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N yt fra Redaktionen

Kere laser!

Nu er foraret igen pa vej. 1 haven star tulipaner-
ne i blomst, hakkene grennes og grasplenen traen-
ger minsandten ogsa til en gang klipning.

Det kribler igen i kroppen af leengsel efter at kom-
me ud i det danske land og finde ud af, om jern-
banerne stadig er de samme som i fjor.

Men inden da skal SIGNALPOSTEN, 7. &rgang,
nummer 3, fremstilles og det bliver et stadig
sterre problem at fa plads til altdet, der gerne
skulle med. Imellem hvert nummer der udsendes
kunne vi rent stofmessigt godt udsende et ekstra-
nummer, men det forbyder desveerre sig selv af
to meget vesentlige grunde: gkonomi og tidned.

@konomisk har jeg varet 1lidt for flot i de to for-
ste numre i denne &rgang, sa derfor er jeg nedt
til at holde lidt igen indtil der atter er balance i
tingene. Tro nu ikke, atdeter helt skidt med pen-
gene - det er det nemlig ikke. Der kommer sta-
dig nye abonnenter, omend ikke i helt det tempo,
vi helst sa, og vi er nu néet op pa 623 abonnenter
og da vi yderligere har fast aftale om ca. 90 lgs-
salgsabonnementer er vi naet op pa vort mal for
1971: 700 stk. solgt!

Men ogsa udgifterne stiger - omend beskedent -
og da vi ikke s@tter mere igangend vi kan betale
os fra, ja, sa er det altsd, at vi holder igen.
Men - keere leeser, var ikke nerves. De far mere
end vi har lovet endda!

Jeg har lovet vore nye abonnenter en oversigt
over, hvad vi har til salg af tidligere argange,
jubileeumsskrifter m.v., og den folger nedenfor.
Det kunne jo da veere, at ogsa andre ...
Oversigten ma have en vis aktualitet, for der har
i den sidste maneds tid veret mange foresporgs-
ler om disse ting, og jeg ma i sandhedens inter-
esse forudskikke den bemerkning, at der af en-
kelte af tilbuddene ikke er mange eksemplarer
tilbage (disse er meerket med °) ogderfor ma jeg
tage forbehold for leveringsmulighederne heraf -
specielt for 4. argangs vedkommende.

Vor sidste bogudgivelse, ROMANTIK I ROG OG
. DAMP, har - med én undtagelse - overalt fiet me-
get fine anmeldelser. Sa gode, at vi redmer ved
leesningen, og sa rosende, at vi ikke ter bruge
dem i "reklamen".

Bogen omhandler Haderslev Amts Jernbaner, og
forteller i romanform (i sdvel tekst som bille-
der) om banens dagligliv i de 40 ar, den eksiste-
rede. At bogen er forfattet af en 15-arig skole-
elev kan nzvnes som et kuriosum, for De vil ikke
kunne marke det pa bogen.

Vor handbog nr. 1, DSB OLD-TIMERE i model,
giver en grundig, men popular beskrivelse af
vognbygning i model i alle faser, i mange mate-
rialer og efter mange fremgangsmader. Bogen er
rigt illustreret og bringer mange skalategninger
i1:87.

Titlen forteeller, at hovedvagten er lagt pd gamle
statsbanevogne, men byggebeskrivelserne er
selvfelgelig ogsa fuldt anvendelige p& moderne
vogne.

Bestilling pa nedennzvnte udgivelser sker ved
indbetaling af det aktuelle belgb pa vor girokonto
9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Breonshej. Forsendelse sker portofrit ndr belgbet
forudbetales. Husk pé girokortets venstre talon
at forteelle, hvad De betaler for.

Aldre argange af SIGNALPOSTEN :

®) 4. &rgang, 1968, 168 sider Kt (2%,

5. argang, 1969, 232 sider - 25,-

6. argang, 1970, 300 sider -  25,-

JUBILAUMSSKRIFTER :

o_) Nordbanen 100 ar, 1964 kr. 3,-

°) Skive-Vestsalling Jernbane, 1964 - 6,=

Hirtshalsbanen, 1965 - 7=

°) Skagensbanen, 1965 = 8,-

Hornbakbanen, 1966 - 11,50
FOTOHEFTER :

1: APB, nordenfjords, FFJ - 12, -

2: APB, sendenfjords, AHB/AHJ - 12,-

HANDBQ@GER :

1: DSB OLD-TIMERE i model - 79,50
ROMANER:

ROMANTIK I ROG OG DAMP - 46,-

I kommission for DMJU :

Danske model- og jernbaneklubber - 10, -

fortsattes omsl. 3
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DAMPLOKOMOTIVET

Fgrst en rettelse til forrige nummer: Side 69,
hojre spalte, linie 9 fra neden, laes: v. Borries.

Et lokomotivs styring tjener 2 formal:
1) at bestemme koreretningen og
2) at mellemstille kvadranten, hvorved glider-
vandringen begranses.
Virkemaden fremgar nok lettest ved at be-
skrive nogle af de mest almindelige styringsty-
per.

STEPHENSON-STYRINGEN er opfundet af den navn-
kundige lokomotivbygger Robert Stephenson og
blev benyttet pa engelske lokomotiver til de sene-
ste konstruktioner - medens man pa det europa-
iske fastland nasten helt opherte med at bygge
denne styring omkring 1900.

Den er uhyre enkel i konstruktion, derfor
let og billig at vedligeholde, men den giver en
ringere dampfordeling end de senere opfundne
typer.

Konstruktion og virkemade fremgar af fig.
187. Glideren - gliderstang (-stok) 2, glider-
treekstang 1 med styr i lejet 3 - bevaeger sigi
frem- og tilbagegdende retning. Gliderstangens
bagende er formet som en gaffel, der spzender
om kvadrantklodsen 4. Denne er indlagt i kva-
drantens (5) buede slidse, der vender den kon-
kave side imod drivakslen. Kvadrantens ender er
forbundet med ekscentrikstangerne 6 og 7. Disse

STYRINGER

staenger skal have en laengde, der nejagtig svarer
til radius af kvadrantbuen.

Omstyringen af kerselsretningen sker ved
at heeve eller senke kvadranten. Det sker ved i
forerhuset at beveege skiftearmen 13 fra den vi-
ste nulstilling til en af yderstillingerne. Herved
bevaeges skiftearmen 12 og armen 11, hvis ne-
derste endepunkt er fastgjort i styringsakslen 10
hvorfra bevegelsen videreferes gennem armene
9 og 8 til kvadranten. 14 er en kontravsegt, der
skal lette bevagelserne.

Pa drivakslen er fastgjort ekscentrikerne
15-16 saledes at ekscentrikernes symmetriske
aksler danner samme vinkel med midtlinien i
krumtappen. Er styringen sat i midtstilling har
de 2 ekscentriker lige stor indflydelse (pavirk-
ning af) pd kvadranten. Glidervandringen bliver
yderst ringe og lokomotivet vil bevage sig i den
retning for hvilken omdrejningsretningen er gun-
stigst - hvis det overhovedet bevager sig.

Laegges skiftearmen 13 frem vil ekscentrik-
stangen 6 sankes og pavirke glideren si maski-
nen korer frem. @nsker man bagl@nskersel lag-
ges 13 tilbage, hvorved det bliver 7, der overta-
ger foringen og derved @ndrer kerselsretningen.

Af det forestdende ses det, at s®ttes sty-
ringsarmen 13 i en eller anden stilling mellem
fuldt udlagt og midtstilling, vil gliderens van-
dring formindskes. Herved far cylinderen min-
dre dampmengde tilfort (og ved lavere tryk) -

Fig. 187a
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Fig. 188

altsd mindre fyldning. - "Man treekker styringen
op" hedder det i daglig tale. '

Fig. 187 viser den almindelig anvendte
Stephenson-styring med abne kvadranter, i mod-
seéetning til maskiner med krydsede kvadranter,
hvorved forstds, at kvadrantstengerne krydser
hinanden ndr krumtappen star i det fra cylinde-
ren vendende dedpunkt (fig. 414).

Fig. 414

TRICK S-STYRINGEN (eller ALLAN-styringen, som
den kaldes i den engelsktalende verden, idet den
blev "opfundet" bade af ingenier Trick ved Ess-
lingen lokofabrik og af en engelsk ingenigr Allan
nogenlunde samtidigt. ) Egentlig er den en forbed-
ret Stephenson-styring.

Virkemaéaden er nogenlunde den samme, det
er egentlig kun konstruktionen, der viser afvigel-
ser. I modseatning til Stephenson-styringen, hvor
gliderstok og glidertrakstang er en fast, stiv en—
hed er her glidertrakstangens ene ende forbundet
"drejeligt" med gliderstangen, ogdens anden ende
beeres af et szt skinner i den af styringsakslens
to arme, der vender fremad; den bagudvendende

arm bzrer gennem et leenkeled kvadranten, der
ved Tricks-styringen er lige.

Fig. 188 viser en Tricks-styring fra et loko
med indvendigt gangtej - vist fra et sjellandsk Cs
(evt. Bs) loko fra Esslingen maskinfabrik. Gli-
dertrzkstangen 1 er forsynet med en lukket bajle
2, der alene tjener til at fore den uden om -eller
forbi - kobbelhjulsakslen (dette loko er 2-koblet
og bageste hjulsat er drivhjulsat - husk, vi har
her indvendig liggende gangtej, derfor denne sar-
lige konstruktion). Styringsakslens dobbeltarm 3
beerer fortil det dobbelte leenkeled 4, hvori gli-
dertraekstangen er ophzngt. Bagenden af den er
forbundet med kvadrantklodserne, der er anbragt
i kvadranten 5, og som er sammenboltet med
lenkeled 8, der er ophangt i styringsakslens
bagudvendende arm 9. 6 er fremekscentrik og
dens arm, 7 bak og styringen bevages fra skifte-
armen 12, skiftestangen 11 og styringsarmen 10.

Fig. 189 viser den uombyggede K-maskines
Tricks-styring. 1 er glidertrekstang, 2 forbin-
delsesled med gliderstang 3 og glidertrakstang.
4 er et lankeled, 5 styringsaksel, 6 kvadrant-
klods, 7 kvadrant, 8 frem-ekscentrikstang, 9
lzenkeled for kvadrantophang, 10 bak-ekscentrik-
stang, 11 og 12 ekscentriker, 13 drivakseltap,
15 styringsarm, 16 skiftestangog17 skifteskrue.
Fig. 189a viser fuld udlagt styringtil forlensker-
sel.

Vi har set at styringen kan bevages - skif-
tes - enten ved hjelp af en skiftearm eller ved en
skifteskrue, heraf udtrykkene korsel i 1., 2. el-
ler 3. tand - ellerisdog sd mange procent (ska-
laen pa styringsbukken).

Den mest anvendte styring pa det europai-
ske fastland siden arhundredskiftet er
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Fig. 189

HEUSINGER-STYRINGEN (i den engelsktalende
verden kaldet WALSCHAERT). Fremfor de forhen
benyttede styringer udmerker den sig veden se&r-
deles god dampfordeling.

Glideren bevaeges dels gennem et par vagt-
stenger fra krydshovedet, dels fra en ekscentrik
(de forste D-maskiner) eller en vingekrumtap,
d.v.s. en halv krumtap, der er fastgjort pa en af
kobbelhjulakslerne. Ogsd her sker omstyringen
ved at kvadrantklodsen haves eller senkes i for-

hold til kvadranten. Men lad os se lidt nermere
pa fig. 190.

Gliderstangen 1 er fastgjort til gliderkryds-
hovedet, der styres af linealen 3. Gliderens
trakstang 4 er fortil forbundet med pendulstan-
gen 7, der foroven hanger i gliderkrydshovedet
2 og bevages af et lenkeled 8 fra en kort arm pa
maskinens krydshoved 9. Bagenden af glidertrak-
stangen 4 er forbundet med kvadrantklodsen.
Kvadranten 6 har form som en cirkelbue, hvis

- . =

i

T
-chél-.:;i ﬁuwﬂ{—:(:‘

. 190
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radius er lig lengden af glidertrakstangen. Gli-
dertrakstangens fastgerelsespunkt pa pendular-
men 7 skal falde i centrum for kvadrantbuen nar
cylindrene star i dedpunkterne.

Kvadrantens midtpunkt drejer om en tap 5 i
en lejebuk, fastboltet pa maskinrammen. Den
nederste ende af kvadranten er gennem ekscen-
trikstangen 13 i forbindelse med ekscentriken
(eller en vingekrumtap) 12. Styringsakslen 15
har sit leje i en pdA rammen fastspaendt lejebuk
og om denne aksel drejer en kort dobbeltarm,
hvortil de 2 arme 14 og 16 er fastgjort. Den for-
reste af disse arme 14 er tillige fastgjort i gli-
dertrakstangen og den bageste 16 har gennem
vinkelarmen 17, der drejer om tappen 19, igen-
nem skiftestangen 18 forbindelse med skifte-
skruen/-armen i fererhuset.

Igennem disse led 14-15-16-17-18-19 kan
kvadrantklodsen sa bevages pa kvadranten og
derigennem indstille glideren i den enskede stil-
ling.

Fig. 191 viser Heusinger-styringen pa en
P-maskine. Her er styringsakslen 1 ovenover og
foran kvadranten 2. Glidertrakstangen 3 og kva-
drantklodsen bevages gennem leddet 4 af armen
5. Omstyringen sker gennem 6, der er fastgjort
til skiftearmen. 7 er pendulstangen og 8 glider-
krydshovedet.

Ved 3-cylindrede loko kan man anvende 3

Fig. 191

sat styringer, 2 udvendige og 1 indvendig, men
det kan forenkles ved kun at have de 2 udvendige
styringer og bevage den indvendige glider fra et
overforselstej fra en af de udvendige styringer.
Den her navnte fremgangsmade anvendes pa DSBs
3-cylindrede loko litra H, litra R nr. 954-63 og
litra S.

Fig. 192 viser det - lidt skematisk - p&d en
3-cylindret R-maskine. Fra venstre drivhjul 2
overfpres bevagelsen gennem vingekrumtappen
3 med sin ekscentrikstang 4 og den udvendige
kvadrant 5 og mellemakslen 6 til den indvendige
kvadrant 1 igennem de to mellemled 7 og 8.

Mens vi er igang med flercylindrede loko,
vil det vaere pa sin plads at se lidt narmere pa,
hvordan gliderne bevaeges. Ved 4-cylindrede loko
har man 2 eller 4 sat styringer. De Glehn com-
pound-loko har 4 sat styringer og som felge her-
af kan HT- og LT-gliderne indstilles uafhangigt
af hinanden.

Der findes adskillige andre styringstyper
end de ovenfor anferte - et par skal kort navnes.

BAKER-STYRING - almindeligst i USA - er egent-
lig kun en modificeret Heusinger-styring, hvor
kvadrantener erstattet afet system af sma krum-
tappe og mellemled. b

GOOCK-STYRING adskiller sig i det store og hele
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Fig, 192

kun fra Stephenson-styringen ved at kvadranten
vender den konkave side bort fra drivakslerne.

JOY-STYRING blev anvendt en del i Centraleuropa
indtil ca. 1910. Herhjemme fandtes en afart af
den pa GDSIII (udrangeret 1899). Det har ikke
veret mig muligt at finde en ordentlig tegning af
denne styring. Ved Joy-styringen anvendes ingen
ekscentriker og fordelen ved denne styring skulle
vaere, atden har faeerre bevagende dele end de al-
mindelig anvendte.

KLOSE-STYRINGEN, opkaldt efter en ingenier ved
Esslingen lokofabrik, anvendtes i Wiirtemberg og
Bosnien i forbindelse med 3- eller flerkoblede
loko pa straekninger med en forholdsvis lille krum-
ningsradius. Opgaven led: en maskine med 3-5
sammenkoblede hjul skulle befare skarpe kurver.
Klose forbandt gennem et system af leenkeled den
forreste og bageste aksel, siledes at akslerne i

kurver kunne indstille sig radialt. Den derved
nedvendiggjorte @ndring i leengden af kobbelstaen-
gerne muliggjordes ved at anbringe 2 parallello-
grammer, der gennem diverse led, samt faste
og lese tappe dannede en tilstraekkelig bevagelig-
hed i gangtejet - ogsa gliderbeveagelsen tilkoble-
des dette sindrige, men indviklede system.

Det kan faktisk ikke beskrives - det skal
opleves - ogdet kan det endnu pa de smalsporede
baner i Bosnien; jeg har endda veret sa heldig
at kere pa - og selv kore et sddant aparte kere-
tej. Systemet fremgar - omend ikke sarlig ty-
deligt af abb. 176.

Pa @ldre - og mindre - loko brugtes mest
en skiftearm til omstyringen, pa sterre og nyere
loko en skifteskrue, mender findes ogsd eksemp-
ler pa, at man har anvendt en lille dampmaskine,
i ganske enkelte tilfeelde tryvkluft - eller en elmo-
tor til denne operation.
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Abb, 176, C n 2 Giiterzuglokomotive der Wurttembergischen Staatsbahn, Gattung T 1:

Men der er ogsa en helt anden maéde til re-
gulering af damptilferslen end ved at lade den
passere en glider. Det kan ske gennem ventiler.
Pa dette omrade har iser England ogItalien vaeret
foregangslande, men ogsd Frankrig, @strig-Un-
garn og Tyskland har varet impliceret.

Man erstatter gliderkassen med en ventil-
kasse. Heri anbringes 2 s#t ventiler - 1 set til
hver cylinderende, og hvert sa&t bestdende af 1
damp og 1 udstedsventil. Ventilerne, der er fje-
derbelastede, abnes af en roterende knastaksel,
altsd omtrent som ventilerne pd en forbran-
dingsmotor.

Lad os se lidt ngjere pa de 2 mader, hvorpa
det kan gores - og da jeg har skitser af 2 igvrigt

ens loko (LNER D 49 - et 2B loko) har jeg valgt
dem.

1) Rotary Cam Poppet Valves, se fig. 91 og 17.
Pa cylindertrazkstangen B er krumtapakslen for-
leenget og beerer en vingekrumtap A, hvis beva-
gelse overfores gennem de koniske tandhjul C1
til en roterende drivstang D (E er koblinger, der
er lidt bevaegelige).

Endnu et szt koniske tandhjul C2 overferer
dens bevagelse til kamakslen F, der gar igennem
ventilhuset. Heri sidder 4 fjederbelastede venti-
ler K (fjedre M) - 2 damp- og 2 udstedsventiler,
1 seet for hver cylinderende - og gennem ventil-
spindlerne L bevaeger kamakslen ventilerne.

Gangskiftning og regulering af ventilernes

A A Return crank.
B Connscting rod.
C Beval gears.

01. D Drive shaft.

F Cam shaft

K. Valves.

E. Universal joints,

G Splined joint allowing lateral movament of 'F’
H Cam (Live steam)
J. Cam (Exhaust steam).

L. Valve push rods

M. Valve return springs.

N. Reversing whael.

© Raversing shaft.

P Reversing mechanism{wormwheel, rack & pinion)

DiacramaTic LAvoUT oF RoTary Cam VALVE GEAR

91
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Fic. 16. S
D.49 Crass, 4-4-0 Bxcive—OsciiLarive Can Porerr Varves,

. 'Fl_ff":'\""'??-‘a} .

loftehojde (svarende til gliderens vandring) sker
fra skifteskruen N, skiftearmen O1, de koniske
tandhjul C3, den roterende arm O2 og overfer-
selstojet P, bestaende af 2 snekkehjul, kort ak-
sel, tandhjul og tandstang.

2) Den anden type Oscillating Cam Poppet Valves
(frem- og tilbagegaende) se fig. 16 og 94 a og b.
Fig. 94b viser tydeligt ventilhuset og dets indmad.
Det er delt i 3 rum: et damprum, et udstedsrum
og et rum for kamakslen. Virkemaden fremgar
med al enskelig tydelighed af tegningen, blot skal
det naevnes, at kamakslen feores ud gennem siden
af ventilhuset (denligger altsa parallelt med loko-
motivets aksler) og er gennem en krumtap eller
ekscentrik forbundet med en ganske almindelig
Heusinger-styring, hvis frem - og tilbagegaende
bevagelse omsettes til roterende (deraf navnet) .

Feelles for de forskellige typer af ventilsty-—
ringer er, at firmaet Lentz, der har specialise-
ret sig i ventilstyringer, mest til stationzre an-
leeg og i skibe, sa at sige altid kommer ind i
billedet - og ogsa gjorde det ved de engelske.

To franske lokofoto medtages for at vise
to forskellige systemer. Det der er merket Est
viser et de Glehn-compoundloko, det andet -
merket Nord - viser et loko med ventilstyring.

. ?3& QJ(.:LASS, 4-»4m ExciNe—Rotrary G&MPOX’PE]‘ Vﬂ%"%mg
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Ja, det var lidt om styringer. Der findes
adskillige flere, men de fleste er bygget til spe-
cielle formal - eller af fabrikker, der ville for-
sgge noget nyt...

A. Gregersen

Til illustration af artikelserien om damplokomo-
tivet har vi flittigt benyttet DSBs: Damplokomoti-
vet og dets betjening, og de fleste figurer i denne
artikel er ogsa hentet herfra.

Desuden har vi hentet illustrationer fra bogen:
Locomotives of the LNER, part 4, udgivet af The
Railway Correspondence and Travel Society,
1968. Abb. 176 er fra bogen Die Entwicklung der
Lokomotive, band II, udgivet 1937 af Verlag von
R. Oldenbourg.

Fotografierne er hentet i forfatterens arkiv.
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

2-sporede damphjulferger til Storebaltsoverfar-
ten og Kebenhavn-Malme overfarten (1. del).

I 1872, samme ar som Lillebaltsoverfarten
blev abnet, nedsattes en kommission, som skulle
undersege spergsmalet om, hvorvidt der ogsa
burde etableres dampfergefart over Storebelt.
Kommissionen afgav betaenkning i 1874, og heri
blev det foreslaet, at der anskaffedes 2 damp-
feerger og anlagdes fergelejer i henholdsvis Kor-
ser og Nyborg. Endvidere at der byggedes 2 hav-
ne ved henholdsvis Halsskov og Knudshoved samt
en tilflugtshavn pa Sproge til eventuel benyttelse
under isforhold. Herudover foreslog man anskaf-
fet et til sejlads i is serligt egnet fartej, bygning
af 3 nye postdampskibe samt ombygning af et af
de zldre.

Nar kommissionen foreslogbygning af 3 nye
postdampskibe, skyldtes dette, at man mente, at
personbefordringen over Baltet som hidtil skulle
ske ved skib, medens de nye feerger alene skulle
beserge vogroverforslen, en efter alt at demme
meget ugkonomisk foranstaltning, som heldigvis
ikke blev gennemfert ved feergefartens etablering.

Pa grundlag af kommissionsbetenkningen
fremsattes lovforslag om tilvejebringelse af en
dampfergeforbindelse over Storebelt. Lovforsla-
get fik imidlertid ikke nogen sarlig gunstig mod-
tagelse og sendtes derefter i udvalg, hvor sagen
fik lov at hvileinogle ar. Medvirkende til at lov-
forslaget fik en sa uheldig skabne var uden tvivl
den omstendighed, at etableringen af en damp-
fergerute over Storebelt ikke havde det sjaelland-
ske Jernbaneselskabs interesse, man skennede
her (ganske fejlagtigt), at den daglige vognover-
forsel hejst ville andrage 4-6 vogne, hvilket var
alt for lidt til at berettige investeringen af de7,2
mill. kr. (6,0 mill. uden nedhavnen pa Sproge) ,
gennemferelsen af lovforslaget ansloges at ville
koste.

Staten overtog det sjellandske Jernbanesel-
skabden 1. januar 1880, og i december samme ar
fremsattes pany lovforslag om etablering af en
dampfergerute over Storebelt. Loviorslaget op-
hojedes den 23. april 1881 til lov (Lillebaelts-
overfartens succes var nu indiskutabel), hvor-
efter det bestemtes:

1) Der anskaffes 2 dampferger hver med 2 jern-
banespor. Deres fart skal veaere den samme som
de hidtil benyttede postdampskibe.

2) Der bygges 1 fergeleje i hver af de to over-
fartsbyer Korser og Nyborg.

3) Der anlegges 2 lette baner til henholdsvis
Halsskov og Knudshoved og anskaffes en isbryder.

De to dampfeerger som blev opkaldt efter
de to overfartsbyer, Korser og Nyborg, bestil-
tes ved det svenske skibsveerft Kockums Mekani-
ska Werkstads Aktiebolag i Malme, og kontrak-
ten blev underskrevet den 22. september 1881.
De nye faerger skulle leveres i Nyborg senest den
1. marts 1883 fuldt feerdige til indsettelse pa
overfarten. Kockums var en ny leverander af
feerger, men allerede dengang et szrdeles vel-
anskrevet veerft, som patog sig bygning af mange
forskellige typer skibe. Varftet var det ferste i
Skandinavien, som havde bygget sa forskellige
skibe som isbrydere og kanonbade, og det blev
ogsa det forste her, som kom til at bygge damp-
feerger.

De nye feerger fik felgende hoveddimensio-
ner:

Sterste leengde over staevnene: 77,42 m

do. mellem stopbommene: 72,80 m
72,40 m)

Laengde mellem stoppebom og frispormearke:
61,06 m (Nyborg 60,78 m)

Sterste bredde over hjulkasserne: 17,68 m

do. péa spant: 10,37 m

Bruttoregistertonnage: 945 tons

Antal kedler: 4

Antal Fyrsteder: 12

Ildpavirkningsflade: 521 m®

Risteflade: 16,75 m’

Kedeltryk: 5,6 kg/cm’

Kulbeholdning: 56 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 1200 kg

2 dampmaskiner, hver med 1 HT-cylinder med
diameter 857 mm og 1LT-cylinder med dia-
meter 1607 mm. Stempelslag 1372 mm

(Nyborg
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