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,Eﬂcr el lzngere Ophold i Storbritannien, under hvilket jeg har veret beskjeftiget med
forskjellige Arbeider, henherende under Skibshyggeriet og Maskinviesenet, tillader jeg mig
— som Resultat af denne Reise i Retning af Skibsbyggeriet — at indsende en Rapport
over dette, ledsaget med endeel Tabeller, Planer og Tegninger.

Idet jeg ansegte Ministeriet om Permission for at kunne foretage denne Reise,
var det navnlic med det @Onske at indhente saamegen Detailkundskab som muligt, og
denne har jeg antaget det fordelagtigst at sege i den private Industri; thi ved Orlogs-

veerfterne er Bygningen i Jern endnu kun etableret i faa Aar og har i denne Tid — paa
Grund af Forandringer i det overordnede Personale — varet underkastet endeel Omvex-

linger, som ikke have kunnet bidrage til at give den nogen Fasthed, og Admiralitetet i
England bygger heller ikke selv storre Maskiner.

Blandt de store Ingenieur- Firmaer indtage D'Hrr. R. Napier & Sons i Glasgow
en af de mest fremragende Pladser, baade som Skibsbyggere og som Maskinconstructeurer,
og da der paa disses Varksteder nasten altid udferes Bestillinger for den engelske og for
fremmede Mariner, var der her tillige god Anledning til at folge den nyere Krigsskibs-
bygning. Idet jeg derfor med Ministeriets Tilladelse — efter Firmaets forud indhentede
Samtykke — valgte dettes Verksteder til mit Opholdssted, kan jeg ikke her undlade at
fremheve den serdeles Imodekommen, som Firmaet har vist mig, og den Liberalitet,
hvormed det har aabnet mig Adgang for enhver Oplysning, jeg onskede. Tillige har
jeg havt Leilighed til at besoge mange af de sterre Verksteder i England, samt nogle af
Orlogsveerfterne — men de Sidste kun i meget kort Tid, og jeg vil derfor ikke vere istand
til at meddele Meget om Krigsskibenes Eqvipering. Rapporten indeholder heller Intet om
Materiale eller om Arbeidsmaskinerne. da jeg allerede tidligere har havt Leilighed til at
udtale mig om disse 2 Punkter.




A, Oversigt.

Ved at betragte den engelske Marines nuvierende Standpunkt efter den Udvikling, den
har taget i de sidste 2—3 Aar, vil man finde, at den samme Mangel paa Sikkerhed i de
vesentligste Spergsmaal om Skibenes Sterrelse, Bepantsring, Artilleri og Maskiner, som
dengang herskede, endnu er tilstede.

Pantserplade- og Artillericommissioner have vel afsluttet deres Virksomhed, og
enkelte Detailler ere af dem blevne fastsatte; men den Tykkelse af Pantser, som er ned-
vendig for at modstaae Gjennemskydning af de svereste Kanoner, som kunne anbringes
paa et Skibsdek, samt Vegten og Caliberen af disse Sidste, ere endnu aabne Spergsmaal.
I et Land med saa store industrielle Ressourcer som England, og hvor den offentlige
Mening tillige er saa viegtig, er dette let forklarligt; thi Industrien gaaer fremad Dag
for Dag, og medens Vanskelighederne ved de forskjellige antagne Constructioner forsvinde,
alt som Materialet og Arbeidsmaskinerne forbedres, opstaae samtidigt nye Opfindelser,
som gjennem Pressen og ad andre Veie paatvinges Admiralitetet, forinden de @ldre Systemer
have kunnet bestaae deres Prove. Folgen heraf er, at den engelske Pantserflaade, som
den for Oieblikket findes paa Vandet eller paa Beddingen, bestaaer af en Blanding af
storre og mindre Skibe med forskjellig Hastighed, forskjelligt Pantser og tildels forskjelligt
Artilleri; nogle af Skibene af Jern, nogle af Tre; enkelte med Coles**® Kupler, andre med
fast Taarn og atter andre med fuld Batteri-Bepantsring.

Det er derfor ikke muligt at kunne udtale noget Bestemt om, hvilken Construction
man i England foretreekker for en bestemt Sterrelse af Skib; men ved at betragte den
Retning, i hvilken Marinens nye Constructeur hidtil har arbeidet, i Forbindelse med, hvad
der paa private Verfter bliver bygget til fremmede Regjeringer, tor man vel kunne uddrage
enkelte Slutninger.

Hastighed. Det synes saaledes sikkert, at man bar opgivet Bygningen af de
overordentlig lange Skibe, som med »Warrior« til Forbillede (Achilles, Minotaur, m. Fl.) vare
Admiralitetets forste store Pantserskibs-Idealer.

Den Paastand, som dengang opstilledes, at man for at drive et forste Klasse
bepantsret Krigsskib gjennem Vandet med 14—15 qml. Fart, behovede en Laengde af 400
Fod, synes saaledes at vare opgiven, og skjendt Proverne med det 300 Fod lange »Bellero-
phon« ikke bave godtgjort det Modsatte, nemlig at denne sidste Lengde var tilstreekkelig
for Hastigheden, troer jeg dog ikke, at man senere har paabegyndt noget lengere Skib end
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dette. Ogsaa af Hensyn til Hastigheden — som det siges — har man i »Bellerophon «
og i »Pallas« indfert den saakaldte U Boug, om hvilken der er blevet skrevet Saameget
i den senere Tid. I det Efterfolgende skal jeg tage Anledning til n@rmere at beskrive
denne, og skal derfor her kun udtale, at den ikke synes at have bidraget til at forege
Hastigheden, men snarere ved at nedtrykke Forskibet virket i den modsatte Retning.
Hastigheden, som man ventede med »Bellerophon«, var 14 qml.; men paa Prevetouren
opnaaede man den heller ikke.
For de virkelige Batailleskibe — som skulle remplacere de tidligere Linieskibe,
— synes det overhovedet, at man fordrer en Fart af 14—15 qml.,, medens man for de
mindre Skibes Vedkommende, og for saadanne, som ere bestemte til Havneforsvar,
ikke har kunnet nedlegge nogen bestemt Regel. »Enterprise« og »Research« have saa-
ledes kun en Fart af omtrent 10 qml., medens man af »Penelope« venter 12,5 qml.
Dreieevne. Det er ogsaa rimeligt, at de Vanskeligheder, som Dreiningen
af de lange Skibe frembed, have bidraget til, at man har opgivet dem, og ved Sammen-
ligningen mellem »Minotaur« og »Bellerophon« viser det sig, at Forkortelsen i denne
Henseende har veret heldig (Pag. 56). Det samme Hensyn til Dreieevnen har ogsaa
henledet Opmarksomheden paa Dobbeltskruen. 1 Koffardifarten er denne endeel
benyttet, paa Glyden ere saaledes mange Skibe blevne forsynede med den, og paa Themsen
har en Skibsbygger J. & W. Dudgeon bygget et betydeligt Antal. At den bevirker en
mindre Dreiningscirkel, er havet udenfor al Tvivl; men efter de Beretninger, man forst
saae, maatte man slutte, at Tiden, som medgik til Dreiningen, snarere var betydeligt
lengere ved denne end ved den enkelte Skrue. Messrs. Dudgeon mene imidlertid at
kunne modbevise dette efter Resultatet af deres Prover, og angive saaledes Medium
for Proverne med 8 Sesterskibe, alle bestemte til Blokadebrydere (Skibene vare paa 425
Tons, 120 Hestes Kraft, Deplacement paa Prevetouren 400 Tons. Middelspantsareal 180
Qvadratfod, Fart 14 qml.)
I. Fuld Kraft fremad med begge Maskiner, Roret iborde, Dreiningscirklens Diameter
3 Skibslengder, Tid til Dreiningen, t = 8m 33s.
2. Den ene Maskine fuld Kraft fremad, den anden stoppet, Roret iborde paa samme
Side som den virkende Skrue, Cirklens Diameter lidt storre end Skibets Langde,
t = 3m 30s.
3. Den ene Maskine fuld Kraft fremad, den anden fuld Kraft bak, Roret iborde,
Skibet dreiende sig om sit Tyngdepunkt i t = Sm 48s.
4. Maskinerne arbeidende i modsatte Retninger, som i 3, men Roret midtskibs,
Skibet dreiende sig atter om sit Tyngdepunkt i t = 4m 28s.
Med en niende Blokadebryder paa 531 Tons, 200 Hestes Kraft, paa Prevetouren
13,4 qml.  Middelspantsareal 180 Qvadratfod, Deplacement 510 Tons, opnaaedes folgende
Resultat.
1. Begge Maskiner fuld Kraft fremad, Roret iborde, t = 4m 3s.
2. Den ene Maskine fremad, den anden bak, Cirklen i t = 3m 29s.
3. Den ene Maskine fremad, den anden stoppet, Roret iborde, t = 4m 3{s.
Forsaavidt disse Forseg ere paalidelige, er det saaledes beviist, at Dobbeltskruen g
i enhver Henseende er til Gavn for Dreieevnen. :
For Farten synes det ogsaa at vere utvivisomt, at den maa vere fordelagtig




ved Skrueskibe af ringere Dybgaaende, og ved at sammenligne indiceret Hestekraft, Mid-
delspantsareal og Dregtighed af Dobbeltskrueskibe med andre gode Baade kommer det
samme Firma til en Gevinst i Kraft (ikke i Fartj af 15%,.

Paa Clyden, saavelsom hos Dudgeon, bygges disse Skibe med en Midterkjol
og et enkelt Ror. Skrueaxlerne gaae igjennem Kledningen og hvile for Enderne i 2
Pandeleier, hver med 2 Been, det ene paa Siden af Kjolen, det andet under Gildingen.
Dog har Dudgeon bygget et enkelt Skib med 2 Kjole (Kassekjole), 2 Agterstevne og 2 Ror;
men man mente ikke derved at have vundet Noget, idet det syntes, som om Vandet har
Vanskelighed ved at bane sig en naturlig Vei mellem de 2 Stevne til Skruerne og til det
Ror, som vender indefter.

Captain Symonds, en anden Forsvarer af Dobbeltskruesystemet, er imidlertid af
en modsat Anskuelse, idet han holder paa 2 Stevne, som skulle gjore Skibel stottere i
Seen, og idet han vil anbringe de 2 Ror lidt foran Skruerne paa Ydersiden af Axlerne,
mener han ogsaa at opnaae en bedre Styring. Saavidt mig bekjendt, er dette ikke blevet
forsegt, og Dobbeltkjolen vil endvidere frembyde den uheldige Omstendighed, at den
bringer Deplacementets Tyngdepunkt lengere forefter, hvorved Balanceringen af Systemet
kan blive vanskeliggjort, og endelig bliver Byguingsmaaden ved denne i hei Grad besveret
ved de Former, man maa give Spanterne og Pladerne mellem de 2 Stevne, og ved Be-
fwstelsen af disse Sidste.

Sterre Dobbeltskrueskibe end paa 1500 Tons ere endnu ikke blevne byggede i
England, medens Regjeringen dog nu har paabegyndt »Penelope« paa 3000 Tons — det
udsiges, at man i Frankrig og Rusland har construeret dem paa 2500 Tons — og ved
at hensee til ovenstaaende Bemerkninger, maa dette kunne forklares saaledes, at man
helst undgaaer den dobbelte Kjol og Agterstevn paa Grund af det besveerlige Arbeide, som
er forbundet dermed, og at man ikke ved storre Skibe anseer Nytten af Systemet for
at vere saa stor, al man derfor vil uds@tte sig for Ulempen, forbunden med at ophenge
sviere Skruer i en saa les Forstetning, som opnaaes ved Enkeltkjolsystemet.

I Dobbeltskrueskibe dreie Skruerne -altid i modsatte Retninger, og dette saaledes,
at den Bagbords er en heire Skrue, den Styrbords en venstre, hvorved Vandet af bhegge
kastes mod Rorets Overdeel.

Den engelske Marine har foruden i »Penelope« adopteret Dobbeltskruen i et Par
Smaaskibe. Af disse bygges det ene nthe Viper« efter Mr. Reed's Tegning. Det er paa
737 Tons B. M. og bar ingen Kjol under Midten, men 2 Agterstevne med tilherende
Agterkjole, og endvidere er Bygningsmaaden yderligere vanskeliggjort ved, at der findes
Bronde til Skruernes Opheisning.

Foruden dette Forseg paa at forege Dreieevnen er Admiralitetet endvidere ivierk
med at prove et andet, idet del har bestilt et mindre Skib » Waterwitch«, 777 Tons, efter
Admiral Elliots Tegning paa »Thames Iron Works«, hvis Maskines Construction beroer
paa Reactions Principet. En Turbine (horizontall Vandhjul) omdreies her af Maskinen,
Vandet stremmer fra Huller i Bunden til Turbinen og kastes ud igjennem Ror i Skibs-
siden enten agterefter eller forefter og driver derved Skibet enten frem eller tilbage.
Stilles et af Roerene forefter, det andet agterefter, virker derimod hele Maskinens Kraft til
Dreining af Skibet. Lignende Maskiner af Ruthven's Patent have veeret forsegte tidligere
og findes i en lille Baad i Skotland, i 1 paa Oderen og i 2 paa Maasfloden ved Liittich;
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men man har ikke ved nogen af disse opnaaet saamegen Nyttevirkning af Maskinen som
ved Skrue eller Hjul, og det synes heller ikke, som om man ventede sig noget Stort af
»Waterwitch« undtagen i Retning af Dreieevne.

Endelig har Admiralitetet i »Bellerophon« optaget det balancerede Ror, som paa
Provetouren vesentligt har bidraget til at lette Styringen, og dette synes saaledes at veere
den eneste virkelige Forbedring, man i denne Retning endnu har opnaaet for storre Skibe.

Bepantsring. Idet man har givet Slip paa den store Lengde af Skibe, vil
man ogsaa samtidigt blive indskrenket til en mindre Draegtighed og vil derfor ikke
viere istand til at disponere over det samme Deplacement til Pantser, Maskine, Kul eller
til Hoide af Batteriet over Vandet. 1 denne Henseende synes det, som om Tilbeieligheden
helder til at bibeholde Farten, Kullene og Batterihoiden og at opgive endeel af Pantser-
viegten.  Men samtidigt er der en afgjort Stemning for at foroge Tykkelsen af Pantser-
pladerne og for at beskytte Vandlinien saa forsvarligt som muligt, og man er derved
kommen til det Resultat, at ethvert Krigsskib kun kan blive partielt bepantsret.

Dette er det saakaldte »Reed'ske« System, som i det Sterre er blevet indfort i
»Bellerophon«, som efter de senere Skydeprover vil blive yderligere gjennemfort ved den |
noget sterre »Hercules«, og som desuden fremtreder i den for Tiden under Bygning i
Pembroke vzrende »Penelope«. Tidligere var dette System kun opstillet i Mods@®tning il
Capt. Coles’ Kupler, fra hvilken Periode man finder »Entreprise«, »Research«, »Pallas«
m. Fl., og det blev dengang anvendt i mindre Skibe, hvor fuldstendig Bepantsring var
umulig. Nu er det derimod en Nedvendighed i alle Skibe med Sidebeveebning.

Skal man demme efter Autoriteternes Udtalelser, vil den Tid ikke veere fijern, hvor
man kan betragte 8“—9* Jerntykkelse som den mindst brugelige, og i Praxis fremtreder
den allerede i »Hercules« og i en tyrkisk Pantserfregat, som er paatenkt at bygges paa
»Thames Iron Works«. Herved er Skibssidens Vagt voxet til 520 Ibs. pr. Qvadratfod
mod 354 Ibs. i »Warrior«.

Det er naturligt, at Heiden, hvori dette Pantser anvendes, kun kan blive ringe,
og i »Bellerophon« (med 6 Pantser) er den saaledes kun 7‘—4‘ under og 3‘ over
Vandlinien —, i »Penelope« (ligeledes med G“ Pantser) fra 4/ under til 1/ 6% over Vand-
linien. Den evrige Vegt, som kan spares til Bepantsringen, bliver da anvendt til et
Batteri af mindre Tykkelse, (Forslag sees endog jevnligt til helt at frafalde Bepantsringen
her) som beskyttes ved tverskibs Pantserskodder for og agter, og som da indeslutter alle
Skibets vigtigste Dele, nemlig Artilleri, Maskine, Kjedler og Magasiner. Under en Bataille
med Nutidens Kanoner er det let at forudsee, at Skibets For- og Agterdeel over Vandet
kun ville have en kort Exislens; men disse bibeholdes alligevel, fordi de ansees nod-
vendige for Sedygtigheden og dertil afgive Opholdssted for Mandskabet.

De Coles’ske Kupler, der optrade som Concurrent til denne Construction, have
ikke opnaaet en saa gunstic Modtagelse af Admiralitetet. Med disse have vi jo havt til-
strekkelig Krfaring til at see, at Anslag af endog forholdsviis lette Projektiler gjor det
tvivlsomt , om Mekanismen ikke kommer i Uorden, og i England har man tillige erfaret,
at Opfinderen har varet for sangvinsk med Hensyn til det Antal af disse og den Vagt
for hver enkelt, som han kunde anbringe paa el Skibsdak. Kuplerne ere derfor ikke
blevne meget anvendte; i den engelske Marine i »Royal Sovereign«, »Prince Consort«, i |
de 2 bekjendte Liverpool Rams »Scorpion« og »Wivern« og i et 3die mindre Skib, som

|
|
I
|
i
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bygges hos Messrs. Laird & Sons i Birkenhead. Dette Firma synes at have specielt favo-
riseret Kuplerne, og har forunden de sidst omtalte 3 Skibe ogsaa udfert enkelte til fremmede
Regjeringer. Der er i Installationen af disse og i Bygningen af Kuplerne og af det Op-
staaende ingen paafaldende Forskjel fra »Rolf Krake«, naar undtages den saakaldte »tripod
mast«, som sikkert har den Fordeel at give sterre Skydefrihed for Kanonerne — men
denne var ikke indrettet, som almindeligt beskrevet, med alle lebende Ender farende
indeni den.

) Sammenlignes de 2 Systemer, forekommer del mig, som om Fortrinet ved ethvert
storre Shib afgjort maa komme paa det faste Taarns Side.

Dette tillader at bygge et solidt Overskib, i hvilket Mandskabet kan logeres, og
som paa Grund af sin Heide er istand til at befare de storre Havne. Betragtes Veaglen
af Taarnet i Forhold til Kuplerne, da tillader Pantserets Fordeling i det forste, med en
rimelig Distance mellem Portene, at kunne anbringe paa begge Sider tilsammen omtrent
1'/2 Gang saamange Kanoner som i Kupler af samme Veagt med 2 Kanoner i hver. Det
bliver da et Spergsmaal, om man vil foretreekke at have, f. Ex. 8 Kanoner i Kupler eller
en Bredside af 6, og man maa herved erindre, at de Forste ere tvungne til at affyres to
og to samtidigt, medens man har fuldkommen Frihed med de Sidste. Skal der skydes
ner for — eller agterefter, vil man med en hensigtsma®ssig Construction af Skibsside
kunne anbringe Hjerneporte i Taarnet, som tillade Skydning i en Vinkel n@rmere Diame-
tralplanet, end Kuplerne tillade. Betjeningsmandskabet er heller ikke generet i sine
Bevegelser i Taarnet, og Chefen har der hele Batteriet og Skibet lettere under Commando.
Tillige afgiver dette den vasentlige Fordeel at beskytte Maskine og Kjedler. Forsvarerne
af Kuppelsystemet have altid opstillet som Hovedgrunden til dets Nytte, at det afgav det
eneste Middel til at kunne manevrere den 12!/ Tons Armstrong'ske Kanon. Men dette
er nu fuldkommen modbeviist. Et, endog mindre heldigt og kraftspildende Apparat
(Pag. 58) er opstillet til Forseg i »Bellerophon«, og ved dette baxes denne Kanon en
Vinkel af 60° i 16 Sekunder, medens 4 Mand beserge Indhalingen og Tilbordesatningen.
Dette kan ei engang gjeres i Kuplerne.

Kanonernes eller Kuplernes Antal er i et Kuppelskib ikke afhengig af Deplace-
mentet men af Skibets Lengde, som ikke voxer i samme Forhold som dette, og jo
storre Skibet er, desto mindre bliver altsaa Antallet af Kanoner, som Kuplerne tillade
at anbringe.

Den Anvendelse, som der da bliver tilbage for Kuplerne, er i mindre Skibe, hvor
man kun kan afsee en ringe Vagt til Artilleriets Beskyttelse, og derved ikke kan udstraekke
Taarnet til at dekke Maskine og Kjedler. I dette Tilfelde vil Kuplen have en Chance til
at kunne fremtrede som Concurrent til Taarnet, og der findes ogsaa for Tiden flere saa-
danne Skibe i Bygning af begge Systemer paa mellem 1000 og 1200 Tons.

Bygningsmaademn. Efterhaanden som Erfaringen i Jernskibsbyggeriet er
bleven storre i Admiralitetet, har man forsegt at naae en bedre Fordeling af Materialet
ved en udvidet Gjennemforelse af det saakaldte Cellesystem; men man er herved tillige
kommen til at vanskeliggjore Arbeidet i en stadigt heiere Grad, og har paa den anden
Side maaskee udsat sig for at svekke Systemel ved at forege Antallet af Naader og Stede,
og ved at give Vinkeljernene skarpere Beininger. Denne Bygningsmaade bliver derfor
ikke anvendt uden til Marinens og fremmede Nationers Krigsskibe, som bygges paa




9

Regjeringens eller paa de bedste private Verfter, og andre Steder vilde den 0gsaa neppe
kunne udfores tilfredsstillende.

Theoretikere have beskjeftiget sig med at udregne Styrken og den bedste For-
deling af Materialet i et Skib, og der findes endog de, som forlange, at et Jernskib skal
vere saa sterkt bygget, at det ikke-brydes ved at hange fast paa en Klippe under sin
Midte. Disse Undersogelser have ledet til det, som Erfaringen tidligere havde godtgjort:
at den overste Deel af Jernskibene er for svag i Forhold til Bunden, og der er ogsaa nu
en Bestrabelse tilstede for at forsterke Dmkkene eller overste Rangs Kledningsplader i
alle Skibe. I Pantserskibe anbringes Jerndwkket ovenpaa Bjelkerne for at bidrage til at
foroge Dakkets Modstand mod Gjennemskydning; i denne Retning vil det ikke kunne
vaere til meget Gavn, da Daxkkets store Flade ikke tillader nogen betydelig Tykkelse
anvendt; men det har paa den anden Side virket til at foroge Skibets Styrke i den lang-
skibs Forbindelse i en meget betydelig Grad og vil derfor altid vere til stor Nytte. I
Skibe med partiel Bepantsring er man udsat for at maatte undvere dette Forsterknings-
middel, idet man ikke vil kunne have Pantserdazkket fortlobende gjennem hele Skibet, og
der bliver derfor ogsaa i disse truffet extra Foranstaltninger for at bede herpaa.

Avrtilleriet synes ikke at have veeret Gjenstand for nogen vaesentlig Forandring;
den Armstrong’ske 300 Pr. Mundingslader anbringes overalt i de nyeste sterre og mindre
Skibe.  Forskjellige Forbedringer ere blevne foretagne med Affutagernes Construction;
saaledes gjores disse for den 150 Pr. Kanon nu af Jern, og man seger ogsaa at overgaae
til dette Materiale ved den 300 Pr. Affutage. Andre Forseg ere blevne foretagne med
Apparater til de svaere Kanoners Baxning, samt ogsaa med forskjellige Former af Sleder,
som skulle bidrage til at formindske Portaabningens Hoide.

Samles disse Betragtninger, vil man kunne opstille som Nutidens Hovedfordringer
tl et storre Pantserskib: en Fart af 14 qml., en passende Dreieevne, Bepantsring, som
dekker hele Vandlinien af 8“—9“ Tykkelse, og Artilleri og Maskine af 6 Tykkelse,
Bevebning af 300 Pr. Armstrong’ske Kanoner overalt, som kunne skyde i en Vinkel saa
ner Diametralplanet som muligt.  Og for et mindre, tjenligt til Kystforsvar, en Fart af
10—12 qml., Dreieevne i hoi Grad frembragt ved Dobbeltskrue, m. m., Bepantsring af
Vandlinien paa omtrent 6 Tykkelse, Artilleriet — bestaaende af 300 Pr. — og Maskine
beskyttet i Kuppel eller Taarn.

Den private Bygning er til den samme Tid ikke undergaaet nogen vasentlig For-
andring, og ingen stor Opfindelse har kuldkastet det Bestaaende, men Fremskridt spores
dagligt i alle Retninger.

Deels er Jernmaterialet blevet forbedret og Staalets Anvendelse paabegyndt, og
deels har man afhjulpet Manglerne ved den tidligere Constructionsmaade, saaledes at
Skibene i det Hele taget ere blevne stmrkere end for. Det bekjendte Lloyd's Selskab,
som, trods Oppositionen derimod, vistnok er gavnligt, udover en stor Indflydelse, idet det
liegger et Baand paa skedeslost Arbeide og for extravagante Ideer. Paa den anden Side
kan det ikke negtes, at det maa ove et vist Tryk paa Skibsbyggerne og forhindre Udvik-
lingen af friere Ideer; men dette kan dog kun finde Sted til en Tid, da Lloyd's altid maa
beie sig for den offentlige Mening. Et Bevis herpaa er Indforelsen af Composite Systemet,
mod hvilket Lloyd's fra I'erst opponerede; men som det nu classificerer for endog et
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heiere Antal Aar end Jernskibe. Dette System, som bestaaer af en Combination af Tre
og Jern, har i Lebet af de sidste 4 Aar taget et forbausende Opsving og har nu nasten
fuldstendigt bemagtiget sig enkelte Farter.

Fra de store Dampskibsselskaber, som »Cunard« og -Peninsular & Oriental«, har
en hei Grad af Luxus i Udstyrelsen og i Fuldendelsen af navnlig Smede- og Snedkerarbeidet
udbredt sig og tillige fundet Veien, ikke alene til Krigsskibene, men ogsaa til nesten
alle private Skibe.

Paa Ventilation af Lastrum, Banjer og Kahytter har man ogsaa begyndt at legge
endeel Vind.

Ved Udstyringen maa bemarkes: Anvendelsen af Jern og Staal (il Master og Rund-
holter, som synes at skulle blive almindelig, og hvorved disses tidligere korte Levealder
er bleven forlenget til at have samme Varighed som Skibets, uden Forogelse i Viegt eller
Bekostning. Den eneste Ulempe, de kunne fremkalde, er, at de udelukke Muligheden af
at kunne kappes, et Hensyn, man vel i hvert Fald ikke ber tillegge megen Veerdi.

For efter denne forelobige Oversigt at kunne ordne Stoffet paa en passende
Maade har jeg deelt det i folgende Afsnit:

(A. Oversigt.)

B. Bygningsmaader.

C. Tegning, Beregning m. m.
D. Nitning.

E. Arbeidets Udforelse.

F. Skibenes Udstyring.

B. Bygningsmaader.

Uudcr dette Afsnit herer Tegning B Nr. 1. Middelspant af 3 tyrkiske Pantserfregatter;
B Nr. 2 af Pantserfregatten »Bellerophon«; B Nr. 3 af sammes approberede Forandringer;
B Nr. 4 af sammes Skibsside foran og agtenfor Batteriet; B Nr. 5 af «Hercules'« Afvigelser
fra - Bellerophon.; B Nr. 6 af Transportskibet »Malabar«; B Nr. 7 & 8 af 2 almindelige
Jernskibe; B Nr. 9 & 10 af 2 Composite Skibe byggede efter forskjellige Systemer, B Nr.
11 & 12 Tegninger af Agterstevne og Ror til 2 Skrueskibe.

Endvidere henvises til Tavle 1 og 2 (af hvilke 1 er en Copi af Lloyd’s Register)

og for Dimensioner af Materialet til Tabel 6.

Jernskibene have nu veeret byggede i saamange Aar, at faste Love for Bygnings-
maaden have kunnet etablere sig, hvortil ogsaa Lloyd's Selskab ved sine Regler har

bidraget i meget hoi Grad.
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Den Kamp, som Skibsbyggerne have fort mod disse, har foraarsaget mange Revi-
sioner, hvorved de udentvivl have vundet betydeligt, og den Modstand, som for Tiden
reises mod dem, er derfor navnlig fra Theoretikernes Side, som ad Beregningens Vei soge
at vise, at de anvendte Dimensioner i den evre Deel af Skibet ere for svage i Forhold til
de i den nedre, ligesom ogsaa at Materialet i det Hele skulde concentreres mere ved
Skibets Top og Bund, og tillige at Midterskibet burde forsterkes paa Endernes Bekostning.
(W. Fairbairn.  Treatise on Iron Ship Building 1865). Skjendt mange store Sefart-
selskaber ere selvforsikkrende, og skjondt Lloyd’s ogsaa modtager Constructioner, som
ikke ganske ere i Overensstemmelse med dets Regler, kan man dog vistnok antage, at
Hovedmassen af Jernskibe bygges ganske efter disse, og en Undersegelse af dem vil
altsaa give den bedste Forklaring af den almindelige Bygningsmaade, som ogsaa i mange af
Detaillerne er bleven fulgt ved Pantserskibshygningen.

Men Opmérksomheden i Landet er ogsaa bleven henvendt paa det Bygnings-
Princip, for hvilket »Great Eastern« er den betydeligste Representant, hvorved man deels
har sogt at tilveiebringe en bedre Fordeling af Materialet ved Indferelsen af Cellesysiemet,
og deels har opoffret noget af den tverskibs Styrke for at opnaae en stmerkere langskibs
Forbindelse. I Bygningen af de forste Pantserskibe er der en Tilnermelse hertil, og
senere har Admiralitetet i Pantserfregatten »Bellerophon« og i 5 store Troppetransport-
skibe udvidet disse Principer yderligere.

Endelig har et nyt System — det saakaldte Composite — i de sidste Aar udviklet
sig saa betydeligt, navnlig paa Clyden, at det maa antages i Fremtiden at komme til at
spille en stor Rolle, — muligviis ogsaa for Marinerne til specielle @iemed — og jeg skal

derfor tillige omtale dette her.

1. Den almindelige Bygningsmaade.

Edjol og Stevne. Det storste Antal Skibe bygges endnu paa en ydre
smedet Jernkjol (Pl. 1 Tig. 3, 4, 5, 12 og Tegn. 7 & 8), med hvilke Spanter og Kjolsvin
ikke have anden Forbindelse end den gjennem Kjelrangen tilveiebragte, og naar denne
sidste som almindeligt er sterkt boeiet, er Sammenholdet meget svagt. Aarsagen, hvorfor
den bibeholdes, er udentvivl den, at den ansees nedvendig for Rulningen, hvortil dog
ogsaa Kimmingskjele kunne benyttes, og ligeledes at den skaaner Bunden ved Grundsted,
hvilket sidste Hensyn dog maa synes problematisk, naar hensees til den Skade, den selv
og Kjolrangen ere udsatte for at tage.

En bedre Forbindelse opnaaes ved at gjore den af 3 Plader, som liegges jevn-
sides, og hvis Stede gives god Forlebning, samt af hvilke den midterste er forlenget
saa heit op, at den tillige danner Kjelsvin, til hvilket da Bundstokspladerne ere forbundne
(Lavle .4, Rigs 1, 78,79 10.& 13 ogi Tegnad)

En tredie Form er som paa Fig. 6, 11 & 14 og Tegn. 2, 3 & 6, hvor Kjelsvinet
danner en indre vertical Kjol, medens en horizontal Plade (flat keel) forneden gaaer tvers
over denne og nittes til Kjolrangen. I Orlogsskibene er denne Plade gjerne dobbelt, og
den ydre steder da til underste Kledningsrange (Kjelrangen), medens den inderste forlober
denne Naad. Den Nytte, Kjolen ellers yder, bliver i disse Skibe gjerne erstattet ved 1

'
@




.
|
|

A

eller 2 Kimmingskjole, af hvilke den inderste er dybere end Skibets Bund, og derved forst
tager paa ved Grundsted; i almindelige Skibe dannes saadanne Kimmingskjole gjerne af
Bulb Jern, normalt stillede til en ydre Kledningsrange og forbundne til denne ved 2
Vinkeljern; - i de nyeste Krigsskibe dannes de derimod af Teak Tommer, som tilspidses
for og agter for at gjore mindre Modstand mod Bevaegelsen gjennem Vandet og fastholdes
da mellem 2 Vinkeljern (Tegn. 2, 3 & 6).

Ved ydre Kjole bruges aldrig Spunding til Kjelrangen, som nasten reekker til
Kjolens Underkant.

Agterstevnen forbindes til Kjolen ved en Lask, som efter Lloyd's skal viere 8
Gange Kjolens Tykkelse lang; endvidere skal Agterstevnens Kjolstykke have Kjolens dob-
belte Tykkelse eller 2 Gange dens Areal og skjonse jevnt i denne. I Tegn. 12 er vist
et tilsat afrundet Stykke fra Rorstevnen til Skruehullets Overkant, hvilket ofte benytles,
og til hvis Sider Pladestykker nittes, som lukke for den derved fremkomne trekantede
Aabning. Dette er udelukkende af Smags Hensyn, og Skruehullet faaer herved Form af
en gothisk Bue. Kledningspladerne faae heller ikke nogen Spunding i Skruestevnen, men
naae nesten til dennes Agterkant.

Forstevnen er gjerne afrundet paa Forkanten, og dens Gjennemsnit er efter de
forskjellige Vandliniers Form; den forbindes til Kjelen ligesom Agterstevnen, og er det
en Pladekjol, udsmedes Stevnene flade og nittes til denne. 1 Pantserskibene bruges ofte
at slotte en Spunding i den til Pantserpladerne, og Skibspladerne legge da som almin-
deligt an mod dens Side. Admiralitetet har ogsaa indfert Spundingen i ubepantsrede
Skibe for ved mulige Sammensted at beskytte Kledningspladernes Ender; private Skibe
benytte den derimod ikke, og da den er kostbar at udfere, og dens Nytte ikke er stor,
synes det bedre at undvere den.

Spantesystemet. Afstanden mellem de enkelte Spanter gjores ikke mindre
end 18 for at kunne udfere Nitningen af udenbords Klednings Stedplader og sjeldnere
over 21“; dog tillader Lloyd's under visse Omstendigheder 24“. De stilles paa Kjolens
Overkant over hele Laengden, og har Forstevnen Udfald, komme ogsaa nogle paa denne,
men Kantespanter benyttes overordentlig sjeldent her; agter over Skruehullet stilles de
paa Tverstykket mellem Stevnene; det agterste faste Spant skrues paa Forkanten af Ror-
stevnen, og fra detle udgaae da Kantespanter efter Speilets Form, af hvilke det midterste
gjores dobbelt, og Vinkeljernene, som danne dette, staae paa Siderne af Stevnen, beies
udenom Rorhullet og forenes agtenfor dette.

Spanterne bestaae i Reglen af et Vinkeljern, som gjores i et Stykke fra
Kjolen til Skanddekket, og Stodet midtskibs forsterkes da ved et mindst 4‘ langt Vinkel-
jern paa Bundstokspladens anden Side. Ved vandtette Skodder og ofte under Maskine og
Kjedler gjores de derimod dobbelte, i forste Fald for at stotte Skoddet bedre, i sidste for
at forege Skibets Styrke. De ere altid af samme Dybde og Brede over hele Lengden,
hvorimod Tykkelsen gjerne aftager mod Skibets Ender.

Bundstokspladerne. Lloyds forlanger for disse en Dybde paa Middel-
linien i Tommer af 2/5 af Summen af Skibets IHoide fra Kjolens Overkant til overste
Dwksbjelkes Overkant midtskibs og af sterste Brede paa Kledningen, begge tagne i Fod.
Enderne skulle lobe saalangt op paa Flakket, at deres perpendiculaire Hoide over Kjolens
Overkant skal vere den dobbelte af Pladernes Iloide midtskibs, og de skulle her have
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Spantets Brede. For og agter aftage de i Tykkelse. En Bundstoksplade anbringes paa
hvert Spant, og hvis Constructionen af Kjelsvinet tillader dem at lebe tvers over Diame-
tralplanet, og deres Langde samtidigt er for stor til at gjore dem af en Plade, gives
Stodene Forlebning paa begge Sider af Diametralplanet, og de 2 Plader forbindes ved
dobbelte Stedplader. Maae Bundstokspladerne derimod overskeres i Diametralplanet paa
Grund af gjennemlobende mellemliggende Kjelsvin, nittes de til disse — i Reglen ved
Vinkeljern baade paa For- og Agterkant.

Vandleb anbringes i Pladerne paa begge Sider af Diametralplanet, og for at for-
hindre disses Tilstopning vises galvaniserede Kjedelengder gjennem dem mellem 2 og 2
vandtette Skodder.

Korkeerte Vinkeljern. Anbringes paa hvert Spant, men lobe op paa
disse til forskjellige Hoider. Paa hverandet Spant til everste Dxk, paa hverandet derimod
til over nastoverste Daks Vaterbordsplade. 1 Maskin- og Kjedelrummet anbringes ofte 2
paa hvert Spant. Desuden niltes korte Stykker Vinkeljern under alle Kjelsvin, Vagere
(Stringers) og under alle de Vinkeljern, som forbinde Dakkene med Spanterne paa begge
Sider af Spantet, forsaavidt det forkeerte Vinkeljern ikke naaer saa heit op paa Spantets
ene Side, saaledes at disse langskibs Plader eller Vinkeljern, som ligge paa Spantets ;
Inderside, kunne faae godt Anleg og Forbindelse til dette (Tegn. 7).

Er Spantet overskaaret ved Middellinien, bestreber man sig gjerne for at lade
den forkeerte Vinkel vere uafbrudt og omvendt, og hvor Vinklen overskeres, anbringes
altid et kortere Stykke paa Bundstokspladens anden Side.

Paa Pantserskibene er denne Forbindelse underkastet endeel Modification paa
Grund af den store Indskearing, som bliver nedvendiggjort af Pantserhylden, og tillige af
Styrkehensyn. Paa Tegn. 1 sees saaledes, at Bundstokspladerne, som her ved gjennem-
lebende Sidekjolsvin ere delte i 3 Stykker, bibeholde deres Brede til Pantserets Underkant,
og at Spantet paa Ydersiden beies rundt og danner Anleg for Hyldepladen. Indenfor ‘
Pantseret kommer da en ny Spanteforbindelse, bestaaende af et 10“ dybt forkeert Vinkel-
jern, der forbindes til det nedre Spant ved at lebe ned til Underkanten af everste Bund-
stok, og til dette er da det overste Spant nittet, som bestaaer af 2 Vinkeljern, der ogsaa |
ere givne nogen Forlebning paa Bundstokspladen. I andre Skibe, som i »Rolf Krake« og i
i »Danmark«, er denne Forbindelse gjort lettere, idet man, istedetfor at fere Bundstoks- r
pladen helt op, kun har beiet det nedre Spant under Hylden og har befestet det evre i ‘
dette, og man har da enten udfyldt den derved dannede Trekant under Hylden med et \‘
Pladestykke (i »Danmarke), eller ladet den staae aaben (»Rolf Krakeu).

Center i jolsvinet dannes paa mange forskjellige Maader. Enten ligger '
det ovenpaa Bundstokkene — Top Kjolsvin — eller mellem disse og er da enten gjennem- :
lebende (through plate) eller overskaaret (intercostal). i

Top Kjelsvin (Fig. 3 & 4, og Tegn. 8) dannes sjeldnere som Kasser (box keelson) \

Fig. 4, men ere i Reglen af 1 vertical Plade med 4 Vinkeljern eller af 1 Bulbjern med
2 Vinkeljern, hvilke da nittes til de forkeerte Vinkler paa Bundstokspladens Overkant.
En Forbedring, som nu bliver almindelig overalt i Constructionen, hvor Vinkeljern skulle }
forbindes med et derpaa perpendiculairt lebende Vinkeljern, og som bestaaer i at legge il
en Plade under det sidste for at faae Plads til at anbringe flere Nagler, anvendes ogsaa

her (Figur 8).
|
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Mellemliggende Kjolsvin ra@kke enten fra Kjolens Overkant saa langt over Bund-
stokkens Overkant, at de kunne forbindes til 2 Vinkeljern ovenpaa den sidste (Fig. 8, 9,
13 og Tegn. 7), eller ogsaa kun til Bundstokkens Overkant, i hvilket Fald Vinkeljernene
vise Aabningen nedefter, og det er da bedst at have en horizontal Plade paa Bundstok-
kenes Overkant.

Sjeldnere bruges at befmste et Bulbjern paa Siden af det mellemliggende Kjolsvin,
som i Fig. 5, 12, 14.

Har Skibet flad Plade Kjol, befiestes Kjolsvinet med 2 Vinkler i denne. Saadanne

Kjolsvin gjores enten i Smaastykker mellem de enkelte Bundstokke — »overskaarne«
(intercostal) —, og der maa da ved Vinkeljernene tilveiebringes en uafbrudt langskibs
y 08 J 8 8

Forbindelse ; eller Bundstokkene ere overskaarne paa Midten, og Kjelsvinet er gjennem-
lebende« (through plate); der udskaeres da i dettes Overkant eller Underkant for at tillade
den forkerte Vinkel eller Spantet at lobe tvers over det. I hvert Fald forbindes Bundstok
og Kjolsvin ved verticale Vinkeljern paa begge Sider.

Det er vanskeligt at udpege, hvilken Forbindelse der er den bedste af alle de, som
benyttes mellem Bundstok og Kjelsvin, og det maa ved Valget meget komme an paa
Skibets Dimensioner og de Formaal, hvortil det er bestemt. Det vigtigste Hensyn er
at kunne sikkre sig en Iorbindelse, som baade afgiver tilstreekkelig Styrke langskibs
og tverskibs, men foruden dette maa man undgaae for store Baeininger og Knak i de
forbindende Vinkeljern, ligesom man ogsaa maa forhindre, at Styrken ikke gaaer tabt ved
formegen Nitning, og Vegten spiller selvfelgelig ogsaa en Rolle.

Top Kjolsvin ere forsaavidt heldige, som de tillade en god Forbindelse tverskibs
og langskibs; men de optage megen Plads i Lasten og komme derfor mere og mere af
Brug. For almindelige storre Skibe med ydre Kjel er vistnok Tegn. 7 anseet for en god
Typus. I Krigsskibene er den i Tegn. 1 viste Maade, hvor Kjelsvinet kun naaer til
Bundstokkens Overkant, endnu saagodt som altid bleven benyttet.

Kjolsvinet skal reekke fra Stevn til Stevn, hvor det er udferligt, men agter og for
er det paa Grund af Skarpheden ofte umuligt, og det stoder da paa det agterste og for-
reste vandtette Skod. Tillige maa det ofte ved Enderne loftes endeel over Kjolens Over-
kant, for at man kan faae Plads til Vinkeljernene.

Sidekjolsvin (sister keelson) bruges efter Lloyd’s kun i Skibe paa over
1000 Tons, de ere altid mellemliggende og dannes af Pladestykker mellem Bundstokkene,
som enten kun have 2 gjennemlobende Vinkeljern paa Plade paa Bundstokkenes Inderkant,
og de naae da ikke helt til Spantets Yderside (Tegn. 7), eller de have et gjennemlebende
Vinkeljern paa Skibssiden, som i Krigsskibene (Tegn. 1).

Edimmingshkjolsvin (bilge keelson) findes paa alle Skibe og dannes enten
af Plade eller Bulb Jern (Tegn. 8) med 2 Vinkeljern, hvor ingen Sidekjolsvin findes, eller
ogsaa kun af 2 Vinkeljern med underliggende Plade (Tegn. 7) og anbringes paa Spantets
Inderkant.

Edimmingsvaegere (bilge stringer) er en lignende Forbindelse i Skibe paa
over 500 Tons, som i Reglen kun er af 2 Vinkeljern (Fig. 1 & Tegn. 7).

Elamp Plade (clamp piate) (Tegn. 7) er en nyere langskibs Forbindelse,
hvis Hensigt er at forege Styrken og Sammenholdet paa den overste Deel af Skibet. Den
anbringes indenpaa Spanterne tet under overste Daks Bjelkeknmer og fastholdes der med
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et Vinkeljern. I de fleste Tilfelde vil den imidlertid vise sig at vere endeel iveien (f. Ex.
for Pantserbolte, Skrueglas, mi. m.), og den er derfor heller ikke almindelig.

Kjolsvin, Vaegere og Klamp Plade blive alle forte saa langt for og agterefter som
muligt, men maa i Reglen lebe af paa et af de vandtette Skodder. Gjennemgaaaende
Plader og Vinkeljern fores gjennem Udskaringer i de vandtette Skodder, hvilke da blive
gjort vandtette ved at beie en Vinkel omkring Pladen og mGeljcmet som nittes til
Skoddet, og i hvilken man da kan calfactere.

EBoughaand (breast hooks) benyttes i storre Skibe til at foroge det Sam-
menhold mellem Forstevnen og Spanterne, som ellers kun udfores ved Dekkene med
deres Vaterbordsplader og ved udenbords Kledning. De bestaae af horizontale Jernplader
under Batteridekket, der rekke fra Stevnen til det forreste vandtette Skod, og som ved
Vinkler ere I”mbundu(, til dette, til Kledningen og til Spanternes Inderside.

Udenbords l{lwdning. Rangenes Tykkelse aftager fra Kjolen opefter
indtil den everste, som gjores sverere, udfor Dakkene foreges den ogsaa undertiden;
men de enkelte Range aftynde mod SI\IDLtS Ender. De legges altid hveranden mdwndlg,
hveranden udvendig, idet det iagttages, at Kjelrangen og everste Range blive udvendige;
den forste, fordi man da under I}ynum“on kan vente lengere med at swmtte den op, ogsaa
faaer mindre Beining i den, og ved mulige Reparationer har storre Lethed for at aftage
den; den sidste, fordi man da kan indfere en anden Plade indenfor den, af samme Tyk-
kelse som den nedenfor liggende, til Forsterkning af Skibets overste Duel (Tegn. 7) eller
i hver Fald forsterke Stedene ved at benytte Stedplader, som naae mellem Spanternes
Ydersider.

Kledningens Hoide er forskjellig, eftersom det Opstaaende er af Tre eller Jern;
men man lader den idetmindste rakke saa heit over Daksvaterbordet, at et Vllll\LlJC!l]
kan anbringes paa Overkanten. De enkelte Pladers Brede retter sig efter Landingens
Sterrelse, der atter afthenger af den Nitningsmaade, som skal anvendes (0g som senere
vil blive beskreven), og Lengden retter sig efter bmdum, der komme midt i Spante-
aabningerne. Lloyd’s forlanger, at Pladernes Langde skal vere mindst 5 Spantedistancer,
og den sterre Bekostning ved sverere Plader bevirker, at man sjeldent gjor dem meget
lengere end 7, hvorved Lengden saaledes kommer lll at ligge mellem 10 og 12‘. Paa
private Skibe er storste Brede gjerne 3 eller 3‘ 34, men da man for Udseendets Skyld i
Reglen iagttager at give de indvendige og de udvuldl% Range samme Brede, seete
udvendigt fra (Tegn. 7), blive de sidste 2 Gange Landingens Brede smallere end du forste.
Admiralitetet tager ikke dette Hensyn, men gaaer indtil en Brede af 3' g¢ til 8¢ 9+,
Det maa imidlertid bemrkes, at hvor Hensynet til en ringe Vagt gjor sig mest gjeldende,
vilte store Plader viere de fordelagtigste, ligesom de selviolgelig ogsaa ere det Stmrkeste.

Stedene (il Pladerne i samme Rang anbringes ligeoverfor hinanden paa begge
Skibssider undtagen de til Kjelrangen, som gives Forlobning, og Lloyd's bestemmer, at
de i 2 Range over hinanden skulle have en horizontal Afstand al mindst 2 Hpautulxsldmer.

Rangenes Flugt indrettes saaledes, at de aftage jevnt i Brede for- og agterefter.
Geerer benyttes kun af Admiralitetet. lor al undgaae formegen Kantkrumning under
Gildingen lobe Rangene her opefter ligesom Plankerne i et Traskib.

Stedpladerne gives samme eller /144 storre Tykkelse end l’ladcmc, som de forene,
deres Brede retter sig efter Nitningsmaaden, og Langden er ved de indvendige Range
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mellem den over- og underliggende indvendige Rang, hvor man i tidligere Tid ogsaa gav
dem Rangens Brede, og man beiede dem da indenom de indvendige Range. For at kunne
=4 befeste de udvendige Range til Spanterne legges Fyldestykker af Spantets Brede imellem;
2 ved de vandtette Skodder legges disse Stykker fra Forkant af Spantet foran- til Agterkant
‘ af Spantet agtenfor, hvorfor deres Brede bliver lig Summen af 2 Spantedistancer og af et
; Spants Brede. Herved opnaaes en bedre Calfactering mellem Spant og Skibsside; en anden
A Gevinst er, at, da Spantet er dobbelt paa dette Sted, vil Skibssiden blive gjennemboret
med 2 Rakker Naglehuller, hvis man anvender almindelige Fyldestykker, hvorved den vil
have yderligere Anledning til Sveekkelse, foruden den som fremkommer ved Skoddets
Stivhed, men med de lengere Fyldestykker kan man derimod fordele Naglerne over en
| storre Flade.
4 Ved Pantserskibene udferes Kledningen under Hylden paa swdvanlic Maade,
Hylden selv er i den senere Tid bleven udvalset af felgende Form t_2 >¢ 20 O
og beies da med sin korte Arm udenpaa den overste af Kl@dningspladerne nedenfor,
medens den lengste ved 2 Vinkeljern forbindes til den eovre Kledning (Tegn. 1, 2). Det
har imidlertid vist sig, at denne Form vanskeligt kunde udvalses tilfredsstillende, og man vil
derfor vistnok overgaae til (Tegn. 5) at have Hylden af en Plade, som ved et, Vinkeljern
befestes til den nedre Kledning. Man har i Pantserskibene paa dette Sted havt Vanske-
lighed for at skaffe Vandtethed tilveie mellem underste Pantserrang og Hyldepladen, og
den paa Tegn. 4 viste smalle Plade antages at skulle bede herpaa.

Indenfor Pantseret er Kledningen sedvanlig udfert paa samme Maade som almin-
deligt, undtagen naar den er i 2 Tykkelser, da den gjeres plan; den rakker saalangt
: nedenfor Hylden, at et Vinkeljern her kan anbringes, og foroven steder den enten mod
1 Daeksvaterbordet og har da ogsaa et udvendigt Vinkeljern her (Tegn. 2, 3, 4) eller naaer
| saameget op over dette, at Vinkeljernet kan komme paa Overkanten.

Bjellierne gjores mest af Bulb Jern, som enten have 2 Vinkeljern nittede

| til Overkanten eller ere udvalsede som et T Jern foroven. Til lettere Mellem- eller Ban-

jerdek neies man med et Vinkeljern. De anbringes paa hverandet Spant og komme

3 altid over hinanden paa de forskjellige Dek. Lloyd's bestemmer, at deres Hoide skal

1 vere 1/4* for hver Fods L@ngde af Bjelken paa Middelspantet, samt Tykkelsen /i af

Hoiden; men i Krigsskibene gjores Batterideksbjelkerne i Reglen noget sverere end dette

| for at kunne bwre Kanonerne, og Banjerbjelkerne, som her ere af samme Antal som paa

de evrige D&k, maa ogsaa gjeres sterke for at kunne stotte Skibssiden ved Pantserets
Underkant.

Hraveller anvendes kun for at danne Siderne af Lugerne og for at baere
halve Bjelker, hvor disse paa Grund af Master o. a. d. blive nedvendige. 1 Krigsskibene
nedlegges ogsaa nu en Kravel under Kanonernes Agterdeel eller ved dreiende Kanoner
under Ringsystemerne, og tillige benyttes en sver Kravel under Bjelkerne paa Siderne af
den store Maskinluge.

: ' lig med Rangens Brede, medens den ved de udvendige kun er saa stor som Afstanden

Bjelkeknaeerne, hvis Dybde skal viere 2'e Gang Bjelkens — i Krigs-
skibene i Reglen. storre — dannes ved Beining af Bulb Jernet eller Vinkeljernet paa

Bjelkens Underkant og mede Spantets Inderkant i en jevn Curve. Bjelkerne anbringes
paa de Spanter, hvor de forkeerte Vinkeljern ikke lebe helt op, og sattes altid tidligere
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paa Ydersiden af Spantets Vinkel, og naar det forkerte Vinkeljern alligevel naaede forbi
Bjelken, blev Knaet aftyndet i Underkanten, saa at-det kunde passe ind mellem Spantet
og det forkerte Vinkeljern, eller man udfyldte mellem disse to med Pladestykker af Spantets
Brede fra Bjelke til Bjelkekn@ ovenfor. Det Forste giver nogen. Besverlighed ved Arbeidet,
det Sidste giver foreget Veegt, og Nitningen bliver ikke saa accurat, som naar man kun
har 2 Stykker at forene. Man har derfor paa private Varfter i den senere Tid begyndt
at anbringe Bjelken paa Indersiden af Spantevinklen. Til Forsvar for dette siges endvidere,
at, naar Skibet faaer et Tryk ud for Bjelken, vil hele Trykket ikke gaae paa Naglerne, da
Spantets ydre Flanche snart vil rere Bjelken og denne derved selv komme til at bxre;
men dette er vistnok problematisk, thi med al Umage kan man neppe tilpasse Bjelkens
Lengde nzrmere end paa /2%, og da den desuden ikke faaer et saa godt Anleg paa
Spantevinklens meer eller mindre runde Side, som naar den kommer mellem 2 Plader,
kan det antages, at Admiralitetet har gjort vel i at bibeholde den tidligere Methode og
aftynde Bjelkeknaerne forneden.

I Maskin- og Kjedelrummet, hvor Banjerdzkket ofte maa udelades, anbringes dog
paa de Spanter, hvor Bjelkerne ellers vilde vere komne, en Reol af Form som Bjelke-
knwet, der her afgiver Underlag for Banjerdmkkets Vaterbordsplade, der fores gjennem
hele Skibets Lengde.

Stotterne stilles overalt paa selve Bjelkens Overkant g gives foroven en
saadan Form, at de gribe om den overliggende Bjelke, hvorved de selv komme til at
bare ved Tryk og Trak, og Kraftpaavirkningen kommer ikke til at gaae paa Naglerne
alene. De anbringes paa hvert Bjelkefag, hvor Skibets indre Installation tillader det.

Vandtette Skodder. (Tavle 2, Fig. 4, 5) Efter Lloyd's skulle Damp-
skibe foruden Maskinrums Skodderne have 2 andre vandtette i passende Afstand fra
Skibets Ender, som med Undtagelse af det agterste skulle naae til mellemste Dek i
Skibe med 3 Daxk og til everste Dak i Skibe med 2 Dwek. Det agterste behever derimod
kun at naae til over Vandlinien, og der skal da vere et vandtet Dk fra dettes Overénde
til Agterenden af Skibet. T Seilskibe forlanges derimod kun 1 vandtet Skod forude. 1
sterre Skibe anbringes gjerne foruden disse Skodder endnu 1 t@t ved Skruestevnen for
yderligere at bidrage til Vandt@theden paa dette for Lekager saameget udsatte Sted, og
de ovrige Skodders Plads ath®nger af Arrangementet indenbords.

Meningerne ere meget delte om, hvorvidt vandtette Skodder bor anbringes i stort Antal
eller ikke. Det synes vanskeligt at kunne have saamange af dem, at de ganske sikkre
Skibet fra at synke, naar kun ct af Rummene fyldes med Vand, navnlig da Maskin- og
Kjedelrum altid maa blive forholdsvis store. Deres Vaegt er ogsaa betydelig, og skjondt
de i det Hele taget udentvivl forsterke Constructionen, svekke de den dog paa det Sted,
hvor de anbringes, baade ved det storre Antal Naglehuller, som her maa komme i uden-
bords Kiwdning, og ved at borttage Elasticiteten fra Skibssiden. Af Styrkehensyn ber
man derfor vistnok foretraekke istedelfor disse at anbringe endeel dybere Spanter langs
Skibssiden. 7illige forhindre de Ventilation og Passage i de nedre Rum, hvilke for Krigs-
skibene ere alvorlige Anker; i disse blive de ogsaa nu mindre nodvendige, da man baade
forsyner dem med en vandtet Bund og har Lebegrave langs Siderne. En moderat An-
vendelse med specielt Hensyn paa at standse Lakager for og agter fra bliver derfor
det heldigste Princip.
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Paa Skodderne anbringes altid til Afstivning verticale Vinkeljern, som skulle have
mindst 2 6 indbyrdes Afstand. I Forparten ber disse s®ttes paa Skoddets Agterkant,
omvendt i Agterparten, fordi de derved ville kunne virke fordelagtigst ved mulige Lekager
i Skibets Ender, men Hensynet til Apteringen forandrer ofte deres Plads.

Af Bygningsmaader anvendes navnlig 2. Ved den eldste af disse (Tavle 2 Fig. 4)
legges Rangene horizontalt og komme afvexlende paa Agter- og Forkanten at hinanden
(ligesom paa Skibssiden), hvorimod de enkelte Plader i Rangen klinkes over hinanden, og
dette altid saaledes, at Fugen vender tilheire, hvilket letter Arbeidet ved Calfacteringen.
For at kunne udfere denne vandtet maa alle Hjerner tillige aftyndes, og endvidere maa
man anbringe Fyldestykker indenfor Vinkeljernene paa hveranden Rang.

Ved ‘den nyere Methode (Tavle 2 Fig. 5) ere Pladerne stillede verticalt, og
Rangene saavelsom de enkelte Plader ere samlede som tidligere; men Plader som A, B
og G ere overalt stillede i samme Plan og berore hinanden i Stedene ab og a, ¢, hvorved
Aftynding af Hjernerne undgaaes, og Fyldestykkerne indskrenkes til korte trekantede
Stykker ved Naaderne, fordi man kan tvinge Vinkeljernene tet mod Pladerne, da disse
her ere stillede elter Laengden.

Paa den forste Maade — som anvendes af Admiralitetet — er Fortyndingen af
Pladerne et besvaerligt Arbeide, og Fyldestykkerne foroge Bekostningen; men da man ved
denne kan opnaae en god Forlebning, og da Pladerne legges med deres Fibre i den
rigtige Retning, ber den dog foretrekkes for den nyere og billigere.

Forbindelsen mellem Spant og Skod opnaaes ved, at Spantet i Reglen er dobbelt,
og Pladerne i Skoddet nittes mellem de 2 Vinkeljern. Er Spantet enkelt, benyttes Kna-
plader til udenbords Kledning fra Skoddets modsatte Side. Til Bundstokken befwstes det
enten som i Fig. 4 ved et dobbelt Vinkeljern paa dennes Overkant, eller som i Fig. b
ved, at Bundstokspladen forheies med et Stykke d f g h, til hvilket Pladerne i Skoddet nittes.

I Skodderne udskeres for alle langskibs Forbindelser, og et Vinkeljern boies
omkring disse og nittes til For- og Agterkanten for at komme til at calfactere i dette.
Paa Mellemdaksbjelkens Plads nittes et Vinkeljern af Bjelkens Bugt til Skoddet, og paa
den Side, hvor de verticale Vinkeljern findes, indferes korte Vinkeljernsstykker paa
Bjelkens Plads. Dette gjores for at give Daekket Anleg paa Skoddet

I Bunden anbringes en Sluseventil, og et Peileror fores ned langs Skoddet, begge
disse indrettes til at-betjenes over Skibets Vandlinie.

Vaterbordsplader anbringes paa alle Dek. Lloyd's forlanger, at de paa
overste Dwk skulle vere 1% brede for hver 74 af Skibets Laingde, og de kunne aftage
tl %/4 af denne Brede mod Enderne, endvidere kunne de vire '/ smallere paa de evrige
Dak. Gjennemskering af Pladerne paa everste Dak for Lenningsstotterne er bleven
forbudt.  Paa Krigsskibene beholde de i Reglen samme Brede paa alle Dek. De skulle
forbindes solidt baade til Skibsside og Bjelker, hvorfor de paa everste Dmk have et
Vinkeljern paa Overkanten til Skibssiden, undertiden tillige et paa Undersiden. Paa Pantser-
skibene, hvor de ofte naae ud over Underlag og Pantser, kommer Vinkeljernet paa Yder-
kanten (Tegn. 3, 4). Paa de andre Dxk rekke de i Reglen til Skibssiden og ere derfor
udskaarne for Spanter og forkerte Vinkeljern, de faae da saavel et Vinkeljern paa Spantets
Inderside, som Vinkelstykker mellem Spanterne til Forbindelse med Skibssiden.

Stedpladerne anbringes i alle storre Skibe baade paa Overkanten og paa Underkanten.
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I private Skibe med det Opstaaende af Jern har man i de senere Aar benyttet
overste Daks Vaterbord til Bund for et Vandleb (Tegn. 7, 8, 10); hvis Sider dannedes af
Vinkeljernet til Skibssiden og et andet noget indenfor dette, hvorved Lenningsstetterne
tillige faae et godt Anbringelsessted. Da Trevaterbordet her kan undvares, synes dette
en heldig Plan, som ogsaa kan benyttes i Krigsskibe, forsaavidt Kanon Sledernes Con-
struction ikke forbyder det, og Admiralitetet har optaget den i »Bellerophon« baade paa
Overste og Datteri Dakket (Tegn. -3, 4).

Deekplader. Paa begge Sider af Lugerne faae endvidere de fleste Skibe
disse Plader paa alle Dwk, som efter Lloyd's skulle have en Brede lig 1'/2 Gang Bjelkens
Dybde. De lebe fra for til agter og forbindes paa disse 2 Steder med Vaterbordspladerne.
Foruden Kjolrangen ere disse de eneste Plader, hvis Stede skiftes paa begge Sider.

Diagonalplader. For at forbinde Dxkpladerne med Vaterbordspladerne
bruges tillige Diagonalplader over Bjelkerne fra den ene Side til den anden. Et heldigt t
Arrangement er anbefalet af Lloyd's (Tavle 1, Fig. 15), hvorved de tillige styrke Maste-
sporene i Dakket.

Hvis man betragter den Betydning, som dette System af Plader paa Dakket har
for at modarbeide Kjolbrydningen, vil man see, at Diagonalpladerne ere til megen Nytte.
Baade Vaterbordsplader og Dakplader reise paa Grund af Skibets Spring med Enderne |
og ville derfor ikke kunne virke i nogen betydelic Grad mod Kjolbrydningen, naar denne i
begynder over en sterre Lingde; men naar de forbindes ved et Net af Plader, der folge
Dakkets Bugt, dannes en Flade, som ved at vende Hulheden nedefter giver foreget Stivhed
0g Modstand mod Beining af Enderne.

Foruden disse Plader indgaae endnu et betydeligt Antal i Dakkene. ‘

Lugekarmene cre oftest af Jern og bygges hos DHrr. Napier paa den i |

Tavle 2 Figur 2 viste smukke Maade. Paa de 2 Bulb Bjelker, som danne For- og Agter- |
kant af Lugen, borthugges den halve Bulb og Vinkeljernets udstaaende Flanche; Pladen, ‘s
som danner Lugens For- eller Agterkant, og som har Hoide fra Bjelkens Underkant til
Karmens Overkant, fuges derpaa til Bjelken og nittes i denne; paa Siderne indsettes
Jernplader af samme Hoide, som tillige danne Kraveller, og som ved Vinkeljern forenes
til Bjelkerne foran og agtenfor. I Lugekarmens Hjorner samles de 4 Plader ved Vinkeljern.
For at give Anleg for Traedmkket anbringes en Jernplade omkring hele Lugen, 8%—9#
bred, som nittes til Bjelken og har et Vinkeljern paa Overkanten. Den samme Jernplade
benyttes overalt, hvor Daksplankernes Stede ikke kunne komme paa et lilstreekkeligt langt
Jern Underlag, som paa For- og Agterkant af vandtmtte Skodder, m. m.

Omkring Masterne lzgges en Plade paa Bjelkernes Overkant, paa hvilken et
ringformigt Vinkeljern befwstes.  Andre Plader legges under Beddinger, Spil, Stoppere, |
Kranbjelker, ogsaa om Klydshuller hvor disse gaae gjennem Dazkket og overhovedet overalt,
hvor Styrkehensyn gjor det enskeligt. |

Det Opstaaende over overste Baelk. For og agter, hvor Skibet
har Hytte og Baksdak, lebe de faste Spanter i Reglen helt op til disse D@k og
beies da rundt for at danne Bjelker, eller ogsaa gjores disse sidste paa anden Maade.

Paa Resten af Lengden er det Opstaaende da betydeligt lettere og enten forfeerdiget af
Tra eller Jern, eller ogsaa af Jern forneden og Trae foroven (Tegn. 7, 8). Jern synes at
vere det mest foretrukne, fordi man derved kan opnaae en bedre Forstotning end ved
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Tret, idet Stotterne til dette ikke maa gaae gjennem Vaterbordspladen og derfor kun
kunne blive fastholdte paa et kort Stykke af deres Lengde enten i et Skanddek eller
mellem 2 Jernplader. Paa Tavle 1 er vist endeel forskjellige Constructioner heraf. I
Krigsskibene er man ogsaa overgaaet til at bygge det af Jern, hvilket fremgaaer af Tegn. a5

Til Maskinen bliver ogsaa endeel Construction i Jern nodvendig.

Feullkasseslkodder. Rangene til disse ere altid klinkbyggede saavelsom
de enkelte Plader i Rangene. De befwstes ved at anbringe et Vinkeljern paa Bund-
stokkenes Overkant, og ved imellem 2 og 2 Bjelker at indfere Stykker af Vinkeljern, der
beies langs Bjelkernes Sider og nittes til disse samt fastskrues i Dakket ovenfor. Mellem
dette ovre og nedre Vinkeljern befwstes derpaa verticale Vinkler, hvis Plads bliver indeni
Kulkasserne, og som danne Spanterne i Skoddet, til hvilke dette bef@stes.

Kulkasserne naae saaledes aldrig dybere end til Bundstokkenes Overkant, og deres
Gulv dannes ved et Par Planker, som legges ovenpaa Vinkeljernsstykker, fastgjorte til
Spanterne og til Kulkassernes verticale Vinkeljern.

Axelgangemn. DBygges paa en lignende Maade, idet de verticale Vinkler,
som danne Spanter til Veggene, gaae fra Banjerbjzlkerne til Bundstokkenes Overkant, 0g
horizontale tverskibs Vinkler mellem disse tjene til Afstivning for Gulv og Loft.

K jedelstroerne ere afhwengige af Kjedlernes Placering; de bestaae, med
det almindelige Arrangement (Kjedlerne langskibs stillede), af 2 langskibs Kassekjelsvin
ovenpaa Bundstokkene paa hver Side, og man jagttager da gjerne, at del af disse, som
er nermest Midten, bliver bygget ovenpaa Sidekjolsvinet.

Fundamentet il VMiaskinen er ogsa ganske afh@ngigt af dennes
Construction.

Stroerne for Axlens Pandeleier stilles over 2 Spanter, til hvis
Bundstokkes Overkant tverskibs Plader nittes. ~Ved Krumtapaxlens Pandeleier bliver det
ofte nedvendigt at forandre Spanternes Pladser noget. Trykpandens Streer opbygges fra
Bundstokkene paa lignende Maade, og tillige anvendes langskibs Knaplader.

Af ovrigt Jernarbeide forekommer: lij‘.elﬁngl'uln, der bygges i Reglen af
firkantet Form, forsterkede med Vinkeljern; endvidere benyttes ofte Lugehronde af
Jern; ogsaa omgives Krudtmagasinet og andre Magasiner med en Jernkasse.

Mreearbeidet. Ved dette er der kun Lidet at erindre i Jernskibene.

Foringem. | Lasten soger man at have saa lidt Traforing som muligt, baade
for at undgaae overflodig Vgt og for Reenligheds Skyld; man anbringer derfor i Reglen
kun tet Foring i Bunden, i hvilken endeel lose Planker findes, for at kunne eftersee 0g
male. Langs Siderne bruges at have afvexlende en Foringsplanke og en Aabning af
samme Brede, eller ogsaa bruges halvrunde Jern (Cope Iron) i circa 64 Afstand paa

Spanternes Inderside.  Vandtwtte Skodder klzdes ikke med Tre, uden hvor Apteringen
gjor det nedvendigt.

BDoelklkene. Ved de nedre Dek’legges Vaterbordet mod Spanternes Inderside,
og Rummet mellem disse udfyldes med fastkilede Treklodse, ovenpaa hvilke et Lag
Cement anbringes for Vandtetheds Skyld. Daksplankernes Naader gjores parallele med
Diametralplanet, Stedene komme paa Bjelkerne, 0g
Motirik paa disses Underkant. Er Plankens Brede over 6%

de fastholdes ved Skruer med
skal den ifelge Lloyd's have
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2 Skruer i hver Bjelke, af hvilke kun den ene behever at vere gjennemgaaende; er den
over 8%, skulle derimod begge vere gjennemgaaende. Hvor Tralugekarme benyttes,
stilles de ovenpaa Dakket.

Hdrigsskibene. De samme Forbindelser, som anvendes i den almindelige
Bygningsmaade, bruges ogsaa ved disse, og den sterste Forskjel fremtreeder derfor ved
Dimensionerne, som her maa gjores svaerere, fordi Byrden bliver anbragt paa uheldigere
Steder, hvorved Bevaegelserne og de deraf flydende Kraftpaavirkninger blive storre. Ogsaa
kan Installationen af Artilleriet medfere Afvigelser, som ikke ere til Gavn for Construc-
tionen. Ved de Pantserskibe, hvor Artilleriet findes i et Batteri i Skibets midterste Deel,
og hvor Pantseret derfor her naaer op til everste'Dwk, medens det paa Resten af Skibets
Lengde kun dakker Vandlinien, bliver det af Vegthensyn ofte nedvendigt at legge
Batteridekket for og agter lavere end midtskibs (Pantserfregatten »Bellerophon« og Andre).
Den gode langskibs Forbindelse, som Vaterbordspladerne yde, bliver derved umuliggjort,
og for at bede paa dette, har man fort denne Plade (Tegn. 3) langs Underkanten af
Bjelkerne i Skibets midterste Deel; hvorved den danner en uafbrudt Linie, og samtidig
har man kledt Bjelkernes Overkant her med en Jernplade. De bepantsrede tverskibs
Skodder kunne ogsaa afbryde den langskibs Forbindelse mellem den midterste Deel og
Enderne af disse Skibe; dette afhjelpes ved at anbringe talrige Kneplader mellem Skoddet
og Skibssiden,

| KMuppelskibene — af hvilke kun et ringe Antal er blevet bygget —
forlange Kuplerne en svaer Afstotning. Hos D’Hrr. Laird i Birkenhead, hvor 3 vare i
Bygning afvigte Sommer, var derfor Banjerbjelkernes Overkant under Kuplen kledt med
en sver Jernplade, og en Kravel anbragt mellem Bjelkerne under Taarnets Periferi.
Skodder i Lasten som i »Rolf Krake« vare derimod ikke anvendte.  Selve Kuplernes
Construction afveg i intet Veesentligt fra »Rolf Krakes«, undtagen at Bjelkerne ikke stode
radialt ud fra Centrums Pladen, men vare indbyrdes parallele og perpendiculaire paa
Kanonernes Retning, og Omdreiningen foregik om en svier Jerntap, der stod op fra
Kjolsvinet. Kuplerne vare endvidere concentriske. Et Bremseapparat, anbragt paa Tand-
hjuls Axen, forhindrede Taarnet fra at tage Sur under Bevagelse i Soen.

I »Prince Albert«, bygget af »Samuda Brothers«, vare Kuplerne derimod excen-
triske og disses Bygningsmaade ligesom »Rolf Krakes«. 1 Lenningens Indretning var ikke
nogen vasentlig Afvigelse fra dette Skibs.

[ Pantserskibene bibeholdes endnu Lebegraveme, som bygges af Jern og ere
vandtette; de naae saa langt for og agter hen, at de passere Magasinerne. Endvidere er
det blevet almindeligt, saavel i Kupler som paa Batterier, at bygge mellem Bjelkerne en lodret
kort Jernvieg fra Dak til Dak (flash plate), udstaaende fra Skibs- eller Kuppelsiden mellem
Kanonerne, dels for at skjerme mod Gnister, og dels for at forhindre Splinter, som kunne
komme fra den ene Port, fra at beskadige Mandskabet ved den n:wste Kanon.

Pantser og Underlag.

Teak Underlagets Tykkelse er i de senere Skibe bleven formindsket til
10“—-12%, og der har derfor kun varet Anledning til at gjere det i en Tommertykkelse,
som legges horizontalt, undtagen hvor Lenningsstetter af Tre benyttes (Tegn. 1), da disse
maa gives nogen Forlebning, hvorfor den overste Deel af Underlaget da stilles verticalt.
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Hoiden af de enkelte Temmere indrettes efter Pantserpladerne, idet ingen af disses Bolte
gnskes nazrmere nogen Naad end omtrent 1'/2%, og Naaderne i Pantser og Underlag
gjores heller ikke sammenfaldende.

I »Bellerophon« og de nyeste Skibe har man inden Underlagets Anbringelse nittet
horizontale Vinkeljern af 10 X 3!/2“ X !/2% til Skibssiden udenbords, i den Hensigt at
give depne were Stivhed og fordele Trykket ved Projectilers Anslag bedre. Disse ere
saaledes en Art ydre Spanter og skulle tillige legge an mod Pantserpladerne, hvorfor
den udstaaende Flanche gjeores flugtende med Temmerets Yderkant. De stilles normalt
paa Skibssiden, og kun over Portene gives de saamegen Boining, at deres Mahl bliver
lig Dremplens, af hvilken de komme til at udgjere en Deel. De felge Rangenes Flugt
og have en indbyrdes Afstand af 2/, undtagen mellem Portene, hvor de kun ere 1‘ fra
hinanden. Underlagstemmerne boltes da mellem disse ved T/gu—1% Skruebolte, og faae
et Lag Seildug dyppet i Mennie inderst; overst, hvor den horizontalt liggende Vaterbords-
plade (Tegn. 3) vilde forhindre Tommerets Opsettelse, indlegges en Kile.

Pantseret. Rangene indrettes saaledes, at det mindst mulige Arbeide ved
Boiningen og Tildannelsen af Kanterne opnaaes, (hvilket senere nermere Vil blive forklaret).
Paa private Verfter folge de derfor agter Gildingstraekket, hvilket ikke er iagttaget i
»Bellerophon«, og ingen Plader beies omkring Stevnen. Forude have de Spunding i
Stevnen, og alle Stede indrettes tii at komme paa Spanterne. Sterrelsen af Pladerne er
meget variabel; »Bellerophon« har saaledes nogle, der ere over 20 lange, Middellzengden
i dette Skib er derimod 16, og Breden er fra 3/ Qu til 4/ 24. De 6“ Pladers Viegt
bliver derved 6—7 Tons. Med de nuhavende Udvalsningsmidler er der Intet, som forbyder
storre Dimensioner, da man i Sheffield kan hede en Plade paa 35 Tons i Ovnen, men de
meget forogede Arbeidsomhostninger og de storre Vanskeligheder ved Tildannelsen be-
virke, at man i Reglen holder sig til langt mindre Vagte. Saaledes bepantres Coles
Kupler nu med né@sten firkantede Plader.

I Pantseret ere Portaabningerne udskaarne, som gives dobbelt Fals, den ene til
Anbringelsen af en Caoutchouc Strimmel, den anden til Portens Anleg, og for at give
Pantserpladen fast Underlag paa Siderne af Porten, indlegges Smedejernsstykker i
Underlaget.

Endvidere ere baade Spygatter og Luftporte anbragte, hvis Centre i »Bellerophon«
alle falde i en Naad.

Forboltningen af Pantseret udfores ved galvaniserede Skruebolte,
som fastholdes indvendigt paa Skibssiden mellem Spanterne ved svere dobbelte Moltriker,
der skrues an mod en saakaldet »Washer«. Denne bestaaer af en ottekantet lille Jern-
kasse, med Hul i Bunden til Bolten, noget storre end Mottriken. Den er slaaet af et
Stykke Pladejern under Damphammeren, 0g er indvendig fyldt med en Caoutchouc Ring,
ovenpaa hvilken legges en tynd Jernplade af Kassens Form. Hensigten med denne
Plade er at fastholde Caoutchoucen, Som ved det sviere Tryk under Boltens Anskruning
let smelter helt bort, hvorfor man endog har vieret nedsaget til at tilpasse Pladen

meget noiagtigt.

Boltenes Diameter ere efter de senere Skydeforsog blevne forsterrede betydeligt.
I 6 Plader ere de 2U/2%, fra BY/s* til b ere de 2Y44, fra 5* til 4'/2% ere de 2“, fra
45 til 8Ya% — 13/4%, fra 32" til 22" — 15/s“, for 22 og mindre — 1%Y2“. De
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anbringes i 2 Rakker, — i 5’ brede Plader ere 3 Ra®kker blevne anvendte — og man
undgaaer saavidt muligt at give dem formegen Mahl paa Skibssiden, eller at lade dem
komme ud for Dekkene; men hvor dette alligevel maa skee, substitueres de med Hold-
skruer i Underlaget.

I »Bellerophon« er Indretningen af Pantserrangene, Underlagstemmerne og Pantser-
boltene, som vist paa Tavle 2, Fig. 3. Pladerne ere circa 16’ lange, 4‘ brede, medens
Spantedistancen er 2‘, hvorved Stedene falde midt paa Spantets Yderside. Boltenes
Centre ere i 2 Linier med 9“ Afstand fra de 2 Naadkanter, de yderste a og b 9“ fra
Stedet, og den indbyrdes Afstand mellem Boltene i samme Rakke 2‘, hvorved de komme
i Spanteaabningerne. En extra Bolt ¢, midt paa Pladens Brede, anbringes 15“ fra hvert
Sted. Vinkeljernene i Underlaget seettes i 1'/2“ Afstand fra Boltene a’s og b’s Indersider
og vise Aabningen fra Boltene; de 2 Tommere C og D anbringes mellem Vinkeljernene
af forskjellig Hoide, for at Midterbolten ¢ kan komme i fuldt Tree, og Temmerne A, B,
F og G gives ogsaa forskjellige Hoider, for at deres Naader ikke skulle blive sammen-
faldende med Pantserpladens.

I »Bellerophon« er endvidere Skibssiden indenfor Pantseret gjort af 2 Lag %/4“
Plader for at forege Modstanden mod Gjennemskydning. Disse Plader ere byggede med
jevn Overflade, hvorved Arbeidet ved de ydre Vinkeljerns Befestelse ogsaa er blevet
lettet.  Sted- og Naadpladerne ere derfor ogsaa anbragte paa Indersiden, baade til det
yderste og inderste Lag, og man paaseer ved Fordelingen af Pantserboltene, at saavidt
muligt ingen af disse kommer gjennem ovennavnte Plader.

Bepantsringen af Daekket. Pladerne hertil ere lengere og smallere
end almindeligt, de legges flugtende paa Bjelkernes Overkant og forenes ved Stedplader
paa Over- og Underkant mellem Bjelkerne og ved Naadplader paa Overkanten.

Dobbeltskrueskibe. Ved disses Bygning er der ikke megen Forskjel fra
den almindelige. Naar de som smdvanligt kun have en Agterstevn, vises de 2 Axler
gjennem Rer i Siderne af Skibet. Disse dannes ved at beie Kledningspladen udefter —
hvorfor denne maa vere af meget godt Materiale — og hvor denne Beining vilde blive
for sterk, anbringes et Vinkeljern, til hvilket Roret da nittes. Enden paa dette holdes
paa sin Plads ved en smedet Jernring, i hvilken Pandeleiet findes, og som befestes til
Skibets faste Dele ved 2 Arme. Under Axlerne bidrage 2 svere Sidekjolsvin til at forage
Skibets Styrke.

Hvor 2 Stevne findes, bliver Bygningen derimod meget vanskeligere. The »Viper«,
som tillige har Bronde til Skruernes Opheisning, er ikke forsynet med nogen Midterkjel,
men Agterstevnene med tilherende Kjolstykker ere befestede paa Kl®dningens Inderside
som almindeligt, og Spanterne agter ere beiede efter Flugten af Hulingen mellem Stevnene.

2. Cellesystemet.

Den heldige Anvendelse af Materialet, som dette System tillader, er navnlig
fremgaaet af de storartede Jernbanebroer, og man har derfra segt at indfore de samme
Principer i Skibsconstructionen. Men man arbeider ikke her under ligesaa gunstige
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Vilkaar, og iser ikke i Krigsskibene. Cellesystemet fordeler Hovedvagten af Materialet i
Constructionens Top og Bund og forlanger her Plads til Anbringelsen af Cellerne — i
Krigsskibene kan kun Bunden afgives hertil, da man i den everste Deel maa have hele
Rummet til sin Disposition. Det gjor Siderne forholdsvis lettere og forlanger ogsaa
Plads til Cellerne her, men i Krigsskibet er man nedsaget til at disponere over denne
Plads, og Materialet maa ogsaa her forsterkes for at kunne bere Vagten af Pantserel og
give den fornedne Modstand ved Beskydning, ligesom Dekkenes Anbringelse og Forstet-
ning ogsaa nedvendiggjer foroget Styrke. Det er saaledes ikke muligt at kunne gjennemfore
et saadant System, og det nermeste, man kan komme dertil, er at bygge Bunden derefter
og streebe at forsterke Overdelen saavidt gjorligt. Ved de nyere Krigsskibe har man
ogsaa bestrebt sig for at naae dette, idet man har anvendt et bepantsret Jern- eller
Staaldek og tillige har foreget Kledningspladernes Tykkelse indenfor Pantseret, medens
man har dannet Bunden af et Net af lang- og tverskibs lebende Forbindelser, og langs
Siden anbragt et fast Skod for Lebegravene. Pantserfregatten »Bellerophon« er det sidste
ferdighyggede Skib efter dette System (Tegn. 2, 8), og heri er Spante- og Kjel-
systemet saaledes:

Skibet har ingen ydre Kjel, men denne dannes af 2 horizontale Plader, til hvilke
et gjennemlobende Kjolsvin er forbundet ved 2 Vinkeljern. Istedetfor at have perpen-
diculaire uafbrudte Spanter til Tverskibsforbindelsen og et langskibs afbrudt System af
Sidekjolsvin, findes her en uafbrudt Forbindelse langskibs, bestaaende af 5 Spanter
(Longitudinals) paa hver Side, hvilke foruden Midterkjolsvinet ere forte gjennem hele
Skibets Lengde. De dannes af en Plade med et Vinkeljern forneden og et foroven, det
nederste nittes til Midten af en udvendig Kledningsrang, det overste i Heide med Bund-
stokkenes Overkant er overskaaret ved hvert tverskibs Spant. I de 3 underste og i det
5te af disse langskibs Spanter er der mellem hvert andet tverskibs Spant udslaaet et stort
Hul i Pladen for at give Constructionen mere Lethed, hvorimod det 4de forbliver helt og
danner derved en vandtet Veg.

Spanterne ere anbragte i en indbyrdes Afstand af 4/, de dannes af et forkeert
Vinkeljern (10“ X 3%e" X 1/5%), som ligger med sin l®ngste Arm tverskibs og naaer fra
Kjolen — hvor Breden er formindsket til 5 — til everste Dak; det er i 3 Stykker, et
foroven paa hver Side og et tvers over Bunden, hvilke forlobe hinanden. Foroven er til
dets Yderkant nittet to mindre Vinkeljern (3'/2* X 3'2" X ®/%), som riekke ned til
noget under 4de langskibs Spant, og som danne det evre Spant og afgive Anleget for
Kledningen indenfor Pantseret. Bundstokkene ere i 6 Lengder paa hver Side og ligge i
de 6 Mellemrum, dannede af de 5 langskibs Spanter, Kjolsvinet og Pantserhylden; hver
af disse Lengder er af Oeconomi Hensyn af 2 Pladestykker, som ere saaledes tilskaarne,
at, naar de ere paa Plads, danne de en stor Aabning i Bundstokken, hvorved denne
bliver lettere. Kun hvert Hte Spant har alle Bundstokke af et solidt Stykke og danner
derved en vandtzt Afdeling, og disse Spanter ere tillige dobbelte, dels for bedre Yand-
tethed, og dels for at tjene som Forsterkning. Spanterne ere nittede til disse Bund-
stokke, om hvis Kanter de tillige boie sig op, og derved befmste disse fra den ene Side
til de langskibs Spanter, som foruden dette have lil Befwstelsen et Stykke Vinkeljern
paa den anden Side. Spanternes Yderside er saameget indenfor de langskibs Spanters,
som Tykkelsen af en Kledningsplade er stor, hvorved de sidstes nederste Vinkeljern, som
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bliver niltet i en udvendig Kl@dningsplade, kommer nedenfor Spantet og bliver fri af

dette.  Midt imellem hvert af Spanterne Dbliver et ovre Spant anbragt af samme Dimen-

sioner som disses foroven, og som kun gaaer fra 4de langskibs Spant til Dakket; dettes !

Hensigt er at tjene til Afstivning for ’antseret, som derved faaer Anleg for hver 2.

Ydersiden af Bundens Spantesystem danner saaledes et Net af Firkanter, i hvilket de

langskibs Spanter staae lidt udenfor de tverskibs; de indre Kledningsrange ligge derved

an mod de tverskibs Spanter, de ydre mod de langskibs.
Nettet paa Spanternes Inderside danner devimod en jevn Flade, til hvilken den i

indre vandtette Bund er befiestet, som naaer tvers over Kjolsvinet til 4de langskibs Spant. |
Rummet, begrendset af denne 0g Yderkledningen, bliver da af hvert 5Ste tverskibs Spant i
(for hver 20’ af Skibets Lengde) delt i vandtette Afdelinger, som naae fra Kjolen til det

4de vandtette Spant. » .

Lebegravene.  Skoddet til disse er befiestet i 4de langskibs Spant og naaer til
Balteridekket; det er afstivet ved Vinkeljern og gjort fuldkommen vandtmt. Ved de
tverskibs vandtatte Skodder deles det ogsaa i flere Afdelinger. Forbindelsen mellem dette
0g Skibssiden er tilveiebragt deels af Banjerbjzlkerne og deels ved Vinkeljern forneden, i
som danne Bjelker for Gulvet.

Idet Skibssiden og Bunden saaledes begge ere dobbelte, ville de vandtztte
Skodder ikke veere af saa stor Betydning som i andre Skibe, men Admiralitetet har des-
uagtet ikke nedsat deres Antal med mere end 4, idet der her er 9 imod 13 i de tidligere |
storre Fregatter, '

Da man anvender et »balanceret Ror«, er Rorstevnen bortfalden, og Skruestevnen
naaer kun til Axlens Underkant; over denne er den dannet af Plader (Tegn. F Nr. 5).
Kjolen agter, som bwrer Roret, bestaaer af 2 horizontalt liggende Plader. Da Skibet er
meget fuldt over Vandet forude, har man anseet det nodvendigt for Nitningen og for
Forboltningen af Pantseret at anvende Kantespanter her, og Bjelkerne ere derfor tillige
krummede, saaledes at de iborde staae normalt paa Spanterne. |

Det er ofte fremkommet i offentlige Udtalelser, at Fregatten »Bellerophon« var
det forste Skib, som var blevet bygget paa denne Maade: men ved at sammenligne den
med de tidligere Pantserskibe, vil man finde, at Forskjellen i Bygningsmaaden ikke er
meget belydelig. Sammenholdes saaledes Middelspanterne af Fregatten »Achilles« og
»Bellerophon«, viser det sig, at Afvigelserne i de 2 Constructioner kun ere folgende:

L. Den Forstes dobbelte Bund naaer fra Kjelsvinet til 1ste langskibs Spant, medens
den Andens er fortsat hele Veien til Lebegraven, I

2. +Achilles'« indre Spant er af samme Dimensioner som »Bellerophon’s«, men er
fort fra Dakket til Kjolsvinet og aftager i Dybde forneden til 7%, medens ved }
»Bellerophon« kun det forkerte Vinkeljern naaer til Kjolen og der aftager til
5%, og de to ydre Vinkeljern ophere ved 5te langskibs Spant.

3. »Achilles’« langskibs Spanter, med Undtagelse af Nr. 1, naae ikke til det indre
Spants Overkant, hvorved Vinklerne paa deres Overkant kunne biive gjennem-
lebende, medens »Bellerophon's« naae til samme Hoide som de forkerte Vinkel-
jern, hvorfor Vinklerne her maa overskjwres.

4. Bundstokspladerne mellem 2 langskibs Spanter ere i wAchilles« af en Plade, i
hvilken er et stort Hul, og i »Bellerophon« af 2 Stykker.
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5. Endelig er Spantedistancen i' »Achilles« 3 8%, i »Bellerophon« 4 0%, og begge
Skibe have mellem hvert Spant et andet indenfor Pantseret, som naaer fra 4de
langskibs Spant til Dekket.

Af disse er 4 udfert af Oeconomihensyn, medens 2 og 3 afhange af 1 den
dobbelte Bunds Fortsettelse til 4de langskibs Spant, idet de andre langskibs Spanter for
at afgive Anleg for Inderkledningen maa fores til dennes Yderkant, og Vandtetheden
fordrer da, at det ovre Spants 2 ydre Vinkeljern bortfalde. Denne Forandring, i For-
bindelse med hele Bundens Inddeling i de mindre vandtette Rum, er saaledes den eneste
af Betydning ved de nyesle engelske Pantserskibes Bygningsmaade.

Ved Tegningen til 5 store Transportskibe, som for Tiden ere i Bygning (Tegn. 6),
har det samme Princip gjort sig gjeldende, idet den vandtette Bund er fort saa hoit
op som muligt (5te langskibs Spant); men Lobegravene ere bortfaldne, og det evre Spant,
som, da Skibene ikke ere bepantsrede, ikke behever saa stor Styrke, forleber ikke Bund-
stokkene, men staaer kun paa det Hte langskibs Spant, til hvilket det er forbundet ved
Nitning og yderligere ved en indre Pladestrimmel , hvilken Forbindelse imidlertid neppe
synes at vere tilstrekkelig solid.

Pantserskibe, navnlig af saa store Lengder som den engelske Marines, forlange
en meget sterkere langskibs Forbindelse end andre Skibe, og i denne Retning er
den anvendte Bygningsmaade udentvivl tilfredsstillende, og Styrken synes ogsaa at vere
tilveiebragt uden Skade for den tverskibs Forbindelse, der ved det sviere gjennemgaaende
forkerte Vinkeljern har el solidt Sammenhold. Men Methoden er overordentlig kostbar.
Ikke alene gaaer meget Materiale til Spilde ved Udskaringen af Bundstoksplader, langskibs
Spanter, m. M., men Arbeidet ved Vinkeljernenes skarpe Beininger og Griben over
hinanden er ogsaa meget betydeligt. Desuden er Constructionen vanskeliggjort ved Til-
pasningen af de mange smaa Bundstoksplader og Spanter; Bygningen maa nemlig begyndes
indvendigt fra, idet det forkerte Vinkeljern er det lengste gjennemlebende Stykke, og
paar man har anbragt Bundstokke og Spanter til defte, afvexlende med de langskibs
Spanter, er man meget let udsat for, at de tverskibs ikke faae noget jevnt Trek. Kt
ferre Antal sverere langskibs Spanter vilde her, foruden at lette Arbeidet, tillige spare
endeel af Beiningen af Vinkeljernene.

Den nuverende Bygningsmaade forlanger derfor en hei Grad af Accuratesse, o0g
det er saaledes naturligt, at den kun hidtil er bleven benyttet af de bedste Skibbyggerier,
og kun til Regjeringens Skibe.

3. Composite Systemet.

De Ulemper, som Jernskibene ere udsatte for paa lange Reiser, ved at deres
Bund forurenes eller fortzres, have lenge veret folte, og man har som bekjendt forsegt
utallige Midler til at afhjelpe Ondet, men alle uden Held. Samtidigt have deres store
Fortrin fremfor Traeskibene veret saa oiensynlige, at man ikke har villet gaae tilbage til
disse, og Composite Systemet er derved fremkommet som ‘en Art Compromise, der i sig
forenede begges Fordele.

At forbinde Tre med Jern i Constructionen er ofte blevet benytiel og er stadigt
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blevet udvidet: fra Knaer og Stetter i Traskibene til Diagonalskinner og Bjelker, og i
Frankrig har man ogsaa tidligere bygget Skibe med Trakledning paa Jernspant; men
Fordelene forbundne hermed vare ikke blevne tydelige, hvorimod Manglerne vare traadte
stierkt frem — man erindre den russiske Dampfregat »Svetlana« under dens Reparation |
ved Orlogsveerftet. Ferst nu, da man fra Jernskibsbyggeriet er overgaaet til Composite
Systemet, synes dette at finde Anklang og ansees allerede for det eneste passende til |
Chinafarten og overhovedet (il lengere overseiske Farter, hvor Skibene i lang Tid ere
berovede Leilighed til at komme i Dok. Ogsaa til Fyrskibe synes det at vaere tjenligt. |
»The Trinity House«, som er det Departement, hvorunder disse Skibe sortere, har nemlig ]
fundet, at Jernskibene paa adskillige Steder af Kysterne i meget kort Tid blive altfor tunge !
som en Ielge af Avsamlingen af Skaldyr og Vexter paa Bunden. Et saadant, som havde ,
varet paa en af disse uheldigste Stationer i 10 Maaneder, havde faaet Langhalse af 7¢ 5
Lengde og var blevet saa dedt paa Vandet, at det ikke kunde bevege sig med Seen,
men havde i en Storm faget 3 Mand vasket overbord. Man lader ogsaa kun et Jern-
fyrskib ligge ude /s Gang saalenge som et med Trekledning.
The Trinity Houses »Surveyors« anbefale ogsaa Brugen af Composite Skibe og |
anfore for dette System fremfor Traskibene:
1. At de ere sterkere og varigere end Skibe med Egespanter.
2. At Spanterne ere mindre udsatte for at raadne. '
3. At de give en storre indre Plads. *
4. At de ikke lide af Lastlugt og derfor ere sundere for Mandskabet.
Fremfor Jernskibene antages de at have folgende Fordele:
1. Sterre Varighed, da Bunden ikke er saa udsat for at forterds ind- og udvendig.
2. Ikke saa udsatte for at slaaes itu ved Grundsted.
3. Mindre Dokningsudgifter, da de kobberforhudede kunne ligge 5 Gange saalenge
1 Sovand som Jernskibene uden at behove Reengjoring.

Paa Clyden er et meget stort Antal blevet bygget i de sidste 4 Aar, — en
enkelt Bygger har alene ferdiggjort 12,000 Tons — og Systemet kan saaledes ikke lenger

siges al vaere i sin Barndom, Lloyd's har ogsaa optaget dem forelobigt i sine Regler og
er for Tiden iferd med at nedlegge neiagtigere Bestemmelser for dem.  Skibene have
ogsaa bestaaet deres Prove i Seen og ved mangfoldige Leiligheder afgivet Beviis paa
deres gode Forbindelse, hvilket Lloyd's Eftersyn ved Hjemkomsten til Clyden yderligere
har bekreftet.

En talrig Mengde Bygningsmaader og Patenter have veeret forsegte, men have
nu - concentreret sig i 2 bestemte, som i Hovedtraekkene ere, at have Spantesystem,
Bjelker, D@k og alle langskibs indenbords Forbindelser fuldsteendigt som et Jernskib,
Kjol, Stevne og udenbords Kledning derimod af Tree, og den sidste da enten i en eller
to Tykkelser.

Naar den kun er i en Tykkelse (Tegn. 9), og Skibet er kobberforhudet, fremkalder

Forboltningen Vanskeligheder med at fjerne den galvaniske Virkning, idet den — naar
af Metal — vil fremkalde en electrisk Strom ved indtraedende Fugtighed mellem Metal-

bolten og Jernspantet, som vil forteere det Sidste, og naar Jernbolte benyttes, kan Kobber-
huden paa den anden Side fortere disse. Praxis har imidlertid meget tydeligt vist, at
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Fordelen her er paa Metalboltenes Side. Det er nemlig umuligt, om Boltehovedet proppes
nok saa godt udvendigt fra, at forhindre Fugtigheden fra at naae dette, og er det af
Jern, vil det raadne, derimod kan Mottriken og Bolten indenbords dwxkkes aldeles
vandtet med Cement. Dette er blevet constateret ved talrige Eftersyn af Skibe, og der
bliver nu ogsaa overalt anvendt Metalbolte indtil */s af Skibets Heide fra Dakket.

Saadanne Skibe bygges paa folgende Maade:

Ovenpaa Trakjelen skrues en Jernplade, som leber for og agter op langs
Stevnene, og som overalt naaer ud over Midten af Kjelrangen. Til denne Plade nittes
Spanterne; disse saavelsom Kjoelsvin, Bjelker, Vaterbordsplader og Dakplader ere som i et
almindeligt Jernskib. Udenpaa Spanterne befastes en dyb Jernplade langs overste Dk,
og en lignende, men smallere, langs Flakket; imellem disse lebe Diagonalplader ha@ngende
med Forenden nedefter i Forparten, omvendt i Agterparten, og 3 af dem krydsende
hinanden ved Middelspantet. Udenpaa denne Jernconstruction befestes da Yderkl®dningen
ved Metalbolte til Spanterne, Stedene af disse legges mod Jernplader af Plankens Brede,
der naae fra Spant til Spant; Kjelrangen har almindelig Spunding i Kjelen og faaer yder-
ligere Anleg ved at hvile mod Pladen paa dens Overkant.

Naar 2 Kledninger benyttes (Tegn. 10), anbringes den inderste med galvaniserede
Jernbolte i Spanterne, og den yderste bliver fastskruet til denne ved Metalbolte mellem
Spanterne, hvorved alle Aarsagerne til den galvaniske Virkning fjernes. De 2 Klaedninger
anbringes forskjelligt; enten diagonalt i modsalte Retninger eller begge horizontate, og
den enes Naader komme da midt paa den andens Planker; Kjelrangen er kun i en
Tykkelse med 2 Spundinger til den evrige Kledning. levrigt er Bygningsmaaden som
med en Kledning, med Undtagelse af at man ofte — paa Grund af et uheldigt Patent —
legger Jerndiagonalerne mellem de 2 Klaedninger.

Man bruger ogsaa kun at fore Trakledningen op til nogle Fod over Vandlinien
og derfra at klede Skibet udvendigt med Jernplader.

Ved at have Kledningen i 2 Tykkelser fremtrede de samme Vanskeligheder ved
Reparationer som med diagonalbyggede Traskibe, idet man er nedsaget il at tage den
ydre Kledning af, naar man skal reparere den indre, eller blot naar man skal calfactere
den. Arbeidet fordrer tillige en hei Grad af Neiaglighed, og man foretrekker derfor en
Kledning, hvilket man vistnok ogsaa med Rolighed kan gjore, da Faren for den galvaniske

Virkning nwsten er fjernel.




(. Tegning, Beregninger m. m.

Under dette Afsnit henherer Tegningerne C Nr. 1 af en Hjulbaad med U Boug; C Nr. 2
af Transportskibet »Malabar’s« Linier; € Nr. 3 Pladetegning af et Agterskib; C Nr. 4
Udfoldningstegning af Pantseret til 3 tyrkiske Pantserfregatter; €' Nr. 5 Skizze af Pantser-
pladernes Fordeling i de samme Skibe. -Endvidere henvises til Tavlerne 3, 4 & 5, samt
til Tabel 1.

1. Skibsformen er saa afh®ngig af det specielle Formaal, hvortil den skal anvendes,
at den, taget som et Hele, aldrig kan blive underkastet en theoretlsk Bestemmelse. Det
staaer derimod til at haabe, at man idetmindste tiln@rmelsesvis vil kunne udfinde Form-
lerne for mindste Modstand og Frictionen, for ved disses Hjelp at blive veiledet til den
heldigste Form af Boug, Middelspant, m. M., men hidtil er dette ikke skeet, og Intet af
virkelig practisk Betydning er endnu fremkommet. Chapmann’s og Don Juan's fra Meka-
niken hentede Leeresetninger ere derfor stadigt de eneste; som anvendes af Skibsbyggerne.
Fraregnet disse, hvis Rigtighed Praxis bhar bekreftet, Dbliver derfor det practiske Skjon,
i Forbindelse nlul Smagens Love og med Hensynet tnl det forhaandenverende Materiale
endnu det Afgjorende ved Skibsconstructionen. Men disse Hensyn have veret underkastede
saamange Forandringer, siden Skruens Indforelse, Bygningen i Jern og Krigsskibenes
Bepantsring, at man 1l\ke kan undre sig over de utalhrre, vidt forskjellige Former, man
nu meder i Mods®tning til den bestemte Smag, som tidligere gjorde sig g,]dfldende for
hver enkelt Klasse Skib.

For Skibsformen under Vandet have imidlertid enkelte Theorier segt at bane sig
Veien i den senere Tid, men ingen af disse have kunnet vinde Terrain. Scott Russell's
bekjendte Bolgelinier ere en af disse, og naar man henseer til hans umotiverede Beviis
for deres Rigtighed, maatte man heller ikke kunne vente sig noget stort Udbytte af dem.
Paa Clyden, troer jeg heller ikke, at de nogensinde benyttes. Sikkert findes mange
Skibe med en let Huulbed i uvu'sle Vandlinie forude, men Aarsagen til dennes Tilstede-
verelse er i Reglen Smagshensyn, idet den nu moderne, lodrette og foroven starkt
krummede Stevn nedvendiggjor mere Skarphed i everste Yandlinie, end denne vilde kunne
afgive, naar den var retliniet, og Hulheden, som findes paa disse Skibe, har heller ikke
Form som Scott Russell's »sinus versus« Curve.

Et andet theorelisk Forsog, som har vaeret Gjenstand for megen Omtale, er den
saakaldte U Boug. Ved denne maa skjelnes mellem to bestemte Seregenheder; den forste,
som har givet Principet Navn, er de forreste Spanters forneden runde Form, den anden
er den under Vandet sterkt fremspringende Stevn. Paa medfelgende 'l‘e{,nmg C Nr. 2
af Transportskibet »Malabars« Linier, vil man tilstraekkeligt kunne overbevise sig om
Meningen heraf.

Oprindelsen til denne Form af Spanter skriver sig fra Smaadampskibe — (som
Tegn. 1, der fremstiller en @ldre Hjulbaad, bestemt til Farten mellem Folkestone 0g
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Boulogne), hvor man har ensket at give alle Vandlinier saa stort Straek som muligt, hvorved
Spanterne nedvendigt maatte blive fyldigere forneden, end naar Vandlinierne her gjores
hule. Deplacementet forude- bliver derved storre og felgelig ogsaa Baringen, og da
der derfor bliver mindre Anledning til Nedduvninger, har man ikke givet Spanterne noget
stort Udfald over Vandet. De horizontale Snit over everste Vandlinie blive derved -af
nwsten samme Skarphed som denne, og Modstanden mod Beviegelsen tiltager ikke i
nogen vesentlig Grad ved mindre Duvninger.  Til Flodbaade har derfor denne Form vist
sig praktisk og bliver endeel benyttet; men i Seen, hvor Bevegelserne blive storre, er den
ikke yndet, da den giver et vaadt Forskib.

Den anden Merkelighed ved den nuverende U Boug eller, som den ogsaa kaldes,
»Reed’ske« Boug, er den fremspringende Stevn, hvis Oprindelse skriver sig fra de Pant-
serskibe, som tillige ere paatwnkte at skalle benyltes som Vaderskibe. Man tilskrev
denne Stevn det Fortrin, at den banede Skibet en let Vei gjennem Vandet ved at udhule
dette franeden, hvorved Stevnen ikke kom til at lofte saa hei en Bolge som ellers, 08
man meente derfor, at den var til Fordeel for Farten, hvorfor Admiralitetet har adopteret
den i nogle nye Transportskibe (Tegn. 2). Det maa erindres, at dette Fremspring under
Vandet maa bevirke en storre Fyldighed forneden af de forreste Spanter, 0g disses U
Form bliver derfor en nedvendig Felge deraf. De senere Erfaringer have ikke udtalt sig
gunstigt for denne Form. Vandels Tryk mod Overkanten af Fremspringet under Vandet
tvinger Bougen nedefter — hvorom ogsaa »Sterkodders« Provetour i Sundet afgav Beviis
— og Oienvidner have forsikkret mig, at det Samme fandt Sted i hoi Grad med »Belle-
rophon« paa dens Prevetour; og baade dette Skib og »Pallas«, som, saavidt vides, ere
de eneste ferdigbyegede Skibe af denne Form, ere senere blevne forsynede med Til-
bygninger forude for at formindske Fremspringet. Naar man tillige henseer til det Tab i
Dreieevne, som denne Form af Stevn maa foraarsage, synes der ikke al vere nogen
Anledning til at anvende den, uden hvor Nodvendigheden kraever det, og endog i Pantser-
skibe er det vel endnu et uafgjort Spergsmaal, om den ber benyltes — et Spergsmaal,
man maa haabe, at Erfaringen fra den nu afsluttede amerikanske Krig vil veere istand til
at besvare.

Skibstegningen. Ved Skibsconstructionen maa i Almindelighed bemarkes:
At man giver Middelspantet en forholdsvis sterre Fyldighed og everste Vandlinie en mindre
end hos os, ligeledes at Middelspantets Fyldighed bibeholdes paa et lengere Slykke,
hvorved Midterskibet bliver fyldigere og Enderne finere; Middelspantet legges paa Skibets halve
Lengde mellem Perpendiculairerne, (hvis Plads senere skal blive angiven). Den agterste
Deel af Skibet gjores noget fyldigere end den forreste, saa at Deplacementets Tyngde-
punkt falder agtenfor Midten. Forholdet mellem Hoveddimensionerne er meget variabelt;
Lengden i sogaaende Skibe med Skrue i Almindelighed 7—8 Gange Breden, i Seilskibe
5—6 Gange. Dybden varierer endnu mere, men er i Reglen vistnok sterre i Forhold
til Breden end hos os. Middelspantets I'yidighedscoefficient kan derved blive storre,
hvortil ogsaa en mindre Skarphed i Bunden bidrager, og skjoudt Skibene kunne have
meget fine Vandlinier, ville de dog herved opnaae en betydelig Fyldighedscoeflicient for
Deplacementet.  Den storste Brede paa Middelspantet kommer i Reglen under overstg
Vandlinie, og foroven runder det herfra indefter med sterkest Krumning everst. @verste
Vandlinie er nerlig retliniet med en let Huulbed ved Stevnen, hvor Smagshensyn forlanger




den, agter slutter den med en temmelig sterk Runding, som ender i en Hulning ved
Stevnen. Denne Sidste er foraarsaget af Bestrebelsen for at opnaae saa jevn Sentetrak
som muligt, paa hvilket man legger swerdeles Vind. Ligeledes bestreeber man sig for at
give en smuk Form verlicalt i den langskibs Retning ved Anvendelsen af et stort Antal
Snitlinier.

For at foretage Deplacementberegningen med Lethed, udferes Tegningerne paa
lige Kjel, naar Skibet ikke skal have formegen Styrlastighed. Heiden (Depth moulded)

fra Kjolens Overkant til Dwksbjelkens Retlinie paa det laveste Sted — som gjerne falder
agtenfor Middelspantet — deles i 10 ligestore Dele, Kjolens Overkant kaldes Vandlinie O

eller »base line«, og den Tde franeden betragtes i Reglen som overste Vandlinie.
Agterste Perpendiculairs Plads regnes i Skrueskibe ved Skruestevnens Forkant, i Seilskibe
legges den gjennem Skeeringspunktet af Stevnens Forkant og Vandlinie 5, og den forreste
legges gjennem Skeringspunktet af Forstevnens Spundingslinie og Vandlinien 5.  Afstanden
mellem Perpendiculairerne — af hvilke den forreste gives Nr. 0 — deles i hoist 20 Dele
(for Skibe af under 200’ Lengde kun i 10), hvilke benyttes som Constructionsspanter.

Hvis Skibene tegnes med Styrlastighed, legges Vandlinie O gjennem Kjolens
Overkant paa Middelspantet, og Inddelingen foretages herfra paa smdvanlig Maade.

Deplacement Beregningemn udfores da ligesom hos os efter Chap-
manu’s Formel med den Lettelse, at man ikke henseer til Forstevnens Fald, men betragter
Deplacementet begrendset af Vandlinierne O og 8, og af de-2 Perpendiculairer. Tabel 1
udviser, hvorledes en saadan Beregning udferes, og man vil deraf see, at man samtidigt
finder Deplacementets Storrelse indtil Vandlinierne 2, 4, 6 og 8, samt disse Deplace-
menters Tyngdepunkters Beliggenhed, bvorved dog maa erindres, at der ved disse Sidstes
Beliggenhed ikke er taget Hensyn til Styrlastigheden eller til Uaccuratessen ved Forstevnen.

Hudhberegningemn bliver derpaa foretagen paa en meget simpel Maade ved
at tage Omtrekket af Vandlinierne fra O til 8 og sege disses Middellengde. Ligeledes
Middellengden af Spanterne til Vandlinie 8, hvortil foies Kjolens Heide. Medium af
Pladetykkelsen bestemmes, og denne taget 1'/s Gang, multipliceret med Productet af de
2 ovennavnte Middellengder, giver Hudens Volumen i Cubikfod, som divideret med 35
giver Vegten i Tons. Denne antages at ligge mellem Y70 og /100 af Deplacementet.
Man seger dernast Hudens Deplacement til Vandlinierne 2, 4 og 6, enten ved Jugement,
idet man da gjer det til Vandl. 2 = det Halve af det til Vandl. 8, eller 0gsaa paa anden
Maade, og construerer da en Deplacement Scala, som vedfoiede Exempel Tavle 3, Fig. 1,
hvor den verticale Scala angiver Middeldybgaaendet, den horizontale det tilsvarende De-
placement paa Huden. Curven er dannet ved at forme Trakket gjennem O Punktet, som
her er Kjolens Underkant, og de 4 Punkter bestemte ved corresponderende Middeldyb-
gaaender og Deplacementer, uddragne af Beregningen. Vil man da finde Deplacementet
paa Huden til et bestemt Dybgaaende over Livet, maales kun Lengden af Horizontalen
gjennem det tilsvarende Punkt paa den verticale Scala.

Samtidigt nedlzgges Curven til Bestemmelsen af Deplacementets Tyngdepunkts
Beliggenhed i horizontal og vertical Retning. Denne, som paa Tavlen er fuldt optrukken,
bestemmes ved at afsette de i Beregningen fundne 4 Tgd. Pkts. horizontale Afstande fra
Middellinien tilheire eller venstre, eflersom de ere foran eller agtenfor Middelspantet, og
deres Hoider over Kjolens Underkant, hvorpaa et Trek formes gjennem disse 4 Punkter.
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Den fint punkterede Curve a b er bestemt ved fra Deplacement Curven at forlenge de til
de 4 Deplacementer svarende Horizontaler, og ved at fere de 4 tilsvarende Verticaler op
fra Tgd. Pkis. Curven og drage Curven gjennem disse 4 Skaringspunkter. .Vil man da
soge Tyngdepunktets Beliggenhed for et vilkaarligt Dybgaaende, forlenges Horizontalen
fra Deplacement Curven til den skarer Curven ab, og en Vertical gjennem dette Skee-
ringspunkt vil da treffe Tgd. Pkts. Curven i et Punkt, hvis horizontale Afstand fra Middel-
linien og verticale fra Kjelens Underkantslinie angiver Tyngdepunktets Beliggenhed for
det sogte Deplacement.

Exempel: Til 21/ 10 Middeldybgaaende viser Figuren, at Deplacementet paa
Huden er 5095 Tons. Den forlengede punkterede Linie skerer Curven ab i (1) og ved
derfra at nedfere den verticale til (1) paa Tyngdepunkts Curven, findes Tyngdepunktet
at vere 2. 80 agtenfor Midten og 13‘. 35 over Kjelens Underkant.

Veegt- og Styrlastighedsheregningen. | Almindelighed foretages
ikke nogen omfattende Undersogelse af Skibets Vgt eller Systemets Tyngdepunkts Be-
liggenhed; men man holder sig til et Skjon, som tidligere Erfaringer have givet. Veglen
af et Jernskib til Lloyd’s 12 Aar A. anslaaes saaledes at vere uditrykt i Tons mellem
729, og T7%, naar det er udrustet, af Skibets »Register Tonnages, medens det bestilte
Jern for samme Skib anslaaes til 66%. Andre satte Viegten af Jernet i almindelige
Jernskibe til mellem 7'/2 og 9Y2 Cwt. for hver Ton B. M., Trmet mellem 1'2 og 2'/s
Cwt., og Inventariet 1'/> Cwt.; Skibet altsaa mellem 10%/2 og 13'» Gwt. pr. Ton B. M.,
dog kunne Jernskibe naae indtil 15 Cwt. pr. Ton B. M., og Traskibe indtil 18 Cwt.

Undertiden foretages Beregningen dog med sterre Neiaglighed ved at sege den
omtrentlige Lengde af Vinkeljern og Bjelker, Arealet af Plader, m. M., men ad denne
Vei vil man heller ikke naae nogen meget ner Bestemmelse.

Umuligt er det imidlertid ikke at komme til et neiagtigt Resultat ved Jernskibe,
naar man ikke bortskremmes af den temmelig langvarige Beregning; thi Jernet har den
Fordeel fremfor Trzet, at man kjender dets Veegtfylde, og naar man har forud neie
bestemt sin Construction og affattet de nedvendige Tegninger, vil man her kunne over-
holde Dimensionerne, hvilket ikke altid er muligt i Traskibet, hvor de paa Verftet for-
haandeverende Temmeres Dimensioner ofte foraarsage i Forveien ukjendte Forandringer.

Da jeg har havt Leilighed til at overbevise mig herom ved selv at udfere en
saadan Beregning, skal jeg her tillade mig at anfore, hvorledes denne blev foretagen.

Fra Arbeidstegningerne bleve Dimensionerne af alle Plader, Vinkeljern og Bulb
Jern uddragne. Vegten af Pladerne regnedes til 40 1lbs. pr. Qvadratfod (Anm.) af 1“
tykke Plader, hvorimod de andre Formers Vaegt maatte seges ved Veining. Trxels Vegt-
fylde bestemtes ved Veining, 0g dets Cubikindhold blev beregnet. Da Forholdet mellem
de forskjellige Deles Vagt kan vere af Interesse ved Sammenligning, er dette angivet
i Tabel 3.

Vaegten ved Aflobningen og under forskjellige andre Forhold blev derefter udregnet,
og de tilsvarende Middeldybgaaender sogtes paa Deplacement Scalaen.

For at bestemme Beliggenheden af Systemets Tyngdepunkt construeredes derpaa
Sectioner af Middelspantet, Fjerdedelene, Ottendedelene og gjennem forreste og agterste

Anm. Det maa dog bemarkes, at man i Reglen maa vare forberedt paa, at alle Jernplader noget
overstige den bestilte Tykkelse, hvilket har sin Grund i, at de betales efter Vgt
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Perpendiculair. Paa hvert af disse Steder udregnedes Vagten af en Fod af Skibets Laengde,
hvorved Spanter og Bjelker toges med i Betragtning, og man segte tillige Tyngdepunktets
Heide for hver af disse en Fods Langder af Skibet. Endvidere udregnedes separat Viegten
af Stykkerne foran forreste og agtenfor acterste Perpendiculair, af de vandtatte Skodder,
Axelgangen, Kulkasserne, Maskin- og Kjedelstroerne, og disses Tyngdepunkters Beliggenhed
hestemtes tillige.

Med Vagten af de fundne en Fods Lwngder (Tavle 4 Fig. 4) som Ordinater, a b,
a1 bt og Skibets Lingde mellem Perpendiculairerne bbh, som Abscisse construeredes en
Curve a ar og Arealet ab by a; udregnedes, samt Afstanden af dets Tyngdepunkt fra
agterste Perpendiculair ab segtes. Arealet, som skulde vare lig med Skrogets Vegt
mellem Perpendiculairerne minus Vagt af Kulkasser, etc., blev imidlertid noget mindre,
da Stedplader og Naglehoveder, m. M. ikke vare tagne med i Betragtning, og den virkelige
Yegt blev derfor funden af den tidligere Beregning ved Subtraction af disse mindre Dele,
medens den ved Beregningen fundne Beliggenhed af Tgd. Punktets horizontale Plads
bibeholdtes.

Ved Hjelp af Chapmann’s Formel fandtes det samlede Tyngdepunkts Heide udaf
disses Hoider i Sectionerne.

Ved derpaa at beregne de horizontale 0g verticale Momenter af denne Deel af
Skroget, samt af Stykkerne udenfor Perpendiculairerne, m. M. fandtes Skrogets Tyngde-
punkis Beliggenhed.

For derefter at finde Styrlastigheden anvendtes den af »Fr. Barnes of the Depart-
ment of the Controller of the Navy« i »Transactions of the Institution of Naval Architects
1864« angivne Methode for at finde det langskibs Metacenter. (Tabel 2.)

De anvendte Ordinater ere i deite Exempel svarende til en Vandlinie gjennem
VMiddeldybgaaendet, naar fuldt ladet, og det fundne Styrlastigheds Moment i Fod Ton il
at forandre Styrlastigheden 1 = 6174 er derfor kun svarende til dette Dybgaaende.
Til Lettelse ved Beregningen af Styrlastigheden ved flere forskjellige Vagtforhold udreg-
nedes ligeledes Langskibs Metacenters Hoide for flere forskjellige Dybgaaender, og en
Curve construeredes (Tavle 3, Figur 2) efter samme Princip som Deplacement Curven,
men hvor Ordinaterne ere Middeldybgaaender, Abscisserne langskibs Metacenter Hoider.

Paa Scalaen til Deplacementets Tyngdepunkt kan man finde dette Punkts Belig-
genhed for et vilkaarligt Dybgaaende, og man kjender altsaa den horizontale Afstand
mellem Tegningens Tyngdepunkt og Systemets Gravitetscenter for ethvert Dybgaaende.
Denne Afstand multipliceret med Skibets Viegt giver det hele Styrlastighedsmoment, som
divideret med det fundne Moment, som udfordres for at forandre Styrlastigheden 1/,
giver Styrlastigheden.

For de omhandlede Skibe stillede denne Beregning ved Aflobningen sig saaledes:

1

Skibets Vgt ved Aflebningen . . . . . 1910 Tons. | Skibets Vegt. . . . 1910 Tons.
Tilleg for storre Dybg. i fersk Vand . . 38 Tons. | Gravitets Centr. agtenfor
Deplacement . . . ., . . . . . . . . 1948 Tons. ! Tegningens Tgd.P.. . 4/.60.
Tilsvarende M. Dybg. paa Depl. Scala. . 11/ 6Ys%, | Agter Styrl. Moment 8786 Fod Ton.
Tilsvarende langskibs Meta Center Hoide " Lengde af Vandlinie

over Skibets Gravitetscenter . . . . 710.00. | svarendetil 1162 M.D. 329"

Styrlastighedsmoment til at forandre Styrlast 1/ = 1910 X 719/, — 4125 Fod Ton.
5
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Styrlastighed 2‘ 1.

Dybgaaende agter 12 7“.

Dybgaaende for 10* 6“.

Efter Aflobningen fandtes Dybgaaendet i Virkelighed at vere:

Dybgaaende agter 12 7“.

Dybgaaende for 10‘ 6“.

Styrlastighed 2/ 1*“.

vg saavel Vaegtberegningen som Centreringen havde saaledes vist sig correct.

Den forste af disse kunde vere bleven foretagen paa mange andre Maader, og
jeg skal ikke udtale noget Bestemt til Fordeel for denne specielle, da jeg antager, at
enhver Constructeur benytter sin egen bedst; men derimod maa jeg ansee det som s®r-
deles heldigt, at Mr. Barnes’ Formel for Beliggenheden af det langskibs Metacenter har
vist sig correct. Den Vanskelighed, man tidligere havde ved blot nogenlunde at kunne
jugere sig til Skibets Styrlastighed i Forveien, er saaledes overkommen, 08 Formlen til-
steder endvidere at finde Forandringen i Styrlastighed ved Flytning af Veaegte, hvilket tid-
ligere maatte findes ved Forsog. Det langskibs Metacenter har ikke tidligere veeret be-
nyttet ved Orlogsverftet, og jeg troer, at den franske Marine hidtil har veret den eneste,
som har havt Opmerksomheden henvendt paa dets Betydning, men efter Ovenstaaende
synes der nu at vere Grund til at udfere Beregningen dermed for alle Skibe.

Private Veerfter anstille sjeldent andre Beregninger for Skibet end den for Depla-
cementet, og den approximative for Tyngden, og legge ikke videre Vgt paa det tverskibs
Metacenters Beliggenhed; derimod seger man selvfolgelig altid at komme til Kundskab om
Skibets Fart.

Denne beregnes endnu ved de bekjendte Formler :

Bl CI;;: og 8° - l""] , hvor & er Skibets Fart, o den forventede indicerede
Hestekraft, EB Deplacementet i Tons, 0g WE Middelspantets Areal i Qvadratfod, €
og €1 ere 2 Coefficienter, som man har fundet af de samme Formler fra tidligere
Provetoure, og som ere afh@ngige af Skibets Form, hvorfor man kun kan bestemme dem
og altsaa ogsaa Farten tiln@rmelsesvis.

2. Arbeidstegninger.

Widdelspanttegningen (i heglen i 1% Bestik), der legges til Grund
for Bygningsmaaden, er den forste, som affattes, og Udferelsen skiller sig i intet Vasentligt
fra den hos os anvendte. Kun maa det bemwrkes, at Bjelkebugtscurven her construeres
parabolsk eller cirkelformig, det Sidste blot ved Orlogsveerfterne. Maaden, hvorpaa den
parabolske Construction er udfert, er vist paa Tavle 4 Fig. 2.

Bugtens Hoide a, b, deles i 4 ligestore Dele. Fra ¢ Dakkets Midtpunkl treekkes
Linier til Delingspunkterne, og hvor disse skjere Perpendiculairerne paa Fjerdedelene,
haves Punkter af Parablen. Langden af Stykkerne ai b1, as be . . . bliver derved i
Forhold som 16: 9: 4: 1, hvorved altsaa Loven for Parablen, »at Ordinaterne skulle for-

holde sig som Qvadratet paa Abscissernes, er iagttaget.
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g Cirkelformig Bjelkebugt afslaaes ved, som paa hosstaaende
Figur, at gjere ac = gl = Bjelkebugten, ag = ¢l = den
halve sterste Brede, Linien cg drages og dc¢ perpendiculair

¢ paa denne. Linierne dg, cl og ac deles da hver i 4 ligestore
Dele, og Linier som fh og gp skere hinanden i Punktet k af
Cirklen, hvorpaa denne formes gjennem Punkierne ved en Ro.
Det forstaaes, at ved denne Construction bliver 2 rkg = 90°,
ligesom at alle Linier som gr, fr og dr medes i et Punkt r,
som er Diameteren gr's. andet Endepunkt.

Bjelkeknazet gives efter Lloyd's Regler en Dybde af 2%/s
Gang Bjelkens, og ved dets Curve folges ikke nogen bestemt
Regel.

Piadetegningen (i Reglen i Y/4“ Bestik), hvis Ud-
forelse maa gaae Haand i Haand med. Afslagningen, er den,
hvorefter Bestillingen af alt Jernmaterialet bliver udfert. Mange

» Steder bestemmes ogsaa Pladernes Dimensioner efter Modellen

til Skibet; men denne Methode kan ikke anbefales, baade fordi Modellen ikke kan ventes

at vaere meget accurat, og ogsaa fordi man arbeider med sterre Lethed paa en Tegning.
8 , 08 08

En simpel Tremodel til Skibet forferdiges imidlertid altid.

Pladetegningen, af hvilken C Nr. 3 er den til Agterskibet at en tyrkisk Pantser-
fregat, bestaaer af et Spanterids, en Sidetegning og en Udfoldning af Skibssiden. De
forste 2 af disse ere for Neiagtigheds Skyld udferte efter Opmaaling fra Loftet og ikke
copierede fra Skibstegningen. Udfoldningen foretages fra Kjolen som Axe, idet Spanterne
holdes perpendiculaire, og vedligeholde den rette langskibs Afstand fra hinanden,
medens de virkelige L@ngder af deres Omirek fra Kjelens Overkants Midte til Dakket
opsettes. Paa Spanteridset og Sidetegningen overferes derpaa de indvendige Pladerange
fra Middelspantstegningen; paa Skibets Fjerdedele og paa Forstevnen opsattes forelobigt
en Inddeling for disse saaledes afpasset, at deres Brede aftager i samme Forhold; agter
iagttages at lade de overste Plader lobe helt rundt om Skibet, medens de, som komme
under Gildingen, lebe op — ligesom Plankerne paa Traskibene — og stede til den ovre
Klzdning ; dette gjores for at faae saalidt Bugt og Kantkrumning i Pladerne som muligt.
Man nedlegger Rangene paa disse 2 Tegninger, idet man bestreeber sig for at opnaae
jevne Trek, samtidigt med at de aftage jevnt for og agter efter, hvilket imidlertid ikke
altid kan overholdes agter. Nogle Constructeurer sege derimod for Udseendets Skyld at
holde alle Pladerange over Vandet parallele, med Undtagelse af de under Gildingen,
hvorved de nedre komme til at aftage mod Enderne i et sterre Forhold.

Rangene overfores derpaa paa Udfoldningen, og man bestemmer Stedenes Plads,
saaledes at en god Forlebning opnaaes, og at Pladerne faae den Lwngde, man tilsigter.
Stedene legges altid i Midten af en Spanteaabning, og Spanternes Brede er derfor aflagt
paa Udfoldningen. Tillige udfoldes Kjelrangen til den modsatte (Styrbords) Side af Skibet
for at kunne fordele Stedene paa denne Rang, der ikke lwgges ligeoverfor de paa den
Bagbords som paa de andre Range.

De virkelige Breder af Pladerne kjendes nu, medens Lengderne ere i Forkortelse.
For at finde disse af Over- og Underkanten, maa disse Kanter striekkes i Horizontalen,
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og da man ensker at have de corresponderende Punkter i Opstalt og Udfoldning lige
under hinanden, gjeres dette paa en egen Maade (Tavle 4, Fig. 1). Man spender nemlig
en Ri langs Rangen i Spanteridset og afmerkef paa denne Skeringspunkterne med
Middellinie og Spanter; de Sidstes, saaledes fundne, strakte Afstande fra Middellinien af-
settes derpaa fra en ret Linie ud paa de forskjellige Spanter, og Trazkkene formes her-
igjennem. Paa Figuren ere Trekkene f, g og h formede paa denne Maade, saaledes at
mn er lig den strakte m, n, og op lig o, p,. Stodene afmerkes da paa disse Linier fra
Pladernes Over- og Underkanter, og man har derved de virkelige Lengder af disse.

Ved Bestillingen gjores Pladerne firkantede, Breden bestemmes ved at tage Af-
standen mellem 2 parallele Linier, der tangere Pladens Over- oz Underkant; ved Pladen
A tages saaledes Afstanden mellem a2 ba 0g a1 bi. Langden maales paa den strakie
Overkant, idet man dog tillegger det Stykke, som Perpendiculairen fra Underkantens
tjorne falder udenfor Overkantens. I Figuren for Plade A er Linien is draget vinkel paa
Overkanten, og Lwngden af Pladen maales derfor paa h i Strekningsplanen som tr og
ikke som ts. Man kunde selvfolgelig ogsaa have benyttet Underkanten hertil, men dennc
vil i Reglen vise sig kortere end Overkanten, hvorfor den Sidste ber foretrazkkes.

Pladens Brede og Lengde bestilles altid noget storre end efter de herved fundne
Maal; men har Tegningen veeret accurat udfert, vil det ikke hehove at vere meget; i
Reglen !/2“ i Breden midt paa Skibet, og i Langden circa 1% midtskibs og forude, og
[Y/g4—2% agter.

Naar Pladens Form er for afvigende fra Rectangelet, bestilles den dog efter
Skizze, saaledes vilde B bestemmes ved den omskrevne strakte Triangel hkl; G efter
Trapezet cdfg.

Bundstokspladerne blive derefter indlagte i Spanteridset; Middelspantets tages fra
Middelspantstegningen, og de ovrige bestemmes, som angivet paa Tavle 4, Fig. 3.

Fra Hjernet d, af Middelspantets Bundstoksplade drages Linien di f til Midtpunktet
af Pladens Overkant; hvor Spanternes Yderkanter skjwres af denne Linie, blive ‘Top-
punkterne af Bundstokspladerne, og man vinkler herfra ind til Spanternes Inderkant, som
ogsaa er aflagt i Spanteridset. For og agter, hvor Spanterne blive skarpe, vil man ikke
kunne folge denne Regel, da det forkerte Vinkeljern derved maatte beies i en Spids, og
man maa ogsaa altid have en Flade paa Bundstokkenes Overkant for Kjolsvinets Vinkeljern.
Vlan bestemmer derfor, hvor bred man vil have denne Flade (12—18%), og drager paa
den halve Afstand Parallelerne a b med Middellinien, og disses Skaringspunkter med
Inderkanterne af Spanterne c1, 2, €3, . . . angive da Bundstokspladernes Heide paa
disse, hvis Overkanter her gjeres horizontale. Trakket gjennem alle Pladers Overkant
paa Midten legges ind i Sidetegningen, hvorfra det overferes paa Loftet og corrigeres,
og ligeledes afslaaes alle Overkanterne paa Loftet ved Snitlinier og udjevnes ved Hjelp
af disse.

Paa Tegningen indferes derpaa Kjolsvin, Sidekjolsvin, som man altid holder
normalt paa Skibets Form paa det Sted, hvor Vinkeljernene skulle anbringes for at undgaac
Mahl i disse, og hvis Flugt saavidt gjorligt folger en Pladerangs; endvidere Dakkenes
Retlinier og alle langskibs indenbords Forbindelser. Paa alle disse Dele afmerkes Stedenc
med tilborligt Hensyn til en god og hensigtsmaxssig Forlobning.

Er Pladetegningen til et Pantserskib, som Tegn. € Nr. 3, indlegges Hylden til
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Pantseret derpaa, og Rangene indenfor Pantseret fordeles saavidt muligt parailele med
Springene, hvorved Forboltningen og Tildannelsen af Underlagstommerne lettes. Agter
under Gildingen vil man derimod ogsaa her helst undgaae Kantkrumning, og lader derfor
Rangene folge Skibets Krumning. Man bliver derfor nedsaget til at tilfoie nogle kile-
formige Range, og da Hyldepladen maa ligge yderst, bliver den bedste Tathed her opnaaet
ved at saite disse Range paa Klink og aftynde Hjernerne; dette vil ogsaa fremgaae af
Tegningen. Hyldepladen maatte helst viere horizontal, hvorved Pantserpladerne vilde faae ‘
den bedste Stette; men man vilde derved vanskeliggjere Nitningen af Vinkeljernet mellem i
Pladen og underste Rang indenfor Pantseret, og man velger derfor at give den en Stilling
mellem Horizontalen og Normalen til Skibssiden.

Foruden denne almindelige Pladetegning udferes endvidere andre Tegninger for
alt det Jern, som skal bestilles til Skibet, iblandt kvilke: Planer for Dakkene, paa hvilke

vises Bjelkerne, Vaterbordspladerne, Dekpladerne (tie plates), de diagonale Plader, Pladerne ;i
om Luger, Master, Spil, Beddinger, m. M. Tegning af de vandteite Skodder, Kulkasse- ];‘
skodder, Maskin- og Kjedelsiveer, Axelgamg, Bougbaand, Korstevm, Agterstevm, Ror, Master og ;,
Raer (forsaavidt disse ere af Jern). \j

Alle disse Tegninger ere meget simple i deres Udferelse og give heller ingen |
tekniske Vanskeligheder, hvorfor jeg ikke her skal gaae n®rmere ind paa dem, men dog '}
senere omtale det Fornedne ved Ror, Master og Reer. ]

Ved Hjelp af disse Tegninger er man istand til at kunne opmaale hvert Stykke
Jern, som skal gaae i Skibet, hvorfor Jernordren nu kan udfierdiges. Ved denne bemaerkes:
at ethvert Stykke Dbliver bestilt med en Characteer, paamalet af Jernvaerket, efter den
Plads, det skal have i Skibet, og findes mange Stykker af samme Characteer, men at ;
forskjellige Dimensioner, blive de tillige nummererede. For Spanter og forkeerte Vinkeljern
bestilles nogle extra Stenger af den sterste Lengde, som anvendes. Bundstokspladerne I
hlive bestilte retlinede og blive senere ved Ophedning og Beining tvungne til den runde 1
Form; til endeel af dem maae Skizzer medsendes. Dweksbjelkerne bestilles, naar de ere j,
at Bulb Jern, saalange som Omtraekket al Knzcurven gjor det nedvendigt.

Det kan ikke noksom fremh@ves, hvor stor Fordeel man har ved at udfere disse
Arbeidstegninger omhyggeligt og ved at udarbeide Jernordren efter en neiagtic Opmaaling
af disse. Bekostningen forbunden med et heiere Tegnersalair er forsvindende imod det.
Tab aft Materiale, man ellers kan lide, og jeg skal blot anfere, at medens et Skibsbyggeri,
som arbeider efter accurate Tegninger, kun har et Jerntab, som, naar alt Jernet er paa
Plads, er 3% af Jernordren, er det mig bekjendt, at andre, som ikke folge de samme
sunde Grunds@tninger, miste 8-—10 %,

Ved Pantserskibene blive endnu ct Pav Arbeidstegninger nedvendige for at be- l
stemme Pantserrangene og Forboltningen, og derefter at bestille Pladerne, ligesom ogsaa for
at arrangere Temmerne i Underlaget og Boltene til dette. Ved Pantserrangenes Bestem-
melse behover wman ikke at tage de samme Hensyn til det Ydre, som ved udenbords
Kledning, fordi Pantseret danuner en jevn Flade, hvor Naaderne ikke sees; men det
vigtigste Hensyn bliver at fordele disse saaledes, at man undgaaer kromme Kanter i Pla-
derne og den deraf folgende Slotning. Ved Tegningen til Skibet kan der gjores Meget
for at lette Bepantsringen, og navnlig kan man ved den Deel af Skibet, som ligger
over Batteridiekket, undgaae alle Ulemper, ligesom man ogsaa ved under Gildingen at |
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holde en rund Form kan fjerne endeel af Vanskelighederne fra denne Deel af Skibet.
D’Hrr. Napier have i denne Retning havt en stor Erfaring, og det vil derfor veere af
Interesse at fremstille den Maade, hvorpaa de ere gaaede frem ved Bepantsringen af 3
tyrkiske Fregatter (Tegn. C' Nr. 4, b).

Disse Skibe ere blevne givne forude en meget jevn og lige Form og have agter
i Hoide med Batteridekket en skarp Kant, ovenfor hvilken Siden er n®sten lodret, og
mod hvilken den jevnt rundede Gilding steder.

Pantserpladetegningen til den forreste Deel af Skibet har derfor kun behovet at
blive udfert som en almindelig Pladetegning, agter er man derimod gaaet anderledes
tilverks. De Range, som falde over den omtalte Kant (de 3 overste), ere nemlig blevne
strakte ved Hjelp af Springene, idet man har ladet de corresponderende Punkter i Side-
tegningen og paa Udfoldningen beholde samme Hoide. Curverne 10 og 7 ere derved
blevne bestemte, og Spanternes Skeringspunkter med disse afmerkede, og paa Spante-
ridset har man da indlagt Rangene 8 og 9 omtrent parallele med disse, idet man ved
deres Bestemmelse har taget Hensyn til Portene.

For at bestemme Rangene til den underste Deel agter har man derimod benyttet
en Model af Skibet paa Pantserets Yderside, og det Princip, man da har fulgt, var, at
Naadkanterne ved Udfoldningen skulde blive saavidt muligt rette Linier. 1 dette Oiemed
inddeltes Rangene paa Midterskibet paa Modellen; paa et Stykke Calqueerpapir droges en
ret Linie, og dette beiedes om Modellen saaledes at Linien kom i Forlengelse af en af
Naaderne, dens Flugt gjennemprikkedes og blev senere forbedret ved Hjelp af en Ri.

Den derved dannede Curve, som udjeviedes paa Spanteridset, blev derpaa benyltet
som Udfoldningsaxe, idet man paa Spanteridset maalte de forskjellige Afstande fra Curven
langs Spanterne til Hylden og Kanten, hvilke 2 Linier straktes. Ved al gaae gradeviis
frem, Punkt for Punkt, bar man da ved Afkrydsning dannet Begrendsningscurverne for
Udfoldningen af denne Deel af Bepantsringen, og ved at preve sig frem paa samme
Maade ved de andre Range har man ogsaa faaet disse nerligt retliniede i Udfoldningen.
Spanterne ville i denne selvfolgelig blive krumme Linier.

Ved at benytte denne Maade har man ganske undgaaet Slotning; og alle Pladers
Overkanter have kun en Mahl, medens Underkanterne jevnligt faae 2 forskjellige, afh@ngige
af de 2 underliggende Pladers Overkanters.

Paa Tegningen afseites derpaa Stedene, men da man ensker at have dem paa
Spanterne for at faae Boltene fri af disse, kan man ikke lade Stodet falde sammen med
Spantelinierne paa Tegningen (som ere Spanternes Plans Skering med Pantseret Yderside,
men ikke deres normale Projection paa denne) paa de Steder, hvor Skibssiden danner en
stor Vinkel med Diametralplanet. Naar man nemlig drager en Normal til Pantserets
Yderkant fra Spantets virkelige Yderkant, vil denne — som skal komme i Stodet — traeffe
agtenfor Tegningens Spantelinier i Agterparten, omvendt i Forparten. Stedene bestemmes
derfor, som vist paa Spant 138, ved at vinkle Tykkelsen af Pantser og Underlag fra
Spantet til den strakte Rang, hvorved Punkterne a1 og as fremkomme, og Stedet bestemmes
da i Udfoldningen ved at drages parallelt med Spantet i Afstandene a: b1 og az ba.

Naar alle Stedene ere bestemte paa denne Maade -— Naaderne ere tidligere for-
delte med tilberligt Hensyn til Pladernes Brede, Kanonportene, Dakkenes Frihed af Pant-
serboltene, m. M. — og en Verification paa Spanteloftet er bleven foretagen, kunne
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Pladerne bestilles. Man forlanger dem af Rectangelform, ligesom Kladningspladerne,
idet man velger det mindste omskrevne, og naar Formen afviger formeget herfra, gjores 1
Skizze for hver enkelt. Pantserboltenes Pladser blive endvidere afmeaerkede paa Udfoldningen.

En Fordelingstegning af Pantserpladerne ved de samme Skibe medfolger
(Tegn. C Nr. 5).

En lignende Udfoldningstegning bliver, i Forbindelse med Afslagningen, foretagen }
paa Ydersiden af Skibspladerne, og Boltenes Pladser blive overforte paa denne og for-
andres, forsaavidt de skulde komme paa Spanter eller a. d. Paa denne inddeles Under-
lagstemmerne saaledes, at ingen af Boltene komme i deres Naader eller Stode. ;

3. Afslagningen. Denne adskiller sig i flere Henseender fra den hos os |
brugte Methode, og Aarsagen hertil kan ikke udelukkende soges i de ferre Fordringer, ﬂ
som Jernskibene stille i denne Retning, men ligger ogsaa deri, at man arbeider efter et
tildels forskjelligt Princip.

Imedens vi nemlig hjemme udfore Skibets Tegning efter dets Vandlinier og - I

derefter opmaale det og overfere det paa Spanteloftet fra Senterne — foruden fra I
Springene — opmaales det i England ogsaa fra Vandlinierne. Disse blive derfor forst *

afslagne og rettede paa Spanteloftet, dernest folger Constructions Spanterne, derpaa
Snitlinierne, og til Slutningen rettes Afslagningen ved Senterne. Ved denne Methode
komme Vandlinierne til at spille en betydeligere Rolle, og man har sterre Sandsynlighed |
for, at de efter endt Afslagning blive overensstemmende med Tegningens. m
Naar Skibets Form er nedlagt og rettet, inddeles for de virkelige Spanter, af i
hvilke ikke alle nedlegges paa Loftet, idet man paa Midten kun afskriver hvert 4de og |
for Enderne hvert 2det. Alle Spanter blive derimod fra Loftet afm@rkede paa Stokke for :?E
senere at kunne nedlegges paa Spanteplanen i Skibsbygningsverkstedet. Bundstokspladerne {
til de afslagne Spanter nedl®gges paa Loftet, hvor de overferes fra Pladetegningen ved ‘
Hjelp af Snit, og naar de ere rettede, afmwrkes de ligeledes paa Stokke. Bjelken paa
Middelspantet nedlegges, idet man holder sig til den Bugt, som er vist paa Middelspants-
tegningen.  Derpaa nedlegges alle indvendige Pladerange efter den Inddeling, som er
fulgt paa Middelspantstegningen og forelobigt paa Pladetegningen, og den virkelige Plade-
tegning, efter hvilken Jernordren udferes, bliver derfor forst foretagen efter Afslagningen.
Samtidigt afslaaes de indenbords langskibs Forbindelser, Sidekjelsvin, m. M., hvilke i
Reglen gives Flugt med en Pladerang. Det Sidste, som afslaaes paa Loftet, ere de Senter,
som skulle benyttes under Bygningen, og som ikke ere plane, men i Reglen folge Plade-
trekkene og smttes udfor Midten af nogle af de ydre Kledningsplader. Foruden disse
nedlegges en Sent altid parallelt med og 8 “—9 “ fra everste Daek. Disse strekkes for
al kunne paamarkes Spantedistancerne.
Ved Skibe af den nyere Bygningsmaade med dobbelt Bund bliver man nedsaget
til at foretage Afslagningen paa en anden Maade, idet det forkerte Vinkeljern paa Span-
terne er den eneste Deel af disse, som er gjennemlobende. Man maa derfor afslaae den
indvendige Side af Bunden ganske paa samme Maade som den ydre ved Vandlinier og
Snit og tillige nedlegge alle de langskibs Spanter.
Rangene til Pantserpladerne nedlegges efter disses Tegning, og alle Boltenes ud-
vendige Steder afmarkes. Disses Retning bestemmes da baade paa den horizontale
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Nedlegning og paa Spanteridset, og deres Skeringspunkter paa Skibssiden bestemmes.
Hvor det paa Grund af Spanter, Portaabninger eller Dak bliver nodvendigt at lade dem
afvige fra Normalen, gives de den fornedne Mahl, og naar denne bliver for stor, substi-
tueres de ved Holdskruer. Paa Skibssiden indrettes da Underlagstommerne i Overens-
stemmelse med deres Tegning og tilbagefores til denne for bedre Overblik.

Fra Spanteloftet overferes Spanter, Bundstoksplader og Bjelker til separate mindre
Traeplaner, som findes i Skibsbygningsvarkstedet.

Alle Spanterne aflzgges til begge Sider paa deres Plan ved Hjelp af de tidligere
omtalte Stokke, paa hvilke Vandlinier, Senter, Snit, Dzk og indvendige Klaedningspladers
Naader m. M. ere afmarkede, og man noterer her Pladsen for alle Naader, saavel til
indvendige som til udvendige Klaedningsrange, Senter, Dk og langskibs Vegere. Til
Pantserskibene nedlegges tillige Spanternes Inderside.

Bundstokspladerne nedlzgges ogsaa paa deres Plan til begge Sider paa lignende
Maade ved Stokkene, og Sidekjolsvinene afmerkes.

Bjelken paa Middelspantet afslaaes efter den (Pag. 34) angivne Construction paa
sin Plan, og fra Spanteridset overfores alle Spanternes Yderkanter ved Hjelp af horizontale
Linier, som paa alle Spanter drages i samme Afstand under Dakkets Retlinie (Tavle 2,
Fig 1). Knzcurven paa Middelspantet overfores ved Hjelp af de samme Linicr, og dens
Brede paa disse bibeholdes for alle Curverne, som derfor forst behove at construeres her.

Mahlen til Spanterne soges paa Spanteplanen i Vearkstedet, og den maales altid
vinkel paa Spantets Flugt og tages paa et forholdsvis lille Antal Steder. Man soger ikke

Mahlen til Spantets Sidehugning, men til Afstanden mellem Spantet foran

[
6= og agtenfor; eller ogsaa til Spantet foranfor i Agterparten, agtenfor i
u Forparten. Er i Figuren Curven abc f. Ex. en Vandlinie, vil man i

forste Fald faae Mahlen parallel med ac, som er for stor, i sidste Fald
parallel med b ¢, som er for lille, hvilket Sidste afgjort er-at foretraekke,
da man derved faaer et bedre Anleg af Kledningspladen.

For at finde Mahlene benyttes et Apparat (Tavle b, Fig. 5), der beroer
paa Felgende: Er i hosstaaende Figur ab ¢ en retvinklet Triangel, b ¢ lig
med Spantedistancen, og Trianglen stilles verticalt paa Spanteridset
med b i Mahlpunktet, og bd staaende vinkel ud fra Spantet, og er
| ab = den normale Afstand til det naste Spant, hvortil Mahlen skal

A @ 3

4|£’

findes, bliver Vinklen dac = den sogte Mahl Herefter er Apparatet
construeret. B G er her forsynet med Huller i 1 “ Afstand, og Skruen E indswttes, saa-
Jedes at EB = Spantedistancen. Paa denne Skrue kan Linealen DE vandre med sin

Fordybning. Armen A B stilles vinkel paa Spantet, B i Mahlpunktet og D paa det naste
Spant.  Mahlbredtet indskydes, og langs D E afskrives en Blyantslinie, som altsaa
angiver Mahlen.

Til Senterne benyttes faa Mahle, da man i Reglen boier dem paa Skibet og kun,
hvis dette bliver for besveerligt, tager sin Tilflugt til at beie dem i Forveien. Man be-
nytter dog i Reglen ogsaa hertil fickantede Leagter og tilhugger kun det Fornedne paa
Indersiden for at give dem Anleg paa Skibssiden.

Skabeloner forferdiges kun i ringe Udstr@kning paa Loftet, navnlig til Forstevn,
Ror og til Dekkene. Disse Sidste benyttes til Beiningen af Vinkeljernet, som forbinder
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Vaterbordspladen med Skibssiden, og benyttes tillige til Hugningen af Trevaterbordet, og
som oftest ogsaa til Lenningen, idet denne i Reglen gjores parallel med Vaterbordet.
For de andre indvendige Vinkeljern dannes ikke Skabeloner paa Loftet, disses Ilugt bliver
kun vist paa Spantets Yderside paa Spanteplanen i Verkstedet, og man vinkler derfra ind g
til Indersiden for at kunne afmerke Pladsen paa Spantet selv. 4

I Skibe af Cellesystemet forferdiges Skabeloner til de langskibs Spanter ved forst
at danne lettere Skabeloner for endeel af Bundstoksstykkerne mellem det langskibs Spant
og det nwrmest nedenforliggende, derpaa at stille disse Skabeloner lodret paa deres
Pladser paa det nedenforliggende Spants strakte Plan, og da ‘danne Spanteskabelonen
ovenpaa disse. Denne Maade er vel noget besvierlig, men Accuratesse er her meget
nedvendig, og simplere Fremgangsmaader, som have varet forsogte, skulle ikke vere lykkedes.

Skabeloner til Pantserpladerne forferdiges ligeledes paa Loftet, og bestaae kun af
4 Braeder. De til Stedene tages paa Spanteridsel, og de 2 Braders Bagsider gjeres
verticale, eller ogsaa som under Gildingen parallelle; Naadernes Skabeloner tages paa
disses strakte Planer, idet det maa erindres, at Strekningsmaaden er forskjellig fra den
hos os anvendte. Pladernes Kanters Mahle blive ikke bestemte herved, men tages senere

paa Skibet.

D. Nitning.

(Henvises til Tavle 1, samt til Tabel 6.)

V ed et Arbeide af en saa reen practisk Natur som dette, er det rimeligt, at et stort
Antal forskjellige Meninger gjore sig gjeldende, og det er derfor saameget mere at beklage,
at der kun er anstillet faa grundige Forseg i denne Retning. Hver enkelt Skibsbygger
benytter sin Methode, og det er forst nyligt, at Admiralitetet synes at have bestemt sig
for en consequent Fremgangsmaade. Ved enhver Nitning ansees det enskeligt, at Naglen
ikke alene udfylder Tullet fuldstendigt, men tillige at dette bliver af Form, som paa Sec-
tionen Tavle 1, Fig. 16 — hvilket imidlertid vanskeligt opnaaes i Praxis — idet man 1
nemlig herved tilsigter, at Naglen skal viere virksom (il Sammenboldet, selv om Hovedet
gaaer af, hvilket sidste jevnligt forefalder. Ligeledes onsker man Nitningen udfort saa-
ledes, at Naglen ved sin Afkjoling presser Pladerne saa haardt mod hinanden, at Fric-
tionen mellem disse foroger Modstanden ved indirezdende Kraftpaavirkninger.
Forskjellige Spergsmaal kunne opstaae ved dette Arbeide:
Naglens og Hullets Form. Med Undtagelse af Nitnagler bestemte
til dobbelt Forsenkning (Kjol og Stevne), og hvis Hoved derfor er conisk dannet, er dette
6 \
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paa de almindelige Nagler af 3 forskjellige Former, hvorefter de benmvnes: Cheese (),
S Pan (b) og Snap (c) headed Nagler. —Af disse sees (a) sjeldnere, ved
(b) og (c) iagttager man -af Smags Hensyn at benytte den af disse, som
Ea ﬁ ﬁ har samme Form som det nittede Hoved, forsaavidt de begge ere
synlige. Ved Maskinnitning og ved Nitning med Forsatter (Knapmager),
bliver det nittede Hoved lettest af Formen (c), og derfor foretrakkes herved snapheaded
Nagler, ellers i Reglen (b). Til Kjedelarbeide benyttes ligeledes th) og (c) ifleng, men
Hovedet er her noget tyndere for at kunne tvinges il at slutte bedre an mod Pladen.

Siderne af Naglerne ere enten parallele, hvilket er det almindelige i Skotland,
eller ogsaa conisk dannede paa saa langt et Stykke som Tykkelsen af den Plade, der
kommer nazrmest Hovedet. Hensigten hermed er at give dem Hullets Form saa ner som
muligt, hvorfor de gjerne blive /s “ tykkere ved Iovedet; dette skal veaere det almin-
deligste i England og anvendes ved Orlogsverfterne.

Hullerne til Naglerne ere enten borede eller lokkede, men blive derimod ikke
forsenkede, uden hvor forsmnkede Nagler benyttes. De borede Huller ere selvfalgelig af
cylindrisk Form. De lokkede maa derimod altid blive coniske, da der i Lokkemaskinen
maa gives et Spillerum mellem Durkslaget og den Forsenkning, hvori det gaaer ned
(the die), og Forskjellen mellem disses Diametre er for almindelige Sterrelser '/s“. Delte
bevirker, at man giver lokkede Huller Fortrinet fremfor borede, og man bor derfor bestrebe
sig for at kunne have saamange Huller som muligt neiagtigt afmarkede paa Plader og
Vinkeljern inden Opsattelsen, for at man kan undgaae at bore dem senere, hvilken
Operation tillige er noget kostbarere, skjondt ikke i megen hei Grad. Hvor forsenkede
Nagler skulle benyttes, som ved alle ydre Huller, udferes Fors@nkningen paa Bore-
maskinerne efter Lokningen, og man lader den gjerne naae til hele Dybden af Hullet
eller ved tykkere Plader til '/s “ fra Indersiden.

For at Hullet skal kunne faae den coniske Form den retle Vei, vil det ofte
under Lokningen veare nedvendigt at vende Pladen flere Gange. Paa de inderste Kled-
ningsrange ere f. Ex. endeel Huller — alle de i Spanter og i Stede — ydre, medens de
i Naaderne ere indre. I det private Skibsbyggeri med parallele Nagler iagttages dette
ikke, og man anferer til Forsvar herfor og for Anvendelsen' af de parallele Nagler, at
man ved Lokningen aldrig faaer nogen regulair Form af Hullet, foruden at Hullerne i de
to Plader ikke komme neiagtigt overet. Det forste bevirker, at man ikke kan faae den
coniske Nagle til at udfylde Hullet saa vel som den parallele, man opgiver den derfor,
og benytter den sidste, og for at faae et godt Hul til denne indferes en Staaldrift, med
hvilken man seger at borttage Kanterne, og gjore Hullet jevnt. Hvis de coniske Fordybninger

da vendte modsatte Veie som i (1), vilde det blive umuligt, men

.

(1) (2) ved (2) er det lettere, og herfor foretrekker man i Skotland at
i lokke alle Huller i de indvendige Range Kledningsplader fra
?7 S i Indersiden og benytte parallele Nagler, hvorved man da stoler

paa at kunne udfylde Hullerne saa vel med disse, al Sammen-
holdet bliver fuldstendigt, selv om Naglehovedet brydes af.  Det er klart, at saasnart mamw

antager at kunne lokke regulaire coniske Huller, maa denne Maade complet forkastes, og
den bliver heller ikke benyttet af Admiralitetet eller anbefalet af Lloyd’s. Jeg antager
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derfor, at man med gode Lokkemaskiner, som det ikke er vanskeligt at have, ber lokke [
alle Huller fra Beroringsfladerne (faying surfaces) og tillige da ber benytte coniske Nagler. i

Naglens Biameter retter sig efter Tykkelsen af de Plader, den skal i
forene. Lloyd's forlanger saaledes for %16 “, %16 “ og "/16 “ Plader en Diameter af 5/s “; l
fop bl S8 g o TR0 giaaf B M ifop. LLfs S8l Ueige B8/ g4 taf Yais o for 4 e lB hg :
og 1% af 1% Diameter, medens Nagler i Kjol og Stevne skulle veere /s “ storre Diameter
end dette. Private Byggere folge disse Regler, som medfolgende Tabel 4 viser, og Ad- {
miralitetet ligeledes, jevnfer Tabel 6. Med Hensyn til Naglens L@engde for forsmnket
og for almindelig Nitning henvises ligeledes til Tabel 4. ‘

Nitningsmethodemn. (See Tavle 1.) 1 1859 anstillede Lloyd's endeel
Forsog med forskjellige WNitningsmaader, og Resultatet af disse, som er publiceret i
»Transactions of the Institution of Naval Architects 1860«, er bleven benyttet i Fre-
gatten »Bellerophon« og i de senere af Admiralitetet construerede Skibe. Dette bestaaer
i Kjedenitning o: Nitning, hvor Naglerne i de enkelte Rakker sidde lige bag hinanden.

Private Byggere fastholde derimod stadigt Dobbelt eller Tredobbelt Nitning, hvor Naglerne
anbringes i Zigzag. Endvidere anvendes enkelt Nitning, som dog kun af Lloyd's tillades
benyttet i Naaderne af Skibe under 700 Tons, og som i Krigsskibe ikke vel kan tenkes
benyttet, fordi den er for svag. !

Nitningens Styrlkes Efter tidligere anstillede Forsog antages enkelt Nit- E

ning at have 56 o af den solide Plades Styrke, medens dobbelt Nitning derimod har [
70 %'y deraf; Forholdet mellem Kjedenitningens og den solide Plades Styrke er derimod !
ikke neie bestemt. Ved at benytte Dobbeltnitningen vinder man altsaa meget betydeligt i
Styrke, og den deraf opstaaende Veaegtforheielse er ikke meget stor.. For Stedplader
antages det heldigt, at de ere '/s “ tykkere end Pladerne, da de altid vise sig som det
svageste Pankt i Forbindelsen; deres Brede retter sig efter Nitningsmaaden, som skal
anvendes. Ved enkelt Nitning forlanger Lloyd’s Landingens Brede at vaere 3'/: Nagle-
diametre; Stedpladen faaer folgelig den dobbelte Brede, som med 1“ Nagler bliver 6%/2“.
Til Dobbeltnitning forlanger Lloyd's en Landing af 5'/» Diameter, altsaa en Stedplade af \
11, idet der mellem de enkelte Rakker af Nagler skal vere 1 Diameter, ligeledes bag
den bageste og 1'/2 Diameter foran den forreste. Til Kjedenitning ansees det derimod
nodvendigt at have 1'/2 Diameters Afstand mellem Raekkerne, 1'/4 bag den bageste og
1%/s foran, hvilket giver G/ Diameter Landing eller 12!» Diameter Stedplade, og Vagten
af disse til Dobbelt og Kjedenitning forholder sig saaledes som 11 til 12,5 og ved Nitning
med 3 Rakker bliver Forholdet som 15 til 17,s.

Kjedenitning giver saaledes endeel storre Vagl end Dobbeltnitningen; men for- .
uden den sterre Styrke har den tillige andre Fortrin. Den giver nemlig en bedre For- :
deling af Naglerne, til Exempel ved Stedpladerne til de ydre Klaedningsrange, som kun
gaae fra Kant til Kant af de 2 narmeste indre Range, er man ved denne istand til at j

kunne anbringe flere Nagler ner disse, hvilket ansees af Betydning, hvorfor private ;

kanterne anbringe 2 Nagler i hvert Spant, hvilket dog ikke er anbefaleligt, fordi man
derved sviekker Spantet formeget paa dette Sted.

Den ber derfor udentvivl benyttes til al Nitning i 2 Reekker.

Fordelen ved 3dobbelt Nitning synes ikke at vaere stor, uden netop paa saadanne

Byggere ogsaa begynde at benytte den lil Stedene. Ogsaa kan man med denne i Naad- [
|
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Steder som Kjol og Stevne, der forlange et langt Anleg; men til alt evrigt Brug ere 2

Rakker udentvivl tilstrekkelige. Aarsagen til den store Forskjel i Styrke af 56 til 70
mellem enkelt og dobbelt Nitning er den, at naar 2 Plader, forenede ved den forste,
underkastes et Trak, er der Tilbeiclighed til at fjerne Enderne, og Naglen bliver derved
underkastet et skevt Traek, den ikke saa godt kan modstaae; ved den dobbelte Nitning

derimod ophaves denne Virkning, idet Enderne ere forhindrede fra. at vige ud, og Kraften:

kommer derved til at gaae langs Pladen og tvers paa Naglen. Naar man derfor herved
har opnaaet, med den mindst mulige Svakkelse af Pladen — som ved Kjedenitning —
at give denne og Naglerne ens Styrke, synes man at have naaet den sterkest mulige

Forbindelse, og ved da at anbringe flere Nagler sviekkes kun Pladen ved et foraget.

Antal Huller.
Afstanden mellem Naglerme retter sig efter det Sted, hvor de ere

anbragte. Lloyd’s forlanger, at de i udenbords Naader og Stede ikke maae viere nermere:

hinanden end 3 Diametre og ikke fjernere end 4. Delte sidste Tal holdes i Reglen som
Afstanden mellem Centrene, da den ansees som den storst mulige for at sikkre sig
Vandtetheden. 1 Spanter og i forkerte Vinkeljern, m. M. tillades derimod en Distance

af 8 Diametere. Den medfolgende Tabel 6 for Nitningen i »Achilles«, »Northumberland«
og »Bellerophon. udviser detailleret, hvilke Afstande man bhar holdt i disse Skibe mellem:

Naglerne i de forskjellige Forbindelser.

De samme Regler iagttages baade ved forsenket og ved almindelig Nitning; den
forste af disse benyttes kun, hvor den er nedvendig, saasom overalt udenbords, hvor
Naglehovedet ellers vilde vere udenfor Skibssiden, tillige til Vaterbords- og D@ksplader
hvor Hovederne vilde veere iveien for Traedwekket, og endvidere paa Kjelsvinets Overkant
og paa saadanne Steder, hvor man ensker en jevn, glat Flade.

Nitningens Wdforelse. Maskinnitning benyttes overalt, hvor det er
udforligt eller beqvemt at kunne anbringe Gjenstanden i Maskinen. Den ansees afgjort
bedst for Naglen, som ikke derved bliver chrystallinsk eller haard; da den tillige heller
ikke faaer Tid til at blive kold, og desuden er under et sterkere Tryk end ellers kan
praesteres, udfylder den Hullet bedre end ved Haandnitning. Men der klages over, at den

er til Skade for Pladerne, idet det sterke Tryk giver disse Smaaskerer, som senere

komme for Dagen. Bjelker, vandt®tte Skodder, m. M. blive navnlig maskinnittede. Nitte-
hovedets Form bliver herved afrundet.

Haandnitning udferes enten ved simpel Hamring og Nittehovedets simpleste Formn
er da en flad Kegle, eller ogsaa ved Hjelp af en saakaldet »snap«, der er en For-
hammer med en rund Fordybning, som holdes an mod Naglen, og paa hvilken Haand-

hamringen da udferes. Nittehovedet bliver herved afrundet, og efter al det er dannet,

maa man ved godt Arbeide bruge Hammeren paa Naglens andet Hoved. Nitning med
»snap« ansees ikke saa god som almindelig Haandnitning, da den ikke udfylder Nagle-

hullet saa godt; men den er alligevel meget brugt — hvor man kan komme til at anbringe-
wsnap«®® — formodentlig fordi den giver et bedre Udseende, som passer til Snap Hovedets.

Nemmere end almindelig Haandnitning er den ogsaa neppe.
Nagler af betydelig Laengde, som de dobbelt fors@nkede gjennem Kjol og Stevne,

maa ikke hedes paa deres hele Lengde, da Sammentrazkningen derved vilde blive for
stor. Man bruger derfor farst at hede det fors@nkede Hoved, inds®tte Naglen og udhamre:




det, til det opfylder Hullet, derpaa udtage Naglen, idet man i Forveien afmarker Naglens

Stilling, og hede den anden Ende. Naar denne da nittes, vil den ved Afkjolingen trakke
sig saameget sammen, at det forste Hoved kommer fuldstendigt paa sin oprindelige
Plads. Ved de engelske Pantserfregatter ere alle disse Nagler blevne afdreiede for at
fylde Hullet neiagtigt, og ved Enden gjorte /16 “ tyndere, da de her ved Opvarmningen
vilde udvide sig og ellers ikke kunde komme gjennem Hullet.

E.  Arbeidets Udforelse.

(Henvises til Tavlerne 1 og 5.)

Hvad der heraf angaaer Opsa®ttelsen paa Skibet og Afretningen paa Plads, ligesom ogsaa
Gangen i Arbeidet kan ikke vere af nogen Interesse, da der dels heri ikke er nogen
vaesentlig Forskjel fra Traskibsbyggeriet, og dels fordi Methoderne maa vare forskjellige
ved hvert Veerft. For at undgaae Vidleftighed skal jeg derfor navnlig holde mig til Be-
skrivelsen af de vigtigste Jernarbeiders Udferelse med serligt Hensyn paa den Fremgangs-
maade, som felges hos Dhrr. R. Napier & Sons, paa hvis Veerft man fremfor noget andet
Sted i Storbrittanien leegger Vind paa en accurat Udferelse.

Spanternes Tildannelse. Man erindre, at paa Spanteplanen i Veerk-
stedet findes alle Spanter, Bundstokke, Naadkanter, m. M. aflagte.

Bestrebelsen er her rettet paa at kunne have lokket det storst mulige Antal Huller
i Spantet forinden Boiningen, dels for at undgaae Manipuleringen med det beiede Spant
under Lokkemaskinen, dels fordi den senere Lokning forandrer Spantets Form. Det er
imidlertid ikke muligt at opnaae dette for alle Hullers Vedkommende, dels fordi Spantet
ved Beiningen og den dermed felgende Hamring i varm Tilstand streekker sig meget
betydeligt (for sterre Spanter regnes 1!/ “ — 2'/3 %), dels fordi Huller paa Steder med
skarp Boining ville efter denne blive aflange. Man udelader derfor paa den ydre Flanche
alle Hullerne i Landingerne samt saadanne, der komme i skarp Beining, og paa den
tverskibs Flanche Hullerne til Bjelkeknaer, til Kjolsvin og langskibs Forbindelser.

Paa Spantetreekket i Planen inddeles forst alle Huller til udenbords Klednings-
plader — med de ovennmvnte Undtagelser — og alle til det forkerte Vinkeljern, idet
ingen markes paa Kn®ernes Plads. En Trari spendes langs Spantetreekket, paa hvilken
man afkridter Spantets Over- og Underkanl, Bundstokkens Overkant og de afmarkede
Huller, idet man ved Afmarkningen tager Spantets fremtidige Udvidelse i Betragining.
Mwerkerne overfores fra denne paa Spantet, paa hvilket man derpaa inddeler for Hullerne
til Bundstokspladen, som sw®ttes i Zigzag. Alle disse Huller lokkes.

—
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Beiningen. [I'ra Mahlbredtet overferes Mahlene paa smaa Brade Stykker,
der afskjeres saaledes, at et Hjerne faaer den rette Mahl. Paa Spanteplanen beies et
tyndt fladt Stykke Stangjern efter Spantets Traek og bringes til Jernplanen foran Ovnen,
hvor Curven afskrives ved Hjelp af deite. En Opbygning af stebte Jernstykker af Form
som Tavle 5 Fig. 1a gjeres paa passende Steder langs Curven, idet man helst undgaaer
at have dem langs Ydersiden; hvor dette ikke kan undgaaes, stilles de ved Hjelp af de
smaa Mablstykker saa langt udenfor Spantetrakket paa de Steder, hvor der findes nogen
Skydemahl, at naar Overkanten af Spantets Yderflanche legger an mod dem, Underkanten
da kommer paa Spantetraekket. Spantet indferes i Ovnen og hedes. 1 Reglen vil ethvert
-sterre Spant forlange 2 Heder, da Ovnens Liengde ikke tillader at indfere det Hele, og
hvis det — som ofte er Tilfeldet — har et Briek ved Kjelen, bliver dette senere udfort
ved en extra Hede. Skal det have meget stor Mahl, aabnes det ved en ferste Hede, og
Boiningen og den rette Mahl gives da senere.

Til Hjelp ved Beiningen benyttes endeel Veerktoi, som findes paa Tavle 5, Fig. 1
og 6, og hvis Brug fremgaaer af dets Form.

Spantet hales ud af Ovnen og beies omkring Opstillingen. Efterhaanden, som
Beiningen indtrazder, vil den horizontalt liggende Flanche krympe sig, og man udplaner
derfor denne strax med store Hammere. Ved Hamring og ved Kiler tvinges derpaa
Spantet til at felge Curvens Flugt, medens man samtidigt isetter Mahlen. Om nedvendigt
gjentages Ophedningen og Beiningen, indtil Spantet folger hele Curvens Traek og har den
rette Mahl. Det forbliver da indspendt paa Jernplanen, indtil det er nogenlunde afkjolet
og bringes derpaa til Treplanen, hvor det ligges ovenpaa korte fastbankede Rundjerns-
stykker, og indstilles ovenpaa Spantetrakket. Smaa Afvigelser kunne her rettes ved
Hamring. Fodens Retning merkes derpaa neiagtigt, og hvis dens Vinkel med Yderkanten
ikke er storre, end at den kan afskjeres paa Vinkeljerns Klippemaskinen, udfores Af-
skjeringen her; i modsat Fald bringes Spantet til en Smede Ild, hvor det hedes og af-
hugges, og hvis der tillige skal udferes nogen Beining eller Sveisning ved Underkanten,
skeer dette med det samme.

Naar Spantet har faaet sin rigtige Form, afprikkes med Meisel paa dets Yder-
flanche, alle Naadkanter og Bygningssenter, paa den tverskibs Flanche D®kkene; men
det overste af disse bliver senere yderligere bestemt. Tillige afmerkes de manglende
Huller i Yderflanchen (dog med Undtagelse af de i Landingerne, som i Reglen bores,
naar Spantet er paa Plads), og Bjelkekn@hullerne blive heller ikke aflagte. De afmarkede
Huller lokkes, og Spantet tages atter til Treplanen for at verificeres.

Bundstokliene. Til disse benyttes firkantede Baandjerns Rammer med
Mellemstykker, som paa Tavle b, Fig. 2. Disse legges ovenpaa Spantetrekket, og Formen
af Bundstokkens Over- og Underkant afmerkes paa dem. Punkterne overfores paa Pladen,
og ved Hjelp af en Ri formes Trakket, hvorefter Pladen tildannes. Det maa imidlertid
erindres, at naar Bundstokken er huul i Overkanten, bestilles den dog retliniet, og bliver
derfor ferst hedet og beiet til sin omtrentlige Form, inden Afskrivningen foretages. Ogsaa
ere Bundstokkeme ofte i 2 Stykker, og naar de ere gjennemgaaende, kommer Stedet
paa Siden af Diametralplanet. De 2 Plader forenes da enten ved Sveisning, eller ved
Nitning med dobbelt Stedplade.  Bundstokken bringes da il sin Plan og tildannes
neiagtigt , den legges derefter paa Spanfeplonen, og Spantet fores ovenpaa den,
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og alle Hullerne til Naglerne gjennemmarkes fra dette, tillige inddeles for Hullerne til det
forkerte Vinkeljern, og alle disse lokkes,

Den sidste Operation, som foretages med Spantet i Varkstedet, er Lokningen
af Hullerne til Bjelkeknazerne. Det er her meget nedvendigt at have Hullerne i Bjelke
0g Spant overct, naar Bjelkens Overkant er paa sin rette Plads, idet den ovenpaa
liggende Vaterbordsplade ellers ikke kan faae nogen jevn Flugt. Man maa derfor
vere sikker paa at have Market for Bjelken paa Spantets Inderside noiagtigt, og da
overste. Dak kommer i Flugt med Spantets Overkant, vil man intet Maerke faae,
dersom Spantet er lidt for kort. Maerket nedsmttes derfor nogle Tommer paa Spant
0og Bjelke. Dette tilligemed Inddelingen af Naglerne i Knmet udferes ved en saa-
kaldet »Template« Tavle 5, Fig. 3. Paa Trabraedtet (af hvilke et er nedvendigt til
hver Side af hvert Dek) er der paa Naglernes Plads gjennemboret Huller; Spantet legges
paa Planen over sit Trek, og Templaten anbringes fra Indersiden med Brazdtet over det,
0g Jernbenene under det, saaledes at disses Yderkant er overet med Traekket, Overkanten
med Daekket.  Hakket a* Underkant mearkes og afprikkes med Meisel; dette tjener til
Reltesnor for Dekkets Hoide. Hullerne gjennemmarkes og lokkes, hvorpaa Spantet for-
lader Vearkstedet for ei at optage Pladsen for de paafelgende, og bliver udenfor samlet
med Skruer til Bundstokken for at kunne tage Trakket til det forkerte Vinkeljern. Dette
gjores paa Indersiden af Spant og Bundstok med et fladt Stykke Stangjern, paa hvilket
tillige merkes Mahlstederne og Enderne. Curvens Trak afskrives paa Jernplanen, og det
forkerte Vinkeljern tildannes efter denne og efter Mahlbraderne til Spantet; det verificeres
ved at legges paa Spant og Bundstok, og naar det er funden rigtigt, gjennemmerkes
alle Naglehullerne til disse, som derpaa lokkes. Dette kan ikke gjores forinden Boiningen,
hvorimod Hullerne til Treforingen, hvor en saadan findes, allerede da kunne anbringes.

Hele Spantet er nu ferdigt til Opsattelse, og de endnu manglende Huller — i
Spantet (il Landingerne, i den forkerte Vinkel til Kjolsvin, Sidekjolsvin og: Vaterbords-
pladers Vinkeljern — blive borede, naar det er paa Plads.

Bjelkerne tildannes samtidigt med Spanterne. Til Boiningen af disse be-
nyltes enten en Damp- ecller Skruepresse, og en Trmeskabelon tjener til Veiledning for
alle Bjelker.  Boiningen udfores altid i Kkold Tilstand. Forsaavidt Vinkeljern skulle an-
bringes paa Over- eller Underkanten beies disse efter samme Skabelon og med de
samme Midler.

Paa Treplanen i Verkstedet forferdiges en Skabelon af tyndt Stangjern af Bjelke-
knwel og et kort Stykke af Bjelkens Underkant. Er Bjelken af T & Bulb Jern; bliver
den splittet midt paa sin Heide, og Bulben beies ned til at folge Knecurven; et Stykke
Jernplade indsveises da i den derved dannede trekantede Aabning, hvorpaa saa langt et
Stykke af Jernets ene horizontale Flanche, som Spantets Brede, afhugges. Er den af
Bulb Jern beies Enden derimod ned, og et Stykke Plade indsveises foroven. Hertil
bestilles sewrlige Stykker af en passende Form. Hele Arbeidet udfores i almindelige
Smedeilde.

Bjelken bringes derpaa til Traeplanen, hvor Knzets Yder- og Underkant afskrives,
tillige afmzrkes Hullerne til Knaet og til Vinkeljernene, (hvis saadanne findes). De til
Kneet gjores ved en »Template« —— et tyndt Brendt med Huller borede sammen med
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dem i Spantets Template, og med et tilsvarende Hag til Heidemarket. Briedtets Brede
er lig Spantets, det leegges ovenpaa Bjelken, og Yderkanten straages overet med Spantets
Trek paa Planen, Hullerne gjennemmerkes, og Heidemarket udprikkes. Hullerne til
Vinkeljernene inddeles ligefrem paa Bjelken, og tillige afmerkes Bjelkens Midte. Alle
Hullerne lokkes derpaa, Kanterne afskjeres, og Bjelken bringes tilbage til Planen for at
verificeres. Hullerne i Vinkeljernene afmearkes derpaa ved at legge det ene paa Bjelken
tilpasse det i Flugt med Overkanten, overfore Hullerne og lokke dem. Derpaa spendes
det andet mod dette, Hullerne overfores, og ved en Stok, paa hvilken er inddelt for Daks-
plankerne, afmerkes samtidigt Hullerne til disses Skruer paa begge Vinkeljern, som settes
i Zigzag. Alle disse Huller lokkes, og Bjelken nittes til sine Vinkeljern, hvilket i Reglen
udfores paa Maskine.
I den senere Tid har man imidlertid paa flere storre Verfter fundet sin Fordeel
ved at bestille Bjelkerne fuldfierdige og tildannede hos »the Butterley
() 2. Company, near Alfreton, Derbyshire«. Dette Compani har Patent paa
ﬁr 1)’4 Udvalsningen af T & Bulb Bjelker af 2 forskjellige Former (1) og (2).
|: )l Man sender da Companiet Tegning af alle Knmcurver, samt en Bjelke-
J_& skabelon, paa hvilken samtlige Bjelkers Lengde er afmeerket, og Com-
paniet leverer dem ferdige til Opseltelse og presterer et meget smukl
Arbeide. Et Skibsbyggeri paa Clyden har for disse ferdige (10 “) Bjelker af Formen (1)
betalt Lstr. 15 » 15 sh. pr. Ton, leverede i Glasgow, og tidligere for de samme Bjelker
utildannede Lstr. 13 » pr. Ton. Dets egen Bekostning ved de sidstes Tildannelse belob
sig dengang til Lstr. 4—5 » pr. Ton, og det har saaledes havt en ikke ubetydelig Fordeel
ved at lade Companiet ferdiggjore dem.

Samtidigt med disse Arbeider udsmedes Kjol og Stevne. Kjolen hovles, og alle
Naglehuller bores i denne inden Opswttelsen, derimod blive Hullerne i de til Agterstevnen
smedede Rorlykker forst borede efter Reisningen, og efter at Agterskibet er opkledt, da
Arbeiderne forbundne hermed, ofte foranledige nogen Boining af Stevnen, og Hullet til Skrue-
axlen udbores heller ikke fuldstendigt. Opsettelsen af disse kan da foretages, og tillige
Spantereisningen, idet man forst legger Spant, Bundstok og forkeert Vinkel tvers over
Kjolen i den Stilling, de skulle have ved Reisningen, og sammennitter dem der.

Ved Spantereisningen bemarkes, at det er den almindelige Praxis ved
storre Skibe at fastspende en Tralegte tverskibs ved Spantets Overkant istedetfor Bjelken,
og forst senere at opheise denne, for at den ikke under Reisningen ved sin Vgt skal
bringe Spantet ud af Form eller braekke del.

Bjelkernes Opsaettelse udfores paa forskjellig Maade, idet man nogle
Steder i England ferst borer Naglehullerne i Knxerne efter Opsattelsen og Afstraagningen,
medens man i Skotland lokker Hullerne i Forveien og derved udsatter sig for de Ulemper,
som kunne opstaae af Spantets mulige S@nkning. Bjelkerne befwstes her forelobigt til
Spantet ved et Par Skruer, og naar 6—8 Stykker ere opheiste , afstraages deres Retning
iborde, medens den rette indbyrdes Afstand i Diametralplanet sikkres ved en inddelt
Stok. Dersom nogen af dem da er udenfor Dekkels Retlinie, bliver man nedsaget til at
udbore Naglehullerne og anbringe sterre Nagler i dem for at opnaae den rette Flugt. Hvor
Naglehullerne derimod ikke ere lokkede, heises endeel af Bjelkerne, de afstraages npiagtigt,
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og Hullerne bores derpaa i Fortswttelse af Spanternes. Denne Methode er baade besveerlig
og langsom, og Erfaringen synes at tale for, at man ikke behever at anvende den.

Forst naar Bjelkerne ere paa Plads, blive Spanternes Ender afhuggede.

De vandtaette Skodder reises ikke samlede i storre Skibe paa Grund
af deres Veegt. Man tilskerer derfor Pladerne og samler Skoddet forelebigt paa Marken,
hvor det tilpasses, og alle Huller lokkes, hvorpaa det atter skilles.  Naar de ere lettere,
reises de samlede, og det anbefales da, at have Vinkeljernene paanittede  Samlingen,
Inddelingen af Hullerne og Tildannelsen frembyde ikke nogen Vanskelighed.

Naar disse og Kjelsvinene ere paa Plads, og Skibets indre Forbindelse saaledes
er consolideret, medens Senterne udvendigt bidrage til Ssmmenholdet, kan man paabegynde :

Arbeidet ved Hlzedningspladerne. Alle Stode skulle viere hevlede,
ligeledes er det bleven almindeligere at hevle de vdre Kledningspladers Naader istedetfor
den tidligere Afmeisling, og naar man er forsynet med en god og simpel Maskine til
dette Brug, vil det sikkert ogsaa vise sig okonomisk, navnlig i Skibets Bund og midtskibs,
da man her ganske kan undgaae den kostbarere Meisling.

Kjolpladens eller Pladekjolens Tildannelse foretages paa de dertil indrettede
Maskiner ved Hjelp af fra Loftet leverede Skabeloner.

Ved Kledningspladernes Opsattelse er det vigtigste Spergsmaal, om Pladen forst
skal tilpasses forelobigt paa Skibet, og afmwrkes for Kanter og Huller, derpaa aftages og
ferdiggjores, eller om man vil indrette sig saaledes, at Pladen forst opswmttes, naar den
er ferdigdannet. Af hvad jeg i denne Retning har seet, maa jeg antage, at man i Reglen
vil kunne anvende det sidste 0g have Fordeel derved. Fremgangsmaaden bliver da folgende :

Alle indre Range maa forst opsattes; til disses Pladers Bestemmelse haves Naad-
kanterne afmezrkede paa Spanternes Ydersider, samt Naglehullerne i disse, med Undtagelse
af det til Landingen. En Traeskabelon dannes af 4 tynde Brader af saadan Sterrelse, at
Pladens Kanter kunne komme paa Braderne, og tillige anbringes et verticalt Tverstykke
for hvert Spant. Denne Skabelon holdes mod Skibssiden, og Naadpunkterne overfores
paa den. Stedet vises midt i en Spanteaabning, og Hullerne markes med hvid Maling.
Den nedtages da og legges paa Pladen i Verkstedet, begge med Indersiderne opefter.
Kanterne overfores ved at gjennemstikke Naadkanterne og kridte med Linier paa Pladen.
Hullerne blive derimod afmarkede ved Hjelp af en saakaldet »Reverser« (Tavle 5 Fig. 4).
Dette udfores ved at bringe Armen @ mellem Plade og Skabelon, hvilken derfor maa
lettes lidt fri af Pladen, Hullet i Armen b bliver holdt over et Marke for et Hul paa
Skabelonen, og den tilsvarende Knop ¢, som i Forveien er dyppet i Maling, presses ned
paa Pladen og mearker her Hullet paa sin relte Plads. Skabelonen borttages da, og
Pladen bringes til Klippemaskinen, hvor Kanterne beskeres, og derpaa til Haevle-
maskinen, hvor Stedene afrettes. De afmarkede Huller blive derpaa lokkede, medens
Pladen stadigt har Indersiden opefter, hvorved Hullerne faae den coniske Form den rette
Vei. Pladen bliver derpaa vendt med Ydersiden opefter, og der inddeles for Hullerne i
Stede og Naader samt Landingshuller ved forst at drage Kridtlinier i Hullernes Yder- 0g
Inderkanters rette Afstand fra Pladekanten, og derpaa at afkridte Hullernes Pladser med
den rette Afstand indbyrdes og fra de fra Indersiden gjennemlokkede Huller. Naar Kan-
terne ere dannede, og alle Hullerne lokkede, udfores Boiningen.  Til denne, hvor den
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behoves, forferdiges et Par Skabeloner efter Arbeidernes Skjen; er der meget Vrid til-
stede, dannes ofte en fuldstzndig firkantet Jernramme. Det bliver navnlic om Vinteren
nodvendigt at give saagodtsom alle Pladerne en let Opvarmning inden Boiningen for at
undgaae Revner. Boiningen udferes da i Valserne, og Hurtigheden og Accuratessen,
hvormed dette skeer, er ganske afhmngig af Arbeidernes Ovelse. Efter Boiningen for-
s@nkes alle de Huller, som skulle have forsenkede Nagler. Dette ber ikke foretages
tidligere, da Hullerne ved Boiningen kunne miste deres Rundhed, og ofte bliver Lokningen
ogsaa forst foretaget efter Boiningen, naar denne er betydelig.

Pladen opsattes paa Skibet, og Nitningen til Spanterne foretages, tillige gjennem-
bores Landingshullerne nu i Spanterne. Stedpladerne optages, og Hullerne gjennem-
merkes og lokkes, hvorpaa Naglerne nittes, selvfolgeliz med Undtagelse af saadanne som
skulle gaae gjennem den ydre Rang.

Naar et Stykke af 2 indre Range, directe over hinanden, er paa Plads, kan man
paabegynde den mellemliggende ydre Rang. Til denne benyttes lignende Skabeloner;
men alle Hullerne kunne her gjennemmerkes, og Kanterne af de indre Range afskrives.
Tildannelsen af Pladen foretages da paa sawme Maade, som ved de indre Range beskrevet,
kun blive Naadkanterne, som afskrives i den rette Afstand fra den indre Plades Kanttrak,
ofte hevlede, og ved Lokningen holdes Pladen med Indersiden opefter, eftersom alle
Huller ere udvendige. Forinden Pladens Opswttelse maa Fyldestykkerne paa Spanterne
vere tilpassede, og Hullerne i disse lokkede.

Ved Skibe byggede efter Cellesystemet naae de langskibs Spanter ud til de ydre
Kledningspladers Inderside. For at faae Plads til disses Stedplader, blive Spanterne paa
disses Pladser beiede indefter saameget som nedvendigt. Man maa herved have Sted-
pladerne lokkede og opsatte inden Pladerne, og derfor er det meget onskeligt, at Stedets
Plads bliver overordentlig neiagtigt. Under andre Forhold er dette ikke af saa stor
Vigtighed, og derfor kunne Skabeloner uden Skade anvendes, men her foretrakker man
at afmerke Pladens Lengde paa denne selv, hvorfor den selv ferst optages paa Skibet,
og atter nedtages for at ferdigdannes.

Samtidigt med Kl®dningspladernes Anbringelse opsettes de langskibs indenbords
Forbindelser. Til disse findes Mrker afprikkede paa de forkerte Vinkeljern, men Retningen
bliver yderligere corrigeret ved Rier, og Naglehullerne bores paa Pladsen. De nodvendige
Skabeloner tages paa Skibet.

Ligeledes opsaites Daksvaterbordspladerne, af hvilke den everste altid er paa
Plads og Vinkeljernet paasat forinden overste Kledningsrange, da man derved sikkrer sig
en jevnere Flugt ved denne. Skabelonerne til disse Plader faaes fra Loftet, men kunne
iovrigt ogsaa tages paa Skibet.

Naar Pladerne ere paa Plads og nittede, paabegyndes Calfacteringen. Denne ud-
fores alle Steder, hvor Vandtethed skal sikkres mellem 2 Stykker, men i Reglen kun
paa disses ene Side. Saaledes bliver hele udenbords Kledning kun calfacteret udvendig
fra. For de vandtmtte Skodder calfacteres mellem Fyldestykkerne og udenbords Kledning
ved Spantet foran og agtenfor, og for selve Spantets Vinkeljern derimod ved Skoddet.
I Skibe med vandtet Bund blive alle Afdelinger calfacterede. Arbeidet udferes ved forst
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at bortmeisle Rundingen paa Kanten af den yderste Plade eller Vinkeljern, saaledes at
denne bliver Mahl paa den inderstes Flade; med et firkantet Staal sattes denne Kant
derpaa yderligere, og til Slutningen presses Inderhjernet an mod Fladen ved et Staal,
som har nogen Mahl.

De ovrige Arbeider, forbundne med Skibets Bygning, antages ikke at frembyde
nogen Merkelighed eller noget, som er ukjendt ved Orlogsverftet, og jeg skal derfor
endnu kun fremhave: ,

Afpudsningen, paa hvilken der lzgges megen Vagt, og som er af stor
Betydning for Skibets Udseende. Den foretages kun ved den Deel af Kledningen, som
er over Vandet, paa hvilken alle Hulheder 0g Ujevnheder i Pladerne samt Fordybninger i
Naglehovederne udfyldes med en Cement af forskjellige Patenter. Disses Hovedbestanddeel
er i Reglen Okker, og desuden indeholde de sort og red Maling, samt Japan som
herdende Middel, og Terpentin eller Naphta til at oplose dem. De paasmeres Skibssiden
med en meget flad og boielig Kniv, og efter circa 48 Timers Forlob ere de hezrdnede
til en graa steenagtic Masse. Denne slibes derpaa med Sandsteen og Vand, hvorved
Skibssiden kommer til at frembyde en fuldkommen glat Flade til Malingen.

Ved MHalingen bemarkes, at det ikke endnu er lykkedes at opfinde et Stof,
som kan fjerne Ansamlingen af Skaldyr paa Jernskibenes Bund. 1 Chatham Dock Yard
ere endeel Forseg blevne anstillede med de forskjellige Patenter; men Resultatet af disse
har veret, at man enten benytter Peacock’s Maling, eller holder sig til den billigere
Mennie. Denne sidste Maling tilberedes imidlertid udelukkende af reen Mennie, i hvilken
noget Blyhvidt (omtrent 1/4) tilswttes for at gjore Mennien federe og mildne Couleuren.
Et nyt og meget omtalt Patent »Hay's Composition« skal navnlig have vist sig uheldigt,
ligeiedes »Gisborne’s« o. Fl.

Ved de bepantsrede Traskibe (»Pallas« og andre) har man anvendt en 2'/s“ Teak
Kledning udenpaa Pantseret indtil 3 ¢ over Vandlinien. Pantseret er der forst bleven
overstroget med 2 Lag Patent Maling, hvorpaa Plankerne ere befestede med galvaniserede
Jernskruer og deres Naader senere calfacterede. Hvorvidt dette har bidraget til at fjerne
den galvaniske Virkning er mig ikke bekjendt.

Indenbords anvendes Cement i stor Udstraekning til at beskylte Naglehovederne i
Bunden mod Rust fra Lastvandet. Det dannes af en Blanding af '/> Portland og /> fint
udvadsket Sand, som spredes over Skibets Bund indtil Kimmingen i saadan Hoide, at
Naglehovederne ere daekkede; ligeledes udfyldes de indvendige Naadkanter samt Spanternes
Vinkeljern dermed, saaledes at Vandet ikke finder nogen Huling at leire sig i. Agtenfor
det agterste Spant bruges det ogsaa til Udfyldning mellem Kantespanterne. Den Vgt
heraf, som gaaer i et Skib, er ikke ubetydelig; i et 3000 Tons Skib blev saaledes
anvendt omtrent 40 Tons.

TEKNISK RIBLIOTEK

Danmarks fek..ske Hojskole
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F. Skibenes Udstyring.

Under dette Afsnit henherer Tegningerne F Nr. 1: Stormast og Mesanmast til Fregatten
»Caledonia«; F Nr. 2 Fokkemast og Bougspryd til samme Skib, F Nr. 3 Mesanmast til
Fregatten »Hector«; F Nr. 4 almindelig Tegning af Fregalten »Valiants« Master; F Nr. b
balanceret Ror til Fregatten »Bellerophon«; F Nr. 6 Rorets Ophengning i samme Skib;
F Nr- 7 Relingsankernes Placering i de engelske Pantserfregatter; F Nr. 8 Beddingerne
i de samme Skibe; F Nr. 9 Beddinger i »Bellerophon-; F Nr. 10 Omdreiningsbolten til
Raperterne i »Bellerophon«; F Nr. 11 Kanonboltens Placering i en Pantserfregat; F Nr.
12 Arrangement under Daksbjelkerne i det samme Skib; F Nr. 13 Baxe Apparat for den
12Y2 Tons Armstrongske Kanon; F Nr. 14, 15, 16, 17 Aptleringstegninger til Fregatien
» Warrior«.

Jernrundholter. (Tegn. F Nr. 1, 2, 3, 4.) VFormen af Rundholterne er
i England forsaavidt afvigende fra den hos os brugte, at Masterne gives samme Runding
paa For- og Bagkanten; Bougsprydets Overkant er derimod retliniet, dets Underkant
curvet; Reeerne gives samme Runding overalt.

Det er nu bleven meget almindeligt at forfierdige Undermaster, Spryd og Underraer
af Jern, eller undertiden af Staal, ja selv til Skibe paa 1000—1200 Tons forefindes
Merserzer og Stenger af disse Materialer. Man opnaaer herved for samme Vaegt en
betydelig sterre Styrke end med Treet, og forlenger Leveliden i en meget hoi Grad,
samtidigt med at Prisen ikke behever at vare heiere. Faren for lldsvaade formindskes,
og Masterne afgive fortrinlige Ventilatorer. Den Elasticitet i disse, man tidligere ansaae:
gavnlig for Seiladsen, er neppe nu af nogen Betydning, og naar bortsees fra dette, og
fra Umuligheden af at kunne kappe dem, er der neppe nogen Grund til ikke altid at
anvende dem i Koffardiskibe. I Krigsskibe maa der yderligere reises den Indvending
imod dem, at de give verre Splinter end Rundholter af Tree, hvorimod det vel bliver et
Spergsmaal, om de med samme Diameter som disse lettere overskydes. I den engelske
Marine anvendes Jern i Pantserskibene til Undermaster, Spryd og Underrzer, men man
er gaaet til meget svere Dimensioner, saaledes at man intet har sparet i Vegl. En
Jernmast til en Pantserfregat veier saaledes 17 Tons, medens den af samme Diameter af
Tree med beherige Beslag kun vilde have veiet 13 Toms. Til private Skibe har jeg
derimod seet Jernrundholter benyttede, hvis Veegt faldt mellem de samme Storrelser af
Pitch Pine og af Red Pine, og hvis Pris stillede sig som den sidste Trasort.

Bygningsmaaden er heist forskjellig. Svere Master dannes af 3 eller 4 Range,
mindre ofte af 2, i saa store Lengder som muligt; anvendes flere Plader blive de enten
byggede paa kravel, paa klink eller ind og ud paa forskjellig Maade, medens de enkelte
Pladers Stede ere flugtende. Oftest ere storre Master i 3 Range, af hvilke den forreste
ligger yderst, og de 2 agterste ere paa klink indenfor denne; en Skamfilingsplanke an-
bringes da paa Forkanten ved Hjelp af 2 Vinkeljern; naar Gaflen skal glide paa Masten,




53

gjores Bagkanten derimod glat. Indvendige Forst@rkningsmidler benyttes kun i sterre
Master; ere disse kravelbyggede, blive Naaderne da samlede ved et T Jern; ere de
byggede paa Klink, anbringes et Vinkeljern midt paa hver Plade. Tillige blive Jernstag
anvendte tvers over mellem Vinkeljernene. Hvor Masten passerer Dakkene, indsmites
Forsterkningsplader, som i klinkbyggede Master kun komme udenpaa de indvendige
Plader, hvorved Mastens Section her bliver cirkelformig, og tillige anbringes undertiden
indvendige Kraver paa dette Sted. Forneden lukkes med en Jernplade, fastholdt med et
Vinkeljern; i denne udskeres for Mastesporet, hvis Form afhanger af Kjelsvinets, og som
oftest er en firkantet Tap, der passer i-en tilsvarende Aabning i Pladen. Mastens Top
Jukkes med en Jernplade, der griber noget udenfor dens Sider, og ved Skruer kan stilles
i forskjellig Hoide for Ventilation. Salingsknmerne dannes af 2 trekantede Jernplader,
lagte paa Siderne af Masten og paa et Stykke beiede til dennes Form, de naae udenfor
For- og Bagkanten, og et Vinkeljern, beiet om Forkanten, feres rundt om deres Top, og
giver Plads for Stangens Vandring. Alle svarere Oiebolte til de forskjellige Blokke,
m. M. ere smedede til Ringe, der ere smogede om Masten; de mindre ere befwstede i
Salingsvinkeljernet eller paa Masten selv.

Mastepladernes Tykkelse gjores gjerne omtrent /g4 af Diameteren ved Dakket —-
for Staal selvfelgelig betydeligt mindre — og de aftage noget op- og nedefter med Dia-
meteren. Denne gjores af Hensyn til det Ydre gjerne ligesaa stor som for Tramaster.
Stedpladerne blive i det mindste dobbelt nittede, medens Naaderne sjeldent ere mere
end enkelt.

Klinkbyggede Master ere udentvivl sterkere end kravelbyggede og tillige lettere
at forferdige, Urundheden er ikke meget synlig, og indre Forsterkningsmidler blive
mindre nedvendige. Disse maa i hvert Fald ved Master viere en uheldig Anvendelse af
Materialet, idet de, ved at viere nermere Axen end Pladerne, bidrage mindre til at give
den Stivhed, og ved deres Naglehuller tillige svakke Pladerne. Kun hvor man ikke er
sikker paa en Feil i Pladerne, eller hvor man vil forebygge Svakkelse paa et enkelt
Sted, kan deres Gavnlighed fremtreede. Ved mindre Master har man derfor sikkert
Fordeel ved at anvende Klinkbygning, idet man iagttager at legge Pladerne paa den hel-
digste Maade for Skamfilingen, og fordeler alt Materialet i Pladerne, med Udeladelse af
de indre Vinkel- eller T Jern. Forsterkningsplader ved Dakkene ville da veere fordelagtige.

Hvor Masterne gjores af Tre, blive Salingsknmerne som oftest forfxrdigede af
Jern, ligeledes dannes Randen af Merset af Vinkeljern.

Bougsprydet bygges paa lignende Maade som Masterne, kun maa Overkants-
rangen allid her ligge udenpaa de andre (2) Range, og Stedene paa Midten af dette
blive tre- endog firdobbelt nittede.

Rwerne blive ogsaa nasten altid byggede paa Klink, med eller uden indvendige
Vinkeljern, og Enderne lukkes med en afrundet Plade. Ringe paasmoges ligeledes her
til Piebolte, m. M. og al udvendig Nitning er baade ved disse og de andre Rundholter
fors@nket.

Til Rundholterne gjores fuldstendig Pladetegning og Afslagning.

Pladetegning. ~ Naar de have ens Runding paa alle Sider, udfoldes de om
en retlinet Axe gjennem en af Rangenes Midte af samme L®ngde som den curvede Side.
Da Mastens Diameter aftager mod Enderne, ville de enkelte Plader alle blive smallere
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mod den ene Ende; men alle Kanter gjeres retlinede, og der tages ikke Hensyn til Con-

vexiteten i Naaderne og Concaviteten i Stedene.

Er Rundholtet derimod retlinet paa den ene Side, saasom et Bougspryd, maa
der komme nogen Runding i Naaderne; er et saadant til Exempel af 3 Range, blive
begge den overstes Naadkanter retlinede, medens de 2 nedre Range faae en retlinet
Naad foroven og en krum forneden. Udfoldningen foretages her om Overkantens Midte.

Bygningen udferes saaledes, at man paa hver enkelt Plade afskriver Dimen-
sionerne efter Skabelon eller efter opgivne Maal fra Loftet, og Midterlinien afprikkes paa
Pladerne. Kanterne afhevles derpaa, idet Naadkanten gives en temmelig betydelig Mahl
for ikke senere at staae for skarp. Alle Plader i en Rang legges da fladt ud i For-
lengelse af hinanden, og Langden verificeres. Man afdeler derpaa for Nitningen 08
lokker alle Hullerne.

Til Beiningen benyttes enten mindre Valser, som kunne forme til en Diameter
af 8“ — 10 “, eller ogsaa udferes den med Haanden, og man har da Skabeloner tagne
paa Loftet til Veiledning. I Valserne kan man kun danne Pladerne cylindrisk eller conisk,
men Krumningen efter L@ngden kan ikkd opnaaes. Forsaavidt man derfor ikke vil noies
med at have Mastens Curve dannet ved brudte rette Linier, kan man ved Haandhamring
give den fornedne lette Krumning til hver enkelt Plade. Dette gjores ogsaa i Reglen og
giver ingen Vanskelighed. Til Slutning forswnkes alle udvendige Huller. Stedplader (og
Naadplader) tildannes, lokkes og boies.

Samlingen af en Mast udferes ved, at man ferst har opstillet endeel Smaablokke
paa Marken, omtrent som en lille Beding, og ovenpaa disse boltet en Leagte, hvis Over-
kant er tildannet concavt som Mastens Curve, og paa hvilken en Midterlinie er vist. Den
Rang, som skal ligge udenfor de andre 2 — hvis der er 3 — bliver da lagt Plade for
Plade paa Lagten med den afprikkede Midtlinie i Flugt med L@gtens Linie; hver Plades
Naadkanter stilles horizontalt tvers over ved Vaterpas og Snor, og Pladerne afstives med
Smaastetter og fastholdes til Legten med Bolte gjennem et Par Naglehuller. Naar hele
Rangen er jevnt flugtende, og alle Stede passe, samles de ved- Stedpladerne og nittes.
Man optager da de andre 2 Range og samler dem for det lese til den underliggende og
til hinanden indbyrdes, enten med Skruer mellem Pladerne, eller gjennem Naadpladerne,
eftersom Bygningen er klink eller kravel, og naar hele Masten saaledes er samlet, rettes
Ujevnhederne, og Nitningen udferes, under hvilken Masten afstives indvendigt. Tilsidst
anbringes de indre Vinkeljern eller T Jern og Stage, samt Salingsknzer, Ringe, m. M.

Dette Arbeide er i Virkeligheden ikke vanskeligt, hvilket ogsaa fremgaaer deraf,
at man ikke betenker sig paa at lokke alle Hullerne forinden Beiningen, og Jernrund-
holternes Ydre er ogsaa i Reglen meget jevnt og smukt.

Ror og Styreapparat. Jernror udsmedes som Tegn. B Nr. 12. Tap-
perne ere for Soliditets Skyld hos alle gode Byggere udskaarne af det solide Metal, og
ber ikke paas®ttes lose. Man kan derfor ikke tildanne dem paa Dreierb@nken, men
maa afmeisle dem — forst firkantede, dernest ottekantede — hvornest den runde Form
tilpasses ved 2 Bakker af Jernplader, der ere lagte Kant mod Kant, og et Hul af Tappens
Diameter udboret, saaledes at Halvdelen af Hullet kommer i hver Bakke. Tapperne
kunne derfor ikke have nogen swrdeles jevn Overflade, og i sterre Ror have de ogsaa
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gjerne et Spillerum af /s “. Kun 2 af dem gjores bxrende, nemlig den underste og
den overste eller nastoverste. Lykkerne til disse — af hvilke den ene ere dannet af
Kjolen selv. — blive derfor ikke helt gjennemborede; men Hullets Underkant gjeres plan,
og i bedre Skibe indl®gges et convext Staalstykke i dette, saaledes at Omdreiningen
foregaaer paa Toppen af 2 afrundede Flader. De evrige Lykker ere derimod helt gjennem-
borede. I Stammen gjores de fornodne Udskeringer nedenfor Lykkerne for at kunne
aftage Roret, og hvis Skrueaxlen har Pandeleie i Rorstevnen, gjeres ligeledes en Indske-
ring her for at give Roret fri Vandring. Denne Maade at forfeerdige Rortapperne paa
har imidlertid ikke lenge veret almindelig benyttet, og mange Byggere anvende enduu
den @®ldre Maade, hvor Stammen gjores lige, og Rortapperne dannes ved at aftynde den
paa enkelte Steder. Lykkerne ere da af Pladestykker, hvis Ender ere beiede om Stevnen
og nitlede til denne, og Tapperne bevage sig da i den derved dannede Aabning, i hvis
Forkant er indlaaset en lille Metalbessing. For at forhindre Roret fra at kaste sig tver-
skibs, anbringes et Par Stoppere paa Stammens Sider, som tage paa et Par andre paa
Stevnen, naar Roret er dreiet en vis Vinkel (45 i

Kledningen af Roret udferes med Plader, som ofte, ved at springe 11/24 agtenfor
Rorets Bagkant, danne den Fordybning, som navnlig tidligere antoges nodvendig for at
forhindre det fra »at slaae«. Naaderne paa Pladerne legges horizontalt, og istedetfor at
anvende Klinkbygning eller Stodplader, smedes eller skrues Jernstykker i omtrent 3¢
indbyrdes Afstand mellem For- og Bagkanten, og Naglerne gaae da gjennem disse og
Pladerne paa begge Sider. Dette giver ogsaa Lethed for mulige Reparationer. Imellem
disse Jernstykker udfyldes med en let Treeart, hvorved Pladerne opnaae mere Stivhed.

Rorstammen er i Skibet omgivet med et Jernrer for storre Vandtzthed; dette er
conisk dannet for at tillade Aftagningen og befastes til Skibet indenbords ved et Vinkeljern.
Naar Roret er paa Plads, skrues en Plade (Hesteskopladen) til Yderkledningen med et
Hul til Rorstammen, som netop tillader denne fri Vandring. Men hvor Rorhullet er under
Vandet, maa en Metalbesning anvendes for Vandtethed. For ved Grundstedning at for-
hindre Roret fra at lefte sig ud af Lykkerne, udfyldes en af Udskeringerne paa Stammens
Forkant med et stobt Jernstykke fra hver Side, som foroven tager mod en af Rortappernes
Underkant, 2 Plader nittede udenpaa Stammen fastholde disse.

Til Rorets Dreining benyttes i Koffardifarten i Reglen Skruestyreapparater af for-
skjellige Constructioner. Disse roses overalt, og naar de ere vel udferte, og Construc-
tionen mathematisk rigtig, afgive de sikkert i almindelige Tilfzlde det bedste Styringsmiddel.

I' Pantserskibene benyttes Rat med Kjede eller almindelig Line; Rattet ofte med
Tandhjul og Drev; og er der 2 Rat, benyttes ogsaa den samme Line til begge.

Ved Pantserfregatten »Bellerophon« har man anvendt »et balanceret Ror« (Tegn.
F Nr. ), hvis Omdreiningsaxe er paa omtrent /s af Lengden forfra.  Kjelen agter
bestaaer af 2 Plader, der ere beiede noget opefter, og Roret har en huul Tap gjennem
et Hul i denne, og fastholdes med Skrue 0g Mottrik paa Underkanten. Denne Tap er
befwstet i et Ror, dannet af 4 Plader, indeni selve Roret, som naaer gjennem dets hele
Heide. Omdreiningen foregaaer om Tappen forneden 0g om en evre Stamme, der paa
sin Underkant har en pyramidalsk Tap, som passer i Roret og fastboltes i dette. Roret
er bygget helt af Plader og afstives indvendigt ved dobbelte T Jern.

Ovenpaa Bundstokspladerne i Speilet er en Jernplade befwstet, og Jernbrenden
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til Roret naar fra denne ned gjennem Pantseret (Tegn. F Nr. 6). Denne Brond er conisk,
men bliver ved en indvendig Traeklods cylindrisk, “hvorpaa en Metalbessing er fastdrevet
om Rorstammen. 8 Frictionsruller, befestede til denne, vandre paa en conisk Flade og
bere Roret samtidigt med at lette dets Dreining. Tillige findes et Stoppeapparat paa
Bagkanten. En 20 lang Rorpind er befw®stet til Stammen.

Ved Dreiningsproverne med Skibet har Apparatet vist sig meget kraftigt, og man
havde ingen Vanskelighed for at legge Roret iborde. Det anfortes, at man med fuld
Kraft havde dreiet Roret 37° med 8 Mand i 20* — medens man i »Minotaur« havde
hehovet 60 Mand for at dreie det 31 ° i 1™ 45 — samt at Dreiningen af det 300 ‘ lange
Skib kun optog 4'/2™, hvorved dog maa erindres, at det laae meget let paa Vandet, og
dog havde hele Roret neds@nket. Men Apparatet er meget compliceret og let tilbeielig
til at komme i Uorden, ligesom det ogsaa vanskeligt kan aftages. Man synes imidlertid i
Fremtiden at vente sig et godt Resultat af de balancerede Ror, og naar man kan over-
komme Vanskeligheden ved deres Anbringelse, maae de sikkert vaere at foretrakke for

de almindelige.

Ankerremedier. Tegn. F Nr. 7 udviser Placeringen af Relingsankerne i
en engelsk Pantserfregat. Herved benyttes de samme Jernstrebere som hos os; men et
meget nemt Slippeapparat er tilfoiet.

Af Spil og Stoppere foretrekkes de Brown'se, og ved Edlydsemne er
ikke heller skeet nogen Forandring, undtagen den, at de oftere gjores af vmalleable cast
irons (decarboniseret Stebejern). De have altid en ydre Flanche, som i almindelige Jern-
skibe fastboltes gjemnnem Skibssiden til Traklodse mellem Spanterne, og i Pantserskibe
have de en Trepude mellem Pantseret og Flanchen.

Bedinger. Til almindeligt Brug anvendes ogsaa de Brown'ske her, men i
Pantserskibene har man dannet den indre Bygning og Knaet af Smedejern. I Tegn. F
Nr. 8 er saaledes vist Bedingens Construction i en Pantserfregat; Kjzrnen er her en
firkantet Kasse af Plader og Vinkeljern, som naaer til Banjerdekket, udenpaa hvilken
Sneglen passer, og Knzet er ligeledes kasseformigt, og forneden befiestet til en Jerplade
paa Daksbjelkerne.

Ved Anvendelsen af de langskibs staaende Plader synes man at maatte kunne
undveere det pladsoptagende Knaz, og dette er ogsaa forsegt i Fregatten »Bellerophone
(Tegn. F Nr. 9), hvor Bedingén bestaaer af en Jerncylinder i 2 Pladetykkelser, og af en
indre langskibsstaaende Plade, som er nittet til Kraveller mellem Daksbjelkerne paa

Batteri- og Banjerdekket.

Pumper. Downton’s Pumper benyttes udelukkende i alle Krigsskibene, og
man anvender et betydeligt storre Antal og sterre Dimensioner end i Skibe af samme
Dregtighed hos os; ligeledes ere de indrettede til at kunne betjenes saavel paa Batteri
som paa Banjer, og Svinglerne beregnes paa et stort Mandskab. En 12 “ Downton
gives saaledes 1'/> Mand for hver loftende Fod, og ved de mindre bliver Mandskabets
Antal i Forbold dertil (som Qvadratet paa Diametrene).

I Skibe med Bunden delt i vandtmtte Rum er et compliceret Rorsystem til
Pumperne nedvendigt. | »Bellerophon. fores alt Vandet, som kommer fra Overkanten af
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den indvendige Bundplade, gjennem verticale Ror ned i store langskibs Rer, et paa hver
Side af Kjelsvinet. Disse Ror fores gjennem alle Afdelinger i den Deel af Skibets Bund,
som er dobbelt, og communicere kun med Pumperne i Maskinen. For at temme de
enkelte vandtette Afdelinger haves derimod ialt 6 Downton’s Pumper. Disse kunne ved

Slanger forenes til korte Pomperer i hver Afdeling — 1 paa hver Side for hver 20 ‘ af
Skibets Leengde — og naar disse Dele af Skibet skulle lienspumpes, maa man paaskrue

Slangerne hver Gang.

Ventilation. Opmarksomheden er bleven betydeligt henvendt paa denne,
ligesaameget af Hensyn til Ladningen som til Mandskabets Sundhed, og i bedre Koffardi-
skibe bliver der forelaget endeel for at fremme den. Masterne, de stobte Pullerter til
Varpene og Bedingerne tjene saaledes til Ventilatorer. Endvidere fores ofte en firkantet
Jernskorsteen ned til Lasten, som foroven har en Aabning forefter. Den bedervede
Luft, som ved at stige opefter samler sig og bliver stillestaaende mellem Dwxksbhjelkerne,
gives her Girculation, ved at disse ere gjennemborede med runde Huller. /anddampene,
som paa Grund af Jernets heie Varmeledningsevne fortette sig paa Underkanten af
Vaterbordspladen og af Bjelkerne, og derfra dryppe ned paa de underliggende Gjenstande,
affedes ved at anbringe Skraaplaner af Tre iborde under og mellem Bjelkerne, der op-
fange Vandet og fere det ind i Spanteaabningerne. I Passageerskibenes Kamre findes
lignende Jernror som i Fregatten »Danmarks« Messelukaffer.

I Krigsskibene, hvor det store Antal vandtette Skodder i Forbindelse med de
formindskede Luger vanskeliggjore Ventilationen i endnu heiere Grad, medens del store
Mandskab, den storre Maskine, og — i Tid af Bataille — Krudtregen gjore den endnu
nedvendigere, er der ikke truffet forholdsvis storre Foranstaltninger til dens Fremme.
Hvor Temmerne i Pantserunderlaget ere verticalt stillede, dannes Udskaringer i Naad-
kanten al 2 Temmere, og det derved dannede Rer udmunder i et Spjeld over Dakket
0g aabner paa Batteriet med en Gjennemskaring af Skibssiden. Banjerne ventileres ved
Spjeld paa Lebegravenes langskibs Skodder, og fra disse gaaer den bedervede Luft
gjennem Skibssiden il Canalerne i Underlaget, eller ogsaa som i »Bellerophonc benyttes
Spanteaabningerne til Ventilationsskorsteen for Banjerne. Axelgangen i Skibe uden Brond
har et Ror fra sin Agterende til Dakket.

Mekaniske Midler til at skaffe en god Ventilation tilveie har jeg derimod ikke
seet anvendte, undtagen til Krudtmagasinerne, hvor smaa Viftebzlge, dreiede af 1 Dreng,
drive. den kolde Luft gjennem Ror, som munde i Magasinets Gulv, medens den varme
Luft bortledes af andre Ror under Loftet.

Artilleriets Enstallations Poriene ere altid af tynde Jernplader, og
dannes enten som Swtporte (Warrior m. FL) eller i de nyeste Skibe som Faldporte. De
forste af disse ere kjendte ved Orlogsverftet; Vandtmtheden er her sikkret ved, at en
Metalkile, indlagt i Portfalsen, trykker mod en Caoutchouc Strimmel, fastskruet til Portens
Inderside ved en paalagt Jernplade.  »Bellerophon’s« Faldporte ere derimod af 3/4 “
Jernplade, og der er i Pantserpladerne udheviet en dobbelt Fals den yderste af disse
giver Anleg for Porten, i den inderste er en Caoutchouc Strimmel fastholdt med en
Jernplade fra Portens Side, og denne legger simpelt an mod Jernporten. I Portene
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findes et Kooie, som er paa Hangsel, og som indvendigl dmkkes af en Metalkapsel,
ogsaa paa Hengsel.

Omdreiningsbolten til de Armstrongske Kanoner, som er anbragt i Besseb@nken,
er s@&nket saa lavt, at den beskyttes mod Skud ved Pantseret selv. Spantet overskieres
derfor noget under Portens Underkant, og en horizontal Jernplade er her anbragt, paa
hvilken en Smedejernsklods hviler (Tegn. F Nr. 10). I denne er udskaaret en Fordybning
til Vandringen af Sledens Jernarme, og Bolten indsettes i den fraoven.

En udstaaende Consol tjener til Anleg for Raperten under Baxningen med en
Frictionsplade paa Overkanten. Ringsystemerne gjores altid af Metal og ere nedhuggede
i Daekket i Flugt med dettes Overkant, hvorved de komme til at folge dets Krumning.
Tegninge af disse har jeg tidligere hjemsendt.

Boltene til Kanonernes Betjening ere befmstede til Skibssiden paa forskjellig
Maade. I »Bellerophon« ere de udsmedede til en flad Plade, som er nittet til et Jern-
stykke, der atter er befestet til de forkerte Vinkeljern; indenbords Kledning mellem
Portene er da paasat med Skruer for lettere at kunne aftages ved Reparationer af Boltene.
Tegn. F Nr. 11 viser Arrangementet i nogle andre Fregatter, der giver en lettere Om-
skiftelse.  For hver Bolt (af Brog Hexe ere 2 ved Siden af hinanden, af hvilke den ene
er i Reserve) ere 2 Vinkeljern sammennittede, Ryg mod Ryg; disse ere saaledes beiede,
at der dannes et Hul for Bolten, hvorigjennem denne vises og fastholdes med Mottrik.
Vinkeljernene indsattes mellem 2 Spanter og befestes til det enes forkerte Vinkeljern og
til et paasat kort Stykke Vinkeljern paa det andet. Indenbords Kledning er tillige paasat
med Skruer, og naar derfor en Bolt springer, bliver Omskiftelsen ikke vanskelig. Alle
Bolte preves til et bestemt Trzk, inden de s@ttes i Skibet, som af Regjeringen er fastsat
(Tabel 5).

I Pantserskibene findes paa flere (3) Steder af Batteriet paa hver Side 2 svare
Oine og en Hage mellem Daksbjelkerne, hvis Hensigt er at tjene til Anbringelsen af en
Gie til Kanonernes Opheisning, naar man vil skifte Rapert.

Opmarksomheden er ogsaa bleven henvendt paa at kunne baxe de 12'/2 Tons
Armstrongske Kanoner ved andre Midler end Spader og Tallier, og et Apparat er il
Forseg bleven opstillet i Fregatten »Bellerophon«. Dette (Tegn. F Nr. 13) bestaaer af en
Axel, som gaaer gjennem Da@kket under Sleden ner dennes Forkant, og som ferer en
5* lang Jernarm, der bevieger sig i en Fordybning i Sleden. Axlen drives ved en Skrue
uden Ende, som ved Tandhjul er sat i Forbindelse med en Svingel for Betjenings-
mandskabet paa Banjerdekket. Dette Apparat er meget kraftspildende, da man snart
ophorer at kunne virke under en ret Vinkel paa Sleden, og ikke desto mindre har jeg
seet 5 Mand dreie en 12!, Tons Kanon en Vinkel af 60° i en Tid af 16 Secunder.
Naar det tillige erindres, at man under almindelige Omstendigheder kun behover 4 Mand
til at hale Kanonen ind eller stte den tilborde, synes det udenfor al Tvivl, at man maa
kunne overkomme Vanskelighederne ved denne Kanons Betjening i en Port i Skibssiden.

Til Oplysning om Pantserskibenes Aptering og indre Indstallation vedlegges et
St Apteringstegninger af Pantserfregatten »Warrior« (Tegn. F Nr. 14, 15, 16 & 17).

Underdanigst

A. B. Miinter.

Renne, den lste Juni 1866.
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Tabel 1.
i
Deplacement Beregning,
Distance mellem Vandlinierne = 2/,90. ;
Distance mellem Spanterne = 16,50. j
Opmaaling. i
T T T : ‘
Spant. 1‘ Kjel. ! Yandl. 1. “ Vandl. 2. | Vandl. 3. j Vandl. 4. ' Vandl. 5. | Vandl. 6. | Yandl. 7. : Yandl. 8. ’
T | | | | | | | |
Forreste Pp. 0. ] j ‘ | ‘ 0,14 | 0,21 0,33 0,11 ‘
i i3 0,14 0,60 j 1,17 ! 1,79 f 2,47 ‘ 3,18 1 3,90 4,70 5,54 i
o 0,14 1,85 ; 3,50 4.4 / 6,29 ‘} 7,50 l 8,62 9,67 10,77 !
3. h 0,14 3,67 ‘ 6,60 f 8,83 ’ 10,56 ' 11,04 l 13,04 14,00 14,75
4 ; 0,14 D79 ; 9,96 12,66 ‘ 14,45 ( 15,74 16,51 17,21 17,6, ‘
5. ‘ 0,14 8,03 | 13,04 " 15,77 ] 17,40 i 18,37 JV 18,02 19,19 19,5, I
o S I T f 567 | 1803 | 1925 | 1991 | 20,2 | 2085 | 20,50 I
7. | 0,14 12,24 17,56 1 19,55 | 20,42 ; 20,74 { 20,53 20,79 20,71 :f
8. | 014 13,55 18,68 ‘ 20,43 1[ 21,11 | 21,36 21,42 21,39 21,24 :}
9. | Ou| Ma| 19| 20u]| 2 | 2Le r s | 2ss | 2,4 ,"
Middelspantet = 10. 2 0,14 ‘ 14,4+ ’ 19,42 ! 20,96 | 21,51 2 21,71 I 21,75 21,67 21,5 J)
1L | Ou | 14| 19, f 00 | s | 2Wes | er | Zea| s "
12. ;1: 0,14 13,32 18,52 ‘ 20,40 21,12 f 21,10 ' 21,46 21,40 21,30 l
18. | Ous | Ilso | 174 | 1980 | 2050 | 20,5 | 2Lu | 2Lu| 2L
W | Ou | e | s | 18as | 19 | x| er | e | 20 |;
15. 0,14 7,68 13,04 16,24 18,13 19,04 ‘ 19,79 20,03 20,11 ’
16. H 0,14 5,51 9,94 13,32 15,76 17,49 18,55 19,18 19,42
17. 0,14 3,44 6,63 9,60 12,25 . 14,55 16,37 17,23 | 18,4
18. f 0,14 1,63 3,37 ,42 7,68 10,11 12,60 15,91 16,58
19. |
Agterste Pp. = 20. | 0,14 0,21 0,21 122 024 0,25 0,31 0,89 3,66

| 5 |
|
| 0,14 0,55 1,05 1,79 2,50 4,49 6,68 9,58 12,59
0 |

Fortsat. f!

I

!

|

|
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{(H Tabel 1 fortsat.
Beregning af Deplacementet.

4 T [ 1 1 1 [ ‘

‘ Spant. “{ Kjol. | Yandl. 1. ‘ Yandl. 2. ! Yandl. 3. 1 Yandl. 4. | Vandl. 5. 1 Yandl, 6. | Yandl. 7. f Yandl. 8.
' 15 0,14 ‘ 0,60 1,17 1,79 “ 2,27 3,18 3,90 ‘ 4,70 Disa
3, 8| Ou| Be| 6w Bos | 106 | oa |+ 1800 | 1400 | 1dus
5 B 0,14 8,08 13,04 15,77 17,10 18,37 18,92 19,19 19,51
1 1. ‘w 0,15 12,24 17,56 19,53 20,49 20,74 | 20,83 20,79 20,71
9. gty ikl @9 11 B0 vt Bl 28 P2 | Phaa
| 1 0,14 14,15 19,21 20,83 21,13 21,64 21,67 21,60 21,46
f 18 | One| Ieo| T%ar | 1956 | 208 | 2005 | 2 | 2ar | 2o
‘ 15. | Ous| Tes| 1800 | 1620 | 18n | 19 | 19 | 200 | 20
i LT 0 8,44 8,63 950 128 | 1dse | 1657 | 1778 | 188
| 19. i 0,14 0,55 1,05 1,79 2,90 4,49 6,68 i 9,58 ‘ 12,59
a. ‘ Lo | T6uo | 1des | 18475 | 14750 | 156,56 | 163,05 | 1704a | 10500
! . 2% a | 20| 1520 | 22900 | 269,60 | 2954 | 813,08 k 827,01 | 340,65 | 850,86
i Y X Spant 0. | l Oo0r | 0,10 ! 0,15 0,22
1 Spant 2. U 0,14 ‘ 1,65 3,50 | 4,96 | 6,20 50 8,62 ’ 9,67 10,77
[ 4 | 0,14 | H,70 9,08 12,68 14,45 15,71 16,60 | 17,21 17,6
1 6. | Ou| 10a| 154 | 1801 | 194 | 190 | 20 ? 20,05 | 20,50
: ‘;; 8. ! 0,14 13,55 18,65 20,43 21,11 21,36 i 21,42 21,39 21,24
" Middel-Spantet = 10. : 0,14 14,47 19,42 | 20,96 21,51 21,1 21,75 21,67 21,51
i 12 | Opa| 1832 | 186 | 2040 | 2112 | 240 | 2146 | 214 | 20
: 7 NS TN TR O TSR S [t O T N S R 8T B R T
| 16. 0,14 3,50 9,95 13,32 15,76 17,49 18,58 19,18 19,42
‘ 18. 0,114 1,63 3,37 5,42 7,68 10,11 12,60 15,01 16,56
",; 1, X Spant 20. 1 0,07 0,10 0,10 0,11 0,12 0,12 { 0,15 0,15 1,83
Sum: A | uo | 2205 | S0 | 404os | 44200 | 46815 | 49000 | B0Bes | 522
Sum: 2 og X 2. i 2,06 1 458,34 l 172,35 808,12 221,04 | 937,56 245,00 |[1017,36 261,15
: 458,54 808,15 | 937,56 1017,56
‘ 2,08 172,35 ‘ 221,04 245,00
632,75 | 183425 3237,8s
? 632,75 1834,26 E 8237,56 4761,5;

f Almindelig __ %fs X 249 X *s X 1645 X 3:1_. —1': 1_1‘ g

Factor 35 d | . T

768,93 Tons. 2228,99 Tons. 393455 Tons. 5786,02 Tons.
til Vandl, 2. til Vandl. 4. til Vandl, 6. til Vandl, 8.

Fortsat.




61
Tabel 1 fortsat.

Beregning af Deplacementets Tyngdepunkts Beliggenhed
i Horizontalen.

| | | |
[,grdqii::::lt ‘!c[:,[rutlttmleid ’1{ Kjol. Yandl. 1. ; Yandl. 2. ‘ Yandl. 3. | Vandl. 4. ' VandL. 5. | VandL. 6. | Vandl. 7. i Vandl, 8. :
0 20 | | | | 20| 4a| Baw| 8w 2
1 19 | 26 | e | 22 340 | 465 | 60 | Thio | 8940 | 105, |
2 18 | 25 | 830 | 6300 8928 | 1180 | 18500 | 1555 | 17405 | 193,ss i
8 10| 20 | 62 | 12| 150, 179,.-,3} 202,05 | 22Ls | 2880° | 250,15 1
16 220 | 9261 | 16936 | 20256 | 280 | 25L,ss | 265,76 | 2056 | 281,76 I

|

261,00 | 275,55 283,50 37,85 ‘ 289,65 ’
'269,50 | 208,74 | 283, | 284,62 | 2843
253,59 265.15 269,52 270,79 270,79 269,23

no
w0
-
@

| [ ”
5 15 ‘i 2,141 | 12(),45 " 195,r;n 236,ﬁ’)
6 14 ‘ 1,05 142,65 | 219,38 ; 252,42 |
7 13 ls2 | 159,12 | 2285 |

|
| | ; S | ORs | orp 3 e
8 12 ‘ 1,68 [ lﬁﬁ,mx 22-‘3,1'2‘ 245,xl; ..).53,.;2 25(),:;2 254,1)1 20(,,)4 ‘254,x4 |
9 1| Lss | 166sc| 20Lee | 22904 | 23550 | 287,01 | 288,15 | 238,15 | 2350 |
| [ |
‘: 209,50 215,10 | 217,10 207,50 | 207,50 215,10 1

; 195,03 193,04 i
1,2 105,51‘.‘ 148,95 163,20 | 168,06 171,20 171,65 171,65 | 170,40 I

l Ops | 820 | 12Ler | 1365 | 143,18 | 146,65 | 147,00 | 147,07 | 147,26 |
U,.»,q | 59,1.:‘ 5)3,50: 109,5u 117,30 121,‘Jz 123,42 123,42 124,02 '
0,70 388,40 65,20 81,20 90,55 96,20 98,95 10”,1,‘,‘ 100,55 I‘
|

|

oy
—
~

16 | 127,35 172,89 187,47 192,57 194,74 195,03

|
|
10 10 ii 1,40 1447 194,20

-t
B Ot & ~1 @ <

;l 0,56 | 22,04 39,50 ‘ 53,28 63,04 69,96 | T4 30 76,72 | 7768
« RS o3 Ry / o A 4 e
17 ‘ 0,42 10,52 19,89 | 28,50 36,80 | 43,47 49,11 53,19 DD, 44 |
18 2 ‘ 0,25 8,16 6,74 10,54 15,56 20,22 | 25,20 31,52 | 33,15

—
e
-

0,14 | 0,55 ‘ 1,05

1,79 2,90 4,49 6,65 9,58 12,59 i

2,66 11,40 22 95 34,01 46,93 60, 12 4,10 89,30 | 105,26 ;

3 2,38 62,39 | 112,00 | 150,11 | 179,52 | 202,95 | 221,65 | 288,00 | 250,75

5 2,10 120,45 | 195,50 | 286,55 | 261.00 | 275,55 | 283,50 | 287,55.| 289,65

7 1,82 159,12 | 228,55 | 25359 | 265,45 | 269,62 | 270,79 | 270,70 | 269,25 |
9 1,54 166,64 | 211,60 | 229,5y | 285,54 | 287,70 | 288,15 | 237,49 | 285,14

1l 1,26 12795 | 17289 | 187,46 | 192,57 | 194,76 | 195,05 | 104,00 | 198,04 1t

13 0,98 82,00 | 121,87 136,78 | 148,75 | 146,65 | 147,77 | 147,77 | 147,20

15 0,70 38,40 65,20 81,20 90,55 96,20 98,95 100,15 100,55

17 | 0,42 10,32 19,50 28,50 36,54 43,47 49,14 53,19 5D, 44

19 13 0,14 0,55 1,05 1,79 2,90 4 49 6,55 9,58 12,59

!

\ | | |
| .

2 % af }“ 98,00 | 1588,44 | 280170 Qbm,,a ; 2911 54 51)64 24 ‘ 3172,

5 v)‘).,’id 3315),45

Fortsat.

|
l“;:,nu | 7‘)‘9,2‘_’ 1 1150,85 ‘ 139() 84 ‘ 1400 49 15321) [ 1)8‘) 05 ! )8,44 [ 16539,73 {
]




Tabel 1 fortsat. |

Vandl. 4. | Vandl. 5. Vandl. 6. ]‘.\udl 7.1 Vandl, 8,

Ordinat paa T i 3 ; |
Spant 20,15... Kjol. i\andl. 1.| Yandl 2. ‘\andl 3. |

|
I
H
|

| E
i | |‘
i |

|

|

i
It |
1 'mn;)] 3,<\f\d“‘j 98,00 | 15881 | 230Ls0 | 26790 | 291055 | 806421 | 31721 | 8256, | 331040
1l ko | | L gty B | Bao S
2 | 2 83,50 | 63,00 89,28 | 11320 | 186,00 | 15D,16 | 17406 | 1930
il 4 ) 2a | 9| 189 | e BWla | Bl 25 ‘; e | 2Bl
| 6 | les | 14204 | 21958 | 2624 | 26950 | 20874 | 28308 | 284ea | 2840
" 8 | Las | 16200 | 283 | 24556 263, | 986,01 | 257,00 | 25648 | 254ue
1;‘ “ 10 1“ 1,40 144,71»} 194,20 QU”,EH‘ 215,10 | 217,10 217,50 216,70 215,10 |
' 12 Li2 -| 1065 | 14806 | 16820 | 16896 | 1Tha0| 17hes | 17hau | 17040 . |
14 | O 59,15 | 930 ( 1(»5;.5(.{ 117,50 ‘ 1216: | 1284s | 12350 | 1240 }
‘ 16 0,56 2204 | 3960 53,28 | 68,04 69,06 | 42 15,72 7,68
; 18 \‘ 0,25 i 3,28 : 6,74 J 10,54 | 15,36 ‘ 20,22 925,22 | 31,52 ‘ 33,16 |
|

| 10,015
Multipliceres med 165

Sum: | 40,60 ‘ 2305,64 ‘1 3450,38 4”15,{.'_’ “ 4359,18 j 4587, 45 4747 35 487125 | 495892
{Hih | | | | | |
4]} | | = N | aon " |
1 Sum: 2% 2 | 20,30 { 461128 ‘\ 1725,15 8031,04 [ 2179, 59 907492 ; 2373,59 9742,55 i 2479, 46
§ 461125 © 808104 91740 9742,55
‘ 20,30 1725,18 217959 2373,69
‘ il 6356,76 18292,57 3202077
} T :
1 635675 | 18292,5: | 3202077 46716,45
1| |
1 Divideres med 632,75 | 183426 | 3237,s6 4716,37
| | |
| |
’ 9,973 9,889 | 9,790
|

16's ; 165 165

| Tyngdepunkt foran A. Pp. 165759 164,555 | 163160 | 161/535

fitl Agterste Pp. fra Midte 165¢ j 165 | 165 | 165/
! Tyngdepunkt agtenfor Midte - 0/,754 0445 1,831 3465
1§
!
Fortsat.
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Tabel 1 fortsat. §

Beregning af Deplacementets Tyngdepunkts Beliggenhed |
i*Verticalen. |

I
| | | f | | |

Kjol. | Vandl. 1. | Vandl. 2. Vandl. 3. | Vandl. 4. | Yandl. 5. ' Vandl. 6. | Vandl. 7. | Vandl. 8. P

I

1 | | | ! | | [
Sum A 4,15 ’ 229,11 “ 344,70 ‘ 404,05 ‘ 442 o5 J’ 468,75 490,00 ’ 508,45 ] 522,44 {‘
Multipliceret med e | 9 3 il 6 [w - 8 |
| {
{ | | |
Product 229,17 | 689,40 121215 [1768,32 |2348,50 | 2940,00 |3560,7¢ | 4178, “
\ ‘ i | ; ‘ |
Product X 2 &: 2 | 458,50 | 3440 242406 | 8845 [4687T,0 | 147000 | 71205 | 2089, l
458,54 2424 45 : 468750 7120,5, '
; 344 70 884,14 1470,00 ’
: 803,04 “ 4456,25 J 1149832 l.‘
T [
803,04 4456, 11498,2, 1 99178.05 P
Divideres med 632,75 183426 | 3237,ec | 476137 il
1260 | X 29 2439 | X 2 3551 | X 240 4658 X 2. '
Tyngdepunkter over Kjolens Overkant 8¢so | T 044 | 10 Res ‘\ 18 50 '3
I

!
|
|




Tabel 2. ‘
il
| o % ‘ - ‘ v. ? 5
| Beregning af langskibs Metacenter. |
| Exempel: Deplacoment = 5160 Tons = 180600 Cbf., Vandl. Langde = 334‘;s0, Dist. |
‘ mellem Spanter, m = 1673, M _ %' ss, Spant 10 er 1/ foran Midten af Vandlinien
1! p ) ) J 3 ) b p )
- mellem Pp. (Middelspantet).
i Fox=-Parten. |
K |
\ : u l A ' |
‘ Nr. af oy Simpson-| 5 - | Antal Product af |  Antal s Y e .
J {1 Spant. | Ordinaten. | Multip!. ‘ Product. Sp. Dist. |  Koment. | sp. Dist. Product af Inerti Mon.
: 0 0,15 Teel| 0,15 10 | 1;50 10 15,00 ‘
[ i 460 4 18,10 9 ‘ 165,60 9 1490, 40
‘ 2 \ 9,58 2 194 8 153,25 8 1226,24 i
3 oo . | & 5600 | T | 3% 7 974400
4 | 17,17 | 2 | 34,34 | 6 ] 206,04 6 1256, 24
b ‘ 19,08 N 4 L’ 76,32 5} ] 381,60 151 1908,00
; 6 | 200 ) 40,40 4 161,50 4 646, 10
‘ 7 1 % | 4 | B8 3 250,50 3 752,40
i 8 | 21,30 J 2 | 42 50 % 85,20 2 170,40
g 2,55 i Al 86,24 [ 86,24 1 86,21
10 | 21,58 | 1] ‘ 21,56 y
: Sum | ‘ 4782 | | 1883 | “ 10275,2:
Agter - Parten.
10 | 21 1 .55 | | ‘
| 1| 2m 4 8o | 1| 8o 1 86,08
! 12 21,37 2 42,74 2 85,15 2 170,95
\ 18 | 2o 4 | . 8 3 %24 | 3 57,44
, 14 | 206 2 | Al 4 165,00 | 4 660,15
| 1% | 200 4 | 80 5 | 40w | B [ 200400
16 ‘ 19,10 2 SH,uu 6 229,3-; 6 1375,:‘1
17| 4 0,40 7 1920 | 1 344950
18 | 14,.‘,;‘. 2 29,% 8 234,1!» 1 8 ]H?:’),.!n i
19" 8,79 4 35,15 9 | 3816 9 9847 56 ’
20 | Oiso 1 Diso 10 | 20 | 10 20,00 |
| Agterpartens Summey 529,24 [ 2264 53 1’ 13246,50
| Forpartens Summer 478,77 | -+ 188355 ;‘ 10275,32 ‘
{ Sum 1007,94 | Differents 380,55 | Sum 2362192
I‘ ‘ dsm = 1l,s } b= 16,75 (Snli'l"l-l:éf)mu) 6583550, 53
i ———— Q 2
, f Vandliniens Areal 11239,00 Qvf. Product 637,755 51;211“/’1(]]!11.1 73406584, 52
| 11239,09 X
Depl. i Tons for 1% Nedtrykning 26,ssTons Divid. med 1007,90 | © ’2\ -+~ 449057 54
‘ | (0%321
| Vandl, Tyngde P. agtenfor Midte (10 Ord) 6,321 72957526,78

Moment i Fod Tons for at forandre Styrlastig-
‘ hed 1 Fod = 5160 400,3,‘.
eden od = H16 X334M

- 6174 Fod Tons.

Vandl. Tyngde P. agtenfor 10 Ord (Mspt.) 5121

divideret

med D =180600 Cbf. = 403',97

Systemets Tgd. P. over Depl. Tgd. P. 3’,62.

langsk. Meta C.
over Depl. Tgdp.

Langskibs Meta C. over Syst. Tgd. P. 400",35
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| Tabel 3.

Viegten af forskjellige Dele af et Jernskib.

Forholdet mellem Jernet i de forsk. Forbindelser. Forholdet mellem de forskjellige Jernsorter.
‘ ‘ J
Ibs.  |Procent. % 1bs. Procent. f
| ' 3
Agterstevn, Forstevn og Kjol ......... \ 88,282} 2,61 || Smedegods: Kjol og Stevne. , . | 88,282 2,4 l
Langskibs Forbindelser: Kjolsvin, \'.-1'-} ’ " LTS O DR St g e [ 2,032,280 | 60,5
gere, Vaterbordsplader, Clamp o:zj | : B4 S S s DRI PR J 983,190 | 29,0
DRI o o sl e i o e 512,4:;:;' g BR[0T [ | 159,106 | 4,7 .
SPATLESYRtEIBE 4. s eh e e o oy o 712,258 [ 21,05 | Cope (halyrundt) Jern. .. ... .. | 24,693 0,73
Tverskibs vandtette Skodder .. .. ... .. ‘ 133,868 3,06 || Stotter..................... 24,452 | 0,7 |
)5l (R G e O O R el 329,546 75 ‘% Naglehoveder ............... 66,720 ]‘ 1,98 |
Udenbords Klmdoing ................ ‘]'“"—’R'Swl 3L,as | Viegt af Jern i Skibet. ... .. .. 3,378,723 Ibs. ‘
Kulkasseskodder, Axelgang, Maskin- 0g
Kjedelstroer o min b e 215,016 | 6,35 E
Jern paa Dakshjelkerne, Mastepl. m. M. ’ 71,826{ 2,15 ‘
Stod-Plader og Fylde-Plader........ .. | 165,602 | 4,50 ‘
S o) S R Sy R e ey Sy M ' :3-1.4;')2; 0,72 1
Raglelovedem i Mamatran o sy s “ 6}13,720)5 1,08 }‘l
Veegt af Jern 1 Skibet............. .. 3,378,723 1hs ‘Y: “

|
\
Veegt af Skibet, naar fuldrustet. "

Tons. Cwt. \ Procent.

|
|
JOIN L SETOBBE i st e i Tter I 1,506 — ]()! 29,57 1\
[
i TR () VT i L ETRR e [ 208 — b .55 ;)
o 2 i
Faste og lese Inventariom................. 264 — B 15

Maskine, Ror med Haner, m. M........ 9 5'

Kjedler med Vand og Skorsteen ....... 398

!

DRBIEEI O TAXE] i e e o s o s 71" ,
e LT ey S R X S { 15827 — 26,05 |
Vand, Proviant, BERBIRING % civsvisssitedeatase 8 — 1,53 {
Passagerer og TR0 onis e s e ] 895 — 17,55 I
l

- '))'u |

Vaegt af Skibet ladet...................... 5,091 T. 15 C. 100.00 |
‘a
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Tabel 4.

Naglers Diameter og Laengde,

(Ved Foreningen af 2 Plader enten ved forsenket Nitning eller med snaphead Nagler.)

Benyttes af private Skibsbyggere.

Tykkelse af Diameter af L@ngde af Lengde af Nagler
Pladerne. Naglerne forsenkede Nagler. med Snaphoved.
m
[l
1 4 i H 1 2 “ ] " 1) \ i’ I
18 “ h 8 “" 11 8 " ] 2 “
| )
g g H h 8 “" 11 | “ 1 “ |
16 Y ‘ g ¥ 1315 % ALl
l,.’ " i 3 3 “" 11}. 7 | 2 ¢
8. ‘ i I T 24 ¥ [
L ‘ 444 11.1.‘ “ )3/, ‘
116 % j‘ hf:- " 93/ 4 95/, “ |
4 “ A’F “ :-)'.)‘ 8 “ _) 4 “"
I‘H}“ ‘[ ~“- “" h_)'lr‘2 “ 2]“ ‘
/g It 1 5. W B
il SIS -
1 [18 " [ 1 “ 2”"] " ()‘1 8 “
1 " 1 " h)T‘N “" ‘;l N “
[
fl

Skal Smaphovedet vere extra stort — som til Regjerings Arbeide — maa Naglen

tilstaaes noget sterre Lengde.
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Tabel 5.

Admiralitetets Prove for Ringebolte, @iebolte
02 Kjeder,

Ringene skulle have samme Forlighed som Boltene, og vere 4 Gange Boltens

Diameter i Aabningen.

Diameter af Bolte og Trek som de skulle underkastes.

Forlighed af Kjede. Bie-Bolte. Ringe-Bolte. ' Kjeder.

Tons. Cwt. Qwt, 1bs, Tons, Cwt. Qwt, 1bs, r

3t/s “ (97 13 » 14 39 1 1 3

g ; 90 » ] 36 0 ) )
27/ “ 82 13 14 | 33 1 1 ;
93/, I R S 30 10 ) »
9/ | 68 18 14l 97 + L 1d 1
91/, | 62 10 | 2 : ; :
93/ 6 8 » 14 | 99 11 1 »
91y 4 | 50 12 2 v Bl oy 5 ) ) 91'/s Tons.
21/s | % 3 4 | 18 1 By | Bl g
94 I 40 . ORI e S S v
17/ | 3 3 14 | 14 1 1 » 631
13/, ’ 30 12 2 | L) 5 ) » 555
18/ | 26 8 v 14 10 11 1 5 47y
11/, “ ”‘ 22 10 ‘ 9 i . : 40
13/5 ' 18 18 » 141 7 11 1 » 34 )
11/ « 3165 1% 2 - 6 5 » ) 281,
11/ r‘,‘ O | S, | Rl P O FC A
14 10 : ‘ 4 : v e ‘
/g f 7 3 ) 14 3 1 1 1835 »
3y | 5 12 2 ( 2 5 ; b 10Ys o
g }j 3 18 " . . 1 1 s S . ¥ .
Uy 4 gy 10 1 ) 41




Tabel 6.

Dimensioner af Materialet samt Nitningen i engelske
Pantserskibe,

A. Average Pitch of Rivets and Dimensions of Plates of the »Achilles*.

Pitch of Holes in Deck Tie Plates . e e = et . . 4" by 5/s“ holes.
Pitch of Holes in Beams . . : : Bhecy - - B . 4“ by 5/s“ holes.
Average Dimensions of Plates ] ! : s B SRR L 1 S IR X UE Y A
Pitch of Holes in Deck Plates . . o A el : : : o« o 2y 4 by Y Y holes,
Pitch of Holes in Beams . . . . 4 S T : : 41/, “ hy 5/g “ holes.
Average Dimensions of Plates . 5 ; - 3 A U 0 (18" 8 O W =g YR
Pitch of Holes in Wing Passage Plates between Main & Lower 5?.»
Deck Beams, in Seams . o ] . 23/4 “ by 5/ “ holes
in Stiffening Bars ) - 62 “ by %/s “ holes.

Average Dimensions of Plates . F3is ! : 195761 ¢ U84 3¢ T
Pitch of Holes in Wing Passage Plates below Lower
Deck, in seams . . . . B Ay 2% 3“ by 34 “ holes.

in Stiffening Bars. . . . . ; - 52 “ by 3/4 “ holes.
Average Dimensions of Plates . . . . . ) : 3 1564 x 2410 X 3/, “.

Pitch of Holes in thin Plating behind Armour Plates

in Seams . 283 by 34 “ holes
-)

in Frames 2“ by 7[s “ holes
in Web Angle Irons . . . . . R o 3 41/, “ by /s “ holes
Piteh of Holes in Outside Plating, in Seams ‘ - 3'2“ by 1“ holes.

in Longitudinal Angle Irons 52" by 1“ holes.
Pitch of Holes in Outside Keel Plates, along the Angle Iron . . . 52 “ by 13/ “ holes

10 SeAmS ..ol e e = waw e A" by 115 # holes,




B. Size and

Flat Keel Plates.
Vertical Keel P1. Angle Iron to Flat Keel PL |

Lower Angle Ir. to Vertic. Keel Plates.

Top Angle Ir. to Vertic. Keel Plates.
Top Angle Ir. of Vert. Keel to Flat Keelson PI.

Floor Plate Angle Ir. to Vertical Keel Pl

Floor Plate Angle Iron at Bulkheads to
Vertical Keel.

Floor Plates to outside Angle Iron.

Transverse frame Pl. to outside fr. Angle Ir.

Floor Plate Angle Irons to 6th or water-
tight Longitudinal Frame.

Bottom Plating to outside Angle Irons ofl-
L nn"nudnml Frames

Pitch of Rivets etc. of the ,,Northumberland*.

| li;\'ots.

i Thickness of Iron. Breadth of Lap. ‘
.‘ Pll(’h 1 Sue
‘3 outer 11/s “ ‘ 1.4 fnr (ar i) b | 1), u
i nnec di g4 }6,4 for Garb. Strake 41), u 1'/4
|
1 “ Angle Iron to1'/s “ & | 6 | 18/, «
11 “ plate 63/s { e
1 |
| |
“ { 3.«
\1' two 1“ Angle Ir. to 7/s“ PL. ; 5?.{ o “ %1:: i
1’ l 7 i a4 i g ¥
5/ u o 710 | 8
!t ‘0 Angle Ir. to 7/s Pl.% 43/, v .‘ 14
| |
| s '
J /s “ Angle Ir. to 3/s“ Pl | 43/4 i Ta ¢
| | s
s “ Angle Ir. to /s “ PL ’ [ :} 1
| ‘: | I
\ */s “ Angle Ir. to 7/s “ Plate | i 1hel ‘ (; %
\ | “ s u
[ 918 “ PL to %s “ Angle I. | ‘ ! 71, 3 6 g
i | /8 { D'/s
‘ ’ !
‘\- ‘ 5. 4 1 ] s “ \‘ 5/, “
/s “ PI. to two 5/s “ Angle Ir. i ; 14 G
' ey i g 4 61/, #
16 “ Pl to °/1s “ AnglelIr, ‘ 14 G«
! 7 g ! 5) , 1
16“ PL to two */1s “ Anglelr. | A 6«
]
[ Sle? AL to s “OPL | ‘ A 41/, 4
1 15 Pl to "‘,“5"(ﬂ/lr:".'\llghlll', ' i L /11‘/._, "
|
| | |
The bl(‘ddth of the lap for the several thicknesses of Bottom Plating are as follows:
1'/s  Plate ‘ 6'/s “ Lap. | {
7 S () @ !

-y 4 | Pt |
et 13144 & 3[4 #, ‘ Blfg# — |

‘A single row of rivets through
the 2 plates.

Singlerivetted; the buttstraps

| of vertical keel are chain ri-

il vetted, size 1“.

|

"Siusle rivetted.

‘Singlc rivetted.

Single rivetted, butts of flat

| keelson plate secured by
double butt straps, treble
rivetted.

iSingle rivetted.

{Double Angle Irons, single
| rivetted.

ngle rivetted.

\

(S

‘ do. do.

|Double Angle Irons at trans-
verse Bulkheads.

|Single rivetted.
{PIDE

do. do
Double Angle Irons at trans-
verse Bulkheads.
Single rivetted,
work.
The4!/,pitch isin watertight
longitudinal only, allthe rest
are from 6'/2* to 7% pitch.

watertight

69
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»Northumberland« fortsat.

Description of Work.

The piteh of vivets in the edges is from 3'/ to 4 Diameters; the butls for 4 strakes out on each side of the keel

Main Deck Ports and the sheer strake ar
Platiug behind Armour PL. to the Frames

Edges of Plating.

Butts of do.

Edges of Double Strake under M D. Ports.

Edges of Sheer Strake.
Upper Deck Stringer to Beams.

Upper D. Str. Angle Iron to Sheer Strake.

Upper Deck Stringer Angle Iron to Stringer
also to Angle Iron round Top of Interm.
Frames & Stringer.

Bottom plating to single frame Angle Iron
on floors & transverse plates.

do. do.
do. do.
do do.
do. do.

Transverse plates Angle Iron to 34 or!
watertight and other Longit. Frames.
Continuous transverse frames to outside

double frame Angle Irons above armour
shell

Continuous transverse frames to trans-
verse plates and floor plates below ar-

Thickness of Iron. | Breadth of Lap.

¢ chain rivetted;
5 5 & 918" Pl [l)"" ~“.‘\ll¥,l(‘ll'.l

s & 6" PL to 11,64 1 )1 . :
8 Q) 14 /2 Edge Str.
515 Strips ( to8'/2“ Edge Sty
do Butt Straps14“-181/,“
Two /e Pl Lapped 8'/4 “
Two 3/s “ Pl s

7 PL to /2 Angle Iron. ‘

\

Two 7/5“ PL to /1 Angle Ir

555 PL to two Angle Irons
one %y “, the other %/ “

ll g lxl to 5 n”
Angle lrons

& Y16 “

1“ Pl to 3/s* & %/16™ Angle Ir.|
"s“PL to */s" &*/1s" Anglelr.|
13/, 6P, to 3/s“ & /15 “Angle Ir.|
344 Pl to 3/s“ & */1s Angle 1.

9 p."A\llglL‘ Ir to7/16"&%/16“PI

/2 Ang.Ir. totwo 3/s“ Ang Ir.!

mour shelf.

i [
Ua“ A1 t07/16",3/s“ &° 1-;"1)1.‘ Sy #

|

|
|

Size

7)., 4
8

3/, u

7

“

Remarks.

, the double strake lwlu\\ 'llic

the remainder of the butts of outside plating are treble rivetted in the ordinary way.

G "
41y J‘Siuglc rivetted.
|The 14“ strap is for Treble
Rivetting and 18'/2 “ for
Ghain Rivetting, the rivets
through the frames are 7/g*.
33 # ‘I)ouhlu and single rivetted.
{The 5'/4“ pitch in the Frame
4% Lo 5'/s“ | Bult Straps over every butt
| on the outside
61/, to 7« |Butt Straps 11/15# by 17!/,

wide, chain rivetted.
|This is doublerivetted, exeept
| that everyalternate rivet next
the rootofAnglelr. is omitted.

‘il‘zu to 9%

4'/1“ to 4'»" |Watertight Work.

|

[1'/4“Rivets are used to fasten
| the garboard Strake to the
outside Flat Keel Plate as
well as tothe nextstrake out.

6'/2“ to 7“

6! 2“ to ™ l
GI 2“ [l) ""41
(;1 ‘,‘“ lU 7”
‘51‘214 tU "'44 i

(Singlerivetted, the ¥/;5“ Plate
| and 4'/3* Pitch is for water-
| tight work.

HéStard!/,

6. ;Sin','lv rivelted

The 4'/2 piteh is giventothe

At 4 2y a) Yivets passing through the

(4115 to 64 s & %/1s“ plates, being
watertight work.

Fortsat
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»\mlhumbulaudu font:at

Description of Work. Thickness of Iron.

Longitudinal Frames with single outer | e T
& = 6 &%/ 16 ; nglelr,
edge Angle Iron. 16 &%16“ Pl to %/ Angle s ‘

Longitudinal Frames with inner edge
Angle Irons. do. do. do. |
Connection of hinged plates forming ar- ey 5
mour shelf with double Angle Irons s Pl. to two
Do of the above Angle Irons with skin |3
plating and frames of ship. ¥

s Angle Ir. |

" \
s“AngleIr. to */s“ Pl also to|
16“Anglelr. on transverseFr. |

Upper Deck Plating to Beams. 16 PL to /2" Angle Ir.

do do. | 12 PL to Y2 Angle Ir.

Upper Deck Plating and Edge Strips.
do. do. ‘
Upper Deck Tie Plate & Beams. |

15 PL. to }/o
.'»‘ 18" Pl to ?
55 Pl to 1/,

Strips
8" Strip
Angle Ir.

Upper Deck Tie Plate & Edge Strips. s PL to two /15" Anglelr. |
Upper Angle Irons to Lower Deck Beams. : do. do.
Lower » do. : do. do.
Upper Angle Irons on Main Deck B(‘(lnh] 15 PL to two */16” AngleIr.|
Lower » do. 15 PL. to two '/2“ Angle lr.“

|
Upper Deck Beams to Reverse Angle Ir. Fr. | '2“ PL to !/»“ Angle Ir.

|
|
Main Deck Beams to do. [ Y:s“PLto " AngleIr. |
i |
|
Lower Deck Beams to do. ‘ 12 Pl to '/»* Angle Ir.

Main Deck Stringers between Angle Ir.
reverse frames to skin Angle Ir.

Main Deck Stringer skin Angle Ir. to skin
of ship.

[*/s“ PL. to two */15“ Angle Ir.|

9/

s Angle Ir. to two ¥/,

|
|
|
| g
|
|
|
|
l

il PLJ
|
\

Breadth of Lap

Ri\‘cis.

Pitch.

Size. |

Remarks.

g “ 41/, to 43[4
gt 41,4 to 43)44
14 44
14 4
3, “ 6 to T“
3y 4 64 to 74
3, 44
|
916 81/, “
4 6% to @t
8y u 44
By ‘ 5354 to 64
.'\” “w | 53“,4 to Gr/
3y “ | 6“
3y 4 ‘ 51, #
|
|
g j Bl
L s to bl
|
Wil } G “
|
3y 4u
3y 1 4

The 4'/2“ pitch is for water-
tight work, the 43/, will
be u"ul.llul by the space
between the frames.

do. do.

Watertight Work.

do. do.

Butts on beams chain rivetted
ButtStraps 3/s“ X 11 wide.
Butted between the beams,
hutl straps double, underside
+“ thick, topside %/15%, each
11" broad, treble rivetted.

|Butt Straps ''/;6“ by 16!/,
| wide on the beams; chain
rivetted.

Beam Knee about 30 long,
10 rivets in each knee.

\Beam Knee 3 9“ long, 16 ri-
vets in each knee.

Beam Knee 6/4“ long, 26 ri-
vets in each knee.

Fortsat.
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»Northumberland« fortsat.

Description of Work.

Main Deck Stringer and Stringer Angle Ir.

Main Deck Stringer Angle Irons & Re-
verse Angle Irons of Frames.

Main Deck Tie Plate to Half Beams and
Carlings.

Lower Deck Stringer between Angle Ir.
reverse frames to skin angle Irons.
Lower Deck Stringer skin Angle Iron to

skin of ship.

Lower Deck Stringer & Stringer Angle Ir.

Lower Deck Stringer A. Irons to Reverse
Frames.

Lower Deck Tie Plate to Beams, Half|
3eams and Carlings.

Wing Passage Bulkhead to StifTeners.

Wing

Wing Passage Bulkhead with inner Angle
Irons of 3d. Longitudinal.

Wing Passage Bulkhead to Transverse
Bulkhead Angle Irons.

Angle Irons of Wing Passage Bulkhead
to Transyerse Bulkehad.

Plating of double bottom to web Angle Ir.

Passage Bulkhead joints.

Edges of double bottom platesto edgestrips.

5/3 PL. to !/2* Angle Ir.
Two !/2* Angle Ir.
5/s“ P tof*/16" &'/2* AngleIr.

1/, Pl to two ¥/16“ Angle Ir.

5/s“ Pl to %/16“ Angle Ir.
\
1
1,4 Pl to 7/16“ Angle Ir. 1
\
The A. I to '/s“/Angle Ir. |

1/, Pl, to 7/1s* Angle Ir.

(/2" Angle Ir. to A
17"1611 & 3‘511 pl.

Plates ¥/16“, 7“1.’.“ & 3fa’’.
916" &1/3“PL to?/2“ Anglelr.
916" PL. to two '/a” Angle Ir.

5/s“ Pl. to two ®/s* Angle Ir

1/ P]. to /16" Angle Ir.

1" Pl to '/2* Strip.

Joints and Butts of Transverse Bulkheads. |

do. do. do.

Two Plates of 7/s“.

5). 44
» /8",

21/

Rive

[.\':

|

|
|

Pitch.

411

B R0 B

g
3 “

= Remarks.

Edges single rivetted, butted
on beams butt straps !/

by 16'/2* wide, chain rivetted.

One rivet in every reverse

| frame.

Butted on beams, butt straps
/6% by 16'/2“ wide. Chain
rivetted.

[Butted on Beams. ButtStraps
/16" by 16'/2“ wide. Chain
rivetted.

|One rivet in every reverse
frame.

Jutted on beams, butt straps
916“ by 16'/2 wide. Chain
rivetted.

Gl

Single rivetted. Watertight
Work.

Watertight Work

|
Edge Strip & Butt Strap '/2“
| thick, and H“ wide, both
| single rivetted.
{Lap joints & butts single ri-
vetted.
do. do.

Fortsat.




»Northumberland« fortsat.

Deseription of Work.

Joints and Butts of Transverse Bulkheads

do. do. do.
do. do. do.

Stiffeners to Transverse Bulkheads.

C. 8Size and Pitch

Description of Work

Flat Keel Plates. !

Butt Straps to do.

Vert. Keel A. Iron to flat keel plates. (1“Anglelr. to1'/s"&1/15"P1.

) » to the vertical keel.
Butt Straps to Vertical Keel. [
Angle Ir. on upper edge of vertical keel |
to vertical Keel. [
do. to the inner bottom.
Transverse frames to outside frame A. Ir.

Thickness of Tron.
Two Plates of 9/,6 “

»
" (18

(>/s* Angle Iron to /s, 5/s“,

‘lg e SRR 2 |

Thickness of Iron.

[
Outer 11/ |
Inner 11/;“ |

13/s“ Pl. ‘

1“ Angle Ir. to 3/s“ Plate
34 PL
3[4 Pl to 5/s” Angle Ir.

5/s* Angle Iron to /s Pl.
/16" PL to /16 Angle Ir.

do. do. { 2“ Pl to /16" Angle Ir.

!
do, to Vertical Keel. { 9/16“ Angle Ir. to 3/s“ Pl

t 1
do. to the Longitudinals. |7/, Anglelr.to 7/ 6% & ‘\;"I‘I.l

|
do. to continuous Angle Trons on inside
of frames. |

|

" &1, Pl to "16“Anglelr,

Sreadth of Lap. =
Size
-;)1 2 “ 8
[, “ 8/,
1), u ‘ 3/, 4
l’ \\Z ¥

Breadth of Lap.

Pitch.

20 314

16 41,4

Rivels

- _J(i\n:ts

Piteh.

Size.

Remarks.

Lap joints & butts slngle
rivetied
do do.

do. do.

of Rivets, etc. of the , Bellerophon®.

Remarks.

Double strap, treble rivetted.

double Angle Irons, water-
tight frames.

!double Angle Irons to water-
tight frames, single to bra-
cket frames,

do, do.

‘double or chain rivetted at
watertight frames, single at
bracket frames.

Fortsat.




»Bellerophon« fortsat.

Desecription of Work. Thickness of Iron. Breadth of Lap. ’ L Remarks.
Pitch. Size.
Outside Bottom Plating to Frames. | 116" Pl to */16‘ Angle Ir. 6 14 At the watertight frames
do. do. [ 1“ PL to °/1s' Angle Ir. | 6% ‘ Ji£f ithe pitch of the rivets is
dn. do. | s PL to %18 Angle Ir. ($14 Pt about 5.
do. do. T”_,g“ Pl to %6 Angle Ir.| | 64 | i
The edges of outside bottom plating. | 1116 to 1'/s* PL 74 G L R e
do. do. . 11/16* to 1# Pl 6!/, do. 1Y/
do. do. 1“ to 14 PI. 6!/ do. . VAT
do. do. 1%t0 %5t P 5y do. ‘ ke
do. do. gt to T[s'* PL Bl do. [ e
do. do. It to0 13154 Pl Hliy! do. ‘ 184

Butt Straps to Outside Bottom Plating. The butt straps to the outer hottom plates are of the same thickness as the plates themselves, but the

butt straps to the inner plates are '/s less than the thickness of plating they connect, and the whole of them are treble rivetted: the rivets
being of the same diameter as the rivets in the plating they connect.
Transverse Frame Angle Iron to the

10% X 824 X 2 “ frame ‘ 5/’ Angle Ir. to /.’ Fr. ' | 64 gl }I)uublv Angle Irons.
Angle Irons on outer edge of Longit. Fr. |%/is Anglelr.to!/2"“&"/1s* Pl | b T[gtt {Outer Angle Irons.
Angle Irons on inner edge of Longit. Fr. ['/2* AnglelIr. to's &7/,s“P] ' Sl e Ehmvr Angle Irons.
Butt Straps to Longitudinal Nr. 1. 316" strap to '/2* Long. B/, 41,0 3[4 iDm,lbh-Stmp. double rivetted.
do. do; ‘Nr. 2, 3.& b. 515 strap to Vs Long. | 81/, 41,4 3[4 | do. do.
do. to Nr. 4. /16 strap to /2" Long. | 121/,4 444 Rl do. treble rivetted.
Inner Bottom. | 1 P to Tt Angle I | QU e e
Butt Straps to inner bottom. ‘ 918" PL to /2" Pl i 124 3 to 4 34 treble rivetted.
Edge Strips to inner hottom. ‘ do do. B 31" 844 single rivetted.
. The Bulkheads are of '/2* and
Transverse Bulkheads. | s Pl to ‘" Pl 21/, ‘ 31/ 3f 4 “1s* plate, /2" below and

“16* above the lower Deck,

the stiffeners 3'/2% X 3'/,*

s y B X s’ Angle Iron 2¢ 6%
utts ‘ansyerse cheads N e In

Butts to transverse Bulkhead do do S e ate ha

heads are attached to the

X wing passage thus (X) as

*15' Angle Iron AV 7 far down as the double

. ; | bottom to which theyare al-

Stiffeners to Bulkheads.

Fortsal.




»Bellerophone« fortsat.

Deseription of Work.

Edge Strips to jump jointed Bulkheads.

Butt Straps to do.
Stiffeners to do.

Recess Angle Iron to recess plate.

Recess Angle Iron to plating behind Arm.

Iron Backing behind Armour Plate.

Angle Irons to the Frames.
Piating to the Frames.

Edge Strips to the Plating.

do. do.

Butt straps to do. both inner and outer

thicknesses.

Topside Frames.
Angle Irons to topside Frames.

Brackets to do.
Edge Strips to do.
Butt Straps to do.
Upper Deck Plating.

do.

Edge Strips to /2 “ do.
Butt Straps to do. do.
Edge Strips to /s “ do.

Butt Straps Lo do. do.

Thickness of Iron.

.'1;‘!1 [n l:ll I)I
12! PI.
*lis' Angle Iron

S8 Angle Ir. to /s Pl

5/s* Angle Ir. to two /4% PI.

2 thicknesses of 3/ Pl

s’ Angle Ir. to /2 Fr.
1'/2* PL. to 3/s* Fr.

3 3/ lll

a* Pl

3% Pl

2 Pl to 915" Angle Ir.
%[16* Angle Ir. to /2" PL
Yt Pl to 144 PIL.
5! Pl
o T
/34 Steel Pl
/4* Steel Pl

1[4 do.
i,‘,'“ do.
Ly do.
]34” do.

Breadth of Lap.

Rivets
Pitch. Size.
:}AI KAI
3 e
3/, 44 JRC
4 to 41/," 1.
.,")u Tl 44
(;Il 7 ,‘ll
G 14
e 14
1{ “ 7). 44
41, o
|
i
LUK 14
[
3/, 44
‘ i
8444
41 24 to HY | g4t
31 11/ 3 ‘411
34 TR
31 " G
(‘;l‘ S 3u
31,1 JRY
3u 51 44
B 8
:;| ;ll 1 "Il
'_’;u 5[ 44
< /8

Remarks.

tached by an Angle Ir. 31/,
X 32" X /15" one on each
side; a T Iron forms the
edge stripin the jump jointed
Bulkheads 41/, X 23/5% X
15, the stiffeners to these
are 4/ 6 apart and of 31/,"

X 31/,4 X 915t An‘;l!‘ Ir.

[Single rivetted.
Where they conneet the pla-
tes only
Double Angle Irons.

Do
Edge Strips to outer thick-
ness only

The pitch of the rivets de-
| pends on the position of the
| armour bolts, if no bolt

| passes through thentheyare

| rivettedthusand they extend
from [rame to frame.
I.\:iu_‘_'lv Angle lrons.
do.
do.

|Treble Rivetted.

'One Deck and one plate fa-
stening alternately.

Single rivetted.

Double butt straps, treble
| rivetted.

{One Deck fastening and one
plate fastening alternately.

Fortsat,




»Bellerophon« fortsat.

Description of Work.

Main Deck Plating.
Edge Strips to do.
Butt Straps to do.
Main Deck Stringer Plate.

Angle Iron to do.

Angle Iron to take Wing Passage.
Butt Straps to Main D. Str. Plate.

Lower Deck Stringer Plate

Angle Iron on do.

Angle Iron on do. to take Wing Passage.|

Butt Straps to Lower Deck Stringer.
Longitudinal Girders.

Wing Passage Bulkheads.
Butts to  do.

Stiffeners to do.
Wing Passage Bhs. to Inner Bottom.
Armour Bulkheads.
Plating on Frames.
Edge Strips to do.
Butt Straps to do.
Water Courses to Main Deck.
do. to Upper Deck.
Flats in Hold.
Edge Strips to do
Butt Straps to do.
Magazine Bulkheads in Hold.
Stiffeners to do.
Chain Lockers,
Angle Trons to do.

Thickness of Iron. Breadth of Lap.

13 Plate

1,4 do R
' do 124
24 do. ‘
2 ; |
50 go ! ‘_.u Pl !
do.
1 2“ l)l. 12‘,

2 Pl to /2" Angle Ir.

/' Angle Ir. to !/’ Pl

5/g' Angle Ir. to /2 Pl
124 Pl 124
4 PL to 11/ inner skin
Ut to The'' PL 21,4
do.
1'* Angle Iron to '/2* Pl
916" Angle Ir. to /»* Pl
1 fr. to 5/ Angle Ir.
A" PL
84 PI. U
et PL
U, Angle Irons
do.
3jg! PI.
/' Pl
3154 PL.
2! PL
2! Pl
:".’” l)l -J] i
s Angle Ir. to /2" Pl

Rivets.
Pitchﬁ 7 Sizv%ﬁ Remarks
[
44 s & 3[4 [The 3[4 for Deck fastenings.
41/, 5/g! :Sillf_’h‘ rivetted.
4144 P |Treble rivetted.
In the battery the stringer
44 2yt | plateisattachedto the lower
| flange of the beam, before
51" 8 and abaft the battery to the
top flange.
31“11 344 \
3/ 3y "Tl‘l‘l)]t’ rivetted to
64 J [the beams.
|{One rivet through the reverse
(AL g | flange of the 10 X 3'/2%
[ /2’ frame.
3/ 3’ 4
44 I ﬂn‘hlx' Rivetted. =
4 to Hl/y* ] U i[h'himl Armour Plates. o
31" 3,44 [[.21[) jointed.
8¢ 344 | do.
24" to 6% [
4 to 3" 1"
6 3[4 ‘I)uulxlv Angle Irons,
61/ 3V single '/2* Angle Irons
43/44 i |single rivetted.
410 5 i ‘double rivetted.
“oto 41,4 4
4 IL? _:%A 1::
_l_u "
4/‘ ‘ll
44 gt Double rivetted
23/ 4 R
3" £ Lap jointed
e G 1R to the inner bottom.

Fortsat




»Bellerophon« fortsat.

Description of Work.

Stiffeners to Chain Lockers.

Thickness of Iron. Breadth of Lap.

I il ' 4
[ 8/gi Angle Ir. to /" Pl

Shaft Passage. | 1,4 PL ]
Edge Strips to do. I do. “ 43]%
Butt Straps to do. do. } 8%
Stiffeners to do. ! do. Angle Ir. !
Shaft bearer Angle Irons to shaft passage.| 124 Pl,
do. do. | do. |
Keelson. st PI,
Butt Straps to do. 3[g!* PI. 14
Angle Irons to do. 34 X 3" x 55" Angle Ir.|
Stiffeners to do. 12 PL to 31/, X 3% Anglelr.
Boiler Bearers. /2 Pl. and |
do. Angle Irons. ?
Butt Straps to do. Y PE
Strengthening Bulkheads, Main Deck aft & D
to the frames. 16" Pl
Edge Strips to do. Y3t Pl ‘ 4
Plating over Stern Tube on Lower Deck., s PL to two /2 Pl P
Edge Strips to do. 5/s* P1. 94
Butt Straps to do. 5/s* PI, 124

Pit(-l;.

5%

314! to 31"

Qa4
315
,')Il
‘ ]
4: to 41/‘414

Qi
9

84 to 44

Rivets,

81/, to 83/,

do.
4 to 41/,

31,4

43 414

Remarks.

‘ldou])le rivetted
14 feet apart.
|upper edge.
;IO\\EI‘ edge.

|
gll'(*l»le rivetted.

{double Angle Irons.

{Top & bottom.
Upper Angle Iron.
Lower Angle Iron.
|treble rivetted.

single rivetted.

do. do.
|Double rivetted.
do. do.

‘Treblc rivetted.
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