig Fyring fremfor at maatte forcere Fyringen i et
feerre Antal Kjedler; naturligvis spiller den Tid, man
skal dampe, en Rolle, thi er det kun for nogle faa
Timer, faar de Kul, som medgaar til Opfyring, en
vesentlig Indfiydelse. Selve Kjedelarrangementet ombord
bestemmer, hvilke Kjedier man skal benytte, naar man
ikke vil bruge dem alle. Det vil lette Tilsynet med
Fyringen at veelge et Szt Kjedler, som har fslles Fyr-
plads; tillige opnaar man herved den Fordel, da hvert
Sat Kjedler som Regel har sine egne Rerledninger, at
Pasningen af Maskineriet lettes. Da man saaledes ved
lavere Hastigheder ber gaa med det halve Antal Kjedler
og ved hejere Hastigheder med alle Kjedler, maa der
for hvert Skib vere en Hastighed, hvor det er ligegyldigt,
om man gaar med det halve Antal eller med alle Kjedler;
denne Hastighed, som f. Ex. i »Fyens ligger ved 8 Knob,
maa findes ved Forsaeg.

For omtrent 20 Aar siden blev der i Panserbatteriet
»Rolf Krakes afholdt en Del Dampprever, af hvilke to
gik ud paa at bestemme Lavmaalet af Kulforbrug,
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naar Maskinen gik med det mindste Antal Omdrejninger.
Proverne, som hver varede 10 Timer, gav folgende
Resultat:

+ | Omdrej- &
Tryk, | ninger. Fart.| Kulforbrug i Timen.
Med 1 Kjedel og hak- ‘ | 2,45 Tdr. ]
kede Fyr under 02 » for :270Tdr
den anden Kjedel. |7 1bs. 38 4,5 bakkede Fyr [

Med Fyr under to
Kfedler:. , . .o ns ‘7 » s S e 3,10 »
Disse Forseg oplyser, at naar man skal holde Seen
i lengst mulig Tid med sit Kolforraad, uden at man
legger Vind paa stor Hastighed, som f. Ex. paa en
Blocadestation, vil man have sterst Fordel af at anvende
én Kjedel og have bakkede Fyr under den anden, i det
man derved nzppe har %/ af Kulforbruget med Damp
paa begge Kjedler og dog vil kunne have fuld Damp paa
disse i omtrent den samme Tid.




V.

Om Dampprover. '

A. Dampprever, som afholdes paa Togter, gaar
som Regel ud paa at finde Kulforbrugets Storrelse,
svarende til forskjellige Hastigheder. Selv om Preverne
imidlertid bar veret afholdte med den sterste Omhu,
kan de dog ikke give et Kulforbrug, som passer under
alle Forhold blot med en rimelig Nejagtighed, naar man
kun har Resunltaterne fra nogle enkelte Prever og be-
tragter disse som afhoidte ved Provernes Hastighed, da
Kulforbrugets Sterrelse afhznger af saa mange Om-
stendigheder, at disse saagodtsom aldrig er ens ved
Praver, foretagne ved samme Hastighed. For at man kan
blive i Stand til at give nogenlunde paalidelige Verdier
for Kulforbruget, er det nedvendigt at bemytte et andet
Udgangspunkt for Preverne end Hastigheden, og desuden
maa man vere i Besiddelse af Resultaterne fra talrige
Prover med Angivelse af alle Enkeltheder. Hvor stor
en Rolle disse sidste spiller, vil, foruden af det tidligere
anferte, fremgaa af det felgende.

Ved Kulforbrugsprever er der tre Factorer, som det
serlig gjelder om at faa saa nejagtiz som muligt be-
stemte: Hastigheden, Hestekraften og Kulforbruget. Den
forste kan findes ved Vinkelmaaling, Leb paa udmaalte
Afstande eller paa lignende Maader; den er hovedsagelig
kun paavirk et af Dybgaaendet og af Tilstanden af Skibets
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Bund. Der er desuden intet til Hinder for at bestemme
dens Forhold til Hestekraften ved en Kurve for Heste-
kraft og Hastighed, som en Gang for alle er funden for
Skibrt ved Leb paa en maealt Mil; denne Fremgangs-
maade vil blive omtalt senere.

Hestekraften kan bestemmes temmelig najagtig, naar
der ikke indireffer starre Uregelmessigheder i Maskinens
Gang under Praven.

Kulforbruget er derimod paavirket af langt flere og
som oftest uberegnelige Omstendigheder: hertil kommer,
at det i det hele taget er vanskeligt at bestemme om-
bord, da man ofte savner den fornedne Plads og Per-
sonale til at veje Kullene nejagtig og derfor maa nejes
med at maale disse. Et Moment, som sarlig gjer det
indlysende, at man ofte ikke kan benytte Reszultaterne
fra en enkelt Preve til Bestemmelse af Kulforbruget ved
Prevens Hastighed, er, at det er muligt at opnaa den
samme Hestekraflt og derfor som Regel ogsaa den samme
Hastighed ved at benytte Dampen paa hejet forskjellige
Maader. Skal Maskinen gaa f. Ex. med halv Kraft, kan
dette gjeres ved enten at gaa med et lavt, f. Ex. det
halve, Kjedeltryk og skare sent af i Cylindren, eller ved
at gaa med et hejt Damptryk og udvide Dampen meget
i Cylindren, eller fremdeles ved at gaa med et hajt
Damptryk, knibe paa Stopventiler og Spj=eld, saa at
Damptrykket formindskes belydelig, inden Dampen naar
Cylindrene og derefter skere sent af; endelig kan man
ga: med et Damptryk og et Expansionsforhold, som
svarer iil hinanden. Kulforbruget og derfor ogsaa Vand-
forbruget er semrliz paavirkede af disse Forhold. Jo
starre Damptrykket er, des mindre kan Kulforbruget blive;
det samme er til en vis Grad ogsaa Tilfeldet med
Expansionsforholdet; men til ethvert Damptryk svarer
der dog et Expansionsforhold, som er det bedste. Udvides
Dampen mindre end dette, drager man ikke den fulde
Nytte af den, i det den da ved et hejt Tryk stremmer
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indi Condensatoren. Benytter man et storre Expansionsfor-
hold end det ovennavnte, fort@ttes en stor Mangde
Damp i Cylindren, som, naar der aabmes til Conden-
satoren, med den udstreommende Damp bliver fert ind i
denne uden at have gjort nogen Nytte. Man vil derfor
faa hejst forskjellige Veerdier for Kul- og Vandforbruget
efter den Maade, hvorpaa Dampen benyttes.

Den Indflydelse, som Kullenes Beskaffenhed, deres
Fugtighedsgrad, Kulstykkernes Sterrclse, Tilstedeveaerelsen
af Stev o. s. v., har paa Kulforbruget, er saa bekjendt,
at den ikke skal omtales her.

For at komme til Kundskab om Damptrykkets og
Expansionsforholdets Indflydelse paa Kulforbruget, er
der i Torpedobaaden »Hajen« for 2 Aar siden afholdi
nogle Prover, som jeg skal omtale nermere. Paa disse
blev Maskinens Vandforbrug bestemt, da man derved
kunde nejes med Prever af kortere Varighed, end naar
man kun maaler Kulforbruget. Ved Vandforbruget kan
der, paar der ikke indtreffer sterre Overkog, kun ind-
lebe Fejl ved, at Vandstanden i Kjedlen ikke er den
gamme ved Slutningen som ved Begyndelsen af Preven;
dette kan man imidlertid, serlig hvor man har Over-
fladecondensator, temmelig let sikre sig imod. Sammen-
ligner man derimod Kulforbrugets Sterrelse pr. Time
paa en lengere Kulforbrugspreve, vil man finde, at
den er meget foranderlizg; som Regel er den sterre
end Prevens Middelkulforbrug i den ferste Time, hvilket
kommer af, at Fyrene sjzlden er i Orden, fer Preven
begynder: Den falder derefter under Prevens Middelkul-
forbrug, indtil man kommer til det @jeblik, da Kjedel-
rerene begynder at snavses til, Mellemrummene mellem
Ristestengerne forstoppes af Klinker o. s. v., saa at Fyrene
treenger til at renses; Kulforbruget begynder da at stige.
Prover af et Par Timers Varighed er derfor upaalidelige
som Kulforbrugspraver.
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Paa Preverne i »Hajen« maaltes Vandforbruget, som
tidligere omtalt, ved at veje Vandet, for det pumpedes
ind i Kjedlen. Forsegene kunde ikke udstreekkes til
hejere Hastigheder end 10 Knob, da Vandforbruget over
denne Hastighed er saa stort, at der ikke bliver Tid til
at maale det, inden der er Brug for Vandet i Kjedlen.

; | |
Ar. ‘ Tryk. li’:;?:ﬁ ‘i].li. K. I ‘;“%F"Eh%';u[::' Anmerknmger.

l.i 79,8 | 100 ‘ 27,7 6b,2 Stopventil anben; stor Expan-
sion,

21 80,5; 105 | 17.0 62,0 Stopventil nisten lukket; fuld

| Kvadrant; derfor ringe Ex-
| ‘ pansion.

3| 265 102 | 170 88,0 Stopventil n@sten aaben ; ringe
Expansion; lavt Damptryk.

4.1 501! 100 | 166 8t | Expansionsforholdet svarende
til Damptrykket.

b.| Bl.e| 142 | 19 35,2 Baadens Hastighed 7'/s Knob;
ellers som Prove 4.

6. | 77,9 197 | b7.s 29,5 Baadens Hastighed 10 Knob;

\

‘ ellers som Prove 4.

De forste 4 Prover er foretagne, medens Torpedo-
baaden var fortejet i Flaadens Leje. Om end dette har
nogen Indflydelse paa Vandforbrugets Sterrelse, kan
man dog, hvor det gjmlder om at sammenligne Resul-
taterne fra Forseg, som bhar forskjellige Expansions-
forhold og Damptryk men ellers er afholdte paa samme
Maade, uddrage Slutninger, som ogsaa holder Stik, naar
Baaden har Fart. Maskinen gik paa disse Prover med
meget ner det samme Antal Omdrejninger i Minuttet,
medens Expansionsforhold og Damptryk var forskjellige.
I Prove 1 var Damptrykket 79 Ibs., Stopventilen holdtes
fuldt aaben, medens man med Kvadranten skar meget
tidlig af i Cylindren, saa at Expansionsforholdet blev
meget stort i Forhold til Damptrykket, hvilket viser
sig ved, at Vandforbruget blev stort, nemlig omtrent
65 Ibs. pr. H.K. i Timen. Kun lidt mindre blev det,




62

naar man, som i Preve 2, med samme Damptryk skerer
sent af i Cylindren og n®sten lukker Stopventilen til;
i dette Tilfeelde tabes der ved, at Dampen traadtrakkes,
da dens DBegyndelsestryk i Cylindren af denne Grund
formindskes til mindst */4 af Kjedeltrykket, nden at noget
tilsvarende Arbejde udrettes. En merkelig Omstendighed
er det, at man paa disse to Prever med omtrent samme
Damptryk og Omdrejninger i det ene Tilfelde udviklede
omtrent 28 H. K. og i det andet kun 17. Aarsagen
hertil skal omtales senere.

Sterst blev dog Vandforbruget, naar, som i Prave
3, et Damptryk af kun 25 Ibs. benyttedes, da det viste
sig at vare 88 lbs. pr. H. K. i Timen. Dette Forseg
viser Fordelen ved Anvendelsen af et hejt Damptryk, i
det, som omtalt, et stort Vandforbrug og et stort Kul-
forbrug felges ad.

I Preve 4 var Damptrykket 50 Ilbs., der be-
tragtedes som passende til Maskinens Gang paa disse
Prever, saa at et Expansionsforhold, som svarede til
Damptrykket, kunde anvendes. Vandforbruget var derfor
ogsaa mindst paa denne Prove, endog langt under det
halve af Forbruget paa Prave 3.

Hvad selve Verdien af Vandforbruget i ovennevnte
Prever angaar, maa bemarkes, at den maaske er lidt
for stor, da Kjedelrerene var noget forterede, saa al
der muligvis har sivet lidt Vand ud imellem dem og
Rerpladerne; men da dette maa have fundet Sted paa
alle Preverne, og da Vandforbruget ifelge det tidligere
anforte i sig selv maa vere stort ved saa lave Hastig-
heder, kan Verdien godt benyttes til indbyrdes Sam-
menligning.

Gaar man ud fra, at udsegte Wales Kul var blevne
benyttede paa Preverne, kan man, naar Forbra&ndingen
har veret fuldstendig, antage, at 1 |b. Kul kan for-
dampe 9 lbs. Vand. [ saa Tilfzlde vilde Kulforbruget
paa de 5 ferste Prever have veret henholdsvis 7/1g, /s,
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lis, 15 og /g4 Tdr. i Timen, medens det opnaaede Resultat
er omirent det samme paa alle Praeverne.

Vandforbruget bliver ofte bestemt ved Maaling af
Slutningstrykket paa Indicatordiagrammet. Naar Lav-
tryksstemplet er ved eller tet ved Enden af Slaget,
er Lavtrykscylindren fyldt med Damp af ringe Spznding,
som, naar Glideren aabner for Adgangen til Conden-
satoren, stremmer ind i denne. Kjender man Trykket
af denne Damp, hvilket kan findes ved Maaling paa Dia-
grammet, kan man ved Hj®lp af Formler eller Tabeller
finde, hvor stort Rumfanget af 1 lb. Damp er ved detie
Tryk; som Regel gaar man ud fra, at Dampen er ter ved
Enden af Slaget. Da Maskinen for hvert Slag temmer et
Rumfang Damp, lig med Lavtrykseylindrens Rumind-
hold, ind i Condensatoren, bliver Vaxgten af Damp- eller
Vandforbruget pr. Omdrejning lig med 2 Gange Laviryks-
cylindrens Rumindhold, divideret med Rumfanget af
1 lb. Damp, svarende til Slutningstrykket i Cylindren.
Multipliceres denne Sterrelse med Omdrejningernes An-
tal i en Time og divideres den med Hestekraften, faas
Vandforbruget pr. H. K. i Timen efter Indicatordia-
grammet. | Prove 4 var det 23 lbs ; Forskjellen mellem
det saaledes fundnme og det virkelige Vandforbrug er
altsaa meget betydelig.

Grunden til, at de to Bestemmelsesmaader for Vand-
forbruget ikke giver det samme Resultat, er felgende:
Naar Dampen fra Kjedlen stremmer ind i Cylindren,
kommer den i Beroring med dennes Sideflade og Ender,
og da disse har en langt lavere Varmegrad end Dampen,
fortzettes en stor Del af denne, og en tynd Hinde af
Yand vil derfor lejre sig paa Cylindrens Vagge. Under
Expansionen falder Dampens Varmegrad, fordi dens Tryk
bliver mindre, og da det fortzttede Vand har en hejere
Varmegrad, nemlig den samme som Dampens, da denne
strommede ind i Cylindren, vil en Del af Vandet for-
dampe. Naar der pu ved Enden af Slaget aabnes til
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Condensatoren, vil Dampens Tryk i Cylindren nasten
pludselig falde til det, der er i Condensatoren. Resten
af Vandet, som hidrerer fra Dampens Fortztning ved Be-
roringen med Cylindrens kolde Sider, foruden det Vand,
som har samlet sig ved Dampens Fort@tning paa Grund
af det udrettede Arbejde i Cylindren, vil da pludselig
tage Dampform og stremme ind i Condensatoren uden
at have gjort Nytte. Denne Dampmengde vil ingen
Indflydelse faa paa Sterrelsen af Diagrammets Slutnings-
tryk og derfor ikke indgaa i Vandforbruget, naar dette
bestemmes ved Diagrammet, medens den selvfelgelig er
indbefatlet i det virkelige, maalte Vandforbrug. For-
skjellen mellem disse, som i Preve 4 var 14 lbs. pr.
H. K., er derfor et ligefremt Tab af Kul, som kaldes
»Udstremningstabet«; det er sterre i smaa Maskinerier
end i store, hvilket er en af Hovedaarsagerne til at de
sidste er mere skonomiske,

For at finde Forskjellen i Vandforbruget, naar Baaden
er fortejet, og naar den har Fart, afholdtes Prave 5 i
Sundet under de samme Omstendigheder for Maskineriets
Vedkommende som i Preve 4 (saavidt muligt holdtes
samme Damptryk i de to Prever). Med omtrent samme
Hestekraft gjorde Baaden paa Preve 5: 42 Omdrejninger
flere i Minuttet, end da den var fortejet. Maskinen havde
saaledes for samme Kraft en sterre Stempelhastighed;
denne virker til at formindske Udstremningstabet, i det
den giver Dampen mindre Tid til at fortetle sig i
Cylindren; Vandforbruget var derfor ogsaa noget mindre.

Ligesom det var Tilfeldet med Kulforbruget pr. H. K.,
er Vandbruget pr. H. K. mindre, jo sterre Hastigheden
bliver, i ethvert Tilfeelde indtil en vis Grense er naaet,
Saaledes er Vandforbruget i Prave 6 naaet ned til
29%/3 1bs. pr. H. K.'i Timen og n@rmer sig mere og
mere til Vandforbruget, bestemt ved Diagrammet, som
paa denne Preve var 18,7 lbs. Der kan dog nappe
vere Tvivl om, at Vandforbruget ved hejere Hastigheder
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vil viere endnu mindre end det var paa Preve 6, da Ex-
pansionsforhold og Damptryk kan stille sig endnu gun-
sligere for hinanden end paa-denne Preve.

Maskinens Goidningsmodstand er ved lave Hastig-
heder i hej Grad afhengig af Damptrykket, da dette
har en vasentlig Indflydelse paa Trykket mellem Maskin-
axlen og Lejerne. Paa Prove 1 var Omdrejningerne 100
og Hestekraften 27,7, medens Damptrykket var 79 Ibs.;
paa Prove 3 var Omdrejningerne 102, Hestekraften 17 og
Damptrykket 25 lbs. Baaden vilde saaledes have gjort
nasten samme Fart paa de to Proever, da Omdrejningernes
Antal var omtrent ens. [Imellem den paa de to Praver
udviklede Kraft i Maskinen var der derimod en Forskjel
af omtr. 11 H. K. Denne Kraft er anvendt til paa
Prove 1 at overvinde Maskinens store Gnidningsmodstand
og kommer saaledes ikke Fremdrivningen til Gode, for-
uden at den bidrager til et Spild af Kul. Dette skyldes
det heje Damptryk, hvilket tillige bevirker en uregel-
massig Gang af Maskinen, i det denne paa Grund af det
heje Tryk paa Stemplet har Vanskelighed ved at komme
over Dedpunktet. Preve 2 giver det samme Resultat i
denne Retning som Preve 3, da Damptrykket i Kjedlen
ved Traadtrekning er faldet til mindst */s ved Indstrem-
ningen i Cylindren.

Ved meget lave Hastigheder er det altsaa fordel-
agtigst at gaa med et lavt Damptryk i Kjedlen, da man
derved formindsker Gnidningsmodstanden i Maskinens
Hovedlejer betydelig. Skal man gaa med hejere
Hastigheder, falder dette Hensyn bort; her gjelder det
for en god Okonomi med Kullene at benytte det bedste
Expansionsforhold, svarende til Kjedeltrykket.

B. Gaar man ud fra Maskinens Hestekraft, kan
man slille felgende 3 Spergsmaal:
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1) hvor lenge Hestekraften kan holdes,
2) hvad den koster,
8) hvad den udretter.

Dampprever tjener til at besvare disse Spergsmaal;
de kan derfor inddeles i 3 Hovedklasser.

1) Den Tid, Maskinen kan holdes gaaende med
fuld Kraft, afhenger dels af Personalets Udholdenhed,
dels af den Lethed, hvormed Kjedlerne kan levere Damp
til Maskinen, dels af Kjedlernes Antal. Det indtreffer
sjelden, at Maskinen ikke kan forbruge den Damp, som
Kjedlerne kan yde; med et indavet Maskinpersonale
er det derfor Kjedlernes Antal og Sterrelse, der
sietter Grensen for den hejeste Kraft, Maskinen kan
udvikle, og for den Tid, Maskinen kan gaa med fuld
Kraft. For samme Sterrelse af Kjedler er det imidlertid
hejst forskjelligt, hvor meget Damp der fordres ud-
viklet af dem. Medens man i Handelsskibe af Hensyn
til Kulforbruget ikke gaar ud paa at forcere Fyringen
og ikke er nojeregnende med Maskinens Viegt, er man
i Orlogsskibe nedt til at udvikle en langt sterre Kraft
for samme Maskinveegt, medens Kulforbrugets Sterrelse
ved fuld Kraft er af en mere underordnet Betydning.

Ved Constructionen af et Orlogsskib gaar man som
bekjendt ud fra dettes beregnede Deplacement ved For-
delingen af Vagten til Maskinen, Artilleriet, Panseret
0.8.v.; da Vegisummen af alle Skibets Dele er con-
stant, kan man ikke forege Vegten af en Del, uden at
det gaar ud over noget andet, ligesom man ved at
spare paa Vegten af f. Ex. Maskinen kan forege sit
Artilleri, sin Kulbeholdning o. lign. Constructeurerne
gaar derfor ud paa at faa det mest mulige af Skibels enkelte
Bestanddele udrettet med den mindst mulige Vagt af
disse, dels ved at valge passende Materialier for dem,
dels ved at give dem en saadan Construciion, at over-
flodig Vagt undgaas. Skibsconsiructeurerne seger at
finde det Materiale for Panserplader, som forener den

67

sterste Modstandsevne med den mindst mulige Vagt.
Man foretrekker den Kanon, som, samtidig med at
kunne udskyde det svereste Projectil med den sterste
Begyndelseshastighed, har den mindste Egenvegt. Indtil
for faa Aar siden arbejdede Maskinconstructeurerne i
samme Retning paa at formindske Maskinens Vegt,
indtil Torpedobaadene gav Stedet til en almindelig Ind-
ferelse af konstiz Trak i alle Kampskibe, hvorved det
i mange Tilfelde er lykkedes at forsge Maskinens Kraft
med mindst 50 p.Ct. for samme Maskinvegt. Jo hejere
Lufttryk man kan anvende, des flere Kul kan man
brende pr. 0 Fod Rist, og des sterre Kraft er man
derved i Stand til at faa udviklet af sit Maskineri.

Det er imidlertid ofte aldeles umuligt at hestemme
Storrelsen af de Krefter, en Maskindel kan blive udsat
for; kun Fuldkraftsprover kan afgjere, om man har
givet den tilstrekkelig Styrke. Selv de bedst ud-
tenkte Formler for Dimensionerne af en Maskines
enkelte Dele er veerdilese, naar de ikke indeholder en
Coefficient, som er bygget paa Erfaring fra Maskiner,
der har arbejdet godt og paa Fuldkraftsprever vist sig
at vere tilstrzkkelig sterke; men hvad der forstaas
herved, er forskjelligt i de forskjellige Klasser af Skibe.
I Torpedobaadene er man nedsaget til at gaa til Yder-
grensen 1 Maskinens Veegt; i disse er derfor den Be-
lastning, som man byder Materialierne, langt sterre
end i Panserskibe, Krydsere o. lign., da Vagtspergs-
maalet i de sidstnsvnte ikke er af saa overvejende Be-
tydning som i Torpedobaadene. Man kan imidlertid
bede paa Nedvendigheden af en ringe Veagt ved at
bruge s@rlig gode Materialier og ved at anvende stor
Omhu paa Maskindelenes Forferdigelse.  Det er
ogsaa i denne Retning, de fleste Fabrikanter af Tor-
pedobaadsmaskiner for @jeblikket arbejder og ikke i en
Forggelse af Lufttrykket, i det at man seger at nejes
med et Lufttryk af kun 2“—3“s Vandiryk paa Fyr-

5:
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pladsen for at opnaa fuld Kraft, da det har vist sig, at
det Luftryk, man oprindelig benyttede (5"—6"), virkede
pdelegzende paa Materiellet.

Selv om Maskineriet er sterkt nok construeret, kan
Havarier selvfelgeliz ogsaa indtrade paa Grund af Skedes-
lashed szrlig ved Maskineftersyn; disse Dampprever
faar derfor ogsaa Betydning ved afgive Bevis for, at
Maskinen er i Orden, efter at have varet efterset eller
repareret.

Fuldkraftsprever afholdes omtrent paa samme Maade,
og de samme Observationer fages, som paa Kulforbrugs-
prever (se neden for); medens man dog paa disse saa
vidt muligt holder Maskinen paa den samme Gang, seger
man paa Fuoldkraftsprever at opnaa det hsjeste Antal
Omdrejninger, som Maskinen i hvert enkelt @jeblik kan
gaa med, saa at Omdrejningshastigheden paa disse Prover
er variabel. I enhver Maskine kan man for en kort Tid
forcere Gangen udover den, der svarer til normal fuld
Kraft; men Kjedlerne vil vere i en Slags ustadig Lige-
viegt: et pludselig indiredende Overkog, en Uregelmessig-
hed i Fyringen, Luftforsyningen o. lign., vil foraarsage
et betydeligt Fald i Damptrykket. Paa lengere Fuldkrafts-
prever ber man derfor passe, at Maskinens Dampfor-
brug begynder med at vere mindre end den Damp-
mangde, som Kjedlerne kan yde; man kan da efter-
haanden foroge Maskinens Hastighed. Lader man derimod
Maskinen faa Overhaand over Kjedlerne, falder Damp-
trykket, og der skal da megen Ovelse til at bringe
disses Dampudvikling op til den, der svarer til fuld
Kraft, naar man ikke vil forandre paa Maskinens Gang.
Er kunstig Trak til Raadighed, har man bedre Herre-
demmet over Kjedlernes Dampudvikling; dog ber ogsaa
i dette Tilfelde pludselige Forandringer saa vidt muligt
undgaas, serlig naar man opherer med Forceringen.

Har man mange Kjedler, kan Fyr, Ror o. s. v. renses
under Gangen; har man derimod kun en Kjedel med et
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Fyrsted, som i Torpedobaade, vil Tilstopning af Kjedel-
rerene og Mellemrummene mellem Ristestengerne efter
nogle Timers Forleb meget vanskeliggjore en Vedlige-
holdelse af Fuldkraftshastigheden. Jo flere Kjedler, man
har, des bedre vil man derfor vere i Stand til at ved-
ligeholde Fuldkraftshastigheden.

2) Det andet Hovedspargsmaal, som Damppreverne
skal Dbesvare, er Maskinens Kulforbrug. Den paa
Togterne afholdte 6 Timers Fuldkraftspreve giver Op-
lysninger dels om dette, dels om Personalets Indevelse,
Materiellets Tilstand o. s. v. og henherer derfor ogsaa
under de forst omtalte Dampprover.

Kulforbrugsprever maa ikke paabegyndes, far
Maskinen er i den paabudte Gang, og Fyrene eri Orden;
ligesom Maskinens Gang ikke maa forandres under
Proven. Inden denne begynder, ber man, hvor det kan
lade sig gjere, afveje det nedvendige Kvantum Kul i
Swkke; disse bringes ned paa Fyrpladsen, efterhaanden
som der er Brug for dem.

Fyrenes Tilstand og Vandstanden i Kjedlerne ber
vere ens ved Begyndelsen og Slutningen af Proven. Man
maa saavidt muligt undgaa at dreje krapt under Proven,
for ikke ved Drejningen at paavirke Maskinens Om-
drejningshastighed. Tellemaskinens Visning optegnes,
baade naar Preven begynder, og naar den slutter.
Hestekraften beregnes efter Middelantallet af Omdrej-
ninger i Minuttet efter Tellemaskinen og Middeltaliet af
Middeltrykkene, fundne ved Diagrammerne. Disse tages
med 20 til 30 Minutters Mellemrom; saavidt muligt
tages Hejtrykdiagrammet samtidig med Laviryksdiagrammet
for samme Maskine,

Hastigheden maales undertiden ved at gjennemlabe
en lengere Distance (da Preverne ofte falder sammen
med Skibets Route), uden at Stremmens Hastighed er
kjendt. Den paa denne Maade fundne Hastighed er
derfor mindre paalidelig. Bedre er det at bestemme den
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ved at lebe frem og tilbage over en kort Distance,
hvis Lengde nejagtig vides, som f. Ex. den maalte Mil
ved Vedbazk. Dette gjeres nu paa de officielle Mod-
tagelsesproever af Maskinerier, i det Milen gjennemlobes
8 til 12 Gange paa Proven. Middeltiden paa Milen giver
Provens Middelhastighed. Under Lesbene maa Maskinens
Gang selvfelgelig ikke forandres.

Der kan dog tenkes Tilfelde, hvor den paa denne
Maade fundne Hastighed ikke fremstiller Prevens Middel-
hastighed nejagtiz. Foretages f. Ex. et Leb, hvis Varig-
hed ved hejere Hastigheder kun er 3 til 5 Minutter,
samtidig med, at der indtreffer et Overkog, som paa-
virker Maskinens Gang, men som kun varer f. Ex, 5
Minutter, vil Hastigheden fra Lebene blive noget mindre
end Provens Middelhastighed. Thi tages der exempelvis
12 Leb paa en 6 Timers Prave, vil det uheldige Lob
faa en Indflydelse af '/1z paa Lebenes Middelhastighed,
medens Overkoget knn har varet /7s af hele Preven,
altsaa er dettes Indflydelse paa Prevens Middelhastighed
6 Gange mindre end det uheldige Lehs paa Lebenes
Middelhastighed. Man ber derfor paa saadanne Prever
foretage saa mange Leb som muligt, for at disses
Middelhastighed saa nar som muligt kan svare til Prevens
Middelhastighed.

Paa Torpedobaadenes Modtagelsesprover, som af-
holdes paa Themsen, altsaa hvor der er svar Strom,
findes ferst ved 6 Leb paa den maalte Mil ved »Long
Reach« det Antal Omdrejninger, som Maskinen maa
gjore for at drive Baaden 1 Kvml. frem 1 stille
Vand. Da Slippen varierer betydelig ved hajere
Hastigheder, ber Preverne paa Milen afholdes ved den
samme Hastighed og navnlig ikke ved en haejere end
den, Baaden skal have paa den 3 Timers Fuldkraftsprave.
Naar Baaden ikke er sterre, end at den kan dreje rundt
paa det Sted, hvor Milebaakerne er anbragte, kan man
foretage Lebene paa Milen samtidig med Fuldkraftspreven;
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man maa da kun serge for, at Maskinens Gang ikke
forandres under Lebene. I 1ste Klasse Torpedobaade
er man derimod nedsaget til at tage Lebene paa Milen
nafhengigt af Fuldkraftspreven. Som Regel tages der
3 Leb fer og 3 Leb efter Fuldkraftspreven, for at Mid-
deldybgaaendet for Lebene saa n@r som muligt kan
falde sammen med Fuldkraftsprovens Middeldybgaaende.
Efter at have fundet Tiden for Lebene og Antallet af
Omdrejninger paa disse kan man ved en Formel, som
vil blive omtalt senere, bestemme det Antal Omdrej-
ninger, som i stille Vand er nedvendigt til at drive
Baaden 1 Knob frem ved Fuldkraftshastigheden. Divideres
dette Antal Omdrejninger ind i det samlede Antal Om-
drejninger paa den 3 Timers Fuldkraftspreve, faar man
den paa denne gjennemlebne Vejlengde; */s af denne
er Hastigheden i Knob.

3) Dampprever kan dernest gaa ud paa at finde
Maskinens Kraftudvikling, svarende til forskjellige Hastig-
heder. Tidsvarigheden af hver Prove er i dette Tilfzlde
af liden Betydning, naar man blot med Najagtighed be-
stemmer den Maskinkraft og den Hastighed, som harer
sammen. De foretages derfor bedst ved under gode
Vejrforhold at gjennemlebe en nejagtig udmaalt, kort Straek-
ning, f.Ex. den maalte Mil ved Vedbazk., Der maa
tages mindst 2 Leb paa modsatte Courser ved hver
Hastighed. Som Regel er Lob ved 6 forskjellige Hastig-
heder tilstraekkeligt; blandt disse valges den laveste og den
hojeste Hastighed, Maskinen kan gaa med; de evrige Hastig-
heder velges med saadanne Mellemrum, at Forskjellen
i Hestekraften mellem de forskjellige Hastigheder er
omtrent constant (f. Ex. 3Y/s, 6, 8, 9%/, 11 og 12 Knob).
Damptrykket i Dampreret maa passe nogenlunde til
Hestekraften af Hensyn til Magkinens Gnidningsmodstand.
Afsmttes Hestekraften som Ordinat, svarende til Hastig-
heden, kan man, ved at trzkke en j@vn Curve gjennem
de saaledes fundne Punkter, finde den til alle Hastig~
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heder svarende Hestekraft. Paa lignende Maade kan
man construere en Curve for Omdrejninger og Hastighed.
Det er kun nedvendigt for hvert Skib en Gang for alle
at construere saadanne Curver. Under andre Omsten-
digheder, som f. Ex. et andet Dybgaaende, uren Skibs-
bund, en Forandring i Rejsningen o, lign., kan man
najes med at finde 2 til 3 ny Punkter, da man gjennem
disse let kan trakke Curver, som er ligedannede med
de ferst construerede.

Prever paa maalt Mil ber som Regel ikke foretages,
naar Vindens Styrke er over 3; seerlig gjelder detie
Lebene ved de lavere Hastigheder. Mellem Lebene her
Skibet dampe et Stvkke bort fra Merkelinjerne, for at
man kan vere sikker paa, at Skibet har den til Maskinens
Kraft svarende Hastighed, naar det er kommet tilbage
til disse.

Det maa omhyggelizg paases, at Maskinens Krafi-
udvikling ikke forandres under Lebet. Giver man Ordre
til, at Maskinen under et Leb skal gaa med et bestemt
Antal Omdrejninger, f. Ex. 60 i Minuttet, maa man paa
Fyrpladsen holde det Damptryk constant, som Dampen
har, naar Maskinen er paa den befalede Gang. Skulde
det under Lebet vise sig, at Maskinen kun gjer f. Ex.
68 Omdrejninger i Minuttet, maa der ikke {orandres
paa Expansion eller Spjeldets Stilling, efterdi det er
ligegyldigt, om man faar et Punkt paa Curverne for
Omdrejninger og Hestekraft, som svarer til 58 Omdrej-
ninger i Steden for 60. Rettes der derimod paa Maskinens
Gang under Lebet, vil det opnaaede Middeltal ikke vere
correct, fordi Omdrejninger og Hestekraft ikke er lige-
{frem proportionale med Hastigheden.

Der maa saavidt muligt tages to fuldstzndige St
Diagrammer fra alle Cylindrene under hvert Lab, et S@t
lidt efter, at Lebet er begyndt, og ct, lidt for Lebet er
til Ende. Omdrejningerne bestemmes ved Tallemaskinen
for hele Labet.
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Seerlig vigtigt paa disse Prover er en nejagtig Op-
givelse af Dybgaaendet, da dette har den vesentligste
Indflydelse paa Skibsmodstanden, ligeledes Tilstanden af
Skibets Bund, om Rejsningen var emhoug eller ikke, og
i det hele taget Oplysninger, som vedrerer Modstanden
imod Skibets Fremdrivning. :

Er der ingen eller kun ringe Strem, benyttes Mid-
deltallet af de paa de to sammenherende Leb tagne
Observationer. Er der derimod Strem, maa Hastigheden
bestemmes saaledes: Anvendes en Tid af T Timer til at
udlabe Afstanden mod Stremmen, og ¢ Timer med
Stremmen; kaldes Skibets Hastighed i Knob F, Strem-
mens Hastighed /' og er Afstanden mellem Markerne P,
bliver (F—f) T=P

0g (F+ f‘ t= P:
hvilke Formler giver

Er Afstanden mellem Merkerne 1 Knob og udtrykkes
T og t i Secunder, er Skibets Hastighed given ved Formlen

{8 A piiy
F=1800 — -,

De Omdrejninger, som er nedvendige til at drive
Skibet 1 Knob frem i stille Vand ved Prevens Hastighed,
findes saaledes: Er

« = Antal af Omdrejninger pr. Knob i stille Vand,

Nz = oy - —_ mod Stremmen,
n= — n o st med —
bliver N=a (I+4+ 7T

0g n=ux (I—[1.
Elimineres x mellem disse Ligninger, bliver

s b
f—ﬂ,T—i—Tﬁ’
som indsat i et i
T 1477
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giver el T+ Nt

—— T
Denne Formel bruges til at finde Antallet af Omdrej-
ninger pr. Knob i stille Vand ved Torpedobaades Mod-
tagelsesprever i England.

Et Skibs kritiske Hastighed kan findes ved at be-
regne Slippen for forskjellige Hastigheder og alsette den
i Curveform. Er Skruens Stigning p Feet og Antallet
af Omdrejninger i Minuttet o, bliver Skruens Stigning

P

kit v
hvor » er det Antal Feet, som Skibet er bevaget {rem
gjennem Vandet i Minuttet, og som findes ved at mul-
tiplicere Hastigheden i Knob med 101,s.

De ved Vedbek anbragte Mmrker for em maalt Mil
bestaar af to Stenger med sort Ballon ved Aggers-
hvile og to Stenger med hvid Ballon ved Vedbak By.
De ved disse Mamrker bestemte Linjer er parallele; da
Afstanden mellem Merkelinjerne saaledes overalt er ens,
er det unedvendigt at bruge Langmerker. Coursen lodret
paa Merkelinjerne er retv. N. 29 V.; Afstanden mellem
dem er 5879,s danske Fod. DalKvml. er 5900 danske
Fod; er Afstanden mellem Merkelinjerne lidt mindre end
1 Kvml. Den Fejl, man gjor ved at betragle Afstanden
som 1 Kvml., er ved en Hastighed af 15 Enob kun /s
Knob og er saaledes i de fleste Tilfwlde uden praktisk
Betydning.

Skal Hastigheden bestemmes med stor Nejagtighed,
gaar man frem saaledes: Naar Skibet passerer Mearke-
linjerne, pejles de tilsvarende Balloner, for at man kan
finde den Vinkel, som Mearkelinjerne danner med Linjen
lodret paa Coursen. Er Middeltallet af de to Vinkler 5°
bliver Lengden af Courslinjen, som afsk@res af de to Marke-
linjer, netop 1 Kvml, Hastigheden findes nu ved at
dividere Tidsforlebet, udtrykt i Secunder, ind i den i
nedenstaaende Tabel ved forskjellige Vinkler mellem

3

(hs)

Merkelinjerne og Linjen lodret paa Coursen anferte Tal-
storrelse. Er f. Ex. Vinklen 4%, og Tiden for et Lab
5m 435 — 343 ¢, bliver Hastigheden

=5 ?’gi%’l — 10,45 Knob.

Rubrik A er Vinklen mellem Mearkelinjerne og
Linjen lodret paa Coursen, og Rubrik B er den Constant,
som, divideret med Tidsforlebet i Secunder, giver
Hastigheden.

Aol B A. B.
0 |3587. | 7' |3618,
1 (35875 | 8 |3628.e
2 |3a895 | 83627,
3 [3302s | 9 |36320
4 35060 | 9Y:(3637s
5 (36011 | 10 |3642.
5'a 3603, | 10Ys {3645,
6 36071 | 10 |3648,4
6'a | 3610,s | 10% | 3651,4
7 36143 | 11 |3654,4

Som tidligere omtalt, bestemmer progressive Prever
Forholdet mellem Maskinens Kraft og Skibets Hastighed
og yder saaledes en Bedemmelse af, om Skibets Dimen-
sioner og Linjer er passende til de Hastigheder, Skibet
kan opnaa, i det man forudsetier, at Maskinens og Skruens
Nyttevirkning er ens i forskjellige Skibe.

Disze Praver er derfor mest til Nytte for Teknikeren.
Det er ved Resultaterne fra dem blevet muligt at be-
stemme, hvad Hestekraften skal vere i et nyt Skib,
svarende til en bestemt Hastighed. Desuden kan man
ved dem finde Maskinens Gnidningsmodstand, Skibsmod-
standens relative Stigen og Falden med Hastigheden,
Styrlastighedens og Dybgaaendets Indflydelse paa denne
0.5.v. En n®rmere Redegjerelse herfor ligger dog
uden for det valgte Emne,




76

Som bekjendt misbruges ofte i Udlandet de Resul-
tater, som kan opnaas ved Leb paa en maalt Mil,
i det man som »Skibets Hastigheds anferer den Hastig-
hed, man kan opnaa ved at forcere Maskineriet ud
over den Grense, hvortil det er construeret og ved
at afholde Preven ved et let Dybgaaende. = Selv-
felgeliz kan det have sin Interesse at vide, hvor stor en
Hastighed man for en kort Tid kan opnaa, naar Om-
stendighederne er de gunstigst mulige, men det rigtigste
er dog som hos os at betragte »Skibets Hastighed« som
den Hastighed, Skibet har paa en flere Timers Mod-
tagelsespreve ved fuld Kraft. Siden Bestemmelsen om,
at der paa hverl Togt skal afholdes en 6 Timers Fuld-
kraftsprove, er udgaaet, har det vist sig, at denne
Hastighed i de fleste af vore Skibe med Lethed kan
opnaas paa Togtet.

Modtagelsezproverne, der, som tidligere omtalt, be-
staar i en Fuldkrafts- og en @konomipreve, afholdes
ved Tegningens Dybgaaende. Man har tidligere ladet
Maskinfabrikanten garantere en bestemt Hastighed paa
Fuldkraftsproven. Men dels fordi Forholdet mellem
Hestekraften og Hastigheden ene er afh®ngigt af Skibets
Form og Dimensioner, dels fordi man kan udsmite sig
for, at der i Constructionen af Skruen ikke tages for-
nedent Hensyn til Maneuvreevnen, har man frafaldet For-
dringen om Opnaaelse af en bestemt Hastighed og be-
tinger kun, som tidligere omtalt, en bestemt Hestekraft
udviklet i Cylindrene. Paa Modtagelsespraverne, som
de nu afholdes, er Bestemmelsen af Hastigheden derfor
af en mere underordnet Betydning.

Det vilde vere bedre, om man kunde stille For-
dring til Udviklingen af en bestemt effectiv Hestekraft,
da det er denne, der kommer Fremdrivningen til Nytte,
medens man nu bedemmer Maskinens Kraft efter dens
effective Hestekraft -+ Tabene i Maskinen ved Gnidnings-
modstand o. lign.; Fabrikanterne vilde da lmgge Vind
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paa at formindske de sidste saa meget som muligt ved
en god Construction og ved Anvendelse af passende
Materiatier. Man har dog endnu ikke fundet noget
Apparat til directe Maaling af saa store Krafter, som
der her er Tale om.

Det vilde ogsaa veere rigtigere at bestemme Maskinens
Okonomi ved dens Vandforbrug i Steden for som nu
ved Kulforbruget. Ganske vist er det i Praxis Kullene,
som forbruges, men til at bedemme f. Ex. Fortrinnet af
en Maskintype fremfor en anden, er det maalte Kulfor-
brug for upaalideligt; dertil er det, som ofte omtalt
tidligere, for meget afhengigt af tilfzldige Omstendig-
heder. Dette er ikke Tilfzldet med Vandforbruget, fordi
man ved dette er nafh@ngig af Varmeudviklingen i Ild-
stedet. Paa meget store Maskiner n®r kan Vandfor-
bruget maales med stor Nejagtighed, uden at der fordres
noget videre Apparat dertil. Det vil dog yderligere vare
nedvendigt at afholde en Kulforbrugspreve for at be-
stemme lldstedets Nyttevirkning.

C. Foruden Resultaterne fra Modtagelsesproverne
af et Skibs Maskineri er der for de nyeste Skibes Ved-
kommende ogsaa foretaget progressive Praver, og Resul-
tatet fra disse i Curveform er afsat i Maskinmester-
bogerne.

Ved Hjelp af Curven for Omdrejninger og Hastig-
hed kan man ved at preve sig frem finde en Constant,
som divideret ind i Omdrejningernes Antal i Minuttet
giver Hastigheden i Knob. Den saaledes fundne Hastig-
hed stemmer med den virkelige med saa stor en Naj-
agtighed, som beheves i Praxis; man kan dog ikke be-
nytte denne Fremgangsmaade for Hastigheder, som er
sterre end den kritiske. Constanten er for »Fyen,
»Tordenskjold«, »Guldborgsunds og »Delfinen« henholds-
vis 6,0, G,e8, 16,2 0g 20,0,
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