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FORORD.

Dd nu detta arbete ofverlimnas till vara lokomotivmdn och
andra intresserade, dr det mahdnda pa sin plats att med ndgra
ord forklara, hvarfér utgifvarne vdagat detta vanskliga och ar-
betsamma féretag och hvad de ddrmed dsyftat.

Behofvet af facklitteratur pd vart sprak har linge varit in-
sedt och erkindt af lokomotivpersonalen, och tid efter annan
ha i de olika foreningarna inom lokomoiivmannakaren gjorts
uttalanden om oOnskvirdheten af en utforlig, men littfattlig
handbok for lokomotivforare och eldare. I hvad mdn denna
bok kan tjdna till att uppfylla detta Gnskemal ma sakkunnige
efter profning déma.

Denna bok dr afsedd att vara en lirobok fér lokomotiv-
férare och eldare. Vart mal har sdalunda icke varit att be-
skrifva en viss jdrnvdgs eller eft visst lands lokomotiv m. m.,
utan i stdillet att i nagon man gora de svenske lokomotiv-
mdnnen bekanta med lokomotivtekniken och lokomotivdriften
i allmdnhet pd deras nuvarande standpunkt.

Medvetna om detta arbetes brister vaga utgifvarne dock hysa
den forhoppningen, att detsamma skall bli till gagn for loko-
motivmdnnen vid vdrt lands alla jernvigar.

: Att utgifvandet af denna bok varit forenadt med stora sva-
righeter torde vara tydligt for hvarje verklig fackman, och helt
visst kunna befogade anmdrkningar goras mot innehallet och

l kanske dfven mot uppstillningen; men sdkert dr att utgifvarne

| sparat hvarken tid, midda eller omkostnader fir att gira den-

| samma sa instruktiv som mdjligt. Framtiden skall nog utvisa,
huruvida vi lyckats. Att vi ej alldeles misslyckats dr vart hopp.
| Vid utarbetandet af denna bok ha utgifvarne ej alltid kunnat
stodja sig pa uteslutande egna erfarenheter. Tvdrtom, bidrag

‘ ha hdmtats fran ett stort antal af de bdsta in- och utldndska

hjdlpkdllor, samt bearbetats for vara férhallanden.

Goteborg & Trollhdittan [ Sept. 1902,
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INLEDNING.

Lokomotivforaren och hans skyldigheter.

Det lokomotiv, som mest ndrmar sig fullkomligheten, #r
ett sidant, hvilket utfér det storsta mojliga arbete med min-
sta kostnad for bridnsle, smorjamnen, slitning och skada till
maskin och spar; ndrmast idealet for en lokomotivféorare kom-
mer den, som kan si skota sin maskin, att den med minsta
mojliga utgift utvecklar sin fulla arbetsskraft. Poeter sigas
vara fodda, ej utbildade, och detsamma kan sdgas dfven om
lokomotivforare. En person kan hafva en maskin under sin
vard blott ett par manader och dock ddagaligga en genom-
gaende kunskap i sitt yrke, visande en till instinkt grinsande
klokhet, da det giiller att finna ritta sittet att behandla sin
maskin for att vinna bista resultatet af densammaj; en annan,
som forefaller lika intelligent i allt, som ej ror lokomotivet,
kommer ddremot aldrig att ritt forsti maskinen.

Det gifves fi yrken, inom hvilka formagan att koncentrera
sina tankar pa det for handen varande arbetet idr sd virde-
rik, som inom lokomotivforarens. En person ma besitta en
hog grad af intelligens och vara vil utrustad med kunskaper
i allmdnhet, men Zndock vara oduglig pa lokomotivet, si-
vida han ej forstar att under tjidnstgoring dgna sin uppmirk-
samhet odelad at sin plikt att sdkert och punktligt féra loko-
motiv och tiag ofver sin banstricka. Den man, som liter
enskilda angeligenheter eller yttre intressen upptaga nagon
storre del af sin tid, medan han for ett lokomotiv, har all
utsikt att ofta rdka ut for obehagliga hindelser.
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En person, som ir i besittning af de naturliga gafvor, hvilka
dro nddvindiga for att kunna blifva en god forare, ldr sig
fortare behiirska sitt yrke i alla dess detaljer, d&n den, som
af naturen var afsedd till kogubbe. Dock gifves ingen kungs-
viig till erniende af den kunskap, som fordras for att blifva
en god lokomotivforare. Att lira skéta en maskin kan ge-
nom #fning inhimtas pa nagra fi manader. Att 6ppna regu-
latorn och ligga omkastnings-spaken fér back eller framat
fordrar blott foga skicklighet; att kunna packa en gland eller
draga en lés mutter dro inga stora talanger, men den fond
af praktiskt vetande, som sitter en lokomotivforare i stand
att snabbt och med radighet mdota hvarje tillfdllighet, for-
viirfvas blott genom dr, tillbringade i forarhytten, och genom
att oaflatligt iakrtaga allt under vistandet didrstddes.

Anda sedan jirnvigarnes forsta begynnelse har den stora
allminheten, (dock kanhinda minst i vart land), med spindt
intresse foljit lokomotivférarnes utveckling. Detta &dr blott
naturligt, ty ingen annan klass af yrkesmin haller i sin hand
sidkerheten for sia ménga lif och sa mycken egendom.

Vara jdrnvigars sikra och punktliga trafik har alltid till
stor del berott och skall alltid bero pa férarens omsorg, ur-
skillning och omdéme. Hvarje ar sker inforandet af nya
anordningar, afsedda att 6ka jidrnviigstrafikens siikra gang, men
ingen automatisk apparat kan nidgonsin férhjilpa en person
till att med sidkerhet féora ett lokomotiv, om denne #r bri-
stande i omsorg, intelligens och omdomesformaga. Den med
hvarje ar med nagra nya anordningar vixande tigmekanismen
paligger stéindigt nytt ansvar pa lokomotivférarne. Man tyc-
kes nu vilja fordra, att foraren skall férsta ej endast allt om
lokomotivet, utan #fven hvarje detalj vid vakuumbromsmeka-
nismen, sivil som tagsignaler, viirmeledningar, belysningsappa-
rater och allt annat, som hor till taget. Silunda #r han pa
god vig att pa taget intaga samma plats, som innehafves af
forste maskinisten pa en angare.

Ingen klass bland en jirnvigs hela personal utdfvar ett si
direkt inflytande pa driftkostnaderna, som forarne. En loko-
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motivforares dagspinning édr en ringa summa, jemférd med
hvad han kan spara in eller lata forspillas genom att skita
sin maskin vil eller illa. Bortslosadt brinsle, bortkastade
smorjamnen, forstérda férnédenheter och vanskdtt maskineri,
fororsakande ofverdrifvet hoga reparationskostnader for rul-
lande materiel, gora, ddr lokomotivpersonalen ej ir sin sak
vuxen, en lang rikning for hvarje manad. Hvarje man med
nigon gnista af manlighet i sitt brast vill séka blifva mistare
i sitt yrke; och, eldad af denna irelystnad, skall han und-
vika att forslosa sin arbetsgifvares gods lika omsorgsfullt,
som voro dessa fornddenheter hans egen tillhorighet, och blott
sidane min fortjina att intaga en plats bakom panngafveln.

Den tid dr ldngesedan forliden, da en férare ansags fullt
kompetent, sd lidnge som han kunde fora sitt tag fram pa be-
stimd tid. [ vara dagar maste man foéra tiget efter tidtabel-
len, om man skall vara tald alls, och ingen anses for en
forsta klassens forare, som ej forstar att taga storsta mdojliga
arbete ur sin maskin med minsta mojliga kostnad. Till er-
naende af sddana resultat 4r en genomgaende kidnnedom af
maskinen in i dess minsta detaljer absolut nodvindig, pa det
att hela maskinen ma kunna arbeta sasom en harmonisk en-
het, utan alla slag eller stitar; de olika metoderna att be-
spara anga méste vara grundligt inlirda och uppfattade och
de lagar, enligt hvilka forbrinning forsiggar, vilbekanta, sa
till vida som de kunna tillimpas vid eldningen.

For att forvidrfva detta vetande, hvilket gifver makt, och
som direkt okar en mans inre virde, maste unge forare och
eldare, som vilja hdja sig, dgna ndgon del af sin fritid till
det slags sjidlfuppfostran, som hinhor till lokomotivet. Socra-
tes, den vise gamle grekiske filosofen, ansag, att det littaste
siittet att forvirfva kunskaper var att stindigt framstilla fra-
gor, Unge lokomotivmidn kunna med fordel begagna sig af
detta system. Blygs aldrig for att begdra upplysning, nir sa
behdfves, och lat ingen inbilla dig, att en person har natt
till yttersta grinsen for allt hvad kunskap i mekaniken heter,
ndr han lidrt att oppna och stinga en regulator. Desto lingre
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nagon skrider fram i studiet af lokomotivets filosofi och dess
ekonomi, desto mera ifvertygas denne om, huru begrinsadt
hans vetande i sjdlfva verket dr. En ung lokomotivman, som
soker vinna kunskap genom att utfriga sina dldre kamrater,
fir ej lata sig afskrickas af ett afvisande eller sniisigt svar.
Min, som neka att besvara yngre, kunskapssokande kamra-
ters hofligt framstillda fragor, sviifva i allmidnhet sjilfva i
okunnighet om svaret och soka medels en grofhet dolja denna
sin bristande kunskap.

Det vid manga jdrnvdgar mest gingse forfaringssittet, att
till eldare antaga personer, som sakna snart sagdt all fore-
giende mekanisk utbildning, limnar ett vidt fdlt 6ppet for
dylik undervisning. Sadana min kunna ej tillbringa for myc-
ken tid med att betrakta arbetet i reparationsverkstiddernaj;
de borde noga iakttaga hvarje detalj af arbetet i lokomotiv-
stallet; de olika delarna af den dyrbara maskin, de ldra att
handhafva, skall studeras i detalj. Intet reparationsarbete dr
for ringa att dgnas noggrann -uppmirksamhet. Nirhdlst i
stallet utforas sddana arbeten som undersokning af piston-
packningar, inpassning af lager, paliggning af lagerboxar eller
planing af slidplan, kan den ldrgirige nybdrjaren férvirfva
kunskap af nyttigaste slag. Att se pa kan ej lira honom
att utfora arbetet, men att intressera sig fér forfaringssittet
dr redan ett langt steg framat i riktning mot malet. Repara-
tion af injektorer #Ar ett intressant arbete, fullt af ldrorika
saker, hvilka kunna komma att visa sig ovirderliga under
gingen, Det grifre arbete, som utfores af den personal, som
pasitter nya axlar med hjul pa vagnar, ligger in nya lager
i smoérjboxar och sitter in nya fjddrar i stéllet for afsprungna
sadana, dr vidrdt den storsta uppmirksamhet; ty detta dr just
det slags arbete, som lokvmotivpersonalen oftast pikallas att
utféra under resan, da nagot missdde intrdffar. For att till-
dgna sig grundlig insikt uti lokomotivets arbetssiitt dr ingen
detalj af dess konstruktion for obetydlig att taga i betrak-
tande. Maskinens i sin helhet jimna ging och arbete beror
pa dess olika delars harmoniska samarbete, och den som egj
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formar fatta sambandet mellan detaljerna blir troligen aldrig
skicklig uti att uppticka, hvar felet ligger, nir nagot rakat i
olag.

Vi paminna oss ett fall, ddr uraktlatenhet att lira, huru
smirre arbeten pid maskinen utféras, visade sig forderfligt
for en ung lokomotivforares framtid. En ny bogie lagerbox
hade bérjat anvindas kort innan han blef férare, och ehuru
han ofta nog sett stallpersonalen taga ned underboxen niir de
ombytte dyner till lagerboxar, hade han aldrig uppmirksammat,
huru detta skedde. Som den nya modellen var en visentlig
fordndring af den gamla, var arbetet att taga ned den nya
underboxen en smula gatfullt for den, som ej visste hur det
tillgick. En vacker dag tog den unge féraren ut ett loko-
motiv med bogie af det nya slaget, och ett lager borjade
ga varmt. Han krop under boxen bland sno och slask for att
taga ned underboxen och ligga ny dyna i den, men, ehuru han
slet och knogade en half timma, kunde han ej fi ned den.
Sa kom sméorjaren for att se, hvad som var Ffatt, och, som
han var nagot hemma i siddana saker, mirkte han snart, att
den unge foraren ej forstod sig pa att taga ut underboxen.
Smorjaren hjdlpte foraren att gora ett arbete, som denne
ej skulle behoft nagot bistand till. Historien, med tilligg,
nadde slutligen édnda fram till maskinbefilet och blef orsak
till, att den unge foraren dter fick taga till kolskyffeln.

Inom vissa kretsar forefinnes en dum férdom mot att loko-
motivforare ur bocker soka hdmta upplysning om sina ma-
skiner. Talrika dro de, som hogljudt skryta ofver, att all
deras kunskap har inhdmtats pd den verkliga erfarenhetens
vdg, och som djupt forakta de teoretiske, hvilka studera boc-
ker, ritningar eller modeller i afsikt att vinna kdnnedom om
lokomotivets konstruktion eller det sitt, hvarpi vissa dess de-
lar arbeta. Sadana personer hafva intet att skryta ofver,
De kunna aldrig ldra mycket, emedan favitsk egoism forblin-
dar dem. De hilla de blotta stopparnes och igangsittarnes
leder stdndigt vil besatta.

De bocker om med mekaniska hjilpmedel utfordt arbete,
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hvilka dessa ultrapraktiska min forakta, innehélla i samman-
tringd form forgingna tiders mest rastlosa arbetares och
skarpaste tinkares samlade erfarenheter och rén. Produkter
af langa ars modosamma experimenterande, under hvilka
tankeanstringningarne plojt djupa firor i breda pannor, och
ihirdigt vakande har kommit korpsvarta lockar att hvitna,
finnas ofta nedskrifna pi ndgra fi sidor. Ett faktum i meka-
niken, som har kostat den experimenterande dratal att upp-
ticka och belysa, kan ldras och utféras pa lika manga tim-
mar. Den, som foraktar bokligt vetande, hvilket yrke eller
fack detta dn ma afse, visar fran sig de lirdomar forna ti-
ders arbete har gifvit oss.

Lisning af goda bicker om lokomotiv skola ldra den unge
lokomotivmannen manga ting om hans maskin, hvilka sedan
kunna bekriftas i praktiken. Om nagot i en bok leder en
forare eller eldare till att tinka for sig sjdlf och bringar ho-
nom till att iakttaga och forska, sa har boken med visshet
varit honom till gagn och nytta.

Ett hogeligen ldrorikt sivdl som roande medel till sjdlfun-
dervisning, och hvilket borde stid hvarje forare och eldare
till buds, dr studiet af modeller och tvirsektioner af loko-
motivdelar, 1 manga utlindska, sirskildt amerikanska sam-
lingsrum, anvidnda af forare och eldare, finnas modeller och
sektioner af slider, smorjapparater, bromsmekanismer o. s, V.
Dylika anordningar erbjuda ovirderligt bistind it min, som
dro ifriga att lira kinna huru de delar de representera ar-
beta, och stindigt bruk borde goras af dem. Onskligt vore
att den tid snart matte komma, di vira jirnvigar, inseende
virdet af lokomotivmiin, som verkligen kiinna till de appa-
rater de skdta, vid storre lokomotivstationer i limpliga loka-
ler bérja uppsitta dylika modeller och sektioner.

Vanligen utgbra slider de unga lokomotivminnens dlsklings-
studium, och upplysningar om deras anordning och verknings-
sitt kan med stérsta fordel vinnas med tillhjilp af modell.
Kapitlen om slidrérelser, som lingre fram forekomma i denna
bok, dro framstillda si tydligt, som ett enkelt sprak och litt-
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fattliga afbildningar kunnat géra dem; men #dnnu littare torde
man fatta det déri afhandlade #mnet, om man samtidigt har
en modell till hands att radfraga. Tva eller tre lirgiriga
forare eller eldare kunna vara hvarandra till stor hjilp, om
de bilda en klass for att tillsammans studera en modell med
tillhjdlp af kapitlen om slidrérelsen. Sedan de lirt denna
komma de troligen att studera Hardy’s vacuumbroms och
andra delar pa samma sitt. Foreningen af tva eller tre for
omsesidig forkofran i vetande skiinker ett slags styrka, som
med all sdikerhet kommer att utdfva ett stodjande inflytande
pa deltagarne under hela deras aterstaende lifstid.

-

Huru lokomotivforare danas.

Lokomotivmidnnens yrke ir ett af de yrken, som uppstatt
pa senaste tiden, och féljaktligen har dess inlirande ej styrts
af nagon af de noga utstakade bestimmelser, hvilka dgde be-
stand for ldrlingar under den gamla skratiden. Icke desto
mindre fa ldrlingar i detta yrke ingalunda taga befil pid jirn-
histen, med mindre dn de till fullo besitta den erforderliga
erfarenheten och skickligheten, for att de pa ett tillfredsstil-
lande sidtt ma kunna fullgéra sina skyldigheter. Den, som
for ett lokomotiv pa var tids af tag uppfyllda banor, har sa
mycken dyrbar egendom direkt och indirekt under sin vird,
sa mycket af lif och lem beroende pa sin duglighet och
skicklighet, att man rent af kan anse det for grof vardsloshet,
da en jirnvdg anfortror en sadan stidllning at nagon, pa hvil-
ken ringaste misstanke for inkompetens hvilar.

Endast hvad hastigheten betridffar finnes mycket att lira,
innan man med sikerhet kan fora ett lokomotiv. Vid dager
har nybérjaren vanligen oritt pa halfva kilometertalet, da han
skall bedéoma hastigheten, och hans omddme dr endast avild
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gissningar, paverkade mera af skenldggningens tillstaind dn
af den hastighet hans tag har uppnatt. Paen slidt banstricka
tror han sig gora tjugufem km. i timmen, da fyratio dr un-
gefir den ritta farten; ddrpd kommer han till en ojimn del
af banan och drager den slutsatsen, att han ilar fram med
30 km. fart, da han i sjdlfva verket knappast kommer upp till
tjugu, emedan den forsta knaggliga biten kom honom att
minska cylinderfyllningen med tjugu procent. Nattetid &r
det idnnu mycket virre, i synnerhet om vidret skulle vara
mindre gynnsamt. Under en vild, stormig natt behdfver en lo-
komotivforare all den under arens lingd samlade erfarenhet,

som sidtter en man i stand att af ljudet af de roterande hju-
len bedoma hastigheten och att bestimma platsen, ddr han
befinner sig pi banan, genom ett trid, en buske, en utskju-
tande kant eller nagot annat obetydligt féoremal, som skulle
forblifva obemirkt af ett mindre dfvadt dga, for att kdra sin
vig fram med oférdnderlig hastighet, utan ryck eller stotar.
En siddan natt kan den i yrket mindre forfarne ej kdra ert
lokomotiv och utdfva tillborlig kontroll 6fver dess rorelser.
Han kan stilla omkastningsspaken i ett visst hack och hilla
regulatorn Gppen, han kan reglera injektorn pa sitt och vis
och se till, att vattnet ej fir falla for lagt i pannan, han kan
stinga af i god tid, nir han nalkas en station och stappla
in till hvarje stoppningsplats genom att upprepade ginger
gifva dnga, men han har ej tiget i sin hand, vet intet af
hvad maskinen gor, och léper i stindig risk att slita taget i
tvinne delar. Ett diagram 6fver hans hastighet skulle visa
en linie, slingrande som en profilritning dfver ett backigt
landskap. Det ir vid dylika tillfillen, som maskinistens skick-
lighet dr otillridcklig for att kdra ett lokomotiv, till dess den
fullkomnas med en noga kinnedom om hastighet, om siittet
att skota ett tag och halla kopplingarne obrutna samt insikt
i de bidsta metoder att spara anga,

Dessa idro de absolut nidvindiga egenskaper, af hvilka en
hvar borde vara i besittning, innan han anfértros att féra ett
lokomotiv pa banan. Den rikedom af praktiskt vetande, som
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priglar en forsta klassens férare, har samlats genom arbete
under manga ars vaksamma iakttagelser pa fotpliten i alla
viddrets vixlingar.

Som en eldares betalning ir timligen god, #fven jimford
med andra skolade arbetares, och som forarens hégre still-
ning higrar likt en fyrbak ej lingt forut, finnes alltid ett rik-
ligt urval af godt folk, som vilja borja som eldare. De flesta
jirnvigsbolag erkdnna vikten af att vilja med omdéme och
urskillning vid antagandet af de miin, som i framtiden skola
blifva deras forare. Nykterhet, arbetsamhet och ett visst matt
afintelligens dro de egenskaper, som en eldare oaterkalleligen be-
hofver, om han skall hafva framging i sitt yrke. Att brista i
nigon af dessa egenskaper skall inom kort visa sig fordirf-
ligt for en eldares utsikter till befordran. Nykterhet édr af
storsta vikt, emedan en man, som ej dr fullkomligt mattlig,
ej for ett dgonblick borde talas pa ett lokomotiv, dd han ut-
gor en fara for sig sjdlf och andra; arbetsamhet tarfvas for
att ldtta bordan af en eldares aligganden, ty ofta dro dessa
strdngare dn en utomstidende kan forestilla sig; och den, som
brister i den tredje egenskapen, intelligens, kan aldrig blifva
en god eldare i ordets fulla bemirkelse, emedan den, som
saknar begafning, aldrig kan stiga hégre én till en minnisko-
maskin. En intelligent eldare kan méjligen vara okunnig om
de vetenskapliga benidmningarne pa hvad forbridnningen an-
gar, men man skall finna honom fullkomligt vil bekant med
alla praktiska fenomen i forbindelse med en ekonomisk angalst-
ring. En sadan man inbillar sig icke, att han har natt grinsen
af vetande angiende lokomotiv,ndr han férstir att halla dnga
och kan polera det blanka. Hvarje tur yppar nagot nytt inom
hans konst, hvarje dag 3ppnar hans syn for forvanansvirda
fakta om den underbara maskin han lir att skéta. Och sa
fortfar han vecka efter vecka att med lif och lust fullgéra
sina aligganden och inhemta de kunskaper, som med tiden skola
gora honom till en forsta klassens lokomotivforare.

En yngling, helt och hallet obekant med de mangfaldiga
arbeten en eldare har att utfoéra, torde finna den férsta turen
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som en mycket pikostande préfning, dfven om han har na-
gon ringa foregaende erfarenhet i jarnvigsarbete. Nir hans
forsta tur presenterar honom for savil lokomotivet som lif-
vet vid jdrnvigen pa samma ging, sa kan man vara viss om,
att den dagen kommer att sti som ett rekord i personlig
vedermoda. Att for forsta gangen under tio till tolf timmar
dka pa ett lokomotiv, kanske hela tiden staende, utsatt for
skakningen, dr ohyggligt trottande, dfven om man ej hade
nagot att gora. Men, ndr man dirtill har att under den ti-
den skyffla fyra a sex tons kol, blifver arbetet intet latmans-
gora. Dirtill kommer, att kroppens stillning under arbetet
ir for honom ny och ovan. Man fordrar af honom, att han
skall kasta kolen pa vissa bestimda flickar genom en liten
lucka, medan maskinen vaggar och slinger, sa att han knap-
past formar hdlla sig pa benen; hans hinder fa blasor af
skyffeln och hans égon blidndas af den skarpa utstralningen
af virme och ljus fran elden. Sedan tillkomma hans o6friga
bisysslor, att taga in vatten, tomma askladan,geller till och
med fyren, om daliga kol brukas, smérja och putsa lampor,
for att ej tala om att torka och polera och halla allting rent
och fint. Nidr han #gnat sig at allt detta, finner den unge
eldaren blott féga tid att beundra det fiorbiflygande land-
skapet.

Mingen ung litting, okunnig i allt, hvad som ror jirnvi-
gar, inbillar sig, att en eldares hufvudsakliga arbete bestar
uti att “visa sig duktig® vid ingiende till stationerna. De
betrakta yrket sisom négot storslaget och bemoda sig om att
blifva antagna som eldare. Om en yngling af detta slaget
verkligen lyckas att bli antagen och beger sig ut pa en hun-
drafemtio km. tur med si manga vagnar, ett tungt lokomotiv
kan draga, hingda efter, sa kommer hans forestillning, att
han rakat pa nagot litt, snart att skingras.

Likt ndstan alla andra yrken har ifven en eldares sina
nackdelar, hvilka motviiga dess fordelar, och dessa nackdelar
tynga virst under de forsta tio dagarne. Den, som agnar
sig at detta yrke, under den inbillning, att han kan fora ett
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snart sagdt lathundslif, maste indra sina asikter, i annat fall
kommer han att misslyckas. Den didremot, som blir eldare
med fast foresats att 6fvervinna alla svarigheter och att vil-
ligt och med gladt sinne fullgéra sina skyldigheter med all
sin kraft, dr viss om framgang, och for en sidan kinnes ar-
betet efter nagra fi veckors praktik lirt.

Ofning i férening med god iakttagelseformaga gor en man
efter hand bekant med de bista sitten att elda, si som dessa
bora limpas efter de olika slagen lokomotiv, och han lir att
noga kidnna alla slags kol, som han far att géra med, goda,
daliga eller medelgoda.

Efter som hans erfarenhet 6kas, limpar han pieldningen
och fyrens skotsel efter det slags kol, som for tillfillet &r i
bruk, maskinens angbildningsformaga, tagets vikt och de viix-
lande ban- och viderleksférhallandena. Eldningen med alla
dirmed forbundna detaljer dr hans arbetes medelpunkt och
foremalet for alla hans omsorger; men en god man later for
ingen del detta hindra sig fran att med ordning och punkt-
lighet uppfylla sina ofriga aligganden.

Det dr ett gammalt ordstif bland jarnvigsmin, att en god
eldare med sidkerhet blir en god fdérare, och det dr blott sil-
lan, som detta slar fel. De tre manader gamla eldare, som
for utomstaende lata paskina, att de veta mera om lokomo-
tivkérning dn den ildste foraren pa banan, dro ej goda el-
dare. Goda eldare ldra sitt yrke med den ddmjukhet, som
fodes af allvarlig vilja, och forséka aldrig undervisa andra i
nagot, som ofverstiger deras eget vetande. Det dr den man,
som gar till botten af sitt dmne, hvilken inser huru mycket
han har att lira, och som dirfor dr for blygsam for att lysa
med sina egna kunskaper, som lyckas,

Sedan en eldare har tillrickligt uppfattat sina egna alig-
ganden och att kunna skéta dem jamnt och sikert, borjar
han fa tid att med ogat folja férarens arbete. De olika sitt,
att spara anga, hvaraf forarne betjina sig for att fora sina
tag 6fver banan med minsta mojliga kolférbrukning, inprigla
sig i den vakne eldarens minne. Mainga af de lirdomar, som
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rekommendera en god eldare till befordran, inhdmtas genom
ndstan omirkliga framsteg kunskapen om hastighet till
exempel, hvilken sitter en person i stand att sdga huru fort
taget gar pi hurudan bana som hilst och i alla vdder. Det
skulle vara till foga nytta for en person, ovan vid tagtjinst,
att ga ut nagra fa turer for att ldra uppskatta farten. Han
torde ldra nistan allt annat om lokomotivkdrning, innan han
vore i stand att sdga inom 15 km. huru fort tiget gar under
ogynnsamma forhallanden. Det samma kan sigas édfven om
det ljud, hvilket angifver, huru en maskin arbetar. Det ford-
ras ett vant ora att uppticka den falska ton, som angifver
att nagot 4r i olag. Bland de manga sammansmiltande ljud,
som uppstir af maskinen och tagets rassel mot skenorna,
hor nybdérjaren blott en rora af forvirrande missljud, under-
liga och obegripliga som en operas musik for en urskogens
vilde. Men forarens dfvade ora kan urskilja ett frimmande
ljud bland bruset af afloppsinga, hvidsande ventiler och rass-
lande stal, lika ldtt som den skicklige musikern uppticker en
falsk ton i en kor om aldrig sa manga roster. Pa denna
formaga att uppticka borjande skador, hvilka ligga grunden
till olyckshindelser, beror mycket af en forares utsikt till
framging inom sitt yrke, och en dylik férmiga kan ej ernas
genom nagra veckors praktik; den forvirfvas blott genom ar
af modosamt och talmodigt arbete.

Allt efter som den trigne eldarens kidnnedom om lokomo-
tivets handhafvande och skétsel i allminhet okas, lir han
allt, som tillhor packning af glandrar och huru de béra hal-
las, fér att ga till bista fordel; han visar stort intresse for-
allt, som tillhér smorjning, fran att ligga in en smorjdyna till
ansittning af ett stinglager. Nir foraren gar omkring for att
undersdka hornblockskilar eller géra andra nodiga arbeten,
borde en framatstrifvande eldare hjilpa till och silunda gora
sig fortrogen med sadana arbeten, som bora vara af vikt att
kunna, niir han sedermera maste lita pa sig sjilf, for att
gora samma sak.

Pd senare ar har konsten att konstruera lokomotiv blifvit
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sa hogt uppdrifven, och den pakinning och de ryck och sté-
tar, hvilka hvarje arbetande del idr underkastad, iro si noga
beriknade och forsiktighetsmatt diremot vidtagna, att det pa
banor, dir lokomotiven hdllas i bista skick, sillan hinder,
att nagot springer sonder. Foéljaktligen fa eldarne under gan-
gen bloft jamfdrelsevis ringa insikt uti de bista och snab-
baste siitten att taga i sdr maskiner eller skyndsamt reparera
skador, sa att ett tig ej ma forsenas mer in som ir absolut
nodvindigt. Undervisning i dithorande dmnen maste eldaren
saledes sOka utom sina dagliga erfarenhetsron och han miste
sbka den bland dem, som idro dugliga att gifva dem. For-
fragningar hos miin, kunniga i dylika saker, iakttagelser bland
arbeten i reparationsverkstider och stallar samt ett omsorgs-
fullt studium af lokomotivets konstruktion, si att han fér-
skaffar sig klar insikt uti maskinens byggnad, gor honom be-
redd att mdta uppkommande missoden, vipnad, som han ér,
med de kunskaper, som besegra alla svarigheter. Att i tan-
ken framstilla troliga eller mdjliga misséden och eftersinna,
hvad som under alla tinkbara forhallanden vore bist att
gora, hjilper honom ifven att vara beredd att handla snabbt,
nir ett missode verkligen intriffar.




I. NATURLARA.

Da i det foljande kommer att anvindas en mingd uttryck,
sasom atmosfer, angtryck, temperatur, kokning, kraft m. m.,
ha vi ansett det nadigt att, for att forklara dem, ur naturldran
anfora det viktigaste.

For den som grundligt vill ldra kdnna, hur lokomotivets olika
delar fungera, rekommendera vi att eftertinksamt genomlisa detta
kapitel. Ty utan nagon kinnedom om de viktigaste natur-
lagarna kan man ej ritt forsta, hur en dngpanna, en dngmaskin,
en vacuumbroms eller en smorjapparat arbeta.

Atmosferen (Luften). Jorden dr omgifven af ett lager luft,
som anses strdacka sig 70 a 80 km. dfver jordytan. Luften
utgores hufvudsakligen af en blandning af de bada gaserna
syre och kvdfve, 21 rymddelar af den férra och 79 af den
senare, men dessutom finnas stindigt sisom blandningsdelar
i luften vattengas, kolsyra och en del andra dmnen.

Alla kroppar, siviil fasta, flytande som gasformiga dro tunga,
d. v. s. ounderstédda falla de mot jorden. Det tryck, som
en kropp utéfvar pa sitt underlag, kalla vi dess »ikt, som vi
uttrycka i bekanta och valda enheter, t. ex. gram, kilogram,
ton, skalpund, centner, o, s. v. De fasta och flytande krop-
parna kunna hogst obetydligt sammanpressas, hvaraf foljer,
att lika volymer af samma idmne stiindigt viiga lika mycket.
Si icke med gaserna. De kunna hogst betydligt samman-
pressas och fortunnas. Foér att bestimma en viss mingd
gas’ vikt miste man dirfor forutom volymen iifven kinna
dess fryck. Detta mites i tryck pr viss yt-enhet, t. ex. kilo-
gram pa [ -em., skalpund pa L -tum, 0. s. v,
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For att mita gasers tryck anvidndas ménga instrument,
hvaraf de vanligaste dro kvicksilfverbarometern och mano-
metern.

Den forra utgdéres af ett ndra meterlangt glasrér, i ena dn-
den tillsmilt, i den andra Oppen. Roret fylles med kvick-
silfver, tilltippes i den 6ppna dnden med fingret, vindes helt
om och nedstickes i ett kdrl med kvicksilfver. Forst sedan
den af fingret tillslutna delen af réret kommit under kvick-
silfverytan i kidrlet bortages fingret. Hvad sker da?

Jo, den o&fre kvicksilfverytan sjunker ett stycke ned i ro-
ret och stannar, sedan jamnvikt intrddt, pa en hdjd af 76 cm,
rdknad fran kvicksilfverytan i kdrlet. [ glasroret dr rummet
ofver kvicksilfverytan lufttomt. Den 76 cm. hoga kvicksilf-
verpelaren dr tung och strifvar att sjunka ned. Hirtill hindras
den icke af nagot fast underlag, hvarfoér vi sluta till, att na-
gon yttre kraft bdr pelaren. Si dr det ocksa: den uppbires
af den luftpelare, som har samma genomskidrningsyta som
kvicksilfverpelaren och hvars hojd #dr lika med hojden af
luftkretsens vttersta gridns ofver kvicksilfverytan i kirlet.

Alltsa miste den 70 a 80 km. hoga luftpelaren vara lika
tung som den 76 cm. hoga kvicksilfverpelaren. En kubik-
centimeter Kkvicksilfver vdger 13,506 gram. Under antagandet
att glasrorets genomskirningsyta ir en kvadratcentimeter in-
nehiller roret 76 kub.-cm, kvicksilfver, hvilket foljaktligen
viger 76%13,596 gram — 1033 — 1,035 kg. Den kvicksilf-
verpelaren uppvigande luftpelaren af en kvadratcentimeters
genomskirningsyta viger alltsa 1,033 kg., hvaraf fdljer att
lufttrycket dr h

1,083 kg. per | l-cm.,
hvilket kallas det naturliga atmosfertrycket eller korteligen
en atmosfer. For praktiska behof bortser man fran decima-
lerna och riknar 1 Atm. — 1 kg. pr [ -cm.

For tryck, som betydligare ofverstiga en atmosfer, dr ba-
rometern ej liamplig, emedan den skulle fa en allt for stor
hojd. For 10 atm. tryck t. ex. skulle kvicksilfverpelaren vara
7,; meter. I sadana fall anvdndas metallmanometrar, som
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dro betydligt bekvdmare, men mindre sdkra fn barometrar.
Manometrar maste dirfér kontrolleras med barometrar. For
metallmanometerns konstruktion och verkningssitt kommer
att redogdras i Kap. 1II. Armaturen.

Vatten, Virme, Kraft, Arbete. Liksom flertalet kroppar i
naturen forekommer vatten i tre olika former (aggregations-
tillstand). Det kan antingen vara fast, flytande eller gasfor-
migt. Hvilket af dessa tillstand vattnet befinner sig i be-
stimmes af den mingd wdrme, som finnes magasineradt hos
vattnet. For att kunna studera vattnets natur maste vi dér-
for forst taga nagon kdnnedom om vidrmet.

Did kroppar uppvdrmas, utvidga de sig, och om uppvidrm-
ningen drifves lingt nog, férindras deras aggregationstillstiand,
sd att fasta kroppar smdlta och blifva flytande, och de fly-
tande afdunsta eller ofverga i gasform. {

Da kroppar berdfvas vidrme, d. v. s. svalna, forhalla de sig !
omvindt: gaser kondenseras och blifva flytande, vitskor stelna
till fast form, och nidstan alla kroppar sammandraga sig eller
aftaga i volym.

En kropps wirmegrad eller temperatur mites med termo-
metern, hvars konstruktion som bekant grundar sig pa upp-
miitandet af en kropps, vanligen kvicksilfvers, utvidgning vid
olika temperaturskillnader.

Man skiljer mellan kroppars lingdutvidgning och volym-
utvidgning. Hos fasta kroppar iakttager man vanligen den
forra. Med ldngdutvidgningskoefficient hos en kropp anger
man da med hur stor brakdel af sin lingd kroppen utvidgas
vid en grads uppviirmning. Hir nedan visas lingdutvidgnings- H
koefficienten for nagra fasta kroppar
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Huru obetydlig den ifragavarande utvidgningen #n tyckes
vara, spelar den en mycket stor roll i naturen och maiste ofta
tagas i betraktande i det dagliga lifvet, si mycket mer som
den kraft, hvilken utvecklas vid utvidgningen eller samman-
dragningen, dir synnerligen stor. Jdrnvigsskenor maste liggas
med sa stora mellanrum, att de kunna fritt utvidga och sam-
mandraga sig utan att vidréra hvarandra. Likasd maste rost-
stingerna i vara eldstider ha utrymme nog att forlinga sig
vid eldningen, sa vida de icke skola kroka sig. Lokomotiv-
pannor dro endast i den ena #dnden fast férbundna med ram-
verket; den andra dnden hvilar pa glidskor.

Vitskor utvidgas i allminhet mer ién fasta kroppar, men
folja i ofrigt samma lagar som dessa. Hir talas vanligen en-
dast om volymutvidgning. Da en vitska uppvdrmes i ett
kédrl, utvidgas icke blott vitskan utan édfven kiirlet, hvarfor
man omedelbart iakttager den skenbara utvidgningen.

D4 man bestimmer vitskors utvidgningskoefficienter vid
olika temperaturer, visar det sig, att den #ir ganska férdnder-
lig. 1 synnerhet framtrider detta for vatten, som har sin
storsta tithet eller minsta volym vid + 4° (hdr liksom 6fver-
allt i denna bok ridknas alltid Celsii grader), si att det ut-
vidgas, vare sig man afkyler eller uppvirmer det fran den
nimnda temperaturen. Betydelsen af ifragavarande egenskap
hos vattnet dr synnerligen stor vid alla tillfillen i naturen,
da vattendrag afkylas till fryspunkten. Hirigenom kunna
vid botten forefinnas vattenlager af jadmfdrelsevis hog tempe-
ratur och vixter och djur dir fortlefva under det ytan t. 0. m.
dar belagd med tjock is.

Gaser utvidga sig betydligt mer én fasta och flytande krop-
par. Hir finner man emellertid det mirkvirdiga sakforhal-
landet, att alla gaser ha samma utvidgningskoefficient, de ma
befinna sig under stort eller litet tryck, om blott detta halles

2
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oférindradt. For praktiska behof kan ddrfér gasernas ut-
vidgningskoefficient sittas till '/27s = 0,00366.

Om ett kilogram nollgradigt vatten blandas med lika mycket
vatten af 100° si erhiller blandningen en temperatur af un-
gefir 50°. Den vdrmemdngd, som 100-gradigt vatten afgifver
vid en temperatursinkning af 50° ir saledes lika med den,
hvilken lika mycket nollgradigt vatten upptager vid en tem-
peraturhdjning af 350°. Om vi ddremot i ett kilogram noll-
gradigt vatten nedsinka ett jdrnstycke af samma vikt och
100°s temperatur, erhaller blandningen en vidrmegrad af
ungefir 10°. Den virmemidngd, som jdrnstycket afgifvit vid
en afkylning af 909 kan icke hdja en lika stor vattenmingds
temperatur mer dn en niondel diraf eller 10°. Olika krop-
par erfordra silunda betydligt olika stora virmemingder for
samma temperaturhdjning. Man maste noga skilja mellan
virmegraden eller femperaturen och vdrmemdngden. De férra
mitas, som redan ndmnts, med termometrar och med graden
till enhet. Till enhet for vdrmemdngdens uppskattande an-
vindes den mingd virme, som atgar for att uppvdrma ett
kilogram vatten en grad, och kallas den for en wdrmeenhet
eller kalori.

Med en kropps egentliga virme menas det tal, som angifver,
hur manga Kkalorier som fordras for att hoja temperaturen
hos ett kilogram af en kropp en grad. Som exempel pa det
egentliga virmets storlek hos olika kroppar ma anféras fol-
jande tabell:

VRIECN s i G e i s el 1,00
T e s e i S 0,50
T e I 0,24
BlaS: i vocse i s e s 0,19
jirn, 0°—100° .......ceeveens 0,11

o COE=1000%, . e e 0,16
KODDAT wwvan v s vy s 0,09
Zink e e e 0,09
TUL ST D e by 0,09

R o g e —

—



platina, 0°~—1000°............. 0,38
EVicksSHfver o i e 0,033
o b e A e 0,02

Det dr redan ndamndt, att fasta kroppar, om de tillrickligt
uppvidrmas, ofverga till flytande form, d. v. s. smdlta. Fasta
kroppar smilta vid en bestimd temperatur, som under smilt-
ningen haller sig oforindrad, den s. k. smiltpunkten, och
foérbruka hdrvid virme. Olika kroppars smdltpunkter skilja sig
vidt fran hvarandra, som af nedanstiende forteckning framgar:

VIR STV ET S cisiaes sn ansis e sialsiioas 39°
tecpentHNOlal e s e s — 10°
STt el I o W A el I 0°
B A A R T ey 32°
B B e Lt IS 44°
N O D T e R e e e 63°
SvaTVel e i e e 1158
ST A el s e DA SR 230°
R e ks et d e el e ke et 326°
% e e e e e O 412°
STHR LT M S W L e e 2 960°
A st L e e ey 1100°
Yo P o A et R S PP 1100°
T S e s et e 1100°—1200°
e e e, 1300°—1400°
SYANZIALI . o0 Jenelrrsmsr s sdin 1500°—1600°
D ETHEE] aa A 1775°

Vitskors stelningspunkt sammanfaller med motsvarande fasta
| kroppars smiltpunkt. Vid stelnandet haller sig temperatu-
ren oférindrad, si linge nagot af viitskan finnes kvar, eme-
dan, da en vitska ofvergar till fast form, lika mycket virme
utvecklas som det, hvilket forbrukas vid den fasta kroppens
smiltning. 1

Den vdrmemingd, som forbrukas, dd ett kilogram af en
kropp smilter, mirk vil, under oférdndrad temperatur, kallas
kroppens smiltvirme och ir for




20

VALIEN: sean i ade U e aminyats 80,
AN s v s s e e a 28,
Y5 £} | i P e e e a S oy A 14,
O o o e ] 5 och for
kvicksillvers. - oiveimos 3 kalorier.

En viitska kan ofvergd i gasformigt tillstand antingen ge-
nom afdunstning eller kokning. 1 férra fallet forsiggar ang-
bildning endast pa viitskans yta, i det senare fallet genom
hela dess En vitskas kokpunkt ir den temperatur-
grad, vid hvilken kokning intrdder. Afdunstning Kan iga rum
vid alla virmegrader under kokpunkten. Kokpunkten hos en
viitska dr beroende af det pd vitskan radande trycket. Van-
ligtvis menas dock med kokpukt den temperatur, vid hvil-
ken viitskan kokar under normalt lufttryck eller ett tryck af

76 cm. kvicksilfver.

' Tagna i

massa.

denna mening afvika olika viitskors kokpunkter

mycket ansenligt fran hvarandra, sisom af féljande forteck-

ning framgar:

KOISYEA & e irnin. o e tes s e e s o2 S0°
T e I N e 34°
glkoRol s s s e 78
Vatlenl:  srdiimin il e 100°
KVICKSIITVEr .. sessntesrsaseess s 357
SVALVEll (it i e s e 458
ZADKS oo o e e e s s el 930'
G R U S B ee C r el 50°—150°
o) YL 1 e B i v 150°—2500

Innan vi nu oOfvergd till det viktiga och intressanta sru.-
diet af huru vidrmet i angpannan anviindes till att af kallt
vatten bilda anga af hogt tryck, vilja vi nagot uppehalla oss
vid kraft och arbete samt forhallandet arbete och
virme.

mellan

Med Fkraft mena vi hvarje orsak eller strifvan till forin-
dring af en kropps naturliga tillstand af hvila eller enformig
och ratlinjig rirelse. Krafternas visen kiinna vi icke: vi veta

att de finnas och erfara deras verkningar pa kropparna. Om




21

en kropp dr i hvila, och han #ndrar sitt lige, sa verkar en
kraft, som dr orsak till rérelsen. Krafter framkalla icke all-
tid rorelse; sa forblir t. ex. en understodd kropp i hvila,
fastin tyngdkraften strifvar att draga den mot jorden. I detta
fall fornimmes tyngdkraften sdsom kroppens tryck mot sitt
underlag. Hinger kroppen i en trid, si indrar han heller
icke sitt ldge; kroppen utdfvar endast en dragning i traden.

Férutom jordens dragningskraft gifves det manga andra
krafter, t. ex. spdnnkraften hos en sammantryckt fjider, an-
gans expansions (utvidgnings-)kraft, elektriska och magnetiska
krafter, kraften hos minniskor och djur (muskelkraft).

Huru en kraft an ma verka, kunna vi tinka oss densamma
ersatt af en pid ett passande sitt anbringad vikt. Om t. ex.
kolfven i en angcylinder framdrifves med angans kraft, sa
kunna vi frambringa samma roérelse hos kolfven dirigenom,
att vi belasta den fritt nedhingande dnden af en ketting, som
loper 6fver en rulle, och hvars andra dnda dr fidstad i kolf-
ven. Dirfor uttrycka vi vid krafters mitning dessas storlek
i kilogram, ton, centner, 0. s. V.

En kropp gor alltid ett visst motstand vid férindring af
dess tillstand af hvila (eller enformig och ritlinjig rorelse).
Dirfér kan en kraft, som verkar pia en kropp, antingen en-
dast utifva ett tryck (dragning) pa densamma, eller, om kraf-
ten dr tillrdckligt stor, bade utdfva ett tryck (dragning) och
sitta kroppen i rorelse. I senare fallet siga vi, att kraften
utrittar ett arbete. Antaga vi det enkla fallet att 100 kg.
flyttas en meter och vidare att 200 kg. flyttas likaledes en
meter, sa dr det genast klart, att under i ofrigt lika forhal-
landen arbetet i det senare fallet dr stérre dn och just dub-
belt sa stort som i forra fallet. Flyttas i bada fallen samma
vikt, t. ex. 200 kg., ena gingen en meter, andra gingen tva
meter, si inses genast, att d@fven hidr arbetet i senare fallet
dr dubbelt sa stort som i forra fallet. Hiraf fdljer att ar-
betets storlek vid oférindradt motstand dr beroende af lidng-
den af den vidg, under hvilket motstandet dfvervinnes; vid
lika langa vigar diremot af motstindens storlek.
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Sisom enhet vid uppmitningen af arbete har man enat
sig om att antaga det arbete, som utrittas da en kraft af 1
kg. flyttas 1 meter, t. ex. da en kilogramvikt lyftas rdtt upp
en meter, eller da en kilogramvikt far fritt falla en meter.
Denna arbetsenhet kallas for en kilogrammeter och skrif-
ves kgm,

Erfarenheten ldr oss, att samma arbete atgar for att lyfta
1 kg. 2 m., som for att lyfta 2 kg. | m. och dr i bida fal-
len — 2x1 — 2 kgm. Pa samma sitt atgar lika mycket
arbete att lyfta 3 kg. 2 m. som att lyfta 2 kg. 3 m. och ir
i bada fallen — 3x2 — 6 kgm. [ sjdlfva verket dr arbetet,
uttryckt i kgm. lika med produkten af kraften, uttryckt i kg.
och vigen, uttryckt i m. Ett villkor hidr dr dock, att vigen
alltid riknas i samma riktning som kraften verkar. Om vi
t. ex. ha med tyngdkraften att géra, miste vigen rdknas sa-
som det lodriita afstindet mellan begynnelse- och slutpunk-
terna for rorelsen. For att belysa detta vilja vi taga ett
exempel:

Vestra stambanan loper 4 ett stille i ndstan jimn stigning
mellan tva stationer. Hojdskillnaden mellan dem dr 50 m.
Dagsnilltiget, som bestar af 4 bogievagnar a 30,000 kg., 2
fyrhjuliga vagnar a 12,000 kg. samt 1 lokomotiv med tender,
viigande 72,000 kg., viger alltsd 4x30,000 + 2x12,000 -+
72,000 kg. — 120,000 -+ 24,000 + 72,000 kg. — 216,000
kg. Om vi helt och hallet bortse frin skadliga motstind,
friktion etc. atgar det af lokomotivet frambragta arbetet till
att lyfta tdg och lokomotiv 50 m. Arbetet, uttryckt i kgm,
ar alltsa 30 - 216,000 = 10,800,000.

I manga fall, t. ex. just hir, ir kgm. dock en- allt for li-
ten enhet. Man anviinder i sadana fall hdstkraften. Ett ar-
bete af en histkraft dr lika med 75 kgm. pd 1 sekund. 1
denna enhet ingir alltsa dfven tiden, under hvilken arbetet
utrdttas. Vi vilja nu underséka huru manga histkrafter loko-
motivet i nyss ndmnda exempel utvecklade. For det dnda-
malet antaga vi tiden fér resan till 9 min. =— 9% 60 — 540
sek. Arbetet, uttryckt i histkrafter maste alltsa vara




10,800,000 ___ 800

540x75 — 3 ~—

Skulle arbetet i stillet utféras pa 7 min. =— 420 sek. ma-
ste det af lokomotivet utvecklade arbetet vara

266,57

10,800,000 _ 2,400 .
e s — 342,9 histkrafter.

Detta fortfarande utan hidnsyn till friktionen.

En histkraft har for 6frigt ingenting att gora med histar.
Ett snilltigslokomotiv pa 450 histkrafter kan icke ersittas
med 450 histar. En af de hos oss vanligaste hiistarne kan
vid 8 timmars arbetsdag utéfva en jidmn dragning i vagrit led
af hogst 50 kg. med en hastighet af 1 m. i sek. Histens

2

arbete i kgm pa 1 sek. dr alltsa 50 och i histkrafter ;‘: ==
Vanligen &dr det atskilligt mindre. Vid en héistvandring bor
bade dragkraft och hastighet beridknas 15 a4 20 % mindre dn
enligt foregdende.

Arbete och wdrme sta till hvarandra i ett ndra och med
naturlagarna noga bestimdt forhallande. Virme kan omsiittas
i arbete och arbete i virme. Det forra dger rum i alla dng-,
varmlufts- och explosionsmaskiner. Det senare #ger rum
t. ex. i luftcylindern p4 Westingshouses luftpump. Det arbete,
som atgar for komprimeringen af luften, omsittes i virme,
sa att luftcylindern blir i hég grad uppvdrmd. Vid all frik-
tion forvandlas det arbete, som Aatgar till 6fvervinnandet af
friktionen, till vdrme. Dérfor intrdffar s. k. varmging vid
for stor friktion.

Genom omsorgsfullt utférda experiment har man funnit,
att mot en viss midngd arbete svarar alltid en bestimd mingd
virme och tvdirt om. Om arbetet som férut uttryckes i
kgm och vidrmet i kalorier svarar mot en kalori 424 kgm.
Omvindt svarar mot ett kgm 4;4 kalori.

Vi vilja nu 6fverga till dngan och angbildningen. En ang-
pannas uppgift dr att ofverfora vdrme till vattnet for att
bringa detsamma i angform. Angbildningen sker hirvid nér-
mast intill pannplaten, foretriddesvis den del diraf, som bil-
dar eldytan. De salunda uppkomna angblasorna hifta vid
pliten tills de blifva si stora, att de af uppdriften frigéras
och upplyftas samt genombryta den ofre vattenytan. Under
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angbildningen dr vattnet salunda alltid blandadt med angbla-
sor, och da dessa intaga en storre volym dn det vatten,
hvaraf de bildats, si hojes hiraf vattenytan, och pannan tyckes
under angbildningen vara fylld med mera vatten, &n som verk-
ligen dir forefinnes.

Fér att inse, hvad vdrmet har att utriitta, innan anga kan
bildas, forestilla vi oss, fig. 1 och 2, ett cylindriskt karl

e/ Vighngg: -

J
L

r <)

lom,

Fig. 2.

med 1 [ m. bottenyta. En rorlig, friktionsfri, lufttdatt slu-
tande kolf, som viger, sig P kg., hvilar pa deti kidrlet inne-
slutna vattnet, som ma viga 1 kg. och hafva 0° temperatur.
Om nu kirlet uppvidrmes, kommer till en borjan ingen annan
forindring att ske, dn att vattnets temperatur stiger, hvarvid
dess volym, praktiskt taget, forblir oférdndrad. Vid ett visst
gradtal, sdg t°, hvars storlek ir beroende af vattnets belast-
ning (storleken af P), dr vattnets kokpunkt uppnadd, och
anga af samma temperatur, t°, borjar bilda sig och kolfven i
foljd hiraf att upplyftas. Vi tinka oss att uppvirmningen
fortsiittes, tills sista droppen af vatten har antagit angform,
och fraga da: hvad har virmet nu uttrittat®

1:0) har ett visst antal virmeenheter (kalorier) atgatt for
att hoja temperaturen hos vattnet (1 kg.) fran 0°till t°. Detta
virme Kkallas wiftskevdrme och kan, enligt hvad forut sagts,
praktiskt taget sittas till t kalorier.

2:0) har ett visst antal virmeenheter atgatt for att vid ang-
bildningen dtskilja vattenmolekylerna (vattnets smidelar) fran
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hvarandra och ofvervinna den betydliga kraft, hvarmed de
sammanhallas. Detta vidrme, som kallas inre dngbildnings-
vdrme, har man funnit i det ndrmaste vara 575,4—0,791 X t.

3:0) har ett visst antal virmeenheter atgitt for att utféra
det mekaniska arbete, som ligger i kolfvens upplyftande. En-
ligt det foregaende maste detta arbete vara lika med pro-
dukten af kolfvens vikt, uttryckt i kg., P, och den hdjd i
meter, u, som kolfven hdojts, da allt vatten gatt i dnga. lhag-
kommande att vi férutsatt, att bottenarean af cylindern var
1 [Om. samt vattenmingden 1 kg. dr Sz tillika den specifika
volymen (volymen af 1 kg.) af den uppkomna angan, Si den
specifika volymen af det vatten, hvaraf dngan bildats. Sitta
vi skillnaden mellan dessa bada volymer = u, sa ir det
ifragavarande arbetet P > u kgm. Det antal virmeenheter,
som hirtill forbrukats, det vitre angbildningsvirmet, maste
vara P X u X 4124 kalorier, ty, som vi torde erinra oss, sva-
rar mot 1 kgm . kalori.

Ar salunda vdtskevdrmet det virme, som erfordras for att
bringa 1 kg. O-gradigt vatten till t-gradigt vatten, och dng-
bildningsvdrmet (summan af det inre och yttre angbildnings-
virmet) det vdirme, som erfordras for att bringa 1 kg. t-gra-
digt vatten till t-gradig anga, sa dr fotalvdrmet det virme,
som forvandlar 1 kg. O-gradigt vatten till t-gradig anga. En-
ligt Regnault dr totalvirmet — 606,56 -1~ 0,305 > t.

Hir nedan aftryckes en tabell G6fver “Mittad vatteniangas
tryck, volym och virme*“ enligt Professor J. E. Cederblom
vid Tekniska Hogskolan i Stockholm.
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Mittad vattenangas tryck, volym och vdrme
enligt
E. CEDERBLOM

Professor vid Tekniska Higskolan i Stockholm,

J.

Tryck

Erforderlige virme | v. e,
Manometer- TLS:-‘;::'J:“‘ Fir uppvirm- For k;,u']'::‘:r ':L;Iﬂd
Absolu skt 1 b r)  CHSS ) tne oL Koo 5 ks
atmosfertryck, till vidst. temp,| PT K& ngs
0.1 0.930 46 21 46,24 5745 1477
0.2 — 0.827 60.45 60,50 564.5 768 |
03 0.723 69,40 6950 538.0 Se2a |
0.4 — 0.520 76.25 76.50 553.3 3000
0.5 — Q.517 81.11 82.02 549.4 3243
0.6 0.418 86.32 86.45 546.2 2.3
7 — 03100 90,32 90.70 5433 2.363
08 — 0267 0355 9490 5405 2.084
0.9 — 0.103 97.08 9754 538 6 1.845
1.0 0.000 100,00 100.50 5365 1.590
1.1 0.102 10268 103.22 5345 1.545
1.2 0.207 10517 105.74 532s 1.424
1.8 0.510 107 .50 108.10 5312 1.321
1.4 0.413 109,65 110,52 529.6 1.232
15 0.517 111.74 112.41 528.2 1.154
1.6 0.620 11369 114 .39 2265 1.085
7 0.728 115.54 116.27 525.5 1.026
1.8 0 527 117.30 118.06 5242 0.978
1.0 0.930 11899 119 80 523.0 0.925
2.0 1033 120,60 121 .42 521.9 0.351
2a 1.137 12215 123.00 3205 0.542
2 1.240 123.64 124.51 5197 0 506
23 1.943 125.07 125.97 5187 .77
24 1 447 126.46 127.59 5174 0.742
25 1.550 127.50 128.75 5167 0.715
2.6 1,658 12910 130.08 5138 0.639
T JT57 130.35 131.35 5140 0.665
28 1.860 131.57 132.60 5140 0.642
2.9 1.963 132.76 133.51 5132 0.622
3.0 2.061 133.m 134.00 5124 0.002
3.1 2.170 135.00 136.18 5116 0.584
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| Tryck : Erforderligt virme i v, e.
| | Manomerer. | TEPOIUT [Fue wpovirm| L v o mded
(I Ml O g LG snguingen | i kb
|atmosfertryck. till vidst, temp.| Pr K&. dnga
{ 32 2218 136.12 137.25 5108 0.567
. 33 231 137.19 138.34 5100 0.551
! 3.4 2.450 138.23 139.40 509.3 0.535
| 3.5 2583 139 24 140.44 308.5 0.521
! 36 2.687 140.23 141.15 507.8 0.507
' 7 2790 141.21 142.45 5071 0.494
33 2503 142.15 143.42 506.4 0.452
39 2907 143.08 144 57 5058 0.471
{ 4.0 3.100 14400 | 1453 5051 0.460
| 4.1 3.208 144.50 146 22 5045 0.419
{ 42 3.307 145.75 14711 503.5 0.439
4.3 3.410 146.61 14799 503.2 0.420
i 4.4 3518 147.45 148,55 502.6 0.420
3 45 3617 148.29 149.11 5020 0.411
| 4s 3.720 149.10 150.54 501.4 0.105
7 | 3823 149.90 151.38 500.9 0,505
; 43 [ 3927 150.69 15217 500.3 ).357
| 49 4.030 151.46 152.96 4997 0.350
| 5.0 4133 152.22 153.74 4992 0.373
[ 51 4,097 15291 134 51 498.6 0.365
‘ 52 4310 153.10 155.26 4081 0.5
[ 53 4.443 154.43 156.01 4976 0.358
I 54 4547 155 14 156.74 497.1 0.347
| 53 4430 155,55 157.47 496.5 0511
| 5.6 4755 156.54 158.1¢ 4961 0.335
! 51 4.857 157 22 158.s8 495 0.5830
: 55 4950 157.90 159,58 4951 0.528
| 5.9 5.003 158.56 160 26 494.6 0.319
| 6.0 5.167 159,22 160.94 494.1 0.314
: 6.1 5.270 159.87 161.61 4937 0300
6.2 5.818 160.50 162.25 403.2 0.303
6.3 5417 161.14 162.92 4927 0.800
| 6.4 5 580 161.76 16355 4923 0.205
. 65 5683 162.57 164.18 4918 0.201
6.5 5757 162.98 164.51 491 .4 0.287
6.7 5.810 163.53 165.45 491.0 (.283
i 6.5 5 003 16415 166.05 490.5 0.279

T —————————

—

B e e S s =y
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Tryck Erforderligt virme i v. &

e | 2= Volym af 1
Temperatur  Fap uppvirm-
Celsius ning af 1 kg
vatten frin O

Fér kg. torr mittad

Manometer-
anga i kub.-m.|

Absolut tryck tryck i kg. pr

: ngbildningen
i atmosferer | qv.-em. dfver ingbil gen |

atmosfertryck. | il vidst. temp.| PT kefogh I.
[

6.9 6.007 164.7 166.65 490.1 0.275 |

7.0 © B.zoo 163.81 167.21 489.7 0.212 i

7.2 6.458 16677 | 16872 4886 | Oms | |
7.50 6.717 16805 | 17044 4875 0255 |
7.75 6.075 169.5) 171.54 4866 0.247

8.00 7298 170.81 172,59 485.7 '| 0.240

8.25 7am | 17200 | 1742 484.8 0.283

80 | 7.750 173.35 I 175.51 4839 0.226

87 | 8os 174.57 176.73 483.0 | 0s20 . i
9.00 8 26 175.47 178cc | 4821 | 025 |
925 8.525 176.94 17923 | 4812 0.209

90 | 8.753 17805 | 18041 | 480.4 l 0.204

9.5 Q.04 179.21 181.58 4796 | 0199 |

10.00 9.300 180.51 182.72 4785 0.194 |
10.25 9.558 181.38 183.53 ' 478.0 0.190 [

10.30 086 |, 18244 | 184 4772 | oam |

1075 10.075 183.48 186.01 476.5 | 0 182 i

1100 | 10.8 184.50 187.01 | 47587 0ats |
1125 | 1050 1855 18811 | 4750 o |

11.50 10,2350 186.49 1893 4742 | 0170

1135 11.108 187.46 190.14 4735 | Oaer

12.00 11.365 188.41 191 .13 4728 | 0.164 |
1295 | 1165 180.35 19200 | 4721 | 0161 |
12.50 11.883 190 27 193.06 4715 0138

12.75 12.141 191.18 194.01 4708 | 0.135 |
130 12.400 192,08 1040 | 4704 | Qa2 |
13.25 12.639 192.05 195.88 | 469.5 0.149 [
1350 | 1295 19385 19677 | 4689 047

13.%5 131 | 19469 197 .65 468 2 0144

14.00 13.433 195.3 108 54 4676 | O |
14,50 13.930 19719 20027 | 4664 | Oam |
15.00 14465 198,79 201.04 | 465.2 0.133

15.50 14.083 20087 | 203350 464.0 020 |
16.00 15.500 201.m 205.20 l 4629 | 0.125

16.50 16.016 203.41 206.76 4618 | Oaz:t |
17.00 16553 20455 208 28 460 7 0.118 |

17.050

206.29 20078 4306 0.115 |
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T riyek Erforderligt virme i v, e.

i x Volym af 1
|Absolut tryck tr;‘:-im;m!f:r;‘rl chn:‘?:;:;“r fﬁ:n “ﬂpfpra'::-l i sor L “;'rr Uiy
i atmosferer | qv.-cm. ofver |vaten fran Q0| Angbildningen 2081 kub:-o.
| atmosfertryck. ;lill\'idst, temp.| Pr Kg. anga
18.00 17.565 207.69 21124 4585 0112
18.50 18.083 209.06 212.68 4575 0.109
19.00 18,5099 210.40 214.08 356.6 0.106
19.50 19.116 2l | 2154 4556 0.104
20.00 19.833 213.m 216.52 4547 0.101
20.50 20.149 i 21421 | 21814 453.7 1.009
21.00 20 555 2155 219.44 4528 0.007

I tabellens forsta kolumn star Absolut tr)l'ck i atmosferer.
Man skiljer ndmligen mellan absolut tryck och dfvertryck.
For att rdtt forsta detta tdnka vi oss en uppeldad angpanna.
Manometern visar t. ex. 10 atm. eller 10 kg. Hvad menas
dirmed? Innan pannan uppeldades pekade manometerns vi-
sare p4d 0. Radde da i pannan intet tryck? Jo. Som vi er-
inra oss fran borjan af detta Kap. rader 6fver allt i naturen
ett tryck af 1 atm. — 1 kg. pr [ jecm. Saledes ifven inuti
angpannan. Men ocksd utanfér densamma. Manometern ir
konstruerad att visa skillnaden mellan det i pannan riddande
trycket och det utanfér densamma riadande, d. v. s. medel-
atmosfertrycket — 1 kg. pr [ lem., saledes det i pannan ra-
dande trycket utdfver atmosfertrycket. Detta kallas for dfver-
tryck. Hela det i pannan radande trycket dr absolut fryck.
I detta fallet dr salunda pannans ofvertryck 10 atm. —— 10
kg. pr [Jcm. men dess absoluta tryck 11 kg. pr [Jem. —
11 atm.

Den anga, som uppkommer pa det sitt vi ofvan forestillt
oss, ndmligen sa, att den fortfarande dr i beréring med det
vatten, hvaraf den bildats, kallas mdftad, och det utmirkande
for densamma &r, att den icke med bibehallen temperatur
later sig sammantryckas till en storre tdthet och stérre spin-
stighet; forsoker man gora detta forvandlas den t-gradiga
angan till t-gradigt vatten. Mot en bestimd temperatur hos
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en sadan anga maste alltid svara en bestimd spinstighet och
en bestimd tdthet.

Ett annat forhallande intrider, om man fortsitter med upp-
virmningen, éfven sedan allt vatten afdunstat. Till att borja
med kommer di den fuktighet i fint férdeladt flytande till-
stind, hvarmed miittad vatteninga alltid &r blandad, att for-
gasas, utan att hirunder temperaturen stegras; forst pa detta
sitt erhaller man verkligt forr 4dnga, hvars tithet dr nagot
mindre dn den miittades. Fortsiittes nu upphettningen och
bibehalles belastningen af kolfven, Fig. 2, oférindrad, sa sti-
ger densamma vidare i hojden, allt efter som temperaturen
af angan 6kas, samtidigt med att dennas tithet ddrvid min-
skas; fastgores ater kolfven vid det lige den hade, da ofver-
hettningen bdrjade, sa stiger vid den fortsatta uppvirmnin-
gen angans tryck, under det diremot dess tithet blir ofor-
dndrad. Sadan anga kallas dfverhettad. Mot en bestimd tem-
peratur svarar hdr icke lingre en bestimd spiinstighet.

Ofverhettad 4nga dr fullkomligt torr och har en hogre tem-
peratur dn den miittade dngan vid samma tryck. Pa grund
af sin frihet frin vatten saknar den G6fverhettade dngan dels
hvarje smorjande, dels hvarje afkylande formaga. Skall angan
anviindas till drifvande af en maskin, maste dess 6fverhettning
ddrfor hallas inom en noga bestimd temperaturgrins, sa vida
icke maskinen skall komma att lida genom férbriinda pack-
ningar och torrgang.

Brinnmaterialer och forbrinning. Det slag af brinsle,
som i vart land vil uteslutande anviindes for eldning af loko-
motiv, dr stenkol. Totalproduktionen af stenkol pa hela jor-
den uppgar for nidrvarande till ungefir 485 millioner ton,
hvaraf 182 millioner komma pa Storbritanien och Irland. Man
har genom en af engelska regeringen foranstaltad, omfattande
geologisk undersokning funnit, att under Englands och Ir-
lands fastland icke finnes mer din 146,763 millioner ton sten-
kol intill ett djup af 4,000 fot. Vidare har under de tva
sista drtiondena forbrukningen af stenkol ar fran ar stegrats
i betydande grad, hvilket ir ett naturligt resultat af den fort-
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skridande utvecklingen pad alla industriella omriaden. Denna
arligen stegrade forbrukning fir icke limnas ur sikte vid be-
rikning af det engelska stenkolets varaktighet. Afven de

. gynsammaste berdkningsgrunder gifva vid handen, att dessa

kollager icke kunna ricka lingre dn ytterligare 228 4r, si-
vida icke genomgripande fordndringar i detta brinnmaterials
nutida anviindningssitt komma att diga rum. En af de stér-
sta auktoriteter pa detta omrade, (Hall) sitter pa grund af
praktiska bergverks undersokningar, denna tidpunkt mycket
tidigare och uppgifver den blott till 170 ar. Stenkol fore-
kommer i en mingd olika kvaliteter och med benimningar,
som #ro nagot obestimda och icke sa ldtta, att till sin be-
tydelse atskilja. Nedanstiende tabell, himtad fran Rektor
A. W. Molins maskinldra, torde emellertid sa godt sig géra

'~ later, limna en vigledande ofversikt:

| |

Olika stenkolssorter,

ordnade efter deras geologiska dlder. De yngsta dro de kolfattigaste
men rikaste pa vite och syre.

Langflammiga Kortflammiga

| (Afgifva hastigt sin gas) (Férbrinna lingsammare)
Magra | Halffeta Eefa kol Halffeta | Magra .

kol. | kol kol. _ kol.

I i Lang- »Kort-
Vanlig | 2 ; »Ling- »Kort- - o
benim- »Ea?.d- ““!“;“‘ga flammiga flammiga ﬂz?r:?::fa 'AE:)TC':;
nin & SINTEr- | pak-kol» | bak-kol» - .
g kol kol
Anvind- S o
ning . Lysgasbe- ; mides- amin-
| (foretra- Eldring. redning. Angpannecldning. | kol. | kol
desvis) |

Anm. De yngsta kolen dro de mest lingflammiga och minst
koksgifvande, de ildsta tvirt om. Med magra kol férstar man
sidana, som under féorbrinningen sonderfalla utan nagot sam-
manklibbande; i motsats mot dessa sta de feta kolen, som
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delvis ndistan synas sammansmilta eller sammanbaka sig un-
der forbrinningen; emellan dessa ligga de sintrande kolen.

Medelgoda angpannekol hafva ungefdrligen féljande sam-
mansittning: 79 % kol, 4 2 férbrinningsvite, 1 2 svafvel,
9 s vattenbildande bestindsdelar (syre och vite), 3 % hy-
groskopiskt vatten och 4 2 aska.

Med ett briinsles virmeeffekt forstar man det antal virme-
enheter, som frigéras vid fullkomlig forbrinning (syrsittning)
af 1| kg. af dmnet. Hir nedan visas en tabell &fver

Viarmeeffekten

af nigra mer viktiga grundimnen.

I kg. Kol som forbrinner till Koloxid alstrar 2,480 kalorier
1 Kol s - ., Kolsyra L 8,080 .
1 Koloxid Kolsyra = 2,400 "
1 ,, Viite Vatten » 34460 3
1 iy “Vite & % ,» Vartteninga w 29,060 5
1 ,, Sumpgas - i ,» Kolsyra och
vatten 13,060 =
1 ,, Oljebildande ,, Kolsyra och
gas vatten w 11,860 5
1 ,, Svafvel = o » Svafvel-
syrlighet 2,260 %

Hiraf synes att kol, som dr den viktigaste bestandsdelen
i stenkol och andra brinnmaterialer, kan forenas med syre

(eller fdorbrinna) till tva olika produkter, koloxid och kol-
syra. 1 forra fallet forenar sig kolet med 1,33 ginger sin
egen vikt syre, och alstras dda endast 2,480 kalorier. For-

brinningen kallas da ofullstindig. I senare fallet forenar sig
kolet med 2,66 gidnger sin vikt syre och alstrar da 8,080 ka-
lorier. Forbrianningen dr da fullstindig. Alltsa forloras vid
ofullstindig forbranning af rent kol 70 = af virmeeffekten!

Vite diremot ingar vid férening med luftens syre endast
en férening, vatten eller vattenianga. Dirvid alstras den be-
tydliga virmemingden 34,460 a 29,060 viirmeenheter.

Svafvel ingir med syre en forening, svafvelsyrlighet, hvar-
vid 2,260 kalorier alstras,
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De ofriga bestandsdelarna i stenkol, vattenbildande be-
standsdelar, hygroskopiskt vatten och aska, firo skadliga. Med
hygroskopiskt vatten menas det vatten, som genom brinslets
upphettning till nagot 6fver 100° kan utdrifvas, utan att na-
gon sonderdelning af brinslets bestandsdelar i ofrigt iger
rum. Det syre, som ingar i brdnslet, anses vid forbrinnin-
gen vara bundet med '/s af sin vikt wdte till vatten. Diir-
for kallas allt det syre samt si mycket vite, som erfordras
for att dirmed bilda vatten, for vattenbildande bestindsdelar.
Det aterstaende viitet, det s. k. forbrinningsvditet har silunda
frihet att med [uftens syre forbrinna till vatten, didrvid al-
strande den forut omnidmnda virmeeffekten.

For jamforelses skull limnas hir uppgift 4 ungefirlig sam-
mansittning af ved och torf. Ved innehiller 18 2 (vikts-)
hygroskopiskt vatten, 40 2 vattenbildande bestindsdelar, 2 %
aska samt 40 2 kol, som salunda uteslutande ger veden
dess brinsleviirde. Dessa siffror gilla for under minst 1 ar
lufttorkad ved. Om torf giller i dnnu hogre grad dn om
ved, att dess vattenhalt maste vara genom lufttorkning i moj-
ligaste matto utdrifven, om den skall limpa sig for brinsle.
Vil beredd innehaller den vid pass 35 # kol, 1 2 forbrin-
ningsvite, 10 2 aska samt resten vatten och vattenbildande
bestandsdelar.

For att berikna virmeeffekten hos stenkol kan féljande for-
mel anvindas.

W. =81 C+ 200 (H— 5 0) +23S —6W
dir W,. dr vidrmeeffekten, C, H, O, S och W viktsprocent
kol, vite, syre, svafvel och hygroskopiskt vatten. Termen
(H — —;- 0) betyder da viktsprocent forbrianningsvite. Som

exempel vilja vi beriikna hur stor ungefirlig virmeeffekt kan till-

mitas medelgoda Angpannekol med sammansittning enligt ofvan: .

Alltsd ar C = 79

(H L 0) ==
sS4l
Wi =437 och
W, 81 %X 79+ 290 x 4423 < 1 — 6 x 3 — 7,564 kalorier.

3
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I vara vanliga 4ngpannor kan allt det virme, som genom
forbrinning pa rosten utvecklas, aldrig for angbildning till-
godogoras. Genom strialning fran pannan forloras énda till
25 . Forlusten genom aska, slagg och sma kol, som falla
genom rosterna, uppgar vid ogynnsamma fall dnda till 15 =,
for resten beroende pd kolsorten. Slutligen uppstar en stor
forlust genom det vdrme, som medféljer forbrinningsproduk-
terna upp genom skorstenen, hvilken kan siittas till 15 a 20
. Man kan i allmiinhet antaga att icke mer dn 45 a 67
af forbranningsvirmet kommer angbildningen till godo.

Ar den kemiska sammansittningen af ett briinsle gifven,
kan den for en fullstindig forbrianning teoretiskt behdfliga luft-
mingden litt berdknas. Man maste dock forst berikna, huru
mycket syre som datgar. Med anvindande af samma bety-
de'lsc af t;()ksliif‘\‘et'IWLa som forut dr salunda det antal, O, kg.
syre, som teoretiskt erfordras for fullstindig forbrinning af
1 kg. brinsle: .

On = 555 (3 C+8H+S —0) kg

Dia nu den atmosferiska luften utgér en blandning af i det
nirmaste 23 viktsdelar syre och 67 viktsdelar kviifve, si er-
fordras alltsa for erhallande af 1 kg. syre en vikt af ”_'” kg.
luft, som vid 0° temperatur och medelbarometerstand till vo-

lymen utgdr i det nidrmaste : kubikmeter.

Till fullstindig forbrinning af 1 kg brinsle, bestaende af
C « kol, H % vite, S 2 svafvel och O % syre, behdfves
salunda minst eller teoretiskt en luftmingd

Lm = 45 (- C+8H + S —0) kilogram eller

23 3

L4 ' ( : C-F8H +8 O) kubikmeter.

a0
Denna luftmingd visar sig emellertid i praktiken vara otill-
rdcklig, hvilket, om man féljer forloppet vid forbrinningen,
dr lart forklarligt. Lat for detta dndamal Fig. 3 vara en sche-
matisk framstilining af en eldstad, dir pa rosten R befinner
sig ett tdmligen hogt lager af glédande kol, C. Det anses
da att forbranningen tillgir sd, att hvarje med luften genom
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Fig. 3.

rosten inkommande syrepartikel uti det undre glédande kol-
lagret I, férbrinner till kolsyra; da direfter denna kolsyra
passerar det Ofre briinslelagret II, sker dirstides en forening
mellan kolsvra och kol till koloxid, hvilken ater, nir den kom-
mit 6fver hela bréinslel'agren a nyo ofvergar till kolsyra, allt
detta under fOrutsidttning, att det pi hvarje punkt behdfliga
syret (luften) verkligen varit didr tillstides, och att den for
de kemiska férdndringarna nédvindiga temperaturen férefun-
nits. I verkligheten kan nu detta tydligen icke ofverallt och
och alltid #ga rum, med mindre dn att man insldpper ett be-
tydligt dfverskoft af luft, namligen till sa stor mingd, att om
fullstindig forbrdnning skall dga rum, den verkliga lufttillf6r-
seln (L) vanligen kommer att ligga mellan 1'2 och 2'/» gan-
ger den teoretiska (Lm). I och for sig dr detta Ofverskott
af luft en oldgenhet, i det att denna luftmassa nedsitter tem-
peraturen i eldstaden och fran densamma bortfér en mingd
virme; denna oldgenhet viiger dock litet i jaimforelse med
den som uppstar, om luftmingden &r sa knapp, att kolels
forbrinningsprodukt blir till en stérre del koloxid i stillet
fér kolsyra, sasom tydligen framgar af det ofvan sagda.
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Vi vilja nu taga ett exempel pa berikning af den for
fullstindig forbrinning af 1 kg, brinsle erforderliga minsta
luftmiingden, L. Antag att brinslet dr en stenkolsart fran
Newcastle, som analyserats och befunnits innehalla 72 2 kol,
4.9 e vite, 1,1 % svafvel, 18,9 2 syre och 3,1 % aska.

L, = ','_{ ( : < 72+ 8 % 49 + 1,1 18,9) 0,3 kg.

eller 7,1 kbm.

I rundt tal dr den teoretiskt behofliga luftmingden for sten-
kol, koks och trikol 10 kg. och for ved och torf 5 kg. per
1 kg. af briinslet. Den luftmingd, som utan svirighet bor kunna
tillféras eldstaden, riknar man vanligen till dubbla beloppet.

Vid en dangpanneprofeldning, som ar 1892 foretogs vid Stock-

holms gasverk, erhdlls foljande resultat med hansyn till luft-

|_; i forbrukningen vid vil skétt eldning:
20l . el et | e
'EQ | Luftméingd, behiflig for god forbranning af nedan-
s o niamnda brinslesorter,
= |

Koks fran Stenkol fran

Yorkshire| Newcastle Wales

| Kg. luft pr kg.
(i brinsle......... 14, 16.4 17,8 11,0 13,7 13,0

G SR | (14 (0 e Iaidym | alss 1212 1:1,52 1:1.28

Har man mycket starkt drag, sasom pa lokomotiv, kan med

fordel en jimforelsevis tjock fyr hallas. Att ritt bedoma
dessa forhallanden &r eldarens konst: inldrandet diraf kan

genom kidnnedom om férbrinningens teori mycket underlittas

kY

men erfarenheten forblir dock alltid den biiste liromiistaren.

ol 10 A AN

: | Rok uppstar sa, att forbrinningsgaserna, innan de fullstin-
| digt forbrints, afkylas, hvarvid kol i fast form utfaller sisom
QI . sot. De afkylda forbrinningsgaserna antindas vidare icke.
@:1 | Da tjock, svart rok visar sig i skorstenen, kan man diirfor
-f i sluta till, att férbrinningen dr ofullstindig.

=

T
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Anglokomotivet kan tiankas sonderfalla i tre hufvuddelar:

1) Angalstringsapparaten.

2) Angmaskinen.

3) Vagnen, pa hvilken angpannan och angmaskinen iro an-
bringade, och som sammanhiller det hela.

Vid fasta angmaskiner bestar angalstringsapparaten vanligen
af tva skilda delar, a) eldstaden och b) angpannan. Vid lo-
komotiv didremot dro dessa bada delar si nira férbundna med
hvarandra och sammanbyggda, att ett sirskiljande vid beskrif-
vandet icke dr lampligt, hvarfor vi i det foljande och i 6fver-
ensstimmelse med vanligt sprakbruk med lokomotivets panna
dfven mena eldstaden.

Angpannans uppgift dr att alstra den for driften behofliga
angan af ett visst bestimdt tryck. Vid nyare lokomotiv ir
detta 12 a 14 atmosferer. Ja, i Frankrike och Amerika ha
nyligen byggts lokomotiv med 16 atmosferers ofvertryck i
pannan. Denna maste ddrfér ha stor hallfasthet for att kunna
med full sikerhet motsta dessa vildiga pdkdnningar.

For dem, som ej dro fortrogna med lokomotivpannan, ma
dess delar hidr i raska drag beskrifvas:

Eldstaden eller den inre fyrboxen utgéres af en kubisk plat-
lada utan botten, d. v. s. sidan af plat. Denna botten utgo-
res i stdllet af rosterna, pa hvilka bridnnmaterialerna hvila
vid forbranningen. Pa sidorna omgifves den inre fyrboxen
pa ett afstdind af ungefir 70 mm. af den yttre fyrboxen eller
, fyrboxmanteln. Vid undre kanten dro de bada fyrboxarne
| angtitt forenade med en mellanlagd ram af jirn. For be-
I skickning af rosterna med brinsle ha bakstyckena i bada fyr-
| boxarne éppningar for eldstadsluckan. Afven hir forenas den
| yttre och inre eldstadsplaten angtitt genom en mellanlagd

ram af jidrn.

' Till den yttre fyrboxen ansluter sig den cylindriska delen
! af angpannan, rundpannan. Dennas inre star i direkt for-
|
|

e ——

bindelse med rummet mellan den inre och yttre fyrboxen.

Rundpannans frimre dnda ér tillsluten med en vigg. Denna
L
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viigg dr forenad med innerfyrboxens framsida genom ett stort
antal kokror eller tfuber. Bada plitarna ha dirfér ett lika
antal hal, hvari tuberna iro inpassade. Den forra platen
kallas for pannans frdmre, den senare for pannans bakre
tubplat.

Framfér den frimre tubplaten dr rokkammaren eller rik-
skapet beliget. Hirifrin utmynnar uppat skorstenen. En 6pp-
ning i rokskapets frimre viigg, tillslutbar genom en vil pas-
sande dorr, mojliggor tilltrdde till tubernas mynningar samt
de i rokskapet liggande delarna.

Om en sa inrdttad panna fylles med vatten till “lidgsta vat-
tenstaindet“, sa omspolas af vattnet fyrboxens fem sidor
samt alla tuberna, saledes alla af eld och férbrinningsgaser
berdrda ytor.

Lagorna fran det pa rosterna liggande brinslet bestryka fyr-
boxens innersidor. De heta forbrinningsgaserna rusa genom
tuberna och intrida, da de bdra ha ldmnat ifran sig sitt viirme,
i rokskapet, hvarifrain de genom skorstenen stromma ut i
det fria.

I Genom sin sdregna konstruktion ha lokomotivingpannorna
en i forhallande till sin storlek stor eldyta, d. v. s. sadan
yta, som pa ena sidan berores af eld eller forbrinningsgaser
och pa den andra sidan af vatten. Med eldytans storlek
vixer pannans formaga att alstra anga.

De flesta lokomotiv ha pa rundpannan ett upphojdt cylin-
driskt rum, domen, ifran hvars ofversta del angan genom ror
ledes till cylindrarna. Domens dndamal édr att hoja angutta-
get sa hogt som mdojligt 6fver vattenytan i pannan, for att
det icke skall nds af de vid angbildningen uppkastade vat-
tenpartiklarna. Dirigenom erhalles jimférelsevis torr anga,
hvilket 4r en stor fordel. Sasom angsamlingsrum gor ang-
domen féga nytta.

Lokomotivpannans skorsten dr pa grund af sin begrinsade
h6jd icke idgnad att framstilla det nodiga draget for en till-
rackligt hastig férbrinning. Draget erhalles da genom den

i M\ s ol o i
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"t frain cylindrarna kommande afloppsingan, som fir verka i en
o siirskild apparat, hvarom vi senare skola tala.

: Angpannan gores af ett antal sammannitade smidesjdrns-
:"' eller stal-, delvis dfven af kopparplatar. Eldstadens inre och
'_ | vttre platar hillas genom stagbultarna pa ett oféridnderligt af-
%i . stind fran hvarandra.

@. Alla de pannans tillbehor, som dro nddvindiga fér en be-

| = kvdm och siker drift, kallas med gemensamt namn for armatur.
5; Denna utgores af profkranar, vattenstindsglas, manometrar,

éj | vidare apparater foér reglerandet af draget, gnistersldckare,

':‘5 anghvissla, tvittpluggar, urblasningskran m. m.

!l'-ﬂ , ! Hiraf férsta vi, att lokomotivpannan limpligen kan tinkas
r\El ! sonderfalla i tva delar: \

it a) Pannan (i inskrinkt mening.) (Kap. 2).

: b) Armaturen (Kap. 3).
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II. ANGPANNAN.

Angpannor goras af gjutstal eller smidesjirn. Kopparang-
pannor férekomma sillan, emedan de dro fyra till fem ganger
sd dyra som lika stora siadana af smidesjirn. En koppar-
panna blir cirka 17 2 tyngre dn en lika stor panna af jirn.

Angpannor af gjutstalsplat borja nu bli allt mer brukliga.
Erfarenheten har visat, att pannstenen fister sig mindre pi
stalplat 4n pia annat material, hvilket férhdllande pa grund af
lokomotivingpannornas otillginglighet dr af stor betydelse.
Pa grund af sin storre kolhalt motstar stdlpliaten ocksa biittre
rost., Till foljd af stalets storre hallfasthet behdfver dess
plattjocklek endast vara 5 af smidesjdrnets under samma
forhallanden, hvarfér en gjutstilspanna blir ndra 40 ¢ lédttare
in en lika stor panna af smidesjérn.

Gjutjarn har icke fitt nidgon anvidndning (ill angpannevig-
gar. Detsammas mindre hallfasthet fordrar tjockare platar,
genom hvilka virmeledningsférmagan aftager, sa att for samma
angmingd mer brinsle skulle behtfvas. Dessutom skulle en
gjutjirnspanna blifva oerhérdt tung.

I Europa goras fortfarande de flesta lokomotivangpannor af
smidesjdrn férutom den inre eldstaden, som gores af Koppar.
I Amerika goéres diremot hela pannan af stalplat. Till for-
men afvika lokomotivpannor helt obetydligt fran hvarandra.
Storsta skillnaden finner man i olika utbildning af eldstads-
manteln och pa senare tiden af den inre fyrboxen. Eldstads-
manteln dr till sin 6fversta del antingen halfcylindrisk och
utgér da en férlingning af rundpannan, eller ocksa héjd éfver
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denna omkring 20 cm. Pa en del nyare engelska, franska
och amerikanska lokomotiv har man dter borjat anbringa en
kubisk eldstadsmantel, sia att mantelns alla pliatar dro para-
lella med innerfyrboxens. For att angdomen vil skall tjina
sitt dndamal att samla torr anga, bor den ha sin plats pa
pannans frimsta del, dir angbildningen &r lugnast. Ty en
pannas angrum har den betydelsen, att det skall gifva angan
tid att befria sig frin det medféljande vattnet. Utan angrum
skulle man alls icke kunna erhalla nagon ren anga, ty vid
regulatorns oppnande skulle i sa fall utstromma en bland-
ning, som till stérsta delen bestode af vatten. Angrummet
maste salunda vara stdrre, ju plotsligare och ju oftare man
dr i behof af att taga storre mingder dnga fran pannan. Ang- |
rummet har didremot ingen betydelse som regulator af ang-
miingden. Vattenrummet #r en langt kraftigare regulator in
angrummet. Vattenmassan i en panna kan siigas ha samma
roll som svinghjulets massa vid en angmaskin. Att ett ma-
tarrum, d. v. s. rummet mellan higsta och ldgsta vattenstin-
den, maste finnas, beror didrpa, att Angpannor, allra minst
lokomotivpannor, sillan ha kentinuerlic matning af vattnet
och att, dfven om sa &r fallet, det dr sviart att afpassa denna
matning sa, att dess matt oférinderligen motsvarar angférbruk-
ningen. Ett stort matarrum #dr nodvindigt, om man skall
kunna tillgodogira sig ett stort vattenrum, emedan i annat
fall vattenstindet i pannan snart sjunker under depn ligsta
tillaitna nivan, da dnga i stor mingd skall hastigt afgifvas.

For rundpannan anvindes nistan uteslutande den cylindri-
ska formen, emedan cylindern motstir angtrycket lika i alla .
tvirriktningar och salunda icke fordrar ndgra sirskilda tvir-
stag till forstdrkning.

Man ansag férr, och manga idldre lokomotivingenidrer anse
dnnu, att pannan maste ligga sa lagt som mojligt, for attlo-
komotivet med sikerhet skall kunna lépa genom kurvor vid
hoga hastigheter. Under sadana omstindigheter kunde pan-
nans diameter ej vara stérre dn 1200 mm., ty den befann sig
mellan drifhjulen, och eldstadens bredd maste vara Annu
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mindre, di den var sammantringd mellan ramverken. Pan-
nan kunde silunda forstoras endast pa lingden. Man upp-
nadde dock snart den storsta limpliga lingden pa tuberna.
Dessa fa ej vara sia langa, att férbriinningsgaserna under sin
gang genom dem afkylas till en temperatur, ligre {in vattnets.
Eldstaden blef ocksa s lang, att den svarligen kunde eko-
nomiskt beskickas. Pa nyare lokomotiv har man dirfér helt
djérft, med amerikanarna i spetsen, hojt upp pannorna sa, att
rosterna iro beligna 6fver ramverket och salunda ge en bre-
dare rostyta; ja pa manga amerikanska och belgiska lokomo-
motiv har man gatt ett steg lingre och vidgat eldstaden ut
ofver hjulen, t. 0. m. 6fver ganska héga drifhjul. Rundpan-
nan kommer didrigenom att ligga helt och hallet dfver dfven
de hogsta drifhjul, sa att dess diameter utan hinder kan dkas
till 6nskad storlek. Pa nya amerikanska snilltigslokomotiv
har man sélunda pannor med 1,6 a 1,8 m. diameter, och pa
godstagslokomotiv har man gatt upp till 2,2 m. och idnda
mera. Samma lokomotiv ha pannornas medellinjer resp. 2.8
och 2,95 m. dofver skenornas plan. Och dock har erfarenhe-
ten visat, att sadana lokomotiv med stor sikerhet l6pa ge-
nom skarpa kurvor med hdga hastigheter. Man ma nidm-
ligen betinka, att lokomotivets tyngdpunkt ingalunda stiger
lika fort, som pannan ho6jes. Vikten af pannan uppgir i all-
ménhet till '3 4 '/1 af lokomotivets hela vikt. Detta later
otroligt, men vid nagon eftertanke finner man snart, att sa
maste vara forhdllandet.

Hoga lokomotiv ha en langt behagligare gang in liga. Det
som pa det senare astadkommer c¢n hard och plitslig stot,
astadkommer pa det férra en lugn och mjuk svingning eller vagg-
ning. Ett hogt pannlidge har ocksa andra foretrdden framfor ett
lagt: rorelsen kommer att ligga fritt och blifva litt tillginglig for
tillsyn och reparation; med bibehillande af rosterna pa samma
stille erhalles en djup eldstad, hvilket ir fordelaktigt for en
god forbrianning, —

Plattjockleken i pannan viixer med angtryck och diameter.
Man gir ej girna o6fver 15 a 18 m'm, emedan vid grifre

S O Trafikverket museers samingar - Sverges Ja
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platar i det inre daliga stillen kunna férefinnas utan_att vara
synliga pa ytorna. Vid bockning af platen samt vid de af
pannans virmeutvidgning fororsakade bdjningarna tager. en
tjockare plat langt fortare skada, dn en tunnare. Amerika-
narnas stileldstider mojliggoras ocksa endast genom mycket
tunn plat, omkring /5",

Allt efter sin storlek och form sammansiittes lokomotiv-
pannan af ett storre eller mindre antal plitar. Deras for-
bindningar astadkommas genom nitar af jirn eller koppar:
de senare anvindes endast pi de stillen, dir nitskallarna

kommo-i direkt berdring med elden, salunda i innerfyrboxen.
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Af ett angpannenitforband fordrar man icke allenast tillrick-
lig hallfasthet, utan ocksa en ang- och vattentit fog. Nitha-
len bora borras och icke stansas; dtminstone bdra tva sam-
manhingande hal samtidigt upprymmas, sa att de fi samma

diameter och komma midt fér hvarandra.

Fig. 8.

Fig. 9.

Erfarenheten lir oss, att vid en pannas sonderspringande
plitarna brista lings efter pannan, icke tviirs 6fver densamma.
Man slutar ddrfor till, att en cylindrisk panna har stérre mot-
stdndskraft i lingdriktningen én i tvirriktningen, hvilket ocksa
later sig matematiskt bevisas.

Dia nu, som forsék visa, en plat P, Fig. 5, 6, har storre
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motstindsformaga i riktningen a-—b, i hvilken den

dn i den diremot vinkelrita riktningen c¢—d, si bojer man

valsats,

platarna sa till en cylinder, att valsriktningen loper rundt
omkring pannan, siledes, som fig. visar, riktningen a—b vin-
kelrdtt mot pannans lingdriktning. Valsarnas lingd &r be-
gransad, hvarfér platarna ej kunna goras sa breda, som rund-
pannan ir ling. Dennas stomme maste dirfér sammansittas
af tva, tre eller flera platcylindrar. Det dr i allmidnhet ocksa

| |
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Fig. 10.

svart att tillverka langa platar till sin hela utstrickning af
likformigt och godt material. Till pannor med stor diameter
gores dirfor ofta hvarje sdrskild cylinder af tva eller flera
platar.

Figurerna 7, 8, 9 visa tre olika former af rundpannnor.
Hiiraf synes, att de olika platcylindrarne, hvaraf rundpannan
dr sammansatt, dels kunna vara lika vida, dels olika. Liingd-
fogarna bira aldrig anbringas i pannans botten eller i nir-
heten emedan de i sadant ldge mest dro utsatta for
pannstensafsittning och anfritning. Sasom af Fig. 9 synes, for-

déraf,
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skjutas lingdfogarna i niirliggande platcylindrar forbi hvarandra
for att underldtta titningen vid tvirfogarna.

De nitade skarfvarna mellan platarna kallas vexlar eller
nitfarband.

Om en rad nithal utborras ritt dfver en plat, blifver tyd-
ligen platens genomskiirningsyta dirigenom forminskad pa
samma sitt, som om platens bredd forminskades si mycket,
som motsvarar sammanlagda bredden eller diametern af alla
nithalen. Hiraf inses, att viixeln alltid maste bli svagare fn
den fulla platen. Nagra vexlar fro endast 48 2 si starka
som fulla platen, andra kunna, allt efter konstruktionen, hafva

el

dnda till 75 a 85 2 af fulla platens hallfasthet. De vexlar,
som i angpannor vanligen forekomma, idro af tre olika slag.

1:0. Ofverlapsnitning, da platindarna forskjuta hvarandra,
Fig. 10.

2:0. Vexel med enkel vexelribba, di platindarna komma
stumt emot hvarandra och férenas med en vexelribba. Fig. 11.
Denna vexelribba ligges alltid pa den trycket motsatta sidan,
eljes far skarfven benidgenhet att under trycket 6ppna sig, di
vexeln blifver lick. Ribban bor ha minst lika stor tjocklek
som de platar, hvilka dirmed férenas.

3:0. Vexel med dubbla vexelribbor, da platindarna komma stumt
emot hvarandra och férenas med en vexelribba pa hvardera
sidan om platen. Fig. 12. Dessa vexelribbor bora hafva en
tjocklek, som dr 0,7 af tjockleken af de platar, som dirmed
forenas.

Alla slagen af vexlar kunna ddrjimte vara nitade med en
eller flera rader nitar i hvardera platindan, eller, som det
kallas vara enkelnitade, dubbelnitade, trenitade o. s. V.
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Till nitnaglar anvindes det biista jirn man kan fa. Kall- eller
rodbrickt jirn dér hiirtill alldeles odugligt. Nagelns form for
handnitning &r vanligen enligt Fig. 13 och 14, den forra med
och den senare utan anviindning af sdtthammare. Vill man
5 hafva en sldt yta, anviindes férsinkt nitning, Fig. 15. Sadan
bor aldrig anviindas, dir nageln ir utsatt for direkt dragning
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'. langs el'tfr, .emcd:.l.n den da litt drages ur halet. Nagelns
! hufvud bér ligga vil an mot platen pi insidan, och nithufvu-
:4-‘ det bor vid nitningen medelst siinket tvingas ned till skarp
i‘:rl kant, sa att det erhaller formen enligt Fig. 13, 14. Vid sval-
D | ningen krymper nageln, hvarigenom plitarna ytterligare sam-
1 mandragas.
. . . . . .
{f Det viktigaste vid all nitning ir, att halen i bada platarna
= iro ofvex:ens och icke halfblinda. Skilet inses tydligen. Om
> nageln sitter snedt, sa kan den ej halla pliatarna tillsammans,
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emedan den; ritar sig vid pakdnning och tilliter platarna att
afligsna sig fran hvarandra; och da kan ingen diktning gora
vexeln tit. Fér 6frigt blir det oméijligt f6r nageln att fylla
halet, hvadan omkring nageln uppstar licka, som visar sig
under nithufvudet.

ca. 11a
T=——- == -

P
8
1d

% |
k-f'ff{.,,;. J

Pa senare tiden har maskinnitning med stor fordel borjat
anvindas i stillet for handnitning. En maskinnitad nagel
fyller halet bittre dn en handnitad, hvarjimte vexeln bittre
atdrages.

Nithdlen béra vara 1'/y nitdiameter fran platkanten, rik-
nadt till hilens midt. Komma de nirmare kanten far pliten
bendgenhet att spricka upp; komma de lidngre in, dr det svirt
att fA vexeln tit.

_’_'Ur TTafikverket museers samiingar - ovenges
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Vexlarma titas genom sia kallad diktning, hvilken tillgar
pa sa sitt, att platkanten férst renmejslas, om den icke
fére nitningen blifvit renstruken i en plathyfvelmaskin, hvil-
ket senare siitt nu mest brukas. Direfter stukas kanten in
mot underligeande plat med en fat stukmejsel, hvars bredd
vanligen ir lika med plitens tjocklek. Slutligen randas med
en diktmejsel nidrmast platen. Diktmejseln bér vara /16"
(5 m/m) tjock for “s" plat och dirdfver; fér tunnare plit
brukar diktmejselns tjocklek tagas lika med halfva plattjock-
leken.

| Den mjuka, sega jirnplat, som hir i landet vanligen fore-
kommer, kan hidrvid utan fara behandlas tdmligen hardhédndt.
Star platkanten upp fran underliggande plat, kan den med
nagra hammarslag ldtt nedslas, sa att anliggning ldtt erhilles.
Bessemerplat ddremot kan vanligen icke sia behandlas, eme-

dan den dr styf och hard. en boér dirfor vid uppassningen
noga tillriktas, sa att kanten erhaller en jimn anliggning.
Den liter ej heller stuka sig som jdrnplat och maste dirfor
nitas med stérre omsorg, om vexlarna skola blifva tita.
Engelsk plat, till och med af god beskaffenhet, kan ej heller
behandlas pa det for svensk plat vanliga valdsamma siittet;
och hvad ordindr engelsk plat betrdffar, si kan man med
nira nog visshet antaga, att den vid sidant behandlingssiitt
spricker och blifver obrukbar. Erfarenheten visar emellertid,
att sadan plat, om den med aktsamhet handteras, utan sva-
E‘- - righet kan icke blott uppnitas och titas, utan ifven att den

DAl till manga behof lika viil motsvarar dindamalet som den mjuka,
"(_ H bojliga, for direkt pafrestning mindre starka och dirtill dyrare
' svenska platen.

\ | Diktning bor utféras med forsiktighet och stor urskilining.
..‘_ eljest kan [dtt hinda, sdrdeles om fér tunna mejslar begag-
" 1 nas, att i vexeln injagas en grad, som kilar ut platkanten, si
[ att vexeln blir otiitare dn den var fére diktningen,

&I | Naglar i halfblinda hal iro vanligen mycket besvirliga att

tita; lika sa i hal, som blifvit stansade fran oritt sida af pla-
ten, sia att halets koner visa oriitt viig. Skilet dirtill ir, att
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nageln icke kan fylla halet och ej heller hindra platarne att
nagot forskjuta sig, da trycket verkar pa pannan. Licka upp-
- kommer dirfér omkring nageln och under nithufvudet. Ofta
i hinder det, att ett nagelhufvud, som under proftrycket blif-
L vit tdtdiktadt, ater bérjar licka, om trycket far nedgi och diir-
i efter anyo uppumpas. Under sidana forhdllanden ir det ofta
bokstafligen sant, att ju mera man diktar, desto simre blir
- det. Man gor da biist uti att hugga upp vexeln, hvarefter
hdlen uppbrotschas och nya naglar, som fylla hilen, isittas.
En mycket vanlig anledning till otita vexlar #r, att halen
J dornas, sa att grader uppjagas mellan plitarna. Dessa grader
i forhindra att platarna sa titt sammandragas, att vexeln blir

Fig. 16

tit. Dylika grader uppsta ifven, om ett snedt hil brotschas,
savida icke platkanterna medelst ndra hvarandra sittande ar-
betsbultar titt hopdragas.

i\ngdomen dr cylindrisk, har vanligen ungefir 1 m. hdjd
och fyra ginger si stort innehall som en af angcylindrarna.
Domen bestar vanligen af tva delar, A och B. Fig. 16. Den
undre delen, A, #r fastnitad pa rundpannan och genom flin-
sar och skrufvar angtitt forbunden med den ofre delen, B.
I domen ir regulatorn beligen. Genom aftagande af domens
ofversta del blir regulatorn tillginglig for tillsyn och repara-
tion. Svirighet méter ofta att fa angtit och varaktig forbind-
ning mellan domens bada delar. Denna astadkommes vanli-
gen genom en ring af kopparduk, belagd med ett tunt lager
af ménjekitt, alltsammans lagdt mellan de bada planade fliin-

J
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S sarna, hvarefter skrufvarna stadigt atdragas. Monjekitt gores
- vanligen af 20 delar blyhvitt, 15 delar monja och 12 delar
silfverglitt, som sammanrifvas med kokt linolja. Enligt nyare
:';‘ metoder anviindes hilften blyhvitt och hilften monja, som
'31 sammanblandas i torrt tillstind, hvarefter blandningen hopro-
“' res med kokt linolja till vanligt kitts styfhet och arbetas dir-
«l?h_al efter med klubba ett par timmars tid. Efter hand som det
—?’. mjuknar under bultningen, inblandas mera monja.
'\3 |
o i |
e ||
4 I |
5%
)
X
D |
|, Fig. 17.
{;;!l En annan tidtning visar Fig, 17, Hvardera flinsen har rundt
‘_';f: omkring ett insvarfvadt halfcirkelformigt spar, i hvilket en
5;", rund mjuk koppartrad nedligges. Vid étdragande af de niira
--i hvarandra sittande skrufvarna pressas triden in i spiren och
- astadkommer en tidt fog. Mdjligen uppkommande otitheter
kunna genom hammarslag pa flinsen och atdragande af skruf-
o varna adter ldtt tidtas. Flidnsarna béra i alla hidndelser vara.
grofva och skrufvarna sitta titt,
' Titning med kautschukduk dr dfven limplig i sadana fall,
£} | da flinsarne iro planade och forsedda med refflor. Kaut-
ﬁ.f schuken intringer i refflorna och haller sig kvar pa sin plats.
@' Detta packningsmaterial hardnar langsamt och tillater dirfor
s | i det liingsta upprepadt atdragande af skrufvarna. Om detta
% icke forsummas, kan med kautschuk astadkommas en mycket
D - god nich varaktig packning.
&)
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| Numera goéres domen oftast i ett cylindriskt stycke. Den

i forses da med paskrufvadt lock. Hvad dess titning betriiffar,
i giller naturligtvis detsamma, som ofvan sagts.

Den inre eldstaden idr instucken i eldstadsmanteln sa, att

: ett rum pa cirka 70 m/m uppkommer mellan platarne. Detta

mellanrum, som ej far vara for trangt, emedan det da snart

skulle fyllas af slamm och pannsten, innehiller vatten, hvil-

ket i detta tunna lager snmart afkokas. Dirigenom bortféres

fort en sidan mingd vidrme fran eldstaden, att den inre pla-

: o

Fig. 18, 19.

tens temperatur higst obetydligt dfverstiger vattnets. 1 an-
nat fall skulle eldstaden genast férstoras af den oerhorda het-
tan. Detta intriffar ju ocksa vid s. k. torrkokning, hvarom
mera lingre fram. Da elden alltid dr klarast och hettan storst
vid (bakre) tubplaten, gor man, for att ej hindra dngblisornas
uppstigande, mellanrummet mellan denna och eldstadsmantelns
framvigg storre. Af samma skil utvidgas ocksi mellanrum-
met rundt om eldstaden uppat.

Den inre eldstaden gores vanligen af kopparplatar. Endast
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i Nordamerika anviinder man, som forut blifvit nimndt, plat af
smidesjirn och nu for tiden af gjutstal. For att ej spricka,
miste platar af detta senare material i tjocklek ej ofverstiga
9 mm. De fiorstoras ock snart af det i alla kolsorter i ringa
miingd férckommande svaflet.

Innerfyrboxen sammansiittes i regeln af tre platar. Tub-
platen och bakviggen ha pa tre sidor en utbockad fldns, 6fver
hvilken de af eff stycke bestiende sidoviggarna och taket
liggas och med enkel ofverlapsnitning fistas., Mera sillan
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Fig. 20, 2I.

bestar vid mycket stora pannor taket af en sirskild plat.
Inre och yttre fyrboxen forbindas nedtill med hvarandra ge-
nom mellanliggning af en smidesjirnsram med dirigenom ;
gaende dubbla rader nitar, Fig. I8 och 19. Sammannitnin-
gen kan ocksda ske direkt, plat mot plat, i hvilket fall den
inre pliten maste timligen starkt dubbelbockas. Det senare
siittet dr simre, emedan i rummet kring nedre kanten samlar
siz en mingd slam och pannsten, och detta dr svarare att
bortskaffa, om férbindelsen gores plit mot plat. Om den
inre fyrboxen icke genom takstag dr upphiingd i den yttre,
sa ofverfores det mycket stora trycket, som Angan utofvar pa
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det inre fyrboxtaket, jimte vikten af boxen sjilf till dessa for-
band, och det #@r tydligt, att om detta gbres genom den inre
plitens dubbelbockning, denna plit da kan mera svikta under
trycket, dérigenom f{érokande den fara fér sidostagbultarnas
afbrytande, som redan forut finnes och dr en stor oligenhet.
Dessutom lider kopparen af bockandet och blir icke tillrick-
ligt stark, sa att, sirskildt i hornen sprickor snart formirkas.

Eldstadens bada bakviiggar dro genombrutna for upptagande
af eldstadsdorren. Afven hir astadkommes vanligen samband
mellan de bada platarne genom mellanliggning afl en smides-
jirnsram, Fig. 20. Den senare maste vid botten vara vil af-
rundad, sa att inga angblasor ma Kkunna samlas didrunder.
Fyrkantiga dérroppningar dro dirfor icke att rekommendera.
Hir kan dock med fordel anviindas sammannitning af plat
mot plat, Fig. 2I. C)ppningen blir da sa att siiga vidgad
inat, hvilket underlittar eldverktygens handterande. Dessas
slitning mot platkanten i oGppningen torde diremot i detta
fallet blifva mera skadlig. Dérfor anvindes, dfven dia smi-
desjdrnsring finnes, en litt ersittbar skyddssko af jirn &fver
den undre delen af dppningen.
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Mot lagornas omedelbara inverkan ir dérren pa insidan
skyddad af en genom stagbultar fasthallen plat, hvilken upp-
t'}'t.!cr diérroppningen och genom ett luftlager haller ]wllim
fran ddrren.

De biista luckorna dro s. k. skjutluckor, som frin midten
dppna sig at bada sidorna. En siddan dorr, framstilld i Fig.

Fig. 24.

22 > 3

22, 23, har den firdelen, att om den endast Oppnas ndgot
litet, fyren kan litt ofverskidas och idfven omrdras. Det
triinger salunda icke onddigtvis in en stor miingd luft i eldsta-
den. Dessutom taga skjutluckor mindre plats dn svingdorren

Fig. 24 visar genomskiirning af en eldstadsdirr, hvars 6pp-_
ning pa bada sidorna infattas af tva gjutna ringar, a och b.
Den inre delen a har till dndamal att skydda den inre nit-
radens skallar mot férbrinning, under det den yttre delen b
tjinar till anslag och fiste for luckan. Den senare har i
midten en ventil, som genom handtaget » kan oppnas och
slutas, Ventilen har till d@ndamal att tillféra’ eldstaden luft
dfven dfver rosterna. Siadana ventiler béra finnas pa alla
eldstadsluckor, ty genom deras begagnande kan en fullstin-
digare forbrinning ernas.
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Betriffande férbindelsen mellan fyrboxen och rundpannan,
sa kan den antingen utforas sa, att hvardera gores firdiga
sasom atskilda delar och direfter sammannitas, i det rund-
pannan instickes i det genom plitens ombockning, Fig. 23,
bildade halet pa den frimre platen af eldstadsmanteln, eller
ocksa pa det billigare sittet, att fyrboxens ofre del utgér en
direkt fortsidttning af rundpannan; den hirigenom uppkom-
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Fig. 25. Fig. 26.

mande oligenheten af ett litet vatten- och angrum ofver eld-
stadstaket
liga sittet, som angifves af Fig. 26.
Vi skola snart aterkomma till eldstadskonstruktioner vid
tal om lokomotivpannans stagning.
Under eldstaden ligger rosten.
bringade stod 4, Fig. 27, 28, hvila birjdrnen 2, 5, mot hvilka

undanriodjes genom det i Amerika allmidnt bruk-

Pa i eldstadsviiggarna an-

roststingerna med sina fdndar stdda.

En god rostkonstruktion bor uppfylla féijande villkor:

1:0. Luften skall af rosten sa mycket som mdéjligt son-
derdelas i tunna strémmar; hirigenom vinnas trenne iinda-
mal, ndmligen att luften kommer i en jamnt férdelad, intim
beroring med det glodande briinslet, att luften blir af de heta
roststingerna sa jimnt och starkt uppvirmd som méjligt samt
att, omvindt, roststingerna blifva af luften vil afkylda och
ddrfor mindre ldtt och snart forbrinda,

2:0. Den fria, till ytan bestimda rostytan (summan af
ytorna af mellanrummen mellan stingerna) bor utgéra sa stor

!
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del som méjligt af den totala, som silunda blir mindre och
hela rosten littare.

3:0. Roststingerna bora vara af ett material, som vil mot-
stir elden, och af en sadan form, att de Fa tillriicklig styrka
och styfhet utan att samtidigt bli onddigt tunga.

Alla rostjiirn antaga sniiningom en varaktig forlingning
genom det ofta férnyade uppvirmandet och afkylandet, hvar-
for man maste sorja for en sa beskaffad uppliggning pa bir-
jirnen, att rostjirnen utan att blifva fastklimda kunna for-

2 W 1 . i =
linga sig ., del af sin ursprungliga lingd.

Betriffande materialet for roststingerna kan det vara an-
tingen valsadt eller gjutet jdrn. Stinger af billigt, fosforhal-
tigt jdrn, fdrdigvalsadt till den Onskade sektionen, ha trots
den mycket starka hetta, som dr radande i lokomotiveldsti-
der, visat sig vara utomordentligt varaktiga. Anvindes gjut-
gods, dr det fordelaktigt, om det dr kokillhiirdadt eller ocksa
stalgote.

Fig. 29 och 30 visa rostanordningen a S. J. lok litt Kd. Hir ir
ett annat siitt for roststingernas uppliggning anviindt, in det
som framstilles 4 fig. 27 och 28. Ofver midtelbiirbalken for-
skjuta de motande roststingerna hvarandra, hvarigenom de
utan att der vara forsedda med klackar hallas pa behorigt
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‘ afstand fran hvarandra. For stingernas fria lingdutvidgning
moter hidr heller intet hinder.

Rostytans framsta del nirmast tubplaten idr sammanfogad
till ett helt och uppfistad pi en biraxel sa, att den vid siagg-

AT NI NI NN N

Fig. 30.

ning kan fdllas ned och bereda slagget direkt vidg ut genom
| askladans frimre Oppning. Denna inrittning, vanligen be-
. nimnd fallroster, ir mycket populdr bland lokomotivpersona-
len och finnes numera anbringad a alla S. J. lok litt Kd, Cc,
N och nyare typer samt & midnga lokomotiv af idldre typ.

}
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Skakroster eller rarliga roster, som kunna skakas medels en
spak fran fotplaten, iro mycket i bruk i Amerika pa kolbrin-
nande maskiner. Likaledes anviindas dir vattenroster, hvilka
besta af fran eldstadens frimre till dess bakre #nda gdende
tuber, som férena vattenrummen med hvarandra; dessa tuber
dro dock ej alltid lagda i samma plan, utan hvar fjirde dr

=D
&

Fig. 32.

hojd ofver de ofriga; denna anordning af roster har antagits
for mycket linga eldstider, som brinna harda kol. Fig. 31
och 32 visa en kombinerad amerikansk skak- och vatten-
roster. Vattentuberna #ro i den ena iinden fiérsedda med
expansionshylsa. Huruvida dessa i praktiken verkligen tita,
kinna vi icke. Vi hafva hir omnimnt blott de vanligen fére-
kommande slagen roster, men manga modifikationer kunna
antriffas, saisom dubbelroster, tviirroster etc. ete.
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For att hindra forbranningsgaserna att for hastigt och ofor-
brinda intrida i tuberna anvindes i de flesta lokomotivpannor
eldstadshvalf, fig. 4 sid. 38. Detta muras vanligen af sirskildt
formtegel, som hvilar pa vinkeljern, fistade vid eldstadens
sidovidggar. Vid mycket linga eldstider tjenar hvalfvet ocksa
till att jemnare fordela draget och férbrinningen 6fver hela
rostytan. Vid eldstadsluckans éppnande hindrar hvalfvet den
kalla luften att direkt trdffa tuberna, som da genom afkyl-
ningen skulle sammandraga sig och springa lick. Eldstads-
hvalfvets betydelse som vidrmemagasin och utjemnare af fy-
rens verkan torde heller icke underskattas.

Askladan dr i form af en lada, omkring 1 fot djup, pas-
sande under eldstaden och hopfogad af ' till /¢ tums jdrn-
plat. Framtill och baktill dr den forsedd med luckor, som
tjidna till att reglera lufttilloppet med samt att under farten
kvarhalla askan i ladan. Askladans dndamal dr, som namnet
angifver, att upptaga askan, som faller ned mellan rosterna.
Luckorna reglera den Iluftmidngd, som tillféres elden, och
dessa ater kontrolleras af lokomotivpersonalen och &ppnas
eller stingas medels limpliga, litt tillgdngliga spakar och hand-
tag i hytten. Askladan fasthalles vid eldstadsringen medels
bultar, inskrufvade i ringens undre sida, och som skjuta ut
langt nog att gi igenom vinkeljarn pa askladan och tillata,
att man drifver saxsprintar genom halen i bultdndarne. Rad-
ligt dr, att gora askladans botten med en lindrig sluttning
uppiat mot dndarne, for att salunda forekomma, att det min-
dre slagg, som dédr samlar sig, under gangen af vinden bla-
ses omkring pa maskinens rorliga delar.

Rokskapet vid pannans frimre dnda dr pa maskiner med
innanfor liggande cylindrar uppbyggt direkt fran cylinder-
styckenas &fre del, men pa maskiner med utom ramverket
liggande cylindrar bildas det ofver ett ladliknande stag, som
pa detta stille ligger mellan ramarne. Den frimre platen, i
hvilken finnes hilet till luckan, antingen flinsas till behdrig
form med hydrauliskt tryck, eller gioras skarfvarne mellan
den och manteln med vinkeljirn; dock gifver den flinsade
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platen ett vackrare och billigare arbete. Luckan &r vanligt-
vis cirkelrund och kupad for att gifva den okad styrka; pa
insidan, ungefir 40 mm. fran luckan iir en andra plat anbringad
for att skydda den yttre luckan mot hettan. Detta slags lucka
har pi ena sidan gangjirn och i midten ett las, med till-
plattad dnda och ansatser. Detta passar i horisontalt lige
mellan tvinne jirnstinger, omkring 50 mm. fran hvarandra,
hvilka stricka sig ofver framsidan inuti rokskapet. Ett annat
vanligt slags rokskdpslucka har gangjirn pi bada sidor och
den ena halfvan skjuter nagot ofver den andra pa midten,
hvilket slag ofta anviindes didr ndgot hindrar att dppna eller
sluta en rund lucka. Ett tredje slag, som har gangjidrn upp-
till och 6ppnas nedifran, triffas nagon gang pa maskiner med
lag panna.

Stora angroret fran pannan till slidskipen genomgar rok-
skapet, hvilket salunda i viss man tjinstgdr som ofverhettare
at angan. Dirinne star iifven blisterroret, vertikalt och all-
deles under skorstenens midt. Gnistfangarnit, didr siddana
finnas, arrangeras antingen horisontelt 6fver rokskdpet, bil-
dande ett mellangirde strax ofver den dfversta tubraden, eller
goras de Kkoniska, sa att de passa mellan blisterrorets topp
och skorstenens bas; deras dndamal dr att forhindra de sma
glodande kol och gnistor, som genom tuberna sugas frin eld-
staden, att utstétas genom skorstenen.

Alla skarfvar i rokskapet maste vara fullkomligt lufttita,
da i motsatt fall maskinens blister ej formar alstra ett till-
rickligt godt vacuum i rokskapet for att genom eldstaden
uppehalla den snabba luftstrom, som ir nédvindig for en,
hastig forbrinning. Vidare skulle nagon i rokskapet direkt
intringande atmosferisk luft didr férorsaka en ny férbriinning,
genom att luftens syre forenade sig med det ej fartirda kol,
som drages genom tuberna, och platarne skulle férstoras af
den si alstrade hettan.

Forlingda rokskap édro i Amerika och pa Kontinenten mycket
i bruket. Denna okning i rikskapets rymd fororsakar ett
stadigare och mera regelbundet drag, och detta 4 sin sida
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verkar vilgorande, hilst nir daliga kol anviindas till brinsle.

Ett litet rokskap astadkommer, att blidstern skarpare verkar

pa elden, och ett vanligt botemedel for ett lokomotiv, som

. © dr svart for anga, dr att mura igen en del af rokskapet och
- si minska dettas omfing,

Fig. 33, 34 visa anordningen af rokskapet pa ett lokomo-
tiv med yttre cylindrar. 13 &r ett gnistfingarndt, som hori-
sontelt afdelar rokskapet i tvenne delar ofvanfor 6fversta tub-
raden.

Skorstenen kan till sin form vara antingen cylindrisk eller
konisk. Dess lingd beror pa pannans hojd Gfver skenorna,
emedan hir i landet lastprofilen ej medgifver storre hojd én
omkring 4,280 mm. 6fver skenorna. Den afsmalnande skor-
stenen, storre upptill in vid basen, siges af manga forskaffa
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gaserna ett biittre aflopp, och salunda underhjdlpa draget; och
Jetm pistiende synes hidlla streck, eniir denna form med
storre noggrannhet foljer den fran blisterrdret afgdende ang-
konens konturer. Afven skorstenstoppens form inverkar be-
tydligt pa dngans och riokens direkta aflopp.

Skorstenens hufvudsakliga nytta dr i friimsta rummet, att
i forening med den fran blisterriéret utjagade dngan bilda en
uttémningsapparat, medels hvilken rokskipets innehall utsu-
ges till foljd af angstrommens hastighet, férorsakande det re-
dan omnimnda draget; samt for det andra, att rok o. s. v.
fores bort ofver forarens och tiagets plan. Den kan vara af
giutjirn och i ett stycke, eller byggd af gjutjiirnskrans och
pressad bas, férenade med en plitken, eller helt ech hallet af
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plat. Dess yttre form dr vexlande, beroende mer eller min-
dre pa konstruktdrens tycke och smak.

Di frigan om lokomotivs skorstenar och blisterror dr syn-
nerligen intressant, och da kinnedomen om dessa bada for
lokomotivets drift sa viktiga apparater bland lokomotivperso-
nalen ej dr synnerligen stor, tro vi oss gi vira idrade ldsare
till motes genom att ur Lokomotivmanna- och Maskinisttid-
ning atergifva ett féredrag for tyska forareféreningen af Kongl.
Jirnbanebyggnadens inspektér Troske, behandlande idimnet:

! “Fordelaktigaste dimensioner pa lokomotivens blisterrdér och

skorstenar*“:
“Mina herrar! Eder Herr ordférandes anhillan till mig

] att halla ett foredrag for eder om de af mig gjorda blister-

rorsforsoken efterkommer jag sa mycket hellre, som just Ni
bilda den limpligaste ahorarekretsen for ett sidant foredrag.
H Hafven dock dagligen fér 6gonen verkan af bldsterrdret och
skorstenen hos lokomotivet, tva delar, som i och for sig vis-
serligen édro obetydliga, men som for lokomotivets gang och
F dermed ocksa for jernvigsvisendet hafva stor betydelse. Bada
forskrifva sig fran samma tid som de forsta anviindbara lo-
il komotiven t ex. “Raketen* (The Rocket). Uppfinnaren af
i dessa, den store Stephensen, har blott den omstindigheten,
i att han anvidnde rorpannan i forbindelse med blisterroret, att
b tacka for sin seger i den minnesviirda tidflan mellan lokomo-
i tiven pa slitten vid Rainhall den 4 Okt. 1829. Och hvad
i som da visade sig sa fordelaktigt for “Rocket®, dr édnnu i
N dag af betydelse vid vara nyaste och stirsta lokomotiv.
1 Tillat mig forst gora nagra allmidnna forklaringar! Den i
angeylindern hos tvillinglokomotiven begagnade angan gar, som
bekant, bort genom 2 riér, som forena sig i rokskdpet och
utlopa i ett trattformigt hoptringt munstycke, kalladt bldster-
ror. Pa grund af hoptringningen vid mynningen, erhaller
den utgidende dngan en stirre spinstighet, sa att den med
stor hastighet strommar ut i skorstenen och dervid rycker bort
med sig den henne omgifvande farbrinningsgasen. Hiirige-

nom intrider en luftfortunning i rokskapet. Den atmosferiska
5
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luften 4 sin sida tringer nu i f6ljd af sitt hogre tryck kraf-
tigt in genom Oppningarna i rosten till brinnmaterialet, af-
gifver hiir sitt syre till kolpartiklarne och strémmar, sisom
forbrinningsgas genom tuberna bort till rékskapet for alt hir-
ifran med dngan genom skorstenen blifva befordrad ut i det
fria.

Vi kalla denna ging en forbrinning med konstgjordt drag i
motsats till det naturliga draget, som vi astadkomma genom
hioga skorstenar hos de stiende och stationdira aAngpannorna
och de tidigare eldningsapparaterna. Vid naturligt drag kan
man pa 1 kv.-meters eldyta pia sin hojd ridkna 25— 30 kg.
anga, under det att man maste hos lokomotiven utveckla dnda
till 50 kg. anga, ja, hos de starkaste af de nyare snilltags-
lokomotiven till och med édnda till 60 kg. En sidan stark
angbildning kan endast uppnas genom det konstgjorda dra-
get. Detta maste man ocksa ofverallt anvinda, der man icke
kan uppfora hoga skorstenar och dock maste hafva en syn-
nerlig liflig forbrinning, sisom hos vara krigsfartyg, framfor
allt torpedobitarne.

De af eder, som en gang ha farit ofver Oster- eller Nord-
sjon och dervid médtt en mandvrerande torpedflotta, ha kan-
ske lagt mirke till en kraftig eldslaga, som lyste till hiir och
der ur nagon skorsten pd torpedobatarne. Det idr verkan
af det Konstgjorda draget. Ni veta ju, att vid en hastig fart
med dessa sma batar deras pannrum stiingas vil fran det
ofriga fartyget och fran den yttre luften, hvarpi hir medelst
en sirskild blister astadkommes ett hogre lufttryck, som
kraftigt blaser pa elden under pannorna, sa att den brinnande .
gasen ofta slar ut ur skorstenen sisom en laga. Att ett
vistande i ett sadant, dnda till 70° upphettadt eldrum icke
ir mycket behagligt 4r XKklart, och i motsats hirtill bildar
forarens plats pa ett lokomotiv till och med om sommaren en
verklig uppfriskningsort.

Med styrkan af det konstgjorda draget far man icke ga for
langt. Det maste hos lokomotiven vara sa afpassadt, att for-
brinningen icke blott lemnar tillrdcklig mingd anga, utan
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ocksa dr jemférelsevis sparsam, emedan i annat fall kolfor-
brukningen och dermed drifkostnaderna skulle blifva alltfér
stora.

Ar draget for starkt, sa blifva for manga kolpartiklar ofor-
brinda ryckta med genom tuberna, aflagra sig sedan jemte
den s. k. flygaskan dels i rokskipet — ofta dnda till bety-
dande hojd att ticka de undre tuberna — dels komma de
ifven genom skorstenen siasom gnistor o. s. v. ut i det fria
och kunna hir ytterligare genom eldfara anstifta olycka. En
jernvigsdirektion maste fér nagra ar sedan betala omkring
80,000 mark i skadeersiittning for brandskador, som uteslu-
tande hade fororsakats genom eldgnistor fran lokomotiven.

Verkan af draget kan i f6ljd af oriktiga dimensioner pa
skorstenen och blidsterroret understundom vara sa stark, att
kolet pa rosten icke lingre kan halla sig stilla utan “dansar®.
Jemte den betydligt forstorade kolférbrukningen gor sig da
dfven den oldgenheten gillande, att mycket mer kall luft
strommar till genom rostéppningarna, dn som erfordras till
forbrinningen af kolpartiklarna. Denna éfverflédiga luft sin-
ker temperaturen i eldstaden och tuberna och skadar pa sa
sitt angbildningen. Ar draget a andra sidan fér svagt, brin-
ner elden allt for svagt, angbildningen dr icke liflig och loko-
motivet icke nog produktivt.

Genom att hoptringa eller utvidga bldsterrérsmynningen
kan man, som bekant, ldtt forstirka eller forminska verkan
af draget, men bada dessa forfaranden inom tringa grinser.
Med betydligare hoptringning viixer det skadliga mottrycket
pa kolfvarne, alltsa dfven forlusten af lokomotivets arbete.
En utvidgning af denna mynning har jemte minskningen af
trycket i bldsterroret och dermed af luftfértunningen i rok-
skdpet och eldstaden till féljd, att slutligen reservoir- eller
regulatorverkan hos bldsterriret upphdr och de 4 angslag vid
hvarje drifhjulshvarf, eller respektive 2 vid compoundlokomo-
tiven, allt skarpare skiljas fran hvarandra, sa att angan, —
nagot som sker vid sakta fart — nu blott i enstaka utpust-
ningar stotvis strommar ut i skorstenen, i f6ljd hvaraf den
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icke ihallande utan stotvis blaser pa elden. Men detta ar
ett hinder fér en sparsam forbrinning, emedan denna stotvisa
pablasning ldtt kan rycka luckor i fyren, genom hvilka den
kalla luften i for stor mingd strommar in.

Det beror emellertid icke blott pa den riktiga vidden af
blisterréret, utan ifven pa dettas afstind fran skorstenen,
liksom pa dimensionerna hos skorstenen sjelf, d. v.s. pa dess
vidd, hd6jd och form, om den idr cylinderformad, starkt eller
svagt konisk. Liksom viddfragan om bldsterréret kan ocksa
hir verkan af draget genom hoptringning eller utvidgande af
skorstenen goras storre eller mindre, Detsamma kan ifven
dstadkommas genom att gira skorstenen ldngre eller kortare
eller slutligen genom att sitta blidsterroret ligre ned eller
hogre upp. Ni se, att den bista forbrinningen beror pi en
hel rad af storheter, som skola bestimmas, och uppgiften att
hidr triffa det riktiga och att bringa klarhet i sammanhanget
mellan bldsterroret och skorstenen, dr svar. For en stor del
af eder dr det ju af erfarenhet bekant, hvilken mdda det pa
sin tid har kostat de forste lokomotivkonstruktérerna att finna
ett passande férhallande mellan skorstenen och blisterroret.
Anvindbarheten af dessa lokomotiv var i féljd af den till en
borjan otillrickliga angutvecklingen till och med starkt ifraga-
satt. De enda hittills sasom giltiga ansedda reglerna for be-
stimmande af dimensionerna hos dessa delar hollo ej streck
hos de stora lokomotiven, och man var hidr anvisad till pro-
berandet — oaktadt man nira nog 70 ar byggt lokomotiv —
ett bevis, som pavisar dnnu tydligare svirigheterna hos den
hdr framstillda uppgiften. Pa dennas lésning ha maskinin- .
genidrer redan pa den forsta tiden efter jernviigarnes byggande
forsokt sig. Forst fransminnen, derpa engelsmiinnen och ef-
ter dem tyskarne. Bland dessa ma siirskildt framhallas den,
genom sina arbeten angiende jernviigsviisendet, isynnerhet
lokomotiven, i den tekniska verlden bekantvordne engelsman-
nen Clark, som omkr. iar 1850 anstiillde grundliggande for-
sok i denna riktning. Resultaten dro dnnu i dag delvis gil-
tiga, men 4 andra sidan redan forbihunna. 8 ar efter Clark
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begynte den tyske vetenskapsmannen Zeuner - da professor
vid Polyteknikum i Ziirich, nu rektor vid den tekniska hog-
skolan i Dresden och nyligen fér sina fortjenster i befordran-
det af de tekniska vetenskaperna utmirkt med “Grashof-
Medaille“ i guld af féreningen af tyska ingenidrer. Sina om-
fattande och grundliga undersékningar af lokomotivets blister-
ror afslutade han 4r 1863 med sitt epokgérande arbete: “Das
Lokomotiv-Blasrohr® (lok. blisterréret), en bok pa 232 sidor.

Férsoken gjordes pa en siirskild apparat for att slippa de
tillfilligheter, som &ro oundvikliga vid lokomotivgingen. Sa-
dana tillfilligheter #ro bl. a. beskaffenheten af det for han-
den varande brinnmaterialet (huruvida det dr groft eller fint,
starkt eller svagt slaggbildande o. s. v.) Stillningen af ask-
luckan, det fullstindiga eller ofullstindiga tillslutandet af rok-
skiapsluckan och askrumsrdret, vidare vidden af rostsprin-
gorna o. dyl. Afvensa inverkar anordningen af askladan (huru-
vida luften kan komma med ldtthet till rostspringorna, eller
om den hindras pa vigen dit), vidare formen af gnister-
slickaren o. s. v. Derfor hafva ocksa andra min vid sina
experiment begagnat liknande apparater, emedan dessa lemna
en pa mm. bestimd jemférelse mellan verkan af olika skor-
stensformer.

Tyvarr halla en del af de viktiga slutsatser Zeuner drar
af sina forsok, ej streck:

1. Det dr bevisadt, att stdllningen hos bldsterrérsmynnin-
gen gent emot skorstenens inmynnande, liksom héjden af
skorstenen dro af ganska obetydligt inflytande pa blisterrorets
verkan.

2. Det finnes for en bestimd blidsterrérsvidd och rostyta
alltid en skorstensdiameter, for hvilken vacuumeti rokskédpet
blir storst. Det fordelaktigaste virdet kan bestimmas fullt
exakt i teorien.

I verkligheten dr emellertid blisterrorets afstind och skor-
stenens lingd af betydelse for forbridnningen, och vidare kan
denna skorsten, som pa forsoksapparaten gifver den storsta
luftfortunningen, icke betraktas sasom den fordelaktigaste, da
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_’f den skulle komma att verka ganska ogynnsamt pia lokomo-
, , tivets gang. Derigenom att han vore for trang och alltfor
starkt slungade ut gnistor skulle han blifva mycket opassande
By 1] ) for denna tjanst,
sy |l : Detta visar, att man icke fir utan vidare pa lokomotivet
\QI i tillimpa de férséksresultat, som vunnits med en sadan sir-
| skild apparat, utan stindigt genom forsék pa lokomotiven
(;-'.' | sjelfva komplettera dem.
| | Att Zeuner kom till sidana resultat, beror dcr?a. att han
=l lit utfora den apparat, med hvilken han gjorde sina forsok,
';‘ I (I i for sma dimensioner, och tog skorstensdiametern i forsdket
DY || ‘ deremot for vid i forhallande till de begagnade bldsterrors-
"! mynningarna. Derfér kunna icke hans forsok lemna en tro- !
gen bild af de verkliga forloppen.
;, [ | Nistan samtidigt med Zeuner pa hosten 1860 — an-
-~ i il stillde 2 fransmin, Nozo och Geoffroy, liknande férsék. De-
"‘,‘ . ras forsdksapparat var emellertid ocksa for liten, och deras
--!'I ! resultat ha fér var tids lokomotivs byggnad och gang blott
?-:‘: ringa betvdelse.
{ill | Alla hittills gjorda undersdkningar striicka sig blott till de
“ | cylinderformade skorstenarne; andra former voro dnnu okinda,
é[' ! och in§en kom pa den ‘mnkcn art gifva skor.steﬂen en annan
1= form in den af en cylinder. Hiiri gjorde Priissman, 6fver-
'.'fl I maskinmistare for den forra Hannover—Stralsbanan, en iin-
£ ;f dring.
)| Priissmann boérjade mot slutet af ar 1860, mirkvirdigtvis
'.j alltsa samtidigt med Nozo i Frankrike och Zeuner i Schweiz,
it sina forsok i hufvudverkstiderna Lingen vid Meppen. 3
.i" - Priissmann genomférde sina forsik med mycken noggrann-
3 I ! het och med stor tidsuppoffring i 3 olika forsoksapparater och
! prifvade dem efter hvarandra pa lokomotiven. Han kom till
| féljande resultat:
1 “Den riktiga skorstensformen ir icke en cylinder, utan en
: kiigla“,
B | Dermed var den koniska eller kigelformade skorstenen fun-
:; nen, som efter sin uppfinnare ifven kallas den “Priissmann-
4.
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ska* skorstenen. Priissmann fioreslog sisom den bista for-
men for lokomotivens skorstenar en dubbelkiigla, hvars nedre
dnda dr smalare dn den 6fre och som i hoptringningen eger
formen af en cylinder. Sedan dess har den koniska skor-
stenen funnit en stor spridning och tringt undan den cylin-
derformade skorstenen, atminstone i Tyskland, men — detta
dr ordtt. Ty Priissmanns forsok dro icke helt och hallet utan
motsidgelser.

Forst och frimst dro Priissmanns forstksmaskinerier mycket
for sma; de tva forsta ha blott 82 mm. diameter, den tredje
dr visserligen 260 mm., men dnnu alltjemt for liten att kunna
lemna en bild af verkligheten. Dervid iro de begagnade
blisterréren blott 8 mm. vida. Vidare dr framfor allt till-
vigagangssdttet vid mitandet felaktigt,

Priissmann begagnar sig hiirvid af en metallmanometer, ett
instrument, pa hvilket man visserligen kan aflisa angtrycket
fran femtedels till femtedels atmosferer och mihinda ifven
fran tiondedels till tiondedels atmosferer men icke hundra-
dels atmosferer och mindre, och hirpa beror det vid forso-
ket med apparaten. Han hade siledes mast taga en kvick-
silfvermanometer, pa hvilken man kan aflisa dnnu mindre
tryckfordndringar. Vidare miter han icke trycket i appara-
ten utan i angpannan. Detta dndrar sig naturligtvis alltid
niagot, vore ocksd eldaren in sa duglig och tillférlitlig och
eldningsmaterialet dn sa fortrdffligt. Sadana sma forindrin-
gar visa sig emellertid s mycket siikrare om pannan, sisom
fallet var i Lingen, pa samma gang lemnar anga till drifing-
maskinen, hvilken drifver verktygsmaskinernas transmissioner
med deras vexlande kraftférbrukning.

Dessa oundvikliga sma forindringar af trycket i pannan
kunde icke aflisas pa den vid uppmitningen anvinda metall-
manometern; derfor kunna ocksa de tabellvirden, som Priiss-
mann lemnar i sina 1865 utkomna offentliggéranden dfver
dessa forsok, icke gora ansprak pa att vara noggranna. Fak-
tiskt lemna de, om man bildigt atergifver dem — jag kom-
mer strax att nirmare tala hirom — ofta icke en jemnt 15-
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pande linje utan ett brutet streck, i hvilket pa nedatgaende
striickningar f6lja uppatstigande eller horizontella, hvad som
ir otinkbart vid tillforlitligt uppmitande. Men framfor allt
begar Priissmann samma fel som Zeuner, nimligen, da han
anser den skorstenen vara den fordelaktigaste, som lemnar
det stérsta draget. For denna skorsten utforskar han dess-
utom det blisterrorsafstand, vid hvilket luftfértunningen blir
storst. Dessa resultat ofverflyttar han vidare i forhallandet
mellan blisterrorsmynningarne hos férsoksapparaten och hos
lokomotivet pa de skorstenar, som for det sistnimnda skola
utforas. 1 foljd hiraf blifva Priissmanns skorstenar for tranga
och blisterrorsafstanden for stora. Klart dr, att en sidan
skorsten gifver ett stdrre drag, idn en vid, cylinderformad,
som da for tiden de Hannoverska lokomotiven egde. Hade
Priissmann likviil ursprungligen gjort den cylinderformade
skorstenen hos de lokomotiv, som han d@mnade forbittra, sma-
lare och hirvid satt blidsterroret djupare ned, sa skulle han
utan tvifvel uppnatt samma forstirkning i forbrinningen, som
med sin tranga, koniska skorsten, och de cylinderformade
skorstenarne skulle icke ha blifvit férkastade.®

Pa grundvalen af dessa da for tiden icke betviflade Priiss-
mannska forsoken — andre forelago icke — grundade sedan
tva vctenskapsmin, den redan omndmnde professor Zeuner
och professor Grove, en af de utmirktaste ldrarne i vart fack,
i borjan af 70-talet en teori. Denna papekar alldeles i 6f-
verensstimmelse med Priissmanns, att de koniska skorste-
narne iiro bittre dn de cylinderformade, och att man derfér
vid de forstndmnda forutsatr lika verkan i draget — kundé
anvidnda ett vidare bldsterrdr dn vid de cylinderformade skor-
stenarne. Bada dessa satser halla emellertid icke streck,
hvilket ocksa de nya ar 1892 begynta och fir kort tid sedan

" Hos dessa lokomotiv lag blisterrérsmynningen lika hdgt som un-
derkanten pa den cylinderformade storstenen. Den sistnimnda var
380 mm. vid, blisterrdret 70 mm. vidt, under det att den nya koniska
skorstenen erhdll en vid af 275 mm. och blisterrorets afstind fran den
smalaste genomskirningen i skorstenen togs 675 mm. stort!
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fullbordade forsoken gifva vid handen. Naturligtvis kan inga-
lunda nidgon fdrebrielse goras de niimnda professorerna pa
grund af detta sakférhallande, bada maéste ju da antaga resul-
tatet af Priissmanns forsok sasom riktigt och andra forsoks-
resultat stodo dem ju icke till forfogande.

De nyss nimnda nyare blisterrérsundersokningarne foran-
leddes derigenom, att ett nytt snilltigslokomotiv, tillhérande
Eisenbahn-Direktion Hannover, pifallande diligt astadkom
inga och foga aterverkade pa de annars hirvid vanliga med-
len. For att komma till slut med saken beslét den fér eder
alla genom sina fortjenster om inférandet och forbittrandet
af compoundlokomotiven villbekante herr v. Borries, Regie-
rungs- und Baurat (regerings- och byggnadsrad) i Hannover,
att pa af honom gjord forsoksmekanism lata undersdka olika
skorstensformer. Med utférandet af dessa forsok blef jag
fortrogen.

Denne v. Borrie’s apparat bestir af ett nedre angrum och
en ofre, angtdtt mot det sistnimnda afstdngd luftkammare med
4 genom slider stingbara Oppningar.

Frian angrummet reser sig utstromningsriret in i luftkam-
maren. De skorstenar, som skulle undersékas, stilldes upp
pi luftkammaren, och man gaf dem genom att ldgga ringar
under sméaningom ett storre afstind fran den faststiende
blidsterrorsmynningen. Samtliga fogningar mellan ringarne
smordes allitid under forsoken ordentligt for att astadkomma
ett lufttdtr underlag. Stillningen af de 4 sliderna utforska-
des forst pa ett normal-persontags-lokomotiv pa féljande
sitt: Efter léstagandet af den ena dngsliden fastsattes den
andra sa, att den tickte kanalerna. Derpa lemnades genom
regulatorn si mycket anga, att vid tjock fyr en vid rdkska-
pet anbringad vattenmanometer® visade en luftfértunning af

# For att sa noggrant som mojligt mdjliggora ett aflisande af den
tillfalliga luftfériunningen, begagnar man sig vid mitningen af ett hif-
vertaktigt bojdt glasrér, som delvis dr fylldt med réde fargadt vatten.
Detsammas ena dnda star i férbindelse med rékskipet, den andra med
den atmosferiska luften. Vill man hir begagna sig af en gvicksilfver-
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100 mm. vattenpelare. Vid den tomma slidlidan var for-
siksapparatens kvicksilfvermanometer anbringad, och pd denna
aflistes det mot den férut omtalade luftfortunningen svarande
angtrycket, och detta upprepades sa ofta, till dess att man
fick ett sidkert medelvirde. Derpa inslipptes i forsoksappa-
raten, som naturligtvis erhdéll samma blidsterrérsmynning som
lokomotiven, s4 mycket dnga, att qvicksilfvermanometern vi-
sade det just nimnda medelvdrdet, och sa instilldes likale-
des de 5 sliderna, till dess en iuftfértunning af 100 mm.
vattenpelare intridde. Man hade salunda skaffat sig ett bra
underlag for forsoken, som idgde en god Gfverensstimmelse
med verkligheten och faktiskt ocksd gaf en siddan vid handen,
som liknande férsok pa det i gang varande lokomotivet vi-
sade.

Forsoken utfordes med 5 blisterrorsvidder och 18 olika
skorstenar. Dessa voro, nagot som siirskildt maste framhallas,
framstillda i de hos lokomotiven vanliga dimensionerna, och
dertill voro blisterrdren 100 till 140 mm. vida, skorstenarne
300 till 450 mm. Det ir just detta, som eger ett mycket
stort foretride hos v. Borries’ apparat gent emot de ildre
forsdken.

Miitningsinstrumenten placerades i ett bredvid apparaten
uppbyggdt skjul. Ett aflisande af dessa i det fria var icke
godt, alldenstund apparaten under Angans utpustande dstad-
kom ett 6ronbeddfvande larm, och skorstenarne ofta “spottade®
d. v. s. utkastade kondenserad anga och vatten, som ryckts
med. Larmet var sa starkt, att arbetarne, som hade att om-
besorja uppsiittandet af skorstenarne och titandet af fognin-
garne mellan ringarne, maste stoppa till sina 6ron med vadd
och mycket ofta aflsas.

En i angledningen inskjuten ventil med handtag tillit att

manometer, si maste skalan erhalla en i férhallande till den specifika
vikten hos de bida viitskorna d. v. s en i férhallande 1: 13,6 f6rmin-
skad delning, hvilket skulle fora till opalitliga aflisningar. — Till mi-
tande af angtrycket tager man kvicksilfverfyllning, da annars skalan
skulle erhdlla en obeqvim lingd.
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halla trycket i angskapet under forsoken stidse piA samma

% ~  hojd. Hirtill fordrades emellertid att samtliga 3 pannor af
° I den nirbeligna pannanliggningen uppeldades. Hos blott tva
T &= visade sig, trots skarp eldning, plotsliga dnda till 10 mm.

kvicksilfverpelare* gaende forindringar i angtrycket som oméj-
! liggjorde ett noggrant aflisande; de voro emellertid ej mirk-
. bara pa den likaledes uppsatta metallmanometern. Just detta
framhiifver skarpt motsatsen till Priissmanns forsiok, i det att
- vid de hannoverska forsoken de stora utstrommande dngming-
+ derna kontrollerades genom ett mycket kinsligt instrument,
- under det att Priissmann betjenade sig af en foga kinslig

| tryckmitare hos sin apparat i de sma angbatarne.
I f6ljd af denna omstindighet och det stora antal iakttagel-

.~ ser, som egt rum, —— inalles har jag foretagit mer dn 30,000
"\ aflisningar — visa de iaktagna virdena vid sitt bildliga ater-
M gifvande (detta askadliggjordes af foreldsaren genom 12 i salen
| upphidngda taflor) ett mycket lika forlopp. —— Innan jag dock

ingar pa en ndrmare forklaring, sa tillaten mig att lemna
nagra upplysningar till det vid dessa taflor anvinda tekniska
tillvigagangssittet.

Ofverallt, der vi vilja askadliggora en lagenligt forlupen
foreteelse, som vi noggrant kunna géra pa ridkningens vig,
f begagna vi oss sedan ungefir 2'/2 artionde tillbaka af en teck-
ning, d. v. s. vi framstilla bildligt fér oss de resultat, rik-
ningen lemnat genom s. k. askadningslinier. Dessa gifva oss
genast ett sidkert och dertill beqvimt medel att profva riktig-
heten af rdkningarne, i det att dessa linier maste lopa oaf-
brutna, om rikningen &r riktigt utférd, men deremot ojemnt,
grenade eller brutna om riknefel foreligga.

Detta tekniska eller grafiska tillvigagangssitt har gentemot
siffror’ den férdelen, att man med ett 6gonkast kan odfverse
och genast finna den ifragavarande lagen eller forloppet vid
ett tillvigagangssitt, der nagot édr i oordning. Man gor af

# 760 mm. kvicksilfverpelare 1 atmosfer.
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detsamma nu for tiden det mest vidstrickta bruk, savil vid
berikningar af vira storsta broar, som vid enklare saker,
Nigra exempel torde fiorklara detta nidrmare.
1. En vid bada iindar understdttad bjelke af lingden I ir
pid midten belastad med en vikt P (Fig. 35.) Hvad vet man
om dennas birighet?
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Fig. 35. Fig. 36.

Enligt mekanikens regler ir bojningskraftprodukten storst
vid bjelkens midt (= '/1 Pl.) och aftager i lika grad mot bada
indarne till den blir — O. Draga vi nu efter nigon métt-
stock i bjelkens midt upp viirdet af bdjningskraftprodukten
'/+ PL. pa en lodrit linie DC och fiérbinda punkten C med
idndpunkterna A och B, si kunna vi for hvarje punkt pa
bjelken finna af Fig. 35, den der varande biirigheten. Vi be-
hofva i den punkten t. ex. i E draga en lodriit linie Ij: som
medelst den valda mattstocken genast lemnar oss den sokta
bojningskraftprodukten. Hade vi tviirtom beriknat den sist-
nimnda och i E lodrdtt uppdragit rikneviirdet, si dro, som
forut dr nidmndt, 2 fall méjliga: antingen faller dndpunkten
F pa linien AC, och da dr ridkningen riktig, eller F ligger
icke pa denna linie, da dr storleken EF felaktigt beriknad. "
Ni se hur o6fverskadligt och enkelt detta tekniska tillviiga-
gangssitt dr.,

Detta lemnar dock ej alltid till resultat raka linier, lika
gerna kunna vi efter den lag, som ligger till grund, erhilla
krokiga askadningslinier, som foljande exempel visar:

2. Antagen, att bjelken icke #r i sin midt belastad, utan
likformigt 6fver hela sin lingd, som Fig. 36 visar.
ar nu dess birighet?

Hurudan
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Efter mekanikens lagar dr bojningskraftprodukten ater storst
i bjelkens midt och !/s Pl om P ir den jemnt fordelade
tyngden. At bada dndarne aftager biojningskraftprodukten vis-
serligen anyo, men langsammare iin i forsta exemplet, och
dndpunkterna for alla grafiskt uppdragna bojningskraftproduk-
ter ligga pa en parabel. Denna linie kan man noggrant upp-
draga. Med hjelp af densamma kunna vi alltsa finna hvarje
virde mellan den storsta och minsta produkten men di ocksa
understilla de ungefdr beriiknade virdena en hastig och nog-
gran profning.

Hur begagna vi nu oss af askadningslinierna, om det hand-
lar om en rad af forsoksvidrden, som vi antingen vilja stilla
tillsammans pa ett 6fverskadligt och klart sdrtr eller vilja prifva
med afseende pa deras riktighet.

Jag foredrager ater att taga exempel.

3. Det giller att grafiskt visa kolférbrukningen hos angfar-
tvg vid tilltagande hastighet.

Af de forsék, som de flesta marinerna anstiillt hirofver,
har det befunnits, att denna kolférbrukning dtminstone icke
vixer i samma forhdllande som hastigheten, ej heller i
dubbelt eller tredubbelt, utan minst i kubikt; d. v. s. gar
angfartyget med dubbel hastighet, sa blir kolférbrukningen
2.2.2 — 8 ganger sa stor som f6rut, blir farten okad till 3
ganger storre, sa stegras kolférbrukningen till 3.3.3 — 27
ganger stirre o. s. v. Exempelvis har viar marinférvaltning
vid sidana férsok med korvetten “Olga“ féljande tal:

Hastighet vid akningen: Kolforbrukning pr timme:

8 knop (! knop — 1,852 m.) 460 kg.

FON 850 ,

2. 1420

13 1850

14 2800

Uppdraga vi nu pa en vagrit linie — den s. k. absciss-
axeln — efter en vald mattstock talvirdena for de olika hastig-
heterna, samt likaledes pa en lodrit axel — den s. k. ordi-
nata axeln — de olika vdrdena vid kolférbrukningen (ater
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liggande till grund ett visst matt, t. ex. 30 kg. = 1 mm.)
och draga genom de siirskilda punkterna med axlarna paralella
linier, sa lemna skirningspunkterna for de hvarandra rikande
linierna efter Fig. 37 ett antal punkter, som férbundna med
hvarandra bilda en kroklinie yx, hvilken vi kalla askidnings-
linie, emedan den visar den till grund for henne liggande
lagen. Af strickningen pa denna linie finna vi nu, huru
vtterst hastigt kolférbrukningen viixer, om fartygets hastighet
blott helt litet okas. Vi kunna sedermera med tillhjelp af
denna askadningslinie bestimma idfven kolférbrukningen for

=

it

&

2800

1850
1620) |- ----
1420 F

850

160 =

S 10 12 13 14 kn. hastighet.
Fig. 37.

alla andra i figuren icke ndmnda hastigheter, forutsatt, att
detta virde ligger mellan de bada griinsvirdena i figuren, sisom
ar antydt genom den punkterade linien vid 10,5 knops hastig-
het. Denna linie dr 32,5 mm. lang, 1 mm. forestiller 50 kg.
kol, och pa grund hiraf dr kolférbrukningen hos korvetten
vid 10,5 knop 50.32,4 =— 1620 kg. pr timme.

Vid berraktande af Fig. 37 forstdr man ifven, att resorna, -
som goras af de snabbgiende angfartygen, isynnerhet af dem,
som pa ej fullt 6 dagar genomfara Atlantiska Oceanen frin
England till Newyork, maste gestalta sig mycket dyrbara, och
att for dessa oceanens vindthundar, som snabbingarne med
ritta Kkallas, genom kolférbrukningen en griins ir satt i den
mojliga storsta hastigheten. “Campania“, verldens storsta
snabbangare, forbrukar pa ungefir 57/; dagars resa 6fver Oce-

anen omkring 2900 tons kol, d. v. s. en last af 5 koltag och
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for hvarje 100:de axel ungefir 5 tons ofvervigt. Det ir tal,
som visa, att efter ingenidrskonstens nuvarande standpunkt,
med “Campania* den griins niéistan dr uppnadd, till hvilken
man kan ga med storleken och hastigheten hos snabbangarne.
Ty driftkostnaderna éro hir redan sa stora, att egaren af far-
tyget knappt kan ha nagon vinst af detsamma. Det fordrar
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ju en besdttning af 415 man, hvaribland befinna sig 195 el-
dare, kollimpare och maskinister, under det att passagerarne
beloper sig till ett antal af 790. En sadan skeppskoloss eger
naturligtvis motsvarande tilltagna skorstenar. Dessa iiro 42,:0
m. héga och 5,z m. vida, sa att, om de lage pia marken, en
diligens beqvdmt skulle kunna aka i dem. Dessutom dr “Cam-
pania“®* mirklig for oss tyskar derigenom, att hennes vildiga

*) “Campania® eger, efter en tysk tidskrift “Stahl und Eisen® af ar
1894, hifr. 1, 12 hufvudpannor af 5!'2 meters diameter och 52 me-
ters lingd, dertill 2 ndgot mindre pannor for reservmaskinerna; till-
sammans finnas 102 eldar med omkring 240 qvadratmeters eldyta.
Pannplattorna iro 38 mm. tjocka och forfirdigade af stal. Fartyget
eger 2 trevingade propelirar, af hvilka hvar och en har kestat 70,000
mark. Hvar och en af dessa drifves genom en 3-cylindrig Angmaskin
af 15,000 beriknade histkrafter, sa att angaren rikningsenligt forfogar
ofver en framdrifningskraft af 30,000 hiistkrafter. Pannorna arbeta utan
nagot konstgjordt drag. Vid profresorna fick man en maskinkraft af
24,000 indikerade hiistkrafter, hvarvid fartyget gick med genomsnitt 21
knop — 38,% km. i timmen. Kolboxarne rymma 64,000 centner kol.

1
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roderplat af 6,7 meters héjd, 3,5 meters bredd och 32 milli-
meters tjocklek dr forfirdigad i Tyskland. Da ingen engelsk
verkstad ville ataga sig detta arbete, maste bestillningen till
stor forargelse for engelsminnen, lemnas till Krupp, som
klanderfritt utférde den till dra for hans verkstidder och till
dra for den tyska industrien.

Dock ma vi atervinda till vara blidsterrorsforsék! Det var
ju forst pa apparaten, som ett antal forsok med olika ang-
tryck anstiilldes, och i motsvarighet mot detta uppnaddes ocksa
olika héga luftfértunningar. Drager man nu, sisom jag forut
visade i exemplen, upp de olika bldsterrorstrycken pa en vag-
rit axel och derjemte lodriitt vidrdena af de hirtill hérande
luftfértunningarne, sa ligga, som Fig. 38 visar, de ifragava-
rande dndpunkterna pa en rit linie. Dermed édr den forst af
Clark uttalade satsen i sjelfva verket bevisad, nemligen att
luftfortunningen star i direkt forhallande till bldsterrorstrycket;
d. v. s. blir det sistnimnda 2 -, 3 -.. x, gidnger sa stort, si
blir ocksa luftfértunningen 2 -, 3 -....x., gidnger sa stor.
Hari ligger ocksa grunden for den ytterst viktiga foreteelsen,
att blisterroret sjelft reglerar lokomotivens angalstring.

Forbrukar t. ex. ett lokomotiv vid tung ging mera inga pd
tidsenheten, sia vixer i f6ljd af den utstrommande stérre ang-
mingden bldsterrérstrycket, men dermed samtidigt ocksa luft-
fortunningen, d. v. s, forbrinningen blir ocksa lifligare. Med
en storre dangforbrukning gar alltsa en starkare angalstring
hand i hand. Denna visentliga reglering ombesorjer saledes
det oansenliga och enkla blisterroret alldeles ensamt. Vi
skulle onddigtvis anstringa oss med att soka ersdtta detta
med en annan lika verksam eller dnnu bittre konstruktion.

Hvar och en af de 18 forsoksskorstenarne profvades nu pa
apparaten med de 5 ndmnda bldsterrorsmynningarne, hvarvid
den minsta skorstensviddens (den s. k. Taille) afstind fran
blisterroret sa smaningom forstorades fran 480 mm. till 1240
mm. Alla skorstenar visa hirvid i allminhet samma For-
hallande:

Luftfértunningen blir si mycket stérre:
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1. ju smalare skorstenen

2. ju storre bldsterrorsafstindet ir.

Af de 15 sammanstillningarne af askidningslinien (som i
salen voro upphingda) dr i Fig. 39 en atergifven. Den afser
de 5 koniska skorstenarne af lutning '/s*) och genomskiirning
300 till 400 mm., under det att bldsterrorsmynningen hos
alla 5 alltid dr 120 mm. vid. Askadningslinierna visa vid

Blasterror o = 120

Luftféirtunning i mm. Vattenstind

Blisterrorsafstand

Fig. 39.

samma utstrommande angmingd och samma blisterrorstryck
for de 5 ndmnda skorstenarne dndringarne i luftfértunningen,
da bldsterrorsafstdndet blir storre. De erhdéllos, i det att de
olika vidrdena for bldsterrorsafstandet (480 idnda till 1240 mm.)

* Med lutning dr hir menadt lutningen mellan de bdda konsidorna;
hvar och en af de sistnimnda dr lika mycket lutad mot den lodrita
linien eller mot skorstensaxeln. Ar lingden af skorstensréret — L s
vixer den éfre skorstensdiametern vid lutningen 16 med 1w L, vid lut-
ningen 15 med !/8 L fran den minsta diametern. Hos en 1020 mm.
lang skorsten med lutningen !z, t. ex. utgdér denna fdrstoring 1h2
1020 = 85 mm.; hos en skorsten med lutningen '6 x 1020 = 170
mm. 0. s. v. Dividerar man i omviind ordning denna forstoring af den
dfre skorstensdiametern med skorstenslingden, erhaller man lutningen
hos skorstenen.
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drogos upp pa en vagriit linie och de tillhérande luftfortunnin-
garne pa en deremot vinkelrit linie och genom de sirskilda
punkterna drogos med de bada linierna paralella linier. Skir-
ningspunkten for 2 och 2 sammanhdrande rita linier lemnar
en punkt pa askadningslinien.

Af Fig. 39 kan man fullt forsta blisterrorsafstandets infly-
tande. Under det att t. ex. hos den i sammandragningen
400 mm. vida koniska skorstenen luftfértunningen vid 480
mm. blisterrorsafstind beldper sig till 73 mm., okas den-
samma till 116 mm., om detta afstind forstoras till 1200 mm,
Vid den 375 mm. vida skorstenen vixer luftfértunningen fran
851 mm. till 125 mm., om blisterrorsafstaindet 6kas fran
480 mm, till 1080 mm. Ett liknande férhallande visar sig
vid de andra 3 skorstenarne.

Men framfor allt visar figuren tydligt det redan ndmnda
stora inflytandet, som skorstensvidden utéfvar pa verkan af
draget.

Minskar man t. ex. vidden af en skorsten med lutning /s
frin 400 mm. till 300 mm., si viixer derigenom luftfértun-
ningen vid bldsterrorsafstaind 480 mm. fran 73 till 124 mm.,
alltsa 51 mm., och vid bldsterrorsafstaind 800 mm. fran 102
till 145 mm., alltsa 43 mm. Astadkommer derfor en skor-
sten med annars riktig blisterrérsvidd daligt anga, sia kan
angutvecklingen forbiittras derigenom, att man ersitter skor-
stenen med en smalare. Jag skall sedermera omtala ett annat
enklare medel hidrfor. Man far emellertid ej ha skorstenen
for trang, ity att den da verkar daligt pa lokomotivet. Sédsom
askadningslinierna (pa de upphiingda taflorna) visa, finna vi
savil hos den cylinderformade, som hos den svagt eller starkt
koniska skorstenen en smalaste skorsten, som pa apparaten gif-
ver den stérsta luftfértunningen, sa att, om man goér den finnu
smalare, den sistnimnda ater aftager. Denna skorsten for det
storsta luftdraget har, sisom jag nimnde vid anférandet af de
dldre forsoken, af olika experimentatorer oriktigt ansetts for
den fbtrdelaktigaste, under det att den i verkligheten med
blisterrér med de pa apparaten anviinda diametrarne ir for
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smal, och derfér pa grund af sin hogst slésaktiga forbrin-
ning savidl som pa grund af sitt alltfér starka begir att bilda
flygaska och gnistor skulle vara helt och hillet olimplig.

Sedan man si undersokt skorstensviddens och blisterrors-
afstindets inflytande pa verkan af draget gillde det ocksa att
lira kidnna skorstenslingdens. For detta dndamal blefvo de
18 skorstenarne samtliga upprepade ganger afkortade och det
i samma man 300, 500, 700 mm. Tillsammans undersoktes,
inbegripet de stegforsdk, som jag imnar tala om, inemot 400
olika skorstens- och blédsterrérsstillningar. Vi finna deraf

1) att med forkortande af ldngden samtidigt ocksa luftfor-
tunningen aftager;

2) men att man med Kkort skorsten kan fi samma luftf6r-
tunning som med de okortade, om blidsterrérsafstindet i mot-
svarande grad okas.

Det senare dr mycket viktigt for lokomotiv med hégt pann-
lige, hos hvilka pa grund af normalprofilen skorstenen méste
hallas kort.®

For att lira kdnna sammandragningens eller formens hos
skorstensfoten inflytande, anstilldes forsok med s. k. tratt-
skorstenar, det dr koniska skorstenar utan den nedtill utvid-
gade kiigelformade foten. Af de manga resultat, som jag ut-
forligt offentliggjort i Glaser’s Annalen fiir Gewerbe und
Bauwesen (Glaser’s annaler for handtverk och byggnadsvi-
sen) argang 1895 band 37, hift. 3—11, ma féljande ndmnas:

1) Hos ett lokomotiv #dr det fordelaktigt, att jemte stor vidd
pa skorstenen :

a) vilja totalhdjden d. v. s. blidsterrérsmynningens afstind
frin skorstensiéfverkanten stor, ungefir 4!/2—35 ganger sa stor
som den minsta skorstensdiametern och

b) hiraf anvinda ungefir 0,6-—0,7 for skorstenslingden
ofvanféor den smalaste genomskidrningen och ungefir 0,4 till
0,3 for blasterrdrsafstandet.

# For de preussiska statsbanornas lokomotiv giller den foreskriften
att skorstensofverkanten vid 1040 mm. bufferslige icke far ligga hogre
dn 4200 mm. dfver skendfverkanten.
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2) Skorstensfotens gestalt dr for ungefir den nedre tredje-
delen af skorstenens totalhdéjd utan nimnvirdt inflytande pa
verkan af draget, férutsatt, att angkonan finner med den ho-
nom omgifvande luft- eller gasmanteln tillrdckligt fritt in-
tride.

For verkan af draget kommer det icke an pi, huruvida
skorstensunderlaget gores ringformigt eller koniskt, om det
blott édr tillriickligt vidt. Man skall i allmidnhet foredraga den
konformigt utvidgade fotformen, alldenstund denna vid loko-
motivens eldning savidl som vid gang utan anga lemnar rok-
gasen ett ldttare afligsnande.

Jag kommer nu till forsok med sfeg. Sasom det dr be-
kant for de flesta af Eder, var angutvecklingen hos de for- !
sta piA de preussiska statsbanorna sommaren 1891 inférda 1
lokomotiven med bogie bristfillig. 1 ett distrikt s6kte man
forbittra denna genom insittande af en med spetsen nedat
pekande kil af lokomotivpersonalen kallad steg. Verkan
deraf var ofverraskande och forskaffade steget hastig sprid-
ning icke blott hos de stora lokomotiven, utan ocksa hos
manga andra. Det foérefanns snart i de mest olika dimen-
sioner och former, dd lokomotivfararne i bérjan sjilfva for-
firdigade det efter eget godtfinnande.

Ett steg med pironartad fortjockning pa midten tringer i
hop blidsterréret si mycket, att foraren, som begagnar det,
kan vinna foga kolpremier. Jag maste Ffor kort tid sedan
taga ut sadana steg ur ndgra lokomotiv, .

Den klumpiga formen erinrar mycket om vara gamla fora-
res “hemliga medel®, som pa grund af sin ofelbara verkan
stod hogt i anseende hos personalen — det var ett afryckt
vagnskoppel, ofta prydt med flere kedjelidnkar.

Ville nagon gang af nagon anledning dkningen icke ga bra,
da begaf sig foraren med dessa omsorgsfullt aktade koppel
till idndan af sotskapet och hingde in det i blisterroret.
Visserligen gingo da kolpremierna i ordets egentliga bety-
delse upp genom skorstenen i form af gnisterregn, men som
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det heter pa forarespraket: rapphénan lemnade Atminstone
ater anga och det férblef dock hufvudsaken.

Férminnen voro naturligtvis mycket obevagna detta tag-
koppel, och derfér var det, som detta hades om hand mycket
hemligt. Likvdl kidnde hvarje férman till det fran sin egen
eldaretid. Nu torde mangen af Eder siiga, att steget ju har
en sddan fortringning af blidsterroret till féljd, och derfor
egentligen blott dr en annan form af kopplet. Nej, visst icke!
Vid steget forhaller det sig pi annat sdtt. Dess goda verkan
kan i intet afseende helt och hallet tillmitas en fortringning
hos bldsterréret genom det, di detta just genom stegets dit-
sdttande mestadels kan utvidgas.

Den for Eder forut forklarade forsoksapparaten erbjod ett
sikert medel att fundera ut orsakerna till den fordelaktiga
stegverkan och att hitta pa den bista formen. For att hir-
vid fran forsta borjan utesluta invindning om blidsterrdrsfor-
tringning, gaf man bldsterréret med 16 mm. bredt steg samma
fria mynningsdiameter som det dermed jemforliga 120 mm.
vida enkla bldsterréret. Man priofvade med dessa bada bli-
sterrérsmynningar samtliga 18 forsoksskorstenarne okortade
och flerfaldigt forkortade. Det viktigaste resultatet hirvid dr
att vid ldnga tranga skorstenar, hos hvilka skorstenen ir
mindre dn 3': ginger blédsterroret hos fria blidsterrérsmyn-
ningar (vid cylinderformad skorsten) eller mindre dn 3 gan-
ger densamma (vid konisk form), steget astadkommer ingen
eller foga forbittring, utan mestadels rent utaf verkar skad-
ligt. Det #dr deremot af visentlig fordel, om skorstenen &r
vid i forhallande till bldsterrorsdiametern, och icke dr sa liang.
Det verkar si mycket mer, ju starkare vid samma minsta
diameter skorstenens utvidgning ofvantill &r.

Storsta fordelen dr vil att se deri, att bldsterrorsafstanden
for uppnaende af samma verkan genom detta helt visentligt
forkortas. Det dr foljaktligen hos lokomotiv med hégt pann-
ldge, hos hvilka totalhdjden fran blisterrdret till skorstens-
ofverkanten #dr jemforelsevis liten, i synnerhet pa sin plats.

Sa dr den for de till grund lagda bldsterrérsmynningarne
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(120 mm. vida utan steg och 130 mm. vida med steg) hos

den 350 mm. vida och 1,020 mm. linga cylinderformade skor-
‘ stenen till och med skadlig och minskar t. ex. vid 1,000 mm.

blisterrorsafstind luftfértunningen omkring 25 mm.; vidare

ir den vid den 350 mm. vida koniska skorstenen af lutning
I en tolftedel for bldsterrérsafstind inda till 650 mm. icke
- ‘ heller ndmnviird, derutdéfver ater igen skadlig, deremot hos
den starkt (en sjettedel) utvidgade skorstenen af 400 mm.
diameter fordelaktigt, och det si mycket mer, ju kortare
denna skorsten ir. Sa okas t. ex. vid 1,020 mm. skorstens-
lingd luftfortunningen omkr. 21 mm. genom steget, vid den
520 mm. linga i intagningen lika vida skorstenen deremot
omkr. 30 mm., det dr i senare fallet 60 procent. Den gynn-
samma verkan af steget for vida, korta och isynnerhet ofvan-

| till starkt utvidgade skorstenar iir dermed visad. Verkan af
| :’ ! draget kan alltsa visentligen forstirkas under vissa omstin-
'| digheter — icke alltid sasom jag dnnu en gang betriffande
‘ tranga skorstenar betonar — vid samma bldsterrorsafstand

genom anvindning af steget till och med utan fortringning
af blisterrorsmynningen. Ar det sistnimnda icke af néden,
emedan lokomotivet lemnar tillrickligt med anga, sa kan ge-
nom att infora steget skorstenen eller ocksa bldsterroret vid
oférindrad skorsten utvidgas.

Hvad dr nu orsaken tiil denna stegverkan? Miitningar pa
angstralar 1 syfte att utforska deras genomskirning och deras
form gafvo det 6fverraskande resultatet, att den annars runda
tviirskirningen genom steget blir elliptisk, sa att ellipsens
stora axel ligger lodrit mot ldngdriktningen af steget.

Hirifran tringa stegets kilytor angan bort at sidan. 1 fbljd
af den elliptiska tvirskiirningen eger yttersidan hos en siadan
angstrale en storre yta och fyller derfor tidigare skorstens-
tvirskidrningen, d. v. s. pA mindre afstind fran blisterrors-
mynningen, in det dr fallet vid en angstriale af lika ang-
mingd, men rund tvirskirning. Man ernar alltsi genom an-
vindning af steget — vid lika stor fri mynningsgenomskiir-
ning hos blisterroret:
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1) ett bittre insugande eller medryckande af luften genom
strilens storre konvexa yta;

2) men ocksa en storre verksam skorstenshdjd derigenom,
att den elliptiska angstralen hastigare fyller skorstenstvir-
skidrningen.

Tillsugandet af rokgasen i sotskapet eller af luften i appa-
raten sker genom angstrilen pa det sdtt, att gasen eller luf-
ten ryckes med genom densammas ojemna yta. Det inre af
angstralen afféor, sa ldnge han blir sluten, ingen gas- eller
luftpartikel. Ju stérre nu hastigheten hos angstralen dr, eller
ju storre vid konstant hastighet hans konvexa yta ir, pa
hvilken gaserna o. s. v. kunna utbreda sig, desto kraftigare
ryckas de bort.

Fig. 40.

Hvilken form och stdllning bor man gifva steget? De hir-
ofver anstillda forsdéken hade det resultat, att vid ej for stora
blisterrorsafstand — omkring dnda till 1'/2 ging innupnings-
vidden (diametern hos den s. k. Taille) — stegets kant maste
bilda en rdt vinkel, om verkan skulle bli den bista; vid storre
afstind kunde man halla steget nagot smalare. Vidare ligges
stegets storsta bredd vil hopfogadt med blisterrorets 6fver-
kant, alltsd sasom Fig. 40 visar.

Da efter iakttagelserna pa apparaten titt 6fver steget i dess
lingd en ihalighet uppstar i angstralen, sd dr det ej nodvin-
digt att forfirdiga den ofre ytan af steget, sasom fig. 6 visar.
Denna kan hellre vara efter Fig. 41 hvilfd, (om man forfir-
digar steget af rundjern) eller efter fig. 42 trekannig (vid an-
viindning af qvadratjern) eller annorlunda, om blott den un-
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der mynningen liggande delen ir formad kilformig och kan-
ten noga ligger i bldsterrérets midt.

Vid lokomotiven med byxformigt underlag under bléster-
roret, likasa vid compoundlokomotiven med utstrémningsror
fran en sida visar det sig nodvindigt att siitta steget snedt
mot lokomotivens lingdaxel; vid bogielokomotiven, hvilka

Blisterrirets myuning

Fig. 41.

ega ett lingt, lodriitt underlagsror under blidsterrérshufven,
kan steget sitta tvirt emot eller lings med, di hidr det fran
samma sida skeende utstrommandet foljer nedtill, alltsa upp-
till i bldsterrérsmynningen icke gor sig mirkbar, som vid de
forstnimnda lokomotiven. Manga forare foredraga emellertid
ocksa hir tvirliget.

|
|

Bldsterrirets —— mynning
4 3

Fig. 42.

Ofver den indamalsenliga bredden hos steget skall jag vid
angifvande af utférningsreglerna nimna négra tal. Dock, innan
jag vidror denna, maste jag nimna ett annat viktigt resultat
af forséken med apparaterna.

Jag omnimnde i bérjan af mitt tal, att man kan forstirka
draget hos en cylinderformad eller konisk skorsten derigenom,
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att man gor skorstensvidden smalare eller forstorar blister-
rorsafstindet, bada naturligtvis till en viss maximigriins. Vid
de koniska skorstenarne erbjuder sig dock dnnu for oss ett
tredje medel, nimligen att utvidga skorstensroret uppat ifrian
den s. k. Taille.

Blisterrorsdiam. =— 110.
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Bihang till fig. 43.

Jemfora vi ett antal lika langa skorstenar under samma
forhallanden med hvarandra, som samtliga i innupningen ega
samma diameter, sd skall den skorsten lemna den stirsta luft-
fortunningen, som upptill minst dr utvidgad, d. v. s. den cy-
linderformade, derpa foljer den svagare utvidgade skorstenen
0. s. v. | Fig. 43 dro askadningslinjerna af luftfortunningen
for 3 olika skorstenar sammanstillda.
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Vi se siledes, att dinda till ett bldsterrorsafstind — 900 mm.,
alltsd inom de i praxis férekommande afstinden, den cylin-
derformade skorstenen lemnar den storsta luftfértunningen; der-
efter foljer den 12 utvidgade och slutligen den '/s utvidgade,
hvilken dr den upptill mest utvidgade skorstenen. Astadkom-
mer alltsa en konisk skorsten for litet dnga, si kan draget
dfven derigenom forbittras, att man ersitter skorstenen med ett
i den s. k. Taille visserligen lika vidt, men upptill icke sa
starkt utvidgadt skorstensror; ir deremot angutvecklingen for
stark, (slites alltsa skorstenen betvdligt), sa kan man minska
draget genom ett starkt utvidgadt skorstensrér med en lika
diameter i den s. k. Taille. Vi finna alltsa, att draget hos
en skorsten idr beroende af dess vidd, lige och af blid-
sterrorsafstindet, samt vid kigelformade skorstenar dfven af
lutningen eller utvidgningen af skorstensroret. Genom att
indra en eller flere af dessa 3 eller 4 storheter, framstiller
sig en hel rad af olika skorstenar, som alla alstra samma
luftfértunning.

Under det att man hittills efter uttalanden af Clark, Zeu-
ner och andra antagit, att fér hvarje lokomotiv blott en skor-
sten astadkommer det bdsta draget, kunna vi nu pa grund af
ofvan nidmnda nya forsok siga foljande: Vid ett lokomotiv
med gifven bldsterrirsvidd kan samma drag med olika skorste-
nar uppnas, formen af desamma —— cylindrisk eller konisk —
dr dervid likgiltig. .

Hvilken skorsten nu hiraf, med hinsyn till eldningen, ir
att anse sasom den biista, kan man icke adagaligga hvarken
teoretiskt eller genom forsok med apparaten, Hir kan blott
praktiken afgéra. Den ensam formar adagaliigea vid hvilken
skorsten elden brinner likformigt och lugnt, och da flygask-
och gnistbildningen &r den minsta. [ allminhet dr en vidare
skorsten att foredraga framfér en trang med lika drag, da den
haller sotskapet och utstrdmningsréret o. s. v. renare, hvilket
nemligen vid lingre firder utan anga och vid reverering gor
sig mirkbart.

I behof af praktisk bevisforing blefvo pa 21 tvillingssnill-
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tagslokomotiv fran Erfurt vid lika blidsterrorsférhallanden skor-
stenar af olika vidd och lutning, dfven sadana af cylindrisk
form profvade. Skorstenslingden uppvisade hirvid olikhet af
dnda till 600 mm. och den s. k. Taille-vidden en sadan iinda till
100 mm. Alla alstrade inga ritt bra, och medgifvo ocksa
vid tungt lastade snilltag ett punktligt iakttagande af tiden.
Kolforbrukningen och flygaskbildningen voro naturligtvis myc-
ket olika. Dessa voro dock vid riktiga dimensioner af de
cylinderformade skorstenarne icke stérre dn vid de koniska,
utan snarare lika eller till och med mindre. Afven pa loko-
motiv af annan konstruktion, inbegripet sidana med compound-
verkan, anstilldes forsok med cylinderformade skorstenar.

——

Fig. 44.

Stiddse besannades det pa apparaten férst vunna resultatet:
»Den koniska skorstenen #r icke bittre dn den cylindriska®.

Nu bevisa emellertid Zeuner och Grove motsatsen hiraf.
Hvari ligger villfarelsen?

Jag har forklarat densamma i tidskriften fiir Gewerbe und
Bauwesen® och maste hidr hidnvisa till denna tidskrift. Jag
omnimner dirfér, att Zeuner felaktigt utligger en jamfdrelse,
och pi grund deraf féljer, att den koniska skorstenen bittre
lemnar anga, som vid lika Taille-diameter utvidgar sig mest
upptill; den cylinderformade skorstenen vore alltsi oférdel-
aktigast. Detta dr, som vi forut hafva sett, enligt Fig. 43 icke
riktigt. Deremot alstrar vid en rad af skorstenar, som samt-
liga ega samma diameter upptill (jmfr Fig. 44), den koni-
ska starkare drag éin den cylindriska.

# Arg, 1895, N:o 442, sid. 181 och féljande.
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Men detta ir ett egendomligt fall; ty har den cylindriska
skorstenen i denna figur den riktiga vidden, si dr den koni-
ska for lokomotivet for tring, och den lemnar ett for starkt
drag. Men ir deremot den koniska skorstenen i sin Taille
af lika vidd, si dr den cylindriska for samma lokomotiv myc-
ket for vid, och draget blir fér svagt. Vi fa siledes icke
jemfora den koniska skorstenen i fig. 43 med den cylindriska
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Fig. 45.

i denna figur; féljaktligen dr dfven Zeuners och Groves teori
icke anvindbar for jemforelse mellan koniska och cylindriska
skorstenar. Lemnar en cylindrisk skorsten en for ringa luft-
fortunning, si kan den senare forstirkas derigenom, att an-
tingen den forre blir ersatt genom en tringre cylindrisk skor-
sten eller ocksa genom en sadan af konisk form, som eger
samma diameter upptill, som den ursprungliga cylindriska,
och vid innupningen derfér dr tridngre in denna senare. Vill
man deremot ersiitta en cylindrisk skorsten med en konisk,
som med oférindradt bldsterror alstrar samma drag, sa maste
enligt forsok pa ett */, snilltigslokomotiv de i midten befint-
liga tviirsnitten hos de begge skorstenarne forblifva lika, d. v. s.
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man maste efter figur 45 gora den nedre diametern sa myc-
ket mindre som man forstorar den 6fre. Forutsittningen hir-
vid dr att lingden I' ofvanfér skorstensfoten (se Fig. 45), hvil-
| ken dr mindre #n skorstensroret, eger ett bestimdt virde,
| som rittar sig efter tubtvirsnittet och rostytan hos lokomotiv
sdsom i de féljande utférningsreglerna skall visas.
Man kan pa detta sitt forvandla en lutning hos en skorsten
| till en annan, t. ex. lutningen /s till '/10, /20 0. s. v. Hiraf kan
man begagna sig om olika skorstenar skola jemforas med hvar-
andra. Densamma maste for detta indamal forst forvandlas
till samma lutning; derpa ér hirvid att taga hdnsyn till det
nagot olika stora blisterriorsafstindet sialunda, att dfven detta
for alla skorstenar (genom férkortning eller férlingning af
skorstensroret nedtill) under forloppet af rikningen nimnes
med samma matt. Forst derefter 4r en noggrann jemfarelse
! mellan skorstenarne med hinsyn till deras vidd och lingd
i mojlig.
J Man skall hirvid ofta finna, att de smalare skorstenarne
| vid for 6frigt lika lokomotivférhallanden, ega vida blidsterrors-
- - mynningar, de vidare skorstenarne deremot tringre. Man kan
: med bada anordningarne uppna samma luftfortunnning. Af
det sagda dr dock i allminhet den senare anordningen (vid
skorsten) att foredraga. Framfor allt, nigot som hir maiste
betonas, att for starka fortringningar af den (riktigt uppmitta)
blisterrorsmynningen icke hafva en mirkbar forstirkning af
mottrycket pa angkolfvarne till filjd, sasom forséken visade.
Denna vexelférbindelse mellan skorsten och blisterror dr vid
bedomande af dimensionerna hos dessa delar stiddse att iakt-
taga. Kinnedomen om vidden hos blott en af dessa bada
dragapparater mojliggor ingen riktig mattstock for forbriin-
ningen.
Skorsten och bldsterror maste stidse betraktas tillsammans.
Hvilken skorstensform sedan ér att fordraga, den cylindri-
ska eller den koniska, dr uteslutande beroende af smak.
1 f6ljd af den af mig uppvisade jimngodheten mellan de
cylindriska och koniska skorstenarne #r dfven nu, sisom re-
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dan i inledningen dr antydt, den hittills sisom giltig ansedda
regeln, enligt hvilket en Kkonisk skorsten medgifver ett vidare
blisterrér dn en riktigt utférd cylindrisk, icke sann.

Bida skorstensformerna erfordra, om de hafva riktiga di-
mensioner, samma bldsterrérsvidd for lika drag.

Praktiskt uppvisades detta pa ett antal normalpersontags-
och */i-sniilltagslokomotiv, dfvenledes pa flere compound- och
tvilling-godstagslokomotiv, i det att alla dessa de koniska skor-
stenarne med icke for tringt bldsterror ersattes genom sddana
af cylindrisk form.

Angutvecklingen, flygaskbildningen, kolférbrukningen o. s. v.
voro vid de cylindriska skorstenarne under en lidngre verk-
samhetstid af det slag, att vederborande forare voro mycket |
nojda med resultatet, och icke onskade att aterfi den gamla
koniska skorstenen,

Utférningsregler.

‘ Den under ar 1873 af Grove uppstillda regeln® till be-
! stimmande af skorstensdiametern ldgger blott kokrérstvirsnit-
‘ tet till grund och lemnar rostytan utom betraktelsen. Detta
, forfarande var for de ditida lokomotiven fullkomligt beritti-

B I
< il gadt. Detta dr dock for den nutida lokomotivkonstruktionen
> f it 1) med sina stora rostytor icke mer iindamalsenligt.
&l ! Skorstensvidden maste snarare bestimmas af de bada nimnda
{1 g storheterna som redan Clark betonade for sin tid.
alm il Sdsom bekant varierar i praktiken forhallandet: tubrorstvir-
: ,| 1 snittet till rostytan, betydligt.
= || Lo e
{ o -
_ * Regeln lyder fior stenkolseldningen:
‘hi f | Cylindriskt skorstenstvarsnitt..................... 0.50 fr.
R Taille-tviirsnitt hos koniska skorstenar......... 0.3
{L | Bldsterrrsdiam. vid cylindrisk skorsten,..... ljas
i1 :‘ o » konisk & P i
£ om fr. betecknar kokrorstvirsnittet. Lutningen af den koniska skorste-
by nen — 1625,
LI
L

e e e e B L T S T T T R —




95

Langpannor af samma eller liknande konstruktion dga ofta
mangdubbelt stora eldstdder si att i siadant fall vid lika antal
tuber af samma vidd rostytorna iiro af mycket olika storlek.
Vore det alltsa tillatet, att bestimma skorstenen blott efter
tubtvirsnittet, si skulle lokomotiven, som med hinsyn till
sina rostytor uppvisa stora olikheter, likviil betinga samma
skorstenstvirsnitt (vid lika bldsterrérsmynning). Men detta
ir enligt erfarenheten ej dndamalsenligt; ty det har visat sig
vid lokomotivdriften, att stora rostytor under eljest lika om-
stindigheter, erfordra en mindre luftfértunning, alltsi vidare
skorstenar d4n sma rostytor.*

Omvindt kunna emellertid till samma rostyta R héra ling
pannor med ett storre eller mindre antal tuber, alltsi med
mycket olika tubtvdrsnitt fr. Skulle man hir vilja bestimma
skorstenens tvirsnitt uteslutande efter den sistnimnda stor-
heten fr., sa skulle densamma, om rostytan ér liten, vid for
stort tubantal ofta blifva fér vidt, d. v. s. draget skulle icke
mer nojaktigt tillsuga den erforderliga luftmingden genom
rostoppningarne.

Vore deremot den gifna rostytan i och for sig stor, men
antalet kokrdr forhallandevis ringa, sa skulle den ur fr. be-
ridknade skorstensdiametern blifva fér trang, férbrinningen
skulle vara for liflig.

Vi se hidraf, att man maste bestimma skorstensvidden efter
forhdllandet:

Rostytan R
Tubtviirsnittet  fr.

De af mig pa ett stort antal nya, dfvensom ildre lokomo-

tiv anstillda forsoken forde till detta resultat.

* Vid vdra compoundsnilltigslokomotiv urgor luftfértunningen i sot-
skapet vid befordran af snillltdg omkr. 80—90 mm. vattenpelare. Ame-
rikanarne gi mycket lingre med luftfortunningen. Deras lokomotiv
dfverreta derfér ocksd mycket mera dn véara och detta torde enligt mitt
foirmenande ocksd hafva gifvit anledning till art der borta infdra de
stora sotskdpen, i synnerhet pa de lokomotiv, som skola fara igenom
stora strickor.
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GiTR R } ! ; R :
Forhallandet ¢ varierar i praktiken mellan Pe —.. 3.6 fill
r. .
9,0, alltsa inom mycket vida griinser. ’

Ju mindre detsamma iir, desto mindre méste skorstensvidden
vara och tvirtom. Ligga vi nu det vid ett lokomotiv for-
handenvarande forhillandet R: fr. till grund for berdkningen
af skorstenen, sa kunna vi med hjelp af ett enkelt forhallan-
detal a omedelbart fi fram skorstensdiametern ur storleken
af kokrérstvirsnittet. Viirdet af a riittar sig efter det af R:fr.,
sasom nedanstdende tabell visar.

| Talvirde af R: fr. .F{irh:‘lllandcm] a I:ﬁl‘ den I
koniska formen | cylindr. formen

0,405
{ 0,459
0,456
0,50
0,513 {
0,526 |
0,54
0,553
0,567
0,580

Betecknar nu fr. tubernas tvirsnitt i kvadratmeter, sa blir
skorstenstviirsnittet fs i kvadratmeter:

I fsi=a gdnger fr¥ =—"(ai > tr)

* Exempel: 1) Godstig-tenderlokomotiven pi ett distrikt iga 210
tuber af 41 mm. vidd och en rostyta af 1200 ggr 1025 mm. Kokrors-
tviirsnittet utgor salunda 210.41.41.22 7 kvmm. eller 02772 kvm.

Rostytan ér 1,236 kvm.; d. v

R

fro

Enligt tabellen dr hirfor
a = L2 (0,306 -~ 0,324) = 0,315.
for den koniska skorstenen och

a=1/2 (0,459 -}- 0,488) = 0,473
for den cylindriska skorstenen.
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Diametern ® hos blisterrérsmynningen hirleder man ome-
delbart ur diametern d hos den koniska skorstenen med lut-
ningen /s.

Den ifragavarande ekvationen lyder:

11 dl=—"Tia. d.

(For vart forsta exempel i sista noten blir d —!/,.334 —
111 mm.)

Blisterrorsafstindet x (Fig. 47) beridknar man enligt formeln:

111 X=1la d.

(Detta tal kan vid stérre virde afrundas pa nagra centi-
meter.)

For vart forsta exempel blir x — 11/2,334 — 501 mm.

Totalhdjden H hos skorstenen, d. v. s. skorstens-ofverkan-
tens afstind fran bldstermynningen (jmfr fig. 46) tager man

v H-—4"1 d.

Man kan ocksa utan tvekan afrunda detta vdrde nagra cen-
timeter.

Fig. 46 visar den hirefter erforderliga indelningen af total-
hojden H. i blisterrorsafstind x och skorstenslidngd 1, det
forra blir — /3 H, den senare —*/s H.

Ligger man med tanke pa foregaende ekvationer for de

Vi erhélla silunda sisom skorstenstvirsnitt:
fs (konisk) = 0,515.0,2772 = 0,087 kvm.
fs (eylindrisk) = 0,472.0,2772 = 0,1311 kvm.;
det lemnar sisom diameter for den
koniska skorstenen: d = 334 mm,
cylindriska o —409
2) 23 snilltagslokomotivet har en rostyta =— 2,07 kvm. och ett tub-
tvdrsnitt af 0,2442 kvm.; hdr dr
R ==
==

8,47 = 8,5,

alltsa enligt tabellen
for den koniska skorstenen: a =12 (0378 |-
» » cCylindriska a =12 (0,567 -
Vi erhilla sisom diameter for den
koniska formen: d = 345 mm.
cylindriska , d=423 ,

e

0,580) = 10,5735.
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viktigaste dimensionerna hos den !/ koniska skorstenen in-
nupningsvidden till grund, sa blir 1 =3 d och den &fre skor-
stensdiametern — 1'/2 d, det iir lika med bldsterrérsafstin-
det x.

Forhallandena hos lokomotiv-skorstenen #dro sialedes hogst
enkla, sasom Fig. 47 visar.

Dessa farhallandetal gilla emellertid blott for tvillinglokomoti-
ven, for hvilka de i manga fall, savil vid snilltags- och godstags-,

o 14—
3 T |
)
| y/ )
|: N EAT

Xmd| | [
A

Tt e
) : q."‘?’d b
i -eee \'_,_._.ﬂ ..... v

i

Fig. 46. Fig. 47.

som ocksa vid tanklokomotiven éro prifvade. For compound-'
lokomotiv deremot behofva de en mindre dndring, sisom deras
anviindning pa sadana har visat. [ féljd af de hir blott for-
handenvarande tva dangslagen vid en drifhjulsrotation maste
for uppndende af samma forbrinning skorstenen vara antingen
nagot tringre eller nagot lingre in enligt de ofvanstaende
ekvationerna, ifall man icke genom anviindning af ett bredare
steg vill ritta sig efter totalhdjden, som skall forstoras. Man
uppnar en god skorstensverkan om totalhdjden gores lika med
5 ganger innupningsvidden, alltsi
IV a Hi=5+d.
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och deremot svarande | = 3!'/a d. Skorstenens &friga pro-
portioner kunna sedan tagas desamma som vid tvillinglokomo-
tivet.

Kan man icke gbra skorstenen si lang, som rikningen vi-
sar honom, sa maste man goéra honom dermed motsvarande
smalare. Tillndrmelsevis kan man ridkna ut, att for ett for-
kortande af skorstenen for hvarje 120 mm., diametern hos
den s. k. Taille eller vidden hos det cylindriska roret maste
en mm. fortridngas, | de féregaende reglerna har Gfverallt
lutningen !/¢ lagts till grund for den koniska skorstenen.
Giller det en skorsten af annan lutning, si har man gifvit
den efter ofvanstiende tabell beriiknade Taille-diametern d
en mot denna lutning svarande tillokning. Denna rittar sig
efter vidrdet af lingden 1, som bestimmes ur ekvationen

\Y [f:=—=212:7d
(I' blir vid compound-lokomotivet lika stor som vid det i 6f-
rigt likartade tvillinglokomotivet). Hur nu ur I' den nidmnda
okningen beriiknas, ma ett exempel ndrmare belysa.

Exempel. Rostytan hos ett lokomotiv R=2;3 kvm. och tubtvir-
snittet S = 0,205 kvm., alltsA R'S =73s. Enligt tabellen #r sedan den
koniska skorstenen af lutningen !/s i Taille.

fs = 0,369 0,20 = 0,1070 kvm.
stor; det lemnar sasom Taille-diameter
d =370 mm.
foljaktligen blir enligt ekvation V:
"= 2,70.370 = 1000 mm.
Yo 17 ar alltsd = 500 mm.

P4 500 mm. vidgar sig nu uppit eller smalnar nedat

16 skorstenen g~ = 83 mm.
g 5 520 =62 mm.
110 . 51[:?‘" S0/
172 . 5:]2(—}_— 42 5
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Mot den beriknade ! skorstenen blir alltsd i Taille

| | 15 skorstenen 83—62 — 21 mm. vidare

| o . 83-50=33 ,
| 142 g 83—42 —41 o

| 0. 5. V.

iR ; Lika mycket mdste emellertid skorstens-diametern vid héjden I’ 6fver
i ] Taille mot !/6-skorstenen fortringas.

! I
li'i Den cylindriska skorstenen blir !/s ( = ]—-’ 12 1" vidare mot den 16

- Rl 1,000
1 lutade skorstenen, i virt ex. alltsd 12 — 83 mm.

q
' ‘5 | Vid de sa erhallna skorstenarne med stérre innupningsvidd
Ll blifver det enligt ekvation IIl erhallna blidsterrérsafstandet,
F savidl som totalhdjden H of6rindrad, likasa den efter Il be-
_ 'I'!| riknade blisterrors-diametern. Skall alltsd i vart ex. !/s-skor- !
|\ stenen ersittas genom en sidan med lutningen !/12, sA maste
Al | i'. den senare vara 370 > 41 — i rundt tal 410 mm. vid. Den
’ L skulle erhilla en totalhojd H — 4!/s. 370 = 1,665 mm., alltsa
k | = %3, 1,665 1,110 och blasterrorsafstindet x = !3. 1665
!?,. 555 mm., under det att bldsterroret maste vara /3. 370 —
] 123 mm. vidt.
i De i och for utforskande af de praktiska grundvalarne an-
[I stillda lokomotivforsdken foretogos savdl med rent schlesiskt
N' kol, som ocksa med en blandning af till hidlften sadant och
till hidlften westfaliskt “Forderkohle*; for westfaliskt, starkt
slaggrikt kol fair man taga koéfficientvirdet i foregiende tabellen
ung. 0,01 mindre, emedan ett sidant eldningsmaterial erfordrar ett
skarpare drag. Skulle nagon ging med det 6friga brinnma-
terialet en enligt férutgiende reglerna utford skorsten mot

forvintan icke lemna ndjaktigt med dnga, sa dr det ldrt att
oka dess dragverkan genom anvindande af ett steg. Dock
icke blott arten af briannimnet har inflytande pa dragverkan
pa ett vid vanligen giltiga formler icke i égonen fallande
sitt utan foretridesvis ocksa den i praxis férekommande olik-
heten i anordningen af lokomotivpannan och dess tillbehors-
stycken — ifven vid lika rostyta och lika kokrérstviirsnitt.
“ Storre lingd hos kokréren, tringre maskor hos gnistfangar-
PR nitet o. d. minska draget och hafva till f6ljd afvikningar fran
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de berdknade dimensionerna. Desamma kunna dock, sdsom
forut dr undersokt, med tillhjelp af steget pa mycket enkelt
sitt afhjelpas. Ar exempelvis draget for svagt, si kan det
genom ett motsvarande bredt steg vid pa samma ging skedd
utvidgning af blidsterrorsmynningen litt forstirkas. Ar det
for starkt, sia behdfs blott antingen mynningen borras vidare,
eller, om ett steg redan finnes fér handen, detta filas smalare
eller ersittas med ett svagare. Detta tillvigagangssiitt skall
man hufvudsakligen kunna anvinda ifven vid nybyggnad af
ett lokomotiv, om dess angutveckling fordrar det. Andamals-
enligt dr det hidrvid att lemna féraren nagra steg af olika
bredd och hojd (med 1 till 1'/2 millimeter-skillnad) med sig
och att efter hvarandra profva dessa, till dess den fordelakti-
gaste forbridnningen dr uppnadd.

Merendels édr ett steg af 6 till 8 mm. bredd och 4—6 mm.
hojd tillrdckligt for forstirkande af draget, hvarvid sedan i re-
gel blasterroret kan hallas nagra mm. vidare dn efter rédk-
ningen. Men dfven utan det senare dr vid si smalt steg en
mérkbar 6kning af mottrycket pa kolfven ingalunda att befara.
Vill man uppna en visentlig forstirkning af draget, sa dr det
fordelaktigast att vilja steget bredare — ungefir 10 till 12
mm. — och samtidigt utvidga bldsterrdéret 5 till 10 mm., sa
att angstralen drifves sa mycket kraftigare i sir och fort
utbreder sig i skorstenen. Exempelvis gjordes pa ett */, sniill-
tagslokomotiv fran Erfurt utan compoundverkan det till 126
mm. diameter berdknade blidsterréret 130 mm. vidt, och ett
8 mm. bredt steg insattes. [ f6ljd hiraf kunde vid den i in-
nupningen 380 mm. vida koniska forsoksskorstenen af lut-
ningen '/6 det beridknade blisterrorsafstaindet minskas fran
570 till 470 mm. Likasad kunde pa ett lokomotiv af likadan
konstruktion den cylindriska skorstenen hallas 475 mm. vid
i stillet for det beriknade 465 mm. da samma blisterror
(126 mm diameter) svarfvades ut till 132 mm., och ett 11
mm. bredt steg insattes. [ bada fallen voro férbridnningen
och angutvecklingen oklanderliga.

Blasterrorsmynningen var vid den cylindriska skorstenen
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sa djupt placerad, att den ungefir lag jemsides med den Gfre
tubraden, hvarigenom passande konstruktionshdjd for H vanns.
En sddan djup bldsterérsstillning, som Ni delvis finna vid vara
nyaste compound-snilltagslokomotiv af Hannoveransk konstruk-
tion, anvindes merendels vid de stora engelska lokomotiven,
bland annnat vid de okopplade snilltagslokomotiven pa Great
Northernbanan, hvilka (med 2!': meters drifhjulsdiameter)
kora snﬁlltagen' fran London 4t norr; likasid vid de Webbska
trecylindriska compound-lokomotiven pa London and North-
Western-banan.

Anvindning af steget dr i allmidnhet, i alla de fall, i hvilka
det af det forut sagda befordrar dragverkan och sa under
vissa omstindigheter mojliggor en utvidgning af bidsterrdret
eller af skorstenen eller ett forkortande af blisterrorsafstan-
det och dermed af totalhdjden H, att rekommendera. Sdasom
redan framhallits, dr det isvnnerhet pa sin plats hos stora
lokomotiv med hogt pannlidge, da hdr virdet 4'/» d hos tvil-
ling- eller 5 d. hos compound-lokomotiven for H icke alltid
star till forfogande.

I lokomotivverkstaden Tempelhof dr hittills det tillviiga-
gangssittet vanligt, att pa hvarje ingaende lokomotiv uppmiita
skorstens- och bldsterrérsforhallandena. Pa grund hiraf hifvas
sedan maojliga fortringningar i bldsterrdret och dndamalslésa
stegformer, och likasa utbytas for trangt hallna skorstenar
vid utbytesbehof mot vidare. Synnerlig vikt maste dervid
naturligtvis liggas pa en sorgfillig uppriktning af midten hos
skorstenen och blisterréret, da sisom bekant, redan ett ringa
| - afvikande af bada fran hvarandra har ett mirkbart forsvagande
i af dragverkan till f6ljd. 1 alla hittills forckommande fall har

derigenom en ekonomisk fordel uppnitts, alldeles oafsedt fran

‘ den minskade gnistkastningen och den derigenom forminskade
‘ll brandfaran.
i 'rl Till slut tillater jag mig att i korthet aterupprepa de vikti-
Al L. gaste resultaten af de nyare forséken. Salunda:

| 1. Riddning af den cylinderformade skorstenens iira.
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2. Beviset for att koniska och cylindriska skorstenar fordra
samma bldsterrérsmynning;

3. Beviset for skorstenslingdens, blisterrorsafstandets,
skorstensviddens och skorstenslutningens inflytande pa verkan
af draget;

4. Beviset for, att for hvarje lokomotiv olika skorstenar
med lika god verkan dro mdojliga;

5. Hirledning af andra skorstensformer ur den beriiknade
pa teckningens och ridkningens viig, sisom den cylinderformade
ur den koniska och tvirtom;

6. Beviset for skorstensviddens beroende af tubtvirsnittet
och rostytan och det af férhallandet Tl_:bt\*arsnlttgt_;

Rostytan

7. Den enkla berikningen af skorstenen och blisterroret
och hirledningen af alla dimensioner ur Taille-diametern for-
medelst enkla forhallandetal.

An en gang ma framhallas, att dessa resultat dro ernadda
genom forsok, som jag efter afslutande af de 4 tjenstens vig-
nar utforda apparatférsoken har anstillt i Leinhausen under
en tidrymd af 12 manader pa flera at hufvudverkstaden Tem-
pelhof for reparation Gfverlemnade lokomotiv.

Vid bérjan af mina hirvarande lokomotivforsék har vil en
och annan forare forundrat sig, om jag, ofta dfven vid mid-
natt, efter det ifragavarande snilltagets ingang, steg upp pa
hans lokomotiv och lidt oppna eld- och sotskapsluckan for att
profva skorstenens verkan med afseende pa elden.”

Det egendomliga slags skorsten med turbinformig gnistslic-
kare, som anvindes af Svenska Statsbanorna och de flesta
enskilda svenska jernviigar, betingar ett mycket hogt lige af
bldsterroret. Huru den anordnas pa Statsbanornas nyaste
lokomotiv visa Fig. 48 och 49. Af dessa kan man ocksa se
anordningen af den s. k. sotaren — en apparat, genom hvil-
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ken konstgjordt drag kan astadkommas medelst frisk dnga da
lokomotivet ej arbetar, och afloppsanga silunda ej finnes att
tillgi — ; sotaren utgéres hir af ett ringformigt rér, omslu-
tande bldsterrérsmynningen och pa sin ofre sida rundt om
forsedt med ett antal fina hal, genom hvilka, di sotaren dr
i verksamhet, fina angstralar rusa upp, inducerande drag pa
samma sitt, som da blisterrdret arbetar.! Sotare utforas ofta
som ett mindre blisterrdr, placeradt inuti skorstenen ett stycke
ofvanfér blidsterrérets mynning.

A
Ny

Fig. 48. Fig. 40.

En skorsten med gnisterslidckare af ofvannimnda form visas
i Fig. 50 och 51. Som synes af skisserna utgores gnistfinga-
ren af skorstenens kupformiga del a, uti hvilken gnistorna
och gaserna intvingas af den trattformiga delen b, som med
nedre idndan tdtt omsluter blidsterriret, samt de mellan denna
del och kupan befintliga ledskenorna c. Ledskenorna iro sa
bojda, att de gifva bade gnistor och gaser en roterande eller
kringsvingande rorelse i kupan, mot hvars viggar de tyngre
gnistorna kvarhallas af centrifugalkraften, till dess de idro ut-
slitna eller nedfalla i rokskapet, under det de littare gaserna
medfdlja afloppsangan upp genom skorstenen.

For att visa en af de manga egendomliga former a blister-
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ror, som med mer eller mindre goda resultat blifvit forsokta,
aterge vi hidr ur Locomotive Engineering en insdndare med
rubrik: “Intressanta experiment med bldsterror®:

“For nagon tid sedan blefvo tva af vira lokomotiv pa Chi-
cago & Eastern Illinois-banan forsedda med Sweeney’s bli-
sterror. Ett af dessa lokomotiv var en Pittsburg mastodon,*

21 ¥ 26 tums cylindrar; det andra ett attahjuligt Schenectady
persontagslokomotiv med foljande dimensioner:

EYHOATAL Y. ey 2 et 1824 tum
BEithiil adame el v Gy
Rundpanna, diam...........coouunn. 60
R st el R A 108
B RB i S v sl i e e 32Ma
Enber antal bl s 217 st.
T T e s e b 2 tum
lingd ofver tubplatarne ...... 11 fot
Totalleldyta ........ .. ineasien 1,397,4 []-fot

* Attakoppladt lokomotiv med tvdaxlig bogie.
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| Efter mycken diskussion ofver det nya blisterrorets egen-
i | skaper och dess ofverligsenhet 6fver den radande typen med
i | enkelt afloppsror, beslots att gora ett uttommande, jemférande
1 prof, och persontigslokomotivet valdes for verkstilllandet af
1 detta prof.

I Sweeney's blisterrér har en ganska vid mynning, med en
l ’ krans af bryggor eller skiljoviiggar insatta i oppningen, och
I resultatet af profvet upphiifver sa helt och hallet teorien, att

“ett steg i ett bldsterror har benigenhet att alstra mottryck®,
IR att alla kommentarier dro ofverflodiga, '
Det 6fverenskoms, att hvarje bldsterrér skulle géra fem
: turer fram och tillbaka vid afdunstningsprofvet och dirpa en
|L tur med indikatorn. Sweeney-roret fanns redan anbringadt
’ pa lokomotivet.

f Maskinen var ovanligt ldtt for anga och insattes pi profvet,
i |] utan att nagon som hilst forindring gjorts i rokskapet.

E (il Af maskinbefilet bestimdes harpade kol for profvet. Fo-
E rare C. L. Cole och eldare Landis togo hand om maskinen.
| Mr Harry Crull, bitridd af mr Elmer Owens, representerade
! IN jernvigen och mr G. R. Smith tog vara pa Sweeney-rorets intres-
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sen. Sweeney-rorets hufvudsakliga fordel bestar uti dess for-
maga att fullstindigt blanda férbrinningsprodukterna med af-
loppsingan vid bldsterrérets mynning, ddr angans hastighet j
dr storst, och salunda fullkomligt fylla skorstenen fnda ifran {
bottnen och upp med en blandning af gaser och inga. ' ‘
Under turerna soderut drog lokomotivet under de férsta |
124 milen (198.4 km.) sju bogievagnar och under de ater- |
stdende 54 milen (86,4 km.) fyra bogievagnar. Tagnumret ir
|' 7 och i det fdljande betecknas dessa turer med N:o 7 och il |
| aterresorna med N:o 4. N:o 7:s tid fér de 177,8 milen (285
| km.) ir 4 timmar och 39 minuter, med 6 minuters uppehall |’ '
vid Danville Junction, hvarférutom det stoppas for passagerare l ' : ﬂ
|
.’

pa elfva andra stillen,

Vikten af tag N:o 7 var alldeles densamma for alla tio tu- i
rerna och de atmosferiska forhallandena sid nira oférindrade, |
som man mojligtvis kunnat fa dem. Uppehallen upptogo un- [
gefir samma tid. i

Pa N:o 4 forelig en skillnad i tagens vikt och anvind tid, ‘i
sa att arbetsforhdllandena der voro mera vixlande, |

N:o 7:s turer visa en besparing af 13,3 proc. till Sweeney- !
rorets fordel. ]

I betraktande af den dkade bekvimlighet, som en med utom- !
ordentligt god angalstringsformaga begafvad maskin skinker, '
dr det svart, att i siffror uttrycka procenthalten af lokomotiv- | ‘
J personalens vinst i belatenhet. Diagrammen utvisa bade det ‘
enkla bldsterrorets och Sweeney-rorets verkan. Det enkla il .'
-' munstycke, som anvindes, hade 4!/, tums diameter, dppnin- H

gens area var 14,18 [ -tum. Det anvinda Sweeney-munstyc- W
kets areadppning var 16,80 [ -tum, eller motsvarande en enkel | i |
mynning om 4°/s tums diameter. Maskinens ging med detta I.! '
munstycke var sa tillfredsstillande, att man beslét forsoka I" i

b
|

ett dnnu storre sadant. Sedan det officiella profvet afslutats
insattes ett, som motsvarade 4’1 tum enkelt ror. Med detta 1
munstycke holls i medeltal 174 skalp. angtryck for tag N:o 7, 1|
men man ofverraskades af att finna, det indikatorn ej visade i

nagon minskning i mottryck, mot det med 4°/s tums mynning, | [ E
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hvilket afgjordt visade, att med ett blisterror storre dn 4°/s
tum, mottrycket var beroende mera af angkanalernas storlek
in af blidsterrorets mynningsvidd. Dock blef med det storre
munstycket vacuumet storre dn det, som erhdolls med den
4'/, tums enkla mynningen.

Vid alla profven visade Sweeney-blistern ett storre vacuum,
brinde mindre kol, forbrukade mindre vatten och indikerade
ligre mottryck, dn det enkla munstycket, medan det med
Sweeney-roret hallna medelingtrycket var 176 skalp. emot

Fig. 53.

162 skilp. med det enkla munstycket. Denna apparat for-
tager till stor del det obehagliga af skarpa, hogljudda stétar
i skorstenen; jag har statt tva kvarter fran afgangspunkten
och, da detta lokomotiv passerade mig, kunde jag hora tur-
binen till den elektriska stralkastaren arbeta &fver angstotar-
nes buller.

Pa indikator diagramen var mottrycket 15 procent mindre
med Sweeney-blistern, in med 4'/2 tums enkelt munstycke,
under det vacuumet i rokskdpet med Sweeney-roret var 11
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procent storre, siledes Sweeney-bldsterns vacuumforméga, ut-
ofver hvad det enkla munstycket kan prestera, i medeltal om-
kring 25 procent.“

Stagbultar.

Stagbultarne tjdna till att sins emellan forbinda eldstadens
och eldstads-mantelns stora, plana ytor; vanligen sittas de
ordnade i rader med c:a 100 mm. mellanrum, bade framtill,
baktill och pa sidorna samt dessutom i taket, hvarigenom
hvarje stagbult kommer att paverkas af det tryck, som upp-
bires af c:a 100 [ J-cm af dessa ytor, och hvilket tryck i all-
minhet uppgar till 900 a 1,300 kg., beroende pa panntrycket.

Stagbultarne till eldstadens viggar tillverkas i Europa af
koppar eller manganbrons, de till taket deremot af mjukt jirn:
dessa dmnen bora med hog grad af styrka forena en viss
elasticitet, emedan, pa grund af temperaturskillnaden mellan
eldstaden och eldstadsmanteln samt till f6ljd af kopparens
storre utvidgningsformaga, eldstadens kopparplatar utvidga
sig mera in eldstadsmantelns jernplatar och dervid astadkomma,
att stagbultarne bdéja sig. 1 afsikt att forekomma den krok-
ning, som uppstar vid hvarje pannas temperaturforindring,
svarfvas stagbultarne ofta smalare mellan platarne, hvarigenom
krokningen férdelas jemnare utefter hela stagbultens lingd
och hindras fran att ega rum endast vid dndarne.

Dessutom underlittar en sadan afsvarfning af stagbulten i
hog grad dess insdttande i platarne.

Da denna béjningspakinning dr storst vid eldstadens ofre
del, goras de tva 6fversta raderna stagbultar stundom grifre
dn de ofriga.

Stagen kunna vara 22 a 25 mm. i diameter. En del
pannbyggare borra i midten af hvarje stag ett litet hal i sta-
gets lingdriktning, sa att, om ett stag skulle springa af, dnga
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och vatten skulle rusa ut genom halet och sidlunda gifva var-
ning; utom genom dylika hal kunna sprungna stag upptickas blott
genom att med en hammare knacka pa stagiindarne och noga gifva
akt pa ljudet. Vid denna undersokningsmetod vanda inspektdrer
blifva si skickliga att de silllan férbiga ett sprunget stag. Da
det befinnes ndodigt att taga ut inre eldstaden, miste alla stag-
bultar borttagas genom att borra eller mejsla ut dem medels
pneumatiska eller elektriska maskinverktyg; i hvilket fall som
helst skadas vanligen de gingade halen i synnerhet i koppar-
platarne. De maste dirfor giingas upp pa nytt, hvaraf foljer, att
det sillan later sig géra att Ater anviinda stag af samma dia-
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meter som férut, utan ersiittas dessa af andra och griofre sidana.
Vid insidttande af stag i stéllet for sprungna sadana, da pan-
nan ligger pa sin plats, dr det omojligt att komma 4t yttre
dndarne pa de stag, som ligga omedelbart bakom ramarne
eller tankarne, for att nita dem, hvarfére stagen maste skruf-
vas in sidrdeles hardt och vil for att gora dngtditt. Denna
harda inskrufning meddelar at staget en 6kad vridningspa-
kinning, som kan blifva fordirflig for dettas bestind. Kop-
parstag besitta manga fordelar framfér sina medtiflare af
smidt jern och stal, i det de beundransvirdt vil limpa sig
efter de vexlande bojningspakinningarne, for hvilka de iro
utsatta till féljd af de bada eldstidernas utvidgning och sam-
mandragning.

Hialen i den yttre eldstaden borras eller stansas innan pla-
ten bockas till sin form, sedan de blifvit utslagna efter rit-
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ning. Sedan pannstommen blifvit firdignitad, inpassas kop-
pareldstaden pa sin plats och fasthalles af bultar kring eld-
stadsringen, medan halen f6r stagbultarne utmirkas pa den
frin halen i stommen med en kdrnare, satt i en hylsa. Fig. 54.
Pa afbildningen forestidller a en cirkelrund flins eller bricka
for att halla hylsan b uppritt, medan c #dr en tdtt passande,
spetsad kornare. Om kornaren insittes genom ett af hidlen
i den yttre eldstaden, gor flinsen och hylsan att man far
ritta medelpunkten fér motsvarande hal i inre eldstaden.

Efter mirkningen uttages ater inre eldstaden for att borras
och insdttes derpa pa nytt och fastnitas vid stommen kring
eldstadsringen och eldstadsluckan. Derefter gingas halen for
stagbultarne i bada eldstiderna samtidigt, firdiga att mottaga
stagen.

Hirvid betjenar man sig af en gingtapp af tillricklig ldngd
att hafva en full ginga for ett stycke, minst motsvarande af-
stindet mellan yttersidorna af platarne, som skola stagas.
Dessutom maste den #dnden, som sittes in 1 hdlen, vara lang
nog att skjuta ut genom yttre stommen in i inre eldstaden
for att utgora ett stéd for tappen, innan den borjar skira upp
gingan. Hos den i Fig. 55 framstillda gingtappen ir styc-
ket fran a till b slitt, emedan gidngorna afsvarfvats for att lata
tappen trdnga in i halen. Fran b till ¢ 4r gingtappen afsmal-
nande for att skiira gingan, medan den fran c till d har sin
fulla groflek. Gingtappen kringvrides medels nigon limplig
forbindelse vid d. Som samma gingtapp anviindes vid halen
genom bada platarne och gingan uppskires i bada halen pa
samma gang, si foljer, att gingan maste blifva sammanhin-
gande. Gingorna béra vara fulla i platarne och noga enligt
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“standard“, i annat fall fa stagen en ginga, som passar en-
dast vid spetsen eller roten och foljaktligen ej skdnker pla-
tarne ett tillfredsstillande st6d. Nir gingtapparne blifvit slitna,
sa att de ej ldngre skira en god ginga, maste de kasseras.
Sedan stagen afskurits till sin riitta lingd, gdngats och afsvarf-
vats pa mellandelen, drifvas de in for hand, emedan man pa
detta siitt forskaffar bittre kdnnedom om huru hardt de sitta.
Ehuru stagen ej fa sitta losa i halen, fa de ej heller skrufvas
in for hirdt, emedan man da loper fara att vrida dem under
inskrufningen. Ofta anvindes den i Fig. 56 afbildade skruf-
nyckeln. Den sidttes pa det hufvud eller dnda af staget, som
ej har nagon ginga, och tandningen skir in uti och hiller
stagbulten under vridningen.

Fig. 56.

For att taga ut ett stag aftages skrufnyckeln och pasiittes
motsatta vidgen samt vrides baklinges. Vid stag, som iro
gingade inda ut till yttersta dnden, kan en vanlig pinnbult-
mutter anviandas till att skrufva in dem.

Ofvan beskrifna tillvigagangssitt vexla ndgot vid olika verk-
stider — sa kan t. ex. afmirkningen till den inre eldstaden
ske efter matt, tagna fran ritningen, i stiillet for efter direkta
mirken, sasom hir beskrifvits, och ddr midrkning brukas, fore-
tages den ej pa hvarje eldstad af samma typ, utan man be-
tjenar sig af schablon.

Till att drifva gingtapparne anvindes ofta ett dndlést tag,
lopande ofver ldmpliga skifvor, en bojlig axel eller oftare en
liten luft- eller elektrisk motor.

Eldstadstaket uppbires antingen af direkta stag till ytter-
stommen eller af bdrbalkar. Nir direkta stag anviindas, later
man dem, igenom taket, ga till ytterpliten. Den i eldstaden
varande dnden forses med en fyrkant att passa en skrufnyc-

| - e B i ol ks o TR
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kel; halen hafva naturligtvis forut gingats foér att mottaga sta-
gen. Nir elden forst antdndes, uppvdrma de genom tuberna
passerande gaserna tubpldten mer dn nagon annan del af eld-
staden, hvaraf en naturlig féljd blir, att denna utvidgas mer
in nagon annan del; for att mota denna utvidgning dro de
tva forsta radernas stag gifna en sidrskild form, som medgif-
ver en rorelse uppat hos eldstaden, men som motstar ett hop-
fallande, ndr de underkastas dragning. Detta byggnadssiitt vi-
sas i genomskirning pa Fig. 57. Om bidrbalkar brukas, fistes
takplaten vid dem medelst bultar, sia att den dr oberoende af

yttre stommen, ehuru vanligen nagra af bidrbalkarna sdsom
ett forsiktighetsmatt medelst ldnkstag édro férenade med ytter-
stommen. Dessa balkar kunna vara sammansatta af grofva
platar, hopfistade vid dndarna och omkring 32 mm. atskils,
och med slagbultar, hvilkas skallar dro inuti eldstaden och
muttrar ofvanpa platarne, gaende upp mellan dem och genom
takplaten. Numera gjutas de dock ganska allmint af stal,
med o6ron férdelade utefter deras lidngd till fiste for korta
skrufvar, hvilka skrufvas i dem upp genom eldstadstaket,
Fig. 58 visar ett af dessa stag, hvars dndar dro formade att
passa till och ligga an emot de dfre hornen af eldstadens
sidor eller dndar, allt eftersom balkarna dro lagda tvirs dfver

eller lings efter. Ytterligare ett slags takstagning har for-
8
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sokts med halfva tviirstag, hvarvid bakre hilften af eldstads-
taket #r forsedt med birbalkar, hvilka alla stricka sig unge-
fir till midten af eldstaden, der hvart och ett uppbires af
ett linkstag; dfven takets frimre hilft uppbdres pa liknande
sitt af lingsgiende stag, hvilkas frimre dndar hvila pa tub-
platen och de bakre dro upphingda fran eldstadens mantel-

Fig. 58.

plat medels linkstag. Man har begagnat sig af denna metod
for att undvika for stor styfhet och bereda rum for platarnes
expansion.

Direkta takstag torde bora foredragas, ndr man maste be-
gagna sig af mycket orent vatten, enidr dessa gifva vattnet
bittre tillfille att cirkulera, och silunda i viss grad forhindra
pannstensbildning; dessutom gifva de biittre tilltride for att
afligsna pannsten och orenlighet, som samlas pa eldstads-
taket. Diremot skinka de ej eldstaden samma fria utvidg-
ning som biirbalkarna.

Den inre eldstadens horn bora géras med stor radie, sa att
dirigenom undvikes nodvindigheten att staga for titt pi dessa
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stdllen, hvarigenom en storre bojlighet, &n som i annat fall
vore mojlig, kan ernds.

Takstagbultarne hafva i allminhet samma groflek som de
ofversta sidostagbultarne och insiittas pa alldeles samma sitt

-r-.x"‘-‘.';-.

I
Fig. 59.

som dessa. Skulle yttre eldstadens hvilfda del vara bockad
af en enkel plat, kan i bulthdlen pa detta stille pa grund af
platens bagform ej anbringas tillrickligt antal gingor pa de
tva yttersta stagbultraderna lidngs efter eldstaden, hvarfor platen
dr forsedd med panitade brickor, Fig. 59. Ar eldstadsstom-
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Fig. 60.

men didremot sammanfogad af 3 platar, sa gores ytterpliten
sd mycket tjockare dn sidoplatarne, att alla stagbultar kunna
insdttas utan att bricka behdfver anvindas, Fig. 60 och 61.
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Ofvan
forbundna

med gaffelstag

velplaten forstirkt med en jiarnplat 3, som genom férbindelser
med pannstommens biigge sidor tillika utgdér en forstirkning
for dessa.
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ultar:

dro yttre eldstadens sidor sins emellan
medels stag, hvilka hvar for sig bestd af tvenne
panitade skenor af smidesjidrn 1, Fig 62, som édro forenade
dessutom ér gaf-

Den del af eldstadens tubplat, som ligger omedelbart under
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tuberna, dr forenad med rundpannan medels blad-stag, Fig. 63,
hvilka #dro utplattade vid ena dndan for att gifva rum for nitar
till stagets fistning vid rundpannan, och i den andra dro for-
sedda med en klack, borrad och gingad for att mottaga en
skruf. Dessa sistndmde kunna vara af koppar, skrufvade in
och tillnitade, liksom andra stagbultar; eller de kunna vara af
jirn med rundskallar och fyrkanter, hvilka senare anvindas
till att skrufva fast bulten med och sedan afligsnas med en
handmejsel. Pa nagra nyligen byggda pannor har man sokt
undvara dessa ankarstag genom att starkt flinsa ytire eldsta-
dens framgafvel och sitta en rad stagbultar titt invid fliinsen.

Fig. 63. Fig. 64.

Hvad pannans dndar betriffar, dr det vanligen blott de 6fre
delarne af frimre tubplaten och bakgafvelplaten, som stagas.
Dessa kunna sammanhallas medels lingsgiaende stag af rund-
jarn eller stal af omkring 32 mm. diameter, gaende genom
pannans hela lingd. Dessa stag skrufvas in uti hal i bakre
platen, gingade sa stora, att den frimre, gingade iindan af
staget gir igenom, hvarpa denna sistndmda fistes vid frimre
platen medels muttrar pa bada sidor om densamma. Alla
fogar goras med brickor af kopparplat. Pa grund af sin lingd
maste dessa stag, ungefir pa midten stidas af sdrskildt an-
bringade bérjarn.

Ett annat slags langstagning #r att begagna stag hvilka ej
gi genom hela pannans lingd, utan hafva “fétter®, som iro
nitade intill rundpannans platar, eller klufna ddndar, for-
enade med vinkeljirn, Ffistade hir och didr vid rundpannan
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utefter dennas lingd, antingen med dndar gingade fér mutt-
rar, sisom hos de langa stagen, eller klufna édndar, hvilka
omfatta pa fram- och bakplaten nitade T-jirn, sasom Fig. 64,
utvisar.,

Ett tredje sitt #dr att anbringa platstag sasom vid H.
Fig. 64.

Pannans aterstiende plana ytor dro de delar af tubplatarne,
som innehalla tuberna under ofvan beskrifna langstag. Hir
giras af nagra fabrikanter ett fatal tuber tjockare, skrufvas in
och forses med stoppmuttrar, medan hos andra langstag insdt-

Fig. 65.

tas hdr och hvar mellan tuberna. 1 allminhet anses det dock
ej nodvindigt att staga dessa platar, da sjilfva tuberna verka
som stag, och den yta, som dr utsatt for tryck, dr helt obe-
tydlig.

Som O©ronen pa birbalkarna hindra angbubblorna i deras
uppstigande samt upptaga en stor del af eldstadstakets eldyta,
och som direkta stag, nir de forena den inre eldstadens platta
tak med den hvilfda mantelplaten, ej alltid dro formanliga,
sa har ett slags eldstad, hos hvilken dessa oldgenheter dro
afligsnade, kommit till ganska vidstrdackt anviindning. Denna
bendmnes “Belpaire* efter sin uppfinnare och framstiilles i
Fig. 65; yttre mantelplaten ir platt ofvanpa och den inre pa-
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ralell med den; dessa bada dro sins emellan férbundna med
direkta stag, liknande dem, som anviindas vid eldstadens sidor,
utom ddrutinnan, att dessa takstag vanligen #ro af jirn. De
bada forsta raderna dro sd konstruerade, att storre vertikal
rorlighet tillkommer eldstadens frimre del, sisom férut nimdts
angiende direkta stag. Tvirstag ir likaledes en nodvindighet
for den yttre mantelns platta sidor 6fver den inre eldstaden,
Annu en fordel, som denna eldstad besitter, dir den stora litt-
het, hvarmed man kan komma at att gora rent dess tak, enir
tvdtthal kunna, om sa finnes behofligt, anbringas pa sidorna,
forutom dem pa baksidan.

Innan den firdigbyggda eldstaden insittes i pannan, stilles
den, for insittning af takstagen, i en grop af sadant djup, att
eldstadstaket nar upp omkring 600 mm. 6fver verkstadsgolfvet.
Allt efter som hvarje bidrbalk passats pa sin bestimda plats,
ligges den at sidan, till dess alla dro firdiga. Dirpa lyftes
eldstaden upp ur gropen och stilles pa iinda pia ett underlag
af stockindar. Balkarna lidggas pa och fistas vid taket me-
dels bultar, som skrufvas in i dem. Hvarje hal i platen pla-
nas pa eldstadens insida, sa att bultskallarne fa ett plant siite
och gora titt.

For planingen anvindes en platt frds, drifven med en sparr-
sock. Hvarje bult siittes in sa snart dess hal blifvit planadt
och ansiittes provisoriskt med en skrufnyckel, tills alla dro
insatta, da stod anskaffas ofver eldstadens Gppna botten att
uppbira en lang hylsnyckel, hvilken sittes pa hvarje bults
skalle. Man kan da arbeta utifran eldstaden och gifva alla
en genomgiende ansiittning.

Vid nya eldstider fastgbras birbalkarna, innan eldstaden
insdttes i pannan, men vid utbyte eller borttagande af takstag
i gamla eldstider maste bultarne dragas af min inuti eldsta-
den med tillhjdlp af linga stinger och hylsnycklar. Nir kop-
pareldstaden dr pa sin plats och fastnitad, fistas birbalkarna
vid stommen medels linkstag, hvilka besta af linkar af
plat eller stangstal omkring 1862 mm., bdjda till en oOgla,
En bult gar genom halen i 6ronen i ofre kanten af balkarna,
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en annan bult genom vinkeljdarn, nitade till yttre mantelpla-
tens insida. Se fig. 58, sid. 114.

Dessa lidnkstag #ro afsedda att uppbira eldstaden i sin
helhet, i hiindelse antingen tubplaten eller bakre platen
skulle tryckas in, medan de tillata eldstaden att fritt vidga
sig uppit, nir elden antindes och anga tages upp. Néar ang-
tryck finnes i pannan, hindra de eldstaden fran att tryckas
ned och skidnka silunda i viss grad ldttnad at nitarne i eld-
stadsringen. Till foljd af det inskridnkta utrymmet i pannan
ofver eldstaden ir det ej alltid mojligt att forse alla bidrbal-
karna med linkstag, men si manga som mojligt forses dermed.

Stagningen af en lokomotivpannas svaga stillen ér vanligen
sa anordnad och utférd, att de svagare delarne goras atmin-
stone sd starka, som de naturligen mera kraftiga, i manget
fall till och med starkare, for att motverka nagot maojligen
befintligt fel i materiel eller arbete.

Det ir ett allmint kidndt faktum, att stagbultar mellan eld-
stadsplatar och pa andra, liknande stallen, visa benigenhet
att springa af, utan att nagot synbart skil dirtill kan upp-
tickas. Stundom kunna de sta godt i aratal, och en an-
nan gang kunna de helt och hallet gifva vika inom en eller
ett par manader. Derfér skulle det vara till mycken fromma
om orsaken hiirtill kunde upptickas, pa det att man matte
finna nagot siitt att forekomma, eller dtminstone si mycket
som mojligt minska dylika skador a angpannor.

Det vanliga siittet att undersoka, om en stagbult dr sprungen,
dr af ljudet, som uppstir, da man slir pid bulten med en
hammare. En stagbult, som ir helt och hallet af, gifver ett
helt olika ljud mot en, som &r hel, och en person med er-
farenhet misstager sig sillan om hvilka bultar som dro sprungna
(enl. mianga auktoriteter). (Denna undersdkning foretages bist
med pannan under ldtt vattentryck, si att bultens biada brott-
dndar ligga ldtt skilda fran hvarandra.) Nir tvenne inspek-
torer kunna arbeta pa samma panna, gir ofta den ene in uti
eldstaden och haller en sligga mot hvarje stagbults inre inda,
medan den andra slar pa bultens yttre dnda med hammaren.
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Pa detta sitt kan den, som ir inuti eldstaden, med storre
visshet afgora, huruvida bulten ir sprungen eller ej, af det
sitt sldggan i hans hand svarar emot slagen. Om bulten ir
oskadad, ofverfores slaget till sliggan mycket tydligt, men,
om den ddremot dr sprungen, forblifver sliggan oberérd och
gifver foga eller intet svar. Ett annat sitt, hvilket ofta an-
vindes i tvifvelaktiga fall, bestar uti att i stillet fér sligga
betjdna sig af en af de undersdkandes tdnder. DA denna
metod skall anvindas, sdtter inspektéren ena fndan af en
stans eller liknande verktyg mot bulten och later sina fram-
tinder berdra stansens fria dnda. Nidr medhjidlparen sa sliar

Fig. 66.

pa bulten, erhalles ett mycket finkidnsligt och siikert medel
att uppticka en spricka, om nagon sadan skulle finnas.

Dessa olika metoder sitta skolade mién i stand att med
nidstan absolut visshet uppticka hvarje helt bruten stagbult,
men idro alla otydliga och mindre tillfredsstidllande, nir bul-
ten dr blott delvis brickt.

En god forare kan ofta uppticka en dylik delvis bridckt bult,
om sprickan #dr stor, men tydligt dr, att profvet ej i siadana
fall kan gifva full visshet, och experiment visa i sjilfva ver-
ket, att #dfven de skickligaste inspektorer ej forma med
noggrannhet uppticka dylika, delvis brickta bultar. Detta
faktum #r vil belyst i ett meddelande fran mr T, A. Lawes,
inlimnadt vid ett for kort tid sedan hallet sammantride af
“Railway Master Mechanics Association“: “Sa vidt mina
forskningar stricka sig“, sade mr Lawes, “upptickas delvis
brickta stagbultar aldrig medels de gamla metoderna, som
maste anses otillforlitliga. Under nagra ar har man i begrin-
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sad utstrickning begagnat sig af ihaliga och borrade stagbul-
tar, men af en eller annan orsak — eller ingen orsak alls
— har intetdera slaget kommit uti mera allmint bruk, ehuru,
enligt mitt formenande, den sikerhet de skinka ir ovirderlig.
For att ofvertyga mig om inspektorers formidga att uppticka
sprungna och delvis brickta stagbultar, ldt jag under forra
aret borra stagbultarne i 13 lokomotiv. Den af mig foljda
planen var, att lata inspektdoren finna sa mdnga sprungna stag-
bultar han kunde, hvarefter stagbultarne i eldstaden borrades,
inbegripna dem, som inspektdéren utmirkt sisom sprungna. I
den férsta eldstaden, som pa detta sidtt profvades, hade in-
spektoren upptickt 39 sprungna stagbultar. Sedan man bor-

Fig. 67.

rat och foretagit vattenprof, befunnos alla dessa vara sprungna
— och dessutom 50 andra, hvilka inspekt6ren ej férmatt upp-
ticka medels hammarprofvet. Detta ofverraskande resultat
foranlit mig att kritiskt underséka de sprungna stagbultarne,
hvarvid jag fann, att de, som upptickts medels hammarprof-
vet, voro helt och hallet afbrutna, medan de, som ytterligare
funnos genom att borra hal i dndarne, voro endast delvis
brickta. Sedan man préfvat stagbultarne i 12 pannor och
funnit, att forhallandet mellan fullkomligt sprungna och en-
dast delvis bridckta stagbultar i dessa var ungefir detsamma,
som i den forst profvade pannan, beslét jag forsoka profva
under panntryck och lata en medhjilpare halla emot medan
inspektoren skotte hammaren, men utan niagot bittre resul-
tat. Jag onskar nu fista eder uppmirksamhet pd den 13:de
och sista eldstaden, som pi ofvanniimnda bada siitt profvades for
sprungna och brickta stagbultar. Jag anser detta som ett
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det mest uttémmande prof, derfor att tre inspektorer efter
hvarandra gjorde sitt bista for att medels hammarprofvet utleta
de sprungna och bridckta stagbultarne, efter det de blifvit
underrittade, att bultarne skulle borras, sedan de Ffullbordat
sin undersdkning. De tillitos taga all den tid de ansago nadig
for en omsorgsfull och noggrann inspektion. Resultatet blef,
att medels hammarprofvet uppticktes fyra sprungna stagbul-
tar och genom borrprofvet funnos 46 till, hvilka voro brickta,

Fig. 68,

En med omsorg utford forteckning ofver de i de 13 pannorna
upptickta sprungna och brickta bultarna utvisar, att 440 upp-
ticktes medels hammarprofvet och yrterligare 619 genom borr-
profvet. Hvad mig betrdffar afgifva dessa fakta afgérande
vittnesbord, att brickta stagbultar ¢j kunna upptickas medels
hammarprofvet, och jag anser, att stor risk lopes genom att
ej borra dndarne eller begagna ihaliga stagbultar, och jag ar
ofvertygad om, att hvilket som hilst af dessa bada forsiktig-
hetsmatt skulle férekomma manga pannexplosioner, angaende
hvilka vi nu ldsa utslaget: ‘Explosionens orsak okind".*

L el
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Nir vi betrakta mr Lawes experimenter tillika med det tro-
liga uti, att brickta, men ej helt sprungna, stagbultar ej kunna
upptickas genom hammarprof af nagot slag, hafva vi en miingd
vittnesbord, hvilka i sjidlfva verket dro ett bevis, att de van-
liga siitten att upptdcka briickta, men ¢j helt och hallet
sprungna stagbultar dro otillrickliga.

Det mest i dgonen fallande, da en stagbult springer af, dr
att brottet niistan utan undantag sker vid bultens yttre dnda

det vill siiga, vid den dndan, som dr lingst bort fran eld-
stadsplaten. Stundom kan en bult springa piA nagot annat
stille, men undantagen iro sa sillsynta, att vi knappast kunna
betvifla, att sadana, nir de férekomma, hirrdora frin nagon
bristfillighet i metallen. Vi omndmna denna egendomlighet
hos sprungna stagbultar, emedan den antyder en viss orsak
till sadant afspringande, sa vil som ett utmirkt sitt att upp-
tdcka brdackta bultar, nir sadana forekomma. Vi skola hir
nedan afhandla orsaken till denna oldgenhet, men vilja forst
antyda sittet, huru brickor kunna upptickas medels borrning,
sasom mr Lawes ndmnde i sitt hir ofvan anforda yttrande.
Denna metod har under en foljd af ar varit i bruk, ehuru
den ej vunnit mera allmin utbredning, ej ens den dag som
i dag dr. Sa vidt vi kunna paminna oss, forsoktes den
forst for omkring tjugofyra ar sedan af mr Wilson Eddy,
som da var maskiningenior vid Boston & Albany-banan. Den
bestar uti att borra ett hal af t. ex. 3 mm. diameter i stag-
bulthufvudets medelpunkt till 25 a 32 mm. djup, siasom
Fig. 66. utvisar. Naturligtvis forsvagas stagbulten nagot
genom detta forfaringssidtt, men forlusten i hallfasthet blir
blott ringa. Sa t. ex., dr det ldtt att visa, att ett 3 mm.
hal, borradt pa detta siitt uti en stagbult, som miter 19
mm. i diameter vid gingornas botten, minskar bultens styrka
med mindre dn 3 procent. Pa samma sitt forsvagar ett 5
mm. hal i en bult med 25 mm. diameter dess styrka med
endast omkring 3'» procent. Som stagbulten stindigt sprin-
ger pa insidan af yttre platen, maste halet borras genom stag-
bultens yttre eller synliga dnde. AFf Fig. 66 synes, att, si
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snart som en spricka stricker sig inat till dess den nar halet
pa nagot stille, sprutar vattnet ut genom stagbulthufvudet
och fister genast uppmirksamheten pa skadan.

For att 6fverga till orsaken, hvarfore stagbultar si girna
springa af vid yttre indan, tdtt inne vid platen, kunna vi
blott lemna en pa eftersinnandets viig vunnen forklaring, hvil-
ken mahdnda i framtiden far undergd revision, ehuru den
tyckes vil stimma dfverens med nu kidnda fakta. For det for-
sta, maste vi medgifva, att mer eller mindre rorelse eger rum
mellan eldstadens yttre och inre platar, uppkommande af
de temperaturvexlingar dessa idro underkastade. Att denna
relativa rorelse verkligen Zger rum, dr tydligt, ej blott till
foljd af konstruktionen, utan har den ifven pavisats pa ex-
perimentel vidg, och en relativ rorelse af mera in 6 mm.
har stundom iakttagits. Denna relativa rorelse skulle bringa
stagbultarne att bdjas nagot fram och tillbaka, sasom i Fig.
67 framstilles. Om bada platarne skulle vara for tjocka
att “buckla® sig i midrkbar man, skulle stagbultarne fi vid-
kdnnas en béjning, hvilken vore starkast vid dndarne, sisom
pilarne utvisa. Salunda skulle platarne bojas fram och till-
baka hvarje gang, eldstadsplatarne dndrade lige med hinsyn
till hvarandra, och med tiden, sedan dessa béjningar ofta nog
upprepats, skulle vi troligen finna at sprickor borjat uppsta
vid bultens bada dndar.

Hittills hafva vi antagit, att bada platarne dro lika tjocka
och att ingen af dem dr tunn nog att “buckla“ sig i mirkbar
man., Men i vanlig pannkonstruktion &r eldstadplaten tun-
nare eller 4tminstone béjligare dn ytterplaten, och vi
kunna antaga att den svaga innerpliaten i viss man bojer
sig under eldstadens vixlande utvidgningsrorelse, sasom
Fig. 68 i mycket forstorad grad visar. Om ett sadant
bojande skulle intrdffa, sa skulle stagbultarnes inre dndar
ddrigenom frigéras frin en betydande del af bdjningspa-
kinningen, som annars skulle falla pa dem, medan de yttre
dindarne sasom varande fistade till en betydligt tjockare eller
stadigare plat, skulle frestas alldeles lika svart som forut.
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Hiraf skulle vi vinta oss, att brickorna skulle uppsta vid
stagbultarnes yttre iindar, hvilket d@fven ofverensstimmer med
iakttagna fakta.

En invindning, som ofta géres mot den i Fig. 66 framstillda
stagbulten, #r, att ehuru det borrade hailet ej dr af ndgon sir-
deles vikt hvad bultens hallfasthet betriiffar, det dock till ni-
gon del forsvagar densamma och ger beniigenhet att lokali-
sera bdjningspakinningarne till just det stiille, diir erfarenhe-
ten har visat bulten vara svagast. Vi anse ej detta argument
vara af tillricklig vikt for att fordoma metoden att borra bul-
tarne, ty en lindrigt 6kad benigenhet att springa af mer én

Fig. 69.

motviges af den storre sikerhet, som borrningen erbjuder i
jamforelse med oborrade bultar, hvilka kunna vara delvis
brickta, utan att man vet utaf det.

Olika sitt hafva blifvit féreslagna for att hindra stagbultar
fran att béja sig just vid vtterpliten, men de flesta af dessa
innebiira en o6kad kostnad vid pannans byggnad, hvilken tro-
ligen skall ldgga hinder for deras allmidnnare antagande. Det
slags stagbultar, som Fig. 69 visar, méta alla fordringar, utan
att falla sig allt for dyrbara for anvidndande i praktiken.
De foreslogos af en kommitté inom “Southern & Southwest-
ern Railway club® med dessa ord: “Kommittén anser, att
ihdliga stagbultar borde anvindas; att gingan borde vara U.
S. Standard, 12 giingor pa en tum: att halens inre dndar ej
borde oOppnas, efter det stagen nitats upp: att "/s tums stag
borde svarfvas ned mellan platarne till knappa %1 tum.“ Héiraf
framgar, att vid detta konstruktionssitt intet lokalt forsvagande
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af bulten till féljd af halet férekommer. Andamalet med att
svarfva ned bultens mellersta del #r, att gifva denna del
storre bodjlighet dn bultens dnda, sa att, ndr bulten bdjes ge-
nom pldtarnes rorelse, bojningen fordelas jamnt utefter hela
bultens lidngd, i stdllet for att koncentreras vid dndarne.

Vi dro beniigna att tro, det bittre resultat skola ernis ge-
nom att anvidnda grifre material och svarfva ned bulten mer
i forhallande till dess diameter, iin kommittén har foreslagit
i ofvan anférda citat. Salunda ha vi oss bekant ett fall, da
stagbultarne i ett betydligt antal lokomotiv hade fororsakat
mycken olidgenhet, till dess de utbyttes mot andra, som miitte
32 m/'m 6fver gingan och sedan svarfvats ned till 19 m m
pa mellersta delen. Ingen af dessa nya bultar hade sprungit,
ehuru de varit i bruk temligen linge. (I intet fall var na-
gon sats af dessa stagbultar borrad.)

Anviindandet af hdga panntryck, eldstidernas dkade storlek
och den patryckning, som nu utofvas pa maskinafdelningen
att halla sina maskiner ute med blott korta hvilostunder i
lokomotivstallet, har allt bidragit till att med 6kad vikt bringa
stagbultsproblemet i forgrunden. Den tid, som upptages af
reparation af stagbultar d&r en for alla banor beaktansvird sak,
men blifver i synnerhet sia pa jdrnvigar, hvilka stindigt lida
af lokomotivbrist.

Den af mr Cornelius Vanderbilt nyligen patenterade, kor-
rugerade lokomotiveldstaden, Fig. 70 —74, hvilken ir en till-
limpning af de pa sjoangpannor brukliga, har till ett af sina
syften att helt och hallet 6fvergifva metoden att staga platar
medels stagbultar. Samma mal har G. Lentz sékt vinna med
sina “staglosa lokomotivpannor®, som i vart land anvindas pa
Saltsjobadens Jirnvigs lokomotiv. Om den ostagade eldstaden
visar sig iofrigt fordelaktig, skall den hafva lgst ett siirdeles vik-
tigt problem och dirtill [ittat lokomotivpersonalens borda, ge-
nom att afligsna den fara, ovisshet och oro, som iiro oskiljaktiga
frin bruket af stagbultar. Att en anstringning att vinna ldtt-
nad fran den stindigt foreliggande faran for sprungna stag-
bultar goéres, bevisas af det stora antal bdjliga stagbultar,
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som hafva inférts och alltjamt inféras af manga pannbyggare.
Led med kulrérelse dr den i ofverviigande antal fall anvinda
formen. Det vill siga, en bult dr fast inskrufvad i inre pla-
ten och nitad samt har en rundad skalle, hvilken hvilar i en
urhidlkning i en i yttre platen inskrufvud plugg. Denna
anordning later innerplaten rora sig upp eller ned, paralellt
med ytterpliaten, utan att man behdfver befara denna bdjning,
hvilken ldngsamt men sdkert bryter af bulten. Nagra slags
kulledstagbultar 4dro konstruerade med hiénsyn till att lita
innerplaten ndrma sig den yttre. Otvifvelaktigt dger en dylik
rorelse rum, datminstone vid frimre dndan af takplaten, dar
denna forenas med tubplaten, hvilken, ndr elden antindes,
uppviarmes forr én takplaten. Afven vilja vi fista uppmark-
samheten vid den stora vikten af att hafva takpldten i ett
tillstand af hvila under tryck, eller, med andra ord, att bilda
den till den form, hvilken platen skulle antaga, om den vore
fri att forma sig i enlighet med trycket 6fver densamma. Den
teoreliska form, hvarigenom detta hvilostind ernds, dr den af
ett segment af en fullkomlig cirkel. Vid tillfillen, da tak-
pliten ej med stor noggrannhet foljer den af teorien fore-
skrifna formen, maste en pakinning uppstd pa bultarne, hvil-
ken de ej ursprungligen blifvit beriknade att bdra. 1 dylika
fall uppfordras de att motverka platens anstringningar att
antaga den teoretiskt riktiga formen. Den af dem salunda
burna belastningen dr en extra siadan och kan ur viss syn-
punkt sedt med fog betraktas sisom helt och hallet onddig.
Stagbultfrigans stora vikt gor det till en tringande nédvin-
dighet att omsorgsfullt taga i 6fvervigande hvarje medel att
minska den pa hvarje bult hvilande belastningen ned till det
minsta mojliga samt att bereda den tillfdlle att utfora sitt rétta
arbete pad det bdsta mdojliga sitt.

Det har sagts, att, om det blott vore mdjligt att pa till-
fyllestgorande sitt fista dndarne, sa skulle en stagbult af
jirntradslina vara en idealisk sadan. Mr George K. Joughins,
maskindirektor vid Intercolonial Railway i Canada, har nyli-
gen uttagit patent pa en dylik stagbult. Mr Joughins férslag

9
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gar ut pa att af godt trikolsjirn tillverka en stagbult af wire-
rope, hvilken har en smal kirna af trikolsjarn af 9 mm.
diameter. Vid tillverkning af wirestagbulten siittes en hylsa
ofver jdrntradslinan vid hvarje dnda, hvarpda hylsa och wire
svetsas samman, till dess de bilda en solid massa. Kirnan
eller jirnet i midten afser att gifva stagbulten tillricklig
styfhet att lata giinga sig, si att gingan vid ena dndan skall
vara i fullkomlig f6ljd med gingan i den andra liksom dfven
gingorna i hdlen i pannan, sedan de blifvit uppgingade med
en gingtapp. Hjidrtat i bulten (hvilket lemnas utskjutande ett
stycke vid hvardera indan) gifver tillfille, att med passande
verktyg fatta bulten pa platarnes savidl ut- som insidor och
gor salunda, att bulten kunna ordentligt skrufvas in. Sedan
bulten blifvit inskrufvad pa sin plats, kunna hjirtats utskjutande
indar mejslas af och hufvudena nitas till. Nir wirestagbul-
ten fir pa sin plats, upphér kirnans nytta. Man anser att
kidrnans smiickra dimensioner ej skola hindra plitarne fran att
nirma sig hvarandra, da omstindigheterna si fordra, och att
den ej skall ldgga hinder i viigen for platarnes paralella ro-
relse sinsemellan, Afven om kiirnan skulle brytas, forringar
detta i sjidlfva verket ingalunda den bdjliga wirestagbultens
virde.

Den inviindning har gjorts, att jdrntradslinans spunna tradar
skulle erbjuda stérre yta for vattnets rostbildande inverkan,
idn ytan pa en vanlig, rund stagbult, och att inre stagbulten
s smaningom skulle rosta bort och fritas upp bitvis. Hir-
till kan svaras, att bultar inom Kort 6fverdragas af en skorpa
och ej rosta bort, som en jirnsting skulle gora, om den ut-
sittes for den yttre luftens stundom fuktande, stundom tor-
kande inverkan. Bekant dr ju ocksa, att jirnstinger och sax-
pinnar, som anviindas vid regulatorn, ingalunda férdirfvas af
rost, hvarfor ingen férstérande inverkan kan frin detta hall
forutses med den nya stagbulten. 1 vederbdrandes och i alla
lokomotivmins intresse bér man hoppas, att den bjliga wire-
stagbulten for lokomotivpannor skall bestid profvet med heder.
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Annu en forbittring i stagbultar.

Mr L. B. Barnes, maskindirektér vid Wabash-banan, har kon-
struerat ett slags stagbult, hvilken ar afsedd att upphiifva ett
ganska allvarsamt fel, som forefinnes hos stagbultar af det
vanliga slaget. Han asyftar att minska den pikinning, som
frestar slagbulten #nda till brytning, samt att bereda rum for
plitarnes rérelse i forhallande till hvarandra, pa ett sadant

sdtt, att stagbultarne hafva endast dragningspakinningen att
bira. Konstruktionen bestar af en stagbult med kulformig
skalle, inpassad i en skalformigt ursvarfvad ring i ytterpla-
tarne, och bulten skrufvas in i ytterpliten pa det vanliga
sittet. Ringen eller skalen ir tillverkad af stingstil eller
smides i sdte och ir inskrufvad i ytterplaten. Sedan ska-
len 4r pa sin plats, insittes bulten och inskrufvas i in-
nerpliten medels ett fyrkantigt verktyg, som passar in uti
en motsvarande férdjupning i bultens kulformiga skalle. En
mothallare brukas da bulten nitas till i eldstaden. En grund,
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afsmalnande tapp insiittes derpa och skrufvas in jims med
skalens kant med andra indan af samma skrufnyckel, som
anviindes till bultens inskrufvande, Denna tapp tjenar det
dubbla indamailet, att hindra lickage, som kan férekomma i
kulleden, samt att verka nigot vidgande pa skalen, hvarige-
nom fullkomlig tithet mellan skilen och ytterpliten erhilles.
Ett litet spelrum mellan skallens rundade inda och denna

tapp medgifver, att eldstadens bada platar kunna nidrma sig
mot hvarandra.

Nir man onskar taga ut en bult, afligsnas tappen och, sedan
inre dndan mejslats och borrats, kunna bultarne dragas ut
utan att skada eller rubba skalen. Skilen kan si insittas,
att den ligger jaimnt med ytterplaten, och siledes kunna bul-
tarne sidttas bakom ramar, utspring o. s. v. utan att vara i
viigen.

Stundom kritiseras denna och andra konstruktioner for
bojliga stagbultar pa grund af de stora hélen i ytterplatarne.
Dock torde man anse som tillfyllestgérande svar & dylika in-
vindningar, att béjliga stagbultar, krifvande dessa stora hil,
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under aratal varit i bruk, utan nigra daliga resultat. Afslit-
ningsprof med Mr. Barnes stagbultar hafva foretagits vid Pur-
due University. Profven utvisade ett tillrickligt 6fverskott
af hallfasthet; och skal och skalle visade sig ndstan lika i
styrka.

Innan vi 6fverga till tuberna vilja vi i Fig, 76 visa en bild
af den i Amerika mycket vanliga s. k. Wootten-fyrboxen.
Den utmirkes af sin stora bredd och ringa djup och anvin-
des vid lokomotiv, som eldas med antracitkol, hvilka erfordra
en mycket stor rostyta pa grund af sin ringa forbridnnings-
hastighet. 1 dessa eldstider kan man nimligen uppna en
rostyta om 6 a 8 kvadratmeter. Pa grund af rostytans
stora bredd maste tva eldstadséppningar anbringas. Dessa
eldstider maste naturligtvis liggas ofver icke endast ramarne,
utan #dfven hjulen, hvarfére de betinga ett mycket hogt pann-
liige. Fig. 77 forestiller ett amerikanskt expresslokomotiv
med eldstad af detta slag. Den breda eldstaden nédvindig-
gor att forare och eldare maste skiljas at. Foraren har
sin plats i den pa rundpannan framfor eldstaden “ridande*
hytten, under det eldaren naturligtvis har sin plats bakom
eldstaden. Pa nyare lokomotiv af detta slag finnes talror an-
bringadt mellan férarhytten och eldarens plats.

Tuber.

Forst efter lang utveckling hafva lokomotivpannans tuber
fatt sina nuvarande, mera allmint antagna dimensioner, och
det dr rent af forvianande, huru féga som blifvit utront pa
experimental vig eller genom verkliga férsok med hinsyn till
hvilken lingd och diameter, som bist limpa sig for det ar-
bete, som i nagot visst fall skall utféras. Vanligtvis utviljer
hvarje bana sin “standard“-diameter och lingden bestimmes




135

for hvarje lokomotivklass af pannans lingd, hvarvid det dr
konstruktérens strifvan, att gora ett slags pannor passande
for si manga maskiner som mdjligt, och minska behofvet af
att hdlla i reserv allt for manga dubbletter for utbyte och
reparationer.

Messing, koppar, jdrn och stal hafva alla sina foéresprikare,
dock faller det sig svart att erhdlla verkligen praktiskt
jemforande resultat ofver, huru hvarje metall forhaller sig
under anvidndandet; vanligtvis bestimmer sig hvarje jirnvig
for blott en metall, hvarfére man blott sillan kan jimfora
den valda metallen med nigon annan pa samma bana.

Enligt sakkunniges utlatande finnes med afseende pa afdunst-
ningsférmagan ingen mirkbar skillnad metallerna emellan, nir
de anvindas som tuber till f6ljd af att metallen fir sia tunn
och sedan nagot pannsten bildat sig pa dem; dock skulle det
vara hégst intressant, om anteckningar kunde goras under
vanlig drift angaende varaktigheten for hvarje metall, jemfo-
rande kostnad i underhill, samt huruvida de visa benigenhet
att licka, eller motsatsen.

Af for nagra ar sedan i Frankrike foretagna forsok befanns,
att ndr tubernas diameter var 49 mm., erholls biista vat-
tenafdunstningen med en ldngd af omkr. 4,300 mm. Nir
antalet tuber minskades, aftog angbildningen, men brinsleat-
gangen paverkades ej mycket. Angbildningen Gkades genom
att anvidnda storre tuber, i det tilldkningen i tubarea gaf for-
brinningsprodukterna stérre frihet att afga fran eldstaden; dock
minskades pid detta sitt eldytan, Brinsleférbrukningen forholl
sig af ofvannimnda skil storre med de stérre tuberna och
den mindre eldytan, men 6kningen i afdunstningsférmaga ansags
mer dn motviga detta och berittiga till bruket af den stora
diametern af 54 mm. (yttre diam). Tuber af “Serve“-typen,
hvilka dro forsedda med i ldngdriktningen gaende upp-
hojda refflor, befunnos na sin storsta verksamhet vid mycket
kortare lingder, fran 2,000 till 2,500 mm., dock hafva ifven
pannor med refflade tuber om 74 mm. diameter och 3,400
till 4,000 mm. i lingd sedan lang tid tillbaka forsokts, och
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visat sig gifva goda resultat. Ehuru savil brdnslet som for-
hillandena i &6frigt mahinda ej voro sadana, som brukligt dr
pd vara banor, sakna likvil resultaten ej sitt intresse.

I Amerika anviindas uteslutande tuber af jirn eller mjukt
stil, Tuber af dessa material brukas ocksd i stor utstrick-
ning i kontinenten och i vért land.

Tubernas anordning i tubplatarne vixlar, i det ndgra kon-
struktdrer foredraga vertikala, och andra diremot diagonala
rader. De forra iro afbildade vid A och de senare vid B,
Fig. 78. Man har iakttagit blott foga skillnad i angbildande

férmaga huru tuberna dn dro ordnade, men de vertikala ra-
derna dro de mest allmidnt anvinda, emedan de antagas gifva
dngbubblorna friare spelrum att stiga upp. Dock har man
bemirkt, att, ndr tuberna sitta i vertikala rader siasom vid
A och klimmas ut i tubhalen, tubplatarne vidga sig till foljd
af att metallen mellan tubhdlen forskjutes mera it sidorna
dn uppat, medan den diagonala ordningen stricker platarne
mera uppdt dn at sidorna.

Under antagande att tuberna #ro af metall eller koppar,
skidras de forst till sin ritta lingd; denna finnes for hvarje
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tub genom att sticka en ten genom de hal i bada tubplatarne,
hvilka sjilfva tuben skall intaga, och skiira tuben till sidan
lingd, att den skjuter ut omkring 5 mm. vid hvarje iinda,
Som hilet i rokskapstubpliten ir ungefir 3 mm. stérre iin
tubens diameter, medgifver det att den senare gar litt in-
efter det han blifvit skuren. Tuben drifves in medels att
insitta en sittplugg afbildad i Fig. 81, hvarpi nigra héirda
slag slas.

Panntuber, tillverkade af mjukt stil utan svetsning, insittas
medels klimning i de lindrigt koniska hilen i tubplitarne.
Sedan man afmitt tubens lingd sdlunda, att den skall ricka
c:a 3 mm. utom tubplitarne, utglédgas dndarne och dessa ut-
vidgas i rokskapsindan, men dragas ihop vid eldstadsindan,

Fig. 79.

Fig. 79, dels for att fa mindre hal i denna och dels for att
underlitta tubernas insittande och uttagande. Dirpa slipas
tubens bada dndar vil, savidl ut- som invindigt, for att fa en
sldt yta och afligsna glodskal o. d. Halen i pannplitarne
rymmes upp med en upprymmare, hvars konisitet dr 1: 40, till
dess de visa en nbjaktigt rund och slidt yta af konisk form
genom hela tubpliten.

Vid insdttning maste man tillse, att hvarje tub passar full-
komligt in i bada tubplatarne, hvarefter hilen i dessa, svil
som tubernas indar, vill rengiras fran fett och olja medels
tvittning med soda eller salmiakvatten. Direfter anbringas
tuben pa sin plats medels nagra litta slag med en hammare
och pressas fast med den dertill afsedda tubklimmaren. Den-
nas rullar skola, innan pressningen tar sin borjan, ni innan-
for tubpliten, och pressningen bor ske jimnt, till dess tuben
sluter fullkomligt titt.
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Tubpressning forsiggar i spridd ordning for att hindra ma-
terialférskjutningar i tubplaten och far aldrig féretagas tub
efter tub i den ordning de sitta i raden.

I England hafva vid tubklimning de biista resultaten upp-
natts genom att borja vid bottnen af tubarean, derpa taga
forst ena sidan och sedan den andra, och sluta nedat midten.
Fig. 80 visar en tubplat, pa hvilken de med @ mirkta tuberna
iro de, som forst skola sittas in och kldmmas, dirpd (X)

sedan (2 och sist de med (O mirkta.

Fig. 80.

Nidr sa t. ex. tre rader blifvit insatta bér den rad, som ir
lingst bort frin de tomma halen, klimmas; derpa tilliggas
ater tre eller fyra rader och andra klimmas, hvarvid man
alltid tillser, att atminstone tva rader oklimda tuber ligga
emellan dem man arbetar med och de tomma halen, da i an-
nat fall platen kan spricka emellan dem, atminstone da engelsk
plat anvindes.

Vid messingstuber forses eldstadsindarne med tubringar.
Dessa idro vanligen af stil eller smidbart jern och skydda
tubens dnda mot elden och uppbira tuben mot trycket. Dess-
utom dr tubens utskjutande dnda ofvernitad, sa att den till-
sluter tubens idnda i halet. Detta haller dndan afkyld genom
att bringa den ndrmare pliaten och férebygger, att den briin-
nes upp. Vid, B, Fig. 81 framstilles en pa detta siitt be-
handlad tub.
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Nir tuben dr tillverkad af jern eller stil, anses tubringar
obehdfliga, men tubens eldstadsinda klimmes ihop till om-
kring 3 mm. mindre diameter, 4in vid tubens midt, och halen
i koppartubplaten tagas i motsvarande man mindre. En pa
detta sdtt behandlad tub framstilles vid C, Fig. 81.

Staltuber synas gifva goda resultat, men kriifva omsorgs-
full behandling under arbetet och vid eldning; i annat fall

vilja de lidcka. Dock gifves det vittnesbord i dfverfléd som
visa, att stil och jerntuberna dr pa vdg att uttringa de dy-
rare messings- och koppartuberna.

I afsikt att forskaffa sig fordelarne af bade stal eller jern
och koppar eller messing bruka manga tillverkare skarfvade
tuber, hos hvilka en af de forra metallerna anvindes for
storre delen af tubens ldngd med ett kort stycke af en af de
senare l6dt till vid eldstadsdndan. For att fastsitta detta sam-
manklimmes jerntuben afsmalnande till en ritt ling kona for
att mottaga ett stycke koppartub af samma diameter. Detta
utvidgas med en ldmplig maskin sa, att jerntubens inda gir
in uti densamma. Jerntubens afsmalnande dnda afslipas for
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att den ma passa uti metalltuben och fistes vid den med na-
gra slag af en klubba, hvarvid noga tillses, att tuben #r rak
vid skarfven. Derpa sittes tuben pa édnda i en lédugn och
skarfven lodes. Sedan detta skett afslipas metallstyckets ut-
vikta kanter samt den o&fverflodiga l6dmetallen och tuben
profvas med hydrauliskt tryck inifran. D, Fig. &I, visar en
siadan tub som firdig.

Den skarfvade tuben #r bra, endr den gor att tvenne lik-
artade metaller, den i eldstadsplaten och i tuben, komma i
beréring med hvarandra. Olidgenheten #r, att man hir fir
dnnu en skarf och sdlunda en médjlig killa till bekymmer.
Insdttandet o. s. v. af de skarfvade tuberna forsiggar pa all-
deles samma sitt som beskrifvits fér metalltuberna.

En amerikansk metod att iordningstiilla och insitta tuber
tillgar pa foljande sdtt: Tubhdlen i eldstadstubpldten borras
till alldeles samma storlek som tuben, men hilen i rékskaps-
tubplaten tagas 1, mm. stérre, pa det att tuben ma litt
passera, Tuberna hopklimmas nog till att rymma en tunn
kopparring, ungefir 25 mm. bred; tubens dnda slipas jimn och
ringen lodes pa; ringens yttre diameter ir lika med tubens,
sd att den passar noga i halet i tubplaten.

Tuberna skiras till passande lingd och insittas i halen.
Fastsiittandet forsiggir genom att forst vidga tuben vid eld-
stadsiindan medels att i den drifva in en sakta afsmalnande
dorn och samtidigt hilla emot med en annan dorn vid rdk-
skiapsindan foér att hindra tuben fran att drifvas ut under in-
sittningen. Derpé pressas tubens rokskipsinda med en “Dud-
geon* tubklimma. Eldstadsindan af tuben pressas hirdt in
i halet och vidgas innanfor pliten medels en “Prosser“ tub-
klimma, hvilken har ett antal segment, som drifvas utdt med
slag pa iindan af en dorn, giende genom apparatens medel-
punkt. Samtidigt utbdjes ldtt tubens iinda, for att sedan ni-
tas oOfver. En “Dudgeon“ tubklimma sittes derpa in och
tuben pressas litt for att gora skarfven fullkomligt tit. Un-
der tiden har man gjort firdig tubens rokskipsinda genom
att i den drifva in en dorn, sa att den litt vidgar tuben utan-
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for platen. En tub af detta slag framstilles vid E, Fig. 81,
med kopparring innan den inklimmes i platen och vid F sa-
som firdig och 6fvernitad.

Hela arbetet med att insitta tuber kan utféras af hvilken
som helst vanlig platslagare och fordrar endast noggrannt och
omsorgsfullt arbete, da allt fuskverk snart visar sig, sedan
pannan bdrjat arbeta.

Om anvidndning af olika slags bridnsle, m. m.

Kol dr det pa lokomotiv mest allmint anvinda brinslet,
ehuru dfven ved och petroleum i ganska stor utstrickning
brukas i vissa linder. Af kol anvindas maénga olika slag,
och hvilket af dessa, som bridnnes af nagon viss jernvig, be-
ror hufvudsakligen pa dess geografiska lige, ehuru néagra ba-
nors trafik nodvidndiggér anvindandet af en viss kolsort, si-
som t. ex. der lokomotiven genomlépa en storre stads fér-
stdder, der rokfritt bridnsle #r onskvdrdt. Pa kontinentens
banor brukas maingenstddes briketter, med hvilka man i vart
land stdr i begrepp att forsoka. Dessa tillverkas af kolstybb,
blandadt mod beck och andra ingredienser, eller af torf, hvil-
ket allt pressas till fyrkantiga stycken. Waleska kol, sidsom
mera benigna att smulas soénder och falla i stycken under
transport, 4n de hardare kolslagen, utgora en stor del af den
stybb, som atgar till brikettfabrikationen. Afven flytande
brinsle har till stor del anvidndts pa vissa stillen, i synner-
het i sodra Ryssland, Sydamerika och den fjerran Ostern,
der tillgingen pa limpligt oljebrinsle dr snart sagdt outtom-
lig. Den engelska eller Holden metoden, som hdr nedan kom-
mer att beskrifvas, dr att medels en éangstrale inspruta oljan
i eldstaden i fint férdelade stralar och der i och fér forbriin-
ningen blanda den med luft, 6fver ett underlag af brinnande,




142

fast brinsle, som ligger spridt pd rosterna, medan det ryska
tillviigagingssittet fir att pA samma sitt medels dnga inspruta
oljebriinslet in uti en af tegel murad ugn i eldstaden, fran
hvilken den kolbrinnande apparaten helt och hallet bortta-
gits. Med det engelska systemet kan anga ldtteligen uppta-
gas med en ved- eller koleld som vanligt, men med de ryska
apparaterna maste oljebridnnarne sittas i ging och matas fran
nigon oberoende panna till dess anga bildats i pannan. Den
forsta metoden dger fordelen att mera smaningom upphetta
eldstadsplatarne, hvilka foljaktligen fa vidkdnnas mindre pa-
kidnningar, in nir en intensiv hetta alstras i en jemfdrelse-
vis afsvalnad eldstad.

For att bestimma vidrmeeffekten hos kol och annat brinsle
anvindes Thompssons Kolkalorimeter. Konstruktionen grun-
dar sig pa, att kol, forbridndt i syre, utvecklar samma vir-
memiingd som om det fullstindigt forbrindes i atmosferisk
luft. For bestimmande af bridnselvdrdet anvindes en termo-
meter, sasom synes af nedanstiende anvisning fér apparatens
anvindning. Fig. 82 visar de olika hufvudbestindsdelarne
och utgores dessa af: bidgaren H med mirke fér 2,000 gram
vatten, forbrinningskammare E, cylinderkdpan G, foten F,
pa hvilken E och G placeras, termometern I, graderad i /1o
grader, samt rensndalen K  foér rengoring af cylinderkapans
ror. Fig. 83 visar kalorimetern i verksamhet.

Kolkalorimeterns anvindning.

1. Uttag ett generalprof af det kolférrdd, som skall un-
dersékas. Profvet blandas viil och 20 gram deraf pulvriseras
i en mortel samt siktas pa ett hvitt papper. De grifre de-
larne pulvriseras ater, och hela profvet blandas noga.

2. Fér erhillande af syre anviindes en blandning af 3 de-
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lar kolsyradt kali och 1 del salpeter (bida sa rena som moj-
ligt), si fint pulvriserade, att de kunna passera en sikt med
150 maskor per [Jcm. Detta pulver maste vara fullstindigt
torrt. 2 gram af brinslet blandas noga med 22 gram af den
| syregifvande blandningen.

3. Det sidlunda erhallna graa pulvret infires forsiktigt i
smd mingder och utan skakning i en férbrinningskammare E.

4. Kammaren E placeras nu pi foten, och en c:a 15 mm.
lang lunta anbringas upptill i pulverblandningen som synes
af Fig. 82, F.

5. Fyll bdgaren H med vatten upp till mirket och aflis
noggrant — pa '/10° — vattnets temperatur. Af vikt dr, att
vattnet erhdller en temperatur, som endast dr nagra fia gra-

der under rummets.

6. Under det man hiller cylinderkdpan redo med kranen
pa roret stingd, tinder man luntan vid F, trycker 6gonblick-
ligen cylinderkdpan ned dfver den pa foten F anbragta for-
brinningskammaren fast vid kopplingsfjadrarne och sinker
fortast majligt det hela i vattnet i bigaren G. Denna ope-
ration miste utféras innan sjidlfva pulverblandningen antindts,
da eljest hela virmemingden gar ut i luften och forséket blir
misslyckadt.

-_ Ur Trafikverket museers samlingar - Sverige



7. Nir férbrinningen upphort, oppnar man Kranen pi
cylinderkdpans ror, och om luften da ej strommar ut fritt,
stoter man rensnalen genom roret. Cylinderkdpan héjes upp
och ned i vattnet, sia att temperaturen blir lika Gfverallt.
Roken blases bort, och vattnets temperatur noteras omedel-
bart efter, sedan dessa handgrepp féretagits. Da instrumen-
tet absorberar som medeltal 10 2 af den utvecklade virme-
mangden, ldgges till den observerade temperaturen 10 proc.
deraf.

Fig. 83.

8. Forbrinningskamrarne renas vil och torkas, innan de
iter anviindas. ;

Sedan man sidlunda funnit vattnets temperaturhéjning, mul-
tipliceras denna med 1,000, och man har en siffra, som -an-
gifver det ifrdgavarande briinslets virmeeffekt i kalorier.

Den nu beskrifna apparaten fores i virt land i handeln af
Aktiebolaget V. Lowener, Stockholm.

Som bekant ha under de senaste fi aren, sdrskildt i Ame-
rika, byggts en mingd verkliga jittelokomotiv. Tagens be-
tydligt dkade tyngd och hastighet ha fordrat det. Men tunga
lokomotiv framfér tunga tiag sluka kol i massor, hvilket nog
den stackars eldaren, som ju ej kunnat 6ka sina krafter i
samma man som lokomotiven bli storre, fir veta af. Pi de
storsta savil amerikanska som belgiska lokomotiven ha derfor
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borjat anvidndas tvenne eldare. Ingen minniska kan dock for
hand elda dessa jittelokomotiv med 3'/s meter langa eldsti-
der ekonomiskt. Krafter ha derfor linge arbetat pa uppfin-
nandet af en automatisk apparat, som skulle kunna ombe-
sorja beskickningen af ifven lokomotiveldstider med deras
vexlande férbrinningsforhallanden. Enligt amerikanska tid-
skrifter har nyligen en viss mr Kincaid lyckats konstruera
en automatisk eldningsapparat fér lokomotiv, 6fver hvilken vi
hir efter Locomotive Engineering lemna en beskrifning:

Fig. 84.

“En uppfinning, som lofvar att blifva ett af de viktigaste
framstegen inom lokomotivbyggnad i var tid dr den auto-
matiska eldningsapparaten eller “jdrneldaren®, hvilken mr
John Kincaid fért i marknaden., Mr Kincaid var forr forare
pa Chesapeake—QOhio banan och har under en féljd af ar
arbetat pa att utveckla sin idé, hvarunder han byggt ett antal
forsoksapparater for att profva deras konstruktion och arbets-
sdtt samt finna hvars och ens svaga sidor. Det fullindade
resultatet af hans arbete visas af nirstaende afbildningar.

Tratten A idr af jdrnplat och innesluter de bada matare-
skrufvarne, som synas i fig. 87. Dessa mata fram kolen fram-
for kolfven eller pistonen b, hvilken ligger i rinnan B. Den
lilla 6ppningen i detta ir afsedd att utslippa stybb och smuts,
som samla sig bakom kolfven. Matareskrufvarne drifvas af
den lilla maskinen F, H, under trattens framinda medels det
ofver maskinen synliga sparrverket.

10
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Pistonen, som drifver kolfven, ligger inuti cylindern C,
och dnga frin pannan inslippes genom det rér, som synes
framfor denna. Med denna édnga drifves kolfven samt den
lilla maskin, som blott drifver matarverket. Angskipet D
befinner sig der sliderna, hvilka reglera kolfvens slag, iro

Fig. 86.

forlagda. Af dessa finnas tre, for att gifva trenne rorelser
at kolfven, hvilken sprider kolen omvexlande ofver rostens
frimre, mellersta och bakre del. Dessa slider regleras, som
man kan se pa bilden, af tre kammar pa en af mataraxlarne.
De tre smé rattarne pa sidan af skipet D é&ro ventiler,
hvilka reglera den till hvarje slid inslippta dngkvantiteten,
si att hvar och en kan instillas som man finner nddigt.

Gjutstycket E trdder i stdllet for den vanliga eldstadsluckan,
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och den sviingda platen framfér detsamma ir en deflektor,
som fordelar kolen ofven eldstadens hela bredd.

Den lilla lucka, som ses beticka ofre delen af eldoppnin-
gen dr for att tillata inspektion af fyren och anvindande af
kroken nir si behéfves. Denna har pa utsidan en flins upp-
vikt i en vinkel, sd att den af sig sjelf upplyftes af nagot

Fig. 87.

kolstycke, som d&r for stort att passera under den, gifvande
ndstan obegrinsadt tilltrdde for savidl stybb som stérre kol-
stycken.

Det hela dr si enkelt, si kompakt och praktiskt, att det
behéfver foga detaljerad beskrifning. Vi anse, att det lin-
der savil uppfinnare som tillverkare till stor heder att hafva
framstillt en maskin, som fyller sin uppgift si vil, som vi
veta att denna gor. En dag, tillbringad med densamma un-
der verklig giang, beskrifves hir nedan, och vi dro férvissade
om, att beskrifningen skall intressera hvarje lokomotivman.
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En tur med Kincaid-apparaten.

“Till all lycka féll det pa min lott att fa 6fvertaga “371%,
ett “Richmond consolidation®**, forsedt med automatisk eller
“jarneldare®, vid Hinton, W, Va, och efter nagra stallrepara-
tioner voro vi firdiga att begifva oss af kl. 11 f. m. Under
tiden hade jag kopt en kostym &fverklider och en mossa och
var beredd att se, hvad den automatiske eldaren kunde ut-
ritta under gang pa allvar.

Lokomotivet var af det slag, som pa Chesapeake-—Ohio
banan benimnes G 6, med cylindrar 22 < 28 tum, 56 tums
hjul, 71 tums panna, 35 [J-fot rostyta (11 fot i ldngd si nir
som pa en brakdel af en tum), och 2,566 [ |-fot eldyta. Loko-
motivet utan tender viigde 84,5 ton, hvaraf 78,3 ton hvilade
pa de fyra drifaxlarne. De dro tunga, kraftiga maskiner, och
det torde wvara af intresse att anmirka, att eldaren blifvit
flyttad fran ett passagerarlokomotiv med ldtt tag till en af de
tyngsta maskinerna pa banan.

Forar Dougherty och eldare Chartton togo maskinen om
hand, sa snart putsaren lemnat den utanfor stallet, och backade
ned till ett tag af 45 bogiegodsvagnar och en finka, med en
belastning af 1,800 ton' ungefir si mycket denna maskin
kunde rubba. Forarhytten var uppfylld af intresserade fo6-
rare, som Onskade se, huru apparaten arbetade, af hvilka
de flesta stannade kvar, till dess vi togo den forsta stignin-
gen och korde in i Big Bend tunneln. Taget bestod af “linie-
skepp® (femtio tons stalvagnar), “Mark Hannas* (fyratio tons
trivagnar) och nagra tickta vagnar — dknamnen varande sér-
egna for denna bana.

Vi afgingo fran Hinton kl. 11,45; “371“ arbetade pa och
uppnidde Big Bend tunneln kl. 12,20, 35 minuter fér vigen
uppfor en 21 fots (21 fot pr eng. mile) stigning med ett tungt
tag. Eldningsapparaten arbetade jimnt och ofértrutet med

# 8-koppladt lokomotiv med enaxlig bogie.




149

tretton slag i minuten och angan stod vid 200 a 205 skalp. hela
vigen upp. De hirvarande kurvorna dka tigmotstindet, si
att den verkliga stigningen knappast gifver en riitt uppfatt-
ning om maskinens och eldningsapparatens arbete. Detta
dr ett sidrdeles svart stille och, om ett lokomotiv stannar till
foljd af brist pa anga eller af andra skil, maste férare och tag-
personal krypa ned nira marken och praktisera sig ur tunnel-
gaserna.

Att dter ila ut i friska luften var en stor littnad for oss
alla, och naturligtvis var det mr Kincaid och hans medhjel-
pare, mr Bradford, till stor tillfredsstiillelse, att eldaren skétt
sig sa vil.

Vid Half Way maotte vi tig 85 och alla frigade, huru
“jdrneldaren® reder sig — alla iro intresserade. Half Way
dr en liten motesstation, beldgen just pa halfva vigen mellan
Fort Monroe och Cincinnati.

Sa folja flere tunnlar — dock ej sd svdra --- och vi pas-
sera Rockland, Fort Spring, och rulla in uti Ronceverte, tjugu-
fem mil (eng.) fran Hinton. Vid Whitcomb afviker Green
Brier bibanan fran oss och tringer sig 82 mil upp bland
bergen. Annu klittra vi uppidt mot Alleghanykedjans topp
och hafva under tolf lainga mil att kdmpa oss uppfor en 30
fots stigning. Vi hafva kopplat fran nigra fi vagnar, for att
taga backen utan dem, men hafva dnda 1,600 tons bakom oss.
Detta stiller dnyo apparatens formaga att halla anga pa prof,
men manometern hdller sig uppe vid 195 a 200 skilp. hela
vigen upp -— ofverstiger i sjelfva verket 200 mirket lika ofta
som den faller under detsamma. Vi na snigrinsen -— ehuru
det dr den 2 april — vid White Sulphur, den vilkinda som-
marorten, och gi med litthet genom tunneln. Uppat och
stindigt uppat; vi taga vatten vid Tuckahoe och, sedan vi
haft svart att iter sitta i gang, taga vi signalmirket frian ett
tdg vesterut och ga in uti Alleghanytunneln pi bergets topp.
Vi dro nu 2,600 fot 6fver hafsytan och gi i denna tunnel
ofver grinsen mellan Vestra Virginien och Virginien — ber-
gen skilja staterna at. Hela vigen uppfor bergen har eld-
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ningsapparaten arbetat jimnt och stadigt, stundom &kande
slagantalet till sexton i minuten, och dngan har praktiskt ta-
get statt vid 200-strecket hela vdgen upp. De, som hafva
eldat ett af dessa stora lokomotiv, veta hvad detta betyder,
och likvil har eldaren (den lefvande) knappast svettats en
droppe. Naturligtvis har han mast skyffla hvarenda skalpund
kol, som briints, i en tratt omkring 750 mm. ofver golfvet,
men till och med detta dr lingt makligare, dn att 6ppna eld-
stadsluckan och sprida kolen dfver en 3,3 m. eldstad.

Med en pa lokomotivet for bestindigt insatt automatisk eld-
ningsapparat skulle eldaren hafva dnnu mycket mindre ar-
bete att utféra, dn pa denna tur. Kolboxen kunde da hdjas
sa att kolen behdfva lyftas blott ett kort stycke t. ex. 300 mm.
—, eller vore det litt att sa anordna kolboxen, att kolen ma-
tades ned i tratten genom sin egen tyngd eller dtminstone
med blott ringa arbete af eldaren.

Derpa kom en 17 mils stricka utfor en 60 fots lutning
med bade hand- och luftbromsar i verksamhet. Hir lit man
angan falla, di4 den ej behofdes, férr dn vi nddde fram till
Corington, Va, och vid denna tid var den tillrdcklig att ldtta
ventilerna, och maskinen klar att koppla till tre extra vagnar
och fullborda resan till Clifton Forge.

Dessa maskiner, tillika med ndstan alla af sidan storlek,
dro beryktade for att vara svara for eldarne, och férarne, som
foljde oss uppfor berget, forklarade, att de aldrig hir sett
dngtrycket sa hogt pa nagot utaf dem. Forar Dougherthy,
som kort hidr ett ar, sade, att aldrig forr hade han fatt sa
mycket dnga han ville ha.

Ett afgorande prof pia den automatiska eldningsapparatens
virde erholls pa aterresan, da den tagits bort, och maskinen
eldades fér hand af sin vanlige eldare — den samme, som
matat automaten pa utresan. De gingo ut med 200 skilp.
anga, dock foll. 4ngan, trots alla anstrangningar, till 150 skalp.,
och hvarken forare eller eldare tycktes ofverraskade — det
var en alldaglig sak, sade de.

Nagot betecknande for denna apparat, och som visar, att
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den konstruerats af en praktisk lokférare, dr, att den kan an-
bringas till eldstaden pa hvilket som helst lokomotiv af stan-
dardtyp pd ganska kort tid samt utan att nigon forindring
behéfver vidtagas med eldstaden. Man helt enkelt tar bort
eldstadsluckan, apparaten anbringas och forbindes med ett 3/s
tums angror for att vara klar att bérja arbeta.

Skulle nagot hidnda apparaten — och nigot kan intriiffa
med dfven det bidsta maskineri - - kan den lostagas pa négra
fa minuter. I sjdlfva verket underrittade mig mr Kincaid,
att nagot i den vigen intrdffat med hans forsta apparat, da
denne var anbringad till ett snabbgaende passagerarlokomotiv.
Niagon liten felaktighet framtridde, och som ett expresstag ej
iar stillet for att reparera dylika saker, togs automaten loss
och hand-eldning vidtog, utan att féraren behéfde stinga re-
gulatorn eller férlora en sekunds tid. Detta dr en férdel,
som skall rekommendera den at praktiska jernvidgsmin.

Afven en annan sak kommer att andragas — nimligen, att
i yrket kunniga eldare nu skulle kunna undvaras. Men, om
eldarne vilja tdnka efter, sd skola de se att detta fir falskt
allarm. Det #r eldarens medhjilpare, ej hans konkurrent.
En jdrneldare kan ej halla utkik for signaler, sitta i ging
injektorn eller i hidndelse af olycksfall intaga forarens plats,
men den kan gifva en eldare bittre tillfdlle att gora alla tre
och underlidtta hans eget arbete, siaviil som fa mera arbete ur
lokomotivet. Dertill, emedan nagot skulle kunna hidnda en
apparat af detta slag, vill intet bolag riskera trafikhinder pa
banan genom att forsoka reda sig med en billig, okunnig karl,
i stillet for en riktig eldare. Den dr en hjilpare pa alla sitt
och vis.

Att kolen blefvo jimnt spridda, bevisas deraf, att kroken ej
var i bruk mer in tre eller fyra ganger pa en 80 mils (128
km.) tur.“

Ur The Railway Engineer dterge vi hiir en uppsats®* om an-
vindning af flytande brinsle pa lokomotiv enligt system fames

# Foredrag, hallet vid Internationella Jernviigskongressen i Paris 1800
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Holden, Maskindirektor vid Great Eastern jernvigen i Eng-
land. Uppsatsen iir forfattad af uppfinnaren.

“Sa vidt dess virde som virmegifvare betriffar dr tvifvels-
utan vite idealet for brdnsle, men, frinsedt omdjligheten att
framstiilla det pa ur ekonomisk synpunkt rimliga viilkor, ma-
ste #fven manga svarigheter 6fvervinnas i och for dess ma-
gasinering och anvindande som briinsle for angpannor. Kol
kan for ingen del betraktas som ett idealiskt briinsle, hufvud-
sakligen till foljd af dess fasta form och det faktum, att dess
rok och gaser afgifvas ryckvis och oregelbundet. En stor
del af de under kolets upplésning genom inflytandet af eld-
stadens hetta frigjorda gaserna bortgd sasom rok, och for-
flyktigas oforbrinda. Detta hiirleder sig fran svarigheten att
si reglera tillforseln af atmosferisk luft, att den blandas i en
miingd, passande de stindigt vixlande forhallandena i eldsta-
den. Med tanken riktad hdrpa viinde forfattaren for nagra ar
sedan sin uppmirksamhet till mdojligheterna for anvindning af
flytande briinsle féor lokomotiv idfven i linder, der kol hittills
utgjort det hufvudsakligen anviinda brdnslet. Att borja med
anvinde han tjiran fran Great Estern Railway kompaniets
gasverk vid Stratford, hvilken vid denna tid var en produkt
af intet virde. Experiment féretogos under pannan till en
stationdr maskin och grundades pia antagandet, att i ett kol-
producerande land det fordelaktigaste siittet att begagna fly-
tande brinsle vore som ett slags reserv. Man borde stin-
digt ha i minne, att tillgaingen pa flytande brinsle nir som
helst kunde tryta, eller att, om maskinerna vore afsedda for
flytandé brinsle endast priset kunde oangendmt vexla. Detta
gjorde, att man i forsta rummet maste tillse, att maskinerna
vore lika viil passande for fast brinsle eller for en blandning
af fast och flytande siddant. Derfdore konstruerades brinnarne
sa, att det flytande briinslet insprutades &fver koleldens yta
och sa, att luft f6r forbrinningen tillférdes vid en sadan
punkt, att den hiraf uppkommande elden till alla delar skulle
vara skild frin den ldgre, solida fyren. Forst efter mycket
experimenterande har man funnit den ritta formen fér brin-
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nare for att under dessa villkor gifva bista mojliga resultat,
och i forbindelse hirmed ma ndmnas, att, i synnerhet nir
det giller lokomotiv, ju enklare konstruktionen ir, desto biittre
arbetar apparaten.

Pa den forsta lokomotivpanna, vid hvilken flytande brinsle
anvindes, forsoktes efter hvartannat med en, tvd, tre och fyra
brinnare. Det befanns dock, att tva brinnare, satta vid eld-
stadens bakinda, gifvo det biista resultatet, och det har der-
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Fig. 85, 89.

fore blifvit allmidnt bruk att insitta tvenne bridnnare pa alla
lokomotiv, hvars eldstider dro af den vidd, som #r bruk-
lig pa banor af normal sparvidd, medan pa lokomotiv for
smalspariga banor ofta blott en bridnnare anvidndts med godt
resultat. Ett storre antal brinnare okar benidgenheten att
rdka i olag, gor armatur och rorledningar mera invecklade
och kommer nistan sdkert att forbruka mera anga. Man har
funnit besvidr vid att reglera oljebrinslet, nir endast en ringa
mingd brinnes; det dr med andra ord littare att reglera en
eller tva brdnnare vid en mattlig férbrukning, dn ett storre
antal med mindre férbrukning fér hvar och en.

For att visa apparatens nuvarande anordning bifogar for-
fattaren en skiss af ett snilltigslokomotiv, byggdt under forra
aret for de sdrdeles snabbgiende persontigen mellan London
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och Cromer. Delarne dro numrerade och motsvara féljande

hinvisningar:
&li o Anordning att fora torr anga frin domen till brin-

narne.
. b' b2 Patentbrinnare af samma konstruktion, som i de-

talj framstilles i Fig. 92.

Fig. 90, O1.

c® Regulatorventiler, som arbeta hvar for sig eller

gemensamt medels i Fig. 93 afbildade anordning.
d' d* d* Rér, medels hvilka oljebrinslet fores fran tan-
ken pa tendern till brdnnarne.

. € .., Oljebehillaren.

. F... Virmerdor, som vid kall viiderlek anviindes att
hilla oljebrinslet tillrickligt flytande for en jimn
tillférsel.

.g... Ror fér anga att dermed &ppna oljeréren, om

dessa skulle blifva tippta.
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|I m
| 50
il i
.h... Ro6r, som till bridnnarnes midt leder varmluft,
upphettad i gjutjernskammare, satta kring rok-

skdpets inre sida.
ve.j ... Kammare af gjutjern for luftuppvirmning.
De forsta forsokens resultat utvisade, att det, for att kunna
med framgang bridnna flytande brinsle, vore nddvindigt att
atomisera det flytande briinslet, och att férse hvarje atom med

__ Ur Trafikverket museers samlingar - Sveriges Jarnve m - | rafikverket
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tillrdicklig syremingd for sin egen fullkomliga forbrinning.
och att, for att uppna detta mal, tillférseln af luft, &nga och
flytande brinsle alla maste sti under kontroll,

Oljebriinslet insprutas genom munstyckena i till hilften
fint fordeladt tillstind genom anga, som inslippes genom kra-
nen a!. Den hirigenom kommande stralen ér ringformig och
leder genom det inre varm luft frin virmekamrarne i rok-

Fig. 93.

skapet. For att fullborda brinslets atomisering strommar den
fran kranen a’ kommande angan i en serie fina strilar, ord-
nade kring en ihalig ring strax bakom munstycket. Dessa
stralar inféra en betydlig mingd atmosferisk luft (beroende
pa den hastighet, hvarmed angan far passera regulatorven-
tilen) och, riktade at olika hall, sprida de det atomiserade
brinslet jimnt 6fver rostytan,

Limpligaste platsen for brinnarne kunde, som férut nimnts,
utrénas forst efter ihidrdigt experimenterande, och si till vida
hafva de biista resultaten ernatts med brinnaren excentriskt
mot hilen i eldstaden. Denna brinnarnes anordning medfér
besparing af anga vid den ringformiga blidsterns strilar, eme-
dan den till det yttersta drager nytta af angan till luftinled-
ning. Man torde iakttaga, att den vid brinnaren fista ring-
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blistern #r satt excentriskt mot munstycket, Den pi kol-
brinnande maskiner vanligen befintliga, murade bryggan har
hir bibehallits for att nagot hindra forbrinningsprodukternas
allt for direkta gang till tuberna och saledes tillférsikra en
fullstindig forbrinning. Dessutom iir eldstadsluckan forsedd
med en deflektor, sidsom pa bilden synes, hvilken nedat och
i eldens midt leder den luft, som kan inkomma genom eld-
stadsluckan, nagot som ir vanligt pa kol- och oljebrinnande
maskiner. Salunda synes, att allt, som erfordras for att med
framgiang kunna brinna fast briinsle, hir bibehallits.

Forfattaren har skidnkt mycken uppmirksamhet at verkan
af den anga, som anvindes for att fordela briinslet och natur-
ligtvis med detta ingar i eldstaden. Sirdeles défverdrifna pi-
stdenden hafva framkommit, att denna insprutade 4nga, utom
att den fullgdr sitt eget mekaniska arbete att atomisera och
fordela oljan, dfven i sig sjelf blifver en bidragande virme-
kidlla; hvilket sdlunda forklaras, att dngan, nir den kommer
i beroring med det intensivt upphettade brinslet i eldstaden,
upploses i sina bestandsdelar, vite och syre, och att dessa
gaser brinna under utvecklande af stark hetta -—— och att pa
detta sdtt dngan sjelf tjenar som brinsle.

Det ohallbara i en dylikt asikt dr tydligt, ty, pa hvilka om-
vigar det dr ma ske, erfordras alldeles samma myckenhet
virme att uppldsa angan i sina bestindsdelar, vite och syre,
som dessa gaser skulle alstra, om de pa nytt forenades till
anga. Om 4nga bringas i beroring med starkt upphettadt
brinsle, sonderdelas den tvifvelsutan, men den f6r denna son-
derdelning nodiga hettan drages helt och hallet fran briinslet,
hvilket féljaktligen mycket afkyles. En sadan sénderdelning
af dnga skulle vara storst i de delar af eldstaden, der hettan
vore starkast, och dess verkan vore att minska den intensiva
hettan pa dessa stillen. Totalverkningen i vdrmevig utaf att
inslippa dnga i en eldstad kan ej finnas i nagra kemiska for-
dndringar, hvilka den kan hafva undergatt pa vigen, utan
kan bist synas genom att jemféra dngans fysiska tillstand
med afseende pd temperatur och tryck, ndr den ingar i eld-
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staden, med dess tillstind, ndr den lemnar skorstenen. Den
ingar i elden vid storre tryck men ligre temperatur dn den
afgir genom skorstenen, och tvifvelsutan ir denna férindring
atfoljd af virmeforlust hos elden.

Omsorgsfulla iakttagelser i praktiken hafva bekriftat dessa
asikter, och foljaktligen har férfattaren nyttjat hvarje honom
till buds stiende medel att minska mingden af till brinslets
stnderdelning behoflig dnga. Tvifvelsutan har komprimerad
luft sina fordelar, men dr ej limpligt pa lokomotiv till f6ljd af
det for dess framstillande nédiga maskineriet. P4 dngare
berdttigar troligen den ytterligare fordelen af besparing pa
firskvatten till bruket af komprimerad luft, Afven i detta
fall dr det dock en dppen fraga om hvilket, som #r bittre;
komprimerad luft med sitt maskineri eller mera vatten frin
en angpanna.

Med hinsyn till sammansittningen af fyren eller hirden,
ofver hvilken det flytande brinslet skall brinna, skall man,
om kol och flytande briinsle skola bridnnas tillsammans, finna
ett tunnt lager af lingsamt brinnande kol bist, med askdam-
pen tillrickligt oppen foér att gifva ett ledigt drag och en
klar fyr. Till detta dndamal har man pa Great Eastern ba-
nans maskiner funnit ett variabelt bldsterrdr vara af stor
nytta; nir flytande brinsle brinnes tillsammans med kol, for-
storas afloppséppningens area med omkring 30 procent, me-
dan, om man vill aterga till endast kol, och ett starkare
drag astundas, en mossa med gangjern och forsedd med ‘en
mindre Oppning kan fillas ned ofver blisterrérets mynning,
da den afgdende dingans hastighet och draget okas.

Nir endast flytande briinsle brukas, tillgar arbetet pa un-
gefir foljande sitt: forst tages dnga upp i pannan medels en
pa vanligt sitt antind eld af kol och ved och, nir manome-
tern visar mellan 30 a4 40 skalp. tryck, jemnas elden ut och
ofvertickes med ett lager stycken af eldfast tegel, ej storre én
75 mm. tirningar. Denna betickning sprides si, att den ir
tunnast vid eldstadens midt och viil tillpackad vid sidorna och
i hornen. Nigra vedstycken eller trassel inkastas for att gifva
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laga, och det flytande brinslet paslippes genom att 6ppna
angtilloppet till brinnarnes midtelkoner och inslippa det fly-
tande brinslet genom regulatorventilerna. Att bérja med
forefaller elden oklar och obestimd med betydligt med rok.
Sedan man nidrmelsevis afpassat allt efter stundens behof, 6pp-
nas det andra angtilloppet for att inslippa 4nga till ring-
bldsterns strilar, tillridckligt att indraga den fér fullstindig
forbranning nodiga luften och att, sasom férut beskrifvits,
atomisera och fordela brédnslet. Snart klarnar elden och all
rok forsvinner,

Kolviten och affall af hog antindningspunkt och stor tit-
het hafva befunnits de bista att anvinda till brinsle. Med
jemforelsevis lidtta, flyktiga vitskor fdrgasas briinslet has-
tigt och bortgar oférbrindt genom tuberna, ofta fattande
eld vid skorstenens mynning, da deremot ett titare dmne
med hog antindningspunkt kommer in i eldstaden sisom blott
en het vitska, som atomiseras i stillet for att forgasas, och
kan salunda pa verksamt sitt fordelas Gfver rostytan tillika
med sin ritta proportion inférd atmosferisk luft. En tunn,
brunaktig gas fran skorstenen idr det bista kinnetecknet pa,
att forbrinningen i eldstaden forsiggar pa ett tillfredsstillande
sitt. Om alls ingen rék finnes, dr det troligt, att ett dfver-
matt af luft inslippes, medan en tjock gul eller morkt svart
rok tillkdnnagifver, att syremidngden dr fér ringa for fullstin-
dig forbrinning.

Brinnarnes lige med hidnsyn till rosten kan i ganska be-
tydande grad inverka pa bullret. Om de ligga fér hogt, for-
orsakar inforandet af oljestrialen och luften en rad smi explo-
sioner bland férbrinningsprodukterna fran elden dernere och
ett outhidrdligt vdsen uppstir, da deremot, om elden bibehalles
lings med koleldens plan, forbrinningen sker nistan ljudldst.

Pi Great Eastern banan har man brukat Kkoltjira och dess
biprodukter, sd vil som siadana frin oljegasverken och affall
fran petroleumdestillering, sdrskildt importeradt till briinsle.
Med omkring 58 maskiner, inrittade for oljebridnning, maste
anordningarne for magasinering och férrad nodvindigtvis vara
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omfattande, och de i detta dndamal vid Stratford gjorda an-
liggningarne dro de fullstindigaste i Storbrittannien.

Ursprungligen, niir blott en eller ett par oljebrinnande ma-
skiner voro i bruk, forsigs hvar och en for sig fran en till-
fillig behillare — en gammal tender pa en upphojd, omkring
4,3 m. hiog plattform. Man fann dock snart, att fér att kunna
anviinda alla de fordelar bruket af flytande briinsle medfér,
var en anliggning i storre skala onskvird. Det nu anvinda
magasineringssiittet bestar uti en serie underjordiska behillare
med en sammanlagd rymd af 50,000 gallons — nagot &fver
227,000 liter till hvilka oljan rinner genom sin egen tyngd
frin de rullande behdllarne pd banan. En liten med anga
drifven rotationspump fér oljan till sex stora cylindriska be-
hallare, hojda 6,1 m. ofver skenorna och med en samman-
lagd rymd af 42,000 gallons circa 190,000 liter. Aflopps-
ror, kontrollerade af ventiler, skétta fran ett ofvanfér 16pande
galleri, leda oljan frin dessa hogt liggande behallare till fyll-
nadsposter eller armar, liknande de vanliga vattenkranarne
for lokomotiv, ehuru nagot mindre, hvarifran tankarne pa de
maskiner, som behdfva brinsle, fyllas. Hela anliggningen
skiotes af fyra man, af hvilka en dr uteslutande anstilld for
det nattliga arbetet att férse maskiner med briinsle, medan
de tre ofriga, en forman och tvenne bitriden, dro under da-
gen sysselsatta med att pumpa upp olja, tomma de rullande
behallarne och fylla maskinerna vid dagtrafiken.

Med femtio lokomotiv skulle man hir ldtt och hastigt kunna
reda sig, och anliggningen skulle kunna férdubblas, utan att
man behdfde forstirka arbetskraften. Ett hufvudbanans snill-
tagslokomotiv kan taga in 600 gallons 2,725 liter fly-
tande brinsle pa fran fyra till fem minuter. Hela anligg-
ningen ir upplyst med elektricitet med flyttbara lampor for
fyllningskranarne. Man torde litt inse, att flytande brinsle
kan handteras med langt storre litthet din kol. Vid landssta-
tioner, der flytande briinsle brukas, magasineras det i under-
jordiska cisterner och fores till lokomotivet medels lufttryck,
som pressar det genom fyllnadsroren. Luften inpumpas i
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cisternen med lokomotivets luftbromspump. Lokomotivens
tankar for flytande brinsle hafva en sil af fin gas, skyddad
af en perforerad tunn metallcylinder, hvarigenom oljan er-
haller en grundlig rening och filtrering, innan den kommer
in uti tankar, rér och brinnare, hvarférutom den verkar som
ett skydd mot fara fran bart ljus, om ndgon littare olja eller
gaser skulle vara nirvarande. Detta forsigtighetsmatt ir
dnnu mera af néden, ndr rd olja anviindes, dn da affall brin-
nes, och vid Great Eastern banan, der det sistnimda utgér
det vanliga brinslet, anviindes gassilen mera till fltrering in
som sidkerhetsatgird.

Man torde ldtt kunna forestédlla sig, att vidtagandet af en
omedelbar forindring i det brinsle, som under ett halft Ar-
hundrade varit i allmidnt bruk pa en jirnviig, skulle med-
fora besvidr och svarigheter, langt storre in de, som fore-
komma under det hvardagliga arbetet, och nir forf. bdrjade
sina forsok, ansag han det limpligast att s anordna apparaten
med dess tillbehor, att flytande brinsle kunde efter behag
anvindas eller ej pa samma maskin, utan svarighet eller
oligenhet. Dirfor tillatas vid systemet ej vande lokomotiv-
midn att ldra forstd och anvidnda apparaten genom att sma-
ningom och gradvis inféra det flytande brinslet vid sidan af
kolet. Forare och eldare kunna da for sig sjelfva uppticka
viitskans fordelar 6fver det fasta brinndmnets och foljaktligen
gora bruk af det férra i allt storre utstrickning. Hir torde
bora anmirkas, att fyren, som betidcker rosterna, maste hallas
hel och obruten for att forekomma partiell afkylning af eld-
staden, genom att kall luft drages igenom.

Maskiner, liknande den hir afbildade, hafva ofta gjort turen
fran London till Cromer, 138 mil — 220.8 km. -, pd 175

minuter med ett uppehall af fyra minuter sju mil — 11.2
km. fran sistnimda stad, med en forbrukning af 190 gallons
— 863 liter — olja — specifik vikt 1.1 —, motsvarande
14.4 skalp. — 6.54 kg. — pr tagmal; hirtill far liggas 6 cwt.

305 kg. — kol, som itgatt att tinda fyren och taga upp

anga, motsvarande 5 skalp. — 2.27 kg. — pr mil eller till-
11
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sammans 19.4 skalp. — 8.81 kg. pr mil. Vid dessa resor
spridas frian 5 till 6 cwt. krossadt tegel (gamla eldstads-
bryggor) ofver rosten. (1 eng. mil — 1,61 km.)

Det pa Great Eastern banan anvidnda systemet har vunnit
stor spridning och antagits i andra linder. Styrelsen for de
kiijserliga osterrikiska statsbanorna har tillhopa 32 maskiner
afsedda for trafiken pa Arlberg tunnelbanan. Franska Vest-
banan har flere sidlunda eldade maskiner pa Paris férstads-
banor, siviil som ifven Paris—Lyons Mediterranées samt
Paris-—Orleans bolagen. 1 den fjirran ostern hafva ett stort
antal lokomotiv och stationira pannor blifvit sa utrustade, i
det de intill Borneos och Javas stora oljefdlt grinsande ldn-
derna dro synnerligen vil foretrddda hdrutinnan. Efterfragan
pa brinsle har motts pa sa siitt, att petroleumbolagen leve-
rera ra olja beriofvad sina ldttare bestindsdelar.

Ved blir allt mera sillsynt och svart att anskaffa pi manga
stillen och i ett fall, didr detta brinsle blifvit undantringdt af
olja, har prisskillnaden utfallit 50 proc. till den sistnimdas
forman, ty, niir 1,000 tagmil kosta 63.75 doll. 228.50 Kkr.

, har man med olja uppnatt samma miltal med en utgift af
blott 41.11 doll. kr. 147,97,

I Sydafrika har svarigheten att férskaffa sig brinsle i na-
gon man fordrojt de nutida transportmedlen, men flytande
brinsle, anvindt under hir beskrifna férhallanden och med
forfattarens apparat, har med framgang inférts sasom en be-
kvidm och tillfredsstidllande gatans lésning. :

Transporten af flytande brinsle i “bulk* till linder, som
ej sjdlfva producera ved eller kol, maste falla sig ofantligt
mycket billigare dn den af fast briinsle, ty en ton af det firra
motsvarar i nyttigt arbete tva ton af det senare, och hiri
ligger ett af de tyngst viigande skilen for dess allt allminnare
bruk®.

Under dr 1899 gjordes af atskilliga Japanesiska jirnviigar
forsok med anvindandet af flytande brinsle 4 deras maskiner.
Resultatet af forsoken med olja sidges hafva utfallit gynnsamt.
Det har forsokts pa flere lokomotiv sedan varen 1890,
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I detta ]Jand dr tillgangen pa flytande brinsle begrinsad och
petroleum har importerats fran Borneo for detta dndamal.

Vi vilja nu omnidmna de stora svarigheter, mot hvilka man
har att kdmpa tillfoljd af bildandet af fillning och stenbild-
ning eller pannsten i pannan.

Om denna ej dr tjockare #n ett dggskal, dir cirkulationen
ir lifligast, si dr den till ingen olidgenhet, utan sparare bra,
emedan den bildar ett mot vattnets fritande inverkan skyddande
ofverdrag pa platarne; men, nir den blir sa tjock, att den hotar
tippa igen vattenrummen, eller samlar sig i stora massor pa de
tuber och platar, som iro utsatta for stor hetta, si kommer
den astad att brinsle slosaktigt forspilles, verkar fiorstorande
pa pannan och kan blifva en Kkilla till fara, Hettan fran eld-
staden dfverhettar platarne, nidr den ej sd hastigt som sig
borde afféores af det genmom cirkulationen ditférda nya vatt-
net, emedan pannstenen dr en dalig virmeledare, sa att pla-
tarne kunna blifva glédgade.

Nédr pannstensbildningen fdrorsakar lindrig 6fverhettning,
ger den upphof till ojamn utvidgning, hvilket dr en af de
fornimsta orsakerna till slitning och forfall hos en panna.

De flesta i lokomotivpannor anvinda vattensorter innehalla
fasta kroppar i losning, hvilka utfillas af den héga tempera-
turen eller limnas kvar genom afdunstning. Det forsta re-
sultatet af denna bottensats af fasta dmnen, savida de ej af-
lagsnas, dr att de hardna och bilda pannsten. Vanligtvis
finnas omkring 0.3 1tll 0.6 gram per liter vatten och
man inser lidtt hvilken skorpa, som skulle samla sig 6fver
hela pannans inre yta under vattenlinien, om rengéring un-
der nagon tid uraktlites.

Det har iakttagits, att angalstringen i en ny lokomotiv-
panna i bdrjan Gkas, derpa férblifver oférindrad och slutli-
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gen afrager. Det forstnimnda kan dock till nagon del hir-
rora frin minskad jdsning, vanligen sd stor i nya pannor, men
som aftager allt efter som fett och smuts afldgsnas.

Det har pastatts, att 1,5 mm. tjock pannsten pa tuberna
ir lika med 20 procents forlust i bridnsle, och att forlusten
viixer i sidrdeles snabbt stigande forhallande. En annan iaktta-
gare har sikt bevisa, att pannsten 1,6 mm. tjock fordrar en 6kad
brinsleforbrukning af 15 procent, pannsten 6 mm. tjock 60
procent och pannsten 13 mm. tjock 150 procent och sa vi-
dare; men de omstindigheter, som maste tagas i betraktande,
diro ej till fullo forstadda, och dro allt for vexlande att med-
gifva en noggrann berdkning, emedan de dmnen, som tillsam-
mans bilda stenskorpan, dro sa olika till sin natur.

Man har forsokt med att infora ett stort antal kemiska pro-
dukter i afsikt att afligsna de i vattnet befintliga salterna
genom att upplésa dem, och vexlande lycka har medfdljt dessa
damnens anvindande. Det oftast féorekommande af dessa ar
vanlig tvittsoda; dfven brukas ofta hvit aska eller sodaska,
emedan den ir billigare, men den idr ock mindre verksam.
Vanligen upploses den och inféres med matarevattnet, sedan
man genom experiment funnit den f6r hvart och ett af de
anvinda vattnen ldmpliga kvantiteten. Fran 0,5 till 1 kg.
om dagen dr den vanliga kvantiteten, men beror pia huru
mycket arbete, som forrittats o. s. v. Mera sodaska eller
mindre kaustik soda skulle erfordras, men, huru goda de iro
for att lossa pannstenen, visa de flesta af dessa dmnen be-
ndgenhet att ©ka jdsningen. Att ofta spola ut pannan med
vatten under tryck ir bista siittet att forekomma pannstens-
bildning i lokomotivpannor, som lida af orent vatten.

Fordelaktigare ir emellertid att, sa vidt sig gora later, ur
vattnet afligsna pannstensbildande bestindsdelar, innan vatt-
net inféres i pannan.

Nir vattnet i form af regn faller ned pa jordytan, ir det
nog fritt fran i 16sning hallna, fasta foreningar, men vid sitt
fall genom luften upptager det nagot af dennas bestandsdelar,
och i synnerhet ir det kolsyran, som alltid, om in i ringa
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miéngd, forefinnes i luften, som i detta hiinseende spelar huf-
vudrollen.

Pa sin vdg genom det 6fversta jordlagret ingar vattnet or-
ganiska féreningar och upptager salpeter och liknande dimnen,
som hdr samlats fran formultnade vixtdelar. Lingre ned i
jorden triffar det den kolsyrade kalken, som férekommer
ofver allt i storre eller mindre kvantiteter, och bérjar upp-
l6sa denna, hvarvid den fran luften af vattnet upptagna kol-
syran visar sig verksam.

Kolsyrad kalk later ndmligen alls icke lésa sig i vatten,
som idr utkokadt, eller pa annat sétt beréfvadt sin kolsyrehalt,
dd ddremot kolsyrehaltigt vatten inverkar pi den kolsvrade
kalken pa sd sitt, att en ej obetvdlig del af densamma upp-
loses i vattnet, och hirifran forskrifver sig den kolsyrade
kalk, som utgdr ofvervigande bestandsdelen af pannstenen i
vara pannor. Foérutom kolsyrad kalk, upptager vattnet dfven
svafvelsyrad kalk — hvilken vi i dagligt tal kalla gips -
magnesiaforeningar och kiselsyra. Af dessa afsitta sig bade
gipset och kiselsyran samt nagra af magnesiaforeningarne
som sten i pannorna, medan andra af de sistnimde tillsam-
mans med salpetern, koksalt och nagra andra féreningar hal-
las i losning i pannans vatten. Dessa bilda sdledes vil icke
sten, men kunna dock pa annat sitt valla oldgenhet i det de,
da de forekomma i storre myckenhet, dstadkomma jdsning
och oro i vattnet. Dylikt vatten, som innehaller manga litt-
losliga, icke stenbildande dmnen, finna vi merendels der
grundvattnet stir i forbindelse med hafvet, eller der vattnet,
som tillféres vidra brunnar, maste passera genom jordlager,
hvilka under en forhistorisk tid varit hafsstrand, och hvarest
aflagrats stbrre méingder af de dmnen, som utgéra hafsvatt-
nets salt, sdrdeles klor-natrium vart vanliga koksalt.

Vi skola nu se till, huru vi skola forekomma pannstens-
bildning af ofvannimda dmnen, och finna da, att tva sitt att
ga tillvdga sta oss till buds, ndmligen:

1) att tillsiitta till vattnet siadana dmnen — merendels sam-
mansatta preparater som i sjdlfva pannan utfdlla kalken
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och magnesian i form af slam, hvilket ldtt kan bortskdljas
vid spolningen, eller

2) att soka franskilja och afligsna de pannstensbildande
dmnena ur vattnet, innan detta intages i pannan,

Att begagna sig af den forsta af dessa metoder ér forkast-
ligt, ty dels forddrfva de till @ndamalets vinnande utpuffade
preparaten ofta sjdlfva pannans platar, eller utveckla de ga-
ser, som angripa andra maskindelar; dels bildas en stor myc-
kenhet slam i pannan och ojimn kokning och liknande old-
genheter varda diraf foljden, och slutligen intriffar, att en
del af slammet mellan utspolningarne bridnner vid och lika-
fullt bildar pannsten.

Aterstar da det andra tillvigagangssittet, hvilket nu mera
anvindes vid danska statens banor, men innan vi ofver-
ga till att beskrifva de hidrvid anviinda apparaterna, maste vi
med ndgra ord omnimna de kemiska processer, som forsigga
under reningen.

Vi nimnde hir ofvan, att kolsyrad kalk var olgslig i kolsy-
refritt vatten, men att den ddremot i kolsyrehaltigt vatten
later sig losas. Orsaken hirtill dr, att det gifves tvenne ke-
miska foreningar af kolsyra med kalk, af hvilka den ena,
som vi hir kunna beteckna som kolsyrad kalk, dr oloslig i
vatten, medan den andra, hvilken innehaller dubbelt sa myc-
ket kolsyra, och hvilken vi bendmna dubbelt kolsyrad kalk,
dr loslig. Den kolsyra, som regnvattnet upptager ur luften,
forbyter den enkelt kolsyrade kalk, hvilken som sagdt fore-
kommer i jorden, till dubbelt kolsyrad, hvarefter denna for-
ening ingar i vattnet.

En del af vattenreningen gir nu ut pa, att ater ombilda
den losliga féreningen till den ol8sliga och detta sker genom
att till det ej renade vattnet tillsitta en viss kvantitet “mit-
tad kalklésning“, hvarmed menas vatten, hvari man upplost
sd mycket brind kalk som det ofver hufvud kan upptaga.
Den kemiska process, som hirvid forsiggar, kunna vi teckna
salunda:

Dubbelt kolsyrad kalk -l- Kalk = Kolsyrad kalk -~ Kolsyrad kalk

(laslig) (loslig) (oloslig) (oldslig)
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och vi finna hiraf, att savil den i det ej renade vattnet be-
fintliga, losta kalken som den kalk, hvilken vi tillsatte, dr
forbytt till oldslig kolsyrad kalk, hvilken urfilles som en hvit
bottensats. Om vi nu filtrera, sa kvarstannar den urfillda
kolsyrade kalken pa filtret och vattnet ir siledes befriadt fran
sitt i losning hallna kolsyrad kalk.

Emellertid finnes ifven, som vi redan férut nimnt, i vatt-
net ocksa svafvelsyrad kalk, och iifven denna dnskar man
blifva af med, innan vattnet anvindes till matning i pannan.

Denna svafvelsyrade kalk — eller gips dr tdmligen
svarléslig i vatten, i det man maste begagna 500 gr. vatten
for att upplosa 1 gr. gips, och vattnet fore reningen inne-
haller ej ens sa mycket, men, da ju vattnet i pannan stin-
digt afdunstar och ofvergar till anga och nytt vatten oupp-
horlige tillfores, sd Okas gipshalten och blifver slutligen sa
stor, att gipsen ej lingre kan hallas i 16sning, utan afsitter
sig som pannsten, och siadan, som innehiller mycket gips,
dr sdrdeles hard och svar att afldgsna.

For att afskilja gipsen fran vattnet tillsittes soda, som é@r
en kemisk forening af kolsyra med en metall kallad natrium,
hvarfére vi dfven beteckna soda med namnet kolsyradt na-
trium.

Den kemiska process, som forsiggir nir soda inverkar pa
gips, kunna vi uttrycka pa foljande sitt:

Svafvelsyrad kalk -- Kolsyradt natrium =

(lasligr) (lasligr)
Kolsyrad kalk -}- Svafvelsyradt natrium
(oloslig) (lasligt)

Saledes hafva vi fatt den kalk, hvilken fanns i vattnet som
gips, franskild sasom oldslig, kolsyrad kalk, som kan filtre-
ras bort; men i stillet for gipsen tillférdes vattnet svafvel-
syradt natrium, eller svafvelsyradt natron, som det vanligen
kallas. Denna forening dr emellertid ytterst ldtt loslig i vat-
ten och kan aldrig utfillas som pannsten, hvarfére den ej
heller kommer nagon skada astad.

Blott om man gar allt for linge utan att spola ur pannan,
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| sa att kvantiteten af svafvelsyradt natron i densamma blifver

} allt fér stor, riskerar man att vattnet blifver oroligt.
| Afven de magnesiaféreningar, som férekomma i det ej re-
nade vattnet, kunna, som hir anmirkts, bilda pannsten eller
pa annat sidtt valla obehag. Frian dessa foreningar franskiljas
magnesian pd enahanda sitt, som kalken fran kalkféreningarne,
siledes medels att tillsdtta kalklosning och soda, hvarfore vi

! ej behofva nidrmare ingd pa detta dmne.
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Vi skola nu taga i betraktande sjelfva den apparat, hvari
vattnets rening forsiggar. Nirstdende afbildning visar en
vaﬁenreningsapparar af det slag, som i allminhet anvindes
vid statsbanorna i Danmark.

Vattnet, som skall renas, gar genom roéret a ned i cister-
nen b. Hirifrin afledes en viss bestimd kvantitet, beroende
pa vattnets beskaffenhet, genom roret c till bottnen af den
trattformiga behdllaren f, hvilken kallas kalkméttaren. Genom
det med en tratt forsedda roret inféres i kalkmittaren en be-
stimd kvantitat “kalkmjolk®, hvarmed forstas brind kalk,
sldckt och utrord med vatten till en tunn villing saledes
hvad vi férut benimde mittad kalklgsning — samt helt sma,
ej dnnu uppliosta stycken brind kalk.

Det utifrin tagna vatten, som inslipptes vid kalkmiittarens
botten, blandar sig nu med kalkmjélken och uppléser sa myc-
ket det formar af de uppmjukade kalkstyckena, eller med
andra ord forvandlas efter hand till mittad kalklésning, som
klarnar under sin vdg upp genom Kalkmittaren allt efter som
de dnnu ej upplosta kalkpartiklarne fa tid att sidrta sig. Ge-
nom roret h ofverfores vattnet till cisternen i, hvilken kallas
klarningscisternen. Hir méter det den egentliga strommen
af ej renadt vatten, hvilken genom rdret d likaledes inféres
i behallaren i. Pa samma ging inslippes genom riret e en
sodalésning af bestimd styrka, som beror af ravattnets be-
skaffenhet. Denna sodalésning framstilles i behallaren k.
Vi hafva nu tillsatt de for vattnets rening nddiga ingredien-
serna och de kemiska processer, vi forut omtalat, dga rum,
eller med andra ord, den i vattnet befintliga, uppldsta kalken
och magnesian utfilles i form af ytterst sma, fasta partiklar.
En stor del af dessa sjunka, under det vattnet lingsamt sti-
ger uppidt genom klarningscisternen, ned pa den sluttande
bottnen, dir de afsitta sig som slam, hvilket nidr si anses
behéfligt kan medels utspolning afligsnas genom kranen 1.
De finaste kornen vilja dock ej sitta sig, hvarfére man ge-
nom roret n leder vattnet ned under och later det passera
upp igenom grusfiltret m. Hidr fastna nu alla dnnu ater-
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staende smadelar och det fullkomligt klara vattnet ledes ge-
nom roret o upp i cisternen. p dr en anordning, medels
hvilken en flottér i cisternen kommer vattenreningsapparafen
att upphora med sin verksamhet, niir vattnet i cisternen
stigit till en viss hajd.

Vi hafva nu redogjort for vattenreningens och apparatens
grunddrag och vilja slutligen i korthet taga i ofvervidgande,
hvad nytta denna vattenrening forskaffar oss.

Dessa till vattnets rening anvinda apparater dro af betydlig
storlek och sammansatta af ganska grof pannplat, hvarfore
de ocksa stilla sig dyrbara; om hirtill ligges utgifterna for
kalk och soda samt for tillsyn och passning, sa torde man
litt inse, att a andra sidan stora fordelar maste uppnas for
att inférandet af dylik vattenrening ens skulle kunna siittas i
fraga. Emellertid uppnas verkligen dirigenom betydande f6r-
delar, for det forsta kolbesparing, och fér det andra mindre
slitning af pannan. Att man verkligen sparar kol genom att
hafva sina pannor fria frin pannsten dr en kind sak, bade
fran det praktiska lifvet och genom sirskildt i detta syfte fore-
tagna forsok. Hvad en sadan besparing vill siiga, dir det
gilller ett sia stort antal pannor, som vid en stdrre jirnvig,
kan en hvar fatta,

Att pannan ej slites sa mycket niir den dr fri fran sten,
som nidr den dr beklidd med ett kraftigt isolerande pannstens-
lager Gfver hela sin inre yta, dr sjdlfklart, ty for att fa den
nodiga virmemidngden att genomtringa denna stenskorpa,
maste en mycket starkare eld hallas och den hogre tempera-
tur, som hérvid framkallas, dr i hog grad skadlig for pannan.

Det nu beskrifna systemet for rening af matarvatten —
det Bruun-Liéwenerska - har savil i Sverige som i utlandet
vunnit stort fortroende, endr 6fver 1000 Bruun-Lowenerska
vattenreningsapparater iro i verksamhet.
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Innan vi afsluta detta kapitel vilja vi begagna tillfillet att
visa en nyhet inom lokomotivbyggnadsfacket, som varit att
se pa utstillningen i Glasgow sommaren 1901, Vi syfta pa
Mr Dugald Drummonds vattentuber i eldstaden.

For att bemota tagens 4 London & South Western Jirn-
vigen i England alltjimt 6kade tyngd och den diraf hiirledda

Fig. 95.

svarigheten att halla anga pa expresstigslokomotiven, har
Mr Drummond, chef fér maskinafdelningen vid nimnda jdrn-
vig, konstruerat och patenterat den anordningen af vatten-
tuber, som visas i Fig. 95 och 96. For denna jdrnvdg ha
redan byggts 30 lokomotiv, forsedda med dessa tuber, alla af
Messrs Dubs & Co., Glasgow.

Som af figurerna synes, dro tuberna anordnade i tva grup-
per, strickande sig tvirs 6fver den inre eldstaden. Emedan
tuberna luta 1: 11 féroka de vattencirkulationen i pannan, si
mycket mer som grupperna luta at hvar sitt hall. Grupperna
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besta af resp. 36 och 23 heldragna stalror med 70 mm.
yttre diameter och 3 mm. godstjocklek, inklimda i och ni-
tade ofver inre eldstadens sidoplatar. 1 eldstadsmanteln dro
pa bada sidorna dérrar anbringade, sa att tuberna dro till-
gingliga for rengéring och reparation. Dorrarna stagas af
genom tuberna lopande stag.

Fig. 96.

Eldstadens (normala) eldyta dr 148 [ -fot och vattentuber-
nas 165 [ ]-fot. Anbringandet af vattentuberna mer dn for-
dubblar silunda pannans mest verksamma eldyta, d. v. s. eld-
stadens.

Vattnets forokade cirkulation, ddr hettan ir storst, paskyndar
angbildningen och hindrar afsiittandet af pannsten.

Vattentubernas fordelar dro alitsa: “Fdrdkad angproduktion
och minskad briinsleatging®.

Maskiner af detta slag, hvaraf en visas i Fig. 97, ha under
tre ar anvindts med mycket goda resultat for kérandet af ex-

Trafikverket
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presstig, som, oberiknadt lokomotiv, resgods och passagerare,
viga 390 tons, och pannorna halla med ldtthet dnga till sa-

dana tag.
Jimférda med maskiner af samma typ, men utan vatten-
tuber, konsumera dessa lokomotiv i medeltal 5 skalp. kol

mindre pr eng. tigmil.




IlI. Armaturen.

Alla de en angpannas bidelar, som iiro nédvindiga for pan-
nans sidkra och bekvdma drift, sammanfattas, som férut ir
sagdt, under ofvanstaende namn. Den egentliga armaturen
tjdnar hufvudsakligen fdljande dndamal:

att visa vattenstiandet,

att mata pannan,

att visa angtrycket,

att hindra tryckets stigande 6fver en viss griins,

att gifva ljudsignaler,

att tomma pannan och bereda mdojlighet att rengora den-
samma,

Glasrorstidll. Detta i sin enklaste form utgores af ett starkt
glasror, hvars bada #dndar std i forbindelse med pannans inre,
den ena ofver det hogsta vattenstindet och den andra under
det ldagsta. Forutsatt att forbindelsen mellan glasréret och
pannan dr god i bada dndarne, dr det klart att roret omedel-
bart visar verkliga vattenstandet i pannan, ty vattenytorna i
glasréret och i pannan maste under sadana forhallanden sta
lika hogt, did de d&ro utsatta for samma tryck och tillhdra
samma vattenmassa.

Tithet mellan glasroret och dess infattningshylsor astad-
kommes genom kautschukringar, som tridas pa glasroret.
Noga maste tillses att ringarne ej sticka utanfor glasrérets
kant, da de ldtt kunna prédssas ut och mer eller mindre till-
tippa glasroret, hvilket da ej lingre visar sidkert. Glasriret
bor dirfér na ett stycke ldngre in i packningsboxen in gum-
miringen kan komma. Genom paskrufning af en gingad glan-
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der prissas ringen mot glasrirets sida och bildar angtit f6r-
bindelse.

Da ett glasror ldtt kan slis sonder och stundom efter na-
gon tids anviindande sjilft sonderspringer, dr det nddvindigt
att kunna afstinga dess férbindelse med pannan. For detta
indamal anbringas i bidda féreningsstyckena kikkranar, hvilka
bora ha goda och litt atkomliga handtag. Det nedre férenings-
stycket forses med urblasningskran, som placeras midt under
glasréret. Genom att oppna urblisningskranen och stinga
den nedre glasrorskranen kan riret och det dfre forenings-
stycket genombliasas. Om i stillet den ofre glasrorskranen

Fig. 98

stinges och den nedre dppnas, genomblises det nedre fore-
ningsstycket. Om vattenstindet i pannan ir hogt, si att vat-
tenytan ej idr synlig i roret, kan man forvissa sig om, att vatten
verkligen finnes i pannan, genom att endast 6ppna utblas-
ningskranen, da vattenytan genast sjunker i roret.
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For att undvika att personalen blir brind af utstréommande
vatten och dnga, di ett glasrér springer sénder, ha mang-
konstruktioner gjorts, Fig. 98 visar en form af sikerhetsglas-
rorstdll, som har blifvit inférdt i marknaden af Messrs. Dew-
rance, 158 Great Dover Street, London, S. E., och anviindes
nu i stor utstrickning pa de flesta engelska jidrnviigar. For-
eningsstyckena dro gjorda af kanonmetall. Det 6fre innesluter
en liten ventil, som dr genomborrad for att gifva dnga tilltride till

Nvdqvist & Holms glasrorstdll modell A
Kranarnes stiillning

Under gingen Vid insdtuning af Vid genomblasning
glasror

Fig. 99.

glasriret. Det nedre foreningsstycket har i stillet fér ventil en
kula, som hvilar pa en ring omedelbart under den 6ppning, ge-
nom hvilken vattnet ndr glaset. Alla kranar dro gjorda med as-
bestospackning och si inrittade, att kikarna ej édro i beréring
med metallen, hvarfére de fritt kunna utvidga sig utan att
fastna, hvilket ju sa ofta intriffar vid vanliga kikkranar. Ven-
tilernas verkningssitt dr foljande: Nir ett glasror springer
sonder, lyftes kulan af den framrusande vattenmassan och
prissas mot sitt site, hvarigenom vattenflodet stoppas. Angan
prissar pi samma sitt ned den ofre ventilen, genom hvilken

12
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den kan framkomma endast i form af en fin strale. Da dr
det en ldtt sak att nalkas, stinga kranarne och insitta ett
nytt glas. Detta sker genom att afskrufva topp-pluggen och
upplyfta ventilen.

Forutom faran att bli skallad finnes ocksd en annan, ndm-
ligen att bli sénderskuren i ansiktet och pa hinderna af kring-
flygande glasskirfvor. For att skydda mot denna fara anbrin-
gas numera pa de flesta glasrdrstill Atminstone pa tre sidor
af roret tjocka skyddsglas.

Fig, 99 visar en svensk form af glasrorstill, tillverkadt af
Nydqvist & Holm, Trollhdttan. Figurerna dro tydliga och

Fig. 100.
dessutom vilbekanta for de flesta svenska lokomotivmin, hvar-
for nagon beskrifning ej torde behdfvas.

Lokomotivpannor med endast ett glasrorstdll maste vara
forsedda med profkranar, helst tre stycken, hvaraf den ena
dr anbringad i ldgsta tillitna vattenstindet, den andra i hog-
sta vattenstandet och den tredje midt emellan de f6rra. Det
genom profkranarne utblasta vattnet upptages vanligen af en
under dem anbragt tratt, hvarifrian vattnet genom ett rér far
utrinna under fotplaten.

Smiltpluggar eller sikerhetsproppar. Fig. 100 visar en dy-
dylik fran Armaturfabriken Carl Holmberg, Lund. Den lilla
proppen C ir genom en littsmilt legering fist i hylsan P,
hvilken ofvanifran ingdngas i eldstadstaket. Skulle vattnet
af nagon anledning sjunka for lagt blottas och smilter den
littsmilta legeringen innan vattenytan natt eldstadstaket,
hvarigenom proppen C blases ut och en strile af vatten och
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anga slicker elden, innan torrkokning hunnit intriffa. Ny
propp kan med tillhjdlp af en sidrskild nyckel inskrufvas fran
eldstaden.

Injektorer. Till lokomotivpannans matning anvindas nu f6r
tiden endast injektorer, emedan de i motsats till tryckpum-
par dro oberoende af maskinens rorelse. Injektorn uppfanns
ar 1856 af fransmannen Giffard. Annu finnas manga loko-
motiv som dro forsedda med injektorer af hans modell. Nu-
mera ofversvimmas marknaden af ett stort antal olika typer
af injektorer, hvaraf vi strax skola visa och beskrifva nigra.

Fig 101 visar scheématiskt konstruktionen af en injektor.
Dess verkningssitt kan tinkas ske pa féljande sitt: Anga
fran pannan inledes frin héger och fir genom mynningen A,
och reglerad genom den spetsiga ventilen, i form af en med
utomordentlig hastighet l6pande strile genomgid det nigot
vidare munstycket D. Angstralen medrycker luften i rum-
met B och roret C, i hvilka salunda luftfortunning eller vacuum
uppstir. Den yttre luftens tryck pa vattenytan F pridssar
ddrfor i roret C upp vatten, som i D kondenserar angan.
Vid den temperatursiinkning, som hir sker, frigéres dngans
sisom viarme bundna energi och ofvergar till rorelseenergi.
Den fran D kommande vattenstrilen afgar till en bodrjan ge-
nom spillroret I, men sedan angtilloppet genom A Okats, far
vattenstralen fran D tillricklig rorelseenergi och hastighet att
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fortsitta genom munstycket E till matarventilen, som oaktadt
panntrycket 4 dess andra sida ppnas, och matarvattnet in-
kommer i pannan. Injektorns arbete mojliggores silunda en-
dast ddrigenom att den fran injektorn kommande vattenstra-
len har en hastighet, som ir storre dn den, hvarmed frian
pannan kommande vatten skulle rora sig genom samma ka-
naler i motsatt riktning, om matarventilen det tilldte.

Fig. 102.

Da en injektor vigrar att arbeta kan detta visa sig pa tva
Sitt:

l:0. Injektorn limnar icke ens vatten genom spillréret.
Orsakerna hirtill kunna vara lickande foéreningsror, lickande
vattenventilspindlar, igensmutsade silar, varmt sugrér, m. fl.
Déd en injektor, vare sig ny eller efter reparation, monteras,
bor sirskild omsorg dgnas at sugror och féreningsror, pa det
sikerhet ma vinnas att dessa dro tdta. Silarna bora vara af
sadan Kkonstruktion att de litt kunna tagas ut och rengéras
fore hvarje resa. Fig. 102 visar en sddan fran Alex. Fried-
mann, Wien. Den insittes pa passande stille i sugriret,
Den cylinderformiga delen kan litt tagas ut och témmas, da
den dr gingad och i sin nedersta del e gjord sexkantig. Vik-
tigt dr dock, att den dr placerad sa att vattnet far genomga
silen inifran och utit. Ty ingen god sak tjinar sitt indamal,
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oridtt anvind. Fo6r att hindra kolstybb m. m. att nedkomma
i tendern bér alltid ifyllningsdppningen tickas af locket. For
sidkerhets skull brukar ofta en sil anvindas dfven dir. Ett
uppvdarmdt sugrér beror oftast pa lickande angventil eller ma-
tarventil. En injektor arbetar nidmligen bést ju kallare vatt-
net dr, emedan dd en mindre kvantitet fordras for att kon-
densera angan. Ett varmt sugrér uppvirmer naturligtvis
vattnet.

2:0. Injektorn “tager“, men végrar att prissa vattnet in i
pannan utan sprutar helt och hallet eller delvis in det genom
spillréret. Orsakerna hirtill kunna vara: otillrickligt vatten-
tillopp, foremal (kolstybb, pannsten, trassel) i munstyckena,
otillricklig 6ppning i matarventilen, bristande angmiingd eller
vat anga. Injektorroren skola aldrig vara mindre édn forskruf-
ningar eller 6ppningar pa injektorn fordra, och skarpa krokar
a roren bora sa vidt mojligt undvikas. Sérskildt om jdrnror
anvandas béra de fore monteringen genomblasas for att déir-
igenom befrias frdn rost och smuts. Injektorer arbeta bist
med torr anga, hvarfor angroret bor ledas fran den hogsta
delen af angpannan.

Det dr mycket vanligt, men ej en god praktik, att placera
injektorer utanfor férarehytten och reglera injektorerna med
langa stinger som lépa in i forarehytten. Dessa forlingnings-
stdnger dro ej sidrdeles omsorgsfullt forbundna, och dfven om
de dro det, kan injektorn ej sdttas i gang sa hastigt eller
regleras sa vil, som da handtagen sitta tdtt inpd injektorn
och didrfor under bittre kontroll af personalen. Resultatet af
denna anordning blir ett 6dslande af tid, da injektorn skall
bringas att arbeta, och ett ansenligt slésande med vatten ge-
nom spillréret. Mycket ofta kan spillroret ej iakttagas och
man far déoma af ljudet, om injektorn arbetar ordentligt eller
ej, och vid en del injektortyper tvingas man att “kdnna“ pa
sugroret for att o6fvertyga sig om injektorns verksamhetstill-
stand. Allt detta kan ej bekvdmt utféras med en utanfor be-
ldigen injektor. Den ldmpligaste platsen for en injektor idr
inuti forarehytten. Rum kan alltid beredas den. ”
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Monitorinjektorn. Fig. 103 visar en genomskdrning af denna
for ndrvarande kanske mest anvinda injektor pa amerikanska
lokomotiv. Vi beskrifva den hir emedan den finnes pa Stats-
banornas lokomotiv litt. T (p4 de som dro gjorda i Amerika).
Da injektorns “kropp® dr i tva delar kunna de manga sma-
delarne litt tagas ut for reparation. Injektorn skotes pd fol-
jande siitt: Igdngsdttning: Oppna J. Da vatten synes i spill-
roret, oppnas ventilen S tills vattnet upphdr att uttrida genom

=1

":; |

Fig. 103.

spillroret, da ] stinges. Oka icke angtilloppet sedan injek-
torn upphért att spillal Afstingning: Stdng ventilen S. Upp-
virmning af vattnet i tendern: Sting ventilen H, som eljest
alltid halles 6ppen, och dppna ventilen S. -—— Vattentilloppet
kan regleras med ventilen W. Om detta icke hjilper, min-
skas angtilloppet. Vid smorjpluggen bor en liten lubrikator
anbringas. Ty genom smirjning férhindras att munstyckena
angripas af pannsten m. m.

Hancock inspiratorn. Fig. 104 visar en genomskirning af
denna, Sasom inspirator arbetar denna apparat med stingdt
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spillrér. Genom en liten rirelse med det stora handtaget
slippes en mindre kvantitet dnga till det nedre paret mun-
stycken, hvarigenom vatten uppsuges till den egentliga in-
jektorn. Genom en ytterligare rorelse af det stora handta-
get sittes denna injektor i verksamhet. Samtidigt stinges
spillrorsventilen.

Spillrér

Fig. 104.

Fig. 105 visar en dubbel sadan inspirator. Den har till-
kommit for att kunna pd ett bekvdmt siitt forligga ett loko-
motivs bidda matarapparater till en sida af pannan. Detta idr
af vikt vid siddana lokomotiv, som det pa sid. 133 i fig. 77
framstillda, ddr foraren har sin plats p2 den ena sidan af
pannan i den ridande férarhytten och silunda ocksid armatu-
ren maste befinna sig pa pannans ena sida.

Under den senaste tiden har det blifvit allt mer vanligt
att placera injektorerna direkt pa panngafveln, hvarigenom
man undgar en del yttre rorforbindningar och ventiler. Hir
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tillkomma i stéllet inre ang- och matarrér, det forra for-
enande injektorn med pannans angrum och det senare le-
dande matarvattnet bort till pannens kallaste del i ndrheten
af frimre tubplaten. Som exempel pid dessa injektorer ma
niamnas:

Fig. 105.

Gresham och Craven’s kombinationsinjektor, som anvindes af
vara Statsbanor, och hvars konstruktion framgar af Fig. 106,
107. Denna apparat dr en s. k. restarting injektor, d. v. s.:
om injektorn genom vattentilloppets afbrytande “sldpper*,
atersuger injektorn automatiskt sid snart vattentilloppet ater
blir déppet, utan att angan behodfver afstingas. Denna egen-
skap ernds genom att forse foreningskonen med en rorlig del

i figuren det andra munstycket uppifran ridknadt — som,
niar injektorn slidpper, ror sig och liter mottrycket minskas
genom spillréret. Efter silunda erhallen ldttnad prdssar dng-
stralen tillbaka den rorliga delen och injektorn “tager* igen
utan nagon reglering utifran.
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Denna injektor innesluter i sig féljande ventiler, som eljest
maste sidrskildt anbringas, ndmligen: angventil, kontraventil
(matarventil), afstingningsventil, samt kranar a sug- och spill-
ror, den senare afsedd att stinga det fria utloppet, d4 man
onskar for vattenuppvidrmning blasa 4dnga genom injetorn till
vattentanken.

Alla munstycken kunna bekvimt och hastigt uttagas for ren-

ANGA  THLEgvRAY

VATTEN
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Fig. 107.

goring eller eftersyn och ater insittas medan pannan befinner
sig under tryck, utan att man ddrvid behofver skilja nagon
sammanskrufning eller rorforbindning.

I Fig. 108, 109, 110 dr framstilld Friedmanns patenterade
restarting injektor., Genom flinsen F fistes denna apparat
pa panngafveln, liksom den nyss beskrifna. Injektorn ir lika-
ledes forsedd med alla for driften erforderliga ventiler och
kranar. Genom afskrufvande af hatten x kan hela munstycks-
systemet i eft stycke uttagas, dfven under anptryck. Sedan
ventilen S férst tillskrufvats, kan kontraventilen y ifven ut-




Fig. 108.

tagas. Det torde observeras att vid flinsen F angtilltridet A
ir fullkomligt skildt fran vattenafloppet C, hvarigenom tryck-
vattens intridde i angtilloppet sikert undvikes. Hinvisande till
figurerna, forestiller V dngventilen, D vattenkranen, B sug-
roret, K spillventil fér angvirmning af vattnet i tanken,
L koppling for vattenslang, K spillrér. n fr en hjilpventil
for igdngsittningen.
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Fig. 109.

Handgrepp.

Vid igangsdittning: omliggning af handtaget M.

Vid stdngning: tillbakaforande af handtaget M.

Vid férvirmning af tendervattnet: stingning af ventilen K
och omliggning af M.

Vid minskning af matningen: tillstrypande efter behof af




Fig. 110.

kranen D. Pa detta siitt kan injektorns matning nedsittas
till hélften.

Vid 13 atm. tryck limnar N:o 9 180 och N:o 10 220 liter
vatten per minut.

Till de hittills beskrifna injektorerna anviindas uteslutande
ianga, tagen direkt fran pannan. Exhaust (utloppsing-) injek-
torer, hvilka arbeta med éanga, som eljest skulle taga sitt
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aflopp genom blisterriret, borja nu anvindas af manga jirn-
vidgar. For att drifva dessa dr en forskrufning fistad vid blister-
rorets bas eller ndra densamma och ett rér dirifran ledes till
injektorns exhaustapparat, ddar Angan méter vattnet och upphettar
detta till en ganska hog temperatur och for det vidare till
firskanginjektorn, som ir siirskildt konstruerad att arbeta med
hett vatten, och som afgifver det till pannan. Hos Davies och
Metcalfes injektor, Fig. 111, gir angan genom en oljesepara-
tor, som uppsamlar alla fetthaltiga orenligheter, vatten o. s. v.
och later angan ga fram till exhaustapparaten, dir den moter
vattnet; for att hjdlpa afloppsangan tillfores en direkt ang-
strale genom biventilen. Som det dr af vikt, att ingen luft
far finnas i réren mellan blédsterroret och injektorn, maste
alla skarfvar vara omsorgsfullt gjorda, och spillréret dr for-
sedt med en ventil; skilet till all denna omsorg ir, att aflopps-
angan gar genom konen med sa ringa hastighet, att den blott
férmar alstra ett helt ringa vacuum i kondenseringsmunstyc-
ket. Detta dr klufvet och forsedt med led, som automatiskt
reducerar det inre trycket, om detta skulle stiga fér hdigrt;
en kontraventil dr forlagd vid suginjektorns slut, genom hvil-
ken det upphettade vattnet passerar vid en temperatur af
omkring 93" a 94" och ett tryck af 5 atm. Som detta ir
otillrdckligt att drifva det in i pannan mot det héga tryck,
som nu for tiden brukas i lokomotivpannor, vidtager den sup-
plementerande apparaten, som helt och hallet arbetar med di-
rekt anga, att drifva vattnet vidare och afgifver det till pan-
nan, hvarigenom det upphettas till 132", Siledes bestar den
besparing, som ernas med denna injektor, uti, att matar-
vattnet uppvidrmes och afgifves till pannan néstan uteslutande
medels afloppsanga och att en stor mingd vatten brukas tvenne
ganger; dessutom, da det ej dr nodigt at minska afloppsipp-
ningen, diri, att den af injektorn tagna dngan minskar mot-
trycket i cylindrarne. En afstingningsventil dr insatt i aflopps-
angroret och ett sidordr finnes frin en liten ventil pa pan-
nan, sa att, nir lokomotivet star stilla eller gir med sluten
regulator och ingen afloppsianga forekommer, afstiingningsven-
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tilen kan stingas och en ringa mingd direkt anga inslidppas
fran pannan for att utféra afloppsingans arbete. Exhaustap-
paraten maste forliggas under bottnen af tanken och den till
injektorn afgifna vattenkvantiteten regleras genom att flytta
vattenkonen, sa att utrymmet kring densamma oOkas eller
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minskas, hvilket sker medels en ratt med skala, placerad i
lokomotivets forarhytt.

Tryckmdtare eller manometrar. Alla férare och eldare
bero dagligen af manometern for att fa veta trycket i p.an-
nan, och de veta, att manometern kan raka i oordning. En
forare, som vet att maskinen ej utfér det arbete, som den
skulle, och som tror, att manometern visar ett higre tryck
dn det verkligen forefinnes i pannan, bor genast inrapportera
saken for undersdkning. Manometern tages ut, forbindes med
manometerprofvaren, och finnes visa fel eller ej. I alla hin-
delser gjorde foraren ritt i att anse manometern visa fel,
dfven om profvaren ej pavisade felet.

Fig. 112.

Det dr mojligt, att manometern, beroende pa dess plats,
kan visa fel pd en atm. och dnnu mera i vissa fall, och
man skall likvdl finna, att manometern visar riitt hvarje ging
den jamféres med kontrollmanometern. Och ifven om en
ny manometer, som stimmer med kontrollmanometern, dit-
sdttes, sa kan den under vissa férhallanden visa fel.

De flesta manometrar, Fig. 112, hafva inuti ett fint ror,
bojdt i form af en histsko. Trycket i roret striafvar att af-
ligsna histskons bada idndar fran hvarandra. Den ena af
dessa #dndar #r fast och genom ldmpliga ror forenad med det
inre af angpannan; den andra dndan dr fist vid en visare
pa sa sitt, att histskons vidgande férorsakar visaren att ga
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rundt. Visaren utpekar, som bekant, pa en skala det tryck,
som for tillfillet hdrskar i pannan. Men det finns ocksa an-
dra former pa manometrar. Somliga hafva ndmligen en rund,
cirkelformigt korrugerad plat, som genom tryck pa sin ena
sida bdjes och genom en fin linkrorelse férorsakar visaren
att ga rundt.

Manometrar justeras i kallt tillstind. Den fina mekanis-
men justeras till att motstd vissa tryck och visa dem for

Fig. 113.

aflisning, da alla delar dro vid en viss temperatur. Néistan
hvar och en har genom erfarenhet funnit, att alla metallfére-
mal bli klenare, da de blifva mycket varma. Om en mano-
meter justeras och profvas i kallt tillstand och sedan place-
ras pd en varm angpanna, sa kan det hiinda, att manometern
visar hégre tryck #n det verkliga, emedan histskon vidgas
for mycket. Det dr sant, att virmeutvidgningen #fven spelar
en viktig roll hir.

For att afhalla manometerns fina delar fran den heta dngan
inkopplas i manometerns Aangledning en s. k. vattensick,
Fig. 113. | denna kondenceras si mycket idnga, att den stiin-
digt halles fylld med vatten. Histskororet blir silunda ocksa
fyllt med jimforelsevis kallt vatten i stdllet fér het anga.
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Om manometern ir anbringad fér nira pannan, upphettas
dnda bade manometer och vattensick, och visaren pekar
for hogt. I sa fall kan man ej fi reda pa felets storlek utan
att anbringa pa pannan en kontrollmanometer, som halles kall
och pa tillridckligt afstind fran pannan. Om en sikerhets-
ventil, som afblaser sikert vid ett kiindt tryck, finnes, kan
manometerns felvisning ju ocksa dirigenom upptickas. Ar

Fig. 114.

manometern si varm, att man ej kan berdra den med blotta
handen, bor den flyttas till en svalare plats.

Manometerns dngror bor helst utga frian pannan direkt och
ej frin ett dnghufvud, som endast genom en triang kanal star
i forbindelse med pannan, och hvarifran anga tages till in-
jektorer, vakuumejektor, angbroms etc. Ty om alla dessa
apparater pA en ging arbeta, kan man vara ganska siker pa,
att i anghufvudet ett ligre tryck hadrskar dn i pannan.

13
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Fig. 114 visar konstruktionen af en manometer med mem-
bran en rund cirkelformigt korrugerad plat.

Hvarje lokomotivman vet att manga manometrar, isynner-
het nattetid, ifraga om litt aflisning limna mycket ofrigt att
oénska. Siffertaflan bor alltid vara hvit och ej af polerad glin-
sande plat, samt siffrorna stora och svarta, Limpligt dr att
anordna manometerns skala sd, att visaren vid hogsta trycket
pekar ritt upp. Genom en blick pa manometern fir man da

genast intryck af hur hogt trycket dr. Fig. 115 framstiller
en praktisk lokomotivmanometer. Dess siffertafla af mjolk-
glas upplyses bakifrin af en oljelampa L. Den med regel
forsedda dorren tillsluter lamphuset, sedan lampan dr tind
och inskjuten.

Manometerprofrare. Pa de flesta verkstider finnes en hy-
draulisk apparat for profning af manometrar. Ingen bor for-
soka att justera en manometer, som ej forstar dess verknings-
sdtt. En manometer sdges vara {rog, nidr den visar for litet,
och (ldtt, da den wvisar for mycket. Det senare fororsakas
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vanligen af att ror eller membran forlorat formen. Manometern,
som da stindigt visar kanske en atm. for mycket, kan da
ldtt repareras genom en svag “fjidring“ af roret eller mem-
branet. Orsaken till en trég manometer kan vara en for los
visare. Missvisning hirledes ocksia af smuts i mekanismen,
lackor i ror eller membran, eller af igenfyllda kanaler. En

Fig. 116.

utsliten mekanism goér manometern trog. Stundom Kkan ju-
stering goras med den lilla fjider, som aterfor visaren till 0
da trycket upphér. Siittet att dndra visaren skall endast an-
viandas i sista hand.

Kvicksilfverpelare ha lang tid uteslutande anviindts for ju-
stering af manometrar (se Kap. 1, sid. 15!), men de dro sa
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dyrbara och svara att halla i godt skick, att en enklare, bil-
ligare och dock tillrickligt noggrann apparat behofves.

Fig. 116 framstiller en férbittrad manometerprofvare. Den
bestar af en fot, fran hvilken reser sig en cylinder, i hvilken
ror sig litt men fullkomligt titt en kolf. Ofvanpa denna be-
finner sig en tallrik, pa hvilken vikter kunna placeras. Hvarje
vikt dr mirkt med det tryck vikten framkallar pi manome-
tern. Fran botten af cylindern utga tva ror; det ena ir for-
sedt med koppling for fastsidttande af dem manometer, som
skall profvas, samt med en treviigskraﬁ: det andra, som lutar,
tjinstgor som oljereservoir och dr forsedt med en skrufplunge,
hvarmed oljan kan priissas in i eller ut ur cylindern. Tall-
riken dr stimplad med det tryck vikten af densamma och
kolfven bor indikera pa manometern.

Apparaten anvindes pa foljande sitt: Sedan den manome-
ter, som skall profvas, inkopplats pia sin plats och trevigs-
kranen oppnats dit, urlyftes kolfven samt utskrufvas plungen
sa langt det gar. Hirefter ihilles i cylindern den kvantitet
olja, som i sdrskildt kdrl medfdljer, och kolfven stickes ater
in i cylindern. Da bér manometern visa ett tryck af precis
5 skalp. (vid den apparat, som visas i figuren). Vikterna pa-
liggas sedan, en i sinder, och hvarje ny vikt bér hoja det
af manometern visade trycket sa manga skalpund, som det
star pastimpladt vikten i fraga.

Vid profning af stora manometrar kan det hidnda, att kolf-
ven fullstindigt nedgdr i cylindern. Da pridssas med skruf-
plungen mer olja i cylindern, hvaraf kolfven hdjes och flera
vikter kunna paliggas.

Da profvet dr afslutadt aflyftas vikterna, en i sinder, och
allt efter som kolfven stiger, skrufvas plungen ur for att be-
reda rum for oljan.

Sedan alla vikterna blifvit borttagna, vrides treviigskranen
med handtaget vertikalt och mirket X uppat. Detta tillater
oljan i manometern, men ej i cylindern, att rinna ut i olje-
kirlet, som placeras inunder kranen.
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I apparaten kan oljan kvarlimnas, men kolfven bgr, vil
rengjord, nedliggas i sitt etui, —

Manometrar béra alltid vara graderade sa att de visa dfver-
tryck (se Kap. 1, sid. 29!) och sialunda alltid visa pa 0, da
pannan dr ouppeldad, och endast atmosferens tryck hirskar
dédrinne.

Vacuummetrar dro af samma konstruktion som manometrar.
De dro afsedda att visa skillnaden i tryck mellan atmosfir-
trycketoch vacuumet i fraga. Enheten édr antingen tiondels atmos-
fir eller centimeter kvicksilfverpelarhdjd (se Kap. 1, sid. 15!).

Sdkerhetsventiler anvindas pi alla dngpannor for att hindra
trycket och vakuumet att stiga 6fver en viss griins. Ventilerna
dro justerade sia, att de vid denna grins Gppna sig och lata
sa mycket dnga afgi, att trycket stannar vid denna tryckgrins.

Tabellen hdr nedan visar hur stor genomstréomningséppning
per kvadratmeter eldyta sikerhetsventilerna sammanlagdt béra
ha vid olika angtryck.

T | [
Angtryck i atm. | 8 | 10 | 12 | 13 | 14 f

5 |

[J-mm. pr []-m eldyta | 80 | 65 | 55 | 50 | 47 | 45

Belastningen af ventilen kan ske antingen direkt eller me-
dels hifsting. Pa lokomotiv anvindes endast fjaderbelastning.
Da hifstang anvindes bora angreppsstillena vara anordnade
som vigeggar och for undvikande af sidotryck befinna sig i
samma horisontala plan. Hifstingen skall noggrant rora sig
i vertikalplanet och bor for detta dndamal vara ledigt styrd
af en gaffel, som samtidigt forhindrar ventilens bortslungande,
om fjidern skulle springa e. d. Tryckspindelns spets maste
infalla noga i ventilens centrum.

Vid ventilens lyftning far fjadern vid vanlig enkel konstruk-
tion en okad spinning. Genom Meggenhofers i Fig. 117 visade
anordning kan denna for ofrigt obetydliga Gkning af belast-
ningen uppviigas genom samtidigt uppkommande dndring i
hiifstangsforhallandena i afseende pa punkten a.




Fig. 117, 118.

Fig. 118 visar den form af hifstingsventiler, som mest
anvindes pa ildre lokomotiv. Den utfordes vanligen dubbel
och forsags ofta med det i fig. 117 visade hifstaingssystemet.
En nackdel vid denna sidkerhetsventil ir, att den ldtt kan
6fverbelastas.

Fig. 119 forestiller Ramsbottoms ar 1855 konstruerade och
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4 manga svenska lokomotiv anvinda siikerhetsventil. Den ir
en af de vackraste och sinnrikaste konstruktioner, som finnes,
och dr oatkomlig for ofverbelastning.

Fig. 120.

Den modernaste och nu for tiden mest anviinda sikerhets-
ventilen dr Richardsons precisionsventil. Fig. 120 visar en
sadan fran Max Sievert, Stockholm, tillverkad af A. B. Alpha.
Forutom fjidern, som dr af bista stial och férnicklad, dr ven-
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tilen helt gjord af rédgods. Den levereras med eller utan

lattverk.
slaget.
utifran.

Vanligen anvindes pa] lokomotiv en af hvardera
Utan littverk idr ventilen oatkomlig for belastning

Fig. 121.

Dessa ventiler forses, dir sa onskas, med ljuddimpare,
Fig. 121, som visentligt mildrar det starka ljudet af den
utstrommande angan vid afblasning. Ljudddmparen utgores

af en

med fina hal perforerad huf, och bér alltid anvindas
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4 vixellokomotiv, som eljes vid afblisning férorsaka mycken
forargelse.
Af Fig 122 framgar denna siikerhetsventils konstruktion:
Utomkring ventilsitet dr paskrufvad en ring, pa yttre
omkretsen férsedd med hak i och foér ringens vridning,
som sker med négot spetsigt verktyg, infordt genom halet for

Fig. 122.

stimskrufven i ventilhusets vigg. Denna ring instilles s,
att mellanrummet mellan densamma och ventilkanten blifver
helt litet, da ventilen ligger an mot sitet.

Nir ventilen Oppnar sig, rusar angan ut under ventilens
rundt om utspringande kant, hvarigenom ventilen med stor
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kraft hojes och stor utstromningsarea dgonblickligen beredes
angan. Ofverskottet af anga afblaser dirfor hiftigt och ven-
tilen stinges, sa snart angtrycket fallit helt obetydligt under
oppningstrycket.

Ventilens anliggningsyta bildar med hufvudaxeln 45° vinkel.
Spindeln idr sa férenad med ventilen, att denna kan utifran
lyftas och vridas, och iir ventilens storsta lyfthojd U4 af ven-
tildiametern.

Fig. 123.

Justering (sdttning) af ventilen sker pa f6ljande sitt: Ringen
uppskrufvas med nagot spetsigt verktyg, som inféres ge-
nom hilet for stimskrufven, sia att den berdor ventilkanten,
och skrufvas direfter tillbaka igen nagra hak. Angtrycket
stegras nu och sidnkes, hvarvid 6ppnings- och stingningstryc-
ken iakttagas. Om skillnaden dem emellan ir for stor, eller
om ventilen smiller, sa nedskrufvas ringen ytterligare nagra
hak och forsdket upprepas tills dnskadt resultat vunnits. Stun-
dom maiste ringen pa detta sitt nedskrufvas dnda till 100 hak
eller mer. Fore hvarje profning maste ringen fistas med
stimskrufven.

Hir nedan aftryckes en tabell 6fver dessa ventilers vikti-
gaste dimensioner:
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~ Ventildiameter . .B..rmentappens Storsta diameter
———— - Hdéjd utan | — e
Diameter lingd lattverk | utan ljud- | med ljud-
eng. tum mm. dimpare | dimpare
| mm. mm. mm. mm. | mm.
| [ I |
21" | 635 | 85 | s | 30 | 122 ‘ 150 |
‘ = [ O . 355 140 | 165
3" | 89 115 55 460 170 | 210
| 4 101,: | 125 58 | 485 | 190 | 225

Priset pa en 89 mm. ventil utan ljuddimpare ir 175 kr.

Fig. 124.

Anghvisslan. Dennas verkan beror pa att ingan i en fin
strale rakar en tunn egg och didrigenom sitter denna i snabba
svdngningar, hvilka genom luftens vagrorelser fortplantas till
vart ora och didr uppfattas som ljud.

Fig. 123 visar konstruktionen af en anghvissla. Materia-
let dr vanligen kanonmetall.

Angringverk anvindas ofta, i synnerhet pa viixellokomotiv a
hamnbangardar m. fl. stillen, for att gifva varningssignaler.
Det i Europa mest bekanta systemet torde vara Latowskis.
Fig. 124 visar ett sadant i genomskiirning. Dess verknings-
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sitt dr foljande: Genom ett jamforelsevis fint ror limnas
anga tilltriide till kammaren under ventilen. Af trycket lyf-
tes da denna senare samt hammaren sd liangt dess anslag
under upphingningsstiftet tilliter. Genom den nu fullt 6pp-
nade ventilen rusar angan i kammaren ut. Vid det da min-
skade trycket faller hammaren ned och sliar ett slag pa kloc-
kan. Direfter okas ater trycket i angkammaren och detsamma
upprepas 4 nyo. Det i angkammaren bildade kondensations-
vattnet afrinner genom den fina kanalen i kammarens botten
midt framfor skrufven till vinster,

Tvdttpluggar. Tid efter annan maste pannan befrias fran
det slam och den pannsten, som afsdtta sig i dess inre.
Pid vanliga landtpannor sker detta arbete vanligen inifran.
Pa grund af sin konstruktion dro lokomotivpannor sa otill-
gingliga och trdnga inuti, att rengoringen maste ske utifran
och pa ett alldeles siirskildt sitt.

Om pannan urblases vid tryck, om dn svagt, medfdljer
vanligen slammet. Ur den tomma pannan kan detta annars
bortskaffas medels spolning, da en vattenledningsslang inledes
genom ett af tvitthalen. Sadana 6ppningar, gingade och for-
sedda med tvittpluggar af metall, anbringas ndmligen a ldtt
tillgingliga och sa litet som mojligt af eldstadsgaserna berdrda
stillen af den frimre tubplaten, &4 den yttre eldstaden nagot
ofver eldstadstaket och 4 dess nedre horn, samt slutligen &
rundpannans nedersta del.

Pannstenen stites eller rifves 1os med tillhjdlp af spett och
stinger, som infores genom tviitthalen, och spolas sedan ut
ur pannan med vatten.

Vissa tviitthal tillslutas ibland af ovala lock i stillet for af
pluggar. Locket anligger da inifran, sa att det ej ma kunna
prissas ut af angtryvcket. En genomgaende skrufbult och en
yttre bygel halla det for ofrigt pa sin plats.

Jrblasningskran anbringas alltid pa pannans djupaste del

nedersta delen af fyrboxmantelns framplat. Stundom for-
ses den med slangkoppling, hvilket genom tillkoppling af
slang mojliggor urblasning utan graf. Pa samma sitt kan
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pannan da ocksa fyllas genom urblasningskranen. Ar kiken
forsedd med fast handtag, bor detta ej sitta allt for nira kra-
nen samt bor vara lite tillgingligt fran maskinens fotplat.
Till armaturen kunna ock riknas féljande apparater, som
hora till en lokomotivpannes fullstindiga utrustning:
Matarventil. Matarvattnet bor alltid inledas i den del af
pannan, hvarest pannvattnet dr kallast, pi det att temperatur-
skillnaden ej ma framkalla sa farliga spinningar uti pannvig-

Fig. 125.

garna. Man leder didrfér matarvattnet framat den frimre tub-
platen. Vid nyare injektorer, som iro fistade direkt pa pann-
gafveln, sker detta genom inre ror. Da yttre ledning anvin-
des, sasom vid idldre injektorer — det har dfven bibehallits
vid nagra nyare konstruktioner — anbringas en kontraventil
pa det stdlle, dar tryckroret mynnar in i pannan. Fig. 125
visar en sadan ventil, vanligen bendmnd matarventil. Siasom
i figuren bor den alltid vara férsedd med afstingningskran,
sa att ledningen eller ventilen ma kunna repareras, dia pan-
nan ir under tryck eller endast fylld med vatten.

Regulalor och angledning. Regulatorn, genom hvilken den
angmingd, som ledes till slidskiapen och cylindrarne for att
utfora det af lokomotivet afsedda arbetet, regleras, forligges
vanligen i dngdomens hogsta del, sa att dngan ma uttagas sa
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langt som mojligt fran der vatten, hvaraf angan bildats. Detta
for att fa sd torr anga som mdojligt. For att ytterligare med-
verka hirtill afdelas domen stundom tvirs Gfver och strax
under regulatorn af en med sma hal genomborrad s. k. skum-
plat. Di ingen dom finnes, upptages och ledes angan till
regulatorn af ett pa sin ofre sida med fina hal perforeradt

Fig. 126.

ror, som stricker sig horisontalt utefter hela lingden af rund-
pannans ofversta del. Regulatorn placeras da vanligen i Ang-
fordelningsroret (T-réret) i rokskapet,

Fig. 126 visar en s. k. dubbelventilregulator. Dess fordel
dr att den #dr mycket littrorlig, emedan den ir aflastad. Angan
trycker nidmligen lika mycket ofvanifran som underifran.
Stundom och mahinda vanligast gbéres den ofre ventilen na-
got storre idn den undre, hvilket medfor tvinne fordelar: att
hela ventilsystemet kan goras i ett stycke (af tackjirn) och
infores ofvanifran, samt att ventilen af det nagot storre tryc-
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ket ofvanifran af sig sjdlf halles sluten. Denna regulators
nackdel dr att den Ooppnar sig for fort, hvilket dr rll stor
forargelse och kan blifva ddesdigert. Dubbelventilregulatorer
dro mycket vanliga i Amerika och England, men ha ej fun-
nit stor anvindning hos oss.

[ vart land anvindes mest s. k. slidregulatorer. De utgé-
ras af en pd ett slidplan, vanligen vertikalt, mellan tvenne
linjaler rorlig slid, som for d4ngans genomlopp ir genombru-

Fig. 127, 128.

ten af tva eller flera slitser. En tvidrs ofver sliden lagd fji-
der prissar densamma mot slidplanet, men tillater ett upp-
lyftande, da under gang framét backkastning sker med sluten
regulator. Genom att anvinda flere, storre och mindre, slit-
ser afser man att angtilloppet ma endast sa smaningom okas
allt efter som regulatorn mer 6ppnas. Genomstromningsépp-
ningen o6kas ndmligen med endast en slits i taget.

D4a vid sluten regulator sliden iir utsatt for ett betydligt
ensidigt tryck och salunda svir att rubba, utfér man den mest
aflastad. Detta kan ske genom anordning af en mindre hjilp-
slid, som vid regulatorhandtagets forsta rorelse dppnas och
limnar”® anga tilltride bakom den stora sliden, som sialunda
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aflastas. Vid fortsatt rérelse af regulatorhandtaget medfdljer
genom en knaster nu ocksda den storre sliden. Fig. 127 och
128 visa hur den aflastade regulatorn anordnas pa Statsba-
nornas lokomotiv litt. Kd. Hir ror sig den lilla aflastnings-
sliden tvirs ofver hufvudsliden.

Regulatorslidens eller dubbelventilens rorelse sker mesta-
dels genom en axel, hvilken med ena énden dr lagrad i pann-
gafveln vid bekvim héjd och med den andra vid regulator-

Fig. 120.

roret. Hirifran o6fverfér en dragstang rorelsen till regula-
torn. 1 férarhytten slutar axeln med ett handtag eller en
vef, som pa ett bagstycke mellan tvinne anslag kan beskrifva
en begrinsad vig. Det ndrmast foraren beligna anslaget ir
mirkt S (stingd) och det andra O (6ppen).

Fran regulatorhufvudet, som gjutes i ett stycke af tackjidrn,
leder regulatorroret af koppar till den frimre tubplaten, utan-
for hvilken ett forgreningsror af tackjirn dr beldget. Hir-
ifrin leda 4t 6mse sidor angréren, hvilka vanligen goras af
koppar, forsedda med palédda messingsflinsar. Kopparror
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dro sirdeles lidmpliga hartill, emedan de medgifva en ritt be-
tydlig rorelse mellan cylindrarne och pannan, hvilket ir myc-
ket vanligt, da fér veka och forslitna ramverk anvindas pa
maskiner med vyttre cylindrar. [ Amerika anviindas uteslu-
tande tackjdrnsrér. Men di dr ocksa pannan direkt och fast
forenad med cylindrarne genom en i dem fastgjuten pannsa-
del. Fig. 33 och 34 (sid 63 och 64) fértydliga anordningen
af roren i rokskapet. Afloppsréren fran slidskapen till bli-

Fig. 130.

sterroret, hvilket hos oss utféres af koppar, goras nu mest af
tackjirn. Koppar forekommer dock dfven didr mycket.

Reduceringsventil. En sadan bor alltid vara inkopplad intill
virmeledningsventilen 4 lokomotivpannan. [ saknad af en
reduceringsventil maste foraren stindigt med dngventilen reg-
lera trycket i virmeledningon, och férsummandet hiiraf har
haft till f6ljd mangen sprungen slang mellan lokomotiv och
tender, hvars ersiittande, som hvarje lokomotivman vet, r
hogst besvirligt, d4 man vanligtvis vid sidana tillfillen ej
har tillgang till graf.

14
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Fig. 129 och 130 visa Konstruktionen af en modern tryck-
reduceringsventil frin Alex. Friedmann, Wien. Att apparaten
dr tillférlitlig bevisar bist det forhallandet, att redan &fver
30,000 sadana iro i bruk i Forenta Staterna endast.

Angan trider in vid A; utloppet till virmeledningen ir vid
B eller C, allt efter 6nskan. Genom kanalen E triinger dnga
till kammaren D, trycker underifran pA membranet F och for-
anleder didrigenom ett lyftande af spindeln H, som uppbir
ventilerna e och g. Spiralfjidern J, som spinnes med mut-
tern K, trycker genom de sma hdfarmarna T och linkarna a
ofvanifrin pi membranet F och motviger ddrigenom angtryc-
ket underifran.

Faller trycket i vdirmeledningen och salunda ocksa i kam-
maren D, nedtryckes membranet och dubbelventilen Gppnas
sd mycket, att jamnvikt arerstilles mellan det under mem-
branet verkande angtrycket och det 6fver detsamma verkande
fjadertrycket.

Stiger trycket i virmeledningen, si lyfter sig genast mem-
branet och stryper dnggenomloppet sa, att jimnvikt ater in-
trader.

Vore spiralfjidern direkt verkande, sisom det forekommer
pd manga svenska lokomotiv, sa skulle vid hvarje rorelse af
ventilspindeln H trycket ofvan membranet dndra sig, emedan
en spiralfjiders tryck vixer med graden af sammantryckning.
Genom verkningen af de bada linkarna a, hvars vinkel till
hvarandra blir stérre ju mer spiralfjidern ] sammantryckes,
forblir det 6fver membranet utdfvade trycket likformigt.

Det i vdrmeledningen onskade trycket regleras med mut-
tern K.

Framfor ventilen befinner sig silen S fér att férhindra in-
tringande af orenligheter i apparaten. -

Ehuru ej i ordets egentliga bemirkelse hérande till ang-
pannearmaturen, ha vi dock ansett det limpligast att i detta
kapitel afhandla sandningsapparater och centralsmorjningsap-
parater, emedan de hora till fullstindig utrustning af ett lo-
komotiv och vanligen pa ett eller annat siitt std i samband
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med den egentliga armaturen. Enligt samma grund skulle
da ocksd hit hidnforas lokomotivets apparater fér mandévrering
af kontinuerliga bromssystem, men de komma att beskrifvas

i ett sirskildt kapitel i sammanhang med de dirtill hérande
delarne a4 vagnarne.

:

/
W citis

f'

Sandningsapparater. Forst de allra sista dren har man
kommit under fund med, att det gamla sittet att lita sanden
af sin egen vikt falla ned nagonstides pa skenan dr ganska
ofullkomligt. Detta system ir visserligen enkelt, men det
lider af manga brister. Sanden kommer e¢j dit, dir den borde
vara for att gorz storsta nyttan, och det dr ej ovanligt, att
hilften ddraf limnar skenan innan drifhjulet kommer, synner-
ligast om hard sidovind blaser, eller om maskinen befinner
sig i en skarp kurva. Och om svéarighet genom slirning fore-
finnes vid igangsittningar, maste sanden for hand kastas un-
der drifhjulen.
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For att Ofvervinna dessa svdrigheter dr det nu ganska van-
ligt att anvinda sadana apparater, ddr sanden af anga, eller
innu bittre af komprimerad luft blises in under drifhjulet
just vid dess berdring med skenan. Hirigenom uppstir en
ansenlig besparing af sand samt minskad slitning af hjulrin-
gar och riler. Vidare kan sandningen ske sa godt som 6gon-
blickligt, nir si behofves,

Fig. 132,

Den mest bekanta af angsandningsapparaterna dr vil Gre-
sham & Craven's, som visas i Fig. 131. Fran sandlidan ned-
faller sanden i en ficka, ddr den af tvenne kammar kvarhil-
les. Dirifran gar ett ror till ejektorn, hvarifran stralroret
leder sanden till dess ritta verkningsplats.

Déd dnga paslippes till ejektorn uppstir en luftfértunning i
roret, och luft, som rusar in under hufven pa fickan, blaser
sand ofver kammen ned till ejektorn, hvarifrian det i en strale
blases ut genom stralroret.
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Det vatten, som kan bildas genom kondensation af anga,
afrinner genom det lilla hilet i ejektorns botten.

Den hirtill hérande angventilen pi pannan maste halla full-
komligt tdtt nir den &r stingd, s att vatten ej kan samlas i
angroren. Dessa miéste under sa stor lutning som majligt
ga direkt till ejektorn, och T-roret, dir de forenas till ett
ror, befinna sig midt emellan de bada ejektorerna, si att lika
mycket sand ma afgd pa hvarje sida af maskinen.

A sadana lokomotiv dir Westinghousebroms finnes, ir
det mycket ldmpligt att anvinda komprimerad luft i stillet
for dnga. Hirigenom undvikes all fara for frysning. Ett af
de mest bekanta luftsandningssystemen #r det som framstil-
les i Fig. 132. Det dr en sa kallad Leach Sander. Ejektorn
placeras under fotplaten och sanden ledes dérifrin till drif-
hjulen genom 3/4" jdrnror. Nirmast ejektorn dr det ett stycke
bojdt uppat i 159 vinkel fér att hindra apparaten att “tjuf-
mata“,

Sandpelarne i det dubbla tilloppsréoret ofvanfér ejektorn
hindra luften att blidsa upp i sandboxen, hvarigenom ett stort
tryck forefinnes att drifva sanden genom strilréret, som kan
vara mycket langt. E dr en plugg, hvarigenom stenar m. m.,
som fastnat i ejektorn, kunna uttagas. Genom att dka eller
minska maéttet A, hvilket sker genom att lossa lismuttern C
och skrufva ut munstycket D, kan den behdfliga sandming-
den en ging for alla regleras. | detta hidnseende bora appa-
raterna 4 maskinens bada sidor vara lika justerade. Denna
apparat tillverkas af The American Locomotive Sander Co.
i Philadelphia.

Olika lokomotivkonstruktérer sanda framfér olika hjul. Pa
vissa sexkopplade maskiner sandas framfor det férsta hjul-
paret; pi andra férst framfor drifhjulen, hvarigenom afses att
fritaga koppelstingerna frin den stora pikidnning, som maste
forefinnas, dd nistan hela dragkraften gar genom den férsta
axeln, om nidmligen sandningen dger rum framfér denna.

Centralsmérjningsapparater. Som bekant bestod det gamla
sittet for smorjning af cylindrar och slidplan i anbringandet
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af smorjkoppar pa slidskap eller angrér. Dessa koppar méste
fyllas frian lokomotivets fotplat, och arbetet dirmed var for-
enadt med en icke ringa fara, da det ofta maste utfdras vid
tigets rullning utfér lutningar, da regulatorn var stingd.
Smorjningen pa detta sitt var dock mindre tillfredsstiillande,
ty den smorde bist da lokomotivet arbetade, hvarvid nagon
smorjning knappast behéfdes, men betydligt simre da lokomo-
tivet lopte med afstingd anga. 1 forra fallet var ndmligen
den 4nga, som fran slidskapet inkom i cylindrarne, oljebe-
mingd, och utéfvade salunda en lika smérjande verkan pa
cvlinderns hela inre vta, dd didremot i senare fallet oljan
mest droppade ned i cylinderns botten, men limnade den
ofriga cylinderytan sa godt som osmord.

Tillrdckligt linge hade man latit sig ndoja med denna ofull-
komliga smorjningsmetod, da for omkring femton ar sedan
den forsta lvckade apparaten fér smorjning frin forarhytten
med tillhjdlp af anga och med synlig matning framkom. Ge-
nom denna apparat smorjas cylindrar och slider stindigt af
en fetthaltig strom af dnga. Oljemingden per minut star
stindigt under forarens kontroll och kan regleras till att all-
tid motsvara det i hvarje sidrskildt fall behdfliga,

Af angcentralsmirjningsapparater finnas nu manga olika
slag, hvaraf vi i det féljande vilja beskrifva de mest vanliga
och intressanta.

De Limon’s Centralsmdérjningsapparat dr den af de svenska
Statsbanorna anviinda. Fig. 133—135 visa en sadan apparat
med enkelt dropphus.

Anga fran pannans hégsta del inledes ofvanifran och kon-
denseras i det dédrfér afsedda kirlet ofvanpa oljebehallaren.
Genom ventilen V nedkommer vattnet under oljan i behallaren.
Olja flyter namligen pa vatten och hiller sig dirfor alltid
ofverst i behdllaren. Fran kondenseringskiirlet gir 4angan
vidare ned till dropphuset A (Fig. 133) som genom konden-
sation stindigt star fylldt med vatten, liksom kondensations-
kirlet. Ofver dropphuset strommar angan enligt pilarne vi-
dare genom ett ror, som sedermera forgrenar sig till de ma-
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skindelar, som skola smorjas. Genom kiken F (Fig. 133)
kan dropphuset afstingas fran angkanalen samtidigt med att
angkanalen afstinges tvirs ofver.

Da ventilen H Gppnas, strémmar frin oljebehallarens of-
versta del olja till munstycket i dropphuset, hvarifrin den
droppvis stiger upp genom vattnet och i kiken blir flytande
pa vattenytan, fran hvilken den medryckes af den stindigt
forbistrykande angstrialen. Dropphuset idr pa tvda motsatta

(-4
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Fig. 133.

sidor forsedt med synglas, sa att man direkt kan iakttaga,
hur mycket olja for tillfillet matas, och kan reglera antalet
droppar efter behofvet.

Regler for apparatens skotsel: u

Fyllning. Sting forst ventilerna H och V. Oppna sedan
behallarens bottenkran, och om da visar sig, att ndgot tryck
ej hirskar i behallaren, utskrufvas proppen I. Da allt vat-
ten 4r utrunnet och olja borjar visa sig eller behallaren

e
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ir tom, stinges bottenkranen och behallaren fylles. Sa
snart proppen I ater ir iskrufvad, oppnas omedelbart ven-
tilen V, ty annars kan oljan genom uppvdrmningen utvidga
sig och behallaren spriingas. Angventilen pa pannan be-
hofver ej stingas under fyllningen, savida denna utféres re-
gelritt.

Fig. 134.

Igangsdttning till matning. En stund innan smérjningen
skall borja (t. ex. da lokomotivet kor ut fran stallet) 6pp-
nas angventilen pa pannan. Direfter vrides kiken F tvirs
ofver apparaten. Hirigenom hinner si mycket anga konden-
seras att kondenseringskirlet och dropphuset dro fyllda med
vatten. D4 detta skett kan smorjningen ndr som hilst borja
genom att pasldppa olja genom ventilen H. Genom samma
ventil regleras dropparnes antal till det behéfliga, beroende pa
pistonhastighet, antal frin samma dropphus smorda delar m m,
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Smorjningens afstingning. Sting forst ventilen H. Vrid
sedan handtaget 4 kiken F ritt framat och, om smérjningen
ej endast tillfilligtvis skall afstidngas, sting angventilen pa
pannan.

Obs.! Ventilen V halles alltid 6ppen utom di apparaten
pafylles, da den alltid halles stingd.

Fig. 134 visar tvenne former af en anordning (A och B),
uppfunnen af lokomotivférare G. F. Malmros i Goteborg, for

Fig. 135.

att hindra springning af oljebehallaren. Som af illustratio-
nen synes utgores anordningen af en kulformig eller cylin-
drisk luftklocka, hvilken stindigt halles fylld med luft, som
komprimeras da oljan genom uppvirmning utvidgas. Hir-
igenom forhindras nagon betydligare tryckstegring i behalla-
ren, som salunda #r siikert skyddad frin sonderspringning.
Samma resultat ernds ocksa genom att, sisom a Statsbanor-
nas hidr nedan beskrifna dubbla apparat, anbringa ifyllnings-
halet sa, att behallaren ej helt och hallet kan fyllas. For
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att undvika tryckstegring i behdllaren, dda proppen iskrufvas,
har samme uppfinnare ersatt proppen med en skrufventil,
lings hvilken ir utfrist ett spar, som vid ventilens tillskruf-
vande tillater sa mycket olja att sippra ut, som motsvarar
skrufvens och ventilens plats. Samma spar tjinar ocksa till
att vid ventilens utskrufvande ge varning, om tryck hirskar
i behallaren.

Det fran denna apparat kommande oljerdret forgrenas midt
under pannan strax bakom cylindrarne genom en rorforgre-
ning, Fig. 136, till maskinens bada sidor. Hvar och en af
dessa ledningar forgrenas aterigen pa liknande sétt till slid-
skap och cvlinder. Pa slidskidpen anviindes da forskrufningar
enligt Fig. 137 och pa cylindrarne enligt Fig. 138. 1 cylin-

Fig. 136, 137, 138.

drarne rader mestadels ett ligre tryck dn i slidskdpen. Vore
genomloppsoppningarna i férskrufningarna lika stora, skulle
foljaktligen nistan all oljebemingd anga stromma till cylin-
drarna. For att i mojligaste man forhindra sd ojimn smorj-
ning anbringas dirfor, Fig. 138, i cylinderns forskrufning en
forminskningspropp, genomborrad med ett fint hal,

Detta sitt, att fran ett dropphus smdérja flera kamrar med
olika mottryck maste dock anses mindre pilitligt. Dirfér an-
viindas nu mest apparater med dubbla dropphus, da ledningen
frain det ena af dem forgrenas till de bada cylindrarne, dir
lika tryck rada, och ledningen fran det andra dropphuset for-
grenas till de bada slidskapen, hvarest idfvenledes lika stora
mottryck forefinnas.

Ehuru fullkomligt felaktigt fir man stundom se rérlednin-
gen frin en dubbel apparats ena dropphus ledd till maski-
nens ena sida, bade cylinder och slidskdp, samt till maskinens



Fig. 139.

andra sida fran det andra dropphuset. Hirigenom férfelas
ju alldeles dndamalet med den dubbla apparaten.

Pa kompoundlokomotiv (af den hos oss forekommande
tvacylindriga typen) maste salunda fyra olika dropphus anvin-
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das, emedan olika tryck rida i bada slidskapen och bada cy-
lindrarne. Vara Statsbanor anvinda i sadana fall tva appa-
rater, hvardera med dubbelt dropphus.

Fig. 139 visar en genomskirning af Statsbanornas central-
smorjningsapparat med dubbelt dropphus.

Dess verkningssitt dr detsamma som den férut beskrifna
enkla apparatens. Bland konstruktiva detaljférindringar mirkas,

Fig. 140.

att dropphusen afstingas med ventileri stillet f6r med kikkranar.
Vidare dr a dessa apparater anbringad en af lokomotivforare
Malmros uppfunnen oljereningscylinder af metalltradsduk, inom
hvilken all orenlighet stannar. Under reningscylindern ir
uppsatt en bottenventil fér urblasning af densamma. Till
sist torde observeras att ifyllnings6ppningen 4r gjord sa,
att behallaren ej fullstindigt kan fyllas. Ofver oljeytan upp-

star salunda ett luftrum, som forhindrar sénderspringning af
behillaren da oljan utvidgas.
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I Fig. 140 visas det yttre af denna apparat. Den tillver-
kas af Carl Holmberg i Lund och Max Sievert i Stockholm
Angiende apparatens handhafvande giller detsamma, som
forut blifvit sagdt om apparater med enkelt dropphus.

Nathans tredubbla apparat. Fig. 141 visar en sadan appa-
rat framifran och Fig. 142 visar densamma frin sidan samt
angifver huru den fidstes pa bakre panngafveln i forarhytten.

P

I figurerna iro lubrikatorns olika delar utmirkta med siff-
ror eller bokstifver. 1 dr kondensorn, till hvilken anga le-
des fran pannans hiogsta del genom roret S. Inre diametern
af detta ror bor vara minst 13 mm. V ir en dngventil, me-
delst hvilken anga kan pasldppas eller afstingas. 2 dr prop-
pen till ifyllningshalet pa behallaren 12. 3 iro hjilpsmérij-
koppar 4 smérjroren, afsedda att anvidndas vid brott & syn-
glasen, hvilka i denna apparat besti af glasrér. Di brott
intriffar, stinges forst angventilen pa pannan, och direfter
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ventilen 4, som 4 Nathans apparat ersitter kiken F i de Li-
mons’, samt oljeventilen 18. Fran apparatens tvd dropphus
ledes smorjimnet genom roren 6 till maskinens resp. slid-
skap och cylindrar; fran det tredje dropphuset ledes genom
roret 6 A oljan till lokomotivets luftkompressor. Denna tre-
dubbla apparat ér saledes afsedd for lokomotiv med Westing-
housebroms.

Fig. 143 146 visa fyra olika genomskirningar af appara-
ten. Fig. 143 dr ett tvdrsnitt utefter den pa fig. 145 ut-
mirkta linien A—A, och fig. 146 &dr ett tvidrsnitt genom den
pa fig. 143 och 145 utmirkta linjen B—B.

7 dr vattenventilen, som Oppnar och stinger fdrbindelsen
mellan kondensorn 1 och behallaren 12, 14 ir ett olje-
standsror, som visar huru mycket olja, som dnnu finnes kvar
i behallaren.

Fran kondensorns 6fre del (ofvanfor vattenytan i densamma)
leda trenne ror till hvar sitt dropphus, hvilka hidrigenom hil-
las fyllda med vatten. Genom dessa ror, 21, cirkulerar ocksa
angan till smorjroren.

Vattenréret 23 fran kondensorn utmynnar i den bakom
kanten d bildade kammaren c. Da vattnet aftappas fran be-
hallaren genom bottenkranen 17 forblir kammaren c alltid full,
hvarigenom oljan, som flyter pa vattnet, e¢j kan inkomma i
roret 23.

Ritt o6fver kammaren c¢ dr bakom kammen | forlagd en
luftficka n, som pd samma sitt som den forut beskrifna luft-
klockan pa de Limons apparat hindrar behillarens sonder-
springning.

Rioret 22 leder oljan fran behallarens dfversta del, dit den
stindigt af vattnet fran kondensorn lyftes, till regleringsven-
tilerna 18 under dropphusen 9,

Vid apparatens pafyllning stingas alla regleringsventilerna
18 samt vattenventilen 7, som annars alltid hdlles dppen.
Sedan vattnet fran behallaren aftappats genom kranen 17,
fylles behédllaren genom det hal, som tdckes af proppen 2.
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Omedelbart efter apparatens fyllning och sedan proppen 2

iskrufvats, 6ppnas ventilen 7.

Angventilen V bor stindigt vara oppen under lokomotivets
tjiinstgdring. Ventilerna 4 behofva endast stingas da ett
glas springer. , For att igangsiitta matningen behofves endast

att Oppna ventilerna 18 och med dem reglera droppantale
per minut efter behof.

Fig. 147 visar en modifierad Nathan-apparat med fyrdub-
belt dropphus, tillverkad af Alex. Friedmann i Wien och afsedd
for kompoundlokomotiv. Hénvisande till figuren dr A
fyllproppen, C regleringsventilerna, D (bakom behdllaren)
vattenventilen, E kondensatorn, F afstingningsventilen for
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dropphusen, G oljestandsglas, forsedt med automatiska ven-
tiler, som trida i verksamhet vid brott af glaset, H smorj-
rorsforskrufningar, K dropphus, O reservregleringsventiler,
som i vanliga fall hallas stingda, men vid brott af glasrér
anvindas for reglering af smdrjningen pa samma sitt som
ventilerna C. De ldmna oljan direkt tilltride till smérjroren
utan att passera dropphusen. W éir behdllarens bottenventil.

Skyddsglasen dro sa konstruerade, att de bekvidmt kunna vri-
das at sidan och fullstindigt ur vigen, men kunna ej afta-
gas och forldggas.

Detroits dubbla dngcentralsmirjningsapparat, hvaraf en ny-
ligen uppsatts som prof a ett af Statsbanornas lokomotiv, vi-
sas till det yttre i figurerna 148 och 149. F ir kondensorn,
A oljereservoiren, O fyllpropp, G bottenventil, D vattenven-
til, E regleringsventiler, Z automatiska sikerhetsventiler, J
reservregleringsventiler, W forskrufningar fér smérjréren, M
automatisk kontraventil pa slidskdpen.

Om till foéljd af ett brustet glasror eller af nagon annan
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orsak olja ej kan matas genom dropphusen, anvindas re-
servregleringsventilerna J. De visas i genomskiirningarna
Fig, 150—152 som 18, 18 a, 18 b och 18 c. I regeln skola
dessa ventiler vara stingda, d4 apparaten i annat fall “tjufma-
tar“. Reservregleringsventilerna dro lika stora som regle-

ringsventilerna under dropphusen, si att '’z eller /i hvarfs
Oppning 4 de férra motsvarar s eller 'y hvarfs 6ppning 4
de senare.

Fig. 153. Fig. 154.

17 b i Fig. 151 visar den automatiska sikerhetsventilen
ofver dropphusen. Ventilerna trdda i verksamhet vid brott
4 glasrér. Vid genomblasning och rengdring af glasrér kan
ventilen 17 b 6ppnas genom att inskrufva pluggen 17 a.
Automaliska sidkerhetsventiler dro ocksa anbringade i bada
dndarna af oljestandsréret U (Fig. 148). Den ena af dem ir
synlig i 27 ¢ Fig. 152, den andra i 28 b Fig. 151.

Fig 153 och 154 visa huru man gir till viga vid insitt-
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ning eller uttagning af glasror. Vid insittning af glasror an-
bringas forlingningshylsan V och de bada glandermuttrarne
med packning pd glasroret, sd som framgir af Fig. 153. Gla-
sets nedre idnda stickes sedan ofver droppmunstycket och
glaset #dr pa sin plats., Direfter uppskrufvas hylsan V och
glandermuttrarne dtdragas. For att borttaga ett glas forfares
pa omvindt siitt.

Alla angcentralsmorjningsapparater bora pia bestimda tider
medels Anga rengoras. Detta sker mestadels si att behalla-
ren forst tommes, hvarefter alla ventiler utom Fyllproppen
dppnas och anga padrages. Stundom bildas dock genom an-
viindande af diliga oljor i behallarens botten en bottensats,
som ej kan afligsnas med endast urblasning. Men skorpan
kan upplosas, om behallaren fylles med sodalut.

Malmros’ patent-smdirjanordning. Da det visat sig, att smorj-
ningen af piston- och slidstinger medelst matning med vekar
ej alltid wvarit tillfredsstillande, sidrskildt a lokomotiv med
metallpackningar, har lokomotivforaren G. F. Malmros i Go6-
teborg konstruerat den i Fig. 155 visade anordningen for
smorjning af dessa stinger och deras packningar med fett-
haltig 4nga fran dngcentralsmorjningsapparaten.

Smérjroret utmynnar i en skrufhylsa, som ir snedt inskruf-
vad i packningsboxens yttervigg till metallbussningen, i hvil-
ken midt féor hylsans mynning en yttre och en inre cirku-
lir ridnna dro ursvarfvade, hvilka genom nagra rundt om bor-
rade radiella hal sti i forbindelse med hvarandra. Fran
hvar och en af dessa (vanligen fyra) radiella kanaler leder
i godsets midt en axiell kanal till cvlinderns eller slidskapets
inre. En god del af den oljebemingda angan smorjer salunda
cylindrar och slider, hvaraf framgir, att det dr onddigt att
inleda smorjror 4 nigon annan plats 4 cylindrar eller slid-
skdp, in genom packningsboxarnes bussningar. Pa de flesta
lokomotiv med denna anordning har likvil a slidskiapen bi-
behdllits den gamla inledningen genom locket eller viggen
forutom genom packningen. Detta dr sa mycket mer ono-
digt, som a de flesta lokomotiv dngkanalen till slidskipet in-
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mynnar i nirheten af slidstingspackningen och foljaktligen
all till cylindern strémmande dnga ir i tillfille att upptaga
en viss mingd olja fran glanderbussningens oljekanaler.

Fig. 1356,

I fig. 156 iir schematiskt visadt huru smorjréren bdra an-
ordnas, di Malmros’ smérjanordning anvindes. Som synes
ledes roret fran centralsmérjningsapparatens ena dropphus
till de bada pistonstingspackningarna, och roret fran det andra
dropphuset till slidskdp och slidstingspackningar. I regeln




230

bor ett storre antal droppar tillitas mata i det yttre dropp-
huset — till sliderna — dn i det inre — till cylindrarne —,
emedan ingan, di den passerat slidskidpet och natt cylindern
alltid sjialf dr mer eller mindre fetthaltig. Mer oljematning
maste i alla hiindelser gifvas bade piston- och slidstings-
boxar, dd de nyligen dro dragna.

Detta system for smérjning, som nu anvindes a Statsba-
nornas och minga enskilda banors nyare lokomotiv och ifven
har anbringats 4 minga idldre maskiner, har mauga beak-
tansvirda foérdelar framfér den gamla, med olja 6dslande me-
toden. Det smorjer piston- och slidstingerna rundt omkring
och icke endast pa deras ofre yta. Vidare tilliter det en
fullstindig kontroll 6fver mingden af tillférd olja, samt dr
ytterst ekonomiskt,

All smbérjning af slidplan och slider fran angcentralsmorj-
ningsapparaten ir dock ej fullt sa tillfredsstillande, som den
borde vara. Ty vissa delar af slidplanet forblifva alltid
tickta af sliden, och kunna sdledes icke direkt nas af den
fetthaltiga angan. Dessa ytor a4 slidplanen smérjas numera
ofta pa kontinentala lokomotiv medels mekaniska smorjappa-
rater, som snart komma att beskrifvas, emedan det antagligen
ir en tidsfriaga, nidr de komma att inforas i vart land. I alla
hidndelser kan det ju vara af intresse att ndrmare taga reda
pa deras konstruktion.

Fig. 157 och 158 visa huru smérjningen af slidplanet silunda
kan forsigga. 1 den forra illustrationen framstilles, huru
oljan inledes och kanalerna i slidplanet anbringas, nir ute-
slutande mekanisk smorjapparat anvindes for sliden. Olje-
sparen i slidplanet gores da limpligen framspringande 15 mm.
utanfor slidens kanter, dia denna befinner sig i medelliget.
Den Z-formiga delen af sparet bor alltid vara tickt af sliden.

Den biista smérjningen astadkommes dock, dd endast de
af sliden stidndigt tdckta delarne af slidplanet smorjas fran
den mekaniska smorjapparaten, men planet i ofrigt smorjes
frin en dngcentralsmorjningsapparat. Huru de Z-formiga ol-
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jesparen di goras, visar den senare figuren. Oljespiren tic-

1 kas dd alltid af sliden.
(A Mekaniska centralsmorjningsapparater. Dessa apparater dro
ingalunda afsedda att ersiitta Angcentralsmorjningsapparaterna,

Fig. 139,

utan att komplettera dem. De limpa sig, som vi nyss sett,
sirdeles vil for smorjning af de af angan icke berdrda de-
larne af slidplanen samt till smérjning af gejdrarna. Bland
apparatens hufvudférdelar mirkas, att den endast matar, da
maskinen dr i gang, samt stindigt i proportion till hastigheten.
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Smérjningen ir fullkomligt oberoende af alla och olika mot-
tryck. En gang instillda behdéfva apparaterna ingen som
helst tillsyn, utan endast fyllning af behillaren. De arbeta
ytterst tillforlitligt.

Fig 159 och 160 gifva en forestillning om, huru de mo-
dernaste mekaniska smérjapparaterna dro konstruerade. Vi
ha valt ett exemplar frin den stora lokomotivarmaturfirman
Alex. Friedmann i Wien,

Denna apparat forenar i sig flera af hvarandra fullstdn-
digt oberoende oljepumpar, af hvilka hvar och en ir sdrskildt
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reglerbar och fullstindigt oberoende af alla i smérjledningarna
befintliga mottryck tillfér férbrukningsstdllet just den olje-
mingd, hvartill den #r instilld. Apparaten verkar pa fol-
jande sitt:

Excentern E, som drifves genom vippstangen L, forsitter
kolfvarne p i en upp- och nedgidende rirelse. Under kolf-
varnes gang uppat suges genom oppningen o olja fran be-
hallaren till rummet K. Vid kolfvarnes rorelse nedat pas-
serar oljan genom kontraventilen v och tryckes till férbruk-
ningsstillet.

Packningarna a kolfvarne p besta af ett antal elasliska
metallringar, f, hvilka omfatta kolfvarnes nedre del s och
under rorelsen nedat astadkomma en god titning, da de desto \
fastare pressas mot cylindrarnas c¢ vidggar, ju storre mot-
trycket dr.

Enligt fabrikantens utsago éro dessa packningar dfven efter
mycket langt brukande och vid mottryck af idnda till 30 at-
mosferer fullstindigt palitliga.

Apparaten anbringas sa pa lokomotivet, att hiifstingen L
kan fa sin rorelse fran nagon fram- och atergiende maskin-
del, limpligen slidstingen. Kanalen u tjdnar till virme-
ledning for att vid kold halla oljan littflytande. Oppningen
i i behdllaren har till #ndamal att férhindra ihidllandet af
for mycket olja. Den tjdnar ocksa till lufthal, hvarfér den
ej far igentidppas.

Den fran hvarje pump uttridande oljemingden beror pa
kolfvens p slaglingd. Ar regleringsskrufven R helt ned-
skrufvad, sa ger kolfven stérsta mdjliga matning. I samma
méan som skrufven uppskrufvas, minskas matningen. Antalet
kolfslag beror pa det antal tdnder, som vid hvarje svingning
af hifstingen L medtagas. 1 allmidnhet tagas tre tinder.

Vid apparatens férsta igangsittning pa nya lokomotiv eller
pa maskiner, som komma fran reparation, maste oljerdren
forst fyllas med olja. Detta sker genom omvridning for
hand af handtaget G si linge — flera minuter — tills olja
borjar visa sig vid de sidrskildt for detta dindamil anbringade
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pyskranarne & oljerdren vid forbrukningsstdllena. Sedan pys-
kranarne stingts kringvrides handtaget G ytterligare 30 a 40
hvarf. Fyllandet kan ocksa ske sa, att olja medelst en olje-
kanna ihilles roren fore deras anslutande till apparaten.

Vid apparatens arbete kan man i allminhet forsta att den
matar oklanderligt, om hylsorna t samt oljeréren iro kalla.
Aro oljeréren nirmast smorjeapparaten mycket varma, sa dro
ventilerna v igensmutsade och maste rengoras.

Da och da bora oljeréren och apparaten genompumpas

med fotogen, hvilket utéfvar en rengorande inverkan d6fver-
allt.




IV. VAGNEN.

Angpannan och maskinen med tillbehér anordnas pad och
uppbiras af ramverket. Pa konstruktionen af detta samt pa
hjulaxlarnes anordning och ramverkets upphingning i dessa
beror i férsta hand lokomotivets lugna och stétfria gang.

Ramverket utgdres af de 20 till 35 mm tjocka ramplitarne
eller sidoplatarne, som staende pAa kant a4 lokomotivets dmse
sidor stricka sig mellan bufferplankan och draglidan samt
dessutom sins emellan dro forenade med ett antal kraftiga
tviarforbindningar.

Ramplatarnes ytterkanter uppvisa vanligen ganska omvex-
lande linjer. Nirmast bufferplankan dr bredden ungefir lika
med dennas, omkring 300 mm. Vid cylindrarne dr bredden
betydligt storre. A lokomotiv med utanfér ramverket lig-
gande cylindrar dro ramplatarne hir ofta férsedda med storre
urtagningar, hvarigenom de i cylindrarne fastgjutna slidskdpen
instickas. Genom att noggrant anpassa gjutgodset efter ur-
tagningens rektanguldra form fa cylindrarne ett sidkert fiste.
Vidare dro ramplatarne forsedda med ett antal utSparniﬁgar
eller urtagningar, som dels tjina till plats for hjulaxlar, dels
dro afsedda till att ldmna ett bittre tilltrdde till de inom
ramverket forlagda rorelsedelarne. Ofver de forra urtag-
ningarna, som stricka sig nedifrin och uppit, limnas ram-
platarne kvar till en bredd af 250 .till 350 mm.

Ehuru icke framstillande en hos oss vanlig lokomotivtyp,
visar fig. 161 tydligt huru ramverket med didr inom liggande
cylindrar anordnas pa ett okoppladt expresslokomotiv.

Tvirforbindningarna skola forst och frimst férhindra, att de
bida ramplitarna férskjuta sig lings hvarandra. Vid loko-
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motiv. med uteliggande cylindrar férefinnes en mycket stor
strifvan att utfora detta arbete, hvarfér hir tviirforbindningarna
4 ramverkets frimsta del, mellan cylindrarna, maste vara -

Fig. 161.

sirdeles solida. Vid lokomotiv med inneliggande cylindrar
blifva pakinningarna i ramverket betydligt mindre. Cylin-
drarne gjutas da sa, att de tillsammans utfylla rummet mellan
ramplatarne och salunda bilda den férndmsta tvirforbind-
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!: ningen, sdsom i fig. 161. Annars utforas tvirforbindningarna
' “ i allminhet af horisontala och vertikala platar, stundom form-
il liga lador. Platarna fdstas vid ramplatarna genom panitade

‘ vinkeljdrn eller ombdjda flinsar. De vertikala plitstagen

[ tidna till att halla ramplitarne uppritt samt att uppbira delar
af rorelsen och stundom édfven dngpannan. Den tvirforbind-
ning, som uppbdr bakre #ndan af gejdrarne kallas rorelse-
platen. Det dr vanligen denna, som forlinges uppat och un-
derstoder rundpannan ungefir pa midten. Den lidngst akterut
beldgna tvirforbindningen, den s. k. dragladan, utféres van-
I ligen gjuten af tackjirn och innehaller anordningarna for
sammankoppling med tendern.

Bufferplankan, som forr utgjordes af en platklddd, grof |
ekplanka, utféres nu mest af en grof plat, stagad med vin-
kelplatar bakom buffertarna till ramplatarne, eller af tvenne
parallela platar, mellan hvilka U-jdarn fastnitats.

i A medelstora lokomotiv hvilar angpannan pa ramverket i

[ tre punkter. Men da pannan vid uppvidrmningen utvidgar
Al | sig betydligt, far den endast fastgéras i en punkt. Detta
‘ (! sker vid rokskapet, som antingen ir direkt uppbyggdt fran
! i den frimre tvdrforbindningen a ramverket, eller hvilar 4 en
M vid ramverket fastgjord smidd eller gjuten pannsadel. Pan-
nans fyrboxinda hvilar i en gejder, si att denna del af
pannan fritt kan réra sig fram och tillbaka, men i &friga af-
‘ seenden ir fullkomligt fast. Det tredje stiédet dr den under
it || rundpannans midt belidgna uppat forlingda rorelsepliten.” Da
denna utgores af en tunn plat utan foérstirkningar har den
: tillrdcklig fjidring for att kunna fastgoras dfven i pannan
[ och dndad medgifva dennas fria utvidgning.
' ‘. Forutom genom tvirférbindningarna astadkommes en god
l . stagning i det horisontala planet af den s. k. fotpliten. Som
namnet antyder dr ett af dess dndamal att limna bekvimt
‘ | tilltrdde till pannans framre del och delvis édfven till maski-
neriet. Fotpliten stricker sig fran ramplitarne och utat
samt begrinsar lokomotivets yttersta bredd. Fér de hjul,
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som nd ofver fotplaten, goras urtagningar, som tickas med
hjulhus af plat.

DA ramplitarne, som nu for tiden nidstan uteslutande sker,
placeras innanfor hjulen, anbringas ofta utanfér hjulen ett
par svagare rampldtar, omkring 150 mm hoga. Dessa tjina
da till att uppbira fotplatens ytterkant samt att gifva storre
stadga at hela ramverket.

Forr brukade man ofta géra s. k. dubbelsmérgidsramar, dia
hvardera sidostycket utgjordes af tvenne tunna och likadana
platar, som medelst genomgaende bultar fistes pi hvar sin
sida af en ekplanka. Sedermera ersattes ekplankan af ett

7}

Fig. 163.

antal mellan platarne anbringade stag. Sa konstruerade
ramverk anvidndas nu ofta till tendrar.

I Amerika anvindas uteslutande ramar, smidda af fyrkant-
jairn eller stal. Tvirsnittsdimensionen dr vanligen omkring
100 mm i fyrkant. Pa senare tider har man till och' med
forsokt sig pa att gjuta dem. Huru ramverket anordnas och
pannan uppligges didrpa pa ett modernt amerikanskt express-
lokomotiv visar fig. 162. Som af illustrationen synes utforas
sidostyckena i tvenne delar, hvilka genom ett antal indrifna '
bultar och kilar hopfistas framfor drifaxeln. Den fornimsta
tvirforbindningen utgéres af pannsadeln, hvars ena hilft ir
fastgjuten i hvardera cylindern. De bada hilfterna samman-
hallas med hvarandra sdkert och orubbligt af ett stort antal
indrifna bultar. Af fig. 163 framgar huru ramverket passerar
delvis ofver och delvis under gjutgodset. Ofre och undre
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delarne af ramverket sammanhallas af genomgiende och
drifna bultar.

Detta system att direkt sammanfoga cylindrarne till en
pannsadel #r utan tvifvel med afseende pid ramverkets bestiand
bra mycket mer fordelaktigt; dn att fastgbra hvardera cy-
lindern f6r sig i de dia pa ett mer eller mindre otillfreds-
stdllande sidtt hopstagade sidoplatarne. Ett lokomotivs —
sdrskildt med uteliggande cylindrar — ramverk kan ofver
hufvud icke goras for mycket stagadt. Och ju firre fogar,
som behdfva anvidndas, ju bittre. Alla hal upprymmas till
det exakta mattet, och de svarfvade bultarne och nitarne
drifvas in. De senare bdra nitas kallt, emedan de i annat

Fig. 164.

fall vid kallnandet sammandraga sig och blifva nagot glappa
i halen. Och en sadan borjan astadkommer snart ett full-
komligt ledlést ramverk.

A den frimre bufferplankan anbringas koppelinrittningar
af den jidrnvdgs modell lokomotivet tillhér. Pa de flesta
normalspariga europeiska banor anvindas en central dragkrok
med skrufkoppling samt sidobuffertar, Dragkrokens skaft
ricker genom bufferplankan och slutar med en spiralfjdder
eller en tjock gummiplatta.

Buffertarna anbringas pa bada sidorna af dragkroken 1750
16
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|

!\
f I‘l mm frin hvarandra och 1050 mm o&fver sparet. De besta af
‘l en tallrik med panitadt eller vidsvetsadt skaft, fig. 164,
| hvilket styres af bufferhylsan och med ansatsen a stéder mot
| den snickformiga bufferfjidern. Fran lokomotivet sedt dr
i den hégra buffertallriken hvilfd, men den venstra plan. En
| hvilfd tallrik stoter alltsa stindigt mot en flat. Vore bada
1 flata skulle i kurvorna stérre svarighet yppa sig for fordonen
A1 att instdlla sig rdtt i forballande till hvarandra. Trycket
| mellan buffertarna skulle da ej heller bli centralt, hvarfor
| foljden antagligen skulle bli ett stort antal krékta bufferskaft.

Kopplade
vagnar.

Kopplet
slutet.

Fig, 165

Pa alla amerikanska banors rullande materiel anviindas nu |
automatiska centralkopplingar enligt fig. 165. Koppelhufyudet '
tjanstgdr hdr bide som dragkrok och buffert. Koppling sker
automatiskt, da tvda fordon stéta intill hvarandra. Afkoppling
sker fran hvilken sida som helst och utan att kopplaren be-
hofver ga mellan vagnarna. Da kopplingen sker sa att siiga
i ett horisontelt plan, har hvardera fordonet sin frihet. Pa
grund af Kkopplingen uppstar intet 6kadt motstind vid tags
giang genom Kurvor.
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motivets draglada. Pa lokomotiv med langt Gfverhingande
bakinda anbringas dessa buffertar ofta snedt enligt fig. 166,
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Att detta system for koppling har manga stora fordelar
framfor vart med sidobuffertar och skrufkopplingar har man
for ldnge sedan insett i England, didr nu manga genom-
giende expresstag dro forsedda ddrmed. I Tyskland har man
borjat att tinka pa en oOfverging. Huru mainga artionden
skall man i vart land fortsdtta med det gamla systemet,
som har si manga nackdelar, bland dem icke minst den, att
det tagit si4 manga stationskarlars 1if? -

Bakom bufferplankan fistas banrodjarne eller gardjdrnen,
som sluta ungefir 75 mm o6fver skendfverkanten. Vinter-
tiden anvidndas de som stiéd for snoplogen eller snoskyfflarne.

Den s. k. dragladan uppfyller vanligen platsen mellan ram-
styckena bakom fyrboxen. Den gjutes mest af tackjirn,

Fig. 166.

men tillverkas stundom &dfven af plat. Fran en vertikal
dragbult i dragladans midt stricker sig, numera vanligen
utan nagon slags fjadring, dragstangen till tendern. Pa 6mse
sidor om deana anbringas tva mindre sidkerhetsdragstinger,
som forst trida i verksamhet vid brott & hufvuddragstingen
eller dess bultar. Pa tendern anbringas pa hvardera sidan
om dragstingerna en fjddrande buffert, som stoder mot loko-
motivets draglada. Pa lokomotiv med langt 6fverhidngande
bakinda anbringas dessa buffertar ofta snedt enligt fig. 166,
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hvarigenom dstadkommes, att lokomotivets slingrande rérelse
till en viss grad motarbetas. Liknande buffertar anvindas a
vara Statsbanors lokomotiv litt. M a och M b. De kunna
anvindas bade ensamt och i forening med vanliga tender-
buffertar.

Ofvanpa dragladan och de dirintill grinsande delarna af
fotpliten ligges en trdmatta eller durk, pa hvilken personalen
vistas. Till dennas skydd uppféres diiréfver skirmstillningen,
som bestar af framskirmen, genom hvilken pannan nar in i
hytten, de bida sidoskirmarna, samt taket. Alla skdrmar

Fig. 167.

iro forsedda med nddiga fonster och luckor samt taket ofta
med luckor fér ventilation. A nyare lokomotiv med breda
skiirmstillningar anordnas i framskdrmen pa sidorna om
pannan dorrar ut till fotplaten.

I de férut omnidmnda urtagningarna i ramverket for hjul-
axlarnes skull anbringas till styrning af lagerboxarne axel-

backar eller s. k. hornblock, fig. 167. De forra goras hvar-
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dera i tva delar och tjiina endast till gejdrar for lagerboxarne.
De senare dro gjutna af stal i ett stycke och tjina ifven
till att forstirka de genom utsparningarne forsvagade ram-
platarne. Axelbackar anvindas ddrfér uteslutande till l6phjul.

Vid lokomotivets rérelse tryckes lagerboxen vexelvis mot
den frimre och den bakre gejdern, hvilket i férening med
boxens vandring upp och ned astadkommer en slitning, som
ger sig tillkdnna i form af slag, som #dro mycket skadliga
bade fér ramverket och for maskindelarne. Denna slitning
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Fig. 168.

skall dirfor efter hand upptagas af kilen (till hoger i fig. 167),
som styres af en kam, lopande i ett spar. Kilen fasthilles
alltid af en skruf underifrin och stundom ifven af en sido-
bult, som da tjinar till fastlasning af kilen. Hornblocks-
kilar behofvas endast vid drifaxlarne och kunna placeras pa
hvilken sida som hilst om lagerboxarna, blott man iakttager,
att de komma at samma hall pa samma lokomotivs alla
drifhjul.

Det ir af mycket stor vikt att hornblocken uppriktas om-
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sorgsfullt, sa att alla lokomotivets axlar blifva parallela och
vinkelrdta mot lokomotivets ldngdriktning.

Nedtill anbringas mellan hornblockens dndar och under
axelboxarna stag, som ytterligare forstirka ramplatarne.

Axelboxarne, fig. 168, besta af en [ |-formig kropp af
stalgjutgods eller kanonmetall, mer sdllan hos oss men ofta
i Amerika af tackjirn. Hornblockens gejderdelar omfattas
af boxens flinsar. For att upptaga slitningen och minska
friktionen iiro de vertikala slitytorna palagda med messings-
lister, hvilka vid behof ldtt kunna férnyas. [ boxen dr in-
drifven lagerskalen, som halfcirkelformigt omsluter axeln.
Den dr pa yttersidan kantig, si att den ej ma kunna deltaga
i rotationen, samt hindras fran sidoférskjutning af den i
boxen inpassade hornansatsen. Till material anvindes rod-
gods eller fosforbrons. Lagret utfodras vanligen med hvit-
metall. Da lagerboxen gores af messing eller rédgods ut-
fores den 1 ett stycke med lagerskalen. Den af tackjirn
gjiutna underboxen tjdnar till oljebehallare och uppbires
vid boxen af tvenne fran sidan instuckna horisontela bultar.
Vanligen innehaller denna underbox en smérjdyna, som med
fjadrar tryckes upp mot axeln. 1 Amerika packas den med
ylletrassel.

For ofrigt sker smorjningen af dessa lager genom vekar
fran rummet g, som vanligen tdckes af en plat. Somliga
banor fylla detta rum med talg och anvinda i regeln endast
undersmérjning. [ hindelse af varmgiang smilter talgen och
anlinder genom smérjror till lagret. Djupa smorjrinder an-
bringas i detta.

Olika asikter dro radande om huru stor del af lagret, som
bor ligga an mot axeln. Vanligast dr dock att lata lagret
ligga an utefter en si stor del af axeln, som faller mellan
tvd nirliggande horn af en i axelns tvidrsnitt inskrifven kvadrat,
d. v. s. en fjirdedel af axelns omkrets. En del jirnvigar
anvinda a sina lokomotiv lager, fig. 169, som idro tudelade
och omfatta axeln till ungefir tre fjirdedelar af dess om-
krets. Anvindandet af si konstruerade lager ir sa tillvida
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teoretiskt riktigt, som sidotrycket i lagret till f5ljd af kolf-
vens tryck &dr visentligt storre dn trycket af den pa lagret
hvilande lokomotivvikten, och lagret ju har att upptaga dessa
pakidnningar med sa litet glapp hos axeln som méjligt.

Vid tudelade lager #r dfven axelboxen delad, sia att horn-
blockskilen kan anvidndas for ansittning ocksa af sjilfva

lagret. For ansidttningens skull finnes ett mindre mellanrum
mellan si4 vidl boxens som lagrets bada delar samt mellan
boxen och underboxen.

Vikten af lokomotivets ramverk och dirpa hvilande delar
6fverfores genom fjadrar till lagerboxarne, Fjddrarna goras
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vanligen i bagform af ett antal 10 a 20 mm tjocka och om-
kring 100 mm breda stilblad. Bladens antal rittar sig efter
fiiderns lingd och storleken af den pa densamma hvilande
belastningen. Bladen ldggas ofver hvarandra till ett knippe
och sammanhallas pa midten af en varmt patringd bygel.
Under densamma placeras ofta for storre sikerhet en genom-
gaende nit. De olika lagren dro icke lika linga, utan deras
lingd aftager efter hand, sa att fjidern far den bekanta af-
smalnande bagformen. Som synes i fig. 170 valsas fjider-
bladen ofta med en kam pa den ena sidan och en not pd
den andra, for att hindra deras sidoforskjutning, i det hvarje
blads kam omslutes af det underliggandes not.

Anbringas fjidern 6fver axelboxen, dr bygeln grundt ut-
borrad for att upptaga fjdderpinnen, som ofverfor trycket till
lagret. Hinger fjddern didremot under axelboxen, dr bygeln
forsedd med gaffel och bult pi 6fversidan for upphingning

A

Fig. 170.

medelst en link i den for fdndamalet konstruerade under-
boxen.

For att tillforsdkra likartade axlar samma belastning samt
for att gifva lokomotivet en lugnare ging anvindas balanser,
som inliggas mellan fjidrarne. En férdndring af belast-
ningen utjdmnas didrmed fran det ena hjulet till det andra.

Fig. 171 visar huru vikten fordelas med tillhjdlp af ba-
lanser pa ett fyrkoppladt lokomotiv med bogie. Ramens
tryck ofverfores didr pa drifaxlarna i tre punkter, vid de
yttersta fjidderlinkarna samt vid balansens midt. Vid bogien
tjinstgdr en bladfjider som balans mellan de bada axlarne.

Fig. 172 visar fjadersystemets anordning pi ett sexkoppladt
och sexhjuligt lokomotiv. Balanser kunna ej uppsiittas mellan
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alla hjulen, emedan lokomotivet da skulle komma att “ga-
loppera“. Genom beridkning maste vid lokomotivets kon-
struktion axlarne placeras sa, att viktsfordelningen blir den
ritta. '

Fig. 173 framstiller fjaderanordningen pa ett sexkoppladt och
attahjuligt lokomotiv. Hir dr en balans med lika langa

Fig. 173.

armar placerad mellan de bada sista drifaxlarna, samt en
olikarmad sidan mellan den férsta drifaxeln och ledaraxeln.

Manga andra siitt ha anvindts vid anordnandet af fjider-
systemet, men de nu ndmnda torde vara tillrickliga for att

visa hvilka utvdgar man har.
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Pa amerikanska lokomotiv anviindas stidse ett utmirkt fja-
dersystem. Dirfor kunna utan skada for sparet jimforelse-
vis tunga amerikanska lokomotiv anvindas i trafik pa en ldtt
ofverbyggnad.

I England far man didremot ofta se ett hogst enkelt fjader-
system med atféljande oelastisk ging hos lokomotivet. Sex-
kopplade lokomotiv utféras t. ex. ofta utan balanser mellan
fiidrarne. Engelsmidnnen anvidnda dock en i forhéllande till
lokomotivens vikt tung bandfverbyggnad, som bittre dr dgnad
att taga emot hirda stdtar.

For att astadkomma rorlighet mellan axlarna i det horison-
tala planet, hvilket dr nodvindigt vid langa lokomotivs passe-
rande genom skarpa kurvor, ha manga sitt anvidndts, Vid
kopplade axlar, som ju maste intaga ett bestdmdt férhal-
lande till hvarandra for koppelstingernas skull, goras ofta
det eller de mellersta paren med tunna flinsar eller helt och
hallet utan flinsar. Eller ocksa goras forsta eller sista kop-
pelaxeln nagot forskjutbar sidvdgen, hvarvid en viss rorlighet
hos koppelstingerna maste pa nagot siitt astadkommas. |1
Amerika hjidlper man sig da helt enkelt med stort glapp sid-
viigen i Koppelstangslagren. 1 Europa, didr man ejsid mycket
ser pa enkelheten som pa en mer fullindad mekanisk anord-
ning, goras koppeltapparna pa den forskjutbara axeln kulfor-
miga, och koppelstingerna forses jimte den nodiga vertikala
ledgangen ifven med en horisontal dylik, hvarigenom det
hela kommer att likna en s. k. polhemsknut. En sidan an-
ordning med férskjutbar axel finnes bl. a. a Sveriges Stats-
banors nya vixellokomotiv litt. N. (den sista axeln) samt
4 samma banors nya godstigs- och malmtagslokomotiv litt.
Mb och Ma (den forsta koppelaxeln). Till dessa senare ty-
pers axelanordning skela vi snart aterkomma.

A lokomotiv med endast tva kopplade axlar later man van-
ligen dem vara fasta, men forser dd ndgon eller alla af de
ofriga axlarne (lopaxlar) med nagot sitt for instillning i kurvor.
De vanligaste siitten hirvidlag dro anvindandet af en fyrhju-
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lig bogie, af en enaxlig sadan, af radialaxlar eller af s. k. link-
axlar.

Den tvaaxliga eller fyrhjuliga bogien utféres pa manga
sitt och med olika inflytande pid maskinens gang. Den enk-
laste formen utgoéres af en ram med fyra axelboxar, hvari de

Fig. 174.

tva axlarna l6pa, och ett kraftigt mellanstycke med ett hal
i midten, genom hvilket en centrumbult, fastgjord i lokomo-
tivets hufvudramverk, passerar, och omkring hvilken bogien
kan vrida sig. Vid centrumbulten Gfverféres genom en cir-
kulir dyna lokomotivets belastning pa bogien. Denna ir i
detta enkla fall endast rirlig pa ett siatt: den kan vrida sig
omkring centrumbulten. Den har salunda hufvudsakligen den
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verkan, att den férdelar ledarhjulets sidotryck mot skenan vid
gang genom kurvor pa tva hjuls flinsar. Centrumbulten pla-
ceras ofta nidrmare den bakre dn frimre axeln, hvarigenom
vinnes icke endast ett bittre ledande genom kurvan, utan
hufvudramverket bringas vid bogiens svidngning ej sa mycket
ur banans midtlinje.

Fig. 174 visar en bogie, som vanligen forekommer pa engel-
ska snilltagslokomotiv. Tva axlar dro placerade med lagren
mellan axelbackar i ett ramverk, bestiende af tva sidoplatar,
sammanhallna midt emellan de bada axlarna af en gjuten
tvarforbindning, med en afling, tvdrgaende Gppning ofvanpé.
I denna oppning &r inpassad och rorlig tvirs 6fver bogien en
cirkelrund dyna med hal for centrumbulten. 1 vanliga fall
halles~dynan pa sin plats i bogiens midt af fjidrande gummi-
plattor, Genom en tjock, ringformig gummiplatta, omgifvande
centrumbulten, &fverfores belastningen fran hufvudramverket
pa bogien.

Bogien dr genom tvenne langa bladfjidrar och balanser
upphingd pa axelboxarne. Som synes af skidrningen nederst
till venster i fig. 174 bidra fjadrarne direkt tvdrforbindningen,
som ju i sin tur bidr dynan, sia att ramplatarne befrias fran
alla pakdnningar, hirledda af lokomotivets vikt, De tjina
endast till att leda axlarne.

Da ett lokomotiv, som ir forsedt med denna bogie, passe-
rar en kurva, vrider sig bogien nagot omkring centrumbulten
samtidigt med att den forskjutes i forhallande till dynan och
centrumbulten it den inre sidan af kurvan, hvarvid gummi-
plattorna pa denna sida sammanprissas. Mindre brytning
uppstar alltsa vid gang genom kurvor dn hos bogie med fast
centrum.

Idealet for axlarnes stillning vid ett lokomotivs ging ge-
nom kurvor dr den radiella, d. v. s. alla axlar skola instilla
sig sa att de, om de tinkas forlingda, raka kurvans medel-
punkt. [ praktiken dr det omdjligt att fullkomligt uppna detta,
Om axlarna ligga mycket niira hvarandra, blir vinkeln mellan
dem sa liten, att de utan for stort fel kunna bibehdllas pa-
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rallela dfven i kurvor. Sa dr t. ex. férhallandet hos den fyr-
hjuliga bogien. Men vid ett mangaxligt lokomotiv blir vin-
keln mellan den forsta och sista axeln ganska mirkbar, om
de skola instillas radielt, hvarfér man ej kan lata dem Ffor-
bli parallela i kurvan. Genom anvindandet af bogie med
fast centrum instilla sig de bada bogieaxlarna nira radielt,
men de ofriga fasta axlarna simre. Bittre resultat for dessa
senare axlar ernas vid bogie med rérligt centrum,

Oaktadt det dr af stdrre vikt att lokomotivets forsta
axlar instilla sig radielt for att hindra urspiring, in de
ofriga axlarna, strdfvar man dock efter att fi dfven dessa
noggrant instillda i kurvor, emedan lokomotivet di Ildper
bittre och med mindre motstand. Denna strifvan har fram-
kallat konstruktionen af den s. k. radialbogien, hvaraf en
form med centrumbult anvindes pa Sveriges Statsbanors snill-
tagslokomotiv litt. Cb och Cc. Af lokomotivens fyra axlar
dro de bada bakre, drifaxlarna, lagrade fast i hufvudramen.
De bada frimre axlarnas lager ofverfora genom rullar och
styrda fjaderpinnar direkt sin belastning till bladfjadrar i huf-
vudramen, men styras genom ett sidrskildt platramverk, som
dr upphingdt i hufudramen genom ldnkar och rérligt omkring
ett centrum, som ir placeradt ndra midt emellan lokomotivets for-
sta och sista axel. Hirigenom bli lokomotivets axlar férde-
lade pa tva grupper, som i kurvor ha lika stora mojligheter
att instdlla sig radielt.

Bogieramen strifvar stindigt att atertaga sin normala still-
ning genom en enkel anordning. Som forut dr vidrordt, of-
verfores belastningen fran fjdderpinnarne till lagerboxarne
medelst rullar. Dessa lopa 4 sma banor a boxarnes odfver-
kanter pa si sitt, att da bogien vrider sig, rullarne tvingas
att rulla upp pi lutande plan. Genom belastningen strifva
rullarna naturligtvis att rulla ned till banans ligsta punkt
hvilken de na, da bogien idr i normalt eller midtlige.

Olika asikter gora sig emellertid gillande angdende hvilken
af de nu beskrifna fyrhjuliga bogierna skall anses vara den

limpligaste. De ha naturligtvis alla sina for- och nackdelar.
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Om lokomotivet betraktas endast sasom en vagn, ir otvifvel-
aktigt radialbogien limpligast. Men da pa lokomotiv, sdrskildt
pi sddana med uteliggande cylindrar, de fram- och atergiende
delarne bade vid hastig fart och afstingd anga som vid ling-
sam gang och kraftigt arbetande maskin stridfva att bibringa
lokomotivet en slingrande rorelse, bor den ledande bogien si
mycket som mojligt gifva lokomotivet stadga idfven hirvidlag.
Dirtill limpar sig naturligtvis bédst bogien med fast centrum.
Dirfér dr ocksa denna i stor utstridckning anvidnd i Amerika,
dir, som bekant, endast uteliggande cylindrar anvindas.
Denna bogie, som ocksa kallas for amerikansk, dr likaledes
mycket anvind pa kontinentens snilltagslokomotiv. I England,
ddr nidstan alla lokomotiv ha inneliggande cylindrar, forses
bogien mest med af gummiplattor eller fjddrar kontrolleradt
rorligt centrum, sdsom den i fig. 174 visade. [ vart land fin-
ner man bdda dessa systemen jidmte radialbogien i stor ut-
utstrickning. En annan tvaaxlig bogie, som ir af svenskt
ursprung, dr Nydqvist & Holm's, som dr forsedd med s. k.
vaggor. For ofrigt dr den till sin konstruktion lika med den
enaxliga bogie med vaggor, som snart kommer att beskrifvas.
Till sin princip dr denna bogie likadan som den férut omta-
lade radialbogien, fastin ndgon centrumbult ej finnes. Bogien
sviinger dock omkring en teoretisk punkt, som dr beligen
ungefir pa samma stille som radialbogiens centrumbult.

Da amerikanarne borjade bygga sexkopplade lokomotiv med
tvaaxlig ledarbogie funno de, att det nidra nog var nédvindigt
att gifva bogien nagon rorlighet sidvigen. Detta uppnaddes
genom upphiingning af dynans bada iindar i linkar, pA samma
sitt som upphingningen vanligen gores a bittre bogievagnar.
Hir behofvas inga fjddrar for att aterfora dynan i midtldge,
emedan lidnkarna alltid strdfva att hinga ritt ned.

Pa samma sitt ofverfores dynans belastning till bogien pa
den enaxliga s. k. bisseltrucken, Fig. 175. Denna form an-
vindes mycket pa sex-, atta- och tiokopplade amerikanska
godstagslokomotiv. Den leder lokomotivet ganska bra, men
dr ej sa tung och berofvar lokomotivet ej sa stor vikt pa
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drifhjulen, som den tvaaxliga bogien. Dess belastning éfver-
fores med en balans till drifhjulens fjidersystem. Bogien
vrider sig omkring en centrumbult och halles i eller aterféres
till normalt lige genom dynans linkupphingning. Fran bo- {

giens ramverk ofverfdres trycket till axelboxarne genom tvenne
dubbla balanser med mellanliggande spiralfjadrar.

Dynans upphidngningslinkar kunna antingen anordnas som
i figuren, med sina nedre hal ndrmare bogiens midt dn sina
ofre, eller ocksa alldeles vertikalt. Det forra sdttet har det
foretridet, att da bogien i en kurva vrides ur sitt normala
lige, storre belastning kastas pa det yttre hjulet én pa det inre,
som salunda ldttare kan gora den ndédvindiga slirningen. Ju
storre den belastningen ir, som kommer det yttre hjulet till
del, desto mindre dr ocksa utsikten fér ursparing.
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Fig. 176 visar en konstruktion for radialaxel, som ofta an-
vindes vid bakre lopaxlar. Hir instdller axeln sig i kurvor
pid samma sitt som hos Bissels truck, men instdllandet astad-
kommes pa ett annat sdtt. 1 stdllet for att vridningen dger
rum omkring en tapp, dr hidr axeln forsedd med boxar, som
ha en sadan form, att de kunna i axelns riktning férskjuta
sig lings i en bage krokta geidrar, fistade i maskinens ram-
verk.

Fig. 176.

Da sadana axlar som denna erfordra en ganska stor sido-
rirelse, stundom omkring 30 mm. at hvardera sidan, dr det
nodvindigt att forse dem med ndgon slags kontrolleringsan-
ordning, som haller dem i en sdker midtstdllning, da loko-
motivet befinner sig pa rak bana. Denna anordning utgores
i detta fall af en liggande elliptisk bladfjider, som ir si in-
spind i maskinens ramverk, att den mdiste sammanprissas
vid minsta sidoférskjutning af axeln.

Belastningen ofverfores till axelboxarne genom i sin nedre
dnda med rullar eller glidskor forsedda fjdderpinnar, som
stoda mot banor a boxarne, som dro krokta till samma radie
som gejderna.

Som ledarbogie dr bisseltrucken i allménhet att foredraga
framfér den nu beskrifna radialaxeln, emedan den instiller
sig ldttare och med mindre friktion samt sékrare atertager
normal stillning.
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I Fig. 177 dr framstilld en enaxlig ledarbogie, som finnes
utford pa en del svenska lokomotiv. Axeln a ir lagrad i ett
sdrskildt ramverk, som genom tvenne bladfjidrar pa vanligt
sdtt d4r upphidngdt pa axelboxarne. Hufvudramens tryck éfver-
fores pd bogieramen genom olika linga linkar ¢ frin 6ronen
d till biraxeln B, som hvilar i lagren f. Bogieaxelns sving-
ning kontrolleras af snickfjidrarne e.

Vore de bada lidnkarne ¢ lika langa, skulle axeln i kurvor
endast forskjuta sig sidvidgen, men ej instilla sig radielt. Med
linkarne anordnade olika langa, sisom i figuren, ir det klart
att axeln svidnger omkring punkten p, som om bogieramen
didr vore forsedd med en fast centrumbult.

En annan enaxlig bogie med samma slags rorelse som den
nyss omtalade, visas i Fig. 178. Den dr forsedd med Nyd-
qvist & Holm’s patenterade vaggor, ¢! och c* som iro lag-
rade i bogieramen i a' och b'. Till bottnen af vaggorna of-
verfores belastningen genom kammarne f' och F* Hela upp-
hingningen anordnas sa, att vaggornas upphidngningstappars
centrumlinjer rakas i samma punkt p, som beroringslinjerna
mellan kammarnes afrundade édndar och vaggornas botten.
Denna punkt p blir da den tidnkta punkt, omkring hvilken
bogien svinger. Inga siirskilda fjdderanordningar behdfvas
for att aterféra eller kvarhilla bogien i normalt lige. Som
redan dr sagdt, utféres denna bogie ocksa fyrhjulig.

Fig. 179 visar en af de manga Konstruktioner, som ut-
forts for att forena den enaxliga bogiens egenskaper med den
tvaaxligas. Hir dr det friga om de tva férsta axlarnes an-
ordning enligt system Krauss pa Statsbanornas attakopplade
och tiohjuliga lokomotiv litt Ma och Mb, En enaxlig bogie
dr hdr pa ett enkelt sitt kombinerad med den forsta koppel-
axeln, sia att det hela leder maskinen pi samma sitt som en
tvaaxlig bogie med fast centrum, utan att lokomotivet dirfor
behofver forldingas si mycket som anviindandet af en tvaaxlig
bogie skulle betinga. Anordningen af bogien dr féljande:

Kring en fast styrtapp A, insatt i ett ramstag, dr en gjut-
stalsram B lagrad, sa att den kan vrida sig i alla riktningar,
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samt rora sig upp och ned. Vid denna gjutstalsrams frimre
inda #ro anordnade gejder for ledarhjulens axelboxar; den
bakre indan dter ir lagrad i ett gjutstalsstycke C, fastsatt i
en lida D, som férenar koppelaxelns bada lagerboxar. Denna

Fig. 179.

axelboxlada kan férskjuta sig sidvigen uti hornblocken. Pa
hvar och en af de fyra lagerboxarna hvilar en slitplatta, pa
hvilken fjdderpinnen stéder. Denna senare dr anbragt i ram-
verket liksom vid fasta axlar. Vid framindan af bogien ire
anbragta tvenne draglinkar, sd att styrtappen fritages fran
bogiens framskjutande.
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Pa liknande siitt har ocksa den tvaaxliga radialbogien er-
satts med en enaxlig bogie med fast centrumtapp, beligen
bakom forsta koppelaxeln, som ér forskjutbar sidvigen qch
kombinerad med bogieramen. Denna konstruktion #r anvind
pa manga sexkopplade och attahjuliga lokomotiv pa svenska
enskilda jernvigar.

Materialet i hjulkropparne #r smidesjirn, tackjirn eller
gjutstal. Den forsta metallen har under de senare aren i
mycket stor utstridckning blifvit ersatt af den andra pa gods-
tags- och vexellokomotiv samt af den tredje pa snilltagsloko-

Fig. 180.

motiv. | Amerika patriffar man dfven snilltagslokomotiv
med hjulkroppar af tackjdrn, pa samma giang som man i vart
land gjuter godstigslokomotivens hjul af stil. Da smidesjirn
anvindes, anbringas svetsarna enligt Fig. 180. Ekrarna go-
ras forst af styckena a och b; de inspinnas sedan i en ram
och férbindningsstillena upphettas i en sidrskildt konstruerad
ugn, hvarefter svetsningen sker med hammarslag. Hjulkran-
sen sammanfogas sedan till ett helt genom insvetsande af de
kilformiga styckena c.

Da hjulkropparne gjutas, maste stor forsiktighet iakttagas,
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sd att ej sprickor uppsta i hjulkransen, d4 denna pa grund
af sitt tunnare gods har benigenhet att fortare kallna dn
nafvet. For att undgd denna fara gora amerikanarna icke
alltid hjulkransen sammanhingande, utan limna pa lika af-
stand fran hvarandra tre eller fyra mellanrum, som igenkilas
fore hjulringens paldggande.

Da tackjarn anviindes till storre hjul, géres godset mesta-
dels for storre ldtthets vinnande ihaligt.

Fig. 181.

Hjulkropparne prissas med ett stort hydrauliskt tryck pa
de hir svagt koniskt svarfvade axlarne, hvarfér nafvet far
goras groft och starkt for att kunna motsta de viildiga pa-
kidnningarna.

For att tillforsikra maskinen en lugn rorelse samt for en
jimnare slitning af hjulringar, axlar med lager, ramverk m. m.,
dr det nodvidndigt att genom motvikter i hjulen balansera
de roterande rdrelsedelarna samt delvis dfven de fram- och
atergiende. Vid gjutna hjul dro dessa motvikter pa forhand
till sin storlek beriknade och gjutas fast i hjulet. Vid smidda
hjul bruka motvikterna inldggas mellan ekrarna och fastnitas
i platar, som ldggas pa inre och yttre sidorna om ekrarna.

Vid drifhjulens papressande pd axlarna maste noga iaktta-
gas, att veftappen pé det ena hjulet — vanligen 4 maskinens
hogra sida - har precis 90" forsprang i forhallande till den
andra. Detta for att koppelstingerna allt jdmt skola vara




263

parallela och for undvikande af slag i lagren. Fér att hindra
vridning pa axlarne kilas vanligen drifhjulen fast.
Hjulringen eller bandaget, som iir helvalsadt af stal, svarf-
vas inuti till omkring en millimeters mindre diameter iin
hjulkroppen utviindigt. Genom uppvirmning utvidgas ringen
sa att den ldtt gar ofver hjulet, hvaromkring den vid kall-
nandet fastklimmes med kraft. For att inda vara siker for
kringvridning pa hjulkroppen ingingas 4 drifhjulen genom

4:]

hjulkransen nagra skrufvar, som tringa in uti i hjulringen
mycket grundt utborrade hal. En del banor, t. ex. Danmarks
Statsbanor, lita dessa skrufvar ga igenom hjulringen enligt
Fig. 181 och ifven tjdna ett annat dndamal, nimligen att Kvar-
hialla ringen 4 hjulet, om den skulle springa af, hvilket stun-
dom hinder. Som synes af figuren borttaga dessa skrufvar
en stor del af godset, hvarigenom ringen betydligt forsvagas,
i synnerhet efter ett par omsvarfningar, si att faran for af-
springande dirigenom Okas. Vanligast dr dirfor att anvidnda
det i Fig. 182 framstillda sittet for ringens kvarhallande i
hindelse af sonderspringande.

Hjulringen dr inuti, men pa sin yttre sida forsedd med en
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svalstjertformig ansats a, under det att pa innersidan ett spir
b #r insvarfvadt. [ den senare nedligges och dfverhamras
den s. k. spriangringen c. Fig. 182 visar ocksid hjulringens
profil samt dess vanligaste dimensioner i tvdrsnitter. [ 16p-
cirkeln géres ringen konisk, vanligen i lutningen 1: 20. Detta
for att minska det inre hjulets slirning vid passerandet af
kurvor, som beror pa att bada hjulen, da de sitta fast pa
samma axel, gira samma hvarfantal per minut, men det inre
hjulet har en kortare vigstricka att passera dn det yttre pa
samma tid. Genom konan a hjulringen bringas det yttre

Fig. 183.

hjulet, som léper med flinsen titt intill skenan, att rulla &
en cirkel med stérre diameter dn det inre, som loper med
flinsen ldngt ifran skenan.

Denna teori dr dock sa till vida bristfillig, som den van-
ligtvis endast giller for ett fordons frimsta hjulpar, di er-
farenheten visar, att flinsen 4 den sista axelns yttre hjul ej
l6per intill skenan. Men konan gor ju alltid den nyttan, att
hjulringen kan slitas en lidngre tid, innan den behdfver om-
svarfvas, dn om den vore cylindrisk.

Vid lokomotiv med inneliggande cylindrar maste drifaxeln
forses med vefslingar, som gora denna maskindel till ett
mycket dyrbart stycke. Sirskildt pa okopplade lokomotiv ar
vefaxeln en af maskinens svagaste delar, och brott 4 den-
samma intriffa stundom. Madnga sitt att forstirka denna axel
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ha ddrfor gjorts. Fig. 183 visar tvenne af dem. Det ena att
forse vefslingarna med varmt padrifna bandager, det andra
att utborra vefvarnas kirnor och i halen hédrdt inskrufva
grofva bultar. Vid alla ofvergingar mellan cylindriska och
plana ytor miste stora halkédlar anvindas.

Man har idfven forsdkt att sammansitia vefaxlar af flera
delar i stédllet for att smida dem hela. For att minska den
af lokomotivets pd vefaxeln hvilande vikten hiirledda bdjnings-
pakinningen ha pa en del engelska lokomotiv anvindts lager-
boxar pid bdda sidor om hjulen. I axeln aterstd da, praktiskt
taget, endast vridningspakinningarna. Fo6r att minska dessa
dterigen har man mellan vefvarna inlagt innu en lagerging,
hvars axelbox fritt rér sig upp och ned i en gejder och utan
nagon belastning.




V. MASKINEN OCH DESS ARBETSSATT.

Den i angpannan alstrade, mer eller mindre hogspinda
angan ledes fran regulatorn genom ett angror till maskinen;
ju kortare och rakare denna rérledning &r, och ju bittre den
dr skyddad mot afkylning, desto mindre dr den effektforlust,
som af sagda ledning fororsakas. A de flesta lokomotiv 16-
per detta ror till hela sin lingd genom angpannan eller rok-
skapet, sa att angan i detsamma snarare upptager dn berdfvas
virme. Efter att ha passerat en angregleringsapparat, intri-
der angan till sin verkningsort, cylindern. Denna, ett ror af
tackjdrn, dr forfirdigad si, att den dr Oppen i ena eller bada
dndarna, hvilka dppningar sedan angtitt tillslutas genom pa-
skrufvade cylinderlock. 1 cylindern befinner sig kolfven, ifven
kallad piston eller kanna; denna dr en i cylindern passande
tvirskifva af gjutstal eller tackjirn, hvilken férmedelst de i
densammas omkrets inlagda, fjidrande pistonpackningsringarna
sluter angtiitt mot cylinderns inre yta; kolfven idr rorlig fram
och ater i cylinderns lingdriktning, ddrigenom afdelande denna
i tvenne rum af vexlande storlek. Da dngan inkommer uti
det ena af dessa rum, trycker den med samma kraft mot det
fasta cylinderlocket och mot den rorliga kolfven, hvilken se-
nare, i det den skjutes framat, just utrittar det arbete, som
ir lokomotivet forelagdt. Kolfven #r ndmligen i sin midt
forenad med en mot densamma vinkelrdtt giende sting af
smidesjdrn eller stal, kolf- eller pistonstingen, som striicker
sig antingen blott it ena eller al bida sidor om kolfven:
den genomtringer siledes cylinderlocket (eller locken) men
maste under sin fram- och atergiende rorelse genom detta
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sluta éangtitt, hvilket astadkommes genom den a det gjutna
cylinderlocket bildade packningsboxen eller packdosan med
sin packningsholk eller glander. Kolfstangens nirmaste upp-
gift &r att kringvrida drifaxeln, och fér detta indamal dr den
vid sin yttre arbetsdnda (till skillnad frin styrindan, om sadan
finnes) férenad med ett tvirstycke eller pistonhufvud med
tillhérande glidskor, som, for att skydda kolfstaingen mot bryt-
ning, tvingas till ritlinjig gang af styrlinjalerna eller gejderna.
Ifran tvirstycket utgar vefstaken, hvars lillinda #r rorlig
kring tvirstyckstappen, under det dess storinda omfattar vef-
tappen, didrigenom kringvridande drifhjulet och drifaxeln. Emot
ett hvarf af drifaxeln svarar sdlunda ett helt slag eller tvenne
halfslag af kolfven, nidmligen ett slag mot axeln och ett slag
fran axeln.

Lokomotivet hor till de s. k. dubbelverkande angmaskinerna,
i det kolfven under sa vil fram- som atergdendet har arbets-
anga pa sin ena och afloppsinga pa sin andra sida. Om sa-
ledes cylinderns bada dndar vixelvis sittas i forbindelse med
angpannan och om denna férbindelse édr Gppen under kolfvens
hela vdg, sa dr det tydligt, att pannan foér hvarje kolfslag
maste alstra en cylindervolym anga. Afstinges diremot nimnda
forbindelse da kolfven gatt t. ex. halfva vigen mellan édnd-
punkterna, sa blir tydligen angférbrukningen endast hilften
sa stor, utan att didrfor maskinens effekt sjunker ned till hilf-
ten, Den i cylindern afstingda angan har ju ndmligen sin
spinstighet kvar och fortfar att drifva Kolfven framat, ehuru
nu visserligen med aftagande styrka. Maskinen sdges da ar-
beta med expansion, och da detta dr férenadt med ekonomi
och dfven andra férdelar, konstrueras alltid lokomotiv sa, att
de under utférandet af sitt mesta arbete ma kunna gia som
expansionsmaskiner.

Under det saledes arbetsanga, det ma nu vara full-
trycks eller expanderande anga, verkar framdrifvande pa
kolfvens “arbetssida®, har den att samtidigt utdrifva den
pa kolfvens “hindersida® befintliga afloppsingan, hvilken
under féregaende kolfslag var arbetsinga. Da for siadant




- —————

268

indamal motsvarande del af cylindern dr satt i forbindelse
med yttre luften, sa utdfvar denna tydligen sitt mot-
tryck mot kolfvens framdrifvande. Pa landt- och sjodngma-
skiner har man dock ett annat och biittre sitt att befria sig
frain afloppsdngan, i det man liter densamma ingd i ett kirl,
hvarest den mdéter kallt vatten eller af vatten afkylda metall-
vtor och hirigenom kondenseras. Med kondenseringen vin-
nes i frimsta rummet, att det ofvan omtalade mottrycket pa
kolfven genom afloppsingan nistan forsvinner, i det dngans
fortitning i kondensorn astadkommer ett tomrum, “vacuum®.
Kondensering kan dock ej anordnas pa lokomotiv, och det af
flera skdl. Som vi redan sett, behifves afloppsangan for att
astadkomma si liflig forbrinning i eldstaden, att nodig méingd
anga hinner alstras. Vidare dr det omdjligt, att pa lokomoti-
vet medfora si stora kvantiteter vatten, som skulle erfordras
for 4ngans afkylning. Kondensorn med sina pumpar dr for
ofrigt en ganska invecklad apparat, sa att den endast ddrfor
ej kan finna nagon anvidndning pad lokomotiv, dir den storsta
maojliga enkelhet efterstrifvas. Med afseende péd afloppsangans
bortskaffande hér lokomotivmaskinen sdlunda till nonkonden-
sormaskinerna, forr ofta, ehuru vilseledande, kallade hogtrycks-
maskiner.,

Vid den i kapitlets bérjan omnidmnda dngregleringsappa-
raten, som har till dndamail att astadkomma dngans ledande
till och fran cylindern pa det sdtt, som nu dr antydt,
kan man skilja mellan den inre och yttre regleringen, och
kunna bada vara af mangfaldigt olika slag. Det dnnu pa lo-
komotiv vanligaste betriffande den inre regleringen dr, att
angan inkommer uti ett med cylindern sammangjutet slidskap,
tillslutet af ett paskrufvadt slidskapslock. Slidskiapet omslu-
ter det angcylinderns yttre yta vidrorande slidplanet, pa hvil-
ket sliden, ford af slidstangen, har sin fram- och atergiende ré-
relse; slidstingen passerar genom slidskipets ena eller bida kort-
sidor, pa samma sitt som kolfstingen passerar cylinderlocken,
hvarfor packningsboxar férekomma pa slidskapet liksom pa cylin-
dern. Paslidplanet synas trenne aflaingt rektangulira 6ppningar,
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dngmunnarna, utgérande bodrjan till ingkanalerna, af hvilka
de tvd yttersta utgora cylinderkanalerna, ledande till hvar sin
inde af cylindern, och den mellersta stérre -utgoér aflopps-
kanalen for dngan. Slidens uppgift dr att sitta hvardera cy-
linderkanalen i férbindelse omvixlande med det angfyllda
slidskdpet och med afloppskanalen.

Den yttre regleringen dstadkommes oftast af en pi vefaxeln
fastad excenterskifva, hvilken verkar sisom en vef och me-
delst en excentersting, motsvarande en vefstake, gifver it
slidstingen och sliden dess ritlinjiga rorelse. Dels for att
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Fig. 184.

kunna éndra fyllningsgraden i cylindern, dels for backkast-
ningens skull, finnes a4 den yttre regleringen en omkast-
ningsanordning.

De flesta lokomotivmaskiner édro s. k. tvillingmaskiner, d. v. s.
de ha tva angcylindrar med nu omtalade tillbehér. De tva
vefstakarne drifva samma axel genom hvar sin vef, som med
hvarandra gora 90° vinkel. —

Vefrorelsen. Angans tryck pa kolfven meddelas genom kolf-
stingen sasom en kraft i dennas riktning till tvdrstycket.
Hir sénderdelas denna kraft i tvenne delar, hvaraf den storre
delen i vefstakens riktning ofverfores till veftappen, under
det den mindre delen ger sig tillkinna som ett tryck frin
tvirstycket mot den @fre eller undre styrlinjalen eller gej-
dern, beroende pa om veftappen befinner sig i undre eller
ofre delen af vefcirkeln.
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'. Ju kortare vefstaken dr i forhallande till vefradien (= sla-
|-.', gets halfva ldngd), desto stérre blir tydligen trycket mellan
| tviarstycke och gejder och fdljaktligen ocksa den diraf uppkom-
.l'.‘ll mande friktionen, som #r proportionel mot det ifragavarande
h:r trycket.

|. Vefstakens lingd inverkar ocksa pid ett annat sdtt pa ma-
skinens gang. [ Fig. 184 idr vefven ritad i det 6fre medel-
liget. Vefstaken samanbindes genom tvirstyckstappen o med
kolfstangen. Betraktar man nu kolfvens ldge, finner man, att
den mot vefvens medellige svarande kolfstillningen icke &r i
cylinderns midt, utan ett visst afstind n fran midten mot axeln.

Detta afstind dr si mycket storre, ju kortare vefstaken ér i |
bl - &
I
e 1
K :
, ! |
| S e i) =
b { : ]
Fig. 185,

forhallande till vefradien. Under det veftappen 16per rundt
med likformig hastighet, blir kolfvens hastighet olika i cylin-
derns bada hilfter.

Af det sagda framgir, att man for vinnande af s stor lik-
formighet som mdojligt vid maskinens gang samt sa liten frik-
tionsforlust i gejdern som méjligt gor vefstaken sa ling, som
konstruktionen i ofrigt tillater.

Sasom forut #dr ndmndt, bilda excenterskifvan och excen-
terstingen likaledes en vefrorelse. Hir idr dock vanligen ex-
centerstangen (vefstaken) sd lang i forhdllande till excenter-
radien (vefradien), att slidens rérelse kan anses som likfor-
mig under slagets bada hilfter.

Sliden, hvars indamal i inledningen till detta kapitel dr
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omtaladt, liknar i sin enklaste form en lada, Fig. 185; pa
grund af tvirsnittets form fir den vanligen namnet mussel-
slid. Ytorna b-—c kallas slidens tickplan.

For att erhilla en grundliggande kunskap om hur sliden
ror sig i forhallande till kolfven, dr det limpligast att forst
betrakta férhallandet vid en s. k. normalslid, Fig 186. Ut-
mirkande fo6r denna ir,

att tickplanet har samma bredd som Angmunnen a;

att tillhorande excenterskifva har excenterradien lika med

a, salunda slidens slag — 2 a; samt
. att excenterskifvans forsprangsvinkel (= den vinkel utéfver
902, som excenterskifvan gar fiore vefven) dr — 0, d. v. s.

att skifvan gar 90° fore vefven.

Med en slid af detta slag maste angfoérdelningen ske pia
foljande sitt: i det lige fig. 186 utvisar, da, som man siger,
vefven stir pa centrum (déda punkten), stir sliden i medel-
liget, d. v. s. den dr pa midten af sitt slag. Da kolfven gar
mot axeln, gor sliden sa med och bérjar hirvid samtidigt
oppna for savidl till som afloppsingan. Da kolfven hunnit
till midten af sitt slag, star sliden vid dndan af sitt och har
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nu oppnat fullt fér angans till- och aflopp. Under aterstiende
delen af kolfvens slag gir sliden 4t motsatt hall samt borjar
tillstinga angkanalerna. Vid kolfslagets slut idro bada stingda,
i det sliden &ter intagit sitt medellige. Under édtergiende
kolfslaget blir slidens rorelse lika med den nu beskrifna, en-
dast att den sker At andra hillet, frin medelliget riknadt.

Normalsliden har numera knappast nigon praktisk anvénd-
ning, enidr den, féorutom andra olidgenheter, later d4ngan, som
vi sett, instromma i cylindern under hela kolfslaget, i stillet
for att den endast bor fa tillstromma under en del af slaget
och sedan expandera.

De enkia medel man anvidnder for att na dessa fordelar
iro: tickplanet gores bredare dn angmunnen, slidens slag go-
res storre dn dubbla dangmunsbredden, forsprangsvinkeln gores
storre dn 0°,

Ur Rektor A. W. Molins Maskinldra, som for ofrigt 4 flera
stillen anlitats i detta kapitel, aterge vi i Fig. 187 en sadan
slid, da den intager sitt medelldge. Uti Fig. 188 idr sliden
tecknad i det ldge den bdr intaga, da kolfven star vid borjan
af slaget (vefven i doda punkten eller pi centrum).

Hinvisande till figurerna, ha lingdmatten e, i, f. och fi f6l-
jande betydelse och bendmningar, hvilka noga mdiste fdrstds
af den som dmnar studera sliden och dess rorelse:

e — yttre dfverskott — det stycke af tdckplanet, som i sli-
dens medellige ofverskjuter angkanalen pa filloppssidan,

i = inre dfverskott — d:o d:o pa afloppssidan,

fe = yttre forsprang — Angmunnens Oppning pa tilloppssi-
dan, da kolfven star vid bérjan af slaget (vefven pd centrum),

fi — inre forsprang — d:o d:o pa afloppssidan, di kolfven
star vid borjan af slaget.

Det yttre ofverskottet astadkommer, att dngtilloppet afstiin-
ges, innan kolfven har natt slutet af slaget. Den angmiingd,
som dr innesluten i cylindern, da sliden stinger, framdrifver
kolfven med aftagande kraft den aterstiende delen af slaget
genom sin expansion (utvidgning). Da sliden, sisom pa enkla
angmaskiner, drifves direkt fran excenterskifvan, dr fyllningen
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i cylindern stindigt densamma, sdvida man icke anvinder en
sarskild s. k. expansionsslid. Pa lokomotiv skulle emellertid
denna anordning, som ifven betingar dubbel yttre reglering,
blifva for invecklad, hvarfor man dir anvinder enklare, ehuru
ofullkomligare medel att forindra fyllningsgraden i cylindern.
Man kan némligen genom slidomkastningen forminska sli-
dens slag, hvarigenom det 6gonblick, da sliden stinger ang-
kanalen, intriffar tidigare, och en mindre fyllning erhalles.

Fig. 187, 188

Som synes af Fig. 188, som ju visar sliden i det lige, som
motsvarar vefven i doda punkten, har det yttre Ofverskottet
dfven till foljd, att sliden maste befinna sig ett godt stycke
pa sidan om sitt medelldge, da kolfven ir vid bérjan af sla-
get. | detta o6gonblick skulle normalsliden befinna sig just
i medellige och biada angkanalerna skulle vara tickta. Denna
slid aterigen har redan 6ppnat tilloppet med ett matt, som ar lika
med det yttre férspranget, och afloppet fran cylinderns andra
inda (kolfvens hindersida) dnnu mycket mer och innu tidi-
gare. Allt detta dr salunda en fo6ljd af det yttre d6fverskottet.
Men foér att nagot fordroja afloppets Gppnande och salunda
dnnu en stund lata angan i cylindern expandera, anviinder

18
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man det inre 6fverskottet. Detta goér man dock ej storre, dn
att afloppet intriiffar tidigare #n tilloppet (se fig. 188!).

Det dr denna slidens férskjutning fran medelldget, da vef-
ven dr i doda punkten, som betingar den s. k. forsprangs-
vinkeln. Excenterskifvan maste ju ndmligen vridas ytterligare
en vinkel utdfver 90° fore vefven for att bringa sliden ur
sitt medellige.

Af samma orsak, som sliden oppnar afloppet innan slaget
dr fullbordadt, stinger den ocksa afloppet innan atergdende
slaget dr tillindalupet; den afloppsinga, som dessforinnan ej
hunnit ut ur cylindern, komprimeras (sammantryckes) mellan
kolfven och cylinderlocket och bildar dirigenom liksom en
kudde, som hjidlper kolfven och de dfriga fram- och dter-
gidende delarna att stotfritt vinda.

Vid snilltagslokomotiv maste det inre ofverskottet vara
mycket litet, emedan eljest for stort hinder méter aflopps-
idngan. Da hastigheten dr mycket stor, dr det sidrdeles vik-
tigt att sa fort som mdojligt blifva af med afloppsangan. 1
Amerika, ytterligheternas land, har man till och med gitt sa
langt, att man gor det inre ofverskottet negativt, sid att nir
sliden ir i sitt medellidge, tickplanen icke fullt ticka angka-
nalerna. Vid riktigt konstruerade slidrérelser dr det emeller-
tid icke nodvindigt att tillgripa detta medel, som for mycket
afkortar expansionsperioden.

Af fig. 188 framgar ocksd, att man brukar lita sliden re-
dan ha oppnat tilloppet ett visst matt, da kolfven bérjar sitt
slag. Storleken af denna oppning dr det yttre forsprianget.
Da detta astadkommes genom att ytterligare férstora den af
det yttre ofverskottet betingade forspriangsvinkeln, har det
naturligtvis till foljd ett tidigare intriffande af alla slidens
funktioner. Genom fdérspranget vinnes salunda, att sliden ti-

digare dppnar angtilloppet for fullt, men ocksa tidigare af-
stinger angfyllningen. Utan slidens forspring skulle kolfven
redan ha hunnit en afsevird del af slaget, innan nagon nimn-
vird kvantitet dnga hunnit in i cylindern.

Sirskildt pa sniilltagslokomotiv, som skola arbeta med myc-
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ket sma fyllningar i cylindrarne, gér man férspranget vid
de stbrsta fyllningarne mycket litet eller ibland =— 0, eme-
dan det i annat fall skulle blifva fér stort, da man genom
forkortande af slidens slag vill anvinda mindre fyllningar.
De flesta omkastningsrérelser ha nidmligen det felet att de vid
upplidnkning icke endast forkorta slidens slag, utan idfven éka
dess forspriang.

A andra sidan dr det nyttigt att ha ett storre forsprang
vid sma fyllningar och stora hastigheter in vid de storre fyll-
ningarna,

Afven i fraga om forspranget ha amerikanarna gatt till yt-
terligheter. Det gifves nimligen i Amerika expresslokomotiv,
som ha negativt férsprang vid den storsta fyllningen, d. v. s.
da vefven dr i doda punkten har sliden dnnu ej dppnat till-
loppet. Denna konstrukiion anses nédvindig 4 de lokomo-
tiv, hvilkas slidrérelse idr sa Kkonstruerad, att den i annat
fall skulle astadkomma for stort forspriang vid de sma fyll-
ningarna.

Nu inses utan svarighet, att en af de stérsta ofullkomlig-
heterna hos sliden dr, att den vid stor hastighet hos maski-
nen ej oppnar tilloppet sa mycket, att i cylindern vid bérjan
af slaget samma angtryck uppnas som i slidskdpet. Men
for att kunna med férdel arbeta med sma fyllningar och sa-
lunda drifva expansionen langt, dr det nodvindigt att vid bor-
jan af slaget ha ett stort begynnelsetryck i cylindern. For att
vinna detta mal med andra och bittre medel idn ett 6fverdrifvet
stort forsprang konstruerades den s. k. Allensliden, som i
skirning visas i Fig. 189 och 190. Det utmirkande fér denna slid
ir den inre kanalen mellan slidens bada dndar, hvarigenom
vinnes, att vid tilloppet Anga fran slidskapet har tilltrdde till dng-
kanalen fran slidens bada dndar, ndmligen direkt vid den ena
indan och genom Allenkanalen fran den andra. Fig. 189
framstiller denna slid i sitt medelldge och fig. 190 i det
slidlige, som motsvarar vefven i ddda punkten. Pilarne i
den senare figuren utvisa, huru dngkananalen till venster mot-
tager anga fran tva hall samtidigt. A bada hallen Gppnas
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och stinges tilloppet samtidigt. Vid samma férsprang lim-
nar Allensliden salunda dubbelt sa stort angtilltride som den
vanliga sliden, hvarfér vid samma angtilltrdde Allenslidens
forsprang kan minskas till hiélften af hvad som behdfs pa
den andra.

Med tillhjilp af Fig. 191 (sid. 278, 279), som visar slidens
alla viktiga ligen under ett helt hvarf af vefven samt for hvarje
slidlige visar vefvens ddremot svarande stillning, vilja vi nu
forsoka att folja Angfordelningens verkliga forlopp. Vi skola

Fig. 189.

di taga i betraktande, hvad som forsiggar pa kolfvens ena
sida under ett hvarf af maskinaxeln. Hinvisande till figuren,
som visar sliden, da storsta mojliga fyllning i cylindern an-
vindes, finna vi da, att (1) da vefven idr i doda punkten sli-
den redan har Gppnat nagot — forspranget — for angtillop-
pet; da vefven hunnit ''s hvarf fran doda punkten (2) dr ang-
tilloppet fullt 6ppet och fdorblir sa tills vefven (4) hunnit un-
gefir '/s hvarf frin déda punkten, da tilloppet bérjar att till-
strypas; i liget (5) stinger sliden fullstindigt tilloppet och
fulltrycksperioden, som rickt frin slagets borjan, dr nu slut;
i stillet borjar expansionsperioden, som varar sia linge ang-
kanalen édr sluten af slidens tickplan, sialunda tills (7) aflop-
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.

pet bdrjar; vid detta slidlige har kolfven #nnu ej hunnit
slutet af sitt slag, men anga limnar cylindern bakom kolfven;
denna period kallas derfdr férutstrdmningsperioden och ricker
tills vefven natt déda punkten; dess dndamal 4r att minska
mottrycket a4 denna sida af kolfven dd densamma viinder,
hvilket sker i liget (8); afloppet Oppnas emellertid alltmer,
och dr redan i ldget (9), di vefven dnnu idr i nidrheten af
doda punkten och kolfven salunda endast har ringa hastighet
och endast dr hunnen ett kort stycke frin slagets bdrjan, fullt
oppet; da vefven gitt nigot mer dn !/, hvarf fran doda punk.

Fig. 190,

ten (11) borjar afloppet att tillstrypas, hvilket sa fortskrider,
att afloppet i ldget (12) dr stingdt; hidrmed ar afloppsperioden,
som ridckt fran tillbakagaende slagets bdrjan, afslutad och
kompressionsperioden borjar; angan framfér kolfven samman-
prissas och dess tryck stiger sa linge slidens tidckplan till-
sluter angkanalen; da kompressionen nitt sin héjdpunkt och
vefven dr ndra doda punkten bérjar sliden (14) Aater att
oppna tilloppet; friskdnga strommar saledes in och mdter kolf-
ven; denna period till slagets slut kallas ddrfér mottrycks-
perioden; da vefven natt doda punkten (15) har sliden ater
oppnat tilloppet nagot forspranget — och fulltrycksperio-
ned borjar om igen samtidigt med att kolfven viinder.
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Pi kolfvens andra sida dger naturligtvis ett liknande for-
lopp rum, dock med den skillnaden, att hvarje period intrif-
far /2 hvarf senare och tidigare.

For hvarje kolfslag kunna vi sdlunda iakttaga trenne sir-
skilda perioder, nimligen:

Pa kolfvens tilloppssida:
(Bakom kolfven)
A. Instromning.
Afstingning.
B. Expansion.
Oppning.
C. Forutstromning.

Pa kolfvens afloppssida:
(Framfor kolfven)
a. Utstrémning.
Afstingning.
b. Kompression.
Oppning.
¢. Mottryck (Motinga, Forinstromning).

En inycker dskadlig bild af hur angan arbetar i cylindern
erhaller man nu genom den grafiska framstillningen déraf.
En sadan bild erhaller man genom att pa ett papper i nagon
viss skala draga upp en horisontel linje, som forestiller sla-
gets lingd. Denna indelas i ett antal, t. ex. 10 lika delar,
och frian hvarje delningspunkt drages uppat en vertikal linje.
A hvar och en af dessa afsittas i nigon viss skala de tryck,
som hidrska i cylindern, da kolfven befinner sig i motsvarande
punkt af slaget. Genom sammanbindande af de salunda af-
satta punkterna i ordning erhalles den grafiska bilden.

Antag t. ex. att vi ha en angcylinder, hvars kolfyta idr =
1200 [J-cm. och slaglingd — 70 cm. och vid hvilken admis-
sionstrycket (absoluta angtrycket vid slagets bérjan) dr — 6
atm. abs. Vi afsitta enligt tryckskalan detta, Fig. 192, uppat
fran a, ac. Ar fyllningen — 0,30, d. v. s. fulltrycksperioden
varar under 30 2z af slaget, och angan fitt under denna tid
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obehindradt instrémma, si behéfva vi icke uppdraga och af-
sitta trycken vid kolfligena 1 och 2 utan férst vid 3 utsitta
3d = ac; vid detta lidge bérjar expansionen, under hvars
fortgding 4ngans tryck alltmer faller, hvilket antydes genom
kurvan de, om hvars beskaffenhet vi lingre fram skola tala,
Vi antaga att vid kolfliget 9 trycket #r 2 atm. samt att for-
utstromningen hdr borjar; i f6ljd hidraf faller, sisom linjen
ef antyder, angtrycket med dn stdrre hastighet till slagets slut,
da det antages var 1,25 atm. Betrakta vi nu hvad som skett
under det kolfven gatt frin t. ex. 5 till 6, en tiondedel af sla-

gets lingd och silunda 0,07 meter, sa se vi, att medeltrycket
under denna tid var 3,5 atm. (= 3,5 kg. pr [ ]-cm), hvadan
salunda under nimnda period dngan pa kolfvens arbetssida
for hvarje | J-cm. af dennas yta forrittat ett arbete, kraft > vig,
— 3,5 kg. < 0,07 m.—ytan af fig. 5 6 n m; enir detsamma
giller om hvilken annan del som helst af kolfvigen, dr det
tydligt, att den titstreckade ytan utvisar det nyttiga arbete
angan under ett halfslag utrittat fér hvarje [ -cm. af kolfvens
arbetssida, dfvensom att medelhdjden af samma figur (acde
f b a) angifver angans arbetsmedeltryck under slaget.
Betrakta vi nu hvad som samtidigt — sdledes ater utgaende
frin a — skett pa kolfvens hindersida och antaga, attaflopps-
angan har fullt aflopp redan vid slagets borjan, si bir mot-
trycket ag vara detsamma som sluttrycket bf — 1,25 atm.;
vi antaga att detta hiller sig konstant, tills vid 0,9 af slaget
kompressionen borjar; mottrycket stiger da, sisom antydes af

e
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linien hk, édnda tills vid 0,97 af slaget motanga bérjar, da det
stiger dnnu hastigare, si att det vid slagets slut nitt en stor-
lek bl lika med admissionstrycket ac — 6 atm. 1 enlighet
med det foregdende inses da, att arean af den glest streckade
figuren utvisar det skadliga arbete dngan under samma slag
utfért for hvarje | J-cm af kolfvens hindersida, dfvensom
att medelhéjden af samma figur angifver angans hinder-
medeltryck under slaget. Visade t. ex en uppmitning pa
ofvanstiende bild, att medelhdjden af fig. acde fba motsva-
rande 3.4 atm., samt medelhodjden af fig. aghklba motsva-
rande 1,4 atm., sa skulle det resulterande nyttiga arbetet af
angan under halfslaget hafva varit (3,4 1,4). 1200.0,7
2.1200.0,7 —1680 kgm.

Fig. 193.

I det foregaende hafva vi foéljt angans verksamhet under
ett halfslag samtidigt pa bada sidor om kolfven, och uttagit
det hiraf resulterande arbetet. Under férutsiittning att sliden
reglerar lika for fram- och atergiende slaget, kommer man
naturligen till samma resultat om man, Fig. 193, foljer och
grafiskt uppritar dangans arbete blott pi ena sidan om kolfven,
men under ett slag fram och ater; och enir ytan af fig. ac
defba angifver det nyttiga arbetet under framslaget, samt
vtan af fig. ackh fba det skadliga arbetet under aterslaget,
sa angifver tydligen den streckade ytan cdefhkc det re-
sulterande arbetet for ett halfslag pr [ J-cm. af kolfytan, dfven-
som medelhGjden af denna yta det effektiva medelangtrycket.

I samma 6gonblick, som angtilloppet till cylindern afstinges,
borjar den inneslutna-angan, som fortfarande drifver kolfven
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framat, att tilltaga i volym och aftaga i tryck, pa det sitt
linjen de i fig. 192 och 193 ungefirligen antyder. Att full-
komligt noga utkonstruera denna linje later sig knappast gora,
endr férloppet vid angans arbete under expansionen #r be-
roende af manga vid olika maskiner vexlande férhallanden.
Erfarenheten har emellertid gifvit vid handen, att for en cy-
linder, som ir vill skyddad for afkylning och vid hvilken
slidregleringen dr god, forsiggar tryckfallet ganska noga en-
ligt Mariottes (eller Boyles) lag, d. v. s. att trycket aftager
i samma proportion som volymen tilltager. Expansionskur-
van de blir under detta antagande en liksidig hyperbel, som
utan svdrighet kan utkonstrueras pi papperet.

For kompressionsperioden kan den Mariotteska lagen ifven
antagas gilla, si att kompressionskurvan blir likartad med
expansionskurvan.

Vi ha nu sett att den grafiska bilden af angans arbete i
cylindern kan pa ett papper teoretiskt uppkonstrueras. En
sidan bild #r mycket limplig att anvinda vid inldrandet af
dngans arbetssiitt i cylindern. Men pa grund af manga in-
vecklade, men ej fullt bestimbara omstindigheter visar denna
bild ej fullkomligt exakt, hvad som verkligen iger rum i en
angcylinder. Dérfor har man uttinkt medel att pa ett pap-
per upprita en verklig bild af dngans arbete, nimligen genom
den s. k. indikatorn. Denna idr ett instrument, sa beskaffadt,
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att om det pa riktigt sdtt forbindes med en angmaskin, sa
komma sidana diagram ofver dngans arbete i cylindern, som
ofvan omtalats, att af instrumentet sjilft uppritas. Fig. 194
visar schematiskt, huru detta kan tinkas forsigga: Fran hvar-
dera dndan af cylindern ledas ror, hvilka inmynna pa omse
sidor om det kranhus, som utgér indikatorns nedersta del;
uti det tecknade ldget dr cvlindersidan a i forbindelse med
instrumentet; slds kranen om, sd afstinges denna sida och
oppnas forbindelsen med sidan a'; i ena som andra fallet
meddelar sig hvarje tryckfiérindring hos dngan i arbetscylin-
dern till angan i den lilla cylindern, som utgér indikatorns
hufvudsakliga del; den lilla, ldttrorliga men dngtétt tillslutande
kolf, som upptager detta angtryck, dr pA motsatta sidan aver-
kad af en spiralfjider, hvars sammantryckning maste vara
proportionell mot angtrycket; tinka vi oss vidare indikator-
kolfstangen slutande som ett ritstift och detta ldtt pressadt
mot ett papper pa skifvan d, hvilken skifva man gifver samma
fram- och atergidende rorelse som arbetskolfven, si kommer
namnda stift att for hvarje hvarf af vefven upprita en
sluten kurva, ett indikatordiagram, hvilket, om instrumentet
dr af biista slag och vidl anbragt, pa ett noggrant och askad-
ligt siitt uppenbarar hvad som passerar i arbetscylindern.

Indikatordiagrammet blir naturligen uppritadt under ett slag
fram och ater af kolfven, och man behéfver saledes blott
halla stiftet tryckt mot papperet si lang tid, som motsvarar
ett hvarf af axeln. Fortfar man att kvarhdlla stiftet och ma-
skinen gar med ofordndradt tryck och tillopp af dngan, sa
kommer stiftet att {6pa i samma forst uppritade linje. Om-
kastas treviigskranen, si erhalles ett diagram fran cylinderns
andra sida, hvilket diagram blir ungefir likformigt med det
forra, endast ritadt fran andra hallet.

Indikatordiagrammet ir, sisom af det foregaende kan inses,
ett utmirkt medel fér beriknande af maskinens effekt. Det
tidnar likvidl ett annat, kanske viktigare éndamal, nimligen
att uppdaga de felaktigheter och olidgenheter, som kunna vid-
lada dngregleringen. Ty hvarje fel hos maskinen ger dia-
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grammet sitt sirskilda utseende. Med hiénvisning till tabel-
lerna [ och 2, Fig. 195, limnas hir en sammanstillning af
de diagram, som visa de oftast forekommande felen.

Fig. I. Fullkomligt normalt diagram af en vil arbetande
maskin vid 25 2 fyllning.

Fig. II. For tidigt angaflopp. Sliden &ppnar for tidigt,
den skuggade delen #dr forlorad effekt.

Fig. IIl. Forsenadt angaflopp. Bristande inre forsprang,
sliden dppnar forst vid slagets slut.

Fig. IV. Stark strypning af dngan under inloppet.

Fig. V. En obetydlig sdnkning under normallinjen féranle-
des af cylinderns afkylning. Stérre eller spriangvis sinkning
genom otita slidkanaler.

Fig. VI. Skuggningen tyder pa otiita kannor.

Fig. VII. Brist pa yttre forspring, dngan intridder f6ér sent
och genom strdfvan att upphinna den langt framskridna kan-
nan uppstar forlust af spiinstighet.

Fig. VIII. For stort forsprang, mottrycket af den for tidigt
instrommande angan maste ofvervinnas af de arbetande ma-
skindelarnas energi eller hos tvillingmaskiner genom den
andra maskinsidan.

Fig. IX. For hog kompression, som uppstar dirigenom, att
afloppet stinges for tidigt.

Fig. X. Fallet liknar VII och intrédffar ofta vid stora ma-
skinhastigheter. Kompressionskurvan &r normal, men dai
ingen forinstrémning &ger rum, utan kolfven hinner viinda
innan fulltrycksperioden bérjar, minskas ater den komprime-
rade dngans tryck.

Fig. XI. Vatten finnas i indikatorcylindern eller dess ror-
ledning.

Fig. XII. For liten kompression. Ar hastigheten samtidigt
stor intriffa ofta svingningar hos indikatorfjidern. Detta fel
kan bero pd orenlighet i indikatorn.

Stidomkastningen. Vid lokomotiv idr det nodvindigt att ma-
skinaxelns rorelse kan hastigt, l4tt och sidkert omkastas. Tinka
vi oss, Fig. 196, den vanliga anordningen af slidrérelsen och




Fig. 195.

kolfven stiende pa centrum, si bor sliden intaga samma lige
pa slidplanet, antingen den nu framatgaende kolfven skall vrida
axeln at ena eller andra hallet; dfven maste sliden i bada fallen
till att boérja med rora sig at samma hall som kolfven, for sa vidt
den redan niagot Gppnade angkanalen skall dppna sig vidare.
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Har nu maskinen gitt 4t det hall, som den fulldragna pilen
visar, qch man vill “backa“ eller “sla back“, sa blir det tyd-
ligen nddvindigt att vrida excenterskifvan pa axeln sa, att
excentervefven far det prickade liget; den maiste med andra
ord fdstas pa axeln i en sidan stillning, att den med bibe-
hillande af samma forspringsvinkel som férut fortfarande
kommer att ga fire vefven.

Slidomkastning medelst en pia maskinaxeln vridbar excen-
terskifva forekommer sillan pa lokomotiv. Allmédn anviind-
ning finner didremot den konstruktion, som grundar sig pi
Stephensons snillrika uppfinning af slidbagsrirelsen; med denna
kan man ocksa icke endast omkasta rorelseriktningen, utan

iifven fordndra fyllnadsgraden, nagot som pa lokomotiv ju ir
oupphérligen behofligt och dirfor maste kunna utféras pa ett
bekvdmt sitt.

Stephensons slidbagrorelse utgores, sisom Fig. 197 och 198
utvisa, af tvd pa axeln fastsatta excenterskifvor D, Di, hvilkas
stinger gi till hvar sin #dnda af slidbagen C, Ci, ifven kallad
kulissen; krokningsradien hos denna (i midten) maste vara
lika med excenterstingslingden, rdknadt frin excenterskifvans
centrum till K, Ki, Fig. 199. Uti slidbdgens spar &r en tir-
ning M noggrant inpassad, sa att den utan glappning kan
glida upp och ned i bigen; tirningen ir genom en bult for-
enad med den gaffelformade dnden af slidstangen T. Slidba-
gen kan ocksa formas sasom Fig. 199 visar, och lyftlinken
E-C: dr stundom férenad med bagens ofre dnda, C, eller
med dess midt, i stdllet for att, sasom bilden visar, ricka
till bagens nedra dnde.
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Da maskinaxeln, och med den de bada excenterskifvorna
rotera, erhdller slidbagen savil en fram- och dtergidende som
en vickande rorelse, af hvilka endast den férra meddelar sig
till den ritlinjigt styrda slidstangen och sliden. 1 det teck-

Fig. 197, 198,

nade liget dr det hufvudsakligen excenterskifvan D, som be-
stimmer slidens rorelse; lokomotivet gar nu framat. Om-
kastar didremot foraren hifstangen L N, sa far vinkelhifstangen
F K E det prickade liiget, och bagen lyftes, sd att tirningen
kommer till dess andra iinde. Det blir nu i stillet excenter-
skifvan Di, som blir den bestimmande, och enir denna skifva
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har forsprangsvinkel at andra héllet, kommer lokomotivet att
ga back, For mellanliggande ligen af tdrningen kommer sli-
den under inverkan af bdda skifvorna, och densamma fir en
sidan rdrelse, att fyllningen blir mindre, d. v. s. expansio-
nen allt stérre, ju niirmare tirningen befinner sig intill midten
af slidbagen; instilles bagen just for detta lige kommer lo-
komotivet knappast frian hvila i rorelse. Sliden Gppnar da

Fig. 200, 201.

tilloppet en kort stund vid bérjan af slaget ett matt, lika med
yttre forspranget, och lika stort it hvilket hall lokomotivet
dn hindelsevis skulle ga.

Genom undersdkning har man funnit att, hvilket lige slid-
bagstirningen idn intager, sliden mycket nira erhiller en si-
dan rorelse, som om den vore direkt drifven af en excenter-
skifva, for hvilken excenterradien minskas och forspriangsvin-
keln okas, allt efter som slidbagstirningen kommer nirmare
meddelliget.

Att forsprianget vid “upplinkning® dndras och hur stor
denna dndring #dr kan man [dtt se, om man pa ett papper
noggrant uppritar axeln med vefven i déda punkten med de
19
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bada excentrarne. Slidrérelsen uppritas sedan med tdrningen
i olika ligen af bagen, di man finner, att sliden vid de olika
tirningsligena dndrar plats pa slidplanet. Da ju vefven éri
déda punkten, dr ocksa det matt sliden oppnar tilloppet just
det yttre forspridng, som motsvarar hvarje lige af tirningen
i bagen,

Den i fig. 197 och 198 visade anordningen dr en slidbige
med hvad man Kkallar dppna stinger. Angfordelningen blir

e

Fig. 202.

sa till vida olika, d& man anvinder korsade stinger, att for-
spranget minskas, di expansionen dkas. For att afgora, om en
konstruktion tillhér det ena eller andra slaget, har man att
tinka sig excenterskifvorna i det ldge i forhallande till vefven,
som Fig. 200 och 201 visa.

Denna olidgenhet vid Stephensons reglering, att forspranget
icke dr konstant, minskas ju lingre excenterstingerna och ju
kortare slidbagen dro.

Samma ar som Stephenson, 1843, konstruerade, Gooch sin
reglering med stationdr slidbige. Som namnet anger, #r
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denna icke hdj- och sinkbar, utan upphingd med en link i
en fast bult, samt krokt andra vigen med en medelradie, lika
med slidstangslinkens ldngd. Fig. 202 utvisar, huru Goochs
reglering anordnas pia en maskin med utvindiga cylindrar.
Slidstingen ir hér férenad genom en link med tdrningen i
slidbigen. Omkastning eller f[ordndring af fyllningar istad-
kommes genom tirningens hdjning eller sinkning i bagen. I
figuren #r vefven tecknad i déda punkten. Med tillhjilp af

bilden inses da, att slidens ldge ej dndras, om tirningen i
slidbagen flyttas. Denna slidreglering arbetar alltsd med kon-
stant forsprang vid olika fyllningar.

Ett mellanting mellan de bada nu beskrifna slidregleringarna
dar den af Allan konstruerade, Fig, 203, med rak kuliss. Hir
gd tirningen och slidbagen, sd att sdga, halfva vigen hvar-
dera, sa att nidr den ena hdjes, sdnkes den andra och tvirt
om. Med riktiga proportioner kan vid denna reglering en
mycket god angférdelning uppnas. Forspranget blir dock icke
fullkomligt konstant i alla ligen.

Stephensons, Goochs och Allans regleringar dro de mest
anvdnda. P& senare tider ha dock andra regleringar, som
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verka pa ett helt annat sitt, borjat anvindas. Af dem vilja
vi hidr beskrifva de tva vanligaste systemen.

Vid Heusinger von Waldeggs reglering fir sliden sin rérelse
fran tva skilda stiillen, nimligen fran tvirstycket och frian en
excenterskifva, hvilkas rorelser genom ett ldnksystem iro
si kombinerade, att slidens rorelse blir densamma som vid
Goochs slidreglering.

Ett exempel pa denna rérelse visas i Fig. 204. En excen-
terskifva dr fastsatt pa axeln med en forsprangsvinkel — o,
d. v. s. jamnt 90° fore vefven. Excenterstingen meddelar en
vickande rorelse till slidbigen, som dr krokt i en radie lika
med slidstingslinkens lingd. Vore sliden en s. k. normal-
slid skulle nu slidstingslinken vara direkt kopplad till slid-
stangen och sliden. Men di sliden har bide yttre ofverskott
och fdarsprang, maste den foras ur sitt medellige ett matt,
som dr lika med summan af bida dessa kvantiteter, da vef-
ven ir i déda punkten. Denna rorelse istadkommes genom
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en tvdarmad hifsting, som ror sig omkring slidstangslinkens
oga. H%ifsrangens nedre och ldngre dnda far sin rérelse fran
tvirstycket genom en kort link, under det den ofre och
kortare dnden dr forbunden med slidstingen. Heusinger von
Waldeggs reglering limpar sig vil for lokomotiv med slid-
skapen ofvanpd cylindrarna. Den ger ett konstant férspring
vid alla fyllningar.

Fig. 205.

Vid Joys reglering anviindas inga excenterskifvor som helst,
utan rorelsen erhilles genom ett system af hifstinger och
lankar., I Fig. 205 visas Joys reglering anordnad pi ett lo-
komotiv med inneliggande cylindrar.

Pa en tredjedel af sin ldngd, fran lillindan riknadt, ir
vefstaken forsedd med en utvidgning, som #r utborrad och
forsedd med en bussning. Fran en tapp ddrigenom stricker
sig “korrektionslinken* till den liggande pendellinken, som
svinger kring ett fast lager vid rorelsepliten. Frin korrek-
tionslinken utgd 4 émse sidor om vefstaken tva andra linkar,
som i sin ofre del ha tvenne lagertappar, nimligen en just
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vid #dnden for slidstingslinken, och den andra strax dirun-
der for de bada tdrningarna. Dessa l6pa i “slidbagar“, som
iiro fistade vid omkastningsaxeln.

Nu inses litt, att vid maskinens rérelse tirningarna komma
att réra sig upp och ned i slidbigarne, dirvid fororsakande
slidens rorelse fram och tillbaka en vdg, som dr beroende
pd omkastningsaxelns stillning. Da omkastningsaxeln, liksom
i figuren, har en sadan stillning, att slidbagarne stia verti-
kalt, har sliden naturligtvis sin minsta rorelse. Denna sli-
dens vig idr i sjdlfva verket da lika stor, som da vid Stephen-
sons reglering tirningen dr i slidbagens midt. Med ett ord.
slidomkastningen dr da pa “centrum®,.

Onskar foraren lata maskinen ga framat, vrider