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Hoofdstuk III. — Het voertuig —
Verscheidene.

1e DEEL.

RAAM — ASSEN — WIELEN — OLIEBUSSEN EN
TOEBEHOORTEN — OPHANGING.

A. RAAM.

Het raam bestaat uit een stevige en onvervormbare
rechthoek, die ketel en drijfwerk draagt en tevens de assen
op hun plaats houdt. Het raam moet kunnen weerstaan
aan de schokken, die het ondergaat van het drijfwerk en
van de rijdende locomotief en trein.

Het raam is hoofdzakelijk samengesteld (fig. 1) uit twee
langsbalken A in staal, tussen de wielen geplaatst en aan
de voorkant verbonden door kopbalk B en aan de achter-
kant door kopbalk C. In de langsbalken zijn uitsnijdingen
D gemaakt voor de oliebussen van de assen. Die uitsnij-
dingen zijn aan hun onderkant gesloten door sluitstukken
H. Het raam wordt verstevigd door dwarsstukken E of
door kasten F, welke tevens tot steun dienen voor de stuk-
ken van het drijfwerk en van de ketel.

Men onderscheidt twee soorten van ramen : de ramen
in plaat en deze in staven. De eersten (fig. 1) bestaan uit
stalen platen van 20 tot 30 mm dikte, welke lichter ge-
maakt zijn door uitsnijdingen N, die het onderzoek van
de binnenliggende organen vergemakkelijken.

De ramen in staven (fig. 2) zijn gevormd uit rechthoe-
kige stalen staven van minstens 100 mm dikte. Deze staven
worden vervaardigd uit gietstaal, uit gelaste staven, of
uitgesneden uit een zeer dikke plaat.
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Daar het raam zich ten opzichte van de oliebussen ver-
plaatst, zal het tegen de verticale zijden van de uitsnij-
dingen glijden. Om deze laatste te beschermen, voorziet
men de langsbalken van scheenstukken, welke bestaan uit
een zwaar hoek- en T-ijzer, vastgemaakt met bouten aan
de langsbalk (fig. 3). Dikwijls worden de scheenstukken
van eenzelfde oliebus onderling verbonden en vormen als-
dan een stuk in de vorm van een hoefijzer.

De uitsnijdingen van het raam worden aan de onderkant
gesloten met sluitstukken in gesmeed- of gietstaal en welke
aan de langsbalken bevestigd worden met gedraaide inge-
dreven bouten (fig. 4 en 5).

Om de speling, veroorzaakt door sleet tussen de olie-
bussen en de scheenstukken, weg te nemen, worden vele
locomotieven voorzien van regelspieén, welke bewogen
worden door een vijs gaande door het sluitstuk. Die vijs
wordt onbeweeglijk gehouden door moer en tegenmoer
(fig. 6).

B. ASSEN.

Een as bestaat uit een spil in staal, op welker uiteinden
de wielen vastgezet worden. De assen en de wielen, wiel-
paren genoemd, brengen het gewicht van de locomotief
over op de spoorstaven. De weerstand van spoor en kunst-
werken beperkt echter de toegelaten last per as. Deze toe-
gelaten last verschilt van net tot net en bereikt in Belgié
24 ton.

Het aantal assen van een locomotief hangt derhalve af
van haar gewicht. Er bestaan verschillende soorten van
assen, want ze vervullen niet alle dezelfde rol : men onder-
scheidt drijfassen en koppelassen, welke de vooruitrijdende
beweging van de locomotief veroorzaken, en draagassen,
die alleen dienen om de ketel te dragen.

De doormeter van de drijf- en koppelwielen hangt af van
het door de locomotief uit te voeren werk. Deze doormeter
gaat tot 2,10 m voor snelrijdende locomotieven met geringe
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trekkracht (reizigerstreinen); ongeveer tot 1,50 m voor de
goederenlocomotieven welke een grote trekkracht moeten
uitoefenen op mindere snelheden en tot ongeveer 1,20 m
voor de rangeerlocomotieven, die een grote trekkracht
moeten ontwikkelen.

De afstand tussen de uiterste koppelassen noemt men
de vaste radstand. De afstand tussen de uiterste wielassen
van een locomotief noemt men de totale radstand.

De draagassen bevatten (fig. 7) : een lichaam A, twee
astappen B, die in het kussen van een oliebus draaien, en
twee draagtappen C, waarop de wielen R vastgezet zijn.
Zij dragen soms twee kragen D, welke bestemd zijn om hun
verschuiving ten opzichte van de oliebussen te beperken.

De uiteinden van de assen zijn voorzien van kegelvor-
mige centergaten T.

De locomotieven met buitenliggende cilinders zijn uitge-
rust met een rechte krukas (fig. 8). Zij heeft dezelfde
vorm als een draagas, maar haar afmetingen zijn belang-
rijker, vermits zij aan grotere wringkrachten onderworpen
is en meer belast wordt.

De krukassen kunnen op verschillende wijzen vervaar-
digd worden. De ene bestaan uit (fig. 9) : twee draag-
tappen A, twee astappen B, 4 krukwangen C, twee krukken
voor drijfstangen D en een middenstuk E. De twee kruk-
ken vormen onderling een hoek van $0°. De krukwangen
worden verstevigd door spanringen F.

De fig. 10 geeft een ander type van krukas weer. De
twee krukken zijn samen verbonden door een schuin stuk
P. De krukwangen zijn verlengd door tegengewichten F,
die tot doel hebben de as in evenwicht te houden door het
zwaartepunt van het geheel op de draaias van de wielas
te brengen.

De iocomotieven met binnenliggende cilinders zijn voor-
zien van krukassen, ze zijn uit speciaal staal vervaardigd.

De gekoppelde assen zijn hetzelfde gebouwd als de
rechte drijfassen.
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C. WIELEN.

De wielen bestaan uit twee hoofddelen : het lichaam of
binnenwiel, bevattend de naaf, de spaken en de velg, en
de wielband.

De binnenwielen van de draagwielen (fig. 11) zijn uit
één stuk in gietstaal. De naaf en de velg zijn verbonden,
hetzij door spaken van elliptische vorm, hetzij door een
volle schijf; het middendeel van die naaf is bevestigd op
de vastzettingsvlakken van de assen.

De binnenwielen van drijf- en koppelwielen (fig. 12) zijn
dezelfde als deze van de draagwielen, behalve dat de naaf
voorzien is van een verdikking met ronde opening, bestemd
om de kruktap en de tegenkruktap vast te zetten. Elk
binnenwiel draagt op een wel bepaalde plaats tegen de
velg, een tegengewicht waarvan het doel is de draaiende
en de heen- en weergaande massa's in evenwicht te bren-
gen (balanceren).

De kruk bestaat uit een tap, welke in de wielnaaf ge-
perst wordt. De fig. 13, 14 en 15 stellen verschillende
types van kruktappen voor.

De tegenkruk is vastgezet op het uiteinde van de kruk-
tap der drijfwielen. De fig. 16, 17 en 18 geven verschillende
types van vastzetting der tegenkruk weer.

De wielband is het deel van het wiel dat in aanraking
komt met de spoorstaaf (fig. 19). Hij is onderworpen aan
schokken, voortkomende van de beweging der locomotief,
van de wrijving der remblokken en van de sleet op het
drijfwerk. Hij wordt vervaardigd uit hard staal.

Het profiel van de band is veranderlijk naargelang het
type van locomotief; bij de N.M.B.S. bestaan T verschil-
lende profielen.

De buitenomtrek bevat een loopvlak en een wielkrans.
Het loopvlak A is hellend van 1/20 ten opzichte van de
horizontale langs de kant van de wielkrans, en van 1/10
langs de kant van het buitenvlak; deze hellingen komen
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samen op de normale loopcirkel. De wielkrans B, die het
wielpaar op de spoorstaven houdt, heeft aan de buiten-
kant C ene helling van 30° met de verticale en is aan het
loopvlak verbonden door een brede aanloop. Zijn basis is
een cirkelboog D, rakend aan het vlak C en aansluitend
aan het binnenvlak E; dit laatste is lichtjes hellend op de
verticale en eindigt op het binnenvlak F' van de wielband.
Het binnenvlak F' moet de as leiden bij de doorrit van ver-
takkingen en kruisingen. Het buitenvlak G van de wielband
is evenwijdig aan het binnenvlak F.

De breedte van de wielband is, in het algemeen, 140 mm
en de dikte in nieuwe staat is ongeveer 76 mm. Om de
vastzetting van de wielband op de velg te vervolledigen en
om ongevallen te vermijden bij gebeurlijke breuk, brengt
men een V-vormige veiligheidsring L. aan, waartegen het
uiteinde K van de wielband wordt neergeslagen. Bovendien
draagt de wielband nog een aanslag M, een vastzettings-
vlak H, een groef voor de veiligheidsring I en een neer-
geslagen uiteinde K.

D. OLIEBUSSEN.

a) Algemeenheden.

Bij de spoorvoertuigen zijn de wielen vastgezet op de
assen; deze laatste moeten dus kunnen draaien in de olie-
bussen of draagpotten.

De oliebussen bevatten een gepaswerkt kussen op de as-
tap van het wiel. De smering wordt verzekerd door de olie,
die zich bevindt in de bovenpot en door de in olie gedrenkte
packing in de onderoliepot. De oliebussen van de locomo-
tieven zijn binnen de wielen gelegen; deze van de tenders
en van zekere draagwielen buiten de wielen. De oliebussen,
gebruikt op het Belgisch net, kunnen, — bijzondere olie-
bussen niet beschouwd — herleid worden tot twee typen :
het Belgisch type en het Amerikaans type.

In het algemeen bestaat een oliebus uit : een lichaam A,
belegsels B, een kussen C, een onderoliebus voor de model-
len met binnenliggende astappen en een smeerstelsel (fig.
20).
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b) Oliebussen voor binnenliggende astappen.

De oliebus Belgisch type (fig. 20 en 21) is in gegoten
staal en heeft de vorm van een omgekeerde U. Een bakje,
in het bovendeel van de bus geplaatst, bevat de smeerolie
en is met een deksel gesloten. Het staat in verbinding met
de smeerkanalen G, welke door het oliebuslichaam lopen.
De buitenwangen van het oliebuslichaam, voorzien van
bronzen belegsels B, omvatten de scheenstukken van het
raam. In de oliebus wordt een bronzen kussen geplaatst,
onbeweeglijk gehouden door randen belegd met wit metaal
en voorzien van smeerkanalen in de verlenging van deze
van het oliebuslichaam. De onderoliebus is een bakje in
gietijzer, dat de astap beschermt en de smeerolie opvangt.
Het is gevuld met packing, welke tegen de astap aandrukt,
en het is aan het oliebuslichaam verbonden bij middel van
en spil M. Bij zekere typen van oliebussen is het oliereser-
voir volledig dicht en monden de smeerkanalen uit op de
zijvlakken van het kussen (fig. 22 en 24).

De oliebussen van het Amerikaans type (fig. 22) bevat-
ten een kussen met cilindrische buitenkant; dit kussen C
wordt in het lichaam geperst. De smering wordt verzekerd
vanuit een reservoir E langs de kanalen H. De oliebus is
voorzien van een bronzen ring N, bestemd om de dwarse
verplaatsing van de as te beperken. Tot dit doel draagt
het wiel zelf een wrijvingsschijf in hard staal, ingewerkt
in de naaf. De veer drukt op het bovendeel der oliebus
en de onderoliebus is weerhouden door spillen M.

c¢) Oliebussen voor buitenliggende astappen.

De oliebussen voor buitenliggende astappen bestaan uit
en lichaam A uit één stuk, hetwelk gans de astap omsluit
en langs de voorkant gesloten wordt met een dicht deksel
M. De draagveer rust in een huls E en het lichaam van
de oliebus steunt op de astap door tussenkomst van een
kussen C binnen het lichaam opgesteld. De smering wordt
verzekerd door packing, aangedrukt in het onderste ge-
deelte van het oliebuslichaam. De opening aan de achter-
zijde van de oliebus wordt dicht gesloten door een houten
afsluitschijf R, welke in een groef van de oliebus schuift
(fig. 25).
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Het kussen (fig. 23) bestaat uit twee delen : een romp
P in brons en een voering R in wit metaal, die het vlak
vormt dat op de astap draagt. De romp is onbeweeglijk
in het lichaam om de oliebus : zij is ofwel met de pers
vastgezet (bussen van het Amerikaans type) ofwel langs
buiten voorzien van ribben en boorden (bus van het Bel-
gisch type). In het geval van fig. 23, bestaan er twee
kamers voor wit metaal, gescheiden door een staafje in
brons en omringd, in de langsrichting door boorden T in
brons.

d) Smering van de oliebussen.

De oliebussen voor binnenliggende astappen bevatten
langs de bovenkant, een reservoir, dat olie aflevert aan
het kussen op de astap. Als het deksel van het reservoir
niet dicht is, wordt dit laatste opgevuld met van olie door-
drenkte packing. Wanneer het deksel dicht is, wordt de olie
eenvoudig langs de smeerpot H in het reservoir zonder
packing gegoten. Dit reservoir wordt gevuld, ofwel met
de oliespuit door de machinist, ofwel op een doorlopende
wijze door het debiet van een mechanische smeerder, welke
aan de oliebus verbonden is door een buigzame leiding. De
olie van het reservoir E wordt opgezogen door wieken, die
ze overbrengen via de smeerkanalen G. De dichte stoppen
I laten het nazien en de vervanging van de smeerwieken
toe. De smeerkanalen kunnen aan de bovenkant van het
kussen gelegen zijn of op de uiteinden van het wit metaal
(fig. 24). Deze tweede oplossing is de beste omdat de olie
aangebracht wordt op plaatsen waar de druk van het kus-
sen op de astap kleiner is.

De smering wordt vervolledigd door de packing, welke
samengedrukt is in de onderoliebus.

De packing is een mengsel van 50 % wollen draden,
20 % dierenhaar en 30 % katoendraden. De wol, welke
het voornaamste bestanddeel vormt, is bestemd om de
olie op te zuigen; het haar geeft de nodige veerkracht aan
het geheel en het katoen vervangt gedeeltelijk de wol,
om reden van besparing.
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De packing wordt in de onderoliebussen gedrukt, zodat
hij in nauwe aanraking komt met de astap, die er door
gesmeerd wordt en tegen het stof beschermd. De packing
moet zo vast aangedrukt worden dat het moeilijk is een
op de astap opgestelde oliebus met de hand te verdraaien.

De oliebussen voor buitenliggende astappen (fig. 25)
worden enkel gesmeerd door de packing P, welke onder in
het oliebuslichaam aangedrukt wordt. Ze zijn soms aan
de bovenkant voorzien van een bijgevoegde smeerder,
welke bestemd is om beginnende warmlopingen te bestrij-
den.

Bij sommige oliebussen worden de belegsels gesmeerd
langs een leiding die gevoed wordt vanuit het centraal
reservoir; indien dit niet het geval is, moet het smeren
der belegsels met de hand uitgevoerd worden door het
locomotiefpersoneel en zekere agenten van de onderhouds-
dienst. Het smeren van de zijdelingse bronzen ring van de
oliebussen van het Amerikaans type kan ook rechtstreeks
uitgevoerd worden zoals dit het geval is in fig. 22.

e) Oliebussen met rollagers.

Bij de oliebussen met rollagers is het glijden van de
astap op het kussen vervangen door het rollen der lagers.
De fig. 26 stelt een oliebus voor met twee rollagers met
elk twee rijen rollen. Elk rollager bevat een ring F, vast
verbonden aan het lichaam der oliebus, twee rijen rollen H,
op afstand gehouden door een kooi K en tenslotte een
binnenring L, vastgezet op de as door een conische ring NN,
De rollagers worden op hun plaats gehouden door een
moer M, verzekerd door een veiligheid. De ringen en de
rollen zijn uit zeer hard staal, terwijl de kooi uit brons is.
De smering geschiedt met hard vet; de afsluiter G (ring
in staal met inkepingen, zeer stevig op de kraag van de
as geperst) heeft dus geen ander doel dan te beletten dat
stof en andere onzuiverheden zouden binnendringen.

De oliebussen met rollagers verminderen enkel gevoelig
de loopweerstand in vergelijking met de gewone oliebus-
sen, bij het in gang zetten na een lange stilstand en dit,
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tot op het ogenblik dat de oliefilm, bij een gewone oliebus,
hersteld is tussen het kussen en de astap. Zij bieden het
grote voordeel van schier totaal de gevaren van warm-
loping weg te nemen en grote bezuinigingen aan smering
en onderhoudskosten toe te laten. Maar ze zijn kostelijk
en hun opstelling op de assen met binnenliggende astappen
vergt het losmaken en het wegnemen der wielen.

Bij de N.M.B.S. worden de oliebussen met rollagers enkel
toegepast bij enkele draagassen of tenderassen.

Er zijn nog andere typen van oliebussen (oliebussen met
schoepen, oliebussen met schijven) deze zijn ondertussen
niet meer in gebruik op de locomotieven.

E. OPHANGING.

De oliebussen dragen het raam door tussenkomst van
een elastische verbinding, verwezenlijkt door veren.

De ophanging moet aan een drievoudig doel beantwoor-
den : de schokken dempen — inwerken op de lastverdeling
tussen de assen — de onveranderlijke last op de wielassen
waarborgen.

De meest gebruikte draagveer is de bladveer. De
bladveer is gevormd door samenvoeging van bladen L,
welke een stijgende lengte hebben van onder naar boven
en welke tegen elkaar gespannen zijn door een strop C
(fig. 27).

De bladen hebben een rechthoekige doorsnede (fig. 28).
Het ondervlak van elk blad is voorzien van een overlangse
rib N, terwijl het bovenvlak voorzien is van een overeen-
stemmende gleuf R. Om de overlangse verschuiving van
de bladen over elkander te voorkomen, verbindt men ze
door middel van een lange middenklinknagel (fig. 29), of-
wel houdt men ze samen door indeukingen (fig. 30), die de
vorm hebben van een sferische afronding.
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De last wordt op de uiteinden van de bovenste bladen S
opgehangen, welke men de hoofdbladen noemt. Onder in-
viloed van de last en de schokken buigen de veerbladen
door.

De voluutveer, ook spiraalveer genoemd, wordt gevormd
door het spiraalvormig oprollen van een draad, gewoonlijk
met ronde doorsnede. Deze veer, in tegenstelling met de
bladveer, bezit geen eigen demping (fig. 31).

De voluutveer (fig. 32) wordt bekomen door een blad
met rechthoekige doorsnede rond een kegel te draaien. Zij
wordt niet gebruikt voor de ophanging, maar wel voor de
stoot- en trekorganen.

De fig. 33 geeft de opstelling van een onafhankelijke
veer boven op de oliebus. Het raam wordt opgehangen aan
de veerhangers C, door tussenkomst van de steunen S, de
steunplaten P, de moeren E en de tegenmoeren D. Het
boveneinde van elke veerhanger vormt een beugel welke
het uiteinde van de hoofdbladen der veer omringt en die,
door tussenkomst van een steunplaat A, rust Oop een ver-
dikking B van het bovenste hoofdblad.

De fig. 34 geeft de opstelling van een onafhankelijke
veer, opgehangen onder de oliebus en die het raam draagt
door tussenkomst van de veerhangers C, welke aan trek
onderworpen zijn. Het raam is aan de veerhangers C op-
gehangen door steunen S. De hangers zijn samengesteld
uit ronde stangen, welke door de hoofdbladen van de veer
steken en er op rusten door tussenkomst van de steun-
plaat P, de moer E en de tegenmoer D. De plaat P rust
op een verdikking van het bovenste hoofdblad.

De fig. 35 geeft de opstelling van een onafhankelijke
veer, opgehangen onder de oliebus en die het raam draagt
door veerhangers C, onderworpen aan samendrukking.

De fig. 36 toont een deel van een moderne ophanging,
uitgerust met compenserende belansen. De veren R1 en
R2, die rusten op de steunen S, boven de oliebussen ge-
plaatst, dragen twee veerhangers : C1 verbonden aan het
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raam en C2 verbonden aan een der compenserende balan-
sen Bl en B2. Iedere veerhanger (fig. 37) is samengesteld
uit een schakel M, voorzien van een verbindingsspil N ver-
bonden met het raam of met de balans. De ronde kant
van de schakel M rust (fig. 36) op een kussen D, ge-
plaatst in een klamp T. De balans B2 schommelt rond een
spil P en is verbonden door de veerhanger C3 aan de veer,
welke op R2 volgt.

Als een voertuig uitgerust is met veren, onafhankelijk
de ene van de andere, dan moet de ophanging zo geregeld
worden dat elk der veren haar voorziene last draagt wan-
neer de locomotief stilstaat. In dienst kan deze regeling
gestoord worden onder invloed van de vermoeienis of het
breken der veren, of van de oneffenheden van het spoor.

Om deze nadelen te keer te gaan en op elke as de nor-
male last te behouden, maakt men gebruik van balansen
(fig. 38). Een spil O is stevig aan het raam van de loco-
motief vastgemaakt, de uiteinden K en F van de veren
zijn verbonden aan de uiteinden I en G van een hefboom,
schommelend rond O. Door de lengte van de hefboomarmen
OI en OG gepast te kiezen, kan men elke veer een bepaalde
last doen dragen. Het gebruik van balansen laat toe een
vaste verdeling van de lasten te bekomen.
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VRAGEN.

Welk is het doel van het raam van een locomotief ?
Hoe is het raam samengesteld ?

Hoeveel soorten ramen kent u ?

Beschrijf een raam in staven.

Hoe kan men de verticale zijden van de kas bescher-
men ?

Hoe zijn de sluitstukken samengesteld ?

. Waarom moet men de regelspieén voor de oliebussen

voorzien ?

. Welk is de samenstelling van een as en welk is haar

doel ?

. Welke zijn de verschillende soorten van assen ?

. Beinvloedt de natuur van het uit te voeren werk de

doormeter van de drijf- en koppelwielen ?

. Wat is een vaste en wat is een totale radstand ?
. Beschrijf een draagas.

. Beschrijf een rechte krukas.

. Beschrijf een gekoppelde as.

. Welke vormen vertoont een rechte drijfas ?
. Hoe is een locomotiefwiel samengesteld ?

. Beschrijf een draagwiel.

. Beschrijf een drijf- of koppelwiel.

. Beschrijf een kruk.

. Beschrijf een tegenkruk.

. Tot wat dient de wielband ?

. Hoeveel profielen van wielbanden kent u ?
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23

25.
26.
27.
28,
29.
30.
31.
32.

33

35.

36.

37.
38.

39.

40.
41.
42,

43.
44.

45

48.
49.
50.

en 24. Beschrijf een wielband van een locomotief.
Tot wat dienen de oliebussen ?

Hoeveel soorten oliebussen kent u ?

Noem de organen van een oliebus.

Beschrijf een oliebus Belgisch type.

Beschrijf een oliebus Amerikaans type.

Beschrijf een oliebus voor buitenliggende astappen.
Hoe is een kussen van een oliebus samengesteld ?

Hoe gebeurt de smering van de oliebussen voor binnen-
liggende astappen ?

en 34. Wat weet u over de packing en hoe wordt ze
geplaatst ?

Hoe gebeurt de smering van de oliebussen voor buiten-
liggende astappen ?

Hoe gebeurt de smering van de belegsels van de olie-
bussen ?

Beschrijf een oliebus met rollagers.

Welke zijn de voor- en nadelen van de oliebussen met
rollagers ?

Gebruikt men bij de N.M.B.S. de oliebussen met rol-
lagers ?

Wat noemt men ophanging ?
Tot wat dient de ophanging ?
Hoe zijn de bladveren samengesteld ?
Hoe is een spiraalveer samengesteld ?
Hoe is een voluutveer samengesteld ?

tot 47. Hoe kan de opstelling van een veer verwezen-
lijkt worden ?

Hoe is een compenserende balans samengesteld ?
Hoe moet de ophanging geregeld worden ?
Hoe kan men op elke as de normale last behouden ?
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2e DEEL.

VERKEER IN BOGEN — KOPPEL- EN STOOT-
TOESTELLEN — VERSCHILLENDE ONDERDELEN.

A. VERKEER IN BOGEN.

De moeilijkheden voor het verkeer van een voertuig in
een boog ontstaan vooral door de vastzetting der wielen
op eenzelfde as, van de onderlinge evenwijdigheid van de
assen en van de grote radafstand.

Deze verschillende factoren vermoeien de locomotief,
vermeerderen de gevaren van ontsporing en leggen gebeur-
lijk snelheidsbeperkingen op. Daarom heeft men talrijke
oplossingen gezocht om het verkeer in boog van de ver-
schillende typen van locomotieven te vergemakkelijken.

Tussen de verschillende toegepaste middelen, die men in
twee categorieén kan rangschikken, dienen vermeld te
worden :

voor het spoor :
de spoorverwijding;
de verkanting;
de parabolische overgangsbogen;

voor de locomotief :
het smeren van wielen en spoorstaven;
het verminderen van de vaste radstand;
het verdunnen of wegnemen van de wielkrans;
de dwarse speling van de assen;
de radiale oliebussen;
de bissels of de bogies.

Wanneer de straal van de boog onder een bepaalde
waarde valt, moet de spoorverwijding alleszins beperkt
blijven om te voorkomen dat zekere wielparen tussen de
spoorstaven zouden vallen,
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De verkanting bestaat in het verhogen van de buitenste
spoorstaaf ten opzichte van de binnenste, ten einde de mid-
delpuntvliedende kracht tegen te werken (fig. 39).

De parabolische overgangsbogen zijn bogen van een bij-
zondere vorm BC, ingelast tussen het rechtlijnig gedeelte
AB en de cirkelboog CD. Zij hebben vooral tot doel de
intrede in de bogen te vergemakkelijken en te verzachten
door het voertuig geleidelijk af te wijken (fig. 40).

Het smeren van wielen en spoorstaven laat toe de sleet
van de wielbanden te verminderen, evenals de wrijvings-
weerstand van de wielkrans op de rail. Op zekere lijnen,
waar de straal der bogen kleiner is dan 1500 m, zijn smeer-
ders in het spoor geplaatst, waarvan de werking bevolen
wordt door de voorbijrijdende trein.

Het is duidelijk dat een voertuig zich des te gemakke-
lijker in een boog inschrijft, naarmate zijn vaste radstand
kleiner is. Daar echter het aantal assen en de doormeter
van de wielen afhangen van de arbeid, welke van de loco-
motief gevergd wordt, kunnen deze niet veel verminderd
worden ten einde het bekomen van belangrijke uitstekende
delen en van een onvaste locomotief te vermijden.

Het verdunnen van de wielkransen geeft meer speling
aan het spoor en wordt toegepast bij de tussenassen van
zekere typen van locomotieven.

Een grotere dwarse verplaatsing kan, op twee manieren,
aan de assen toegestaan worden : door speling te geven
aan de astappen in hun kussens of aan de oliebus in haar
scheenstukken.

De eerste oplossing is afgebeeld in figuur 41.

De tweede oplossing wordt vooral toegepast voor de
draagassen en is afgebeeld in figuur 42. Een veerhanger A
rust op een steunplaat B, waarvan de onderkant gevormd
is door vier hellende vlakken, afwisselend gericht.

De plaat B, die altijd tracht in haar laagste stand te
blijven, brengt de oliebus in haar normale stand.
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De dwarse speling van de assen laat aan deze laatste
niet toe zich radiaal te plaatsen. Men heeft aan dit nadeel
verholpen door het opstellen van radiale oliebussen.

Twee belegsels Al en A2 (fig. 43), waarvan de glijdings-
oppervlakken behoren aan twee cilinders C1 en C2 met
middelpunt O, glijden tussen de geleiders Bl en B2 en de
as verplaatst zich alsof ze draaide rond het ingebeeld mid-
delpunt O.

De bissel bestaat uit een klein éénassig wagentje, schar-
nierend rond een punt P van het hoofdraam (fig. 44) en
draagt een gedeelte van het gewicht van de locomotief.

Het punt P is gelegen op de langsas van de locomotief
en wordt zo gekozen dat de beweegbare as zich altijd
radiaal plaatst, De bissels zijn voorzien van een terugroep-
stelsel, dat tracht ze terug te brengen in de as van de
locomotief. De fig. 45 geeft de schets van een bissel.

De bogie is een kleine tweeassige wagen, onafhankelijk
van het hoofdraam. Zij is met dit laatste verbonden door
tussenkomst van een centrale spil P. Het midden van de
bogie vormt een taatspot voor de spil P, door dewelke de
voorkant van de locomotief op de bogie rust. Het draaien
van de bogie is vrij, maar haar dwarse verplaatsing is
begrensd door een terugroepstelsel (fig. 46). De fig. 47
geeft een type van bogie weer.

B. TREK- EN STOOTTOESTELLEN.

a) Algemeenheden.

Al de spoorvoertuigen, die in de samenstelling van een
trein kunnen voorkomen, zijn voorzien, aan elk van hun
uiteinden, van trek- en stoottoestellen.

De trektoestellen, ook trekorganen genoemd, zijn be-
stemd om de voertuigen onderling te verbinden en er de
trekkracht op over te brengen. Zij moeten genoeg mecha-
nische weerstand bieden (last van 65 ton zonder breuk bij
de N.M.B.S.), een gemakkelijke koppeling en ontkoppeling
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mogelijk maken, het bekomen van een voorspanning toe-
laten en aan de verwezenlijkte koppeling tussen de voer-
tuigen een zekere elasticiteit verzekeren. De toepassing van
de automatische rem, die in geval van koppelingsbreuk de
twee delen onbeweeglijk houdt, maakt het in de practijk
overbodig, benevens de hoofdkoppeling, nog een ketting of
elke andere veiligheid te voorzien (behalve tussen locomo-
tief en tender).

De stoottoestellen hebben tot doel de schokken op te
slorpen en te dempen, welke ontstaan tussen de voertui-
gen tijdens de rit van de treinen of tijdens de rangeringen.

Bij de goederentreinen worden de koppelingen niet aan-
gespannen ten einde het aanzetten te vergemakkelijken
door aan de locomotief toe te laten de ene wagen na de
andere in beweging te brengen.

Deze werkwijze is echter niet toelaatbaar bij de reizi-
gerstreinen, omdat ze te veel schokken tussen de voertui-
gen veroorzaakt. Ook zijn de stoottoestellen van de rij-
tuigen, vooraf, tegen elkaar aangedrukt door de spanning
van de koppelingen, wat nog het voordeel biedt dat al de
voertuigen een geheel vormen, waardoor de reacties ver-
minderen.

De trektoestellen (haken en schroefkoppelingen) en de
stoottoestellen (buffers), zijn op de kopbalken opgesteld
van al de voertuigen, welke in de samenstelling van een
trein kunnen vookomen en bijgevolg op de voorste kop-
balk van de locomotief, alsook op de achterste kopbalk
van de tender.

Wat de koppeling betreft tussen locomotief en tender,
deze stelt zich anders voor. Inderdaad, de koppeling, welke
hier een blijvend karakter vertoont, moet uitzonderlijk
sterk zijn (het locomotiefpersoneel werkt boven of in de
onmiddellijke nabijheid van deze koppeling) en een vol-
doend stevige verbinding vormen, opdat de massa van de
tender zou medewerken aan het dempen van de storende
bewegingen en in het bijzonder van de slingerende bewe-
ging van de locomotief.
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b) Trektoestellen.

Bij de moderne trekinrichting, afgebeeld in figuur 48,
die een hoofdkoppelstang A en twee veiligheidsstangen H
bevat, komen de cilindrische buffers C en D, respectievelijk
op de locomotief en de tender bevestigd, in aanraking door
bemiddeling van een lens E, welke hun steunoppervlakken
vergroot.

De buffer D van de tender is voorzien van een regelings-
hoek; dit stelsel heeft geen enkele veer.

Bij de trekinrichting Franklin (fig. 49), welke een hoofd-
trekstang A en een veiligheidsstang H bevat, is het stoot-
toestel hetzelfde als het vorige, behalve dat de tenderbuf-
fer D voorzien is van spiraalveren R, bestemd om een
stevig contact tussen de buffers C en D door tussenkomst
van de lens E te behouden.

De fig. 50 geeft het beeld van een volledig uitgeruste
achterkopbalk van de tender. Men vindt er de trekhaak A
voorzien van zijn schroefkoppeling, de twee buffers B, de
verwarmingsleiding C met de afsluitkraan, de remlei-
ding D voorzien van een afsluitkraan en een koppelslang,
een ophanghaak E voor de luchtslang — wanneer deze niet
gebruikt wordt — twee kettingen F met haken (welke
eerder hulptrekinrichtingen vormen daar de veiligheids-
trekinrichtingen overbodig geworden zijn door de toepas-
sing van de automatische rem) en tenslotte twee hand-
grepen H ten behoeve van het personeel dat zich, onder
de buffers door, tussen twee gekoppelde voertuigen moet
begeven, en die tevens dienen om de veiligheidskettingen F
op te hangen wanneer deze niet gebruikt worden.

De trekhaak (fig. 51) waarin de beugel van de schroet-
koppeling past, is voorzien van een bek A, zo gevormd
dat elke toevallige ontkoppeling uitgesloten wordt. In het
midden van de bek is een gat C geboord voor het verbin-
den van de latten van de schroefkoppeling (elke kopbalk
is dus voorzien van een trekhaak en een schroefkoppeling,
wat toelaat over twee volledige koppeltoestellen te be-
schikken). De stang D steunt tegen de kopbalk E door
de moer H, de sluitring I, de voluutveren R en de steun-
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plaat F. Men voorkomt het draaien van de haak door een
vierkante doorsnede te geven aan het deel K van de stang,
dat geleid wordt in de kopbalk E en de kuip F.

De schroefkoppeling (fig. 52) bevat een schroef met
aan de ene helft linkse, aan de andere helft rechtse draad.
Deze schroef draait in twee gelijke moeren A en B met
schroefdraad en die voorzien zijn van verbindingsspillen.
Op de moer B scharnieren twee latten F, welke door een
spil P verbonden zijn aan de trekhaak. Op de andere moer
A scharniert een beugel of verbindingsschakel M. In haar
midden is de schroef voorzien van een hefboom L, welke
toelaat de trekinrichting aan te sluiten door de schroef te
verdraaien en welke onbeweeglijk in de verkozen stand
gehouden wordt onder invioed van een gewicht M.

De veiligheidskettingen (fig. 50) bestaan ieder uit enkele
schakels en een haak; ze zijn op de kopbalk bevestigd
door middel van een spil P.

¢) Stoottoestellen.

Er bestaan verschillende typen van buffers. Fig. 53 geeft
een verwezenlijking van de Bouwaert-buffer. De schijf A
maakt deel uit van de zuiger B, welke schuift in de huls,
die met bouten op de kopbalk vastgemaakt is. De schokken
worden gedempt door een spiraalveer R, die opgesteld is
in de huls. Die veer wordt onder spanning opgesteld. Het
uitdrijven van de schijf wordt vermeden door een spie D,
welke door de huls en door groeven in de zuiger B gaat.

De fig. 54 stelt een ander type van buffer voor, bij de-
welke de huls C gevormd is uit vier armen in plaat, de
schijf A geklonken is op de stang B en haar uitdrijving
voorkomen wordt door een vastgespiede stuit D.

De twee bufferschijven van een zelfde kopbalk zijn niet
dezelfde. De schijf, rechts geplaatst voor een waarnemer
die de kopbalk van buiten het voertuig beziet, is vlak,
terwijl de andere bolrond is. Op die wijze, wanneer de
voertuigen onderling gekoppeld zijn, zal elke vlakke schijf
in aanraking komen met een bolronde schijf (fig. 54).
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Indien de in aanraking zijnde schijven beide vlak waren,
dan zouden zij bij het verkeer in bogen elkaar slechts raken
met hun uiteinden (fig. 55) ; waren ze beide bolrond, dan
zou gevaar bestaan dat zekere voertuigen elkaar zouden
oplichten (fig. 56).

C. VERSCHILLENDE ONDERDELEN.

a) Baanruimers — Kap — Bekleding — Gereedschap.

Het eerste wielpaar van de locomotief bevindt zich
voorafgegaan van een baanruimer (fig. 57), bestaande uit
twee verticale steunen A in dik plaatijzer, ieder boven een
spoorstaaf staande en verbonden door een dwarsstang B.

Rond de locomotief, juist boven de wielen, is de loop-
gang in geribde plaat, welke aan de machinist een gemak-
kelijke toegang verleent tot de verschillende delen van de
locomotief,

Machinist en stoker zijn tegen de weersinvloeden en de
gevolgen van de snelheid beschut door een kap, opgesteld
achter de ketel en aansluitend op de achterkant van de
vuurhaard.

Zekere moderne locomotieven zijn voorzien van een be-
kleding, die onder meer een gedeelte van het drijfwerk
verbergt en aan het geheel (ketel, voertuig, kap en tender)
een vorm geeft bijzonder bestudeerd om de luchtweer-
stand te verminderen.

Elke locomotief in dienst moet voorzien zijn van een
volledig gereedschap, dat onder meer toelaat : het stoken
van het vuur, het smeren van de verschillende delen van
de locomotief, het uitvoeren van de kleine onderhoudswer-
ken, zekere tussenkomsten bij ongeval en het gebeurlijk
treffen van veiligheidsmaatregelen (vlaggen, klappers,
enz.).

b) Electrische verlichting.

De moderne locomotieven zijn voorzien van een electri-
sche verlichtingsinstelling. Een dynamo, gedreven door een
kleine stoomturbine, voedt de lampen van de schijflan-
taarns aan voor- en achterkant, de lampen opgesteld onder
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de kap en, op sommige locomotieven, de lampen, oordeel-
kundig opgesteld tussen het drijfwerk, om er het onder-
zoek te kunnen van doen. De lampen, opgesteld onder de
kap, zijn omringd door beweeghare schutskappen, welke
toelaten de lichtstraal te richten en de verlichte opper-
vlakte tot een minimum te beperken.

¢) Snelheidsmeters.

Bepaalde locomotieven, welke een belangrijke dienst ver-
zekeren en in beginsel al de reizigerslocomotieven van de
N.M.B.S,, zijn voorzien van een snelheidsmeter.,

Een tandradkast B (fig. 58), geplaatst in het onmid-
dellijk bereik van de machinist en waarvan de sluiting ge-
lood is, bevat de snelheidsmeter, het uurwerk, het puntings-
toestel van de seinen door de machinist, de geluidsherhaler
van de seinen, het opnamemechanisme en de opnameband.
Op deze laatste worden aangetekend : de snelheid van de
trein, de afgelegde weg, de tijd besteed om die weg af te
leggen, het automatisch punten van de seinen en het pun-
ten der seinen door de machinist.

Het mechanisme van de tandradkast wordt aangedreven
door een stang C, welke haar draaibeweging bekomt van
een gekoppelde as, door tussenkomst van een omkeerbewe-
ging R, en van een spel conische tandwielen, samenge-
bracht in een tandradkast A.

De automatische opname van de seinen wordt bevolen
door een electrisch stelsel. Een metalen borstel D, elee-
trisch geisoleerd van de locomotief, is door een geisoleerde
geleider E aangesloten aan de klem van het toestel B waar-
van de massa, in contact met die van de locomotief, elec-
trisch verbonden is aan de spoorstaven en aan de grond.
Elk aan te tekenen sein is vergezeld van een krokodil (ook
genoemd : helling). De krokodil is een langwerpig metalen
stuk, in de as van het spoor geplaatst, electrisch geiso-
leerd van aarde en spoorstaven en gevoed door een stroom,
die veranderlijk is volgens de stand van het sein. Wanneer
de locomotief ter hoogte van de krokodil H is, komt de
borstel D met deze laatste in aanraking en een electrische
kringloop ontstaat tussen de krokodil, de borstel D, het

December 1958.




86

87

Boekje hit
8. IIL
Bladz, 23.

toestel B en de aarde; de aard van de stroom, welke door
deze kringloop gaat en die afhangt van de stand van het
sein, regelt de werking van het opnametoestel en van de
waarschuwingsfluit.

d) Zandverdelers.

De locomotievn zijn voorzien van zandbakken A, opge-
steld langsheen de loopgang (fig. 59), of liever, boven op
de langsketel (fig. 60). Die laatste oplossing, welke de
meest gebruikelijke is, tracht het zand droog te houden
door de warmte van de ketel en biedt ook meer gemak voor
het vullen van uit een verhoogd reservoir,

Het zand wordt voor de wielen gebracht door buizen B,
welke zo dicht mogelijk bij de spoorstaaf en het wiel moe-
ten uitmonden om te vermijden dat het aangevoerd zand
zou weggeblazen worden door de wind.

Voor de locomotieven, die bestemd zijn om gewoonlijk
in de beide richtingen te werken (tenderlocomotieven,
rangeerlocomotieven) moeten de buizen voodr en achter de
wielen komen (of tenminste achter zekere wielen).

Tussen deze buizen en de zandbakken plaatst men zand-
verdelers C (fig. 59), werkend met stoom of met perslucht.
Deze drijven het zand met een zekere kracht tot onder
het wiel, zodat de invloed van de wind vermindert. De
zandverdelers met stoom hebben als bezwaar het zand te
bevochtigen en aldus verstoppingen aan de onderkant van
de buizen te veroorzaken; men verkiest dan ook de zand-
verdelers met perslucht.

Bij de zandverdelers met perslucht (fig. 61) hoopt het
zand, komend van de zandbak, zich op in het lichaam A ;
waar het weerhouden wordt door de afsluiting B. De buis
T, geopend door een kraan, welke ter beschikking staat
van de machinist, brengt de samengeperste lucht aan, die
de twee openingen C en D voedt, respectievelijk genoemd
de omwoeler en de meenemer. Het zand, bewogen door de
omwoelende straal, komt over de afsluiting B en wordt
meegevoerd door de meenemende straal, die het door de
buis E naar de spoorstaaf jaagt.
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e) Profielen.

Elk net bepaalt voor zijn eigen gebruik een « vrije-
ruimteprofiel » dat, vertrekkend van de spoorstaaf, de
ruimte begrenst, welke langsheen het ganse spoor vrij
moet blijven van alle hindernissen. De fig. 62 beeldt het
vrije-ruimteprofiel van de N.M.B.S. af.

Al de spoorwegvoertuigen moeten zich in een ander pro-
fiel kunnen inschrijven, dat genoemd wordt « omgrenzings-
profiel van het rollend materieel ». Evenzo moet elke lading
zich inschrijven in een profiel « laadprofiel » genoemd. Heel
dikwijls zijn deze twee profielen dezelfde. De fig. 63 geeft
de afbeelding van het laadprofiel van de N.M.B.S.; de
stippellijn geeft de grenzen aan van de openstaande rijtuig-
deuren.

Het omgrenzingsprofiel van het rollend materieel en het
laadprofiel zijn natuurlijk kleiner dan het vrije-ruimte-
profiel. Inderdaad, de voertuigen moeten beschikken over
een zekere speling in het vrije-ruimteprofiel; bovendien
komen de voertuigen van weerskanten buiten het spoor in
de bogen.

Het locomotiefpersoneel mag nooit uit het oog verliezen
dat de ruimte, waarover het beschikt, begrensd is door
het profiel. Het moet er over waken geen enkele hinder te
vormen buiten dat profiel, hetzij tijdens het laden van de
tender, hetzij bij de behandeling van de stookijzers. Tij-
dens de rit van de locomotief moet het personeel er even-
eens zorg voor dragen zelf binnen het profiel te blijven :
het veronachtzamen van dit voorschrift heeft tot nu toe
talrijke dodelijke ongevallen veroorzaakt.

f) Verwarming.

Voor stoom te leveren in de leiding van de verwarming
van de trein, is een stoomkraan opgesteld, onder de kap
van de locomotief.

De druk van de stoom wordt geregeld door de stoom-
kraan min of meer te openen.

De installatie van de verwarming is beschreven in bun-
del 6 van het huidig handboek van de hit.
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VRAGEN.

en 52. Welke zijn de factoren die het verkeer in boog
tegenwerken ?

Welke zijn de middelen, aangewend om het verkeer in
boog te vergemakkelijken ?

Is er een grens voor de spoorverwijding ?
Wat weet U over de verkanting ?

Waarom heeft men parabolische overgangsbogen voor-
zien ?

. Wanneer gaat men over tot het smeren van wielen en

spoorstaven ?

. Heeft de vaste radstand een invioed op het verkeer

in boog ?
Welk nut geeft het verdunnen van de wielkransen ?

Hoe kan men de dwarse verplaatsing van de assen ver-
gemakkelijken ?

Wat weet U over de radiale oliebussen ?
Beschrijf in het kort een bissel.
Beschrijf in het kort een bogie.

tot 68. Wat is het nut en welke zijn de bijzonderste
hoedanigheden die de trek- en stoottoestellen moeten
hebben ?

. Beschrijf een trekinrichting tussen de locomotief en

tender.

. Beschrijf de trekinrichting Franklin.

Beschrijf de toestellen die geplaatst zijn op de achter-
kopbalk van de tender.

. Beschrijf een trekhaak.
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73.
4.
75.
76.

7.
78.
79.

80.

81
84

Beschrijf de schroefkoppeling.
Beschrijf een veiligheidsketting.
Beschrijf een type van een buffer.

Hoe zijn de bufferschijven van een zelfde kopbalk ge-
plaatst ?

Wat weet U over de baanruimers ?
Tot wat dient de bekleding ?

Wat is het nut van het gereedschap dat zich op de
locomotief bevindt ?

Ioe wordt de electrische verlichting van de locomotief
verzekerd ?

tot 83. Beschrijf in het kort de snelheidsmeter.

tot 87. Tot wat dienen de zandverdelers en hoe wordt
het zand op de spoorstaaf gebracht ?

88 tot 91. Wat noemt men vrije-ruimteprofiel ? — moet

92.

het locomotiefpersoneel het vrije-ruimteprofiel eerbie-
digen ?

Hoe wordt de stoom in de leiding van de verwarming
geleverd ?
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Korte inhoud.

HOOFDSTUK 1V,

De tender.
Nrs der
artikels
A. Algemeenheden ... ... ... ... .. 1tot3
B. Beschrijving van de tender ... ... ... 4tot 9
C. Tenderlocomotieven ... ... ... ... 10 tot 12
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Hoofdstuk IV. — De tender.

A. ALGEMEENHEDEN.

De tender is een voertuig dat onmiddellijk achter de
locomotief gekoppeld is en dat de voorraad water en kolen
bevat nodig voor de werking van de locomotief.

De inhoud van de tender hangt af van het vermogen
van de locomotief en de diensten, die zij moet verzekeren.
Deze inhoud moet stijgen met het vermogen van de loco-
motief en met de lengte van de ritten, die ze moet afleggen
zonder mogelijkheid van herbevoorrading. Het is echter
nadelig de inhoud onnodig te vergroten, omdat de locomo-
tief dan een nutteloos gewicht moet slepen. De inhoud, in
gewicht, van de waterbakken is gewoonlijk drie tot vier
maal groter dan die van de kolenbakken.

De huidige grootste tenders van de N.M.B.S. nemen
38 m3 water en 10,5 ton kolen mee en wegen 83 ton
wanneer ze volledig geladen zijn.

B. BESCHRIJVING VAN DE TENDER.

Het raam bestaat uit twee langsbalken, die aan de
achterzijde verbonden zijn door de kopbalk en aan de voor-
zijde door een trekkast, die het toestel voor koppeling met
de locomotief draagt; het geheel is verstevigd door de
nodige tussenlangsbalken, dwarsverbindingen en diago-
nalen.

Dit raam wordt gedragen door drie of vier assen, naar-
gelang de afmetingen van de tender. In de gevallen van
drie assen (fig. 1), gebruikt men de klassieke ophanging
met bladveren, geplaatst boven op de oliebussen en uitge-
rust met verticale veerhangers, met of zonder compen-
serende balansen. In het geval van vier assen (fig. 2),
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wordt het raam geplaatst op twee bogies, voorzien van
een draaibeweging zonder dwarsverplaatsing en vervaar-
digd hetzij uit plaatijzer, uit staven of uit gietstaal.

De assen van de tender hebben buitenliggende astappen.
Men gebruikt hetzij gewone, hetzij bijzondere oliebussen.
Wanneer de tender niet op de bogies opgesteld is, glijden
deze oliebussen tussen scheenstukken, met bouten beves-
tigd aan de langsbalken.

De waterbak A (fig. 1 en 2) is een reservoir uit gelaste
of geklonken platen, vastgemaakt aan het raam en van
binnen voorzien van schotten ten einde de wanden te ver-
sterken en de onregelmatige bewegingen van het water te
breken. De achterkant van de waterbak is voorzien van
en of twee openingen B, mangaten genoemd, welke dienen
voor het vullen en die toegang verlenen in de waterbakken:
zij worden gesloten door deksels en zijn van binnen voor-
zien van zeven met grote mazen, die voorkomen dat vreem-
de lichamen binnen in de waterbakken zouden dringen.

De waterbak is aangesloten aan elk voedingstoestel van
de ketel door een buigzame verbinding C, bestaande uit
een brede slang in gummi, gewoonlijk bewapend, en voor-
afgegaan door een zuigrooster D met kleinere mazen dan
de zeef van het mangat, en van een klepafsluiter waarvan
de bediening in het bereik van het personeel is.

De bovenwand van de waterbak, die tevens dient als
onderwand van de kolenbak E, vormt een hellend viak,
wat het verschuiven naar voor van de kolen vergemak-
kelijkt. Aan de voorzijde is de kolenbak afgesloten, hetzij
door uitneembare planken, hetzij door een metalen wand
met een centrale opening, die afgesloten wordt door een
schuifklep.

De tender, die uitgerust is met de luchtrem, is eveneens
voorzien van een handrem. Hij bevat koffers H, bestemd
voor het bergen van het gereedschap en de klederen van
het personeel evenals een plaats voor het stookgerief van
de stoker.
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C. TENDERLOCOMOTIEVEN.

Deze locomotieven zijn slechts bruikbaar als de hoe-
veelheid mee te nemen voorraden betrekkelijk klein is. Zij
hebben het voordeel het doodgewicht van de tender uit
te schakelen, het adhesiegewicht te vermeerderen (hetgeen
van belang is voor de rangeer- en lichterlocomotieven), en
dezelfde voordelen te bieden in de beide ritrichtingen.

Men verwezenlijkt als tenderlocomotief de rangeerloco-
motieven (fig. 3) en de locomotieven bestemd voor het sle-
pen van lichte reizigerstreinen, gans bijzonder voor navet-
tediensten (fig. 4).

De waterbakken zijn symmetrisch opgesteld ten op-
zichte van de langsas van de locomotief. Zij omlijsten ge-
woonlijk de langsketel, terwijl een derde reservoir onder
de ketel kan geplaatst worden. De kolenbak is geplaatst
achter de machinistenkap, soms ook op het dak van die
kap.
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VRAGEN.

1. Tot wat dient de tender ?

2. Is de inhoud van de tender veranderlijk ?

3. Kent U de bijzonderste kenmerken van de grootste

tenders die benuttigd worden bij de N.M.B.S. ?

Hoe is het raam van de tender samengesteld ?

5. Hoeveel assen heeft de tender ?

Welke typen van oliebussen benuttigt men voor de
tender ?

7 en 8. Hoe is de waterbak samengesteld ?

9. Is de tender uitgerust met een rem ?

10.
1l 2
12.

Welke zijn de voordelen van de tenderlocomotieven ?
Welke soorten tenderlocomotieven kent U ?

Hoe zijn de water- en kolenbakken van de tenderloco-
motief opgesteld ?
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Korte inhoud.
Korte inhoud.
HOOFDSTUK V.
Smeringsuitrustingen.
| Nrs der
artikels
A. De wrijving.
a) Algemeenheden 1
b) Rol van de smeerstof ... ... 2
¢) Voorwaarden te vervullen bl] de
smering ... : X 3
d) Gebruikte smeerstoffen le loco-
MOtieVEn i e Gm e e s 4end
B. Smering van het drijfwerk.
a) Algemeenheden 6enT
b) Smeerpotten ... ... ... ... .. 8en 9
c¢) Wieksmeerders 10 en 11
d) Stiftsmeerders ... ... ... ... ... 12 en 13
e) Naaldsmeerders 14 tot 20
C. Smering van de cilinders en stoomver-
delers.
a) Algemeenheden 21 en 22
b) Mechanische smeerders ... ... ... 23 tot 27
c¢) Condensatiesmeerders ... .. 28 tot 33
d) Leidingen en weerhoudmgskleppen 34 tot 37
e) Olietoevoer o 38 tot 40
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