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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,




44

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,
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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

—i
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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,
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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:




66

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
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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

69

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;

71

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,
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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,




LHK. lhs.

Si0. 70.700.

Joe. ho. 600.

250, B0 300

g0 40, 400,

fimnl.

-

Plan. T.

e e

Curver for LUK, Kulforbrug o g"cg)]bnfmrzdabné Vejleengde tor Torpedobaaden Hajen g

A Curve for ITHK.
» ](u]ﬁu'bmf ,ur [HI 1 Thmen 116s.

AN « O Fod Rist 1 ﬁmen
0 = v, = i
E o dengjennemlobne Vejlengde

1 Herl med fidd Kdbehole NS,

Sl




Plan 1I.

iy Pt A. Curve ﬁ)z' Kulforbrug ]Ji Kl p[ Ton I)chI ved l[)* hnob for Flaadens .Slﬂ'bo.
B ¥ b " ”
(i " ﬂu[beba[dmngfem S'fmﬂlvc i forim[d tf DPpI " ”

A7 Governe gwez kun Middelvardier.
L6 016+

14 04

12 0,12

Lo 010

08 008

06 006

= e -
04 004 =
AT | |
‘——_—“‘—-—-—___\_‘h—
02 002 e s e = ____\_‘___
| | ——
T
| I
| | |
1 | | |
I ! b ;
% .5 Fe) SO0 SO0 a0 2000 2500 3000 2500 h 000 4300 FO00



	202412251200100001A
	202412251201160001A
	202412251201510001A
	202412251202170001A
	202412251202520001A
	202412251203230001A
	202412251203520001A
	202412251204550001A
	202412251205180001A
	202412251206050001A
	202412251206430002A
	202412251207190001A
	202412251208070001A
	202412251208300001A
	202412251208570001A
	202412251210300001A
	202412251211180001A
	202412251212060001A
	202412251212410001A
	202412251213400001A
	202412251214100002A
	202412251214590001A
	202412251215500001A
	202412251227480001A
	202412251228310001A
	202412251320170001A
	202412251320420001A
	202412251321080001A
	202412251322420001A
	202412251323030001A
	202412251323260001A
	202412251323540002A
	202412251324150001A
	202412251324390001A
	202412251325320001A
	202412251326070001A
	202412251327050001A
	202412251327550001A
	202412251329200001A
	202412251330020001A

