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FORORD.

Afsikten ed foreliggande arvbele dr all limna en ofver-
blick af lokomotivels konstruktion, verkwingssdll och dndamils- .
enliga  skitsel, sdarvskildt  for all  bereda Statens Jérnvdgars
lokomotivfiorare och eldave tilifille til  fullstindigande af den
Edinnedom  héivom, som de  f[fovvdvfeat under sin  praktiska
verksamhet,  For detla dndamal  ha illustrationerva haifvid-
sakligen blifvit valda i enlighet aned de konstruktioner, som
anvindas wvid Statens Jiarnedgar.  Pa grund af bokens be-
qgrinsade omfang hav det varit omdgjligh att edlaga alla vid
S. oI anvdnda Fonstruktioner a lokomotivdelar, hvadan endast
sadana idlustrationer medtagils, som dro anest typiskea.

Sasom kiillor vid wtarbetandel af texcten hafva filjande wl-
lindskea arbelen anlitals i den wman de lianpat sig fir svenska
[orhallanden: > Die Schule des Lokowmotivfithrvers von Drosius
wid Koch o, » Leevebog @ Maskinvasen for Lokomolivpersonalel
och - Die Eisenbalntechivik der Gegenivart:.

Fran firmorna: Graham Brothers, Max Sievert, Adrmatiur-
fabriken Carl Holmberg och Reinh. Sidf hafva klichéer  sa-
dana detaljer, som af dessa firmor fovas i marvknaden, med
stort tillmdtesgaende stillts Gl forfogande,
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Inledning.

Redan i midten af 1700 talet borjade man gora forsok
att framdrifva fordon medelst anga, men nagon praktisk betydelse
fingo icke dessa forsck forrin ett stycke in i det foljande ar-
hundradet. Forst fran och med den 8 oktober 1829 kan man
siiga, att lokomotiven kommit till praktisk anviindning. Nidmnda
dag iigde niamligen en offentlig pristiflan rum mellan fyra loko-
motiv af olika typer, konstruerade af olika personer eller firmor.
Ett af dessa var konstrueradt af engelsmannen Steplhenson och
ett annat af var landsman John Fricson. Den senares loko-
motiv rakade dock ut for missodet, att tuberna blefvo lick vid
andra profkérningen, hvadan vidare férsik med detsamma maste
instillas. . Segrare blef Stephensons lokomotiv, [locket (raketen),
i hvilket pa grund af denna framgang kommit att blifva urtypen
for alla nuvarande lokomotiv.

Lokomotivens indelning och bendimning sker vanligtvis efter
det iindamal, for hvilket de skola anviindas. Man erhaller da
foljande hufvudtyper: sndlltags-, persontags-, godstigs- och viel-
; lol:omotiv.

Man sirskiljer dfven lokomotiven fran hvarandra genom det
antal hjul, som sinsemellan iiro férbundna genom koppelstiinger;
salunda Olopplade (exempel: 8. J. lokomotiv lit. A), 4-kopplade*

B T -

#* I Tyskland och flere andra linder anviindes en mihinda mer praktisk
beteckning fir lokomotiven, diir awlarne riknas som kopplade, alltsia for ofvan-
stiende exempel, resp. 2-, 3- och 4-kopplade i stillet for det hos oss brukliga
beteckningssiittet 4-, 6- och 8kopplade. Samtidigt angifves iifven lokomotivets
hela axelantal. Bada dessa uppgifter sammanstillas i ett brak, hvars tiljare
anger antalet kopplade axlar och niimnaren hela antalet axlar, alltsi t. ex. for
lit. Celok. = % och for lit. Kd-lok. = § o. s. v., hvilket beteckningssiitt i denna
bok kommer att anviindas.

Lokowmotivet, 1
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(B, C. Dok, 6-lopplade (G, K, T-lok.) och S-kopplade (M,
N-lok.).

Annu en olika indelningsgrund finnes, beroende pa angans
olika arbetssiitt i eylindrarne; i en del lokomotiv utrittar nim-
ligen hvarje dngkvantitet hela sitt arbete i endast en cylinder,
medan i andra lokomotiv samma angkvantitet passerar fran den
ena cylindern in i den andra och salunda utriittar arbete i bdda
cylindrarne. De fiorra lokomotiven kallas fvillinglokomotiv och
de senave Lompoundlokomoliv *.

For att tydliggora hvilket slags lokomotiv som afses, forenas
vanligen alla dessa tre olika beteckningar i en benimning, sisom
t ex.: ett {-koppladt godstagskompound-lokomotiv (= 8. J. lok.
lit. Mab).

Lokomotiven indelas vidave i fender- och tanklokomotiv, de
forra afsedda for linietjiinst och de senare hufvudsakligen for
viixeltjinst.

A lokomotivet siirskiljer men tre hufvuddelar, nimligen:

angpannan,
ramverket och
maskineriet.

Vi vilja i det efterféljande faga alla dessa delar i detal-
jeradt skiirskadande,

Da det emellertid for en riktig uppfattning af redogidrelsen
hiirfér samt for angans och krafternas verkan a ett lokomotiv ir
nodviindigt att dga nagon kiinnedom om de viktigaste fysiska
naturlagarne, har det ansetts limpligt att forutskicka foljande
korta utdrag ur naturliran.

* Uttalas: kompanndlokomotiv,




I. Tillampad naturlara.

Atmosfartryck.

Den atmosfiiriska luften ir mycket
elastisk; den later salunda t. ex. samman-
pressa sig 1 ett kirl och kan, om den
limnas tillfille dartill, didrefter ater ut-
vidga sig till sin ursprungliga volym.

Var jord ir ofverallt omgifven af
luft till en hojd af ungefir 60 kilo-
meter (km).

Tinka vi oss en yta af 1 kvadrat-
centimeter (kvem) vid jordytan, sa hvilar
pi denna en luftpelare at G0 kms hojd.

(60 km = 60,000 m = 6 mill. cm).

Denna pelare har alltsa en rymd af
6 mill. kubikcentimeter (kbem). Vikten
af Iuften vid jordytan ir oss bekant; vik-
ten af 1 kbem luft i de olika hojdligena
iir diremot obekant, vi veta endast, att
den iir littare, ju higre upp vi komma,
tills den till sist blir oviigbar. Hvad som
dock hiir mest intresserar oss att veta ir,
hurn mycket hela denna luftpelare viiger
eller, hvilket iir detsamma:

Huwrw stort dr lufttrycket a en yla af
en kvem vid jordytan?

For att undersoka detta fylla vi ett
i ena iindan tillslutet glasror, af cirka
820 mms lingd och med en genomskiir-

;
i_
i




ning af 1 kvem, med luftfritt kvicksilfver, tillsluta dirpi den
oppna iindan af roret med fingret, viinda roret upp och ned och
nedsticka dess Oppna iinda i ett kiirl fylldt med kvicksilfver.
Borttages fingret, finna vi, att kvicksilfverpelaren i roret sjunker
till en hojd af 760 mm Ofver ytan i kiirlet, fig. 1. Rummet
ofver kvicksilfverpelaren iir nu lufttomt, och i glasréret fin-
nas 76 kbem kvicksilfver, som pa grund af sin
tyngd striifvar att sjunka ned, men det oaktadt
kvarstdar. Eftersom pelaren ej kvarhalles af nagot
fast underlag, miste det finnas nagon sirskild om-
stiindighet som gor, att dylik nedsjunkning for-
hindras. Forklaringen ir att soka i det forhallan-
det. att den pd kvicksilfverytan i kirlet hvilande
luftpelaren, som enligt det fioregiende dr 60 km
hog, trycker pi den yttre kvicksilfverytan med en
viss Lraft, som formar motviiga den inre kvicksilfver-
pelarens striifvan att sjunka ned.

De bada pelarne af 60 km luft och 76 em
kvicksilfver halla hvarandra alltsd i jimuvikt, d. v. s.
bada méste vara lika tunga.

En kbem kvicksilfver viiger 13,596 gram, alltsa
hela kvicksilfverpelaren i roret = 76X 13,506 = 1033
gram — 1,033 kilogram (kg). Precis si mycket vii-
ger alltsa en G0 km hég luftpelare af 1 kvem genom-
skiirning eller, hvilket ir detsamma, sa stort iir luft-
tryeket pa hvarje kvem & jordytan. Detta tryck
kallas i dagligt tal for en afmosfir. Vanligen med-
riknas ej brakdelen, utan siittes:

Fig. 2. 1 Atmosfir (Atm.) = 1 kg pr kvem.

Den apparat, med hvilken lufttrycket miites, kallas baro-
meter, fig. 2.

Tinka vi oss nu, att kvicksilfverkiirlet, fig. 1 och 2, vore
slutet och luften utpumpades, skulle kvicksilfverpelaren i riret
sjunka ned till samma yta, som i kiirlet. Inleder man i stillet
genom rovet s, lig. 3, dnga, som far utéfva tryck & kvicksilfver-
ytan gg i kirlet, kan man ater fa kvicksilfret att stiga upp i
voret. Sker denna stigning till 76 cms hojd, siger man, att
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angan har en spinning af en afmosfir.
Anvindes i stillet for ett slutet ror ett
i ofre indan oppet af betydlig lingd,
stiger kvicksilfret iifven upp i roret, da
angtrycket fir verka pia ytan gg. 1 detta
fall siiger man, att angan verkar med en
atmosfiivs dfvertryck,* da pelaren stiger till
16 cms hojd; stiger pelaren till 2 % 76
— 152 em, har man 2 atm. ofvertryck o.s. v,
Man skullealltsa kunna anviinda en apparat
af denna konstruktion for att miita angtrycket i Angpannor, men
pa grund af dess stora lingd eller hojd éir den ej anviindbar, i
stilllet anviindas metallmanometrar (hirom nirmare under: Mano-
metern).

Pa grund af det sagda forstas litt, att man iifven kan fa
kvicksilfverpelaren att stiga upp i riret, om
man suger ut luften i Gfre dndan af rovet.

Forhallandet blir detsamma, om man i
stiillet for kvicksilfver anviinder vatten. Men
som vattnet iir betydligt littare in kvicksilfret,
stiger vattenpelaren upp till 10 meter (m) i
stilllet for till 76 em for en atmosfirs tryck.
Hiirpd grundar sig konstruktionen af vanliga
sugpumpar. Genom att upplyfta kannan A,
se fig. 4, fortunnas luften under kannan, sa
att ett vakuum hiir uppstar och vattnet flj-
aktligen pressas upp genom réret € i rummet
D. Tryckes kannan ater ned, stinges ven-
tilen i bottnen af rummet ), och ventilerna i
kannan oppna sig och slippa genom vattnet
till rummet B. Niir kannan sedan lyftes upp
utrinner vattnet genom roret 1.

Om en angstrale far utstromma genom den
fria éindan af ett ror, frambringas en sugning
Fig. 1. 4 omkringliggande Iluftlager. Denna dngans

sugande verkan iir anvind pa flera sitt 4 lo-

Fig. 3.

#

d. v. 8. med ett tryck af en atmosfir utdfver det vanliga atmosfiir-
trycket,
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komotivet, t. ex. vid ejektorerna for utsugning af luften i va-
kuumledningen och dess cylindrar; vid injektorerna for sugning
af vattnet fran tendern; dfven for att
astadkomma luftfértunning i sotskapet
och det hiirigenom uppkommande dra-
get genom rosterna och tuberna. Luft-
fortunningen kan i senare fallet Litt upp-
miitas genom en anordning enl. fig. 5.
Fylles glasroret » delvis med vatten,
sjunker det vid b da maskinen arbetar,
beroende pa att luften pia grund af v
afloppsingans sugning fortunnas i sot-
skipet och siledes iifven vid @ Hojdskillnaden mellan «
och b angifver den grad af luftfértunning, som for®finnes i
sotskapet.

Fig. 5.

Varme.

Med kiinseln kunna vi dfvertyga oss om, huruvida en kropp
4r varmare eller kallare in en annan, dock #r kiinseln hirutin-
nan ej alltid tillforlitlig, ty om vi t. ex. beréra de foremal, som
finnas i ett rum, kiinnas de, hvilka dro forfirdigade af metaller
vanligen kallare in de, som iro gjorda af trii eller tyg. Detta
beror diirpd, att var kinsel endast kan fornimma den lLastighel,
med hvilken viirmet Ofvergar fran en kropp till en annan,
och som metaller iivo bittre virmeledare iin tri, bortleda de
handens virme hastigare in ftriet och lkinnas foljaktligen
kallare.

Alla kroppar utvidga sig vid viirmetillférsel. Exempel pa
utvidgning ha vi hos jirnviigsskenorna, hvilkas mellanrum (vid
skarfvarne) om vintern dro stora, men om sommaren blifva
mindre, beroende pa att skenorna utvidgat sig. Denna utvidg-
ning kan gd sa langt, att skenorna stota tillsammans och vid
fortsatt utvidgning kroka sig, hvarigenom s k. solkurvor upp-
komma.

Den metall, som untvidgar sig mest vid vanliga temperaturer,
ir kvicksiltver; och emedan denna, i motsats mot andra metaller,




ir flytande, kan dess utvidgning vid viixlande temperaturer litt
iakttagas. Kn apparat, som grundar sig hiirpa, dr Leicksilfver-
termometern.  Densamma  bestar af ett jimntjockt fint glasror,
som vid sin nedre iinda #dr forsedt med en utsviillning, hvilken,
jimte en del af réret dr fylld med kvicksilfver. Riret ir till-
smiilt i 6fre dindan och rummet ofvantor kvicksilfverpelaren luft-
tomt. Vid uppvirmming ntvidgar sig saviil glaset som kvick-
silfret, men pa grund af det senares storre utvidgningsformaga
stiger hiirvid kvicksilfverpelaren i voret. Vid afkylning ater
sjunker den. For att Litb och noggrant kunna angifva tempera-
turer sa, att de iro jimforliga & olika stillen och vid olika tid-
punkter, har man nutvalt tvinne temperaturer, hvilka erfaren-
heten visat kunna litt aterfinnas, och hiinfort de ofriga till dessa.
Valet har hiirvid fallit pa de temperaturer, da is smilter och
vatten kokar vid ett lofttryek af 760
mm. Den fiorra erhalles genom att ned-
siinka termometern i en blandning af is C, R, F
och nagot }'atten; se'da-n kﬂckm.llil'verpe- o I o
laren antagit en stadigvarande hoéjd, be- ——f —— § —— B
tecknas detta lige med ett streck, termo-
meterns noll-streck, som angifver vattnets
Sryspunkt (0°). Haller man termometern
i ett kiirl med kokande vatten, far man
pd samma sitt vattnets kokpunkt. Det
pi detta sitt funna afstindet delar man _ fo.._._Jo._ 132
antingen 1 100 eller i 80 lika delar, ] =
hvilka bendmmnas grader. Med samma ‘ ® i
delning uppdelas ifven termometern under
0 (fryspunkten). Den 100-gradiga termo-
metern hiirleder sig fran (elsius (svensk)
och den 80-gradiga fran Réaumur. En annan hufvudsakligen i
England och Amerika anviind termometer -—— Falwenheits — af-
viker fran de forut nidmnda diiri, att afstandet mellan frys- och
kokpunkten iir deladt i 180 lika delar och att nollpunkten for-
ligges 32 fahrenheits-grader under fryspunkten. Pa denna ter-
mometer betecknas salunda fryspunkten med 32° och kokpunkten
med 212°,

Fig. 6 visar schematiskt dessa tre olika termometrar.

Fig. 6.
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For jimforelse mellan de olika termometrarne kan man be-
tjina sig af foljande analogier:

C:R:(F—32)=5:4:9*%

Gradtalet 6fver O-punkten betecknas med plus (4) och under
med minus (—).

Hos oss anviindes uteslutande den 100-gradiga termometern
(Celsius’), som iifven allt mer och mer vinner anvindning i ut-
landet. Beteckningen fér en viss temperatur enligt denna termo-
meter dr t. ex. - 25° C,

Sasom redan ir anmirkt, utvidga sig metallerna olika. Genom
forsok hafva faststillls foljande s k. wlvidgningskocfficienter
(d. v. s. utvidgning i brakdelar af hela lingden) for en temperatur-
tillkning fran 0° till 100°;

SInidesarn BT e
Stal ohiirdadt

»  hirdadt
A c T Am v e e |

En lokomotivingpanna, t. ex. af en lingd af 5 m = 5,000
mm, utvidgar sig alltsd vid uppviirmning fran 0° till 100° /se

S 5,000
af sin lingd d. v. s. S

Hiiraf framgir att man, s& vidt mojligt och savida inga
sirskilda faktorer spela in, bor undvika att anviinda olika metaller
1 en panna, t. ex. koppartuber i smidesjirnspannor, i det koppar-
tuberna i foljd af sin storre utvidgning litt blifva otiita. Jirn-
tuber dter ha ungefér samma utvidgning som pannan.

En vitska kan Gfvergd i gasform antingen genom afdunstning

= 0,16 mm.

# Om en Celsius-termometer visar t. ex. 30°, motsvarar detta i Reanmur:
30 3%
30:R=5:4 eller R="%
510 aller P= 22" 4 32 = 86° Fahrenheit,

]

- 24" Réanmur och i Fahrenheit: 30 : (=321
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eller genom kokning. Afdunstningen sker endast fran ytan, under
det att vid kokning gasutvecklingen dger rum fran viitskans hela
massa. Afdunstning forsiggr vid alla temperaturer, som iro
ligre in kokpunkten, dock hastigare ju higre temperaturen ir.

I samma &gonblick, som den bildade gasen antagit samma
tryck som den omgifvande luften eller gasen, birja vitskesmd-
delarne att frigora sig med stor valdsamhet och kokning in-
triider.

Ofvergar vattnet i gasform i ett slutet kiirl, samlar sig
anca Ofver vattenytan; tillféres mera viirme, stiger spinningen
hos angan snart 6fver en atmosfir, eller med andra ord trycket
ofverstiger 1 kg pr kvem. Kokpunkten kan dirfor ej fortfara
att vara beligen vid 100°, Utan virmetillférsel kan ej anga
bildas, emedan de angblasor, som bildas i vattenmassan, ej kunna
ofvervinna det pa denna verkande trycket, alltsi ej kunna stiga
upp mot ytan. Genom virmetillforseln 6kas vattnets temperatur
otver 100° och samtidigt med den bildade angans tryck stiger
vattnets kokpunkt. Genom forsék har man funnit vattnets kok-
punkt for ett tryck af:

1 atmosfir vid............ 100°

2 » aoee, e 120,6°
3 » e 13302
4 - SO 144°

) » e e A HE

6 » Bl eriae e 159,2°
1 » AT eD 165,3°
] » TR i [T R
9 » B ore A 175,8°
10 » it etd LBOIBR
11 » R, e 184.5°
12 » I A
13 » BY ot s ek 192:1°
14 » Yl 105 a8

Angan iir liksom luften mycket elastisk, s att man praktiskt
taget kan siga, att bada folja samma lagar; om nimligen anga
af en viss spinning inslippes i en cylinder, som i ena findan ir
begriinsad af en rorlig kolf, & hvilken en kraft verkar, som iir
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mindre #n 4ngans, untvidgar dngan sig (expanderar) och skjnter
kolfven framfor sig. Skulle mottrycket & kolfven vara storre én
den af dngan utvecklade kraften, sammanpressas angan (kompri-
meras). ;

Forbranning.

Vi vilja nu niirmare sysselsitta oss med det viirme, som
astadkommer vattnets ofvergang i angform.

A lokomotiven erhilles detta virme genom kolens firbriin-
ning i eldstaden och genom de heta gasernas ledning genom tuber-
na. Forbrinningen éir en kemisk process, som bestar diri, att kolets
briinnbara delar férena sig med luftens syre, hvarvid uppkommer
dels kolsyra dels koloxid. Ju lifligare forbriinningen ir, ju klarare
dro forbrinningsgaserna.®

For forbrinning af 1 kg vanliga stenkol atgar ungefir 20
kbm luft riknadt vid 0° temperatur. En blaaktig laga angifver
att lufttillforseln fir for liten och forbrinningen ofullstindig,
d. v. s, vid forbriinningen har endast bildats koloxid i stiillet for
kolsyra.

Skillnaden mellan det forbrinningsviirme, som utvecklas, da
kolet forbrinner till koloxid eller till kolsyra, dr betydlig. Sa
utvecklas vid forbriinning af 1 kg:

Rent kol till koloxid ............ 2,400 virmeenheter **
¥ » » koleyra. oo 8,000 »

¥ Genom férsok dr faststilldt, att olika fasta och flytande kroppar hirja

“glida vid samma temperatur och att en viss glodningsfiire motsvarar en viss
- -5 L=} -

temperatur. Denna har bestiimts till:

Birjande glédning ..........o.o. = H25°
Mirk ridelidning .....ccooceeee = 700°
KOTSDATSIRLE (vivavivvmnnmrinnaiaisne = 900"
Orangefiirg... 2 — 00z
HtEI6 AN g v s et — il 300
Bliindande hvitglodning......... = 1,500°
Dessa uppgifter iiro visserligen osiikra, men de kunna tjiina till ungefiirlig upp-

skattning af temperaturen.

* En pdrieenhet fr en beniimning, som anviindes for att beteckna den
viirmemiingd, som atgar for att hoja temperaturen hos ett kilogram vatten frin
0° till 17,
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Vanliga stenkol till kolsyra 6,000—7.500 virmeenheter
152 e P e e 3,000—3,500
O e e 9, 000==4500 »
RBIOPEn WNRITINE 0 A e 10000
15 o S e R R 11,000 »

Da ett kg rent kol fullstiindigt forbrinner, utvecklas saledes
s mycket virme, som teoretiskt taget skulle dtga for att upp-
virma 8,000 kg vatten en grad eller 80 kg. vatten till 100°.

Den viirmemiingd, som utvecklas vid fullstiindig férbriinning
af en viktsenhet briinsle — kallad absoluta viirmeeflekten — ir
olika for olika slags kol.

Genom fullstiindig forbrinning af 1 kg absolut rent kol
skulle man teoretiskt taget kunna bringa cirka 12 kg vatten af
10° i angform med ett tryck af 10 atm.

Af flera skill kan man dock ej i en lokomotivpanna férgasa
sd stor miingd vatten med 1 kg kol. Fir det forsta innehalla
alltid kolen en myckenhet aska m. fl. féroreningar, som kunna
upped till 5 & 15 ¢ af hela vikten, sa att endast 95 4 85 %
verkligt briinnbart material finnes i kolet. For det andra ir for-
brinningen aldrig fullstindig, hvadan ej utvecklas den viirme-
miingd, som skulle motsvara brinnmaterialets brinsleviirde, ntan
en del af forbrinningsgaserna afgar i form af koloxid; och
for det tredje dro forbrinningsgaserna, da de limna skorstenen,
ej afkylda till den temperatur, som vattnet i pannan innehar,
hvaraf filjer, att det alltid bortgar en del virme, som ej tillgodo-
gjorts. I allmiinhet far man dirfor endast rikna med att 1 kg
goda stenkol bringa 6,5 i@ 8 ke vatten i angform af 10 atms tryck.

Af den viirmemiingd, som tillfores vattnet i pannan, atgér
endast !/ till att uppvirma vattnet till den viirmegrad, som mot-
svarar angtrycket i pannan; de aterstiende tre fjirdedelarna an-
viindas uteslutande for vattnets ofverforande fran flytande till
angform, men utéfva ej nagot inflytande pa vattnets eller ingans
.temperatur. Den senare delen af det forbrukade viirmet har
gifvits beniimningen dnglildningsvirme eller latent virme.

Ju higre angtrycket iir, desto storre virmemiingd behofves
fér uppvirmningen och firgasningen af hvarje kg vatten, dock
ir denna tillokning i viirmemingd timligen ringa; silunda behof-
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ves endast '/is0 mer virme for att forvandla en viss viktsmingd
vatten till dnga af 12 in till siédan af 8 atms tryck, och da
briinslet i allmiinhet forbrukas i proportion till den utvecklade
viirmemiingden, skulle det kosta ungefir lika mycket att utveckla
samma viktsmingd anga af 12 som af 8 atms tryck. I volym
riknadt stiller sig dock saken annorlunda. Anga af 12 atm iir
omkring 50 2 tyngre in dylik af 8 atms tryck, hvadan tydligen
briinsledtgdngen for att frambringa en viss volym dnga af forra
slaget blir omkring 50 9 stirre iin for senare slaget. Men, di
hos dnga af 12 atm icke blott det ursprungliga trycket ar 50 2
storre in hos anga af 8 atm, utan dirjimte angans s. k. expan-
sionsforhallande hos den forra ér i dnnu storre proportion for-
delaktigare iin hos den senare, si inses, hvilket ocksi erfaren-
heten visat, att det #r ekonomiskt tordelaktigare att anviinda
anga af hog spinning in af lag.

Regeln bor dirfor for en eldare vara: Hall alltid fullt ang-
tryck 1 pannan.

Stundom forekommer det, att vattendroppar i storre mingd
medfolja angan under densammas gang frin pannan, genom
cylindrarne och ut genom skorstenen. Man siiger dd, att pannan
»jasers. Den vattenmingd, som vid sadana tillfdllen onyttigt
bortgar, medfér icke blott en direkt forlust af det virme, som
samtidigt forsvinner, utan kan dfven astadkomma skada i
maskinen.

Orsaken till denna jisning kan vara olika. Ar pannans ang-
rum litet och man Gppnar regulatorn hiiftigt, uppstar en plotslig
forminskning af angtrycket, hvarigenom vattnet bringas att brusa
upp. (Forhallandet iir analogt med det som iiger rum, da korken
utdrages ur en flaska, fylld med kolsyradt vatten.) Jisningen
kan #fven bero pa niirvaron af feta fimnen i pannan, t. ex. 1
nya eller nyreparerade pannor, eller af vissa kemiska féroreningar,
som kunna finnas upplosta i vattnet. Anvindes salthaltigt vat-
ten, kvarstannar saltet vid dngans bildande och vattnets salthalt
okas allt mer och mer. Sa snart denna okning har natt en viss.
griins, borjar skum att bildas & ytan, liksom om det vore sipa i
vattnet, och detta skum medryckes till sist af angan. Man bor
fordenskull alltid soka fa sa firskt och rent vatten som mijligt
for lokomotiven.
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Viirmet fortplantar sig genom ledning, da foéremalen berdra
hvarandra, och genom strdlning, da desamma iivo afligsnade fran
hvarandra.

Hos lokomotiven ofverfores viirmet hufyudsakligast genom
ledning.

Kroppars viirmeledningsformaga iir, som redan ndmnts, mye-
ket olika. I lokomotivpannan uppvirmas de inviindiga flata eld-
stadsviiggarne och tuberna (den s. k. eldytan) vid berdringen med
de heta forbrinningsprodukterna, och det meddelade viirmet fort-
plantar sig genom ledning till det omgifvande vattnet. Da pann-
sten tillhér de daliga virmeledarne, hindrar densamma viirmets
genomgang och forsvarar alltsi angbildningen. Det ir dirfor
nodviindigt att, sa vidt mdojligt, halla pannorna rena frin
pannsten.

De olika delarne af eldytan iiro ej lika verksamma vid ang-
bildningen. En kvadratmeter (kvm) af de for elden direkt utsatta
inre eldstadsplatarne bringar alltsa en betydligt storre miingd
vatten i angform iin en kvm af tuberna. Man riiknar med att
den senare delen af eldytan endast ir '/s si effektiv som den
forra. :

Kraft.

Med kraft menas allt, som forindrar eller soker forindra
ett foremils tillstand. Krafternas natur ir oss obekant, men
deras befintlighet kunna vi iakttaga genom deras inverkan pi
foremalen. Om ett foremal, som varit i hvila, dndrar sitt lige,
veta vi, att en kraft har verkat pa foremalet. Dock fororsaka
ej alltid krafterna en rorelse; sa t. ex. forblifver ett understodt
foremdl i hvila, oaktadt tyngdlraften strifvar att draga det nedat.
Foremalet utofvar i detta fall ett #ryck. Hinger det ddremot i
ett snire, andras lika litet dess lige. men utiofvas i detta fall
dragning i snoret.

Utom tyngdkraften finnes ifven en hel del andra krafter,
sasom spdnnkraften hos en fjider, dngans expansionskraft, elekt-
riska och magnetiska krafter, samt krafterna hos minniskor och
djur (muskelkraft).

s | 3iIKVErKet-museers samingar=Sveriges-Jarivagsmuseuin - [ratkverket
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Huru krafterna iin verka, kan man dock upphifva deras
verkan genom en passande motvikt. Antages nidmligen, att angan
p, se fig. 7, verkar & kolfven [ i en cylinder och meddelar den-
samma en rorelse &t héoger, kan denna rirelse upphifvas diiri-
genom, att man anbringar en kiitting i kolfstingens finda, ligger
densamma o6fver en rulle och upphiinger en passande motvikt P
i kiittingens fria dnda. Storleken af denna motvikt, som haller
den af angan utvecklade kraften i jammnvikf, angifver den kraft,
som verkar & kolfven. Om motvikten t. ex. skulle viga 500 kg,
siiger man, att angan verkar med en kraft af 500 kg a kolfven.

Krafterna pliga betecknas genom riita linier med en pilspets
for angifvande af den riktning, i hvilken de verka. Kn kraft

-

soo ka.

Iz

Q

| |

Fig. 1.

kan uppdelas i flera mindre, och & andra sidan kunna flera kraf-
ter sammansiittas till en enda kraft, kallad resultant.

Vi vilja nu tillimpa denna krafternas sammansiittning a en
vefstake och en kolfstang for att fa reda pa den kraft, som
verkar vinkelriitt mot gejderna. Linien oa, fig. 8, angifver den
kraft, med hvilken angan trycker pa kolfven och linien ol
det kraftmotstand, som hjulet utéfvar. Vi kunna nu sam-
mansiitta dessa bada krafter genom en s. k. krafiparallelogram
till en resultant, som representerar det sokta trycket mot
gejderna. Om vi nimligen fran « draga en linie parallel
med oh och fran & en linie parallel med oa och sammanbinda
skiirningspunkten ¢ med o, si angifver linien oc storleken af den
kraft, som verkar & gejderna. Denna kraft kunna vi uppmiita,




om vi antaga, att 1 mm angifver en kraft motsvarande 1 kg.
Afsiittas kratterna oa och ob, som iro kiinda, i mm fa vi iifven
kraften oc i mm eller motsvarande kg. Pa samma sitt kunna
vi medelst kraftparallellogrammen upplosa den kraft oe, som
verkar a veftappen o, se fig. 9, i en kraft ob, som verkar mot
hjulets medelpunkt, och en kraft oe, som fir vinkelriit ddremot
= den omkringdrifvande kraften.

Fig. 8.

En kraft, som i manga fall utofvar en skadlig inverkan pa
lokomotiven, #r den s. k. centrifugalkraften. Densamma tydlig-
gbres littast, om vi tinka oss en sten fastgjord i ett snire och
svinga densamma rundt, da dragning intriider i snéret. Ju hasti-
gare denna syiingning sker, desto stérre blir den kraft, som ver-
kar & snoret, och denna kraft kan till och med blifva sa stor,

att snoret brister; da detta sker, afviker stenen fran den cirkel-
runda banan och fortsiitter i en till denna tangentiell, ritlinig
bana, den s. k. tangentialvikiningen.

Hur stor inverkan denna centrifugalkraft kan hafva, vilja vi
askadliggora genom ett exempel. Antages att pa ett lokomotiv-
hjul en extra vikt af 5 kg skulle vara placerad pa innerkanten af
ringen, vidare att lokomotivet gar med en hastighet af 75 km i

——————— | O EFKEHTIESEET S SATTHIRgAr—SVEtgeS Jarfivagsmuset—raimve
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timmen och att hjulets diameter dr 1,570 mm, sd blir den af
extravikten och hastigheten alstrade centrifugalkraften lika med
254 kg, alltsd ungefiir 50 ganger si stor som den ursprungliga
vikten. D& denna kraft dr riktad utat i radiell riktning, forsta
vi hvilken ojimn slitning af hjulringen, som skulle kunna orsa-
kas hiiraf. Hiirtill kommer den ojiimna gang hos lokomotivet,
som blefve foljden af en dylik ojimn viktférdelning. Alla hjul
bora dirfor, savidt mojligh, vara mycket noga utbalanserade.
Denna utbalansering forsiggar i enklaste fall genom att uppligga
axeln — med hjulen pasatta — med lagergangarne pa tviinne hori-
sontala parallela jirnskenor och antingen genom borttagning eller
genom paliggning af material pa vissa stiillen bringa axeln jimte
hjulet att befinna sig i jimnvikt i alla ligen.

Pa niimnda, praktiska siitt kunna alla de hjul utbalanseras,
som iro fullt symmetriska i forhallande till sin axels medellinie,
sasomm vagnshjul, tenderhjul och alla & lokomotivet befintliga
hjul, som ej iiro drifhjul eller med dem sammankopplade.

Drifhjulen och de med dem firenade koppelhjulen iiro diir-
emot betungade af en massa delar — vefvar, veftappar, excentrar,
koppelstinger, vefstakar o. d. — som icke licga symmetriskt i
forhallande till axeln, och som dirfér bringa det helas tyngd-
punkt pa sidan om axelns medellinie. Alla dessa maskindelar
miste si godt sig gira later utbalanseras, pa det ej vid hastig
rotation de skola utiofva en forstirande inverkan pa lokomotivet.
Denna balansering utfores vanligbvis medelst de s. k. motvik-
terna (se QQ fig. 10—12). De iiro antingen emellan ekrarne in-
passade och fastskrufvade jirnstycken eller ocksda, da hjulen iro
gjutna, gjorda sasom utsviillningar i ett stycke med sjiltva
hjulet.

De maskindelar, som skola balanseras, kuuna indelas i tva
slag, de roterande och de fram- och atergaende delarne. Till de
forra hora de delar, som félja hjulets rotation, sasom vefvar,
veftappar, excenterskifvor med ringar, koppelstinger, samt ena
dndan af vefstakarne och excenterstiingerna. Till de senare hiora
pistonkannor, pistonstéinger, tviirhufvuden samt framindan af vef-
stakarne. Slidrorelsens ofriga delar iro visserligen iifven fram-
och atergiende, men som deras rorelse ir relativt liten, kan man
utan oligenhet limna dem utan afseende.
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De roterande delarne kunna si godt som fullstiindigt utba-
lanseras af motvikterna, men ej s de fram- och atergiaende

12.

Fig.

11,

Fig,

Tig. 10.

delarne. Dessa delar utéfva niimligen pa hjulet icke en likfor-
migt verkande kraft, utan endast en i horisontal riktning ver-

Lokomotivet, 2
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kande kraft, framat och bakat. Om man da a hjulet anbragte
en motvikt stor nog att fullstindigt balansera ifven de fram-
och dtergiende delarne, di dessa utofvade sin storsta verkan pa
hjulet, si skulle i vertikal led, d. v. s. rakt uppat eller nedat,
motvikterna blifva storre iin de behofde vara, och dirfor sjilfva
utofva ett skadligt inflytande pa lokomotivet. Man brukar diir-
for utbalansera de fram- och atergiaende delarne endast till en
del och silunda gi en medelviig mellan tva oundvikliga oligen-
heter.

Beriikningen af dessa motvikters storlek ir ganska invecklad
och behodfver ej hiir genomgis, diremot kan det vara af intresse,
att berdra nagra med saken sammanhingande omstindigheter.
Se fig. 10—12.

De faktorer, som iro bestimmande for storleken af motvik-
terna iro: tyngden af de massor, som skola utbalanseras, afstan-
det mellan eylindrarne (fran midt till midt), lingden af veftap-
pen, motviktens afstdnd fran axelmidten och hjulens afstand fran
hvarandra.

I fig. 11 iir hjulafstindet — 2r och eylindermidt-afstandet
= 2¢. Motvikterna @) tinkas till en biérjan anbragta midt
emot veftapparne. De kratter som verka dro P (cylinderkraften)
och ¢ (motviktskraften). De upphifva hvarandra dock ej full-
stiindigt, utan strifva de, att vrida axeln 0O i riktningen L.
Genom anbringandet af en liten motvikt ¢ upphiifves denna
vridning. Vi vilja dock e] niirmare inga pa forklaringen hir-
ofver, utan anmiirka endast, att man sammanslar dessa bada mot-
vikter @ och ¢ till en gemensam motvikt @' (skuggad a fig.),
som ej dr placerad fullt diametralt emot tappen.

Af de krafter, som iiro verksamma a lokomotivet, finnas
nagra, som at detsamma gifva en del oregelbundna rorelser,
sirskildt kan man iakttaga tre sadana, nimligen waggande,
guppande och svdngande.

Vi vilja 1 detta sammanhang taga dessa skadliga rorelser i
niirmare betraktande.

Sasom redan dr ndmndt a sid. 14, alstrar angtrycket pa
kolfven en Lkraft, som verkar vinkelritt mot gejderna. Men da
vefvarne dro forstdllda 90° emot hvarandra, féljer, att, da den
ena vefven star 1 sitt hogsta eller ligsta lige, den andra star i

| [P L et
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ett af sina horisontala dndligen. Den senare vefven utéfvar i
detta fall ej nagot tryck mot gejden, hvaremot den forra ver-
kar med sin storsta kraft mot densamma, hvaraf foljer, att tryc-
ken 4 gejderna ej verka samtidigt & bada sidor, utan omvixlande,
in a ena idn a andra sidan, en vaggande och guppande rirelse
uppstar pa grund hiraf hos lokomotivet.

Den svingande rorelsen beror ifven pa, att vefvarne dro 90°
forstillda mot hvarandra; ty da den ena vefstaken verkar med
full drifvande kraft a veftappen, utofvar den andra ingen drif-
vande kraft alls, utan maste tvirtom sjilf vridas ofver dodpunk-
ten af hjulets och lokomotivets #righelskraft (d. v. s. deras strif-
van att bibehéalla sin en gang erhallna rorelse). Ju lingre cylin-
dermidten ligger fran lokomotivets midt, desto stérre verkan
utofvar denna ensidiga kraft, emedan dess hiifarm blir stérre.

De vaggande och guppande rorelserna hos lokomotivet kunna
delvis afhjilpas genom anbringandet at balanser mellan fjidrarne
(se ndrmare hiirom under rubriken: Fjiaderupphingningen).

;v'
|

Arbete.

Med arbete forstds ofvervinnandet af ett motstind, 1 det att
en kraft astadkommer en rorelse hos ett féremal, som mot denna
rorelse striifvar att utifva motstand. Hafva vi salunda t. ex. en
vikt af 100 kg och en af 200 kg, och bada skola lyftas en hijd
af 1 meter, siiga vi, att i det senare fallet behofves ett dubbelt
si stort arbete. Likasa, om samma vikt, 100 kg, skall forflyttas
i ena fallet 1 meter och 1 andra fallet 2 meter, behofves iifven i
senare fallet ett dubbelt sd stort arbete. Hiraf foljer, att vid
forflyttandet af lika stora vikter arbetet ir beroende af viiglingden
och att, da viglingden iir densamma, det utrittade arbetet ir
beroende af den lyfta viktens eller motstandets storlek.

For att kunna jimfora olika arbeten med hvarandra, iifven-
som for att kunna mita arbetet, maste man hafva en enhes, till
hvilken arbetet kan hinforas. Till denna enhet har man valt
det arbete, som behifves for att lyfta 7 kg till en hijd af 1 m,
och kallas denna enhet for Lilogrammeter (kgm).

_’ HalkKVEIKEL HIUSEEIrS-Sdlthiiigal - ovefigesS-valnvagsmuseuin - 1ralkverket
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Effekt benimnes det arbete, som en kraft utrittar pa tids-
enheten (en minut eller en sekund).

Btt lokomotiv, som gar med en hastighet af 75 km i tim-
men och har en dragkraft (jfr efterfoljande sidor) t. ex. af
1,814,4 ke, utvecklar alltsa en effekt af:

‘ioxs(l’ggq % 1,8144 = 37,800 kgm pr sekund.

Di det dr fraga om stora effektsbelopp, far man dock si
obekviimt stora tal, om man anviinder kgm, hvadan man for an-
gifvande af dylika valt en storre enhet, som kallas kdsthraft (hkr).
En histkraft ir lika med 75 kgm utrittadt arbete pr selund *.
For ofvanstaende exempel skulle vi silunda fa lokomotivets
‘arbete lika med:

37.800

= ung. 500 hkr,

Vid detta exempel ha vi utgatt fran att man kinner drag-
kraften. For att fa reda pa hiistkraftsantalet for ett visst gon-
blick, da man ej kinner dragkraften, méste man kiinna: angtrye-
ket i pannan, cylinderdiametern, slagets lingd, drifhjulens dia-
meter, expansionsgraden och hastigheten.

Angans tryck eller spinning sjunker under dess viig fran
pannan till cylindrarne genom friktion och atkylning, och detta i
desto hogre grad, ju hastigare lokomotivet gar. Under det man
salunda vid mycket langsam gang far i slidskapet ett angtryck,
i det nirmaste lika med trycket i pannan, kan, dd maskinen gar
fort, trycket pa sin viig fran pannan till slidskdpet sjunka riitt
betydligt.

En annan omstindighet, som gor, att icke det fulla pann-

# En hiistkraft enl. ofvanstiende ir dock ej, sasom namnet tyckes antyda,
den styrka en hiist har, utan iir ett medelviirde for det arbete, som den untriit-
tar under 8 timmars arbetstid.

Man skiljer vid ingmotorer mellan effektiv hiistkraft, som angifver den
s, k. nyttiga effekten, eller den som kan erhallas frin maskinens drifaxel, och
indikerad histkraft, hvarmed forstis den af ingan i cylindern utvecklade effek-
ten, hvilken kan bestiimmas medelst ett instrument, som beniimnes indikator.

Skillnaden mellan dessa bada ér just hvad som erfordras for att drifva
motorn tom, d. v. s. motorns eget motstind.

Nominell histkraft iir en gammal godtycklig beniimning, som saknar all
bestiimd betydelse, och som diirfir hirjar att bortliggas allt mer och mer.
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trycket far verka i eylindrarne iir, att man alltid brukar kora
med expansion, da hastigheten gar 6fver 30 km i timmen.

For att kunna beriikkna arbetet maste man inféra ett medel-
tryck for dngan under hela kolfviigen. Genom talrika forsik
med olika panntryck och olika expansionsgrader, har man funnit
de medeltryck, som iro angifna i efterféljande tabell:

Medeltryck i eylindern pr kvem under hela

Pann- Tryck

kolfviigen.
tryck. i kg : R
Atm. | pr kvem. Fall® | Bf 8% ISR s 1y
| fyllning,. | & i £ e 8 i ‘
8 8 7,00 I 5,85 5,16 4,41 3,55 2,58 |
0 ] T8 | 6,60 5,83 4,08 4,01 2,86 |
10 10 8,86 7,31 6,45 5,50 4,44 37 |
| 11 11 9,72 8,02 7,08 6,05 4,87 347 |
| 12 12 1063 | 87 i 632 | 3,80

Vi vilja nu anviinda ofvanstaende tabell for att utrikna
hiistkraftsantalet hos Statens lokomotiv lit. Ce och utgd dirvid
fran foljande data:

Angtryck i pannan ...... = 11 kg pr kvem = 11 atm.
Cylinderdiametern ......... = 42 cm.

Slagets lingd ............... = 0,559 m.
Drifhjulsdiametern ........ — 1,88 m.

Hastigheten ................ = 70 km i timmen.
Expansionsgraden ......... = Y4« = 2b %.

Kolfytan blir di — I X '-‘,)—2 X 3,14 = 1,385 kvem.

b

b

Vid ett panntryck af 11 kg pr kvem och med en expansionsgrad
af /4 (25 %) fa vi medeltrycket under hela kolfvigen till 3,47
lg pr lwvem (se tabellen). Hela trycket pa kolfven blir alltsa:

# Med full fyllning menas hiir, att dngtilloppet dir dppet under hela
kolfviigen. Detta intriiffar dock aldrig & lokomotiven, hvilka samtliga hafva
slidregleringen si konstruerad, att redan i de yttersta ligena en fyllning af
endast omkring 7/, erhalles.

#*= Med Y/, % /s ... fyllning menas, att dngan blir afspiirrad frin cylin-
dern da kolfven har tillryggalagt en viigstriicka af %/, °/, /e ... af hela
kolfviigen.
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1,885 X 8,47 = 4,806 lg. Slagets lingd iir 0,550 m, arbetet under
eft slag ir alltsi = 4,806 X 0,559 = niira 2,700 kgm. Ett hvarf
hos drifhjulet motsvarar tvd slag af kolfven a hvardera sidan,
alltsé fyra tillsammans. Hela arbetet under ett hvarf af drif-
hjulet dr alltsa: 4 X 2,700 = 10,800 kgm.

Lokomotivets hastighet #ir 75 km i timmen (= 3.600 sekun-
E?;éﬁ?)@ = 20,8 . i sekunden. Drifhjulets diameter
var 1,88 m och omkretsen — 1,88 X 3,14 = 5,9 m. Hvarfantalet
hos detsamma iir alltsa ?:f = 3,5 ;- sek.

Vid ett hvarf var al"b’ét-et = 10,800 kgm, vid 3,5 hvarf eller
pr en sek. blir det = 10,800 X 8,5 — 37,800 kgm = *2" = unge-
fir 500 hler (jfr sid. 20).

Da man vill berikna ett lokomotivs »dragkraft beroende pa
maskinkraften» ® forfar man pa liknande siitt, som vid berik-
ningen af lokomotivets arbete, med den skillnad, att man bort-
ser frin tiden och viigstrickan, alltsd far en kraft.

Vi vilja nu tillimpa detta & lokomotiv lit. Ce, utgaende fran
uppgifterna a sid. 21.

Kolfytan blef = 1,385 kvem,
Panntrycket var = 11 kg pr kvem,

der) eller =

alltsa ena kolftrycket = 1,385 x 11 = 15,235 Lg. For ett slag
blir arbetet — 15,235 X 0,559 = 8,516 kgm (da slaget dr 0,550 m.).
For ett hvarf af drifhjulet ir arbetet 4 ganger si stort, alltsa
= 8,016 X 4 = 34,064 Lgm.

Dragkraften ganger omkretsen af drifhjulet (3,14 X 1,88 = viig-
lingden under ett hvarf) skall vara lika med ofvanstiende arbete,
eller, om vi kalla draglkraften for Tm:

Tm X 3,14 % 1,88 = 34,064 eller
=t 5,774 Ly.

ERTES I

Vi hafva hittills antagit, att angan verkar med ett tryck af
11 kg pr kvem ifven i eylindern, hvilket dock ej iir fallet, utan
ir trycket endast 9,72 kg pr kvem for full fyllning (se tabellen
* d. v. s. den stirsta dragkraft, som pi grund af maskineriets och arbets-
tryvekets storlek kan utveeklas, om icke andra omstiindigheter Ligga hinder i
viigen hiirfor.




sid. 21). Likasd hafva vi bortsett fran det friktionsmotstand,
som finnes a alla de rorliga delarne af lokomotivet. Genom for-
sok har man funnit, att dessa bada forluster kunna siittas lika
med ett virde 0,55 hvarmed ofvanstiende viirde alltsi skall
multipliceras. Vi hafva salunda lokomotivets verkliga dragkraft
lika med:
0,65 X 5,174 = 3,753 kg,
d. v. s. den dragande kraft, som kan erhallas fran lokomotivets
dragkrok.
Formeln kan skrifvas:

" pxdXd Xl
Tm = 0,65 X £t CRES

D
diir:
Tm — dragkraften
p — panntrycket i kg pr kvem
d = cylinderdiametern i em
1 = slagets lingd i m

D = drifhjulets diameter i m.

Adhesion.

For att ett lokomotiv skall réra sig framat, nir drifhjulen
gi rundt, maste dessa rulla, ej glida & skenorna. Det ér frik-
tionsmotstandet — vanligen kalladt adlesionen — mellan hjulen
och skenorna, som firhindrar hjulens glidning. Friktionsmot-
standet iir beroende af det tryck, som hjulen utéfva 4 skenorna.
Detta tryck iir den s. k. adhesionsvikien, d. v. s. summan af alla
drif- och koppelhjulens tryek mot skenorna.

Adhesionen kan vara mycket forinderlig, men skall alltid
vara storre iin rullningsmotstandet, eljest »slirar, maskinen.

Niir skeporna iiro torra eller fullstindigt renskiljda genom
ett hiftigt regn. kan adhesionen uppga till '/s eller mera af

# For kompoundlokomotiv fir formeln foljande untseende:
pxdxdxl
2D

d. v. 8. did lokomotivet arbetar i kompoundliget. d angifver i sd fall Ligtrycks-

Tm = 0,5

cylinderns diameter.

u c Trafikverket
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adhesionsvikten, men iiro skenorna »feta», pa grund af dimma,
rimfrost, duggregn, affallna 16f ete., kan den sjunka till '/io, '/is,
ja '20 af adhesionsyvikten. Som medelvirde kan man anviinda
/7 (detta tal kallas friktionskoefficient).

Déa adhesionen, som synes, iir beroende af adhesionsviktens
storlek, ir det fordelaktigt, att denna fir sa stor som mijligt.
Men skenornas styrka siitter en griins for belastningen af hvarje
enskildt hjulpar, och man méste dirfor sammankoppla flera hjul-
par for att hirigenom oka adhesionsvikten.

»Dragkraften beroende pa adhesionens ® erhalles genom att
multiplicera friktionskoefticienten (!/7, se ofvan) med adhesions-
vikten. Tillimpas detta a lokomotiv lit. Ce, som har en adhe-
sionsvikt af 25400 kg, utgbérande det sammanlagda tryck, som
alla kopplade hjul utéfva a skenorna, fa vi dragkraften

Ta = + X 25,400 = 3,629 Lg.

Jiamtores denna dragkraft med den, som erholls af maskinkraf-
ten, eller 3,753 kg (se sid. 23), si visa de en god OGfverensstim-
melse.

Ar maskineriets dragkraft storre in adhesionsdragkraften,
glida hjulen a skenorna (lokomotivet »slirar:), man sioker dirfor
alltid, att fa dessa bada dragkrafter si lika som mijligt.

A andra sidan vore det ej heller limpligt att gora adhesions-
dragkraften mycket stor i firhallande till maskineriets dragkraft,
emedan lokomotivet blir ontdigt tungt, jimfordt med sin styrka.
Visserligen vore det behofligt, da viiderleken dr dalig och ske-
norna slippriga, att hafva en stor adhesion, men man siker vid
dessa tillfdllen i stiillet att medelst sandning oka friktionskoefti-
cienten mellan skenan och hjulet.

I detta sammanhang meddelas en tredje formel fir drag-
kraften, nidmligen den, som #r »beroende pa pannans angpro-
duktionsformaga». Denna dragkraft aftager med viixande tig-
hastighet,

._l‘:u 3 .l.lr \op \ —]—_—i_[!
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# . v. s den storsta dragkraft, for hvilken den for handen varande
adhesionen dir tillriicklig.
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diir:
Te = dragkraften
Ha

Hr = reducerade eldytan — H; |- <

Hi = direkta eldytan* (eldstaden)
H: = indirekta » (tuberna)
V = hastigheten 1 km pr timme.
Antages V = 35 km pr timme, fas for lokomotiv lit. Ce:
To = 215204 5 B0 5 1,000 = 3,800 ky.
(Jfr viirdena a sid. 23 och 24.)

Denna dragkraft aftager, som sagdt, med viixande hastighet.

A horisontal bana, dir ej si stor dragkraft behifver an-
viindas, riicker nog pannans formaga till for den storsta tillatna
hastigheten, men i stigningar, dir lokomotivet maste utveckla
sin storsta dragkraft, blir det vanligen pannan, som siitter den
griins, hvarofver hastigheten ej kan uppdrifvas.

Tagmotstand. Under ett tigs gang har detsamma iifven a
rak, horisontal bana flera olika slags motstand att dfvervinna,
sisom motstandet mot hjulens rullning pa skenorna, hvilket iir
beroende pa ojimnheter & skenor och hjulringar, skenornas boj-
ning under hjultrycket, samt den formforindring, som skenorna
underga; vidare friktionsmotstandet i sjilfva maskineriet samt
Iuftmotstindet. Vid lingsamt gaende tag dr detta senare mot-
staind hogst ringa och kan limmas ur rikningen. Vid snabb-
gaende tag spelar det diremot en icke oviisentlig roll.

De tva storsta motstanden dro dock: Fkuremolstindet och
motstandet 1 stigningar. Det forra beror pa ett tkadt slipnings-
motstdnd mellan hjulen och skenorna. I enlighet med natur-
lagarne skulle ett tdg, nir det kommer till en kurva, strifva att
lopa rakt fram, hvilket det iifven gor, tills hjulflinsen triiffar
ytterskenan och loper mot densamma, hvilket fortsitter si linge
kurvan varar. Nu iiro visserligen hjulringarna svarfvade koniska
for att underliitta fordonens giang i kurvor, hvilken konicitet
verkar salunda, att det hjul, som gar pa ytterskenan, och som
silunda har en lingre viig att genomlipa, rullar upp pd den

# Jimfor hvad som siiges om eldytan 4 efterféljande sidor.
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intill flinsen beliigna delen af hjulringen, som diir ir af storre
diameter iin vid ytterkanten, under det att hjulet pa andra
sidan just kommer att 16pa niira ringens ytterkant. Men dels
forsvinner denna konicitet genom slitning (hjulen blifva »haligas)
och dels kan densamma ej passa fullkomligt for alla tillfillen,
dd densamma iir beroende af tégets hastighet och kurvornas
radier. Foljaktligen uppstar alltid en glidning mellan ena hjulet
och skenan. Afven hjulflinsarnes sidotryck mot skenorna for-
orsakar motstdnd. Kurvmotstdndet dr storre ju mindre kury-
radien och ju tyngre taget dr.

Stigningsmotstandet dr beroende af tyngdkraften. Man har
en enkel regel for att bestimma detsammas storlek, nimligen
att det utgor lika manga kilogram for hvarje ton (1,000 kg) af
tagets vikt, som antalet mm, med hvilka banan stiger pa en
meters lingd. Alltsa pa en stigning af 1 pa 100 (1:100) d. v. s.
10 mm pr 1 meler, ir stigningsmotstandet hos ett tag af 200
tons wilkt (med lokomotiv och tender) lika med: 10 X 200 =
2,000 L.

Gar taget i en lutning, har man denna kraft tillgodo, d. v. s.
den forminskar tdagmotstindet och kan blifva si stor, att tiget
I6per, utan att anga behofver paslippas; denna kraft kan t. o. m.
blifva si stor, att bromsarne maste tillsittas for att minska
hastigheten.

Eldytan.

Ett lokomotiv forbrukar under ett hvarf af drithjulen pa
hvardera sidan tva, eller tillsammans fyra eylinderfyllningar anga,
dd man gar med full fyllning, d. v. s. om man later angan verka
i cylindern under hela kolfviigen. 1 verklicheten sker ej detta,
ntan man later sliden afstinga angans tillopp till eylindern,
da kolfven har tillryggalagt en wviiglingd af !/, /s, Y2 ... af
hela kolfviigen, pa det att angan ma under den aterstaende vig-
lingden arbeta genom sin expansionskraft. Man behofver alltsa
vid ett hvarf endast /4, */s, 'z ... af alla fyra cylindrarnes
volym. Med hvilken expansionsgrad (fyllning) man in gir, kan
man alltsa litt fa reda pa den nodviindiga angmingden, di man
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kiinner eylinderdiametern, slagets lingd och hastigheten eller

huru manga hvarf drifhjulet gor pr min. Har man salunda fatt
| reda pa angmingden t. ex. pr minut, kan man sedan litt fa
reda pa diremot svarande vattenmiingd, som skall tillforas
pannan.

Eldyta kallas den del af pannan, som paverkas af elden och
de heta forbriinningsgaserna. Den del af eldstaden, som bertres
af elden och direkt triiffas af stralarne, kallas direlia eldytan, den
del ater, som endast berores af forbrinningsgaserna, kallas in-
direkta eldytan. Bada tillsammans kallas fotala eldytan.

A ett lokomotiv bilda de fem inre eldstadsviggarne den
direkta, och tuberna den indirekta eldytan.

Eldytan upptager viirmet och meddelar det at vattnet. Ju
storre eldytan iir, desto storre vattenmiingd kan forgasas pr
tidsenhet, Ett lokomotivs angproduktionstérmaga ir alltsa be-
roende pa eldytans storlek. Det anmiirkes hiirvid, att rostytan
bor sti 1 ett bestiimdt forhallande till eldytan (se hiirom niirmare
under: Rostytan). Det har visat sig, att med riktigt valda pro-
portioner en eldyta af 1,1—14 kvm erfordras 4 en lokomotiv-
panna, for att bringa i angform 1 liter vatten pr minut.

Den indirekta eldytan ir 9—17 ganger stérre in den dirvelta.

Som redan iir anmirkt (sid. 13), &r indirekta eldytan i
medeltal endast en tredjedel si verksam som den direkta.

Vid kraftigt drag och goda kol indragas flammorna 20—G60

em i tuberna. Den indirekta eldytan niirmast bakre tubplaten
irv alltsi betydligt effektivare iin den frimre delen, hvarest inga
‘flammor firekomma, utan endast de heta forbriinningsgaserna.
I niirheten af bakre tubplaten ir tubernas angproduktionsformaga
nistan lika stor som i eldstaden. Man antager, att tuberna &
en lingd af 60 em niirmast bakre tubplaten iiro lika verksamma
som & hela den ofriga lingden.

Storleken af eldytan kan man berikna af nedanstiende
formler:

!
|
|
i’.
it

p
H =7
diir:
H = totala eldytan och
PP — hiistkraftantalet
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eller:
¢
H = 0,75 & 1,10
diir: .
(! = rymden af en cylinder i kbdm (liter).
Rostytan.

Man skiljer mellan fofala och fria rostytan. Den forra ir,
sdsom namnet angifver, hela rostytan, den semare ater endast
summan af alla Gppningarne mellan roststatvarne.

Storleken af totala rostytan bir vara limpad efter det slags
briinsle, som skall anviindas. Antages stenkolseldning, kan man
— dé goda kol anviindas — halla ett tjockt lager kol (till 500
mm) och kolen blifva dock viil genombrinda; anvindas diremot
diliga (stybbiga) kol, maste man halla ett betydligt tunnare
lager (till 60 mm) och iindock iakttaga forsiktighet, att icke
elden dimpas genom den pakastade stybben.

Déa med en och samma eldyta den miingd anga, som bildas
pr tidsenhet, ir beroende af den miingd kol, som befinner sig
i eldstaden i glédande och flammande tillstand, kan samma miingd
anga erhallas med ett tjockt lager goda kol och en liten rostyta,
som med ett tunt lager dalica kol och en stor rostyta. Ju
simre kolen dro, desto storre rostyta maste anviindas.

Storleken af den fria rostytan fir beroende af den totala;
hiirvid har man dock att miirka tva omstindigheter. Ju stirre
Oppningar som finnas mellan roststafvarne, desto mera luft in-
kommer i eldstaden, men desto flere kolpartiklar falla ned i
askladan. Anviindas goda kol och foljaktligen ett tjockt lager,
kunna Oppningarne vara tdmligen stora, emedan dessa kol ej si
litt falla igenom, och den kalla luften hinner da uppviirmas,
innan den kommer till forbriinningsytan. Anviindas diremot
stybbiga kol, maste roststafvarne ligea nérmare hvarandra,
emedan annars for mycket kol faller ned; luften kan da ej
heller sa litt stromma igenom, hvaraf foljer simre forbriinning,
hvartill kolets ringa briinsleviirde ytterligare bidrager.

Titt liggande rvoster blifva Litt fyllda med aska och slagg,
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maste alltsa oftare rengoras, hvarjimte de littare forbrinnas
och oftare maste utbytas.
Fordelaktigt dr att hafva roststafvarna sia tunna som mojligt,
emedan de da ej si fort forbriinnas som de tjocka, eftersom de
\ littare afkylas af den intringande luften, dock maste de giras
sa grofva, att de ej kroka eller bukta sig i foljd af vilrmet.

Den totala rostytan a ett lokomotiv utgtr '/s5—'/s0 at den
totala eldytan (se sid. 27). och den fria rostytan édr '/s—'/: af
den totala.

Vid anviindande af stybbiga kol gores fria dppningen mellan
roststatvarne windre, for goda kol storre. For vanliga kol gires
mellanrnmmen mellan roststafvarne 10 till 16 mm.

Luftens instromningshastighet ir 4,5—5,5 meter i sekunden,
och temperaturen i eldstaden kan uppga till 1,500° C.

Vid forbriinningsgasernas gang genom tuberna afgifva de
till pannan och det diri befintliga vattnet en del af sitt virme,
s att temperaturen i rokskipet icke uppgar till mer dn 300 a
200° C.
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II. Angpannan med armatur.

A. Angpannan.

Allmédnna betraktelser,

Pannans hufvuddelar dro:

rundpannan,
eldstaden,
tuberna och
sotskapet.

Rundpannan har en cylindrisk form, och har man valt denna
form, diirfor att angtrycket anstriinger platen lika mycket rundt
om, hvadan sirskilda forankringar pa den runda ytan iiro obe-
hifliga. X

Storleken af rundpannan iir, jimte eldstaden, beroende af eld-
ytans storlek; den ir dock inskriinkt inom vissa griinser, sdsom
af det tillgiingliga utrymmet pa bredden for eldstaden (hvarom
niirmare hir nedan) och af lokomotivets totala lingd. Totala
lingden ater #r beroende af viindskifvor, lokomotivstall och
manga andra faktorer, hvadan densamma ej far ofverskrida ett

visst maximum. Vid berikningen af pannans, resp. lokomotivets,
storlek, maste man ifven taga i betraktande, att intet hjulpar
far trycka & skenorna med en stérre belastning iin som iir for
hvarje siirskild jirnviig tillaten. Likaledes far lokomotivets hijd
ej ofverstiga ett visst matt, for att ej raka i kollision med broar,
porthvalf ete.
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Den del, i afseende pa hvilken angpannorna till formen
mest skilja sig fran hvarandra, #r yttre eldstaden. Denna iir
till sin ofre del antingen halfeylindrisk och utgir dia en fort-
gittning af rundpannan (exempel: Ce, Kd, Mab och N-lok.), eller
hijer den sig nagot, ungefir 200 mm, 6fver rundpannan och
har da ett platt tak (Ab, Bb, Cab och Da-lok.), d. v. s. ungefiir
samma form som inre eldstadstaket. En oligenhet vid denna
senare konstruktion iir, att, da vattnet i pannan star hiogt, det
fria rummet ofvanfor vattnet i rundpannan iv otillviickligt att
limna aflopp for all den kring eldstaden bildade angan, hvarfor
ett forbindningsrir maste anbringas mellan denna del och ang-
domen (for att fa sa vattenfri dnga som mdojligt till regulatorn).
Denna anordning har dock i praktiken ej visat sig dindamals-
enlie, emedan férbindningsroret ir svaratkomligt och stundom
gar lick i skarfvarna, da det blir mer till skada iin till gagn.
Diirjimte blir denna pannkonstruktion dyrare.

Den inre eldstaden bestar at tak och fyra viggar och iir
insatt i den yttre eldstaden. Medelst stagbultar och stag iiro
yttre och inre eldstaden fast forbundna med hvarandra.

A alla nyare lokomotiv finnes en angdom, hvars iindamal
dr att uppsamla angan i ett higt beliiget rum for att dirigenom
erhalla densamma mojligast torr. Den dr placerad ungefir midt
pa rundpannan.

Vid konstruktionen af inve eldstaden maste man taga i betrak-
tande, att rostytan ej blir Lingre, éin att eldaren kan Litt sprida
kolen ofver hela ytan; ofver 3 m lang bor den under inga for-
hallanden goras.

i1
B
1

Likaledes gor man tuberna ej lingre iin 4,5 m, emedan den
indirekta eldyta, man dirigenom skulle vinna, ej har si stort
virde, da den ligger allt for lingt fran eldstaden (jfr sid. 27);
dessutom blir gasernas friktionsmotstand sa stort, att forbriin-
ningen (draget) kommer att lida diraf.

For att erhalla tillviickligt drag i eldstaden méste man iin-
dock ofta forminska blisterrirets diameter, hvilken oligenhet vi
sedan skola taga i betraktande.

Godstjockleken hos pannans platar maste vara storre, ju
hogre det tillatna éangtrycket iir, dock gar man ej girna ofver
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15 & 18 mm, emedan godset i anmat fall litt blir porost,
hvilket kan blifva farligt fér hallfastheten.

Allmiinna bestiimmelser untfirdade af Kongl. Jirnviigsstyrelsen diro:
Alla plitkanter, iifven de & skarfstrimlorna, skola maskinarbetas samft
ofverallt, diir diktning skall verkstiillas, gifvas den hiirfor limpliga Jutningen.
Friimre tubpliten skall svarfvas & anliggningsytan mot pannan. Alla hil
for nitar, bultar och armatur i siviil pannpliten som i stag och tliinsar skola
horras och, hvad nithilen betriiffar, si, att hilets axel ir riktad mot den hojda
plitens centrum. Dir halen ej kunna borras genom hela skarforbindningen,
skola de borras si mycket mindre, att desamma efter hoppassningen kunna
brotschas fullt slifa.
Alla skarfvar och flinsar skola viil diktas, helst med pnenmatiska verktyg.
Diktning med skarpkantiga mejslar éir ej tillaten.
Miirkning af alla plitar skall sd verkstiillas, att platfabrikantens namn,
materialets namn och tillverkningsiret instansas. A pannans hakgafvel instansas
strax Ofver eldstadshiilet lokomotivfabrikantens namn och pannans tillverk-
ningsir, samt strax under flinsen for regulatorboxen »S. J.» och pannans
inventarienummer, ifvensom lokomotivets nummer,

Rundpannan.

Rundpannan tillverkas af prima smidesjirnplatar.

Man bockar alltid platarna si, att platens valsriktning kom-
mer vinkelritt mot pannans lingdriktning, detta pa den grund,
att platen har storre motstandskraft eller styrka i valsriktningen
in vinkelriitt mot densamma; platarna i rundpannan éro nimligen
i pannans lingdriktning utsatta for endast hiilften sa stor an-
stringning som vinkelritt diremot.

Da platarna ej kunna valsas s& breda som hela rundpannans
lingd, maste man sammansitta rundpannan af tva, tre eller
flera cylindrar, som forenas med hvarandra genom nitar af
mjukt jirn. Man kan hiirvid ga tillviiga pa olika siitt. Antingen
gor man alla cylindrarna med lika stora diametrar, da en siir-
skild skarfstrimla mdste anviindas, fig. 13 och 14, eller ocksi
giras eylindrarna med olika stora diametrar, sa att den ena kan
tridas in i den andra, och skarfstrimla salunda ej dr behoflig,
fig. 15.

Nu for tiden moéter ingen svarighet att valsa tillrickligt
linga platar, for att hvarje cylindrisk del af lokomotivpannan
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skall kunna goras af en enda plit. Endast en s. k. »lingskarfs
finnes diirfor pa hvarje plateylinder. Afven hir forekomma bada

Fig. 15.

slagen af sammansittning; antingen liggas platkanterna ofver
hvarandra och nitas tillsammans, enligt fig. 14 (s. k. lappskarf),

Lokomotivet, 3
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eller ocksi sker sammansittningen ifven hir med tillhjilp af en
skarfstrimla. Da skarfstrimlor ej anviindas, utan platkanterna
ligga pa hvarandra, maste den ofverliggande platen vid det stiille,
diir lingd- och tviirskarfvarne mitas, utplattas kilformigt for att
mojliggbra titningen. Denna utplattning synes & fig. 14

Da endast en skarfstrimla anviindes, anbringar man den pi
utsidan, for att dymedelst gora den littare atkomlig vid fore-
kommande otitheter. Vid flera tillfillen anviindas skarfstrimlor
savil in- som utviindigt.

A nyare lokomotivtyper gar den frimre cylindern nagot
framom friimre tubpliten for att mojliggora sotskipets fistande
vid pannan; undantagsvis fiistes sotskiapet med samma nitar som
forbinda rundpannan med frimre tubplaten ®

Angdomen ir cylindrisk och har en
rymd motsvarande ungefir fyra ganger
en cylinders. Den bestar af tva delar,
en nedre, som iir fastnitad a pannan, och
en oOfre del, som genom skrufvar ir
forenad med den nedre. Denna skarf
kan antingen vara placerad a nedre
delen af domen, enl. fig. 106, eller
ocksa, sasom a de nyare lokomotiven,
upptill enl. fig. 17. I detta senare
fall bildar ofre delen endast ett lock;
ifven maste Gppningen vara sa stor, att
en man kan genom densamma inkomma
i domen for att foretaga reparationer & den hir befintliga
regulatorn.

Titningen af skarfven kan ske pa olika siitt, sisom genom
vanlic monjekittpackning med missingduk eller med bomullsgarn,
bada siitten dock icke att rekommendera. Den bista titnings-
metoden dr den enl. fig. 16, didr en del af fliinsen #r forhojd
ofver den oOfriga delen och #r vil inslipad mot motsvarande
underdel, i hvilket fall man endast behofver bestryka anligg-
ningsytorna med ett tunt lager af linolja eller fernissa. Afven

* Vi ha hittills antagit, att rundpannan har ungefiir samma diameter
hela viigen. Undantag hiirifrin visa 8. J. lokomotiv lit. T (se sammanstillningen
af lokomotiven), hvilka hafva en framit afsmalnande rundpanna.
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forekomma packningar med kautschuk-inligg, hvilka visat sig
indamalsenliga.  Asbest-packningar bora hilst undvikas, savil
hir som itven & alla andra jirnflinsar, emedan asbesten vallar
stark friitning & jirnet.

I alla dessa fall, i synnerhet vid forsta och tredje tiitnings-
metoden, miste skrufvarne atdragas, sedan pannan blifvit upp-
viirmd.

For att ej onddigtvis forsvaga pannan, girves det under
domen befintliga halet i pannplaten nagot mindre iin domen, eller

i

endast sa stort, som ir nidviindigt for genomslippandet af regu-
latorn och diverse ror. Dessutom forstiirkes platen kring hilet
medelst en siirskild pénitad forstivkningsplat, sisom synes @
hig. 17.

Eldstaden.

Fig. 18 och 19 visa tviinne genomskirningar af S. J. loko-
motiv lit. Ma. Mellanrummet mellan yiire och e eldstaden ir
65 4 70 mm bredt och iir under pannans anviinduing fylldt med
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vatten. Angbildningen i#r hiir till £51jd af den héga tempera-
turen i eldstaden synnerligen liflig. Mellanrummet bir ej vara
mindre, emedan det i annat fall snart uppfylles med pannsten.
Skulle mellanrummet helt eller delvis fyllas med pannsten, upp-
star litt fara for eldstadsplatarnes ofverhettning. Stor omsorg
bor dirfor vid pannans tviittning och rengiring iignas just denna
del af densamma.

Om den inre eldstaden skall kunna insiittas underifran, fir
den ej pa nagot stiille vara vidare én yttre eldstaden.

A 8. J. lit. T-lokomotiv har man i enlighet med amerikanska
principer, for att vinna en stor eldyta, gjort inre eldstaden sa
vid upptill, att den ej kan insiittas eller nttagas underifran. Hir
maste man dirfor forst borttaga den yttre bakgafveln for att
kunna den viigen utdraga eldstaden. Vid insiittning omviindes
ordningen, sa att bakgafveln ditsiittes forst sedan eldstaden ir
insatt pa sin plats.

Bredden af den nedre delen af eldstaden iéir nimligen i all-
miinhet bestimd genom hjulafstandet och ramplatarna, hvadan
— da utvidgning af eldstaden férekommer — densamma forst
kan borja ofvanfor dessa. Den inre eldstaden gores hos oss i
de flesta fall af koppar, dels pa grund af kopparns stirre viirme-
ledningsformaga jimford med jirnets, dels dirfor att kopparn
mindre angripes af det svafvel, som finnes i alla stenkol; kop-
parn angripes dessutom ej, sésom jidrnet, af rost.”

I regeln bestar inre eldstaden af tre platar. nidmligen fub-
platen och balkgafveln, som hatva bockade flinsar, samt mantelpla-
{en, som iir bockad ofver dessa, alltsa pa samma gang utgirande
tak och sidoviiggar. Stundom anviindas dock i stillet for man-
telplat tre siirskilda platar. Alla dessa platar dro sinsemellan
forenade genom nitar af extra mjukt jirn.

De bada eldstadsviiggarne iro nedtill ang- och vattentiitt
forenade med hvarandra formedelst enkla cller dubbla nitrader,
giaende genom botlenringen r, fig. 20 och 21. Mindre vanlig iir
forbindningen enl. fig. 22.

Bottenringen iir smidd i ett stycke eller gjuten at martin-
stal och bearbetad a sidorna.

* 1 Amerika tillverkas dock de flesta inre eldsiider af stalpliat (liksom
hela pannan).
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De bada bakre eldstadsviiggarne éiro genombrutna fér eld-
stadsoppningen och vid denna sinsemellan férenade formedelst
nitar, giende genom mellanstycket m a fig. 24. Detta mellan-
stycke (eldstadringen) maéste nedtill vara vil afrundadt, sa att inga
angblasor dir kunna samla sig. For att skydda nedre delen af
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i, Fig. 20. Fig. 21. Fig. 22.

L8,
eldstadséppningen och siirskildt nithufvudena mot forbrinning,
har densamma forsetts med ett gjutet skyddsstycke s, se fig. 1S.

1212,

A nyare lokomotiv finnes ej mellanstycket m, utan iiro pla-
tarne 1 stiillet direkt hopnitade enl. fig. 18.

. Utantor denna Oppning hafva eldstadsluckorna sin plats.

Dessa iro vanligen skjutluckor, & ildre lokomotiv anordnade enl.
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fie. 25. Luckorna (fig. 23—25) styras af tvinne linialer L och
iro sa uppassade, att de hiinga a ofre linialen och endast styras
af den nedre, detta for att hindra luckorna fran att fastna.

Fig. 23 och 24 visa den numera brukliga konstruktionen.

Undantagsvis anviindas luckor, som éro vridbara kring gangjirn.

Skjutluckorna ha den fordelen framfor gangjirnsluckor, att
de taga liten plats, samt att man ej behofver slippa in si mycket
kall luft, nir man skall Ofverse fyren, da niimligen de forra
endast behdfva Oppnas helt ringa, men de senare diremot helt
och hallet.

For att skydda luckorna mot eldensinverkan ha de gjorts dubbla,
d. v. s. forsetts med hvar sin skyddsplat p invindigt. se fig. 24.

Dessutomn finnas & luckorna ofta reglerbara ventiler (spjill),
hvilkas #indamal iir att inslippa luft efter paeldningen och sa-
medelst mijliggdra en fullstindigare forbriinning. (Jfr. hvad som
sagts under rubriken: Férbrinning.)

Hvad eldstadens form betriiffar kan den, sésom redan iir
nimndt, vara olika. Den numera vanligaste och mest omtyckta
formen iir den med halfeylindriskt yttre och plant inve eldstads-
tak (exemp. Ce, Kd, Mab och N).
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Vi vilja nu ofverga till firankringarna och férstirkningarna
af eldstaden.

Lokomotivpannan iir i sin helhet sammansatt af ett ganska
stort antal platar, af hvilka en del #éro cylindriskt bojda, under
det andra idro plana. De cylindriska plitarna iga pa grund af
sin form tillriicklig styrka att motstd dngtrycket, men de plana
platarna hafva foga motstandskraft och maste dirfér omsorgsfullt
. stagas for att ej buktas ut af angans tryck.

Dé tva plana platar ligga parallellt med hvarandra, kan stag-
ningen enklast utforas pa sa sitt, att de sinsemellan térbindas
med tillriickligt tiitt placerade stagbultar. Dirigenom kommer
angans tryck pa den ena platen att upphifvas af det tryck dngan
utdfvar mot den andra platen och hela anstringningen kommer
att upptagas af stagbultarne.

Pa sa sitt dro de inre och
yttre eldstadssidorna stagade mot
hvarandra, parvis. Fig. 26—28 visa,
huru en dylik stagbhult ser ut och
hura den dr insatt.

Dessa stagbultar dro i de flesta
fall utforda af heldragen koppar,
emedan denna metall bist motstar
rost och eldens dverkan, dfvensom
de oupphorliga, variabla forskjut-
ningarna af eldstadsviiggarne. Stag-

Fig. 26—28, bultarne ingiingas utifran genom

e bada eldstadsviggarne och ofver-

nitas vil. Fig. 26, 27 och 28 visa en stagbult fore och efter
ofvernitningen.

Stagbultarnes diameter varierar mellan 19 och 25 mm, och
deras inbordes afstind gores ej girna ofver 115 mm; detta af-
stand bestimmes i forhallande till viiggarnes godstjocklek och det
tryck de iiro utsatta for.

Vid brott af flera bredvid hvarandra liggande stagbultar,
blir en storre yta af eldstaden ostagad, och eldstadsplatarne, i syn-
nerhet de inre, lopa da fara att bocka sig. Erfarenheten har
visat, att stagbultarne niistan alltid, da de ga af, brickas strax
inmanfor den yttre eldstadsplaten och blott i ytterst siillsynta
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fall intill den inre. For att pa ett litt sitt kunna uppticka,
nir en staghult gatt af, brukar man dirfér fran utsidan borra
ett fint hal i midten af hvarje stagbult sa langt, att det striicker
sig ett par cm innanfor platens innersida. Om stagbulten gar
af, licker vatten och anga ut genom borrhilet, silunda angif-
vande att stagbulten sprungit af.

A lokomotiv med sidotankar, ddr tankarne ticka en del af
stagbultarne, bruka dessa borras inifran eldstaden, hvarvid halet
dock maste vara si langt, att det ricker dnda fram till ytter-
pliten. Detta ir likviil ej si bra, som att borra dem utifran, ty
halen blifva litt tippta af sot och slagg.

Vanligtvis iiro stagbultarnes giingor afsvarfvade mellan viig-
garne, sisom visas i fig. 26—28; detta af tva orsaker: dels blifva
stagbultarne mer elastiska och halla dirfor bittre, dels fastnar
ej pannstenen sa litt, som da giingorna iro kvar.

Af bakre tubpliaten kan endast nedre delen stagas pd detta siitt,
till jimnh6éjd med underkant af rundpannan. Den 6fre delen stagas
genom tuberna. Pa grund af framgafvelplatens rundning blir afstan-
det mellan nedre tubraden och
ofre stagbultsraden i allmiinhet
tiimligen stort. For att forstirka
den ofre delen at tubplaten ut-
fores den med en godstjocklek
af 22 4 30 mm; nedre delen, Fig. 29 och 30.
under tuberna, utfores svagare, Hodt
13 a 17 mm eller af samma godstjocklek som sidoviggarne (se
fie. 18). Skulle dock en ytterligare forstiirkning anses niodvindig
mellan nedre tubraden och oOfre stagbultsraden, utféres denna
medelst smidesjarnstag enl. fig. 29 och 30. Dessa stag idro dock
ganska mycket till hinder vid pannans rengoring.

Det plana inre taket, med en godstjocklek af 16—20 mm,
ir forstirkt antingen med balkar eller med stag. Balkarne kunna
vara lings- eller tviirgaende. De forra, som iro vanligast fore-
kommande, hafva den fordelen, att man, t. ex. vid tvittningar
ete., littare kan undersika och spola inre eldstadens tak. Ar
eldstaden mycket ling, blifva dock dessa balkar si hoga, att de
diirigenom blifva opraktiska, hvadan tviirgaende balkar i stiillet
anviindas. Dessa balkar ersittas dock numera af genomgéende
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stag, anbragta mellan yttre och inre eldstaden, i likhet med stag-
bultar. Dessa stag utféras af extra mjukt jidrn, iro helt och
hallet svarfvade och giingade i svart.

Fig. 31 och 32 visa en balk och fig. 33 ett genomgiende
takstag, s. k. erpansionsstag. Jtr. 1 ofrigt fig. 18.

Skulle en storre Oppning vara upptagen a yttre eldstads-
taket, t. ex. tor siikerhetsventilstativ, kan den underliggande ytan
a inre eldstadstaket ej forstiirkas genmom stag; man stagar i detta
fall denna yta genom mindre, lingsgaende balkar, se fig. 18.

Bultarne, som fiorbinda balkarne wmed takpliten, ta ej helt
utfylla halet i balken, utan skola hafva tillriickligt spelrum,
emedan kopparplaten och balken hafva olika viirmeuntvidgnings-
formaga.

Iig. 31 och 32.
1:186.

Bakre yttre‘ eldstadsplaten maste iifven forstiirkas ofvanfor
ofre stagbultsraden. Detta sker antingen genom higa, vinkelriitt
mot platen fastnitade stagplatar eller vinkeljirn, eller genom
lingsgaende stag, fista a friimre tubplaten eller 4 eldstadens
eller rundpannans ytterskal, se fig. 18.

Frimre tubplaten ir stagad ofver dfversta tub-

'"*':"«:1‘" raden pd samma sitt som bakgafveln.
17\ Om pannan ej ir tillvickligt stagad, i synnerhet

I'/. 7 \ om detta iir fallet med inre eldstadstaket och bakre

== |
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liggéres genom de punkterade linierna & fig. 34 och 35.
] Fig. 36 visar en lingdgenomskiirning och fig. 37
Z—=="  plan af rostanordningen & 3. J. lokomotiy lit. Ce. Sasom
synes, hvila roststafvarne a tre bédrjirn. Denna anord-

{:10. ning miste vidtagas, emedan, om blott en lingd skulle

yttre eldstadsgafveln, far pannan en form, som askad- -
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Fig. 34. Fig. 35.

anviindas, roststafvarne blefve for langa och filjaktligen littare
skulle sla sig skefva, hvarigenom oppningarne mellan desamma

Fig. 36 och 37,
1:25.

blefve olika stora & olika stillen af rostytan. Birjirnen iiro upp-
lagda i Klykor, fistade i nedre kanten af inre eldstaden.
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Frimre delen af rostytan utgores af en fallrost,
hvars iindamal dir att underlitta afligsnandet af slagg
och aska, som bildat sig 4 rostytan, i synnerhet da
svenska stenkol anviindas, blandade med engelska.
Rorelsemekanismen for fallrosten idr placerad a och
skites fran fotplaten.

Roststafvarne iro urklippta ur siirskildt for detta
indamal valsade jirnstinger af den sektion, som visas
i fig. 38, Denna form iir vald, pa det att slagg och
aska skall litt kunna falla ned utan att fastna mellan
roststafvarne.

Afstindet mellan roststafvarne bestimmes antingen genom
pinnar indrifna i de yttre birjirnen eller genom ombidjda klackar
a sjilfva roststafiindarne.

De fyra eller fem roststafvar, som ligga niirmast eldstads-
viiggen, iiro hopnitade med hvarandra och bilda de s. k. sido-
rosterna. (Jfr. i ofrigt hvad som sagts under: Rostytan.)

Fig., 39,
1:30.

Under rostytan eller eldstaden sitter askladan, fig. 39, hvil-
kens iindamal idr dels att uppsamla den fran rostytan nedfal-
lande askan, dels att genomslippa den for forbrinningen nodviin-
diga luftmingden. For sistnimnda idndamal iir askladan forsedd
med tva eller flera dampar, hvaraf en fram och en bak, samt ofta
itven en extra damp, placerad ungefir i midten af askladan eller
vid sidan af hjulaxeln. Rorelseanordningarna fér damparne iiro
framdragna till forarehytten och kunna damparne dirifran regleras.
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Bottnen i askladan bor vara forlingd siviil framit som bak-
at samt dndarne uppbojda for att forhindra glod att nedfalla pa
banan. TFor att ej dessa uppbdjda iindar skola vara i viigen,
da askan skall rakas ur askladan, bruka de ofta giras vridbara
pa gangjirn (s, k. falldampar). Falldampen regleras fran fot-
platen, och iir rorelseanordningen placerad vid sidan af fallrost-
mekanismen. Genom dess nedsliippande (samtidigt med fallrosten)
underlittas rengtringen af askladan och rostytan.

Synnerligen viktigt fir, att saviil dampar som falldamp sluta
viill till, sa att lufttilltriidet till asklddan kan fullstiindigt regleras
med dem, samt att asklidan dr si konstruerad, att inga brin-
nande kolrester falla ned a banan och fiororsaka antindningar.

Askladan fiistes vid bottenringen forme-
delst pinnbultar och kilar.

A inre eldstadens tak iiro en eller tvd
siikerhetspluggar inskrufvade. Dessa dro af
metall och genomborrade enligt fig. 40 och
41; halet dr till yttermera visso giingadt och
fortennadt, samt fylldt med en ingjuten, litt-
smiilt metall.* Sikerhetspluggens iindamal iir,
som namnet anger, att vara en siikerhetsanord-
ning, for att skydda eldstadstaket for for-
storing vid torrkokning. Om niimligen vatt-
net i pannan far nedga sa lagt, att eld-
stadstaket blir blottadt, och fara for dettas
ofverhettning sdlunda uppstar, dr meningen
att den i pluggen ingjutna metallen skall
smiilta, innan nagon skada skett, och att énga och vatten skall
genom det bildade halet rusa ut i eldstaden och slicka elden.

Fig. 40 och 41.
1.4

Af Kungl, Jirnviigsstyrelsen idro en del bestimmelser uppstiillda for det
material, som fiar anviindas till angpannor.

Alla flinsade plifar skola uppflinsas i hydranlisk maskin, och viil riktas
under glodhetta. Lfter flinsningen skall platen viil utglidgas och limnas att
lingsamt afsvalna. Dommanteln skall hopsvetsas i lingskarfven.

Hvarje smidesjiraplat skall profvas, for hvilket ifndamiil tviinne prof-
stycken uttagas, det ena fir striickning, det andra for hojning, och skola siviil

# For panntryck under 12 atm. anviindes en blandning af 5 delar tenn
och 1 del bly, fir panntryck ofver 12 atm. endast tenn.
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striickning som bijning ske tviirs mot valsriktningen. Strickprofvet skall visa
en hallfasthet af 34—42 kg pr kvmm, beroende pa dess anviindning.

Vid bockning i kallt tillstind, vare sig lings med eller tviirs mot vals-
riktningen af ohiirdade plifremsor om minst 125 mms bredd med afrundade
kanter, skola bada plithiilfterna kunna fullkomligt omhéjas och sammanslis,
sit att de beréra hvarandra till hela sin lingd, utan att briickor visa sig.

Alla koppareldstadsplatar skola profvas, och utstickas fir detta dndamdl
tvii profstycken i kallt tillstind. Med det ena féretages, utan foregiende glodg-
ning, afslitningsprof, och skall detta prof visa en hallfasthet af minst 22 kg
pr kvmm. Med det andra profstycket, som skall hafva en bredd af 50 mm
och afrundade kanter, foretages bojningsprof, hvarvid detsamma skall kunna
fullkomligt hopbojas och sammanslis, si att sidorna till hela sin lingd berira
hvarandra, utan att briickor visa sig.

BRundkopparn skall underkastas striicknings-, stuknings- och béjningsprof.
Den skall ha en striickningshallfasthet af 22 kg pr kvmm. En staf, hvars
hijd iir lika med dubbla diametern, skall i kallt tillstind lata sammantrycka
sig till en tredjedel af hiéjden, utan att visa nigon bristning. Vidare skall en
giingad sting af 180 mms lingd och 30 mms diameter i kallt tillstind lita
bija sig s, att fdndarne berora hvarandra, utan att bristning nppstir vare sig
i gingorna eller lings efter. Ar diametern mindre, skall lingden minskas i
proportion diirefter.

Tuberna.

Forr anviindes uteslutande mdssingstuber, mera undantagsvis
koppartuber (pa grund af deras dyrhet och stérre utvidgning
mindre anviinda, oaktadt de hafva den fordelen, att pannstenen
ej sa litt fastnar 4 dem). Mest anviindas numera jirn- eller
staltuber. Dessa skola vara helvalsade, tillverkade af prima ma-
terialer med en godstjocklek af 3 mm och jiimntjocka hela viigen,
vara fullkomligt runda samt hafva jimna, slita ytor. Den van-
ligaste yttre diametern iir 50 mm.

Forr var den éinda, som dr nirmast eldstaden, forsedd med
ett fastlodt, kort kopparror af samma diameter som tuben. Denna
anordning anvindes nu ej mera, utan anviindas hela jiirntuber.
Hélen i frimre tubplaten goéras vanligen ett par mm stirre i
diameter dn sjilfva tuberna, pa det att man littare skall kunna
taga ut tuberna vid reparation. Dessa iiro niimligen i allmiinhet
ofverdragna med ett lager af pannsten, som gir dem tjockare.

Tuberna maste dirfér vid insiittningen ifven utvidgas i
framiindan for att passa i halen.
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I bakre iindan bruka diremot tuberna sammandragas ett par
mm, se fig. 42 och 43.

Titningen af tuberna sker genom utvalsning af iindarne for-
medelst tubklimmor. De omkring 5 mm utskjutande iindarne
ofvernitas i bakre tubplaten enl. fig. 43, men i friimre tubpliten
blifva, de vanligen ej oéfvernitade, se fig. 42. Halen i bakre tub-
platen giras nagot koniska, storst init eldstaden.

For att skydda och forstirka bakre tubiindarne anviindas
understundom fubringar enl. fig. 44; de blifva dock vanligen e]
anviinda forr, in tubiindarne blifvit nagot slitna elier afbrinda
och tuberna visa beniigenhet att licka. Dessa tubringar iiro till

Fig. 42 och 43.
foala!

hinder, niir tuberna skola rengoras, iifvensa minskas genomsliipp-

ningsarean, och hiirigenom blir draget mindre, hvadan de ej

bora anviindas utom sasom en slags nodfallsatgiird mot tub-
lickor.

Tuberna kunna vara anordnade antingen

i vig- eller i lodrita rader, med jakttagande

af, att tre bredvid hvarandra liggande tubers

medelpunkter bilda hornen i en liksidig triangel.

Afstandet mellan tubcentra variera nagot; van-

ligaste mattet ir 68 mm for 50 mm tuber.

Anordningen med lodriita tubrader iir vanligast

- , - 3 Fig. 44.
och biist, emedan éangblasorna minst hindras 1: L,
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vid uppstigandet mot vattenytan, och pannstenen littare faller
ned till botten af pannan.

Afstandet mellan tuberna och pannviggarne miste vara
minst 52 mm, emedan mellanrummet i annat fall Litt fylles med
pannsten och slamm.

Antalet tuber for de olika lokomotivtyperna synes i samman-
stiilllningen af de viktigaste lokomotiven.

Di tuber skola uttagas ur pannan, sammanslis bida iindarne
och framdrifvas tuberna frin fyrboxen fiormedelst en sirskild
dorn. Ett biittre forfaringssiitt dir dock att med en sirskild af-
skiirningsapparat afskiira bada tubiindarne strax innanfor tub-
platarne och uttaga alla sialunda afskurna mellanstycken genom
ett siirskildt stort tubhdl i nedersta raden af frimre tubplaten;
alla #indstyckena kunna diirpa litt lossas genom négra slag med
en stukmejsel och indrifvas for att sedan utplockas. Skall
endast en eller ett par tuber utbytas, maste det forsta forfarings-
siittet anviindas.

Kongl. Jirnviigsstyrelsen har bestiimt, att alla tuber skola vara fullkom-
ligt tiita vid profning med vattentryck af 20 kg pr kvem, vare sig trycket
verkar pa tubens yttre eller inre yta. Itt afskuret stycke af 30 4 50 mms
lingd skall kunna hoppressas till sin  halfva lingd, utan att sprickor eller
bristning diirvid visa sig.

Sotskapet och skorstenen.

Jimfor fig. 45 och 46, som visa tviinne genomskiirningar af
_sotskapet till S. J. lokomotiv lit. N.

Sotskapet ir fast forbundet med rundpannan. Den vanligaste
anordningen ir, att friimre rundpanneplaten iir forlingd framfor
tubplaten och sotskdpet (som i sddant fall iir rundt) fastnitadt
hiirvid.

Godstjockleken i sotskapsplaten iir tidmligen ringa, ty den
ir ej utsatt for ndgot tryck. Som skydd mot forbriinning och
rost iir sotskapsbottnen belagd med en firstirkningsplat.

I sotskipet komma de genom tuberna hastigt strémmande
gaserna nagot till ro, och hinna en del af de medryckta kolpar-
tiklarne att nedfalla. For afligsnandet af den kolstybb, som
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salunda samlar sig, finnes i bottnen af sotskdpet en asktraff. De
littare kolpartiklarne hinna dock ej afsiitta sig, utan ryckas med
genom skorstenen. For att i mojligaste man forhindra dessas
utkastande #ir nedre delen af skorstenen anordnad som gnist-
slickare (mera hirom & efterfiljande sidor).

I sotskdpet finnas dngréren, som leda angan fran pannan till
slidskapen. Da temperaturen i sotskapet ir 300°-—500°. blir det
vatten, som ryckes med angan fran pannan, uppvirmdt, sa att
en del ofvergar i angform. Man siger dirfor, att angan delvis
storkas» 1 sotskdpet. Dirjimte hafva iifven afloppsriren sin
plats i sotskdpet. Ofta iiro dessa forenade till ett och afslutas
med Dlisterriret. Detta senares stiillning och diameter ir si
vald, att ett kraftigt drag framkallas af den utstrommande dngan.
Dennas utstromning ur blisterroret sker stotvis, och skulle luften
iifven stromma stétvis genom tuberna, sivida ej sotskapet tjinst-

Fig. 47.
1:15.

gjorde som »luftklockas. Dirfor blir luftstromningen genom
tuberna jimnpare ju storre sotskapet dr. Helt och hallet kan
dock denna stétvisa stromning ej forhindras.

Frimre delen af sotskapet tillslutes af sofskapsluckan, som ix
upphiingd & géngjirn, se fig. 46. For att torhindra lufttilltridet
genom luckan #ro savil luckkanten som anslagsringen svarfvade.
Till yttermera sikerhet iiro en del klammor anbragta, hvarigenom
luckan kan tilldragas. Hufvudregeln for denna lucka #r dock
skrufven s, hvars inre del griper i tviirjirnet ¢ och genom ratten
» kan hardt atdragas.

A en del nyare lokomotiv anviindes en dubbellucka enl. fig.
47, ddr den storre luckan dr fastskrufvad och endast Gppnas vid
reparationer af ndgon del af sotskapet eller de ror och flinsar,
som finnas dir; den mindre luckan Sppnas diivremot fér under-
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sokningar, rengéringar etec. Andamilet med denna dubbla anord-
ning iir att i storsta mojliga man hindra lufttilltriidet och hir-
igenom uppkommande forbrinning af kolresterna i sotskapet,
hvilken forbrinning inverkar skadligt pa dng- och afloppsriren.

Sotskapsluckan maste vara si stor, att alla tuberna kunna
rengGras igenom densamma.

Skorstensroret, som numera vanligen utfores af tackjirn, ir
koniskt med uppat vixande diameter. Koniciteten iir omkring
‘1z & 'hs. Denna form ér genom langvariga och vidtomfattande
forsok funnen vara den formanligaste for att erhalla ett godt
drag. Da afloppsingan limnar blisterréret, har den innu ett
visst tryck, hvarfér den genast utvidgar sig och diirigenom fyl-
ler skorstensroret. Hvarje dngstot drifver dirvid ut den i skor-
stenen befintliga luften och suger ny luft efter sig fran sotsképet.
Diirigenom uppstar draget. Dessutom kommer den med stark
fart utrusande angmingden att i foljd af friktionen med den
omgifvande luften draga en del af denna med sig.

Att erhalla ett godt drag i lokomotivpannan ér en ytterst
viktig sak, och en som stidndigt éir féremal for lokomotivkonstrul-
torens bemoddanden. Saken iir mycket invecklad, och manga iro
de omstiindigheter som dirvid spela in.

Sasom nyss ndmndt, dr draget beroende af hufvudsakligast
tva funktioner hos den utstrommande angan, dels att denna skall
fylla skorstensroret vill, sa att den verkar likasom kolfven i en
pump, dymedelst si att siga pumpande ut luften ur sotskapet,
dels att dngstralen skall medelst friktionen draga med sig en del
af den omgifvande luften.

Hvad den forra saken betriffar, sa dr det tydligt, att for
att erhdlla ett godt resultat, dels afstindet mellan blistermyn-
ningen till skorstensrérets nedre Oppning, dels skorstensrirets
form maste vara si afpassade, att den senare fullt motsvarar
den form dngstralen antager, sedan den limnat blistermynningen.
Om éngstralen ej uppfyller rorvet, verkar den sisom en pump,
hvars kolf iir lick, och om & andra sidan skorstenen ir for trang
for att mottaga angstralen, kommer en del af denna att sli till-
baka in i sotskdapet, hvarigenom naturligtvis draget hindras.

Om skorstensrivet iir for vidt, kan draget forbittras genom
att i blistermynningen siitta en knifformad tviirsla eller en upp-
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och mnedvind kon. Denna verkar da pa det viset, att den dels
sprider angstralen mer, sa att den biittre fyller upp skorstens-
roret, dels ifven sa att siiga ruggar upp angstralens yta, sa att
den littare drager luften med sig.

Om blidstermynningen icke sitter pa limplig hojd, kan
man genom att nagot hija eller siinka densamma fa draget
biittre.

Hvar och en vet, att det vanligaste siittet att forbittra dra-
get 1 en panna, som éir »trog for angas», dr att gora blistermyn-
ningen mindre. Detta dr ett daligt sitt och det som sist
bor tillgripas. Genom att minska blistermynningen kommer man
att oka mottrycket i cylindrarne, till men naturligtvis for den
diir utvecklade dragkraften. Dessutom astadkommer en minsk-
ning af blistermynningen ett skarpare, mera slitande och ojimnt
drag. Fyren slites stnder, mer kol ryckes med genom tuberna
och gnistkastningen blir 6kad. Regeln bor diarfor vara, att halla
blistermynningen sa stor som mijliet och att séka hjilpa upp
draget med andra medel.

Skorstenens hijd (6fverkant) dr 4,043 m ifver skenornas
sfverkant. .

Mellan sotskapet och skorstensroret sitter gnistslickaren, se
fig. 45 och 46. De genom den ntstrommande angan medryckta
gaserna fora med sig en del litta, glodande kolpartiklar. Dessa,
jimte gaserna, ledas mellan konen och yttre viiggen. Denna
Oppning ir forsedd med skoflar, anordnade i likhet med en pro-
peller. (nnstoun slungas valdsamt mot skoflarne och gnist-
slickarens §idor, hvarvid de hindras i sin rorelse och pa samma
gang sondermalas till pulver. Om kolpartiklarne lyckas passera
skoflarne, kastas de mot den ofre hvalfformiga delen af gnist-
slickaren, hvarest de helt och hallet forlora sin hastighet. For
att ytterligare hindra gnistorna att kastas ut, iir gnistsliickarens
lock nedbijdt, sa att gaserna mdste gora dinnu en krik for att
komma ut.

Tvattpluggar och tvittluckor.

For pannans spolning och rengéring finnas dels tuditipluggar,
enl. fig. 48 och 49, och dels tvdltluckor, enl. fig. 50 och H1. De
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forra, som #ro af metall, firo fingiingade, koniska och inskrufvade
i bussningar, hvilka #ro ingingade i pannplaten. De placeras sa,
att man fran dem Litt kan komma 4t att rensa alla de stillen,
diiv man kan misstiinka, att pannsten vill samla sig. Dock maste
iakttagas, att de goras litt atkomliga. De stiillen, som i frimsta
rummet bora forses med tviittpluggar, iro eldstadshornen, eld-
stadens sidor och friimre tubplaten.

Forsiktichet maste iakttagas vid fastskrufningen af tviitt-
pluggarne efter slutad tviittning. De skola vil insmorjas med
kiksmirja och ej atdragas hérdare iin som behofves for att de

Fig. 48 och 4. Fig. 50 och &1,

1:3. s
skola gora tiitt, ty i annat fall fastna de och firorsaka stort
besviir niista gang de skola lossas.

Tedttluckorna iivo placerade under rundpannan samt a yttre
eldstadens sidor, i jimnhdjd med inre eldstadstaket. De bruka
vanligen vara forsedda med tviittplugear sd som fig. 50 och 51
visa. Andamilet med dessa luckor ir, att litt kunna medgifva
besiktning af pannans viktigaste delar, samt att erbjuda littare
tilltriide till pannans inre for rengoring, iin som kan erhallas
genom de tranga tviittplugghilen.

Ur Trafikverket museers samlingar.--Sveriges-Jarnvagsmuseums= Trafikverket
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Eldstadshvalfvet.

Dels for att skydda® tubpliten och tubiindarne mot eldens
direkta averkan och dels for att dstadkomma en fullstindigare
forbriinning af gaserna finnes ett eldstadshvalf af eldfast tegel
anbragt i friimre delen af eldstaden. _

Pa grund af hvalfvets konstruktion ledas forbriinningsgaserna
bakit mot eldstadsluckorna. Genom den hirifrin métande luften
(genom spjiillen) forbriinnes koloxiden till kolsyra.

Hvalfvet kan antingen vara muradt af s. k. hvalftegel eller
ocksa sammansatt af siirskildt formade tegelplattor, som gora mur-
bruk obehofligt. Hvalfvet bir uppfiras s, att ett litet mellanrum
finnes mellan detsamma och tubplaten, pa det att den aska och
stybb, som kommer ofvanpa hvalfvet, ma kunna falla ned och ej
tiippa igen de nedre tuberna.

A fig. 18 synas biirjiirnen 3 for hvalfvet.

Pannbeklddnaden.

For att isolera pannan, d. v. s. for att forhindra, att for
mycket virme gir onyttjadt bort fran pannan, fir densamma be-
klidd med nagot iimne, som pa samma gang kan sti emot den
higa temperaturen.

Flera olika isoleringsmedel brukas. Ofta anviindes enbart
trii,, hvilket som bekant ér en dalig ledare for viirmet.

Stundom anviindas madrasser viifda af asbest eller liknande
material.

Luft dr en dalig virmeledare, och man har dirfor sokt be-
cagna sig diraf for isolering af pannor, genom att omgifva pan-
nan med en s. k, luftmantel. Diirpa grundar sig en vid Statens
jarnvigar riitt mycket anviind anordning. Hiér omgifves pannan
pi ett afstdind af omkring 20 mm af en tunn platbeklidnad,
utanpa denna ligges ett lager af asbestpapp och didrpa ett
lager af notharsfilt, hvarpa allt sammanhalles af den yttre
klidselplaten. Det mellan pannplaten och den inre klidselpliten
befintliga rummet bildar da luftmanteln.

Yttre beklidnaden, som sammanhalles af svartmalade jirn-
band, gires vanligen af s. k. oxiderad plat & rundpannan och
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ofver eldstaden af malad plat, fastsatt & knastrar formedelst
metallskrufvar.

Domfodralet utfores antingen af tunnplat eller af miissing-
bleck.

B. Armaturen.

Enligt Kongl. Jirnviigsstyrelsens bestiimmelse skall all arma-
tur gjutas af en siirskild for dindamalet limplig metallegering,
kallad armaturmetall. Bulthdlen skola borras efter mall, si att
utbyte af armaturdelar litt kan ske. Alla tiitningsytor skola
inskafvas sé noga, att sirskild packning ej behéfves. All arma-
tur skall profvas med ett vattentryck af 20 kg pr kvem,

Glasrorsstallen.

Eldytan maste, som forut dr nimndt, stidse vara omgifven
af vatten, emedan i annat fall ytorna kunna blifva glodande och
di ej forma motsta angtrycket.

For att kunna iakttaga, hurn higt vattnet star inuti pannan,
betjiinar man sig antingen af glasrirsstill eller af profkranar.
Det forra bestar af ett utanfor bakgafveln i limpliga stativ fast-
satt glasror, som i bade ofre och nedre éndan star i forbindelse
med pannans inre. Ofre delen af glaset #r fylld af dnga och
nedre delen af vatten, till samma hojd som vattnet i pannan. En
bakom glaset anbragt spets angifver den ligsta niva, till hvilken
vattnet fir nedgd. Denna spets befinner sig pa 100 mms hojd
ofver inre eldstadstaket, hvilket ir den hogsta, af elden berirda
ytan.

Profkranarne iiro pa sirskildt siitt konstruerade, enkla kra-
nar, hvilka till ett antal af tvd eller tre dro placerade & bak-
gafveln pa sidan hojd, att den ofre sitter vid den hogsta hojd,
till hvilken det iir limpligt att vattnet ma stiga, och den neder-
sta vid den ligsta tillatna vattenhdjden.
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Vattnet i pannan stir inom de tillitna griinserna, om, da
kranarne oOppnas, den ofre slipper ut dnga och den nedersta
vatten.

Hvarje lokomotiv skall vara férsedt med tva sirskilda appa-
rater for iakttagande af vattenhéjden i pannan A iildre loko-
motiv anviindes ett glasrirsstiill och tva eller tre proflranar.
Nyare lokomotiv iiro i stiillet forsedda med tvinne glasrorsstiil.
Hélen, som forbinda pannans inre med glasroret eller profkra-
narne, maste ofta rensas, sa att de ej igentdppas af pannsten.

Af glasrorsstiill finnas manga olika konstruktioner. De iildre
voro timligen enkla och bestodo helt enkelt af ett ofre kran-
stativ och ett nedre, som var forsedt dfven med aftappningskran.

Om ett glasrér sprang sonder, rusade anga ut genom den
ofre Oppningen och vatten genom den nedre, och foraren maste
da forsoka att snarast mdojligt fa kranarne stingda. Detta var
dock riitt svart, 1 det han lopte fara att blifva skallad, isynner-
het af det heta vattnet.

For att minska denna fara gjordes det nedre stativet med
en sjilfstingande kula, som af den hastigt utrusande vatten-
strommen kastades upp och tippte till utloppet.

Angan, som kommer fran det Gfre stativet, iir mindre farlig,
men man har dock vid nyare konstruktioner ansett sig bora forse
ifven detta stativ nied sjilfstingning.

Pa detta siitt dr det i fig. 52—5H4 visade glasrorsstiillet in-
rittadt. Det iir konstrueradt af herrar Nydqvist & Holm 1 Troll-
hiittan och anviindes nu & 8. J. nyare lokomotiv.

Glasrorsstiillen placeras & bakgafveln a4 Gmse sidor af regu-
latorboxen.

Fig. 52 visar kikarnes stillning under gangen. Skulle glas-
réret springa sonder, pressas kulorna @ och b genom det utstrom-
mande vattnet och angan mot rvesp. siiten ¢ och d och hindra
salunda all vidare utstromning. Vid insdftning af nytt glasrir
stiilllas kikarne enl. fig. 53, da kanalerna till pannan iro af-
stingda, hvarpa packningsmuttrarne e och f och tickmuttern g
losstagas. Glasroret, som instickes uppifran, far ej na lingre
upp in till nedre kanalen 4 i 6fre kranen. Packningen for glas-
riret utgires vanligen af tva ringar bomullsgarn med en mellan-
liggande ring af asbestgarn. Vid genomblasning (hvilken ganska
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ofta maste foretagas for att remsa upp kanalerna) stiillas kikarne
enl. fig. 54; saviil angan (genom kanalen /) som vattnet kan nu
stromma ut genom nedre kiken och aftappas genom ett rir, som
utmynnar under fotplaten.

For att underséka, om halen genom panngafveln iiro éppna
och ej igenslammade af pannsten, losstagas skrufvarne i och en
jirntrdd inforves i pannan. Aro alla hal och kanaler rena, stir

vattnet lika higt i glasroret som i pannan och kommer foljakt-
ligen att under gingen hija och siinka sig i likhet med vattnet
i pannan. Star vattnet dirvemot still i glasroret, miste man
misstiinka, att nagon af kanalerna ej dr Gppen och att glasroret
visar ett falskt vattenstind. Vanligen kan detta fel afhjilpas
oenom upprepade genomblasningar med kikarne enl. fig. H4;
skulle detta icke hjilpa, maste man rengéra hialen genom att
losstaga skrufvarne <.
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Om vattnet bubblar i glasroret, tyder detta pa orenligheter
i vattnet, sasom fett, oljor eller dylikt; pannan maste da snarast
tviittas.

Som skydd mot glasskirfvorna — da glasréret springer son-
der — finnes anbragt ett skyddsgaller eller skyddsglas, hvilket
fastsiittes vid skrufvarne 4. Detta kan vara af olika konstruktion.

For att forbindra sonderspringning af ett nyinsatt glasror
oppnas forst den ofre kiken ndgot litet och utblasningskiken hil-
les Gppen, diirpa dppnas nedre kiken ndgot och utblésningskiken
stiinges; bada de ofriga kikarne dppnas sedan sia smaningom helt
och hallet. Detta under forutsiittning att pannan ar under anga.”®

Man maste noga skilja mellan wverkliga och skenbara vatten-
hojden. Som bekant héjer sig vattenytan i pannan, d& man dpp-
nar regulatorn, si att angan strémmar ut. Denna hdjning beror
diirpa, att dnga, som bildar sig i ett slutet kiirl, utofvar ett lika
stort tryck at alla hall, saledes iifven a vattenytan. Denna senare
kan sdledes ej bubbla sisom sker vid kokning i Gppna kiirl.
Angan bildas dirfér mera sakta och jimnt. Oppnas nu regula-
torn, strommar en del dnga ut och trycket ofver vattenytan
sjunker; sasom en f6ljd hiraf kommer vattnet i en hiiftigare
kokning. Vattenmassan uppfylles af angblasor, hvarigenom dess
volym kommer att 6kas och féljaktligen dess yta att hojas. (Jfr.
hvad som sagts undér: Virme.)

Vattenhojden i glasroret visar alltsa den skenbara vatten-
ytan, nir regulatorn ir Oppen. Stor aktsamhet maste dirfor
iakttagas under gangen, sa att vattnet ej kommer ned till ligsta
tillatna vattenstandet, ty vid stiingning af regulatorn sjunker
ytan under detta miirke, och upphettning af taket kan da Litt
dga rum.

Vid lokomotivets ging i en stigning stiger vattnet i glas-
riret, beroende pi att lokomotivet lutar bakat. Efter passeran-
det af stigningens higsta punkt rusar vattnet framat, hvilket i
synnerhet framtrider om en lutning f6ljer pa stigningen. Vatten-
brist ofver inre eldstadstaket kan nu sa mycket littare intriiffa,
som man vanligen samtidigt stinger regulatorn och salunda verk-
liga vattenstindet intriider.

® Vid sidan af glasrorsstiillen diro de s. k. glasrirslyktorna placerade.
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Injektorerna.

Lokomotivet miaste alltid fora med sig ett visst forrad vat-
ten, antingen i en medféljande tender eller i tankar 4 sjiilfva loko-
motivet. Detta vatten maste pa ett eller annat siitt kunna in-
matas i pannan i trots af det ddr rddande éngtrycket.

I tjinstgoringsreglementet dr foreskrifvet, att lokomotivet
skall vara forsedt med tva fran hvarandra skilda apparater for
pannans matning med vatten, hvardera tillrickligt stor for pan-
nans behof under mnormala forhallanden och atminstone en af
dem sa inriittad, att den matar pannan, da lokomotivet star still.

Forr i tiden anviindes for pannans matning pumpar, hvaraf
den ena drogs af maskinen sjilf, under det den andra, som
skulle kunna mata pannan, da lokomotivet stod still, maste vara
en handpump.

Numera anvinder man alltid i stillet fér pumpar s. k. in-
jeltorer.

Injektorn ir en apparat som grundar sig dirpa, att en med
mycket stor hastichet utstrommande &ngstrale, da den triiffar en
vattenstrile, icke blott at densamma meddelar en hastighet utan
ifven samtidigt lefvande kraft® stor nog att Gfvervinna det
radande angtrycket och genom matarventilerna inpressa vattnet
i pannan.

Angstrilen, som kommer frian pannan, far utstromma genom
ett munstycke, hvarvid den icke blott uppsuger och rycker med
sig det omgifvande vattnet, utan iifven kondenseras, i det den
blandar sig med vattnet och bibringar detta en mycket stor
hastighet och didremot svarande :lefvande kraft:. Pa grund
hiivat har en dylik vattenstrale, da den riktas mot en ventil,
som paverkas af panntrycket, férméga att lyfta denna ventil och
intringa i pannan.

#* Med olefvande kraft: eller, som det iifven mera betecknande brukar
kallas, »magasineradt arbeter, menas den hos en i rorelse stadd kropp inne-
hoende fiormigan att utfora ett arbete, di den hejdas i sin rorelse. Defta i
kroppen magasinerade arbete iir precis lika stort som det arbete, som hehift
utfiras for att bringa kroppen i rirelse med den hastighet han nu innehar.
Det magasinerade arbetet iir storre, ju storre kroppens hastighet ir och ju
stirre kroppens massa iir, och upphir fullstindigt, di kroppen kommer i hvila.
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I fig. 55 #r en injektor, som efter sin uppfinnare kallas
(iiffards injektor, schematiskt framstilld.

Angin stréommar in genom dngriret A till rummet € och
fores vidare genom det koniska munstycket ut i nista rum H,
hvarest den miter vattnet, som suges upp genom roret 5. Hiir-
vid kondenseras @ngan och bildar tillsammans med vattnet en
kraftig vattenstrile, som fortsiitter genom det andra koniska mun-
stycket in i rummet / och vidare genom riret 1) och ventilen
till pannan. Om den vattenmiingd. som uppsuges genom riret
B, ir for stor for den utstrommande angmiingden, kan ej allt
medsugas, utan en del stannar kvar i spillvattenrummet 7/ och
rinner ut genom spillvdret E (injektorn »spiller»). For att reg-
lera vattentilloppet, sa att intet vatten gar fiorloradt, finnes 4
injektorn en skruf — rirlig medelst handtaget ¢ — hvarigenom

=9
L

munstycket (' kan Hyttas fram eller tillbaka, och dirigenom
tilloppséppningen for vattnet minskas eller ckas, B‘l}'lll‘ling'-en till
munstycket ' kan Gppnas eller stiingas medelst en konisk ventil
med handtaget I

Afven & spillvattensroret finnes en kran. Da injektorn siit-
tes i gang spiller den alltid, innan dngan hunnit meddela vattnet
den nodviindiga hastigheten.  Spillrorskranen méaste diivfor vara
oppen. Ar denna kran stingd, kan injektorn ej komma i
gang, utan angan drifver da vattnet tillbaka i tendern och
triinger iifven sjilf dit. Detta sitt anviindes, d& man vill upp-
virma vattnet i tendern. Stor forsiktighet bor hirvid iakttagas,
si att gummiringarne kring foreningsréren ej ma smiilta och
flyta ut.

SO e -_
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Flera olika slag af injektorer anviindas: salunda a de iildre
engelska) lokomotiven Giffards, & tyska hufvudsakligen Kirtings
inspiratorer (dessa iiro mindre palitliga och svara att skota, i
synnerhet nir ventilerna och linkarne blifvit slitna och glappa;
de utbytas numera efter hand mot Greshams.) A nyare lokomo-
tiv anvindas niistan uteslutande Greshams injektorer. Dessa iiro
bekvima att anbringa; de kunna nimligen medelst en enda flins
fastskrufvas direkt vid eldstaden antingen a bakgafveln eller vid
sidan, hvarigenom man undviker yttre tryckledningar for angan

| v ) v
SPiLLVATTEN

Fig. 56 och 57.
1:8.

och matarvattnet, samtidigt med att injektorn erhaller ett
godt fiste.

Fig. 56 och 57 visa en Greshams injektor.

Injektorns fliins fastskrufvas vid en & pannan panitad flins.
I denna flins iir inuti pannan fastsatt ett ror, hvars andra dnda
mynnar ut i domen (fér att fa torringa), och frin samma fliins
utgér ett ror, som leder matarvattnet fram i rundpannan.

Nir ratten ¢ vrides at vinster, instrommar angan fran pan-
nan till rummet » och vidare genom konerna ¢ och d. I konen
d kondenseras angan af det uppsugna vattnet, och den silunda
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uppkomna vattenstrilen fortsiitter genom konerna e (rorlig 1 sin
lingdriktning) och f in‘i rummet g och vidare genom en ventil
(placerad under tickmuttern 7) till pannan. Spillvattnet gar ut
i rummet %, da konen e ir upplyft enligt fig. 57 (den ir ned-
siinkt mot konen d, niir injektorn #r i verksamhet) och vidare ut
i fria luften,

Genom att stiinga matartilloppet till pannan medelst skruf-
ven [ kan man — efter borttagande af tickmuttrarne 7 och & —
undersika saviil matarventilen som konerna, iifven da pannan star
under anga.

Genom kiken m kan vattentilloppet regleras, och genom
kikens n afstingande kan anga ledas till tendern.

De nummer, som anviindas vid S. J., iro n:e 8, n:o 9 och
n:o 10, motsvarande konens e diameter i mm; de limna resp.
7,000, 9,000 och 11,000 liter pr timme vid ett angtryck af 10 a
11 kg pr kvem.

Flere andra goda injektorer finnas, sisom Schéffer {: Buden-
bergs vestarting och Friedmanns m. fl., men hafva de iinnu ej blifvit
mycket anviinda a lokomotiv hiir i landet.

Emedan bhir i Sverige forhallandena utvecklat sig diirhiin,
att det vanligtvis dr eldaren, som ensam skéter pannans matning,
blir det i allmiinhet endast den pé eldarens sida placerade injek-

torn, som kommer till anviindning; men man bér ej underlata

e —
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att da och da anviinda ifven den andra, for att man skall vara
silker pa, att den idr i ordning.

I de fall, da ej Greshams eller Friedmanns injektorer bru-
kas, maste man anviinda siirskilda dng- och matarventiler jimte
resp. utviindiga ror. Fig. 58 visar genomskirning af en dangventil.
Som synes, finnas tva ventiler, ¢ och b, af hvilka den mindre «
forst Gppnar sig och salunda minskar trycket a den stora ventilen
b, si att denna littare kan oppnas.

Fig. 59 visar genomskiirning af en matarventil med afsting-
ningskran. Kranens édndamédl ér att mojliggora afstingning af

‘ Fig. 59.
1:6.
[ ventilen fran pannan, pa det att man ma kunna foretaga repara-
tioner 4 ventil eller site.

Matarrirvet fran injektorn till matarventilen iir ett draget
jirn- eller kopparrtr. Pa limpligt stille maste en s. k. expan-
sionskrok anbringas, sd att réret ej skall springa lick vid flin-
sarne, da roren utvidga eller sammandraga sig, utsatta som de
iro for virme och kold* En expansionskrok bor ifven an-
bringas & dngriren till injektorn.

# A ligsta punkten af matarrbret anbringas en kran for uttappning af vatt-
net, pi det roret ej ma frysa sonder, di maskinen vintertiden limnas att kallna.

Hagal = svehges-vanivagsinuseunl —ath/elel - 8
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Da tender anviindes, maste mellan denna och lokomotivet
finnas tva foreningsrér for att leda vattnet frin tendern till in-
jektorerna. Fig. 60 visar genomskiirning af ett foreningsror, sa-

dant som i allminhet anviindes vid 8. J. Packningen mellan
sjiilfva roret och muflen utgores af gummiringar o, hvilka skola
vara styft inpressade. Man maste dirfoér vanligen anviinda sapa
eller olja for att insmorja muffarne vid utbyte af ringar.

Manometern.

Pannans angtryck angifves i kg pr kvem (jfr sid. 5) och
uppmiites formedelst en fjdider- eller metallmanomeler, fig. 61, som
ir placerad a armaturstativet (se fig. 74) eller a forarehyttens
framviigg. Fran en liten 4 pannan placerad angkran ofverfores
angan till manometern genom ett kopparrér », som fastsiittes a
densamma formedelst en packningsmutter. Genom forskruf-
ningen ledes angan (eller riittare vattnet, se nedan) vidare till
manometerroret ¢, som &dr af metall eller stal och bojdt i cirkel-
torm med tilltippt énda. Roret har en oval genomskiirning enl.
fig. 62 med den kortare axeln i cirkelns plan. Den fria, till-
slutna indan e ir formedelst en link ¢ forenad med en hifarm
h, som ir vridbar kring o. Genom ett kuggsegment ofverfores
rorelsen till det kugghjul, som dr fist & samma axel som
visaren z. T en del manometrar saknas denna kuggmekanism;
draglinken ¢ verkar da direkt a en hiifarm, placerad & visare-
axeln. Visareutslaget kan i detta fall ej blifva s stort som i
det forra,

Nir panntrycket paverkar manometerriret, striifvar detta att

i e e s e ey e
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hvilket ater har till foljd, att rovet strifvar att viita ut sig, och
ofverfores denna rorelse pa visaren. Upphor trycket, atertager
roret sin ursprungliga form och visaren gar tillbaka till noll-liget.
Indelningen pa en bakom visaren anbragt tafla angifver det mot
visarens utslag svarande panntrycket. Pannans arbetstryek -
som ej far ofverskridas — @r angifvet genom ett rodt streck a
taflan. Nyare wmanometrar #iro graderade till 20 a 28 kg pr
kvem. (Manometern arbetar sikrast, om graderingen uppgar till
ungefiir dubbla arbetstrycket.)®

Fig. 1. Fig. 62,
1552 P

Da angans hoga temperatur skulle forindra manometerrorets
elasticitet, iir koppar-ledningsroret bojdt i bage, hvari vatten
samlar sig, och iir det detta vatten som uppressas i manometer-
voret. Hir, likasom & alla andra ror pa maskinen, maste i ror-
krikens ligsta punkt anbringas en aftappningskran.

Kontrollmanometern anvindes tor att justera pannmanometern
och siikerhetsventilerna. Den iir alldeles lika med den vanliga,

* Nattetid upplyses manometern af en impligt placerad s. k. manometerlykta.

Lokamotivet, H
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utom att den iir forsedd med tva at hvarandra oberoende mano-
meterrér, som ha hvar sin visare. Att kontrollmanometern dir
sikrare #in vanlica manometern beror endast dirpa, att den &r
synnerligen viil gjord samt att den relativt siillan anvindes. Kn
sirskild afstingningsventil dr anbragt under densamma.

For densammas placerande finnes a bakgafveln eller armatur-
stativet (fig. T4) ett sirskildt for densamma passande fiiste.

Siakerhetsventilerna.

Hvarje panna iir byged for ett bestimdt arbetstryvek, som
ej far ofverskridas. Detta arbetstryck, som ir uttryckt i kg pr
kvem, idr angifvet 4 en siirskild s. k. #ryekplaf, placerad a pan-
nans bakgafvel.

500 kg

ta—(
N

500 kg.

Fig, 63.

" Eldaren kan genom att efter omstindigheterna afpassa eld-
ningen och vatteninmatningen halla i pannan det onskade ang-
trycket. och en god eldare skall kunna s& skota saken, att trycket
stindigt haller sig mycket niira det tillatna arbetstrycket, utan
att detta dock ofverskrides. Men, da icke alla eldare iro goda,
och da man i alla hiindelser ej kan undvika, att trycket nagon
gang vill stiga Ofver det tillatna, har man pa pannan anbragt de
s. k. sdkerhetsventilerna. De Oppna sig sa snart angan uppnitt
det hogsta tillatna trycket och utslippa den ofverflodiga angan
i fria luften, hvarigenom vidare stegring af trycket forhindras
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Da det ju alltid blir en ekonomisk forlust att lata angan
bortga genom siikerhetsventilerna, bér man, si snart man ser, att
trycket vill stiga ofver det tillatna, forséka att i mojligaste man
tillgodogGra sig ofverflodsingan. Detta kan ske genom att -
savida ej hogsta tillatna vattenstandet redan idr uppnadt i pan-
nan — inmata mera vatten. Skulle ej mer vatten kunna inmatas
i pannan, kan man, i synnerhet vintertid, lata angan ga genom
injektorerna till tendern for att uppviirma vattnet
(jfr. sid. 60 och 62).

A hvarje lokomotiv maste finnas tva af hvar-
andra oberoende siikerhetsventiler. Den ena ér pla-
cerad a domen och den andra oOfver eldstaden® 1
fig. 63 iir en siikerhetsventil schematiskt framstiilld.
Tinka vi oss Oppningen @ = 50 kvem och arbets-
trycket lika med 10 kg pr kvem, fa vi angans tryck

L]
Fig. 64. Fig. 65.
1:8. Fed:

pa skifvan & lika med 50 X 10 = 500 kg. Har nu skifvan b
(ventilen) samma belastning utanfor, sa hojer den sig forst nir
trycket i pannan stiger ofver 500 kg eller dfver 10 kg pr
kyvem.

Denna yttre belastning kan astadkommas pa olika siitt; man
skiljer mellan direlf och indirekt belastning. Belastningen kan
verkstillas medelst vikter eller fjidrar. A lokomotiv forekommer
endast fjiderbelastning, eniir vikter skulle vara mera kiinsliga

* 8. J. lokomotiv lit. Mab ha bida placerade ofver eldstaden.

Ur Trafikverl
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for de stotar, som lokomotivet stiindigt ir utsatt for. Fig. 64
visar en indirekt och fig. 66 en direkt belastad sikerhetsventil.

Fig. 65 visar genomskiirningen af fjidern och hylsan B till
den i fig. 64 visade ventilen. Om muttern m atskrufvas, spiinnes

Fig. 66. Fig. 67.

o1 1R

tjadern. For att hindra ofverbelastning af ventilen ér ett ror /
placeradt mellan hifarmen och fjiderhylsan. Detta ror iir juste-
radt till en viss lingd och forhindrar att fjidern spiinnes mer
dn som motsvarar det bestimda arbetstrycket. Detta oaktadt
kan man litt 6fverbelasta dessa sikerhetsventiler, hvilket diremot
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ej girna kan ske med den i fig. 66 och 67 framstillda Richard-
sonska sikerhetsventilen, som numera uteslutande anviindes a S. J.
lokomotiv.

Utomkring ventilsitet s, fig. 67, iir paskrufvad en ring /I,
pa yttre omkretsen fiorsedd med hak % i och for ringens vrid-
ning. som sker med nagot spetsigt verktyg, infiordt genom ett
aflangt spar a hylsan (se fig. 66). Denna ring instiilles sa, att
mellanrummet mellan & och ventilkanten » blir helt litet, da
ventilen ligger an mot siitet.

Iig. 68 och 69,
1:10.

Nir ventilen Gppnar sig, rusar angan ut i rummet b och
verkar pa en ventilarea af diametern d, hvarigenom ventilen med
kraft héjes upp och stor utstromningsarea genast beredes angan.
Ofverskottet af éngan afblaser dirfor hiftigt och ventilen
stinges, si snart angtrycket fallit helt obetydligt under &pp-
ningstrycket.

Vid justering af ventilen tillgar sa, att ringen / uppskruf-
vas mot ventilkanten, sa att den berdor densamma; dirpa skruf-
vas den tillbaka igen nagra hak. Angtrycket stegras nu och
sinkes, hvarvid dppnings- och stingningstrycken iakttagas. Om
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skillnaden dem emellan ir for stor, eller om ventilen smiiller,
nedskrufvas ringen % ytterligare nagra hak och forséken upp-
repas, tills onskadt resultat vunnits. Stundom maste ringen
nedskrufvas iinda till 100 hak eller mer. Fore hvarje profning
maste ringen fistas med den lilla stoppskrufven (se fig. 66).

Spiinnskrufven for fjidern 2
ir a den pa domen placerade
silkerhetsventilen forsedd med
en plomberad hiitta for att for-
hindra, att fjiderns spidnning
indras.

Nedre delen af ventilhuset
ir gingad konisk och fastskruf-
vas vid paunan.

Hela siikerhetsventilen med
undantag af fjadern — som #r
af fornickladt stal — &r af
metall.

En annan siikerhetsventil,
som funnit stor anviindning vid
enskilda jiarnviigar, ir Ramsbol-
toms, fig. 65 och Y. Bada ven-
tilerna nedpressas genom en ge-
mensam fjider F, hvilken verkar
a hifarmen .

En oligenhet med den i fig.
i8 och (9 visade anordningen
ir, att man ej kan spinna tji-
dern, utan maste regleringen ske

Fig. 70 och T1. genom forlingning eller torkort-

1:6. ning af staindarne k. For att af-

hjilpa denna oligenhet ombildar man ofre eller nedre fiistet for
fijidern till en skruf, genom hvilken fjidern kan spiinnas.

Det a tig. G8 och 69 visade handtaget H, idfvensom ett dy-
likt synligt Ofverst a4 den a fig. 66 visade siikerhetsventilen, ir
afsedt att anviindas af foraren. i hiindelse han vill vid nigot
tillfille utslippa anga ur pannan. éifven om trycket icke uppnatt
det hogsta tillatna.
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Virmeledningsventilen.

Fig. 70 och 71 visa i genomskiirning en wdrmeledningsventil
jamte dess sdkerhetsventil. Den senare grundar sig pi samma
princip, som den forut beskrifna stora sikerhetsventilen, men dr
justerad for ett tryck af blott 4 kg pr fvem, hvilket ir det ang-
tryck, som icke bor Gfverskridas i viirmeledningen.

Fran angventilen gar angan genom ett kopparror till loko-
motivets bakiinda, dir en fastskrufvad gummislang leder angan
till ett ledningsror under tendern. Tenderns ledningsror ir sedan
i sin ordning forbundet med vagnarne medelst en slangforskruf-
ning af samma slag, som forenar vagnarne sinsemellan.

Anghvisslan.

Hufvudbestandsdelarne af danghvisslan, fig. 72 oeh T3, iro
skalen s och klockan % Niir angventilen ppnas, strémmar angan
ut genom den smala ringformiga Gppningen mellan skalen s och
mellanstycket m och .stéter mot klock-
ans /[ nedre, skarpa kant; hirigenom
siittes denna i vibrationer, hvilka fort.
plantas till den omgifvande luften
och framkalla det skarpa, hvisslande
ljudet.

Den vanligaste anordningen iir,
att angventilen #r placerad i nedre
indan af ett ror. 1 hvars oOfre inda
anghvisslan #r fastskrofvad ofvanfor
forarehyttens tak.

A en del lokomotiv gar dngven-
tilens spindel genom anghvisslan, och
rirelsen Ofverfores genom linkar och 1:5.
hifarmar till forarens plats.®

* For de siirskilda signaler, som gifvas med anghvisslan, hiinvisas till
tjiinstgiringsreglementet.

- Trafikverket museers.samlingar--Sveriges-Jarnvagsmuseum - Trafik
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Den s. k. konduktorshvisslan iir anordnad pa samma sitt och
skiljer sig endast fran den foérutnimnda genom en storre klocka,
hvarif_genom Ijudet blir djupare.

Fran konduktirshvisslans ventilhiifarmm gar en linledning ofver
vagnstaken till sista vagnen (finkan) i taget; konduktoren kan
alltsa gifva signal at fioraren genom att draga i linan.

For en del af den armatur, som ir placerad & pannans
bakre del, finnes a nyare lokomotiv ett gemensami stativ, fig. T4

Genom ventilen » kan angtilloppet till stativet afstiingas.

Foljande armaturdelar iiro pa detta fastsatta a S. J. loko-
motiv lit. Ce:

vid @ : stora och lilla ejektorns angventil
b : fiste for dubbla vakuummetern

» ¢ : fiste for virmeledningsmanometern

» d : anghvisslan

» ¢ @ angkran for stora manometern
f : fiste » 9 )

» g @ angventil for virmeledningen

» i angventil for angbromsen
i : detta fiiste ej anvindt
I : angventil fér smorjapparaten

» [ : fiste for kontrollmanometern.

e T TR -
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Sotaren.

Fmedan det naturliga draget i en lokomotivpanna iir alldeles
otillriickligt att astadkomma den lifliga forbriinning, som iir nid-

Fig. 76 och 76,
138,

viindig, maste draget upphjilpas genom sirskilda anordningar.
Forut dr beskrifvet, huru, da maskinen ér i ging, draget kraftigt
underhalles af den utstrommande afloppsangan, men ifven da ett
lokomotiv star still, iir ofta ett godt drag af noden. For att
astadkomma detta har man den s. k. sofaren.

Ur Trafikverket museers samlingar - Sveriges Jarnvagsmuseum - Trafikverket
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A iildre lokomotiv utgjordes denna helt enkelt af ett smalt
angror, som var inledt i skorstenen, och astadkom da den uppat
riktade angstralen ett hjilpligt drag.

Fig. 77 och 78,
1:5.

A nyare lokomotiv har man ofvergatt till anviindningen af
den kraftigare verkande ringsotaren.

Den ir placerad i den fordjupning, som bildas af blister-
roret och gnistslickarens koniska midtparti (jfr. fig. 45 och 46).
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Ringsotaren (se fig. 75 och 76) bestar af en metallring »
med en mingd sma hal s af 4 mms diameter riktade uppat.
Angtilloppsroret @ af koppar gar genom sotskapsviggen. Som
en provisorisk anordning far det ror, som a en del lokomotiv
gar genom gnistkammarlocket till ringsotaren, betraktas.

Till sotaren ledes angan genom det s. k. sotareriret
fran:

Sotareventilen.

Denna, fig. 77 och 78, idr placerad a Ofre delen af rund-

pannan, strax bakom sotskapet. Den far sin rorelse genom en

excenterskifva, som iir fastsatt & hogra handricket. Fran denna
excenterskifva utgar en excenterstiang, som Oppnar eller stinger

ventilen, allt efter som handriicket — genom handtaget i forare-
hytten — vrides at ena eller andra hallet.
Utblasningskranen.

Fér pannans tomning an- L]
viindes en utblasningskran, fig. 74,
placerad strax ofvanfor botten-
ringen a eldstadens framgafvel.

Fér att oppna denna kran
maste man lossa muttern m och
knacka ned kiken med nagra
litta slag af en tennhammare.
Efter slutad tviittning stinges
kranen och muttern m atdrages.

Regulatorn.

Pannans angrum iir 2030 2 af hela pannans rymd.
For att oka “angrummet iro de flesta lokomotiv forsedda med
en angdom (jfr. sid. 34). I denna har regulatern sin plats.”

# A en del iildre lokomotiv, som ej dro firsedda med angdom, ir regu-
latorn placerad i sotskipet.
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Regulatorn reglerar angans utstrimning till cylindrarna. Den

bestar af ett ror af hardt tackjirn, som i ofre dndan ir forsedt

med tviinne slider. Undantagsvis, sa-

l som & de forsta lit. T och U-lokomo-

I .ﬁ tiven, anvindas ventiler i1 stillet for

: 8 slider (se fig. 82).

Fig. 80 och 81 visa en regulator

(ﬁy af forra slaget. Ofre delen iir forsedd

. med ett lodritt slidplan, hvars triinne

rOr W g kanaler a, b och ¢ dro tickta af stora

7 sliden s (af fosforbrons), som #r for-

i sedd med tre motsvarande Gppningar

d, e och f, af hvilka d ater tiickes

af lilla sliden [ (af tackjirn). Bada

sliderna dro fiorenade med draglinken

(eller hifarmen) I formedelst bulten g.

Rorelsen a draglinken & dr sa anord-

nad, att lilla sliden [ forst Oppnar

7 kanalen d, sa att angan inslidppes i

regulatorroret, hvarvid trycket pa stora

sliden minskas (genom den i regu-

latorn inkomna angans mottryck),
-E)}- innan denna siittes i rorelse.

For att forhindra slidernas upp-
lyftning fran slidplanet tryckas de
genom nagra litta fjidrar déremot.
Regulatorréret dr fistadt vid ett i
domen fastnitadt tviirstag.

Kniiréret m under regulatorréret
bildar forbindelsen mellan detta och
angroret. Nedre delen ir utbildad
till ett stodlager for regulatorstan-
gen n.

Vi Angriret mellan regulatorn och
frimre tubplaten dr af koppar och ir
angtitt forenadt med regulatorriret pa
Fig. 81. ena eller andra siittet (jfr. fig. 80—82).
1:8 Frimre delen af detta ror ir forsedd
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med en metallfliins o (se fig. 45), som hvilar mot en planad del af
tubplaten.

Fig. 82 visar en regulatorkonstruktion, da dubbla ventiler
anviindas. Den nedre ventilen har en nagot mindre area iin den
ifre, hvarigenom man endast har att éfvervinna tryckskillnaden

mellan de a dessa bada ytor verkande angtrycken, da regulatorn
skall Oppnas. Denna anordning har dock den oliigenheten, att
angutstromningen blir synnerligen hiftig, emedan det #r svart
att vid igangsiittning Oppna tillrickligt litet for att inga ryck
skola uppsta.
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Den nyaste regulatorkonstruktionen (anviind a 8. J. lok. lit. M)
bestar af ett tackjirnshus, som & fva sidor ir ombildadt till
slidplan, det ena upptagande lilla och det andra stora sliden.
Denna anordning ér betingad af den stora angmiingd, som skall
genomslippas, hvilken skulle leda till for stora dimensioner, om
den dldre konstruktionen enl. fig. 80 och 81 skulle anviindas.

Vid fullstindigt oppen regulatorslid bira Gppningarna mot.
svara /20 af kolfarean.

Fig. 83 och 84,
1:::8:

Regulatorhandtaget med packningsboxen.

Regulatorstangen s, fig. 83% och 85, dr af smidesjirn och
kan vridas formedelst handtaget H **. Stangen ledes genom en
angtiit packningsbox och #r forsedd med en ansats for att hindra
stingens forskjutning i lingdriktningen.

2 [-‘ig.’ 83 visar en dldre konstruktion & regulatorstingiindan och pack-
ningshoxen.

#% Handtaget H iir ibland anordnadt som en tviirsgiende dubbelhiifarm.

——— o — Trafikverket-museers-samlingar—Sveriges-Jdarnvagsmusedm—tra
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Packningsboxen ir fiorsedd med ett anslag 4, hvars dndar
dro miirkta med :6ppen» och »stingd:.

Glandet atdrages genom tva pinnskrufvar. Som packnings-
medel anviindas ringar af gummi- och talkpackning.

A nyare lokomotiv ligger regulatorstingen si hogt, att loko-
motivféraren ej kan riicka upp till handtaget. Man anviinder
diirfér en hjilpanordning enl. fig. 85 och 86. Genom draglinken
d ofverfores kraften fran hifarmen H till regulatorns hifarm”A.

Fig. 85 och 86,
Lot

Da regulatorn ir placerad i sotskapet, maste man i stiillet
anviinda en nagot annorlunda konstruerad regulatorbox, nimligen
sadan, att stangen ir forskjutbar i sin lingdriktning (ex. S. J.
lit. B-lokomotiv). Handtaget fastlises hiir i ett kuggsegment.

Angfordelningsroret.

Detta rorstycke e (vanligen kalladt T-riret), som iir af tack-
jirn, ir placeradt utanfor inre angrorvsfliiinsen o (jfr. fig. 45 och 46)
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och fastsatt med samma skrufvar. Hirifran g — i de flesta
fall — tviinne kopparrdr b, som leda angan ned till slidsképen.
Da sotskapet a alla nyare lokomotiv ir rundt, méaste roren ledas
ut genom sotskdpet. En oligenhet med denna angrirens genom-
gang dr svarigheten att fa densamma lufttiit.

Aflopps- och bléisterroren.

Den i eylindrarna anviinda angan gar genom afloppsriren c
och blasterriret d (jfr. fig. 45 och 46) ut genom skorstenen i fria
luften. De forra kunna vara antingen af koppar eller tackjirn
- vanligen anviindes en kombination af bada. Anordningen
kan vara olika: 4 8. J. lok. lit. Kd gi t. ex. roren skilda at i
sotskapet och forena sig forst i ett tackjirnsmellanstycke under
blisterroret; & lok. lit. Ce och N diremot férena de sig redan
under sotskapet i ett gemensamt afloppsror.

Bliistermunstycket eller konen ater gores af koppar.

Bliistermunstyckets findamal dr att bestimma utstromnings-
oppningen for angan, sia att denna verkar sd kraftigt sugande
som mojligt & forbrinningsgaserna. De hiirvid inverkande om-
stindigheterna #ro afhandlade i samband med beskrifningen pa
skorstenen.

Lokomaotivet. 6




[II. Ramverket.

A. Fasta ramverket.

Ramplatar och tvirstag.

Ramverket utgér den fasta stomme, hvarvid alla lokomotivets
delar iiro medelbart eller omedelbart fista.

Hir 1 Sverige, liksom i allmiinhet i Kuropa, utgéras ram-
verkets hufvudpartier af tvi genom lokomotivets hela lingd
giende jirnplatar (ramplatarne), 25 a 35 mm tjocka, hvilka iiro
sinsemellan forbundna med flera starka tviirstag.

Ramplatarne hafva sin plats strax inmanfor hjulen och iiro
allt efter lokomotivets konstruktion fasonerade pa olika siitt.

Af de tvirstag, som sammanbinda ramplatarne, mirkas forst
buffertbalken i framiindan samt den s. k. dragladan i bakiindan.
(A lokomotiv, som sakna tender, finnes buffertbalk ifven i bak-
dndan i stillet for draglada.)

Ramverkets framiinda, som uppbiir pannans frimre del och
de tunga cylindrarne och som dessutom har att upptaga hela
den utvecklade dragkraften, maste vara pa ett synnerligen starkt
sitt konstruerad. I'viirférbindningen utgbres hiir af en kom-
bination af kraftiga jirnplatar och gjutstalsramar.

Pa det att de stotar, som uppkomma genom skenskarfvarne
och banans ojimnheter, ej skola inverka allt for skadligt pa
ramverk och panna, dro fjidrar placerade mellan lagerboxarne
och ramplatarne.
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Fig. 87 och 88 visa ett ramverk till S. J. 4-koppladt loko-
motiv lit. N.

HT0L

Fig. 87 och 88.
i)

Ramplatarne a dro framtill forenade genom buffertbalken b
och genom fuirstagen ¢ och d samt de mellan dessa stag fastsatta
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stora. horisontala jirnplatarne; likasa & bakiindan genom balken ¢
och staget f samt de horisontala jiirnplatarne. Tviirstagen g och A
iiro placerade ungefir vid midten af ramplatarne. Oftast dr ett
af dessa ombildadt till ett stod mot pannan (hirom nirmare
nedan).

Fig. 89.
1:20,

- Urtagningen ¢ ir gjord £or eylinderns afloppsrir, och urtag-
ningarne % for att gora ramplatarne littare.

For hornblockens fistande finnas urtagningarna [.

m visa fjaderlinkarne, n fjidrarne, o fidderpinnarne och p
balanserna.

Pannan dr fast forbunden med ramverket endast i fram-
indan, I bakiindan hvilar den diremot lost pa ramplitarne.
Denna anordning ér vidtagen for att gifva pannan méjlighet till
expansion. Da pannan &r varm, blir den sa som redan iir nimndt
lingre, @n nir den ir kall. Ramverket diremot uppvirmes ej
och blir foljaktligen ej forlingdt. Man kan diirfor iakttaga, att
da en panna uppeldas, dess bakiinda sa smaningom glider bakat
pa ramplatarne 10 & 15 mm.

e e



Den fasta foreningen mellan pannan och ramverket ir vid
sotskapet alltid astadkommen medelst genomgiende skrufvar.
Anbringandet af dessa ir beroende af lokomotivets konstruktion.

& I\

Fig. 91 och 92,
i

Forr i tiden gjordes sotskapet sa, att dess platar gingo ned
och voro direkt fastskrnfvade i ramplatarne. Bottnen i sotskapet

bildades da antingen af en siirskildt ditsatt jirnplat eller, da
cylindrarne voro inneliggande, af dessa sjilfva.

Fig. 93 och 94.
18T

Numera gores alltid sotskapet cylindriskt, och utfores da fast-
sittningen silunda, att vid inneliggande cylindrar dessas dfre del iir
formad som en sadel, hvari sotskapet hvilar och hvarvid det iir
sikert fastskrufvadt. Vid utliggande cylindrar ater, hvilar sotskapet
pa tvirstag (¢ och d, sefig. 87 och 88) och ir fastsatt med genom-
gaende skrufvar.

dﬂaﬂkverket museers samlingar--Sveriges Jaravagsmuseum—TFrafikverket
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Fig. 95 och 6.
1:60.
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Fig. 89 visar dessa tviirstag sedda fran annat hall.
I stillet for att anviinda fastnitade vinkeljirn b,
sdsom i fig. 89, utforas tviir- och birstagen numera
af stal- eller martingjutgods (giller dfven for fig. 90).

Man finner ofta ett af de mellersta ramstagen
formadt sd, som synes i fig. 90, och kallas det da
vanligen, ehuru oriktigt, »biirstag f6r rundpannan».
Rundpannan ir naturligtvis i och for sig alldeles
tillriickligt stark for att bira sig sjilf. Andamalet
med detta stag iir diremot, att ramverket, som ju
ej iir sa synnerligen kraftigh sidoviigen, hir skall fa
ett stod mot pannan. Stor forsiktighet maste iakt-
tagas 1 afseende pa detta stag. Pannan far ej
trycka hdardt mot detsamma, emedan pannplaten da
Ioper fara att s smaningom briickas sonder just hir,
hvarpa atskilliga exempel forekommit. For lidttare in-
passning later man numera icke hela staget na fram
till pannan, utan ligger, sdsom synes af fig. 90, endast
pa tva stillen ett par klotsar d, mot hvilka pannan
stoder. Dessa klotsar skola inpassas sa latt, att de,
da pannan intager sitt vanliga lige i ramen, kunna
inskjutas for hand. De fiistas sedan vid stagets
flins med nagra underifran insatta skrutvar.

I och for pannans forskjutning dro a4 ©Omse
sidor af eldstaden fastnitade bdrjdrn b enl. fig. D1
och 92; mellan dessa och ramplaten finnes ett mel-
lanligg m, forsedt med klackar, for att forhindra
detsammas forskjutning; biirjirnen glida alltsi a
mellanliggen.

Afven & pannans bakgafvel finnes en liknande
anordning anbragt, se fig. 93 och 94.

Fér att forhindra pannans npplyftning ur ramen
har, sasom visas a fig. 93 och 94, en rad skallskrufvar
anbragts genom birjirnet. Man maste iakttaga, att
tillriickligt spelrum finnes for dessa skallskrufvar.

Flera andra konstruktioner a dylika siikerhetsan-
ordningar finnas; s& kunna de t. ex. vara placerade &
sidobirjirnen pa ena eller andra siittet.
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I Amerika bygger man ej ramverket af plat, utan utféras
dir hufvudstyckena till detsamma af ett slags fackverk, hop-
svetsadt af grofva fyrkantjiirn. Detta ir anviindt a S. J. loko-
motiv lit. T och U, hvaraf de forsta importerades fran Amerika.

Fig. 95 och 96 visa en lingdvy och en tviirsektion af en
dylik ram.

Hornblocken.

Urtagningarna for hornblocken i ramplatarne vilja vi iinnu
en ging visa i fig. 97. Sdsom synes, iir urtagningen sned pa

j ’

Fig. 98.
1:20.

ena sidan vid @ och rak pa andra sidan vid 5. Denna anordning
ir vidtagen endast for drifhjulsaxlar; for lopaxlar divo bada
sidorna parallella.
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Hornen e maste vara mycket vil afrundade, emedan skarpa
horn litt fororsaka brott & ramen. Till yttermera sikerhet iir
ramen nedtill forsedd med tva ansatser s, hvilka, sedan axeln
blifvit undersatt, firenas med hvarandra genom ett hornblock-
stag C (se fig. 99).

I fig. 98 visas ett hornblock, som #r fastnitadt vid ramen;
vanligare dr dock, att detsamma fastskrufvas medelst hardt in-
drifna svarfvade skrufvar. Hornblocken bilda styrningen for
lagerboxarne, och hafva breda
slitytor for desamma. J

Kolftrycket verkar a lager-
boxarne omviixlande framét och
bakat, under det att stotarne
fran skenorna astadkomma en
upp- och nedatgaende rorelse. Folj-
den hiraf #r, att slitningen a
lagerboxarne i trots af de stora
slitytorna icke kan undvikas.

Lagerboxarne bora vara viil
inpassade mellan hornblocken, si
att de ga litt men utan att
glappa. Far slitningen ga for
lingt, blitva lagerboxarne lisa
och sla under gangen fram och
tillbaka. Dels uppstar dirigenom

Fig. 99. fara, att boxarne kunna slis sin-
1:10. der, dels férorsakar det en ojimn
gang hos lokomotivet. For att
forekomma detta anviindes en Fkilanordning, se. tig. 99, hvar-
i igenom man kan minska glapprummet mellan lagerboxarne och
| hornblocket. A &r stillkilen med sina muttrar m, ' och m”;
| muttrarne m och m' anviindas for att ansiitta eller lossa kilen
ld och stoppmuttern m" fior att lasa fast skrufven.
i Hornblocken gjutas af hardt stalgjutgods och maskinarbetas
_ .] & alla anliggningsytor.
ik | Stillkilarne tillverkas af prima mjukt gotstal, maskinarbetas
' ofverallt och siitthiirdas.
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Fjiderupphdngningen.

Anordningen och konstruktionen af bhirfjidrarne kan vara
mycket olika. Som material anviindes prima fjiderstal.

Fig. 100 och 101 visa den vanligaste formen af bladfjidern.
I" betecknar den af fjiderbladen a bestiende fjidern; genom
bygeln b sammanhéllas dessa fjiderblad. S dr fjiderpinnen, pa

WL @D oy 8

Fig. 100 och 101.
1.510.

hvilken fjidern hvilar mot lagerboxen, och ¢ fjiderlinkarne, som
forbinda fjiderns iindar med ramverket.

Bygeln krympes a fjidern, pa det att fjiderbladen skola
héallas hardt tillsammans och salunda deras forskjutning hindras.
Till yttermera visso genomborras savil bygeln som bladen, och
en stalten indrifves i halet. Yttre dndarne af de ofre bladen dro
firsedda med urtagningar for att limna plats for fjiderlinkarne.

Ofversta bladet, det s. k. toppbladet, iir férsedt med tviinne
klackar, & hvilka hvila tviinne med spar forsedda brickor, som
pd samma ging bilda underlag for fjiderlinkarnes muttrar.

KVEIKEL MUSEEIS Salthilgal - ovVergesS-galivagsintusediit - tfallkKverket
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For att kunna niirmare studera dessa s. k. bladfjidrars
princip och verkningssiitt utga vi fran foljande forutsittningar.

Om vi belasta en jimntjock, elastisk skifva af tjockleken h
(se fig. 102 och 103, hvaraf den férra visar skifvan frin sidan
och den senare uppifran) med en vikt P, anbragt vid den spet-
siga iindan, under det den andra iindan ir fastklimd, si bojer
sig skifvan i en cirkelbdge.

Tvéa omstiindigheter bira dirvidlag tagas i betraktande, dels
skifvans styrka, dels nedbGjningens storlek. Bada dessa bero,
fastin pa olika sitt, foruntom af materialets beskaffenhet af
tjockleken %, bredden b samt lingden /; nedbdjningen dirjimte

dfven af belastningen P.

= Man brukar séga, att fjiderns

r'l'Z styrka, hvarmed menas dess for-
%\,:, maga att vid en bestimd anstriing-

ning af materialet tala en storre
sj- 7 eller mindre belastning, star i
L e S direkt forhallande till bredden
l och till kvadraten pa tjockleken,
samt i omviindt forhallande till
lingden. Hirmed menas, att om
t. ex. bredden gores dubbelt sa
stor, under det de oOfriga dimen-
sionerna forblifva oférindrade,
styrkan éfvenledes blir dubbelt
sa stor; att, om ensamt tjockleken Gkas till den dubbla, styrkan
viixer 1 samma proportion som kvadraten pid denna tillviixt, si-
lunda till 2 X 2 = 4 ganger hvad den férut var; samt att, om
lingden ensamt Gkas till den dubbla, fjiderns styrka dirigenom
minskas till hilften af sin forra styrka.

Pa samma siitt brukar man siga, att nedbojningen star i
direkt forhallande till belastningen P och till kuben pa lingden,
men i omviindt forhallande till bredden samt kuben pé tjock-
leken. Hérmed menas, att, om t. ex. for en viss fjider belast-
ningen &kas till den dubbla, nedb&jningen (eller, som den iifven
kallas, fjidringen) blir dubbelt sia stor; att, om belastningen iir
oférindrad, likasom idfven bredden och héjden, men lingden
okas till den dubbla, nedbdjningen blir 2 X 2 X 2 — 8 génger

et

Fig. 102 och 103.
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si stor; att om endast den forindring vidtages, att bredden tkas
till den dubbla, fjidringen minskas till hilften; samt att, om
utan ndgon annan forindring héjden ckas till den dubbla, fjid-
ringen minskas 2 X 2 X 2 = 8 ganger, d. v. s. blir endast '/s af
hvad den var forub.*®

Den i fig. 104 och 105 uppritade fjidern skulle fullkomligt
motsvara alla pa densamma stiillda fordringar, om den ej pa
grund af sin stora bredd vore opraktisk; denna ofverdrifna bredd
kan man undvika genom att dela afstindet m m i flera lika
breda band aa, bb, cc, dd ... och liigga dessa band ofver hvar-

=

i 5%
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S f S
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7
X 7
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Fig. 104 och 105,

andra; den fjider, som man da erhaller, far ett utseende sadant
som fig. 106-—108 visa. De sammanhorande styckena aa, bb, cc . . .
“tillverkas i ett stycke.

# e matematiska formler, som uttrycka ofvan niimnda forhallanden, iiro:

P bl

5 = Bl samt
1)11!

d=Soep

hvaruti s dr ett uttryck for den inre spinningen eller anstringningen i mate-
rialet, J ett tal, som #4r beroende af fjiiderstilets egenskaper, speciellt hird-
heten, samt de ofriga bokstiifverna hafva samma betydelse, som ofvan angifvits,

e 1 Tafikverket museers samlingar - SVeriges Jarnvagsmuseum - TTafikverket
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Det nedersta bladet aa, som vid fjiiderbygelns pasiittning
skulle komma helt och hallet under denna och salunda ¢j kunna
gbra niagon nytta, utelimnas alltid, hvadan sista bladet blir bb,
eller sadant, som fig. 108 visar.

Det hela omfattas medelst en bygel. Vi fa da en fjider
enligt fig. 100 och 101.

Da det alltid maste vara fordelaktigt, att lokomotivfjidrarne
hafva si god fjidring som méjligh, och man af det foregiende
ser, att hvad som i detta afseende astadkommer den storsta
verkan ir att oka fjiderns liingd, finner man, att man bor gora
fjidrarne sa langa, som ir praktiskt lLimpligt. Men om en
fjider gores lingre, blir, sasom vi forut hafva sett, dess styrka

TaZZ Lo
[ NSRS [ L S L
Fig. 106—108.

1 samma forhallande mindre. Som naturligtvis styrkan hos loko-
motivfjidrarne icke far minskas, méaste man déirfor, om lingden
okas, genom att pa samma ging idfven Gka fjdderns bredd eller
dess tjocklek, laga, att styrkan blir oférindrad. Ior att fa ett
begrepp om huru saken da stiiller sig, antaga vi, att man Gkar
en fjiders lingd till den dubbla. Fjidringen skulle da (se ofvan)
blifva 8 ganger sa stor, men samtidigt skulle styrkan minskas
till hilften. For att nu bibehalla styrkan oférindrad, fastin
lingden blifvit fordubblad, kunna vi tillgripa tva utviigar, an-
tingen att dka bredden (eller hvilket i friga om en sadan fjider,
som visas i fig. 100 och 101, ér detsamma att oka antalet blad)
eller ocksa &ka fjiiderbladens tjocklek. Anviindes det forra for-
faringssiittet, dtervinner fjidern sin forra styrka, om bredden

T o etT - TTcTRveTRET '-‘
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(eller antalet blad) okas till den dubbla. Men da, som vi veta,
fjidringen dr i omviindt forhallande till bredden, foljer, att i
detta fall fjidringen kommer att minskas till hiilften. Fjidringen
blir salunda, sedan bade lingden och bredden blifvit fordubblade,
ej lingre 8 ginger, utan endast hiillften diiraf, saledes 4 ganger
sa stor som forut, under det fjiderns styrka iir oférindrad. Pa
samma sitt finner man ldtt, att, om man gir en fjiider endast
hilften sa lang som forut, man genom att minska dess bredd
(antal blad) till hilften, bibehaller dess styrka oférindrad, och
fjidringen blir '/s af den ursprungliga.

Begagna vi oss diiremot at det andra siittet for att bibehalla
styrkan, néimligen att indra fjiderbladens tjocklek, stiller sig
saken nagot annorlunda. Om lingden sdsom forut tinkes for-
dubblad, skulle ju fjddringen blifva 8 ginger sa stor, men styr-
kan minskad till hidlften. For att nu ater éka styrkan till den
ursprungliga gér man bladens tjocklek 1,1 ganger sa stor. Styr-
kan okas som bekant, i samma proportion som kvadraten pa
tjockleken. Alltsa. niir tjockleken gores 1,4 ganger si stor, blir
styrkan okad 1,4X 1,4 = ungefir 2 ganger. Men da ju fjid-
ringen idr i omviindt forhdllande till knben pa tjockleken, foljer,
att, om nu tjockleken tkats 1,1 ganger, minskas diirigenom fjid-
ringen 14X 14X 1,4 = ungefir 2,8 ginger. Fjidringen blir dir-
for, sedan lingden fordubblats och tjockleken dkats 1,4 ganger,

8 5l 2 . =
= eller ungefir 2,8 ganger sa

ej lingre 8 ganger, utan blott
stor som forut, under det fjiderns styrka ir oférindrad. Om-
viindt finner man, att om en fjider gores hilften si ling som
forut, men dess styrka bibehalles oforiindrad, dirigenom att
bladens tjocklek minskas 1.4 ganger, fjidringen blir 2,8 ginger
mindre in forut.

Som ofvan ir nimndt, anbringas fjidrarne pa sa sitt, att
de med fjiderbygeln hvila pa fjiderpinnen (se fig. 100), hvilken
i sin tur star pa lagerboxen, under det fjiderns bada #ndar &ro
medelst fjiderlinkarne fiista vid ramverket, medelbart eller
omedelbart.

Om ett lokomotiv har endast 2 hjulpar, maste alla fjader-
linkarne fistas direkt i ramverket, men om tre eller flera hjulpar
finnas, kan fjideranordningen utforas enligt tvd olika principer,
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antingen s, att alla fjiderlinkarne fistas direkt i ramverket
eller ocksi sd, att nagra af fjiidrarne forbindas med fjider-
balanser, hvari di linkarne iro fistade.

Den forra principen, som ofta anviindes forr i tiden och
innu foljes pa en del stillen, t. ex. ej sillan i England, har den
oligenheten, att hvarje fjider ensam skall upptaga de stotar,
som det underliggande hjulet far utsta vid passerandet af sken-
skarfvar och andra ojimnheter a banan; att vid lokomotivets
guppning och vaggning #fvenledes hvarje fjider ensam far taga
upp den okade pakinning, som da uppkommer; samt slutligen,
att, om nagot hjul till f6ljd af ojimnheter a banan, antingen
under gangen eller vid stillastdende, kommer att intaga ett
hogre lige, #n de ofriga hjulen, den ofvanfér liggande fjidern
spinnes hardare, under det belastningen a ndgra af maskinens
ofriga fjadrar minskas. Detta astadkommer, att hjultrycken ej
blifva konstanta utan stindigt viixla, i synnerhet dé& maskinen
gir pid ett ojimnt liggande spar.

Den senare principen, riitt tillimpad, iir icke behiiftad med nu
uppriilknade fel. Om tva eller flera fjiidrar dro sinsemellan férenade
medelst balanser, verka alla fjidrarne gemensamt, bilda si att siga
ett enda system, inom hvilket alla pakinningar, som drabba nigon
enstaka fjider, ej behifver af denna ensamt uthiirdas, utan ut-
jimnas och fordelas pa alla fjidrarne i systemet. Dirigenom
blifva st6étarne frian banan hogst betydligt formildrade, alla
fjidrar arbeta gemensamt, hvadan ingen ofveranstringning fore-
kommer, och om nagot af hjulen intager ett hogre eller ligre
lige dn de ofriga, dndras dirigenom icke hjultrycken eller spiin-
ningen i fjidrarne, emedan balanserna i sa fall blott stilla sig
litet snedt, men fortfarande astadkomma, att alla fjidrarne iro
lika belastade.

Om pa ett lokomotiv med tre eller flera hjulpar fjidrarne
pa ofvan nimndt sitt dro férbundna med hvarandra och dir-
igenom arbeta gemensamt, dr faran for att en enstaka fjiider
skall ofveranstringas sa godt som upphiifd. Man finner ocksa,
att savil fjidrar som fjiderlinkar ej sa ofta springa sonder a
sadana maskiner, som a icke balanserade, och denna skillnad
framtrider i desto hégre grad ju ojimnare banan ir.

Fig. 109 visar, huru balanseringen mellan ett par fjidrar
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I och F' utfores. De yttersta fjiderlinkarne iro direkt fista
i ramplatarne, under det de inre, g och ¢, iiro fista vid

Fig. 109.

balansens iindar. Balansen B ér vid d fist i ramverket pad

sidant sitt, att den kan vrida sig omkring denna fistpunkt.
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Om tre fjadrar skola torbindas med fjiderbalanser, sker
detta pa samma sitt. Endast de bada yttersta fjiderlinkarne
fiistas direkt i ramverket, under det de ofriga fistas vid de bada
balanserna. Mellersta fjidern far salunda ingen af sina fjider-
linkar fist direkt i ramverket, utan en 1 hvardera balansen.

Utbalanseringen af en maskin kan ske pa olika sitt, d. v. s.
man kan pa olika siitt gruppera fjidrarne.

Fig. 110.

Fig. 110 forestilller en maskin med tre hjulpar. Hiir #iro
fjidrarne 2 och 3 (alla nummer riknas fran viinster) forenade
med balans, under det 7 dr for sig sjilf. Man kan #fven, om
man sa Onskar, forena 7 och 2 med balansen och lata 3 vara
for sig sjilf.

Ett lokomotiv med fyra hjulpar utbalanseras i allmiinhet

Fig. 111.

sa, som fig. 111 visar, nimligen att fjadrarne forenas tva och
tva, men man kan ocksa tinka sig, att utbalanseringen verk-
stilles sd, som visas i fig. 112, att tre af hjulen firenas till ett
system, under det att det aterstaende hjulet ir ensamt.

Ett lokomotiv med fem hjulpar kan ifvenledes utbalanseras
pa olika sitt. Fig. 113 visar, huru 8. J. lokomotiv lit. T iiro
balanserade, under det S. J. lokomotiv lit. M iro balanserade
enl. den i fig. 114 angifna grupperingen.
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De medelst balanser sinsemellan firenade fjidrarne jimte
deras tillhérande balanser och fjiderlinkar, kallas med ett gemen-
samt namn ‘ett fiddersystem. Huru pi en viss maskin fjider-
systemen skola viiljas, eller med andra ord hvilka fjidrar, som

skola forenas med balanser, ir i viss man beroende af konstruk-
torens tycke och smak. I allmiinhet viiljer man systemen si, att

Fig. 113.

deras midtpunkter komma pa si lika afstind som mojligt frin
hela lokomotivets tyngdpunkt.
Sasom en grundprincip maste diremot fastslas, att fjidrarne

s& grupperas, att endast tva system pa hvardera sidan af loko-
motivet erhallas. Orsaken hiirtill dr féljande:

Hvarje fjidersystem verkar pa grund af den rérlighet, som
sdvil fjidrarne sjilfva som balanserna iga, pa alldeles samma
siitt, som om ramverket vore upplagdt pa en enda stédjepunkt.

Lokomotivet. i
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Tinka vi oss, att vi i verkligheten hade utfort en anordning .
sadan som fig. 109, sa skulle, om vi hiojde hogra dndan af ram-
pliten t. ex. 10 mm, fjidern F' stiilla sig snedt, sa att dess
higra iinda hojdes 10 mm och samtidigt dess vinstra dnda
sinktes 10 mm. Diirvid skulle balansen B stiilla sig snedt at andra
hallet, niimligen si att dess hogra dnda sinkte sig 10 mm och
dess viinstra hojde sig lika mycket. Detta astadkomme i sin
tur, att fjidern I stillde sig snedt pa samma sitt som ', d. v, s.
hijde sig med hogra indan och siinkte sig med viinstra 10 mm.
Viinstra idndan af ramverket sinkte sig da samtidigt lika mycket.
Men om ramverkets hogra dnda hijt sig lika mycket som dess
viinstra siinkt sig, maste dess rorelse helt enkelt ha varit en vrid-
ning kring den midt emellan liggande punkten d, och salunda
hela fjidersystemet i afseende pa dess rorlighet ha verkat pa samma
sitt, som om ramverket endast vore understédt i punkten d.
Hiiraf foljer:

1:0) att man aldrig kan med balanser forena fjidrarne pa
ett lokomotiv, som endast har tva hjulpar, emedan lokomotivet
i sa fall aldrig skulle fdga nagot stadigt jimviktslige, och

2:0) athb, hur man én viiljer sina fjidersystem a ett loko-
motiv med flera #in tva hjulpar, man alltid maste iakttaga, att
man endast far tva fjidersystem pa hvarje sida om maskinen,
emedan man eljest aterkommer till de oligenheter, som vidlada
ett lokomotiv med tre eller Hera hjulpar, dir fjidrarne icke iiro
utbalanserade med hvarandra.

Det ir icke nddviindigt, att fjiderbalansens bada armar iro
lika langa, tviirtom gor man ofta med afsikt den ena armen
nagot lingre iin den andra, for att erhalla lika tryck pa ske-
norna. Alla hjulen iiro ndmligen ej lika tunga. Drifhjulen med
sina vefstakar, excenterskifvor, stora motvikter m. m. iiro i all-
minhet ritt mycket tyngre iin koppelhjulen. For att iindock
erhalla samma tryck pa skenorna brukar man da gira balanserna
mellan drifhjulsfjiidrarne och de pa sidan dirom liggande fjid-
rarne olikarmade, sa att den at drifhjulet viinda balansarmen
blir nagot lingre iin den andra. Diirigenom ofverfores till drif-
hjulsfjidern en mindre del af lokomotivets tyngd in till koppel-
hjulens fjidrar. Om da proportionerna iro sia valda, att den pa
drifhjulsfjiidern ofverforda vikten blir lika mycket mindre iin
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den pa koppelhjulsfjidern ofverférda, som det forra hjulet sjilft
ar tyngre, kommer naturligtvis de af dessa bada hjul mot skenan
utifvade trycken att blifva lika stora.

Stundom kan intriffa, att, da platsen ofvanfor lagerboxarne
ir trang, det ir formanligare att lata fjidrarne och balanserna
byta plats, sa att man ligger fjidrarne emellan hjulen (da natur-
ligtvis upp- och nedviinda) samt placerar balanserna ofvanfor
axelboxarne (ex. S. J. lokomotiv lit. Mab).

Ibland ligger man fjidrarne under lagerboxarne, om platsen
ofvantor dr for trang. Detta anviindes ofta a bakhjulet, ddr den
yttre eldstaden sviller ut strax ofvanfor ramplaten. Fjidrarne
hiinga da i lagerboxarne. Vid denna anordning dro fjiderlin-
karne utsatta for sammantryckning i stiillet for dragning, hvadan
de for styrkans skull bora goras sa korta som mojligt.

Buffertarne och draginrdttningen.

I midten af buffertbalken sitter dragkroken, som utfores af
biista och segaste svenska jirn eller prima mjukt stil. Den
skall tala en belastning i kopplets riktning af 20 ton utan att
undergid kvarblifvande formforiindring och far ej brista vid 35
tons belastning.

| Dragkrokens midtlinie skall & normalspariga lokomotiv sitta
pa 1040 mms hijd ofver rilsofverkanten.

Dragkroken kan icke vara omedelbart fistad i ramverket,
emedan detta och hela maskinen da snart skulle ruskas sinder,
utan den #r medelst en dragfjider férbunden med ramverket,
Bakre delen af dragkroken iir gingad och foérsedd med mutter,
férmedelst hvilken man kan spinna en spiralfjider ¢, som ligger
an mot buffertbalkens baksida, se fig. 87 och 88, I dragkroken
iro skrufkopplet r och sdilerhetskroken s fastsatta si, att bulten
har ett tillrdckligt glapprum i alla riktningar.

A omse sidor om dragkroken sitta a buffertbalken bufert-
wne t pa ett afstand af 8750 mm frin lokomotivets midtlinie.
Hojden ofver rilens ofverkant dr likasom fir dragkroken
1040 mm.
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Sedda fran lokomotivet iir det winstra bufierthufoudet v plant och
det higra w kullrigt. Andamalet hiirmed ér att forhindra buffert-
hufvudenas eller spindlarnes krokning i kurvor, nagot som skulle
intriiffa, om bada vore plana; vore bada kullriga, skulle stiten
mellan tvé mot hvarandra kommande buffertar blifva sned, om
icke deras midtlinier sammanfalla, hvilket naturligtvis vore olimp-
ligt och litt skulle kunna krika buffertspindlarne.

Fig. 115 och 116G visa en af de nyaste buffertkonstrulktio-
nerna. Buflerthylsan a ir hir oppen och bestir af smidesjirn
eller mjukt martin. DBuflerispindeln b har en ansats, mot hvilken
den friimre fjiderbrickan ligger an. Bakre fjiderbrickan ligger an
mot buffertbalken, och mellan dessa bada brickor ir snickfjidern
inspiind. For att hindra spindeln fran att aka ut finnes a bakre
indan anbragt en bricka och saxkil eller ocksi en mutter.

Fig. 115 och 116.
1: 15,

Ett hal dr upptaget i buffertbalken lagom stort for att
limna rum at buffertspindeln, da bufferten pressas ihop.

A buffertbalken iiro iifven tviinue Iykthdllare® x placerade
(se fig. 87 och 88).

Vid iindarne af ramplatarne dro gardjirnen d fastskrufvade
(se fig. 87). Dessas iindamal iir att afligsna foremdl, som ligea
@ skenorna och som kunde férorsaka urspéring.

Vid gardjirnen fistas vintertid de s. k. gardjirnssniplogarne.
Dessa sma plogar bira vara fastsatta & lokomotiven hela vintern.
Da efter hiiftiga snifall dessa plogar iiro otillriickliga, utbytas de
mot stérre plogar, som tiicka hela lokomotivets framinda tll
buffertplankans ofverkant. Da dessa skola anviindas, borttagas
dragkroken och buffertarne, hvarefter plogen fiistes dels i drag-

* Angiende signallyktorna hiinvisas till tjiinstgoringsreglementet,
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stingshalet i buffertbalken, dels i buffertarnes skrufbulthal och
dels vid gardjirnen.

Tanklokomotivens bakiinda fir anordnad pa samma siitt som
deras framinda, d. v. s. forsedd med buffertbalk, dragkrok, buff-
ertar, gardjirn och vid behof sniplogar.

Ar dirvemot lokomotivet forsedt med tender, anordnas dess
bakinda pa ett sdrskildt sitt for astadkommande af

Kopplingsanordningen mellan lokomotivet och tendern.

De viktigaste delarne af denna anordning iro visserligen
placerade & tendern, men vi vilja dock nu i ett sammanhang be-
handla hela denna sak.

Kopplingsanordningen kan vara konstruerad pa manga olika
sitb. I fig. 117 och 118 visas den anordning, som kommit till
anvindning & S. J. nya lokomotiv lit. M.

Sjilfva sammankopplingen sker formedelst den starka drag-
stangen ¢, som med sina indar omfattar de bada kopplingsbul-
tarne b och ¢, den forra pad maskinen, den senare pa tendern.
De pa sidan om hufvudkopplingen befintliga mindre dragstiing-
erna d kallas sékerhetsiinkar och iro sia anordnade, att de komma
till anviindning endast i den hindelse, att hufvudkopplingen
skulle gd sonder. Sparen i deras frimre indar iiro dirfor till-
tagna sa langa, att linkarne ej skola taga emot, dd i kurvor
maskinen och tendern komma att intaga ett snedt lige i forhal-
lande till hvarandra. '

De bada buffertarne % iiro styrda i starka styrhylsor & ten-
dern och pressas af fjidern g mot de & maskinen fastsatta slit-
plattorna. Denna fjider kan medelst skrufven m skjutas fram
i bygeln ¢ och spiinnes diirvid hardare mot buffertarne /. Bygeln
7 dr medelst bulten /i forbunden med tenderramverket. Pa hvar-
dera sidan om kopplingsanordningen iir a tendern placerad i sned
riktning en buffert /, som trycker mot ett par & maskinen fast-
satta sneda plan. Dessa buffertars uppgift éir att hindra tenderns
allt for stora sidosviingningar i forhallande till lokomotivet.

Vi skola nu nirmare se till, huru denna kopplingsanordning
verkar. Eniir koppelstangen ¢ ir direkt forenad med de i maski-
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och 118,

1:20,

Vig, 117
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nens och tenderns ramverk fast anbragta bultarne b och ¢, ir tyd-
ligt, att vid dragning ingen som helst fjiidring firefinnes mellan loko-
motiv och tender. Detta ir ej heller nodviindigt. Snarare kan
det vara fordelaktigt, att, da lokomotivet drager ett tdg, maskin
och tender bilda likasom ett enda fast sammanhiingande fordon,
och att de for lokomotivpersonalen storande torskjutningar mel-
lan lokomotiv och tender, som oupphorligt skulle diga rum, om
draginriittningen diir vore fjidrande, undvikas.

Diremot kan det vara nidvindigt, att, om nagon hiiftig stot
tran taget meddelas tendern, denmna icke stoter stumt emot den
tunga maskinen, utan att en dylik stét mildras genom en fjider.
For att uppna detta #ir i dragstangens ena inda halet f6r bulten
gjordt aflangt. si att ej dragstangen skall hindra, att tendern
tryckes niirmare maskinen, hvarvid trycket upptages af buffert-
arne L med sin fjider g. :

Fjidern med sin bygel kan leda sig kring bulten /4, och dir-
igenom kommer i en kurva den ena af buffertarne % att skjntas
ut lika mycket som den andra glider in, och detta utan att fji-
dern spinnes. Denna gor saledes intet motstand, da tendern i
kurvorna vill stilla in sig snedt emot maskinen.

Den nu beskrifna koppelanordningen visar ett par tilligg till
hvad vi under lingre tid varit vana vid. Den ena nyheten ir
buffertarne I, som helt och hallet saknas a éldre lokomotiv.
Den andra iir, att dragstingen och fjiderbygeln iiro fista vid
hvar sin bult a4 tendern. A alla ildre koppelanordningar af
denna typ var dragstangen fist vid samma bult som fjider-
klykan och hade sin plats emellan den senares iindar.

Denna draginriittning verkade pa samma siitt som den nyss
beskrifna, men dem emellan finnes dock en viisentlig olikhet.
Dia dragstingen och fjiidern diro fista vid samma bult, kom-
mer fjiderns kraft att genom bulten fortledas direkt till drag-
stangen och dirifran till maskinen, under det att fjiderns dndar
genom buffertarne % likaledes stodja direkt mot maskinen. Ten-
dern kommer hiirvid ingenstides med i riikningen. Maskinens
bakiinda, dragstingen, bulten, fjaderbygeln, fjidern och buffert-
arne bilda hir ett slutet system, som iir alldeles oberoende af
tendern. och som dirfor kan intaga sin vanliga plats med
spiind fjider, ifven om ingen tender finnes. Att sedan en tender
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kommer till och med sina platar omsluter samma bult, fordindrar
ingenting 1 sjilfva draginriittningen. Ingen del af tendern ir
berérd af den spiinning, som fjidern alstrar, utan tendern ligger
si att siga alldeles 16s kring bulten. Diiraf féljer, att, om hédlen
i tenderramverket iiro for stora for bulten, tendern kommer att
sla. mot bulten, och detta kan ej afhjdlpas genom att spiinna
fjidern hardare, emedan fjidern ej har med den saken att gora.

I den nya draginrvittningen ir forhallandet ett annat. Da
dragstangen och fjiderbygeln gripa om hvar sin bult i tender-
ramverket, maste fjiiderns spiinning, for att komma fran den ena
bulten till den andra, passera genom tenderramverket. Detta
kommer diirigenom sd att siga i spinning mellan bultarne och
kan dirfor aldrig sla mot bulten, dfven om halen for bultarne
skulle blifva slitna.

Sandrorelsen.

Under fuktig viiderlek och stundom dfven under andra om-
stiindigheter intriffar det, att drifhjulen snurra rundt, utan att
lokomotivet kommer i gang, eller ocksa, om det iir i rorelse, att
hjulen snurra rundt med stor hastighet, utan att lokomotivets
fart okas. Da detta intriffar, siiger man, att lokomotivet »slirars.
Denna slirning éir beroende pa att friktionen mellan drifhjulen
och skenorna iir sa liten, att hjulen si att siiga slippa sitt tag
i skenan och glida rundt pa densamma. For att dka friktionen
bestrér man skenorna med timligen fin, strid sand frin en sand-
lada. Bada skenorna maste samtidigt bestrés med sand, emedan
i annat fall axeln Litt kan vridas skef eller tapparne springa af.

Man kan antingen anvinda en sandlada placerad ofvanpa
rundpannan med ledningsrir till drifhjulen eller ocksa sandlador
placerade vid ramplatarne, en pa hvar sida.

Da principen ir densamma vid bada anordningarna, vilja vi
endast beskrifva den forra. Fig. 119 och 120 visa en dylik for
viixellok. lit. N afsedd sandlada, som har en cylindrisk form och
upptill ir forsedd med ett tiitt slutande lock. T bottnen finnas
fyra Gppningar, tva a hvardera sidan, hvilka tickas af slider,
fastsatta a spindlar, som genom en linkrorelse iro forenade med
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hvarandra, sa att de samtidigt Sppna och stinga. Utantor halen
sitta smidesjirnsror fastskrufvade och leda sanden ned till ske-
norna, strax framfor drifhjulen.

Fig. 119 och 120.
1: 15,
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A lokomotiv, som anviindas att draga tig, brukar endast ett
sandror & hvardera sidan anviindas, och nedfiores detta da strax
framfor drifhjulet. A viixellokomotiv, som gi lika mycket back
som fram, bir wan hafva dubbla sandrér for att kunna sanda,
pi hvilken sida om drifhjulen man vill.

Sandrirelsen skotes fran forarehytten och bir alltid vara
sd& anordnad, att bada sidorna iiro sammankopplade och skétas
gemensamt med ett enda handtag.

Sanden bdr wvara vil torr, sa att den litt nedrinner
genom roren. [Fordenskull bor den forvaras pa nagon torr
plats, och iifvenledes bira sandladorna pa lokomotivet anordnas
sa, att sanden 1 dem halles varm genom viirmet fran pannan,
Dir detta ej later sig gora, sisom da ladorna pa grund af kon-
struktiva skiil maste placeras under fotplatarne, anviindas stund-
om i sandlddorna dubbla bottnar, mellan hvilka anga kan in-
slippas.

I utlandet anviindes ritt ofta en s. k. sandblister, d. v. s.
en angstrale rycker med sig sanden; men som denna anordning
ej funnit nigon vidare utbredning hos oss, vilja vi ej taga den-
samma i betraktande.

Forarehytten.

Till personalens skydd éir & lokomotivets bakre del upp-
byggd en hytt af jarnplatar, forsedd med fonster och dorrar.
Taket dr af jirn eller tri.
Genom dorrar a framskirmen kan man i hiindelse af behot
komma ut pa fofplaten® for att undersoka rorelsen. En del fon-
ster a framskiirmen #dro vridbara pa tappar.
Sidoskidrmarne, af jirn eller trii, dro forsedda med skjut-
luckor, ibland iifven med fonster.
For att bortsugan den varma luften finnes a taket en ventila-
tionslucka.
A framskirmens 6fre horn iiro tviinne lykthallare placerade,

Fotplaten gar vanligen i jimnhéjd med ramens ofverkant 4 bada sidor
af lokomotivet. A pannans sidor iro tviinne handrdcken fastsatta, afsedda fir
personalen att fasthilla sig vid, da de skola ga ut, medan lokomotivet iir i ging,
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i hvilka lyktorna anbringas, dd lokomotivet skjuter framfor sig
en storre fastskrufvad snioplog eller en sniplog pa egna hjul.
Alla kranar, ventiler m. m., som anviindas under gangen,
skola vara placerade inuti forarvehytten; de som skotas af forarven,
t. ex. omkastningsskrufven, bromsapparaterna m. fl., a forarens
sida, och de som skotas af eldaren, 4 andra sidan.

B. Bogierna.

For att skydda sivill skenorna som lokomotivets delar mot
fortidig utslitning, iiro vissa griinser angifna for den fasta hjul-
basen. Dessa iiro:

for kurvor med 300 m radie iir storsta hjulbasen 39 m

400 » s ) » 4.6
» ) 5”0 > E d 3 5.2
» » 600 » » 58 »

Dessa matt bora ej giirna ofverskridas.

Tunga lokomotiv. med tre eller flera axlar kunna dock ej
hallas inom dessa griinser, hvadan man. om en storre hjulbas
behofver anviindas, maste for nagon eller nagra af axlarne till-
gripa det s. k. bogie-systemet.

Med bogie menas ett sirskildt mindre understiill, med hvil-
ket maskinens ramverk dr pa sadant sitt forbundet, att bogien
kan vrida sig, sa att dess hjul i kurvor instilla sig snedt i for-
hallande till maskinens fasta hjulbas.

Bogiens forsta dndamal ir saledes att utgora sia att siga en
ledging pa maskinens hjulbas, pa det att denna déirigenom liittare
skall kunna passera kurvorna, men den har dirjimte ett annat éinda-
mdal, nimligen att i kurvorna fordela flinstrycket pa flere hjul.

Da en maskin med endast fast hjulbas intrider i en kurva,
gar den rakt fram, till dess att friimsta hjulet stéter med sin
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flins mot yttre skenstringen. Skenans sidotryck mot hjulflinsen,
dets. k. flinstrycket, tvingar sedan maskinen att afvika fran den raka
riktningen och folja kurvan. Nimnda sidotryck ér ganska stort
och astadkommer en hastig slitning af frimsta hjulets fliinsar.

Framsta bogiehjulet & med bogie forsedda lokomotiv upp-
tager pa samma siitt stoten mot skenan, men viker at sidan och
later dirvid ifven det andra bogiehjulet ni yttre skenan. Flins-
trycket upptages diirfor af och fordelas pa bada hjulen.

=F

|

iF

Fig. 121 och 122,
1:40.

Bogien kan antingen vara en- eller tvaaxlig.

Vid 8. J. anviindas foljande bogiesystem : '

2-axlig s. k. stjirtbogie (lok. lit. Cb & Ce),

2-axlig centrumsbogie (lok. lit. T) och

en kombination af en- och tvi-axlig bogie* (lok. lit. Mab).

Fig. 121 och 122 visa en bogie till S. J. lokomotiv lit. Ce.
Den bestar af tva fasonbockade ramplitar ¢, hvilka sammanlopa

* Bystem Arauss.
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i vridpunkten b: denna bestar af en bult, sittande i tviirstaget
¢, hvilket #r fastsatt vid lokomotivets ramplatar.

Tviirstagningen mellan bogieramplatarne bestar af de hvilfda
platarne d, som sins emellan bilda en sammanhiingande hel
stagplat.

Frimre delen af bogien fasthalles vid lokomotivet genom
linkarne e och f. hvilka bada tillata bogien en viss rorlighet sido-
viigen. Genom denna bogiens sidororelser, hvilka ske efter cirkel-
bigar, kommer bogien iifven att fi en, om iin obetydlig forskjut-
ning  framat, hvadan halet i bogiens vridpunkt /i maste goras
nagot aflangt. T foljd hiraf se vi, att bogien drages fram af
linkarne e.

sl PI.\

Fig. 123,

Pé utsidan af bogiens ramplatar sitta hornblocken g fastskruf-
vade. Lagerboxarne £ iiro af den vanliga konstruktionen. De iiro
forsedda med ett kraftigt lock 7, som kan upptaga trycket frin
fjiiderpinnarne [, hvilka iiro tvadelade, giende & &mse sidor om
lokomotivets ramplat. A deras Gfre éindar hvila de sinsemellan
ntbhalanserade bladfjidrarne. Fjiiderpinnarne iro i nedre éindarne
forsedda med tviinne rullar /. Dessa rullars centrumslinjer maste
gi genom bogiens vridpunkt &, ty anmnars skulle glidning iga
rum mellan rullarne och de kilformiga ansatserna m, som finnas
4 locken. Dessa ansatsers iindamal ir att stindigt aterfora
bogien till midtliget, da den afligsnat sig dirifran.

Om vi nimligen tinka oss bogien nagot forskjuten at
sidan - sasom i kurvor —— rulla fjdderpinnens rullar upp pa
den ena eller den andra kilformiga ansatsen. Hirigenom blir
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bogien starkare belastad #n i sitt normala lige, emedan fjidrarne
blifva hardare spinda. Den kraft P, se fig. 123, som salunda
verkar & rullen, kan man uppdela i tva andra krafter, niimligen
en som verkar vinkelriitt mot ansatsen — P', och en som verkar
lings med densamma — P". Denna senare kraft P’ #ir den

Fig. 124 och 125,
130,

kraft, som strifvar att aterféra bogien i midtliget. Ju lingre
utslaget ir, desto storre blifva krafterna och filjaktligen iifven
den aterforande kraften P’
Fig. 124 och 125 visa en bogie till S. J. lokomotiv lit. T.
Denna bestar af en med lokomotivets ramverk fast forbun-
den vridtapp A, hvilkens nedre del iir lagrad i den stora lager-
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pannan 5. Denna senare iir fastskrafvad vid bogieramverket,
Belastningen Gfverfores till lagerboxarne genom en balans a
hvardera sidan. A balanserna verka tvinne bladfjidrar, en a
hvarje sida.

Denna bogie skjutes fram af lagertappen.

Fig. 126 och 127 visa en bogie till lokomotiv lit. Mab.
Denna, som bestar af en kombination af den en- och tva-axliga

Fig. 126 och 127,
140,

bogien, utgores af en vridbar ledaraxel, som iir forenad med den
friimsta drifaxeln.

Omkring en fast vridtapp ., insatt i ett ramstag, ir en
ojutstilsram B lagrad, si att denna kan vrida sig i alla rikt-
ningar, iifven uppat och nedat. Vid denna gjutstilsrams frimre
inda #ro lagerboxarne for ledaraxeln fastskrufvade; den bakre
indan ater iir lagrad i ett gjutstalsstycke (', fastsatt vid en
axelboxlada D), tillhgrande frimre drifaxeln. Denna axelboxlida
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kan forskjuta sig sidoledes uti hornblocken. Pa hvarje lagerbox
i oljehuset hvilar en slitplatta, pa hvilken fjiiderpinnen stider.
Denna senare ir liksom vid fasta axlar anbragt 1 ramverket.

Framfor bogien iro tviinne linkar fiista, sa att bogien
drages fram i stiillet for att skjutas af bogietappen.

Den sist beskrifna bogieanordningen har den fordelen, att
man efter behag kan fordela flinstrycket mellan ledarhjulet och
det forsta drifhjulet. Dessa flinstryck dro nimligen alltid i om-
viindt forhallande till de motsvarande axlarnes afstand fran vrid-
punkten A.




IV. Maskineriet.

Inledning.

Som redan idr nidmndt, indelas lokomotiven i tviinne klasser,
nimligen fvilling- och Eompoundlokomotiv.

Déa dessa bada, hvad hufvuddelarne betriffar, iiro af likartad
konstruktion, komma tvillinglokomotiven att hiir forst beskrifvas
och direfter kompoundlokomotiven i hvad de skilja sig fran
de forra.

Den i pannan utvecklade angan skall verka pa pistonkannan
och genom pistonstangen och vefstaken utéfva en kringdrifvande
kraft & veftapparne och samedelst ifven a hjulen. Detta astad-
kommes pa féljande siitt:

Fig. 128,

I cylindern e, fig. 128, iir pistonkannan eller, som den ifven
kallas, kolfven I, hvilken ligger angtiitt an mot cylinderviiggarne,
rorlig fram och tillbaka. Fast anbragt vid kannan ir piston-
stangen s, hvilken genom vefstaken P och veftappen 7 ir firenad
med vefven It

Drifves kannan — genom den instrommande dngan — frin
viinster till hoger (i pilens riktning), sa verkar denna rorelse
ifven a pistonstdngen och vefstaken och sitter vefven i roterande
rorelse at samma hall, sisom pilen vid cirkeln » utvisar. Hjulet,

Lokonmiotivet. s
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som iir fast forbundet med vefven, deltager i denna rotation och
astadkommer silunda en rorelse hos lokomotivet frin vinster till
hoger. Nir kannan kommit till hégra indliget och dngan far
verka pia hogra sidan, under det den & kannans viinstra sida
befintliga angan utslippes i fria Iuften, aterfores kannan frin
hoger till viinster, hvarvid vefven fortsitter sin i pilens riktning
roterande rirelse och i foljd diraf lokomotivet sin rirelse fran
viinster till hioger och detta sa linge, som éngan far omvix-
lande verka a omse sidor af kannan.

Later man, under det vefven, sisom visas i fig. 128, dr riktad
uppat, angan forst intrida a hiogra sidan, sker rirelsen at mot-
satt hall.

De maskindelar, hvilka mojliggora, att anga efter behag
kan inslippas & ena eller andra sidan af kannan, och silunda
astadkomma en rirelse af lokomotivet i ena eller andra rikt-
ningen, kallas med ett gemensamt namn slidrirelsen.

Den del o, som iir inkopplad mellan pistonstingen och vef-
staken, kallas pistonhufudet eller tedirhufvudet. Det har till
indamal att hindra pistonstangens béjning och dr for den skull
inpassadt mellan gejdeirna g och féljer silunda dessa, hvarigenom
en ritlinig rorelse uppstar.

Innan vi taga slidrérelsen nirmare i betraktande, vilja vi
se, hurn kolfvens Tiitliniga rorelse forhaller sig till veftappens
kringgaende rorelse.

D4 kannan intager de bada yttre dindligena, bilda piston-
stangens, vefstakens och vetvens midtlinjer en enda riit linje. Hurn
stor kraft man én anbringar vid kannan, formar den da icke astad-
komma nagon kringvridning af veftappen. Man brukar dirfor
kalla dessa bada ligen for maskinens didpunkier. *

Kannans hela viiglingd fran den ena till den andra iindpunkten
kallas slag. Med wvefvens lingd eller vefradien menas afstandet
mellan veftappens och axelns centrumlinjer. Slaget ir alltsi
dubbelt sa lingt som vefvens lingd.

For att underlitta den vidare undersikningen ha vefven,
vefstaken o. s. v. i efterféljande figurer endast antydts medelst

enkla linjer; utférandet af de olika delarne skall sedan niirmare
behandlas.

* Mekanici broka difven siiga, att maskinen stir spi centrums.
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I fig. 129 star kannan i frimre dodpunkten, pistonstingen s,
vefstaken p och vefven » bilda alltsi en rak linje. m m utmiir-
ker cylinderns midt. Om vefven stir i sitt nedre lige u eller
Ofre lige o, si finna vi motsvarande lige for kannan genom att
med u eller 0 som medelpunkter uppdraga cirklar med vefstaken p
som radie, vi erhalla da skiirningspunkten a; fran denna afsiitta
vi & den forutnimnda raka linjen at héger ett stycke lika stort
med pistonstangens lingd och erhilla sa liget for kannan vid m'.
Som vi se, sammanfaller ej detta lige med cylinderns midtlinje m,
utan kommer pa ett visst afstand dirvifran. Detta afstind vilja
vi beteckna med e.

Vi finna nu, att, da vefven rort sig fran liget u till o ut-
efter den frimre (higra) halfcirkeln, kannan samtidigt maste
hafva gatt fran liget »' till eylinderns higra iinda och tillbaka

m' i
'. M:
) )
T ¥y ! L
1 W
L}
wmry
L m
s

Fig. 129.

till m/, samt att di vefven ror sig fran o till u utefter den bakre
(viinstra) halfeirkeln, kannan samtidigt gir fran liget /' till
cylinderns viinstra iinda och tillbaka till m' Den forra vigen
ir tydligen lingre iin den senare, men eniir vefvens vorelse iir
likformig, d. v. s. vefven tillryggaligger bida halfcirklarne
pa samma tid, foljer, att kannan maste réra sig hastigave i
friimre #n i bakre cylinderhilften.

Om vi uppdela vefeirkeln i flera lika delar och uppdraga
motsvarande kolfligen, finna vi, att kannan ror sig hastigave, ju
niirmare midten den kommer, och har sin storsta hastighet mot-
svarande vefvens ligen o och u.

Om vi omrita fig. 129 i fig. 130 med den skillnad, att vef-
staken tages lingre, finna vi, att kannans lige m" ligger niirmare
midtlinjen. Hiraf foljer:
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Ju limgre vefstaken v i férhdllande till vefven, desto nirmare
eylindermidten star kannan vid vefvens higsta eller ligsta liige.

Lokomotivets gang blir jimnare, ju mera likformigt kannan
ror sig i de bada cylinderhiilfterna, alltsi ju mindre ¢ ir, och
hiivaf foljer:

Vid en gifven veflingd bor man sika fa vefstaken sa ling som
mdjligt.

I vanliga fall dr vefstaken 4—6 ganger lingre in vefven,
och om lokomotivets konstruktion tilliter detsamma, gores den
innu lingre.

Sasom forut blifvit nimndt, har hvar och en af de a |
lokomotivet befintliga &ngmaskinerna (lika sdvil som hvarje
annan angmaskin) tvd dodpunkter, da vefstaken och vefven sta
i rak linje med hvarandra. Om pi lokomotivet funnes endast

m” lm

em ‘ e}

e i
il

m'm

en angmaskin, och denna, da lokomotivet stannade, komme
just pa sin ena dédpunkt, skulle lokomotivet ej kunna taga sig
i gang igen af egen kraft, utan skulle forst behofva for hand
flyttas ett stycke, si att man kom o6fver dodpunkten. Detta
vore naturligtvis en synnerligen besviirlic sak, emedan ju loko-
motivet ganska ofta miste stanna och ater siittas iging.

For att komma ifrin nimnda oligenhet har man mast vid-
taga den atgirden, att hvarje lokomotiv firses med tva full-
stindiga angmaskiner, hvilkas vefvar #ro anbragta 4 samma
axel och stillda i 90° vinkel mot hvarandra. (Se fig. 131.)

Bada vefvarne kunna naturligtvis da ej samtidigt befinna
sig 1 sina diodpunkter, utan niir den ena star i sin dodpunkt,
ir den andra midt i slaget och har di sin storsta kraft.

[
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Fig. 131 visar den viinstra vefven /! staende uppat, nir den
higra vefven U star i frimre dodpunkten; man siger da: »hogra
vefven gar fore.,

Om vi nidrmare betrakta fig. 131, finna vi, att den ena
kannans storsta hastighet sammanfaller med den andra kannans
minsta hastighet. I fyra ligen m iir kannans hastighet lika stor
i bada cylindrarne.

Fig. 131,

Hos tvillinglokomotiven» iiro de bada angmaskinerna all-
deles lika, hvilken omstindighet gifvit anledning till beniim-
ningen, under det, som vi lingre fram skola se, kompoundloko-
motiven hafva sina bada maskiner olika och tillsammans bildande
en s. k. kompoundangmaskin.
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A. Tvillinglokomotiv.

Dé tvillinglokomotivens bada angmaskiner iro alldeles lika
hvarandra, behofva vi i det féljande endast beskrifva en dylik
och underforsta da alltid, att hvad som siges om denna giller
ifven den andra.

Slidrorelsen.

Enkel slidrorelse.

Fig. 182—135.
1: 24,

Angan instrommar icke direkt 1 cylindern, utan inkommer
forst i slidskapet K, fig. 132—135, fran hvilket den genom lkana-
lerna ¢ inledes omviixlande i ena eller andra cylinderiindan,
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dymedelst drifvande kanpan fram och tillbaka, Den anviinda
angan utslippes wur cylindern till fria luften genom samma
kanaler ¢ samt afloppskanalen.

Den del af slidrorelsen, som pa detta siitt reglerar angans
gang, kallas slid.

e ™ % Py — s s 3

Fig. 136 och 137.

A lokomotiv anviindes endast en slid for hvarje cylinder.

Den riktiga angfordelningen uppnas pi foljande siitt:

Sliden S, fig. 136 och 137, ligger angtiitt an mot slid-
planet e—e, fig. 138, fran hvilket insirémningskanalerna ¢ och
ulstromningskanalen ' utga.

Sliden har en sadan form,
att den, da den star midt pa
slidplanet, ticker ofver bada ang-
kanalerna ¢. Om sliden skjutes
ofver at vinster, sasom i fig. 130,
instrommar angan fran slidskapet
genom den hogra angkanalen till
cylinderns hiigra iinda, hvarigenom
kannan drifves at viinster. Den
viinstra angkanalen star under
tiden formedelst det hvalfformiga -
rummet i sliden i férbindelse med afloppskanalen €, hvadan den
4 kolfvens viinstra sida befintliga, redan anviinda dngan pa denna
viig utslipper i fria luften.

Under den tid, som kannan salunda ror sig at viinster, har
sliden sa smaningom iindrat lige, si att, da kannan uppnar sitt
viinstra iindlige, sliden redan blifvit forskjuten si langt at higer,
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att viinstra angkanalen nu blifvit aftickt. Angan instrémmar
di genom denna kanal (se fig. 137) till cylinderns vinstra inda
och drifver kannan ofver at hioger. Den pa kannans hogra sida
befintliga @ngan, som nyss pressade denna at viinster, utslippes
nu till fria luften genom higra angkanalen, slidens »hvalf» och
afloppskanalen C.

I'ig. 139,

Slidens rirelse fram och tillbaka pa slidplanet reglerar si-
ledes angans gang saviil fran slidskapet till eylindern som fran
denna ut i fria luften.

Slidens fram- och atergaende rorvelse astadkommes genom

Fig. 140—142.

cacenterskifvan samt fortledes fran denna till sliden genom excen-
lervingen, excenterstangen och slidstingen.

Fig. 139 visar en sammanstillning af en dylik enkel slid-
rorelse.

A dr axeln, B excenterskifvan, (' excenterringen, 1) excen-
terstaingen och /7 slidstangen, som i ena iindan ir utsmidd till
en bygel, hvari sliden F' fasthalles.

oS CCTS Sen TG Al T O VeTIYCS TV OGO TTUOCUNT - T TOUIRVETReT




121 —

Den  detaljerade beskrifningen pa dessa delar skall limmas
liingre fram. Nu mé endast nagot litet niimnas om excenter-
gkifvan eller, som den ofta helt enkelt kallas, »excenterns.

Excentern iir ingenting annat ién en vef, hvars veftapp
blifvit gjord sa stor, att den omfattar hela axeln. Den arbetar
ocksa fullkomligt pi samma siitt som en vanlig vef. Huru man
kan tinka sig, att en vef su att siiga viixt ut till en excenter,
tydliggores i de fre fig. 140--142. Fig. 140 visar en vanlig
vet, dir W ir axeln, Z veftappen och ¢ vefradien eller afstindet
mellan axelns och tappens medelpunkter. Om nu denna vef
tinkes forbunden med en vefstake, at hvilken den meddelar en
fram- och atergaende rorelse, si kommer denna vefstakens vi-
relse ej pa minsta siitt att dindras, om veftappen Z gires stirre
i diameter (se fig. 141), icke ens
om den gbres sa stor, att den
helt och hallet omfattar axeln,
sasom visas i fig. 142, blott af-
standet ¢ behalles ofdrindradt.
Nir vefven, sasom 1 fig. 142, full-
stiindigt ofvergatt till form af en
excenter, brukar man benimna
vefradien e crcentricitet.

KExcentern dir fastsatt pa
samma axel som vefven i en su-
dan stillning, att excentriciteten mot vefven bildar en vinkel,
som iir nagot storre iin en rit vinkel (90°). Den vinkel, hvar-
med den Ofverskjuter en rit vinkel, kallas for excenterns fir-
sprangsvinkel. Andamilet med denna forsprangsvinkel skall lingre
fram torklaras.

Slidens utseende visas i fig. 143. Den har i forhallande till
slidplanet och dess kanaler en sidan form, att den, da den in-
tager sitt midtlige, ticker bada angkanalerna och dirjimte
skjnter nagot utiofver dessas kanter saviil utat som inat. Dessa
ofverskjutande partier, som pa fig. iiro markerade svarta, kallas
slidens dfverskott; a och a iiro de ytlre dfverskotlen, i och i de
e dfverskotten.

Ofverskotten hafva, saviil som forsprangsvinkeln, sin stora bety-
delse for en riktig angfordelning, hvilket lingre fram skall visas.
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Latom oss nu nagot nirmare studera slidens rorelse i for-
hallande till kannans.

Sasom ofvan framhallits, ir excenterns rorelse till sin natur
fullkomligt lik vefvens rorelse. Man brukar dirfor ocksa, sa-
som nedan synes, i schematiska afbildningar af slidrirelsen beteckna
excentern sasom en enkel vef, med angifvande endast af excentri-
citeten. Allt, hvad som férut blifvit sagdt angaende kannans
rorelse, har dirfor sin fulla tillimpning #fven pa slidens. Dock
diro hiirvid tviinne omstiindigheter att taga i betraktande, dels att
de s. k. dodpunkterna i afseende pa slidens rorelse icke hafva
nagon betydelse, da det ju iir excentern, som drager sliden, och
icke tvirtom, dels att hiir excenterstingen iir sa lang i torhal-
lande till excentriciteten, att man, praktiskt taget, kan anse, att
slidens lige vid higsta eller ligsta liget hos excentern samman-
faller med slidplanets midt.

Innan vi undersika slidens rirvelse, sadan den i verkligheten
ter sig, d. v. s. med hiinsyn tagen till forsprangsvinkel och
ofverskott, vilja vi sdsom en forberedelse studera rorelsen hos
en slid, som saknar 6fverskott, och hvars excenter ej har nagon
forsprangsvinkel, utan iir fastsatt med excentriciteten i viit vinkel
mot vefven.

Fig. 144 visar en sa beskaffad slidrorelse. Vefven och ex-
centern sitta fast vid samma axel, men hafva a figurerna for
tydlighets skull ritats hvar for sic. Den prickade linjen &4 den
ofre vyen angifver vefvens verkliga stillning i forballande till
excentriciteten.

Fig. 144—147 visa de olika stillningar, som kannan och
sliden successivt intaga, under det vefven gir ett helt hvarf.

I fig. 144 star vefven i sin bakre dédpunkt, hvarvid kannan
intager sitt yttersta ldge i cylinderns bakre iinda. Excentrici-
teten idr da riktad rakt uppat, och sliden star midt pa slidplanet
samt tidcker bada angkanalerna. I denna stillning kan maskinen
ej taga sig 1 gang, men om den far en liten vridning i den
riktning, som pilen visar, si fores sliden framat och Gppnar
genast vinstra angkanalen. Angan strommar da in pa kolfvens
baksida och for densamma framat, salunda fortsittande den pa-
bérjade rorelsen. Den higra angkanalen Gppnas samtidigt inat
sliden, sa att den pa kolfvens higra sida befintliga, forbrukade
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angan kan genow sliden och afloppskanalen (' utstrémma i fria
luften. Niir vefven hunnit ett fjirdedels hvarf, stir den rakt
uppat, hvarvid kannan kommit ej fullt till midten af cylindern,
(se fig. 145). Excentriciteten édr riktad framat, och sliden intager
sitt friimsta lige. Angkanalerna dro nu fullt dppna.

Kannan fortsiitter dirfor vidare it samma hall, men sliden
viinder och gar tillbaka. Hirvid borjar sliden allt mer tillsluta
angkanalerna, s att, nir vefven hunnit ett halft hvarf fran sin
ursprungliga stiillning (se fig. 146), dessa #dro fullt stingda. Sliden
stdr da ater midt pa slidplanet, vefven intager sitt frimre did-
punktslige, och kannan dr i sitt yttersta lige i eylinderns friimre
inda. Angan till hoger om kannan ir utslippt, och rammet till
viinster om kannan dr fylldt at anga.

Sa snart vefven hunnit forbi denna diédpunkt, Sppnar sliden
den higra angkanalen for firskangan, sa att demna instrommar
till hoger om kannan och drifver densamma bakat. Samtidigt
Ooppnas viinstra angkanalen till atloppet, hvarigenom da den nyss
anviinda angan pa kannans vinstra sida utstréommar.

Dia vefven kommit rakt ned (se fig. 147), dr kannanh nira
cylinderns midt och sliden lingst till viinster samt angkanalerna
fullt Gppna.

Niir hvarfvet dr fullbordadt, intaga alla delarne ater samma
lige som vid dess-borjan, eller sisom fig. 144 visar.

En slidrorelse, sa beskaffad som den nu beskrifna, har
otvifvelaktigt, ehuru behiftad med manga oliigenheter, dock vissa
goda egenskaper. Till dessa senare hor den, att sliden har sin
storsta hastighet, nir kannan har sin minsta, och tvirt om. Da
kannan borjar sitt slag, dr dess hastighet i sjilfva indligel ingen
alls, och under den forsta delen af slaget ganska ringa. Sliden
dédremot, som befinner sig i sitt midtlige, roér sig snabbt och
Oppnar dirfor angkanalen hastigt. Detta vallar, att angan ej
har nagon svarighet att komma in i cylindern, utan ganska
snart borjar verka med sin fulla kratt.

A andra sidan gar sliden langsamt. da kannan fir midt i
sitt slag och angkanalerna dro fullt 6ppna. Hirigenom halles
anglkanalen biittre Oppen, hvilket dr limpligt, da kannan har sin
storsta hastighet, och saledes mycket anga behifver stromma in,

Rorelsen hos sliden iir dirfor sadan, att den hastigt Gppnar
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och hastigt stiinger angkanalerna samt under mellantiden haller
dem viil 6ppna. Detta ir en fordel hos hvarje slidrirelse.

Hos en slidrorelse af detta slag kan man siirskilja endast
tvi perioder, instrommings- eller fulltrycksperioden och utstrim-
ningsperioden. Dessa vara oafbrutet under hela slagets lingd.

De oligenheter, som denna slidrérelse har, inses littast, da
vi undersika hvilka férdelar man vinner genom att infora for-
sprangsvinkeln och slidens yttre och inve éfverskott. Vi vilja
diirfor nu genast Gfverga till att studera en slidrorelse, som har
dessa tilligg och som dirigenom blir 6fverensstimmande med
hvad man 1 verklicheten anviinder.

Redan forut (se fig. 139 och 143) iir visadt, hurn en sadan
slidrorelse och slid skall se ut. Fig. 148159 framstilla en
serie af olika ligen, som sliden och kannan intaga i férhallande
till hvarandra, under det vefven gor ett helt hvarf.

Likasom forra gangen taga vi till utgangspunkt vefvens
stillning i sin bakre dédpunkt (se fig. 148). Kannan stir da
lingst till vinster, firdig att borja sitt slag, men sliden intager
icke nu som forra gangen sitt midtlige a slidplanet, utan har
redan blifvit forskjuten at higer sa myecket, att viinstra ang-
kanalen dr delvis éppen. Storleken af denna Gppning («) kallas
slidens lineira firsprang eller ofta blott forsprdang. Det ir den
forut omtalade forsprangsvinkeln, som astadkommer detta for-
hallande.

Om excentriciteten sasom i fig. 144 stode i riit vinkel med
vefven, skulle sliden intaga sitt midtlige a slidplanet samt ticka
bada angkanalerna, men om fran denna stillning excentriciteten
tiinkes vriden framat en viss vinkel (1) sasom a fig. 148, under
det vefven behaller sitt lige, si fores sliden fram ett stycke pi
slidplanet och kommer sedan alltjimt att, si att siga, ga litet
i forvig, d. v. s. att intaga sina olika ligen i forhallande till
kannan tidigare, iin den gjorde i den i tig. 144—147 visade slidregle-
ringen. For att erballa ett visst linedrt forspring miste denna
fovsprangsvinkel. W, tagas sa stor, att den for fram sliden ett
stycke lika med slidens yttre Ofverskott plus det dnskade for-
springet.

Férdelen af det linedra forspranget inses af foljande: Da
intet forsprang finnes, inkommer angan i cylindern och bérjar
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verka pa kannan, forst sedan denna har gatt ett litet stycke af
sitt slag, ty det dr ju ej forr éin vefven kommit 6fver dédpunkten
och borjat rora sig framat, som sliden oppnar. Under detta
lilla stycke har kannan ingen padrifvande kraft, utan maste
tviirtom dragas fram af vefven, hvilket naturligtvis fir ett onyt-
tigt motstind mot maskinens rorvelse. Genom det linedra for-
spranget undvikes detta, emedan, redan da vefven passerar sin
dodpunkt, angkanalen ir Oppen och angan salunda firdig att
verka pa kolfven med sin fulla kraft genast fran forsta Ggon-
blicket af dess slag.

Vi se af fig. 148, att den andra angkanalen likaledes redan
ir oppen, men till afloppet, da vefven passerar sin dodpunkt.
Verkan hiiraf dr den, att den forbrukade angan utstrémmar
strax innan kannan viinder, hvarigenom man dr siker pa, att
di kannan bérjar sitt nya slag, den icke har nagot obehorigt
mottryck att Gfvervinna.

Om nu kannan, padrifven af den genom viinstra angkanalen
instrommande fulltrycksangan, fortsitter sin vig framat, ror sig
vefven i den af pilen angifna riktningen. Sliden gur dérfor
ifven at hoger och Oppnar angkanalerna mer och mer, intill
dess att excentriciteten natt sitt frimsta lige, da angkanalerna
dro fullt Gppna och sliden viinder. Denna stiillning édr visad i
fig. 149. Man ser da, att vefven ej iinnu hunnit sitt hogsta
lige och kannan saledes ej slagets midt.. Kannan och vefven
fortsiitta sin viig at hoger, under det sliden nu gar tillbaka och
allt mer afstinger angkanalerna. Salunda fortgar rorelsen, till
dess sliden kommit i det i fig. 150 angitna liget. Nu har slidens
viinstra ytterkant hunnit fullt 6fver angkanalen och diirmed af-
stingt densamma. Kannan har, som vi se, innu ej fullbordat
sitt slag och kommer dirfér dnnu en stund att fortsiitta sin
rorelse at higer. Nagon mer anga kan dock ¢j inkomma, utan
framdrifves den nu, under aterstaende delen af slaget, af den
bakom densamma innestiingda angans expansionskraft.

Den stora fordel, som ligger i att lata angan pa detta siitt
under en del af slaget verka genmom sin expansionskraft, ligger
i dppen dag. Man sparar hiirigenom en stor mingd anga (se
hiirom lingre fram).

En slid, som saknar ofverskott, liksom den i fig. 144 visade,
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skulle nog iifven, om blott forsprangsvinkel finnes, astadkomma
en expansionsperiod hos éngan, emedan #fven da sliden skulle
stinga angkanalen, innan kannan fullbordat sitt slag, men denna
expansionsperiod skulle ej kunna blifva stor, emedan man ej utan
oligenhet kan gora forsprangsvinkeln allt for stor. Limpligave
dr ddrfor att lata sliden hafva ett visst yttre ofverskott. Detta
verkar sa, att expansionsperioden intriider tidigare, emedan ju
slidens kant ricker lingre ut, &n om Oofverskott saknas, och
diarfor afstinger angkanalen tidigare. Liitt inses dfven, att ju
stivre det yttre dfverskottet v, desto tidigare borjar expansions-
perioden.

Vid den i fig. 150 visade stillningen fortgir énnu angans
utstromning genom den hogra angkanalen, och detta af den
orsaken, att man later det inre ofverskottet vara mindre iin det
yttre. Nir sliden fortsatt sin rorelse iinnu ett stycke, stinges dock
denna kanal, och idfven detta intriffar, innan kannan fullbordat sitt
slag, som synes af fig. 151. Da nu kannan fortfarande ror sig
it hoger, men dngan framfor den ej kan slippa ut, kommer dngan
att sammanpressas. Den s. k. Lompressionsperiod, som dirmed
borjas, har iifven den sin stora betydelse, dels for fyllande af
det s. k. skadliga rummet, dels for att hejda kannans rorelse,
da denna skall viinda.

Di kannan kommer till dndan af sitt slag, skall alltid
mellan  densamma och eylinderlocket finnas ett visst spelrum,
emedan eljest fara skulle uppstd, att kannan slog sinder
locket. Detta spelrum tillsarnmans med hela angkanalens volym,
bildar hvad man brukar kalla def skadliga rummet. Detta
rum maste alltid, dd angan strommar in ‘i cylindern, forst
fyllas, innan dngan kan borja verka pa kannan. Under utstrom-
ningsperioden tommes naturligtvis ifven det »skadliga rummet»,
och diirigenom skulle for hvarje slag, kannan gor, en angkvantitet,
si stor som det skadliga rummet, forbrukas till ingen annan
nytta iin att fylla detta rum. Denna forlust siker man undvika
genom den nyss omnimnda kompressionen. Den framfér kannan
(se fig. 151) innestingda &ngan sammanpressas under kannans
fortsatta rovelse, si att, niir sliden strax direfter dppnar hogra
angkanalen for angans instromning, den i det skadliga rummet
befintlign angan har ungefir samma tryck som den instrom-

Lokomotivet. Y
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mande angan. Det skadlign rummet behofver dirfor ej fyllas
med firsk dnga, hvadan denna forlust undvikes.

Den andra fordelen, som vinnes genom kompressionsperioden,
ir, att kannan dirigenom hejdas, da den skall vinda. Som vi
veta, har kannan sin stirsta hastighet, di den dr i midten af
sitt slag. Denna hastighet, som pa lokomotiv kan vara ganska
ansenlig, iiges ocksi af de med kannan firenade delarna, piston-
stangen, tvirhufvudet och vefstaken. Det ir saledes ganska
stora vikter, som rora sig med en betydlig hastighet, men som
ogonblicket efterat, da kannan kommer till dndan af sitt slag,
skola helt och hallet stanna for att vinda om at andra hallet.
Den betydliga lefvande kraft, som finnes hos dessa s. k. fram-
och datergdaende delar, maste dirfor vid dndan af hvarje slag upp-
hiifvas eller forbrukas pa nagonting, for att deras rorvelse skall
kunna hejdas. Detta sker genom kompressionen; ty det fir just
det i de fram- och atergaende delarna magasinerade arbetet, som
forbrukas for att sammantrycka angan, hvilken a sin sida tjinst-
gir som den buffert, mot hvilken delarna sttta och dirigenom
hejdas i sitt lopp.

Under det kompressionsperioden pagar, passerar sliden slid-
planets midtlinje. Pa andra sidan om kannan fortfar finnu ex-
pansionsperioden, énda till dess slidens viinstra innerkant kommit
till kanten af angkanalen (se fig. 152), da utstromningen af
angan fran kannans viinstra sida tager sin borjan. Kannan ir
da nira dndan af sitt slag; dock, innan den fullkomligt hunnit
dit, intriider #nnu en speciell stillning hos slidrirelsen (se fig.
153). Slidens yttre, higra kant oppnar da hogra angkanalen,
och inslipper dirvid fiarskangan fran slidskapet till kannans
hiogra sida. Samtidigt upphér naturligtvis kompressionsperi-
oden.

Under det kannan tillrygealiigger den aterstaende delen af
sitt slag, hinner sliden finnu ett litet stycke, hvilket gor, att, da
kannan natt sitt indlige (se fig. 154), sliden éppnat angkanalen
just det stycke (w), som vi forut benimnt det linedra firspranget.
Vefven star nu i sin frimre dodpunkt.

Kannan birjar direfter sin atergaende rorelse, fran hoger
till vinster, och didrunder upprepas aterigen i samma ordning
alla de olika moment i slidrorelsen, som vi ofvan iakttagit, fastiin
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nu for kannans hogra sida giller, hvad som forut blifvit sagdt
om den vinstra och tviirt om.

Sialunda se vi i fig. 155 kannans och slidens stiillning, da
den senare hunnit sitt yttersta lige till viinster och just haller
pa att vinda. I fig. 156 intrider expansionsperioden; i fig. 157
slutar dngans utstromuing fran kannans viinstra sida och efter-
foljes af kompressionen. Fig. 153 visar afslutningen af expan-
sionsperioden och borjan af utstromningen, medan fig. 159 visar
slatet af kompressionen och bérjan af fulltrycksingans instrom-
ning. Slutligen visar fig. 148 delarnas stiillning vid slutet af ett
helt hvarf, hvilken, sésom vi kunna inse, iir fullkomligt den-
samma som vid hvarfvets borjan.

Man brukar i afseende pa angtirdelningen, sadan den sker
i en slidriorelse af nu senast beskrifna slag, siirvskilja fyra olika
perioder:

L:o  Fulltrycksperioden,

2:0  Expansionsperioden,

30 Utstromningsperioden och
4:0  Kompressionsperioden.

Vi skola nu, med hinvisning till fig. 143—159, se, niir dessa
perioder borja och sluta, och betrakta da for enkelhetens skull endast
hvad som tilldrager sig pa kannans ena sida, t. ex. den viinstra.
Fulltrycksperioden birjar redan, innan vefven uppnatt sin déd-
punkt *, se fig. 159, och slutar vid den i fig. 150 visade stillningen.
Den eftertriides da af expansionsperioden, som fortsitter till det i
fig. 152 visade liget. Samtidigt borjar utstrémningsperioden, hvil-
ken pagér inda till deti fig. 157 angifna liget, da kompressions-
perioden vidtager for att, enligt fig. 159, anyo efterfoljas af full-
trycksperioden.

Varaktigheten at dessa perioder eller m. a. o. de ligen, som
kannan intager vid borjan och slutet af de sirskilda perioderna,
iir beroende af storleken pa forsprangsvinkeln samt slidens yttre

~och inre forsprang ffvensom pa excentricitetens storlek.

Okas forsprangsvinkeln, under det de Gfriga bestimningarna
iivo oforiindrade, kommer sliden att gi litet mer i forvig, s att
alla perioderna intriida tidigare, men ocksa upphira tidigare.

{ #* Stundom brukar man kalla den del af fulltrycksperioden, som intriifiar
fore kannans viindning, »mottrycksperiods.
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Periodernas varaktighet kommer divigenom, i forhallande till
vefvens rorelse, icke att nimnviirdt forindras. Hinfor man dir-
emot periodernas varaktighet till kannans rirelse, blir forhallan-
det ett annat. Expansionsperioden kommer dé att ckas ganska
viisentligt, emedan vid denna periods borjan kannan ror sig med
nira nog sin storsta hastighet, under det vid slutet af expan-
sionsperioden kannan befinner sig niira idndan af sitt slag, och
diirfor gar mycket langsamt. Om dirfor, i tid riknadt, expan- |
sionsperiodens birjan och slut intriffa lika mycket tidigare, sa
kommer detta att i forhallande till kannans viig inverka betyd-
ligt mer vid borjan in vid slutet af expansionsperioden. P

Om slidens yttre ofverskott dkas, intrider expansionsperioden
tidigare och instrimmningsperioden senare, hvadan den forra hir-
igenom oOlkas.

Genom att cka slidens inre otverskott upphor expansionen
senare, och birjar kompressionen tidigare, hvarigenom dessa bada
perioder blifva forlingda.

En okad excentricitet verkar dirhin, att expansions- och
kompressionsperioderna borja senare och upphéra tidigare. Dessa
perioders varaktighet blir féljaktligen kortare, under det full-
trycks- och utstromningsperioderna blifva i motsvarande man
liingre.

Som vi hiirat kunna se, kan man pa en mangfald siitt
variera slidrorvelsens dimensioner, och det fir just konstruktorens
stora uppgift att sa viilja dessa, att den for maskinen i alla af-
seenden firdelaktigaste angtordelningen erhélles.

Sammansatt slidrorelse.

Sasom vi sett, verkar den slidrovelse, som vi i det fore-
giende betraktat, pa si sitt, att maskinen alltid gar at ett och
samma hall.  Af litt begripliga skiil maste dock den slidrirelse,
som skall komma till anviindning & ett lokomotiv, vara si in-
vittad, att den medgifver, att maskinen efter behag kan roras
framat eller tillbaka.

Atergd vi till fig. 148, si se vi, att maskinen endast kan gi M
i den riktning, som pilen angifver. En liten rorvelse i den vikt-
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ningen fortsiittes genast genom dngans tryck pa kannans viinstra
sida. Skulle man forsoka att sitta maskinen i ging at andra
hallet genom att fira vefven nedat, skulle mahiinda ifven da
under forsta Ggonblicket dngan hjilpa till, emedan sliden haller
viinstra angkanalen Oppen, iifven om vefven fores nigot nedan-
for det i figuren visade liget. Rirelsen skulle dock ej kunna fort-
sitta lingt, emedan genom densamma sliden fores tillbaka och
strax afstiinger vinstra angkanalen. Fortsiittes rorelsen vidare,
Oppnas viinstra dangkanalen till afloppet och higra angkanalen
for firskingan. Innan kannan diirfér hunnit mer iin en hogst
obetydlig del af sitt slag, skulle silunda ett absolut hinder upp-
sta for rirelsens vidare fortsittning at samma hall.

Helt annat blir forhallandet, om
vi tinka oss excentriciteten riktad icke
sasom i fig. 148 snedt uppat at higer,
utan i stiillet i samma vinkel snedt
nedat at hoger, och salunda i forhallande
till vefven intagande den stiillning, som
ir betecknad med ¢ i fig. 160. Om
vefven da (se fig. 148) fordes ett stycke
nedit, skulle sliden skjutas framat och
silunda oppna kanalen mera, hvadan
rirelsen skulle fortsitta at detta hall
och maskinen saledes rotera at mot-
satt hall mot pilens riktning.

Allt hvad som behifver goras for att
forvandla den enkla slidrirelsen till en, som medgifver fram- och
backging, iir silunda att inviitta excentern si, att den kan vridas
a axeln till de tva olika ligen i fiorhallande till vefven, som
hiirfor erfordras. Om da excentern intager stillningen e (fig. 160)
i forhallande till vefven I, kommer maskinen att gi i den rikt-
ning, som den 6fre pilen angifver. Intager den diremot liget ¢,
sker rvorelsen at motsatt led, eller si som den nedre pilen visar.
Den forra stillningen kallas excenterns fram-stillning, den senare
dess back-stillning. Bada férsprangsvinklarne « och ' iiro lika stora.

De forsta lokomotiven hade ocksi i enlighet hiirmed endast en
excenter for hvarje slid. Excentern, som satt 16s pa axeln, maste
yridas for hvarje ging lokomotivet skulle forindra rorelseriktning.

Fig. 160.
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Da manga oliigenheter voro férbundna med denna anordning, fran-
gick man den snart och borjade i stiillet anviinda for hvarje slid
tvi excentrar, den ena for fram- och den andra for backgang.
De bada till samma slid hiorande excentrarne hafva di hvar sin
excenterstang, s anordnade, att sliden med litthet kan siittas i
forbindelse @n med den ena, iin med den andra.

Det vanligaste siittet for astadkommande af denna forbindelse
dr att forena excenterstingernas iéindar medelst ett mellanstycke,
kalladt kulissen®, hvilket iir foérsedt med ett spar, hvari den med
slidstangen forbundna fdrningen kan glida. Genom att hija eller
siinka antingen kulissen eller tiirningen kan man da efter behag
fa den ena eller den andra excentern att verka pa sliden.

Flera olika slag af denna s. k. kulissreglering hafva kommit
i bruk. Den ildsta och mest bekanta ir den af Reberé Stephenson
ar 1843 uppfunna:

Stephensonska kulissregleringen.

Fig. 161.

Fig. 161 visar schematiskt en dylik slidrirelse. Pa axeln o
sitta de tva excentrarne ZJ och I’ fastkilade, backexcentern
vanligen innerst. De bada excenterstingerna S och S iiro upptill

* Kulissen heniimnes ofta difven slidlas eller slidlage.




och nedtill forenade med kulissens iindar. Kulissen ir bojd
i en bage. hvars radie iir lika med excenterstingens lingd.
Slidstangen s éir styrd sa, att den kan rora sig endast i sin
lingdriktning, men ej upp och ned. Den iir genom en bult
vridbart forbunden med den i kulissen glidbara tirningen ¢
Kulissen iir upphiingd i lyftlinken A, hvilken har sin vridpunkt
i d. Figuren visar kulissen upphiingd i sin nedre iinda; van-
ligare iir dock, att den upphinges vid midten, sa som lingre
fram #r visadt i fig. 164. ¥n motvikt g dr anbragt i hifarmens
K forlingning for att utbalansera de tiimligen tunga kulisserna
och excenterstiingerna.

Formedelst lyftlinken A och vinkelhifarmen JK, som ror sig
kring axeln P, samt omkastningsstangen H, som gar till forare-
hytten, kan foraren hoja eller siinka kulissen, allt under det att
tiirningen och slidstangen kvarblifva pa oférindrad héjd. Fores
t. ex. omkastningsstingen framat, kommer m till w/, d till d';
Iyftlinken far liget &' och kulissen liget ¢'¢. Tédrningen f, som
forut intog midtliget i kulissen, kommer genom dennas siink-
ning ungefiir midt framfér indan af excenterstingen S, och sli-
den kommer dirfor att rora sig sa, som om den vore direkt
kopplad till denna excenterstang. Maskinen gar foljaktligen
framat, alldeles som om slidrérelsen vore enkel med endast ex-
centern F.

Om kulissen hijes i stiillet for siinkes genom att omkast-
ningsstingen // drages tillbaka, kommer punkten m till m" och
d till d’. Tirningen kommer da ungefir midt framfor iindan af
den andra excenterstingen S’, och maskinen gar back, alldeles
som om endast back-excentern /' funnes.

, Hiifarmen JK beskrifver salunda bagarne " m m' och d' d ',

och foraren kan fasthalla densamma i alla ligen, hvarigenom
kulissen fasthélles i motsvarande ligen. (Vi vilja Lingre fram
taga i betraktande anordningarna hiirfor.)

Liater man nu kulissen intaga en mellanstillning, t. ex. mel-
lan ligena ¢c och ¢'¢, si kommer tirningen nigonstides pi den
ofre hiilfter af kulissen. Sliden kommer di att fa sin rorvelse
dels fran excentern [, dels fran FE’, hvarvid dock den forra in-
verkar mest, emedan tirningen befinner sig niirmast éindan af
excenterstangen S. Maskinen kommer dirfor att ga framat.
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Hojes kulissen si mycket, att tirningen kommer pa kulis-
sens nedre hiilft, blir foérhallandet omviindt. Det iir da back-
“excentern I, som inverkar mest pi slidens rorelse, emedan tiir-
ningen nu befinner sig niirmare iindan af excenterstangen S', och
maskinen gar foljaktligen back.

Da kulissen intager ett af sina mellanligen, komma, sisom
nyss nidmndes, tirningen och saledes iifven sliden att fa sin
rorelse delvis fran bida excentrarne. Dess rorelse synes dirfor
blifva ritt komplicerad, men man har funnit, och detta kan
ifven teoretiskt bevisas, att precis samma rorelse hos sliden
skulle kunna astadkommas medelst en enda direkt kopplad ex-
center med en viss excentricitet och en viss forsprangsvinkel.
Saledes:

Vid heavje lige af Tulissen ervhdller sliden en rirelse, som
skulle kunna meddelas den af en enda direkt kopplad excenter med
en viss excentricitel och en viss forsprangsvinkel. Denna excenter
méa vi kalla den »ideela excenterns for ifrigavarande lige.

Innan vi undersoka den ideela excenterns utseende vid olika
ligen af kulissen, vilja vi omnimna de bada olika siitt, pa hvilka
excenterstiingerna kunna kopplas till kulissen.

Fig. 162 och 163.

Om vefven i fig. 162 och 163 star i bakre dédpunkten och
excenterstiingerna firo anbragta enl. fig. 162, siiger man, att kulis-
sen arbetar med dppna stinger. Aro de ater anordnade enl. fig.
165 och 164, arbetar den med Forsade stinger. Vid oppna
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stiinger maste man siinka kulissen fior framatging; med korsade
iter hoja den. Angfordelningen har i bada fallen sina egen-
domligheter.

Om kulissen (se fig. 161) intager sitt Ligsta liige, fores, sisom
vi ofvan funnit, sliden helt och hallet af excentern I, hvars
excentricitet vi mé kalla e och forsprangsvinkel w. Hoja vi
sedan kulissen ett stycke, t. ex. halfviigs till midtliget, s iir den
motsvarande ideela excenterns excentricitet mindre iin e och dess
torsprangsvinkel storre dn w. Detta forhallande fortfar iinda till
kulissens midtlige, d. v. s. att den ideela excenterns excentrici-
tet minskas och dess forsprangsvinkel ¢kas, ju niirmare man
kommer midtliget. Vid sjilfva midtliget blir férsprangsvinkeln

Fig. 164,

90°, d. v. s. den ideela excentern skulle std jimt ett halft hvarf
fore vefven.

Hiojer man kulissen innu mer, kommer excentriciteten att
ater okas, under det forsprangsvinkeln (om man nu riknar den
fran samma hall som for back-excentern E’) kommer att allt mer
minskas, till dess att vid kulissens hogsta lige excentriciteten
blir ¢ och forsprangsvinkeln e/, da sliden fores helt och héllet
af excentern F'

I fig. 165 #r visadt, huru den ideela excentern foriindras
fran kulissens ligsta lige till dess higsta, eller med andra ord,
hurn de excentrar skulle se ut, som kunde ersiitta kulissreg-
leringen i dess olika ligen.
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R ir vefven, c—e'! excentriciteterna och s— '’ forsprangs-
vinklarne. Excentriciteten e och forsprangsvinkeln v tillhora
framexcentern, e'?’ och w'? backexcentern. Diremellan se vi,
huru, ju lingre man afliigsnar sig fran den férra, excentriciteten
minskas pd samma géng, som forsprangsvinkeln Skas, till dess att
den i midtliget ir 90°. Excentriciteten ér di minst. Sedan
minskas vinkeln, och ékas excentriciteten at andra hallet, tills
de i idindliget sammanfalla med backexcenterns ¢/ och 2!’

T kulissens midtlige blir, som vi se, forsprangsvinkeln 90°.
Detta maste blifva lika, fran hvilket hall man in riknar. Diraf
foljer, att, da kulissen star i sitt midtlige, maskinen ej kan gi
vare sig fram eller back. Sliden ror sig da alldeles motsatt mot
koltven, sa att, di den senarve iir i sitt frimsta lige, sliden iir i
sitt bakre iindlige och tvirt om. Sliden haller siledes angkana-
lerna dGppna, endast da vefven dr i eller 1 niirheten af de dioda
punkterna, men tiicker kanalerna, da vefven iir pa midten af
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sitt slag.  Diivtill kommer, att excentriciteten iir sa liten, att
sliden endast delvis Gppnar kanalerna.

Den Stephensonska slidrorelsen foreter den egendomligheten,
att det lineiira forspranget foriindras vid kulissens hdoining eller
siinkning, niimligen si, att vid dppna excenterstinger forspranget
okas, da kulissen kommer nirmare sitt midtlige, men vid kor-
sade stinger minskas. Af denna anledning maste man fran bir-
jan gora det lineiira forspranget storre, da korsade stiinger an-
viindas, in d& man begagnar Oppna, pa det ej forspringet ma
helt och hallet forsvinna.

Vi hatva i det foregaende flera ganger talat om de mellan-
ligen i foérhallande till tirningen, som kulissen kan intaga, utan
att dock hafva omniimnt den stora betydelse, dessa ligen hafva.

Kulissens forsta iindamal ir visserligen att forena bada ex-
centerstiingernas iindar, sa att man pa ett bekviimt sitt kan
siitta tiirningen i forbindelse med den ena eller den andra ex-
centern, men mellanliigena iiro nunder maskinens giang minst lika
viktiga som iindligena. .

Vi hafva forut sett (se sid. 131) att, om en excenters fir-
springsvinkel dkas, expansionsperioden intriider tidigare. Samma
forhallande ifiger rum, om excentriciteten minskas. Da kulissen
fran ett af sina iindligen flyttas niirmare sitt midtlige, intriida
bada de nimnda fiorhallandena, niimligen att forsprangsvinkeln
okas och excentriciteten minskas. Foljaktligen, ju ndrmare lulis-
sen kommer sitt midtlige, med desto storre expamsion arbelar
maskinen.

Ju mindre expansionen iir, d. v. s. ju mer fulltrycksanga, som
for hvarje slag inkommer i cylindern, desto mer arbete utriittas under
hvarje slag, och ju mindre anga som inslippes, d. v. s. ju stérre
expansionen ir, desto mindre arbete utriittas, men da man genom
en storre expansion utnyttjar angans inneboende kraft fullstiin-
digare, blir angatgangen fir en wviss mingd ubrittadt arbete mindre
i senare fallet éin i forra. hvadan del tydligen dr elonomiski for-
delaltigt att, dir man si kan, lila maskinen arbela med lig ex-
pansion.

Allt efter tdgets storlek och banans stigningsforhillanden
maste lokomotivet utveckla mer eller mindre kraft for att kunna
framfira taget. Foraren maste diirfor oupphirligt afpassa kraft-
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utvecklingen efter hvad som for tillfiillet behifves, pa det att taget
mé sd vidt mojligt bibehdlla en jimn hastighet. En okunnig
forare tillgriper da regulatorn och dstadkommer forindringen i
kraftutveckling genom att Gppna regulatorn mer eller mindre.
En duglig férare diremot vet, att det dr firdelaktigh att ga
med expansion, och minskar dirfor kraftutvecklingen icke genom
att strypa dngan i regulatorn utan genom att ligga upp slid-
rorelsen i hogre expansion.

Fig. 166 och 167.

Slidrorelsens alla delar samverka for astadkommande af en
viss rirelse hos sliden cch dirmed en viss dngfordelning. Andrar
man nagon af slidrorelsens dimensioner, snart sagdt hvilken som
hiilst, sd inverkar det pa angférdelningen. En noggrann utred-
ning af de ldmpligaste dimensionerna hos slidrorelsens olika
delar fordrar vidlyftiga beriikningar eller konstruktioner. Bekvii-
mare ir, om sa anordnas kan, att forfirdiga en modell, & hvilken
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man genom att efter behag forindra de olika delarnas lingd ete.
kan bestimma de dimensioner och ligen, som gifva den gynn-
sammaste angférdelningen.

Fig. 166 och 167 visa resp. anordningarna i lokomotivet, di
oppna eller da korsade stiinger anviindas.

Genom omliggning af hiifarmen A forflyttas omkastnings-
stangen [ och hifarmen (!, och genom denna senare den 4 axeln
D fastkilade hifarmen F. Frian F ofverfores rorelsen genom
linken /' till kulissen, hvarigenom alltsé denna kan hdjas eller
siinkas.

Liget af axeln D ir olika anordnadt i fig. 166 och 167,
hvilken olikhet betingas af att den forra figuren visar 6ppna och
den senare korsade stinger.

Dessa lokomotiv édro */s-kopplade med inneliggande slidrorelse,
hvadan det iir nodviindigt att hafva en siirskild konstruktion a
slidstangen for att komma forbi friimre hjulaxeln.

Allans slidrorelse.

Da tillverkningen af en bijd kuliss forr var forenad med
stora svirigheter, sokte man att ersitta den med en rak, och
detta lyckades samtidigt for engelsmannen Allan och tysken
Trick.

Allans slidrorelse kiinnetecknas diraf, att samtidigt savil
kulissen hojes som slidstangen siinkes och omvindt.

Forsprangsvinklarne iiro lika for bada excentrarne, och ex-
centerstiingerna iro forenade med kulissen pi samma sitt som
vid foregiende konstruktion. Afven hiir anviindas dels Gppna,
dels korsade stinger.

Fig. 168 visar schematiskt Allans slidrorelse.

Tirningen ! owmfattas af slidstingen, hvilken i a hiinger i
liinken 7'; kulissen iir i midten upphiingd i linken A. Bada lin-
karne iiro upphiingda i dubbelbdfarmen HK, som v rorlig me-
delst axeln P. Pa denna axel sitter hifarmen .J, som fr for-
bunden med omkastningsstangen Z. Sasom synes sjunker slid-
stangen, nir kulissen hojes.

|
.
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Det forhallande, 1 hvilket de olika delarna sta till hvarandra,
iir svart att i ord uttrycka, i synnerhet forhallandet mellan de
bada hifarmarne H och K, ehuru slidens riktiga angférdelning
till stor del dr beroende af detta forhallande. Man gor armarne
si langa som mojligt, dock s att afstindet dd' ej blifver lingre
iin afstindet /a. Langa excenterstiinger iiro iifven hir att rekom-
mendera.

|
| ‘ Hiir nedan angifves en formel for tforhallandet / : K.
|

2 R et
= — £ db
K~ L ( i V L )

diir:
i H = hiifarmslingden d' P
il K= » d P
L = excenterstingens lingd
[ = slidstangens Im
' = afstandet am.

Denna  slidrorelse arbetar pa samma siitt som Stephensons.
nimligen: vid Gppna stinger vixer forspranget och vid korsade
minskas det tor higre expansionsgrader. Dock iir olikheten
mellan forsprangen mindre vid Allans.

Oliigenheten vid denna slidrorelse iir: att drifhjulsaxeln
maste vara langt afligsen fran sliden, for att icke excenterstiin-




e

gerna. och den rorlign slidstangen skola blifva for korta, hvilket
liksom vid den Stephensonska iir ofirdelaktigt.

Fig. 169 och 170 visa anordningen af de olika delarna af
en Allans slidrérelse & lokomotivet.

A fig. 170 iir en hjilpaxel anbragt, hvilken anordning iir
beroende pa att Gppuna stiinger anviindas.
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Fig. 169 och 170,

Heusinger von Waldeggs slidrorelse.”

Denna slidrirelse har endast en excenter, och astadkommer
man hir fram- och backging pa si siitt, att kulissen har en fast
yridpunkt ¢ pa midten (se fig. 171), hvadan rorelsen hos dess
ofre del ir alldeles motsatt den nedre delens rorelse. Tirningen
{ kan medelst en lyftlink, fist i stangen /o, pi vanligt sitt

# Egentligen konstruerad af Walschaert.
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foras ned och upp och siledes efter behag fas att erhalla sin
rorelse fran kulissens nedre eller ofre del. I forra fallet gar
maskinen framdt, i senare fallet back. Excentern saknar for-
sprangsvinkel, d. v. s. fir fastsatt i 90° vinkel mot vefven. Det
lineiira forspranget iifvensom de ofriga genom forsprangsvinkeln

Fig. 171.

vunna fordelarne erhallas hiir medelst en kombination med kan-
nans rorelse. Andan af stangen fo iir nimligen ej fist direkt
i slidstingen utan i en vertikal vipparm pn, hvars nedre inda
ir medelst linken mn forbunden med tviivhufvadet K, och folj-
aktligen erhaller samma rorelse som kannan. Punkten p och
saledes dfven sliden erhalla diirigenom sin rirelse dels fran ex-
centerskifvan, dels fran tviirhufvudet.

z i
i
fa 2 &
=
f na )
= ag°¢
{ <8 K L
N . T
\/
m A
Fig. 172.

Denna slidrérelse anviindes a S. J. nyaste lokomotivtyper,
dock ej i sin ursprungliga form, utan i en modifikation enligt
Helmholtz konstruktion, fig. 172. Denna skiljer sig fran den
foregiaende diiri, att en raek kuliss @ b anviindes i stiillet f6r den
bojda, hvarjimte tirningen icke iir fiist vid éindan af stingen
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of, utan i dndan af linken fd. fran denna link far stangen o ¢
i stiillet sin rorelse.

Det lineiira forspranget ir hos Heusinger von Waldeggs slid-
rorelse lika vid alla expansionsgrader, och ofver hufvud taget iir
denna slidrérelse den, som ger den jimnaste och biista angfir-
delningen.

Angans verkningssitt fran dess bildande till dess
uttride ur cylindern.

Sa snart regulatorn Oppnats, strommar dngan genom den-
samma och angroren in i slidskapet, hvarifran den genom angkana-
lerna intriider i cylindern och drifver kannan framfor sig for att
slutligen uttriida genom aflopps- och blisterriret i skorsteuen,
hiirvid alstrande det nddviindiga draget for forbrimningen i eld-
staden.

Vi vilja nu undersika de olika perioderna af dess lopp.

Da en del af dngan utstrommar genom regulatorn, minskas
trycket 6fver vattenytan, hvadan sma vattenblisor uppstiga fran
ytan och filja med angan. Hvilka medel in anviindas hiremot,
kan man ej utan sirskild »ofverhettnings»-apparat (en anordning.
som ej kommit till vidare anviindning & lokomotiv) astadkomma
fullkomligt torr énga, utan angan haller alltid nagra procent
vatten, hvilket blott delvis ater férgasas i de i sotskapet liggande
angroren,

Pa sin viig fran pannan till cylindrarne har angan en hel
del hinder att 6fvervinna, hvilka alla naturligtvis ha beniigenhet att
nedsitta angans tryck. Alla tringa passager, hvarigenom angan,
som man brukar kalla det, strypes, alla tviira krokar pd lednings-
roren, friktionen mot rérens viiggar iifvensom afkylning iiro orsa-
ker till tryckminskning hos angan. Man bor dirfor soka sa vidt
mijligt genom limpliga anordningar begriinsa nimnda oligenheter.
Regulatorns genomgangsarea bor goras stor. Redan forut iir
nimndt, att denna area bor giras ungefiir lika med '/20 af eylin-
derarean, pa det att vid en kolfhastighet at 1,75 4 24 m i
sek. @ngans hastighet vid passerandet genom den fullt Gppna
regulatorn icke skall ofverstiga 35 a4 50 m pr sek. Angroren

Lokomotivet, 10
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bira giras rymliga och med mijligast lika genomgangsarea ofver-
allt, si att angans hastighet blir jimn. Krokar och i synnerhet
skarpa krokar pa angréren bora si langt mojligt undvikas, och
roren, dir de ej ligga i pannan eller sotskapet, omsorgsfullt
isoleras.

Bhuru hindren for éngans rirelse i angledningarna genom
en god konstruktion kunna minskas, kunna de dock aldrig helt
och hallet upphiifvas, hvarfér man i allmiinhet far berikna, att
angan har 5 a 15 % mindre spinning i slidskapet i{in i pannan.
Under angans gang fran slidskapet till cylindern dger pa samma
grunder dfven en tryckforminskning rum, sa att angan verkar i
cylindern endast med ett tryck, motsvarande 75 a 90 2 af det
ursprungliga panntrycket.

Da angan i mellan ramarne liggande slidskéap ér bittre skyd-
dad mot afkylning in i utliggande, forsta vi, att angans tryck-
forlust blir mindre i forra fallet, ty trycket faller med aftagande
temperatur.

Tryckskillnaden mellan pannan och ecylindern viixer med
tilltagande kolthastighet och blir alltsa storre, ju hastigare loko-
motivet gir och ju mindre regulatorn dr dppnad. Vid en hastig-
het t. ex. motsvarande 2 m kolfhastighet i sekunden och med
regulatorn endast Oppnad till en fjirdedel ir begynnelsetrycket i
cylindern endast hilften mot i pannan.

Dessa genom forsék och beriikningar faststillda forhallanden
visa nédviindigheten af att vid behof minska lokomotivets dragkraft
genom att kora med sa hog expansionsgrad som mdojligt och med
fullt Gppen regulator; forst niir lokomotivets dragkrvaft dr
for stor vid /s (25 %) fyllning, bor man birja minska pa regula-
toréppningen.

Instrémningskanalerna i cylindrarne gifver man en genom-
skiirning af '/is & '/i2 af cylinderarean. Liingden af desamma ir
lika med eller nagot mindre iin cylinderdiametern och bredden
5—10 mm stérre dn den storsta Oppning, som sliden limnar for
den instrommande angan, detta for att fa stor utstromningsarea.

Fulltrycksperioden (— instromningsperioden). For att undvika
alltfor stor tryckforlust vid angans instromning i eylindern, i
synnerhet da lokomotivet gar fort, iir det nodviindigt att kanal-
Gppningarna iiro sa stora som mijligt. Den biista slidrorelsen
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vore dirfér den, som Lit sliden halla dangkanalen fullt Sppen
under hela instrimningsperioden och sedan tviirt afstingde kana-
len. De pa lokomotiv anviinda slidrérelserna iiro dock ej sidana,
utan afstinges dir kanalen mot slutet af instromningen sa smi-
ningom, sa att angan genom strypning i den minskade kanalen
forlorar en stor del af sitt tryck, och detta desto mer, dirfir att
kannan hdr har sin storsta hastighet. For att afhjilpa detta
gor man kanalen sa lang, som konstruktionen i ofrigt tillater.
Dessutom kan man gifva sliden en hjilpkanal, sa att anga iifven
genom denna kanal kan stromma till eylindern (hirom niirmarve
under rubriken: Kompoundlokomotiv). Dessa extra atgiirder for
att erhalla en storre instrimningsarea iro i synnerhet behifliga,
da slidrorelsen arbetar i sina higre expansionsgrader, dels eme-
dan lokomotivet da i allminhet gar fort, hvadan angan behifver
hastigt inkomma i cylindrarne, dels emedan vid hiégre expansions-
orader excentriciteten ir sa liten, att sliden endast till en del
Oppnar angkanalen.

Expansionsperioden. D en i ett rum innestingd angmingd
far utvidga sig. dirigenom att rummet gores stirre, minskas
angans tryck i man, som rummet blir stirre, och detta enligt en
bestiimd lag.

For enkelhets skull kunna vi, ehuru detta ej dr fullt ofver-
ensstimmande med verkligheten, antaga, att dngtrycket minskas
i samma proportion som det rum, hvaruti expansionen iger rum,
tilltager i storlek. Om t. ex. en kubikmeter dnga af 10 kgs
tryek pr kvem utvidgar sig. sa att dem utfyller ett rum af tva
kbm, si minskas spiinningen till 5 kg pr kvem; iir rymden fyra
kbm. blir spiinningen 2,5 kg pr kvem o. s. v. Fir att berikna
den nytta man kan hafva af expansionen, tinka vi oss eylindern
delad i fyra lika delar och antaga forst, att fulltrycksperioden varar
under hela slagets lingd. Angans kraft éir nu lika med 4, om
vi antaga, att kraften pa en del betecknas med 1. Afspiirra vi
ater angan, nir kannan har tillryggalagt endast /s af slaget, sa
blir endast wunder forsta fidrdedelen kraften lika med 1. Under
andra fjirdedelen expanderar den innestingda angan, si att dess
tryck, som i birjan af denna del dr detsamma som under in-
stromningsperioden, vid slutet af andra fjirdedelen, d. v. s. niir
kannan natt midten af sitt slag, ir endast hilften sa stort, eme-
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dan dngan nu intager dubbelt si stor volym. Om trycket under
hela andra fjirdedelen varit fullt lika mycket som under instrim-
| ningsperioden (d. v. s. under forsta tjirdedelen), sa skulle ifven
1 under andra fjirdedelen af slaget den utvecklade kraften varit
i lika med 1. Hade diiremot trycket under hele andra fjirdedelen
I varit endast hilften af begynnelsetrycket, sia skulle den untveck-
‘ lade kraften kunnat betecknas med '/e. Nu aftog i sjilfva ver-
| ket angtrycket si smaningom fran fulltryck i borjan till hilften
f diiraf 1 slutet, och man finner da, att den wunder andra fjirdede-
len wivecklade Eraflen maste vara medeltalet mellan 1 och /2 och
saledes kan betecknas med */1. Under tredje fjirdedelen iir trycket 1
! i borjan lika med hiilften af fulltrycket och i slutet lika med
| tredjedelen diraf, emedan nu angan intager tre ganger si stor
volym, som da instromningsperioden slutade. Den under tredje
| fidrdedelen  wutvecklade Lraften bor dirfor vara medeltalet mellan

| Y2 och s eller lika med °/2. Pa samma sitt finner man, att
I den aunder sista  [fjirdedelen wtvecklade ILraften bor bUlifea lika
Il med /2

|
I Sammanriikna vi nu den under hela slaget utvecklade krat-
! ten, sa finna vi den vara lika med

i for 1:sta fjirdedelen ..................... 1
i v 2:dra A UMY 54
v J:dje B T e e G s 12
4:de ) e e e 2
Alltsa for hela slaget dr kraften — 2!1/s4

Da man anviinde fulltryek under hela slagets lingd, var
. visserligen den utvecklade kraften lika med 4, men sa var ocksi
il den forbrukade dngmiingden fyra ganger si stor. Fordelen af
expansionen framtriider biist, om vi jimfora kraftutvecklingen fir
{ samma mingd anga under de bada olika forhallandena.
' Vi funno nyss, att, da ingen expansion anviindes, utvecklade
en hel cylinderfyllning med fulltrycksinga en kraft lika med 4.
Anviinda vi sedan samma miingd anga, under fyrfaldig expansion,
eller, sisom man ocksa kan siiga, med /s fyllning, sia fullbordar
maskinen fyra slag, innan samma angmiingd ir forbrukad, men
da, sisom vi fornt funno, under hvart och ett af dessa slag en
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kraft af 2''/;; utvecklas, blir den under dessa omstindigheter af
hela angmiingden utvecklade kraften 4 % 2 1/ eller lika med 9 %/,
saledes mer iin dubbelt si mycket som di ingen expansion an-
viindes.

Vi niimnde forut, att vart antagande, att vid expansion dng-

trycket minskas i semma proportion, som det rum. hvari expan-
sionen dger rum, tilltager 1 storlek, ej var fullt 6fverensstiim-
~mande med verkligheten. T sjilfva verket aftager angtrycket
nagot fortare, hvilket gor, att fordelen med expansionen ej iir
fullt sa stor, som nyss angifna exempel lit férmoda. Skillnaden
ir dock ej stor. Vi kommo till det resultat, att med 4-faldig
expansion den utvecklade kraften eller arbetet skulle blifva 9°/;
mot 4, da ingen expansion anvindes. Detta skulle gira ett
forhallande af 2458 till 1. T verkligheten blir det endast 2,28
till 1.

Nedanstdende tabell visar det arbete, som utvecklas af en
viss dangmiingd vid olika expansionsgrader eller olika fyllningar,
om man utgar fran att arbetet, da ingen expansion anviindes,
betecknas med 1.

Arbete vid full fyllning ............ == 3l;
: s PR 1,68
» » lf:s » 2.10
e, 2 ISl = 2,28
» s il sl ety = 2,60
Ir’;b ............ — 2»‘—“
1/= = :-.’,‘.II
» VEREE I Lt = 3,12

Fastiin denna sammanstillning visar, att arbetet ir propor-
tionsvis storre, ju higre expansionsgrad som anviindes, begagnas
dock ej giirna mindre fyllning éin /s, emedan annars angtrycket
vid utstromningen blir mindre @n 1': atm absolut tryck
(d. v. s. '/» atm utbfver det vanliga atwmosfirtrycket), hvilket ir
det minsta, som bor anviindas for att fa erforderligt drag i skor-
stenen.

Utstrémningsperioden. Di expansionen slutar, borjar utstrim-
ningen, och detta, sasom vi firut hafva sett, strax innan kannan
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natt iindan af sitt slag. Angans tryck i eylindern, da expan-
sionsperioden slutar, #r beroende dels af firskangans tryck, dels
med hur hig expansion maskinen arbetar. Da sliden oppnar
afloppskanalen, utstrémmar angan hastigt, hvarefter trycket under
hela den aterstiende delen af utstromningsperioden haller sig
helt litet ofver det yttre atmostiirtrycket. Att trycket, oaktadt
utloppet till luften ir fritt, ej sjunker fullstindigt ned till det
samma som det yttre atmosfirtrycket, beror pa att afloppskana-
lerna #ro jimforelsevis tranga och krokiga samt att kannan gir
rittt hastigt. Ju storre hastighet kannan har, d. v. s. ju fortare
lokomotivet gar, desto svarare ir det for afloppsangan att hinna
ut, hvarfor ocksa alltid det s. k. mottrycket blir stirre, ju fortare
lokomotivet gar.

Eniir mottrycket alltid maste betraktas sasom ett skadligt
motstand, gor man allt hvad man kan for att underlitta angans
utstromning. Af detta skiil gor man, som forut ir nimndt, ang-
kanalen 5 4 10 mm bredare iin storsta slidéppningen vid instrom-
ning, hvilken storre bredd man har nytta af vid utstromningen.
Sjilfva afloppskanalen gores for samma iindamal bredare dn ang-
kanalerna.

Kompressionsperioden (— sammanpressningsperioden).  Som
forut omtalats, afstiinges utloppskanalen, innan kannan gatt ut
sitt slag, och den da innestingda angan (hvilken har ungefiir
1 /2 atm tryck) sammanpressas.

Det dr en egenhet hos den enkla sliden, att man icke kan
hvar for sig dndra expansionen och kompressionen, utan vid hog
expansion dr dfven kompressionen hig. Detta idr en ofullkom-
lichet hos nimnda slidrorelse.

Den sammanpressade angan kvarstannar i det s. k. skadliga
rummet bakom kannan.

Spelrummet mellan kannan och cylinderlocket ir 10 3
13 mm.

Kompressionen ir storst vid slagets slut, d. v. s. i didpunk-
ten. Om kompressionstrycket éir storre in angtrycket i slidska-
pet, upplyftes sliden, och en del dnga strommar ut; dr det ater
mindre, strommar dnga in i cylindern vid slutet af kolfslaget (pa
grund af det lineidira forspranget och foroppningen); iir trycket lika
stort & omse sidor, sa sker hvarken det ena eller andra, d. v. s.
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angforbrukningen iir ej storrve, in om intet skadligt rum funnes,
alltsa det gynnsammaste fallet.

Som forut blifvit nimndt, dr kompressionen stirre, ju storre
slidens inre ofverskott iir, och omviindt: ju mindre inve ofver-
skott, desto kortare kompressionsperiod. Di maskinen arbetar
med hog expansion, blir iifven kompressionsperioden lang. Pi
sniilltagslokomotiv, som i allmiinhet gir med hdg expansion,
soker man minska oliigenheten af en allt for lang kompression
genom att gora inre Ofverskottet litet eller intet. Stundom
gor man t. o. m. inre ofverskottet negativt, d. v. s. man
gor sliden sa, att den i sitt midtlige haller bada angkanalerna
nagot litet Gppna till afloppet (se fig. 176).

Genom kompressionen uppnis den fordelen, att éfvergingen
frin en rorelseriktning till en annan sker mera mjukt och utan
stotar, i det att den sammanpressade angan tjinstgér som en
slags fjider eller buffert.

Genom kompressionen blir iifven angforbrukningen mindre,
ty om den ej funnes, skulle det skadliga rummet for hvarje slag
behofva utfyllas med firsk anga.

Vi kunna siiga, att en maskin arbetar mera ekonomiskt, om
den har en ritt afpassad kompression, d. v. s. da den samman-
pressade angan har samma spiinning som den i slidskipet befint-
liga dngan, iin om den arbetar utan kompression.

Jamforelse mellan Stephensons och Allans slidrorelser.

Emedan det ir firdelaktigt, att forspranget icke dkas vid
hogre expansionsgrader, iiv den Stephensonska slidrorelsen med
korsade stiinger att féredraga framfor den med Gppna. Minsk-
ningen af forspranget vid den Allanska ir helt obetydlig. Under
i ofrigt samma forhallanden ha korsade stinger den firdelen
framfor oppna, att de fortare oppna kanalerna.

. Praktiskt taget ir det mycket liten skillnad i afseende pa
angfirdelningen mellan dessa biada slidrorelser, fordelen hos den
Allanska ligger, sasom fiorut niimndt, egentligen diri, att dess
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raka kuliss iir littare att tillverka iin den bijda, som anviindes i
Stephensons reglering.

Hvad de olika delarne betriiffa, se vi, att man endast be-
hofver en link for att hija och siinka kulissen hos Stephensons
slidrorelse, men diiremot fpd hos Allans, nimligen for sivil ku-
lissen som slidstangen.

A den forra maste man fordenskull anviinda en motvikt, hvil-
ken ir obehiflig 4 den senare.

Allans slidrorelse bestar af flera rorliga delar, hvarfor glapp-
ningen efter en viss tids slitning hos denna slidrorelse blir storre.

Excenterstiingerna i Allans slidrérelse blifva i allminhet |
kortare iin i Stephensons, emedan man maste koppla in en Link
eller rirlig slidsting mellan kulissen och den fasta slidstangen; och
vi hafva forut papekat, hvilka oliigenheter som uppsta vid for
korta excenterstinger. Dessa oligenheter framtrida innu mer,
om ej drifaxelns midtlinje sammanfaller med den forlingda
cylindermidtlinjen. (De sammanfalla dock vanligen.) Genom
lokomotivets fjidring kunna dock mindre ojimnheter uppstd i
angfordelningen. Salunda inverkar t. ex. ett oriktigt hojdlige
af 26 mm pad en 1.4 m lang excenterstang sa, att sliden for-
skjutes iinda till 5 mm. Ju kortare excenterstingen iir, desto
storre blir felet. Detta fel blir iéifven storre, ju lingre ex-
centerstiingernas angreppspunkter ligga fran hvarandra pa kulis-
sen, hvaremot det genom slidrirelsens slitning uppstaende felet
blir mindre, ju lingre detta afstand iir.

Som slutregel kunna vi antaga:

Man bir anvinda korsade stimger dfveralll, dir Lonstrulitionen
i 0frigt tilldter detsamma.

Beskrifning af slidrorelsernas olika delar.

Dessa kunna antingen ligga mellan ramplatarne eller utanfor
desamma. Den senare anordningen .har den firdelen, att de
olika delarne blifva littare tillgiingliga. KEn oliigenhet dr, att
de rorliga delarne Dblifva flera, i synnerhet om slidskdpen iiro
placerade utanfor ramplatarne och excentrarne innanfor.

Med undantag af omkastningsskrufven, omkastningsstingen
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och diirtill hirande hiifarm, iivo alla delar lika & bada sidor af
lokomotivet. Hvarje cylinder bildar tillsammans med dithérande
kanna, vefstake ete. och slidrorelse en angmaskin for sig, hvilken
i nodfall kan, dfven utan hjilp af den andra, halla lokomotivet
i gang.

De bada vefvarne iro, sasom forut blifvit omnimndt, for-
stillda 90° mot hvarandra. D excentrarne a bada sidor hafva
~samma  forsprangsvinkel mot sina resp. vefvar, foljer, att mot-
svarande excentrar 4 bada sidor idfvenledes bilda 90° vinkel mot

Fig. 173—175.

1

hvarandra, s att ena sliden star i sitt midtlige, niir den andra
star 1 déodpunkten.

Genom omkastningsaxeln med dess lika langa hiifarmar hojas
eller sinkas bada sidornas slidrirelser lika mycket, hvadan bada
eylindrarne arbeta i samma riktning och med samma fyllning.

De vanligaste slidformerna & S. J. lok. visas i fig. 173178
i skiirningar och i plan. I fig. 173, 174 och 176 &r ifven visadt
det underliggande slidplanet. :

Sliderna utfordes forr i tiden af brons, men goéras numera
vanligen af tackjirn.
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Aro glidytorna ojimnt nedslitna, si att de ej mera iro ang-
tita (sliderna »blisa igenom»), maste de planas pa nytt.

Sliden pressas af det & densamma verkande angtrycket
ganska kraftigt mot slidplanet. Anliggningsytan iir pa grund af
slidens form tiimligen liten, och man bir dirfor for att ej fa
for stor slitning sika, i den man man kan, gora anliggningsytan
storre, och i synnerhet ej gora slidens iindkanter for smala.

De bada instromningskanalerna, fig. 173 och 176, iro be-
tecknade med @, utstromningskanalen med b och mellanbalken
med ¢. Slidens lingd 4 ir lika med de tre kanalerna a och b

plus ed tvi mellanbalkarne ¢ plus de bada yttre ofverskotten.
De ofriga dimensionerna vilja vi behandla i samband med cylind-
rarne. Storleken af yttre 6fverskottet iir beroende af den dnskade
expansionsgraden och excentricitetens stillning; det varierar
mellan 15 och 30 mm. Det inre ofverskottet iir i regeln 1 till
3 mm. Stundom saknas det inre Gfverskottet i synnerhet & sniill-
tigslokomotiv och i#r t. o. m. ibland utbytt mot en oppning
(s. k. negativt ofverskott), hvilket ir visadt a fig. 176 samt niir-
mare afhandladt a sid. 151.

Slidplanets hela lingd /: bor ej vara storre, iin att slidens
indar alltid ga utofver nimnda plan, emedan ansatser anmars
litt bilda sig vid slitningen. :
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Hiojden /i bir tagas si stor, att iifven vid nedslitning af-
stindet dock iir lika med kanalbredden.

Hojden d ir vanligen 2025 mm.

Slidens bredd och kanalernas lingd giras si stora som
cylindern tillater.

Den kraft, hvarmed angan i slidskapet trycker sliden mot
slidplanet, ir vid stora slider higst betydlig. Foljden hiiraf blir
stark slitning, hvarjimte stor arbetskraft gar forlorad endast
for att drifva sliden. For att minska dessa oligenheter anviindas
s. k. aflastade slider. Aflastningen uppnis diirigenom, att en del af
sliden ligger angtiitt an mot slidskapslocket eller mot en siirskild,
vid detta lock fist plan skifva. Det diirigenom inneslutna
rummet star genom ett eller flere hal
i forbindelse med den under liggande ¢
afloppskanalen, hvadan fioga tryck kom-
mer att rada pa den salunda aflastade “.{j..-'
delen af slidens bakyta.

De vid 8. J. anviinda anordningarna AL )
hiirfor synas i foregaende figurer. '--{_\.\ = /j’}"'

Den iildre konstruktionen, fig. 173 |z
—175, bestar af en cylinder ¢, inpassad
i slidens ofre del, som iifven ir om- Fig. 179—181.
bildad till en cylinder /. Titningen mel-
lan dessa cylindrar astadkommes genom
tviinne spinstiga ringar, infillda i cylindern e. Cylinderns e ofre
del #r ndgot utvidgad och halles pressad mot slidskipslockets
undersida eller nyss nimnda plana skifva genom spiralfjidern g.

A den nyare konstruktionen, fig. 176178, dr slidens ofre
del ombildad till tviinne stympade koner e, & hvilka ligga fjider-
ringar f, som dels genom sin egen spinning och dels genom
dngtrycket pressas mot titningsplanet. Fig. 179181 visa ringens
skarftorbindelse.

Sasom synes i fig. 176—178%, kan denna slid uttagas, utan
att man behofver taga ut slidbygeln, hvilket diremot ir nod-
viindigt, da sliden ér konstruerad enl. fig. 173—175.

Den fyrkantiga slidbygeln, fig. 182 och 183, iir smidd af
gitmetall. Den omfattar sliden a alla fyra sidorna och maste
vara noga tillpassad, dock s att sliden gar litt i bygeln. Eme-
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dan brons utvidgar sig mer genom viirme in jilrn, maste, da brons-
slider anviindas, dessa inpassas ndgot mera glappt i slidbyglarne, -
iin som iir behofligt med tackjirnsslider.

N,

i -

o

=4 _ By _ .

Fig. 182 och 183.
143E8:

Iig. 184 och 185.
j T O

Slidbygeln fortsiitter at ena hallet som slidsting a, och iir
denna @ sin yttre idnda vanligen konisk och firsedd med kilhal
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for slidstangshufvadets fastsittande. A motsatta findan af slid-
bygeln utgar en lingre tapp b, som léper i en siirskild hylsa, och
hvars dndamal ir att gifva bittre styrning at det hela.

Stlidstangshufvudet a, fig. 184 och 185,
har till dindamal att formedla ofvergingen
fran slidstangen till den rirliga linken eller
slidstangen 4 vid Allans slidvorelse ™

Man tillverkar icke slidstanghufvudet
i samma stycke som slidstangen, emedan
denna da ej kunde intridas genom glander-
boxen; atminstone skulle hivfor fordras
mera komplicerade anordningar.

Fér att minska pakiinningen och diiraf

uppkommande slitning af glanderboxen finnes 5 'lg_' ]jjﬁ'
ett stodlager, fig. 186, i hvilket det for- N
lingda slidstanghufvudet glider.

Da, sasom sirskildt ir fallet vid gods-
tagslokomotiv, den frimre axeln ligger i @

samma hojd som drifaxeln, maste den ror-
liga slidstangen & hafva en siirskild kon-
struktion, som synes i fig. 184 och 18b.
Fig. 187 och 188 visa en Stephensons
kuliss med tédrningen a. Kulissen utfores
vanligen af smidesjirn och sitthirdas, sedan
den i#r bearbetad. Bulthalen 4 och ¢ dro
forsedda med bussningar af hirdadt stil
for att minska slitningen; bulten ror sig
niimligen i kulissen och sitter fast i stangen.
1 fig. 187 och 188 iir upphiingnings-
punkten nedtill, d. v. s. den nedre bulten
utgor fiste saviil for excenterstingen som
fir upphiingningsliinken. Om upphiingnings- ~ Fiz. 157 och 185,
punkten iir i midten, blir anordningen Lgns:
nigot liknande hvad som visas i fig. 189—191
for en Allans luliss. Tirningen har hir samma form som
Stephensons, med undantag af att glidytorna iro plana i stillet
for bojda.

# Samma princip anviindes vid Heusinger von Waldeges slidrbrelse.
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Fig. 187 och 189 visa excenterstingernas fisthal vid kulis-
sens iindar. Bittre iir att, sasom iir brukligt & nyare maskiner,
sitta nidmnda fiisthdl pa sidan om kulissen, s langt isir, att
tirningen i sina yttersta liigen kommer ungefiir midt framfor
motsvarande excentersting.

il

Fig. 180101,
| B

Fig. 192 och 193 visa en Heusinger von Waldeggs eller
vittare Helmholtz" Juliss  Sasom synes, bestar denna af tviinne
delar, mellan hvilka tdrningen loper.

FExcenterringarne iro undantagsvis tillverkade i samma stycke
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som excenterstangen enl. fig. 194—196.
Vanligare éir konstruktionen enl. fig. 197
—199, diir ringen och stangen dro skilda at.
Pi det att icke excenterringarne skola
glida af excenterskifvorna, gifver man de
senare en form, som synes i fig. 200, 201
och 202 i
Pa grand af denna koustruktior{ kan Fig. 192 och 103,
man icke utféra excenterringarne i ett 1:18.

Fig. 194—196.

1:16,
stycke, emedan de da icke
skulle kunna tridas pa ex-
centerskifvorna, utan man
maste utféra dem i tva
delar.

I fig. 194—196 iiro
excenterstaingen och halfva
ringen utforda i ett stycke.
A kulissiindan iir stingen
ombildad till en gaffel d for

Fig. 197—199.
1:16. att kunna gripa om kulissen.
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Andra iindans ring iir forsedd med tva flinsar, mot hvilka den mot-
svarande andra halfva ringen iir fastskrufvad. Mellan dessa bada
ringar finnas mellanliigg a, hvilka utbytas mot tunnare eller affilas,
niir ringen blifvit glapp. For att fa skrutvarne s niira centrum som
mojligt iivo flinsarne mycket tjocka. Vid ¢ iir en smorjkopp anbragt.
Muttrarne for skrufvarne b méste vara hardt atdragna, s att
det hela bildar en mijligast fast forening.

Excenterstingerna 4 och A' hora till samma sida, och ir
A fram- och ' backexcenterstingen. Sasom synes, idro de e]
symmetriska och det af foljande skiil: de bada excenterskifvorna,
och sialunda iifven ringarne, sitta bredvid hvarandra pa axeln,
under det att gaflarne d och ' maste omfatta kulissen, pa
samma siitt, lodriitt ofver hvarandra. A linjelokomotiv ér nu den

Fig. 200.- Fig. 201 och 202.
1:4. 3 162

anordning vidtagen, att kulissen och framexcenterskifvan ligga i
samma plan, hvadan backexcenterstangen maste krokas riitt be-
tydligt for att komma i samma plan med sin gaffel d'.

Fig. 197—199 visa en oftare anviind konstruktion. Hir iiro
stangen A och halfva ringen B utforda hvar for sig och férenade
medelst skrufvarne 5. Mellan dessa bada stycken finnes ett mel-
lanliigg @, genom hvilket man kan forlinga eller forkorta stingen,
hvilket dr af stor fordel vid regleringen af sliderna (hiirom niir-
mare sedan).

Savil excenterstingerna som ringarne iro smidda af git-
metall.

Excenterringarnes glidyta iir belagd med babbits *. Iig. 200

* Bestar af: 81 % tenn, 14 % antimon och 5 % koppar (s. k. lokomotiv-
habbits ),

kot
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visar den vanligaste formen. Innan babbitsen ingjutes, upp-
viirmas ringarne och fortennas, for att babbitsen littare skall
fastna.

De bada excenterskifeorna for hvarje kuliss iivo bearbetade
och fastsatta hvar for sig & axeln. Hvarje skifva ater iir for
att kunna anbringas & axeln tvidelad. Excenterskifvornas form
synes af fig. 203 och 204. Desamma utforas af tackjirn eller
hardt martingjutstal.

Bada halfvorna A och [ fasthillas af tviinne bultar 7, som
atdragas genom kilarne ¢. Skarfvens d ¢ f ¢ egendomliga form

@

Fig. 203 och 204,
128

ir beroende diirpd, att man vill undvika skarpa horn a glid-
banan. Iilen A fasthaller skifvan vid axeln (.

Déa utviindig slidrérelse anviindes, iéiro bada excenterskifvorna
gjutna i ett stycke och fastsatta vid en dubbelvef enl. fig. 205
och 2006.

Upphéingningslinkarne synas delvis i fig. 189—191 (de punk-
terade linjerna ¢) och i fig. 207 och 208. De iro smidda af
gotmetall.

Pig. 207 och 208 visa en omlkastwingsaxel (fig. 207 endast
viinstra hiilften) for Allans slidrorelse. Genom omkastningsstingen
siitbes hiifarmen @ i rirelse och genom denna axeln /. Pa denna
axel sitta de bada dubbelhiifarmarne ¢ fastkilade. Dessa dubbel-

Lokomotivet. T
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hiiffarmar iro utforda i ett stycke, och ofverfores rovelsen sam-
tidigt till slidstdangen och kulissen genmom linkarne A och d.

Fig. 205 och 206.
1,

Oml:astningen af slidviorelsen sker stundom medelst en hiif-
sting, i hvardagslag kallad omkastningsspaken, stundom med
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Fig, 207 och 208,
1411,

skruf. Den senare anordningen anviindes numera a alla nyare
lokomotiv, och iir detta beroende pa att eylindrarne och flj-
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aktligen ifven sliderna kats i storlek pa samma ging som ding-
trycket blifvit storre, hvaraf filjer, att slidernas friktionsmotstand
numera iir sa stort, att foraren svarligen kan utféra omligg-
ningen genom en hiifstang. Skrufanorduningen erbjuder iifven
den fordelen, att man kan med storre noggrannhet instiilla slid-
rorelsen pa hvilken expansionsgrad som helst, under det spaken blott
kan fasthallas i de fataliga hack, som iro upptagna i segmentet,
Den enda oligenheten med skrufanordningen iir den, att det tager
lingre tid att »kasta om», hvadan man a viixellokomotiv ofta
foredrager att anviinda omkastningshiifsting.
Ombkastwingsskrufven dr anbragt pa en sirskild bock eller
plat a, fig. 209 och 210, fastsatt vid rampliten. Skrufven § ir

Fig. 209 och 210.
|| b

lagrad i tviinne lager ¢. Omkring skrufven / griper den af tva
delar bestaende muttern d. Omkastningsstangen ¢ iir forenad
med muttern genom tappen f. Omliggningen af rorvelsen sker
genom vridning af handtaget H, pi hvars baksida ett tandadt
hjul g iiv fist. I detta hjul ingriper en hake %, som kvarhalles
saviill i detta lige som i det frankopplade genom en fjider i.
A platens a Ofre del iir ett register & af metall fastskrufvadt,
hvaré en vid muttern d fist visare ! angifver de olika expan-
sionsgraderna. Sasom redan idr ndmndt, bestar muttern af tva
delar, hvilka #ro fastskrufvade vid hvarandra. Mellan dessa
bada halfvor finnes ett mellanligg, genom hvars utbyte eller
affilning man kan hopdraga mutterhalfvorna, dia muttern slitit
sig glapp. Styrningen af muttern sker genom sparet x.

r-Trafikverket museers samlingar - Sveriges Jarnvagsmuseum - Trafikverket



— B e

Slidernas reglering.

En god slidrérelse bor limna en riktig dngtordelning, niir
sliden under rirelsen gor lika stora utslag a4 omse sidor at slid-
planets midt.

Huru noga arbetet iin utféres efter ritningarna, uppsta dock
alltid storre eller mindre fel & sliddelarnes lingder. I synnerhet
gora dylika fel sig miirkbara, da lokomotivet undergatt repara-
tion, t. ex. axelboxarne blifvit utbytta m. m. Afven iir det svart
att s noggrant fastsiitta excenterskifvorna & axeln, att den &
ritningen angifna forsprangsvinkeln verkligen erhalles. utan att
mindre fel insmyga sig.

Alla dylika smafel afhjillpas genom slidrirelsens reglering.

Denna reglering foretages efter olika grunder; dels sa, att
de storsta dppningarna mellan angkanalerna och sliden fram och
bak blifva lika stora: dels sa, att sliderna afstinga kanalerna
vid samma kolfstiillning (hvilken littast afliises & gejderna, diir
l pistonhufvudet angifver motsvarande lige hos kannan), och dels
sa, att vid vefvens dédpunktsstillningar kanaléppningarna eller
det s. k. forspranget blir lika & Gmse sidor.

Den forsta metoden iir den minst riktiga.

Den andra metoden gifver ofta ett godt resultat.

{i Den tredje metoden ir kanske den, som oftast anviindes.

Dessa bada senare metoder anviindas oftast tillsammans, och
genom en forstandig jimkning dem emellan bor den biista ang-
fordelningen kunna erhallas.

Vi vilja hidr nedan gifva en kort antydan om tillviigagangs-
{ sittet (hvarje sida regleras sivskildt for sig):

' Forst bestimmas maskinens dodpunktligen, hvarvid tillgar
i salunda:

. Man stiller den veftapp, hvilkens diédpunkt man vill be-
stimma, under en viss, obestimd vinkel, afsiitter medelst en vin-
kelkornare A, tig. 211, hvilkens ena iindpunkt hvilar i en bestiimd
punkt 1 i fotplaten, ett mirke o pa hjulringen och afmiirker
samtidigt med en skarp rits pa ena gejden det lige d, som ena
indan af pistonhufvudet da har. Dirpa vrides hjulet tfver dod-
punkten, tills éindan af pistonhufvudet ater noga intriiffar vid d.
Vefven star nu en lika stor vinkel under rlijdpunktem som den forut

e e e s a T Y e G e ST Ve g SHHSE U aHV/ ELKEL —.



— 16hH —

stod 6fver denna. I denna nya stiillning afsittes ytterligare ett mirke
b pi hjulringen med vinkelkornaren. Dessa bada mirken a och b
inkirnas pa lika lingt afstind fran ringens innerkant. Punkten
¢ erhilles genom att dela afstandet a b midt itu pa samma af-
stind frin innerkanten. Vrider man nu hjulet sa, att spetsen
- af vinkelkérnarven triiffar miirket ¢ (som ifven kbrnas), kommer
- veftappen att sta i ena ddédpunkten.
| Mau ligger nu omkastningen for »fullt framat» och vrider
. maskinen forst till dess ena och diirpa till dess andra dodpunkt-
liige samt underséker, om slidens lineiira forspring i dessa bada
ligen iiro lika stora. Forspringen kunna uppmitas antingen

medelst en spetsig kil, som man bestryker med krita pia sidorna
och nedsticker i den éppning mellan slidkanten och angkanalens
kant, som utgér det linedra forspranget, hvarpi man kan miita
kilens tjocklek, dir mirkena efter nidmnda kanter synas; eller
ocksd kan man begagna sig af tva tunna triiskifvor, pa hvilka man
afritat sliden pa den ena och slidplanet pa den andra. Den
senare skifvan fastsittes vid slidskapets utsida, under det den
andra skifvan, fastsatt vid slidstangen eller dess frimre forling-
nipg, far rora sig utmed den fasta skifvan. Pa dessa skifvor
kan man da fullkomligt félja slidens rorelse Ofver sitt slidplan
och diirfér iifven direkt uppmiita forsprangen. Skulle férsprangen
ej vara lika stora, skjuter man ofver sliden at det hall, dir 6pp-
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ningen iir storst. Om ej sirskilda anordningar finnas hiirfor,
dstadkommer man forskjutningen genom att ika eller minska
mellanliigget mellan framexcenterstingen och motsvarande excen-
terskifva (jfr. sid. 160).

Pa samma sitt forfares, under det omkastningen ligger for
»fullt back: samt iifven for nagon mellanstillning, t. ex. 30 %
fyllning framat.

Sedan férsprangen blifvit lika, undersoker man fyllningarna.
Dessa kunna, som forut iir nimndt, aflisas a gejderna. om man
blott afritsar pistonhufvudets iindligen. Fyllningarna, d. v. s.
kannans lige, di sliden afstiinger ingkanalen, bora vara lika pa
bada sidor om kannan. Ar sa ej forhallandet, forskjutes sliden
nigot framat eller tillbaka, allt efter behof, hvarigenom man
soker fa fyllningarna nagot mera lika, om man ocksa dirigenom
skulle uppofira nagot af likformigheten mellan férspriangen.

Genom att pa detta siitt, under upprepade forsok. medla
mellan bada fordringarna, erhaller man den biista angfordelningen.

Da en god angfirdelning icke alltid kan erhallas genom alla
expansionsgrader, bor man vid regleringen sika astadkomma. att
det biista resultatet erhalles vid det lige af slidrorelsen, diir
maskinen mest arbetar, salunda hos sniilltagslokomotiv vid om-
kring 30 ¢, fyllning framat och hos godstagslokomotiv vid omkr.
50 ¢ fyllning framat. Viixelmaskiner, som arbeta lika mycket
framat som back men i allmiinhet med full fyllning regleras
bist vid fullt fram och fullt back.

For att mojligen befintligt glapp i de olika delarne ej skall
inverka menligt pa regleringen, maste drifhjulet alltid vridas at
samma hall som maskinen tiinkes ga, sialedes for framatreglering
alltid framat och for backregleringen hela tiden back.

For att underlitta denna vridning finnes a regleringsspiret
ett par hjul inpassade i skenorna, @ hvilka hjul drifhjulen pla-
ceras. Vridningen af dessa forstnimnda hjul sker genom en i
en graf anbragt utviixling.

Cylindrarne.

Den i angpannan bildade angan anviindes i cylindrarne fir
att framdrifva lokomotivet,
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I hvarje cylinder finnes en pistonkanna eller kolf, som genom
den omyviixlande @ ena eller andra sidan verkande angan siittes i
en fram- och atergaende rorelse, hvilken rirelse vidare ifverfores
genom pistonstangen och vefstaken & drifhjulen och, om sadana
finnas, genom koppelstingerna iifven @ de kopplade hjulen.

Slidskapet ir sammangjutet med cylindern. Vidare iiro fliin-
sar, for ecylinderns fiistande vid ramverket, och korta rorvindar,

5

Fig. 212—214.
1220,

for tillkoppling af ang- och afloppsrir. sammangjutna med cy-
lindern.

Cylindrarne kunna vara placerade antingen mellan rampla-
tarne eller, sasom & nyare lokomotiv, utanfér desamma. Forde-
larne och oliigenheterna med ena eller andra anbringningssiittet
hafva vi redan behandlat i samband med lokomotivens skadliga

rorelser,
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Fig. 212—214 visa lingd- och tvirgenomskirningar af en
cylinder till 8. J. lokomotiv lit. Ce.

Rummet A bildar den egentliga cylindern, i hvilken kannan
rir sig dngtitt fram och tillbaka. Detta cylinderrum A iir om-
sorgsfullt urborradt och niagot utvidgadt vid indarne. Andamalet
hiirmed #r, att man skall kunna, da cylinderloppet blir ojimnt
slitet, urborra cylindern pa nytt, utan att samtidigt behofva ut-
byta cylinderlocken. Ofvergingen mellan dessa bada ytor méste
vara mycket langkonisk, s& att man litt kan inskjuta kannan.

Cylinderlocken a och § iiro noga inplanade mot iindarne.

Cylindergodstjockleken gir man, pa grund af framdeles ske- |
ende urborrningar, ej giirna mindre dn 25 mm.

Flinsarne a cylindern for lockens fistande gor man timligen
starka, hvaremot locken giras svagare, sa att vid mijligen fire-
kommande brott & pistonstang eller vefstake dessa lock och
ej cylindrarne ma sonderspriingas.

De sma ansatserna ¢ a cylinderiindarne iro afsedda for ut-
blasningsventilerna.

Med slidskapet B ir ecylindern forbunden genom de bada
tlloppskanalerna  d; emellan dessa befinner sig afloppskanalen e,
hvilken utmynnar i afloppsriret.

Slidskapet har tva lock, det frimre f for att kunna infora
sliden med bygel -och slidstang, det ifre, storre locket ¢ for att
underliitta planingen at slidplanet.

Locket f dr forsedt med ett styrlager for den a slidbygeln
befintliga styrstangen 0 (se fig. 182). Den utanfor sittande hyl-
san / ir endast till for att skydda stangiindan samt hindra dngan
atb komma ut. Man slipper diirigenom att i styrlagret anviinda
angtiit packning. Den motsatta slidskdapsviiggen ir forsedd med
en packningshor af samma konstruktion som cylinder-packnings-
boxen, hvilken vi senare skola taga i betraktande.

Cylindrarne fastsiittas vid ramplatarne formedelst skrufvar
af minst 20 mms diameter, hvilka firo svarfvade och hirdt in-
drifna i de brotschade halen. Till yttermera siikerhet finnas a
cylindern siirskilda klackar eller lister, som inskjuta i den i ram-
pliten gjorda wurtagningen i (se fig. 87) och som ligga an mot
denna urtagnings fram- och bakkanter, ja, t. 0. m. medelst en
kilanordning iiro hardt inpressade mellan dem.

e
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Da ju hela dragkraften utvecklas i cylindern och denna
kraft hir verkar omviixlande i ena och andra riktningen, méste
cylindrarnes befiistning vid ramverket vara utférd med den storsta
noggrannhet, pa det att de ej skola »arbeta sig l6sa-.

Da slidskapet har sin plats inviindigt, sisom t. ex. a S. J. lit.
Kd-lokomotiv, gores detsamma si mycket mindre iin cylindern, att
det kan tridas genom nyss nimnda urtagning i ramplaten.

Da cylindrarne iro placerade emellan ramplitarne, ivo de
angtitt hopskrufvade vid hvarandra och bilda diirvid i midten
ett gemensamt slidskap med slidplanen stillda vertikalt och
viinda hvart och ett at sin cylinder.

7]
Fig. 215
§

Mellan ramplatarne liggande cylindrar dro i de flesta fall,
sasom redan ir nimndt, sa anordnade, att éfre delen af desamma
tjinstgtr sasom en sadel for det i detta fall runda sotskapet.

Ramverket maste vara siikert stagadt i framiindan, i synner-
Let niir utliggande cylindrar anviindas.

Cylinderlocken maste inviindigt hafva en form, som ansluter sig
efter pistonkannan, for att simedelst minska det skadliga rummet;
vanligen iir det frimre cylinderlocket a ett enkelt plant lock, me-
dan det bakre & har en mera invecklad form. Locken iiro inviin-
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digt forsedda med en kort cylindrisk ansats, som ligger an mot
cylinderviiggarne for att gitva biittre stadga at locket.

Balkre cylinderlocket iiv i midten genomborradt, fig. 215, for
pistonstingen. Denna genomborrning iir forsedd med en bolten-
ring a och metall-foder b, bildande kring stangen den s. k. pack-
ningsboxen. I denna box ligger packningen ¢, som kan tillpressas
medelst glandet ¢ och dess ansiittningsskrufvar. Glandet bestar
vanligen af tva delar, det vttre glandet ¢ och fodret d. Dessa
delar iiro at fosforbrons.

Packningen kan utfiras pa flera sitt. Forr anvindes van-
ligen s. k. talkpackning eller i talg indrinkta hampflitor. Nu-
mera har man timligen allmiint Gfvergatt till metallpackningar,
hvilka ej anfriita pistonstangen, som de gamla packningarna gjorde.

Den vid S. J. numera uteslu-
tande anviinda metallpackningen be-
star af 76 % bly och 25 % loko-
motivbabbits.

Stor forsiktighet maste iaktta-
gas, att denna metallpackning ej
atdrages for hardt, ty i sadant fall
kan den Litt smilta genom den
- starka friktion, som uppstar. De
Fig. 216 och 217 bira ej atdragas fullt, forrin loko-

~dy motivet idr under anga och pack-

ninga.l‘na varma.

Om pistonstangens iinda, sasom stundom dr forhallandet, #r
tjockare in sjilfva stangen, maste saviil metallpackningen som
glandfodret d giras i tva halfvor, eljest giras de hela.

Smirjningen af packningen, i synnerhet da metallpackning
anviindes, dr ytterst viktig. Anordningarna hiirfér iiro beskrifna
lingre fram under rubriken: Smérjanordningar.

A bakre cylinderlocket finnas tviinne klackar f for gejdernas
fastsiittande.

Under cylindrarne, & ansatserna ¢ (fig. 212-—214), iivo ufblds-
ningsventilerna, fig. 216 och 217, anbragta. Dessas dindamal iir
att afligsna det kondensationsvatten, som bildar sig i cylindrar
och slidskap, da angan forst slippes pa. De anviindas iifven, da
pannan »jisers,

T £ t
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Cylindrarne gjutas af gratt. finkornigt tackjirn med limplig
tillsats at stalskrot, sa att godset blir hardt.
Pistonkannorna.

Formen af dessa kan variera mycket; en af de vanligaste
formerna visa fig. 218 och 219, den s. k. svenska kolfven.

Fig. 218 och 219.
18512
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Fig. 220 visar en modifikation hiiraf, som anviindes a 8. J.
lokomotiv lit. Mab.

De fordringar, man stiiller pa en pistonkanna, iro foljande:
den maste ligga angtiitt an mot cylinderviiggarne; den skall vara
Littrorlic i cylinderns lingdriktning och s& inviittad, att slit-
ningen blir mojligast likformig; forbindelsen mellan kannan och
pistonstingen maste vara absolut siiker och stadig; dessutom bor
kannans vikt vara sa liten som mojligt.

Genom de spiinstiga packningsringarne, fig. 221—224 och
225 och 226, far man en dngtiit anliggning mot cylinderviggarne.

Iig. 221—224. Fig. 225 och 226.
10 15 it

Dessa ringar éro titt men rorligt inpassade i nedsvarfvade spar
i kannan och iro utfirda af segt tackjirn. Framstiillningen af
dem tillgdr salunda: forst svarfvas en sluten ring, hvilkens dia-
meter iir ungefir 5 mm och godstjocklek 1-—2 mm storre éin den
fiardiga ringens, och denna ring afskiives sa. att idindarne erhalla
nagon af de former, som visas i figurerna, och komma att ligga
2 mm fran hvarandra, nir ringen hoppressas till cylinderdia-
metern.  Diirpa hoplidas ringarne och svarfvas firdiga. Da l6d-
ningen sedan bortsmiiltes, fjidrar ringen ut och tryckes genom
sin egen spinstighet mot cylinderviiggarne.
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Vanligen anviindas pa hvarje kanna tva ringar, hvilkas skarf-
var ligga diametralt emot hvarandra. Fér att kvarhalla ringarne
i detta lige och for att oka angtitheten ligges en liten platta,
forsedd med en tapp enl. fig. 219 och 221--224, under skarfven.

Sjilfva kannan utfores af gjutstal, hvarigenom den kan giras
af timligen klent gods och diirfor dir relativt litt.

I och for pistonstangens S, fig. 218-—220, fistande #r halet
i kannan s borradt svagt konmiskt och, sasom i fig. 218 och 21%),
forsinkt & framsidan, hvilken forsiinkning utfylles af den utni-
tade pistonstangsiindan d. 1 stiilllet for att fistas medelst nit-
ning kan framiindan vara ombildad till en skruf, hvilken forses
med mutter enl. fig. 220. Detta senare sitt anviindes, da vid
stora kannor pistonstingen for biittre styrnings skull fortsitter
fram genom frimre cylinderlocket, hvilket da {ifven maste forses
med en packningsbox i likhet med det bakre. Till yttermera
siikerhet ingjutes en metallring m i kannan enl. fig. 220 for att
forhindra ringarnes fortidiga utslitning.

Pistonstangens bakre iinda iir konisk, ofta med nagot stirre
bas iin stangens diameter for att hiirigenom goras starkare vid
| kilhalet.

Pistonhufvudet.

Detta gjutes af medelhard martin och bearbetas Gfverallt.

Den vanligaste formen visa fig. 227—229.  Bulten b har a
ena findan en gingad tapp och kan dtdragas genom muttern m.
Bulten iir utford af smidesjirn och sitthirdas. I midten, diir
det lilla vefstakslagret omfattar densamma, ir den cylindrisk;
bada iindarne ater iiro koniska, hvarigenom den kan fastlisas i
plattorna /. Genom en kil forhindras bultens vridning.

Glidskorna pressas af trycket mot gejderna och detta desto
starkare, ju stérre den & kannan verkande kraften ir och ju kor-
tare vefstaken iir i forhallande till vefven. Ju storre alltsa detta
tryck ir, desto stiorre miste piliggens ytor vara, for att friktio-
nen ej skall blifva allt for stor.
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Piliggen gjutas af fosforbrons (antingen med eller utan bab-
bitspaligg) och iiro forsedda med klackar, for att de skola ligga
stadigt; dessutom iiro de fastskrufvade medelst metallskrufvar
med koniska hufvuden.

Understundom utelimnas dessa paligg, och tviirhufvudets
glidplan beliggas helt och hallet med babbits.

Nedre paliggen smirjas genom sméorjkoppen n, de ofre ater
fran en smorjkopp, som dr placerad ofvanpa gejderna.

Ibland kan det vara oméjligt att fa plats for tva gejder fir
pistonhufvudet, och da maste man nija sig med endast en gejd;
i detta fall far pistonhufvudet en form enl. fig. 230—232. Vid
framatgang ligger den nedre och vid backgang den dfre sidan
an mot gejden (-

Pistonhufvudets A paligg ¢ iro timligen langa och breda.
Smorjningen af o6fre glidytan sker fran smérjkoppen S genom
rivet /i, under det att smérjningen af nedre ytan sker genom
kanalen s. Genom kanalen s' och rioret » smorjes bulten B.

Gejderna.

Dessa skola smidas af hardt stal och maskinarbetas ifverallt.

Da tva gejder anviindas, iir anordningen vanligen utford
enl. fig. 233, Frimre éindan d iir fastsatt vid cylinderlocket och
bakre dndan e vid konsolen (.

Gejderna iro vanligen liingre iéin glidytan, emedan framhju-
let hindrar, att konsolen placeras sa langt fram, som eljest vore
onskviirdt.

Man gir gejdens slitplan si korta, att pistonhufvudets pi-
ligg olida utanfor bada iindarne, pa det att inga ansatser skola
genom slitningen bilda sig 4 desamma.

Vid lokomotivets framitging upptager endast dfre gejden
trycket, vid backgéang den nedre.

Konsolerna, fig. 234, gjutas af martin, med en godstjocklek
af 20—25 mm.

A nyare lokomotiv iro gejdernas bakiindar icke fiista vid
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konsolen medelst horisontala skrufvar, som fig. 233 visar, utan
med vertikala fiistskrufvar. Fiistena ¢ pa konsolerna (se fig. 234)

Fig. 233.
Q

iro 1 detta fall formade sasom ett par fran konsolen vinkelvitt
utspringande klackar, hvavigenom fiistbultarne gi.

[
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Mellan dessa klackar och gej-
derna. — liksom mellan gejderna
och cylinderlockets klackar — ligga
mellanliige, vanligen i form af
flera  tunna  platar, hvarigenom
man littare kan »hoptaga» gej-
derna, da pistonhutvudets paligg
blifvit slitna och glappa.

Bakre i#indarne f af gejderna
iro sluttande for att bereda plats
at vefstaken.

Pistonhufyudet kan bakifran
inskjutas mellan gejderna.

Fig, 234.

Vefstakarne och koppelstingerna.

Dessa helsmidas af martinstal. Stiinger med I-sektion bira
smidas med rektangulir sektion, och det ofverflidiga godset hyf-
las eller friisas bort.

Vefstaken maste vara stark nog att upptaga hela det a
kannan verkande trycket utan att biojas. Man konstruerar vef-
staken sd, att dess hijd blir storre iin dess bredd, emedan stingen
vid hastig ging i annat fall Litt skulle krikas dels till f6ljd af
sin egen vikt, dels genom centrifugalkraften.

I vefstakshufvudena iiro lagren, hvilka besta af fosforbrons
med ingjuten babbits, anbragta.

Fig. 235—244 visa frimre (lilla) vefstakshufvudet med lager
och fig. 245 och 246 det bakre (stora).

I fig. 235—244 betecknar S den egentliga stingen, K vef-
stakshufvadet och g smorjkoppen. Den ena lagerhalfvan L iir
ytterligare uppritad i tre olika ligen och den andra lagerhalfvan
L' i tva; likasda visas i detalj skrufven n for kilens p och lagrens
atsittande.

Man insiitter first lagret L och skjuter det sa lingt framat,

Lokomotivet. 12
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man kan, di kanterna » och ' omfatta hufvudet och hindra
lagrets sidoforskjutning. Sedan lagret I’ dfven insatts, inskjutes
kilen p, hvilken sjiilf fasthalles af skrufven n. Kilen p iir in-
viindigt forsedd med giingor. passande till skrufven n. For att
forhindra skrufvens vridning anviindes antingen en stoppmutter m

Fig. 235—244,
1338

anbragt i nedre dndan. (bittre iir att anbringa tva stoppmutt-
rar), eller ocksa en bricka, omfattande skruthufvudet och forsedd
med flinsar, som gi ned a vefstakshufvudets sidor.

Det salunda sammansatta lagret inskjutes i pistonhufvudet,
och bulten intrides och fastlises,

o
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Den stora vefstaksiindan, fig. 245 och 246, ir iifven forsedd
med tva lagerskalar med i hufvudsak liknande anordning som
den forut beskrifna. Samma bokstafsbeteckningar iiro anviinda.

Lagerskalarne maste i detta fall kunna skjutas si langt fran
hvarandra, att den Oppning, som uppstir mellan dem, ir till-
riickligt stor, for att man skall kunna triida lagret ofver den
punkterade stosen @ tappen.

Kilarne maste vara anbragta at samma hall, pa det att vid

Fig. 245 och 246,

1:4.

hoptagning af lagren afstandet mellan tapparne dock skall blifva
ungefiir detsamma.

Lagerskilarne maste alltid vara si inpassade, att de med
kanterna ligga stumt an mot hvarandra (i figurerna visas oriktigt
nog mellanrum), ty i annat fall slas de snart sonder.

Urtagningarna i hufvudena f6r lagerskalarne fa ej vara
forsedda med skarpa horn, utan skola vara viil afrundade.

A en del lokomotiv ir bakre viiggen af stora vefstakshufyudet
l6s och insatt fran sidan eller indan samt fasthillen af en genom-
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gdende skrufbult eller kilar, detta for att man littare skall kunna
uttaga lagerskalarne. Denna konstruktion maste alltid anviindas
i lokomotiv med inneliggande cylindrar, emedan
man eljest ej skulle kunna fa dit vefstaken.

Koppelstimgerna iro af olika konstruktion,
allt efter som lokomotivet #r olika koppladt.

Stangens form iir i hufvudsak lika med vef-
stakens, dock ir dess héjd lika i bada indar.

A lokomotiv med tva kopplade axlar ir an-
ordningen af koppelstingernas hufvuden och lager
lika med den a vefstaken enl. fig. 245 och 246.
Koppelstangen ir i detta fall tillverkad i ett styeclke.

Vefstaken har att ofverfora hela det a kan-
nan verkande trycket, hvarje koppelstang a
lokomotiv med tva eller tre kopplade axlar diir-
emot blott hillften eller tredjedelen af trycket.
Koppelstingerna kunna féljaktligen giras betyd-
ligt klenare in vefstaken.

Fig. 247 visar de med hvarandra forenade
koppelstiingerna till ett lokomotiv med tre kopp-
lade axlar. Tappen z, till hvilken #dfven vefstaken
ir kopplad, dr forsedd med tva lagergangar, den
yttre for vefstaken, den inre for koppelstangen.
Den maste i foljd diiraf goras betydligt grifre
iin de andra tapparne z' och 2"

Mellan de bada stiingerna iir anordnad en
led m, emedan de tre tapparne ej alltid ligga i
samma Hnje, beroende pa lokomotivets fjidring.

Alla tre koppelstangshufvudena dro lika,
med undantag af att det mellersta #ir nagot
storre pa grund af den stora tappen. samt for-
sedt med ett dga m.

For att fa koppelstangslagren sa smala som
mojligt — hvarigenom cylindrarne komma hvar-
andra niirmare — anviindes en annan ansiitt-
ningsanordning in i fig. 245 och 246. Kilen p
har hiir formen af en vanlig plattkil enl. fig. 248—251. Genom
neddrifning af kilen p ansiittas lagren. En stoppanordning,

D16,

Fig. 247.

i
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bestaende af ett vil inpassadt smidesjiirnstycke s, som iir forsedt
med spar, anbringas utanfér kilen och fastlaser denna medelst
skrufvarne n, for hvilket iindamal kilen ir forsedd med mot-
svarande giingade hal. Sparet ¢ mojliggtr kilens fastlisande i

Fig, 245—251.

1:6 och 1 :3:

alla ligen. Det tredje, punkterade halet anviindes, niir kilen
blifvit lingre neddrifven pa grund af lagrens hoptagning.

Di rvorelsen i bulten m iir helt ringa, erfordras inga sir-
skilda lagerskilar. Men som platsen bakom koppelstingen iir
mycket inskriinkt, kan icke en genomgaende bult anviindas, utan
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fasthalles bulten genom en siirskild anord-
ning, som synes i fig. 251 (sjilfva bulten
dr hiir visad svart). Fiistskrufven fastlases
formedelst en saxsprint.

Afven koppelstiangslagren beliggas i
slitytorna med babbits.

Fig. 252 och 253 visa koppelstingernas
anordning 4 S. J. lokomotiv lit. Mab, dir
4 axlar #diro kopplade, af hvilka den frimre,
utford sasom en s. k. ldnkaxel, iir rorlig
sidoviigen, hvadan ifven koppelstaingen
maste vara rorlig sidoviigen. Detta astad-
kommes genom leden n.

Vef- och koppeltapparne.

Vetstaken ofverfor pistonstangens ro-
relse till drithjulen, dir den fran ritli-
nig forvandlas till en kringgaende rirelse;
om koppeltappar finnas, éfverfores rorelsen
ifven till dessa genom koppelstingerna.

Vefstakens friimre angreppspunkt, niim-
ligen bulten i pistonhufvudet, hafva vi
redan tagit i betraktande, den bakre ater,
eller veftappen, skall nu beskrifvas.

Dennas form iir olika allt efter cylind-
rarnes lige. Da ecylindrarne ligga mellan
ramplatarne, #r drifaxeln konstruerad som
en dubbel vefaxel (hiirom nirmare lingre
fram). Da utliggande cylindrar anviindas,
giras veftapparne sirvskildt och fastsiittas
direkt i drifhjulen.

Fig. 254—2b8 visa nagra dylika tap-
par. Deras i hjulet indrifna del /7 iir
mycket svagt konisk; de inpressas un-
der starkt hydraulisk tryek® till stosen;

# 5 4 6 ton pr 1 em af tappens diameter,

2 och 253,
30,

b,

2

Fig.
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inre sidan ir ftill yttermera sikerhet vanligen ofvernitad.
Tappen smides af mjukt nickelstdl, siitthirdas och maskin-
. slipas noga.

Aro endast tvia axlar kopplade, tjiinstgor tappen z (fig. 254)
som vef- och ;' som koppeltapp. Aro diremot flera axlar kopp-
lade, dr anordningen utford enligt fig. 206, diir den yttre lager-
gangen anvindes for vefstaken och den inre for koppelstangen.

['ig. 254 och 255. Fig. 256 och 257,
15051 1:8.

I forra fallet har koppeltappen i det kopyp-
lade hjulet en form enligt fig. 255, i senare
fallet enligt fig. 257.

Fig. 258 visar en kultapp, som anviin- |
des, dia nagon kopplad axel (sasom den
frimsta koppelaxeln a S. J. lok. lit. M) dr
forskjutbar sidoviigen. Den del af koppel- Fig, ¢
stangen, som forbinder detta hjul med det 1:8.
niista, maste da kunna vrida sig nagot i
horisontal led for att med sina iindar kunna filja med den for-
skjutbara axelns rorvelse. Koppelstangen iir dirfor i ena dndan
forsedd med en vertikal led » (se fig. 252 och 253) men maste
samtidigt hafva en kulformig lagergang i andra iindan for att
€] biindning skall uppsta.

Undantagsvis iiro axelboxlagren placerade mellan drifhjulet
och veftappen; i detta fall méste en sirskild vefsling anviindas,
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men som denna anordning ej férekommer a S. J. lokomotiv, vilja
vi limna den asido.

Vid utviindig slidrérelse maste excentrarne placeras utanfor
veftappen (jfr. fig. 205 och 206).

Axlarne och hjulen.

Axlarne smidas af martinstal och svarfvas ofverallt. Lager-
gingarne putsas noga och skola a S. J. lokomotiv efterat poleras
i svarf med hiirdade stiltrissor, detta for att gora dem pa samma
ging slita och hdrda pa ytan. Den del af axeln, som skall
inpressas i hjulnafvet, skall slitsvarfvas, och far diametern vid

Fig. 259 och 260,

ytterindan vara négot mindre idn invid lagergingen, hvarvid
dock skillnaden ej far ofverstiga 0,1 mm.

Omedelbart innanfér hjulnafven (i hvilka axeln iir grifre)
ligga lagergdingarne. Dessa begriinsas at utsidan af sjiilfva hjul-
nafvet och at insidan af en stos, om axeln iir rak, men af vef-
slingarne, om axeln dr en s. k. vefazel. Mellan niimnda stosar
eller mellan vefslingarne & vefaxlar iiro i allmiinhet excenter-
skifvorna, dir sidana anviindas, placerade.

Raka axlar anvindas ofver allt utom fér drifaxeln hos ma-
skiner med inneliggande cylindrar, hvarest vefaxel maste anviindas.
Denna (se fig. 269 och 260) ir forfirdigad ur ett enda stycke
och dr silunda en ganska dyrbar pjis. Den fir pa grund af sin
oregelbundna form icke sia stark som en rak axel, och det iir
Just denna svaghet, som vallat, att i Sverige siviil som i manga
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andra linder lokomotiv med utliggande ecylindrar kommit i sa
allmiint bruk.

De svagaste stillena pa vefaxeln iiro naturligtvis sjilfva
vefvarne. Dessa ga ej siillan af antingen i veftappen, strax
intill vefslingen, eller ocksa i nagon af vefslingarne. Man har
diirtor sett sig nodsakad att forstirka dessa delar, och dirfor
goras numera vefaxlarne, séasom fig. 259 och 260 visa, med en
bult midt igenom veftappen samt med starka jirnband krympta
. pa vefslingarne.
| Sedan axlarne pa detta siitt blifvit forstirkta, bafva ej vef-
~ varne vallat nagra svarigheter, men diremot har det pa senare
ar upprepade génger intriiffat, att & S. J. lokomotiv vefaxlarne
sprungit af & den cylindriska delen mellan vefvarne, men detta
har haft sin orsak i en siirskild omstiindighet.

1
s e o] - {_._ _____ }

Fig. 261. Fig. 262,

Som forut dr pimndt, dro excenterskifvorna placervade just
pa denna cylindriska del af axeln. Excentrarne idro 4 till an-
talet, och som hvar och en #r fastkilad a axeln, finnas & denna
fyra stycken kilspar. Kilsparen voro, sisom fig. 261 visar, gjorda
med skarpa horn. Skarpa, ingdende horn och ansatser iro alltid
en styggelse, i synnerhet @ maskindelar, som iro utsatta for
skakningar och viixlande pakiinningar. Det visade sig vid under-
sokning af de sondergangna axlarne, att brottet alltid borjat i
nagot af kilsparens skarpa horn, och ofta kunde man pa samma
~ axel upptiicka flera borjande sprickor, som alla utgingo frin
nimnda horn (se fig. 261). For att forekomma detta utforas
kilsparen numera med ruunda éndar, sisom fig. 262 visar.

Hjulen brukade férr smidas, men utféras nu allmint af
mjukt martingjutgods af mojligast biista kvalitet. Motvikterna
gjutas da i ett stycke med hjulen.

I Amerika gjutas hjulen vanligen af tackjirn.
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Fig. 263 och 264 visa ett hjul med sin hjulring, dir 2 ir
axelnafvet, /& nafvet for veftappen, s ekrarne, » lotringen och g
motvikten.

Lotringen skall svarfvas efter profilmall och till riktig dia-
meter. Halen for veftapparne borras helst, sedan hjulen blifvit
papressade, i en specialmaskin, pa det man skall vara silker, att
de komma exakt i riit vinkel mot hvarandra. Hjulen pressas pa
axeln i hydraulisk press med ett tryck motsvarande 5 a 6 ton

Fig. 263 och 264,

14:29%b

pr 1 em af axelns diameter. Till yttermera siikerhet iir en kil
inpassad mellan hjulnafvet och axeln.

Hjulyingarne valsas af Bessemer- cller Martinstal med en
kolhalt af 0,50 & 0,60 ¢ for drif- och koppelhjul och 0,45 & 0,55 2%
for ofriga hjul. De bira sa sammanparas, att skillnaden i kol-
halt icke blir stérre idin 0,05 9 mellan ringarne a samma
axel eller mellan ringarne a lokomotivets alla kopplade hjul,
emedan eljest slitningen af ringarne skulle blifva allt for
ojimn,

De svarfvas saviil in- som utviindigt efter profilmallar: in-
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viindigt med en krympningsman af 1 mm pr meter af hjulets
diameter samt utviindigt, forst sedan hjulen blifvit pasatta pa ax-
larne. Diametern & lopeirkeln 4 alla de kopplade hjulen skall
vara fullt lika,

Hjulringens genomskiirning synes i fig. 265, Dess bredd
varierar mellan 130 och 140 mm.

Sedan hjulringen blifvit fiir-
digsvarfvad inviindigt, uppviirmes
den i en siirskild, hiivfor inrittad
gasugn, och létringen nedsiinkes
direfter i densamma. Nir hjul-
| ringen kallnar, sammandrager den
sig, och da den, som redan dr
nimndt, iir mindre fin lotringen, Fig, 26:
pressar den sig fast 4 densamma 18
med stor kraft. Man méste
noga tillse, att hjulringen kommer i det ritta liget a l6tringen
medan den iir varm, ty sedan den kallnat kan man ej mera
rubba den.

Till yttermera sikerhet fiistas hjulvingarne antingen med

Fig. 267 och 268.
1:320.

skrufvar d, fig. 266, som inskrufvas i de gingade halen ), fig.
265, & hjulringen och alltsa ga fritt genom Iotringen, eller ocksa
med spriingringar, enl. fig. 267—270. Lotringen « har da en
Juxstjirtformig ursvarfning, som har sin motsvarighet i hjulringen.
I denna forsinkning inligges en sprdngring ¢, som sa noga som
mijligt utfyller densamma. Den ofverhingande delen af hjul-
ringen inslis nu medelst en storre hammare, sa att springringen
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fullt utfyller forsinkningen. Hjulringens form fore och efter
inhamringen synes i fig. 269 och 270.
A motsatta sidan iir hjulringen forsedd med en ansats.

.

o
0

v

7
00

Fig. 269 och 270,
151 ochil:b.

Sasom synes, har den i fig. 265 visade hjulringen utviindigh
tva olika lutningar ¢ och ¢, af hvilka ¢ ir svagast; denna an-
ordning anviindes @& hjulen under alla personvagnar och stundom
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Fig. 271.

ifven a lokomotivens ledarhjul, men a de kopplade lokomotiv-
hjulen dter anviindes vanligen endast en lutning (1 : 20). Andamalet
med denna lutning ir att underlitta gangen i kurvor.

Fig. 271 visar nagra af de viktigaste dimensionerna hos ett
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par pa sin axel sittande hjul. Afstandet mellan hjulringarne
far ej vara mindre iin 1,357 och ej stirre iin 1,363 mm. Spel-
rummet mellan flinsen och skenan (da hjulet iir dfverskjutet, sa
lingt det gar, at andra sidan) far ej vara mindre dn 10 och ej
storre dn 25 mm vid normal (1,435 mm) sparvidd®*. Da tre
axlar #ro fast lagrade i samma ramverk, brukar man stundom
svarfva flinsarne a4 det mellersta hjulet tunnare iin pa de bada
ofriga, sa att ett totalt spelrum mellan skenorna och flinsarne
a niimnda hjul af inda till 40 mm erhalles. Orsaken hirtill har
vill varit, att man #r ridd for, att eljest det mellersta hjulets
flinsar i kurvorna skulle komma att tringa emellan skenorna.
Denna forsiktighetsatgird éir dock timligen ofverflodig.

| I Amerika brukar man ofta helt och hallet utelimna finsen
l pa det mellersta af tre fast lagrade hjulpar, troligen blott for
|

att erhalla littare svarfning a detta hjulpar.

Det storsta hjultryck (d. v. s. det tryck, som ett enskildt
Ljul utofvar pa den under liggande skenan), som forekommer i
S. J. lokomotiv ir 8,000 kg. Detta #ar a lok. lit. Ma. Utom-
lands forekomma #dnnu storre hjultryck, nagon gang iinda till
12,000 kg eller nagot mer.

Anguende viktens fordelning pa de olika axlarne a ett loko-
motiv giiller sisom regel, att man bor soka fa hjultrycken hos
de kopplade hjulen sins emellan sa lika som mojligh, hvilket
man kan astadkomma genom att pa Limpligt siitt anordna fjider-
balanserna (ifr. sid. 94 o. f.).

Di man 1 allmiinhet vill tillgodogira sig sa mycket som
mojligh af lokomotivets vikt fior dragkraftens behof, ligger man
i regel en proportionsvis mindre del af vikten pa de icke kopp-
lade axlarne. Diirvid maste man dock iakttaga det forsiktig-
hetsmattet att ej lata det friimsta hjulparet erhalla for liten vikt,
emedan eljest fara for ursparning skulle uppsti. Ledaraxeln
bir dirfor ej hafva mindre belastning éin '/s & '/s af hela loko-
motivets vikt.

Axlarne och hjulen iiro under lokomotivens gang utsatta for

% FEn banas spirvidd mites alltid i rakt spir, mellan skenornas inner-
kanter. I kurvor iir spiret utvidgadt, mera ju skarpare kurvan fr. Denna
ntvidgning uppgir for vara skarpaste kurvor (300 m radie) finda till 13 mm.
Andamilet med utvidgningen iir att underliitta tigens ging genom kurvorna.
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higst betydliga pakiinningar. Lokomotivens hela tyngd hvilar
medelst axelboxarne pa axlarnes lagergangar, och da dessa, sasom
vi forut sett, iiro beligna innanfér hjulens stodpunkter mot
skenan, uppstar hiirigenom en bijande kraft i axeln. Angans
kraft pa kannan fortledes genom vefstaken och meddelas at
axeln dels sdsom en wvridande, dels sasom en hdjande kraft. Vid
den glidning, som uppkommer mellan hjulen och skenorna vid
lokomotivets géang genom kurvor, soka hjulen att #rida axeln,
och denna vridningskraft blir desto stérre, ju stérre hjulets dia-
meter och ju storre belastningen dr. Farligast dro dock de s. k.
flinsstotarne. Under lokomotivets gang stota allt emellanat
hjulflinsarne med kraft emot skenorna, éin pa den ena &in pa
den andra sidan, isynnerhet vid intriide i kurvor. Dessa stotar
fortledas till axeln genom hjulnafvet och utifva pa densamma
en bijande verkan, farligare ju stérre hjuldiametern ir.

Alla dessa kraftpakinningar pa axeln, svara 1 och for sig,
blifva det i iinnu hogre grad diirigenom, att de stiindigt iindra
riktning; om axeln ena Ggonblicket har en beniigenhet att bojas
eller vridas at ett visst hall, kommer den niista Ggonblick, da
den vindt sig ett halft hvart, att vilja bojas eller vridas at det
rakt motsatta hallet.

I detta sammanhang ma #ifven omnimnas, att det dr hjulens
storlek, som #r hufvudsakligen bestimmande for den storsta
hastighet, med hvilken ett lokomotiv kan tillatas ga. Dirjimte
spelar dfven slagets lingd en viss roll. Man utgar fran den
grundprincipen, att det ej iir limpligt f6r ett lokomotiv, att hjulens
omloppshastighet uppdrifves ofver en viss grins, och ej heller
att kannans hastighet far ofverskrida ett visst maximum. Upp-
drifves hjulens omloppshastighet for hiogt. komma centrifugal-
krafterna, som alstras, da sa tunga delar som vefstakar, koppel-
stiinger, motvikter, vefnaf och tappar med stor hastighet sviinga
rundt, att blifva sa stora, att fara for hela maskineriets hall-
barhet uppstar, och da ju faran blir stérre 1 den min som de-
larne iro tunga, si ir den tillatna griinsen satt ligre for gods-
maskiner med sina manga kopplade axlar och tunga maskindelar
in for de jimforelsevis littare sniilltagslokomotiven,

Att man ej vill tillata kannans hastighet att obegriinsadt
okas, beror dirpd, att, dd kannan gar for fort, hinner ej angan
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- stréomma in och ut tillriickligt hastigt genom de tranga kanalerna,
hvadan den skulle strypas vid instrémningen till cylindern och
 vid utstrbmningen astadkomma ett skadligt mottryck.
Nedanstiaende tabell visar de bestimmelser, som iiro gl'if‘n:l i
| Tyskland for den storsta tillatna hastigheten:

Lokomotiry

okopplade
eller med
2 kopplade

med 3 med 4

kopplade kopplade

axlar axlar | axlar |

|

5 : : 5 |
Kolfhastighet i meter pr minut: .... 350 300 220 |
Hvarfantal hos drifhjulen pr minut: 300 250 180 |

Dessa siffror tillimpas édfven hos oss, men man far ej utan
vidare undersikning blindt anvinda denna tabell for hvarje slags
lokomotiv och efter densamma fastsla den tillatna maximihastig-
heten. Tabellen gifver anvisning pa den hastighet, som for ett
visst lokomotiv under inga villkor bor ofverskridas. Men det kan
gifvas andra omstiindigheter, som kunna valla, att ej ens denna
hastighet bor ifrigakomma, och det beror dirtor alltid pa prak-
tiskt forstand och erfarenhet, huruvida den for ett visst lokomo-
tiv tillatna maximihastigheten bor bestimmas till det viirde,
tabellen gifver, eller om den bor sittas ligre.

En annan sak ir dirjimte viktig att ihagkomma, nimligen
att den for elt visst lokomotiv fastslagna storsta tillatna hastigheten
icke dr densamma som storsta tillatna hastighelen fér det tag lolko-
motwet drager. Tagets hastighet far naturligtvis aldrig dfverskrida
den fior lokomotivet bestimda maximihastigheten; men den iir
ocksa beroende af andra forhdllanden sasom banans beskaffenhet,
lutnings- och krékningsforhallanden, vagnarnes konstruktion och
beskaffenhet m. m., och en forare skulle bega ett groft misstag,
om han, dircfér att han visste, att lokomotivets higsta tillatna
hastighet iir t. ex. 80 km i timmen, ansag sig hafva rittighet
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att kora alla tig, som detta lokomotiv drager, med 80 km
hastighet.

I enlighet med nyss angifna grunder hafva for de viktigaste
af S. J. lokomotiv blifvit bestimda féljande storsta hastigheter:

Horlale it Ao ch S (R R N 90 km pr timme.
T D S e s i i » & »
G, H, K, Poch VK Ba; . ... 60
5 M., Nioehe U Lo, w5 s

Nir man siger ren storsta tillaten hastighet af 90 km
pr timmes, menas ej, att lokomotivet far tillryggaligga en
viigstriicka af 90 km pa en timmes tid och dirunder ga t. ex.
halfva viigen langsamt och andra hilften fort, utan dirmed
menas, att hastigheten far icke i nagot Ggonblick vara storre
fin att, om samma hastighet ofériindrad kunde bibehallas en hel
timme, den tillryggalagda viigstrickan blefve 90 km och icke
mer. For att fortydliga detta brukar man ofta i bestiimmelserna
tillfoga en uppgift om den kortaste tid, som maste anviindas for
att tillryggaliigga 1 km. Man siger dirfor: »storsta tillatna
hastighet ir 90 km pr timme eller 1 km pa 40 sek.» eller:
sstorsta tillatna hastighet iir 40 km pr timme eller 1 km pd
1 min. 50 seko.

Lagerboxarne.

Lagerboxarne ofverfora lokomotivets tyngd a axlarne.

Fig. 272274 visa en lagerboxr af smidesjirn med 16s lager-
skal b af metall, med ingjutna slitytor af babbits.

Fjiderpinnen s visas punkterad ofvanfor lagerboxen.

Det éir dock ej denna konstruktion, som numera anviindes a
8. J. lokomotiv, utan gjutes hir lagerboxen ¢ tillsammans med
lagerskalen b i ett stycke af fosforbrons och forses a slitytorna
med ingjutna speglar af babbits. For att fa boxen starkare a
skiinklarne ingjutes i hvar och en af dessa en stalplatta.

Déa konstruktionen dock i hufvudsak édr lika for bada slagen,
gifva fig. 272—274 ett begrepp om dem bada.
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Underbozen ¢ gjutes af segt tackjirn och fiistes vid lager-
boxen formedelst tviinne bultar g. Smiorjdynan /& bestar af en
triiplatta, pa hvilken fiistes inviifdt vekgarn; denna platta tryckes
mot lagergingen genom fjidrarne <. Den ofre smorjkoppen [ ir
fylld med en blandning af talg och cylinderolja eller enbart det
senare, beroende pia arstiden. Medelst vekar ledes denna smorj-

blandning genom smorjroren n till lagergangen. For att skydda
smorjkoppen mot damm och smuts har man forsett den med
ett 16st lock.

For att forhindra lagerboxens forskjutning i sidoriktningen
har man forsett den med ledskenor [, tva 4 hvardera sidan,
som omfatta hornblockens anliggningsytor.

Lokomotivet. 1l
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Da smidesjirnboxar anviindas, #ro anliggningsytorna mot
hornblocken ofta fiorsedda med metallplattor m, hvilka ej be-
hofvas, da hela boxen utféres af fosforbrons.

B. Kompoundlokomotiv.

Med kompoundlokomotiv forstas lokomotiv, vid hvilka ex-
pansionen fordelas pa tva skilda cylindrar, d. v. s. dngan far
forst utriitta ett visst expansionsarbete i ena eylindern (hogtrycks-
cylindern), for att diirefter inslippas uti och utfora ett ytter-
ligare expansionsarbete med ligre tryck i den andra (lagtrycks-
cylindern). Fran denna andra cylinder ledes dngan slutligen ut
genom skorstenen.

Andaméilet med kompoundlokomotiven iir att biittre kunna
utnyttja ingans expansionskraft, hvarigenom en besparing i savil
kol- som vattenforbrukningen iiger rum.

Da trycket i-lagtryckseylindern iir betydligt mindre in i
hogtryckseylindern, méste kolfarean vara i motsvarande man storre,
for att samma arbete skall utriittas i bada cylindrarne. Slaget
ir alltid lika stort for bada. Det vanligaste forhallandet mellan
de tva kolfareorna, resp. cylindervolymerna, &ir 1:2 a 1:25.

Vanligen dr den stora lagtryckseylindern placerad pa hoger
sida, da slidomkastningen sitter pa viinster sida, och tvirt om,
pa det att dessa tvi osymmetriska tyngder skola i nigon mén
motviiga hvarandra.

Det stora rir, som leder angan fran hogtrycks- till lagtrycks-
cylindern, kallas receiver * och ér placeradt i1 sotskdpet. Dess
indamal iir icke blott att leda angan fran den ena cylindern
till den andra, utan dfven att tjinstgéra som ett slags magasin
for angan, si att ej trycket ma variera for mycket. Det ir af
den orsaken, som dess volym tages ganska stor.

* Uttalas: resiver.
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| Flera olika kompoundlokomotiv-system finnas, hvilka fatt
. namn efter sina uppfinnare Mallel, v. Borries, Worsdell, Webb,

Gilsdorf, Mellin m. fl. Skillnaden mellan dessa system ligger

dels i den olika anordningen af cylindrarne, dels i konstruktionen
' af dens. k. igangsittningsventilen,

I forra afseendet skiljer man mellan 4-cylindriga, 3-cylindriga
och 2-cylindriga kompoundlokomotiv. I Sverige finnas ett fatal
4-cylindriga kompoundlokomotiv vid de sma 600-mm banorna,
men i ofrigt har man hiir i landet hallit sig till 2-cylindriga.

2-cylindriga kompoundlokomotiv maste alltid vara forsedda
med nagon anordning, hvarigenom anga kan inslippas direkt 1
lagtryckseylinderns slidskap, emedan eljest maskinen ej skulle
y kunna taga sig i ging, om den stannat med hégtryckseylinderns
vef 1 dess ena diédpunkt.

Det dr just olikheten i denna anordning, som utgtr skill-
naden mellan de 2-cylindriga kompoundlokomotiv-systemen.

Enklast i detta afseende dr mahinda (filsdorfs system, som
finnes tillimpadt pa atskilliga, enskilda banor tillhériga lokomotiv
och iifven blifvit forsokt & Statens jirnvigar. Det iir inrittadt
pa foljande siitt: Fran hogtryckseylinderns slidskap gar ett ror,
som mynnar ut i tva Oppningar i ligtryckseylinderns slidplan.
Dessa Oppningar iiro sa beligna, att de i allminhet tickas af
lagtryckssliden. Endast nir sliden vid fullt eller niira fullt ut-
ligg (d. v. s. niir maskinen gar med liten expansion) har sitt
storsta slag, aftiickas Gppningarna, da sliden star i sitt yttersta
lige. Detta intriiffar, da hogtrycksvefven star niira sin dédpunkt.
Anga strommar da genom niimnda férbindelserdr in i lagtrycks-
eylinderns slidskap och mdojliggor dirmed maskinens igangsitt-
ning. Som man kan forsta, miste med denna anordning alltid,
da lokomotivet gar med stort utligg, en viss kvantitet dnga gi
direkt in i lagtryckscylindern utan att forst hafva utrittat nagot
arbete i hogtryckscylindern. Detta #ir en oligenhet, och man
har pa méanga hall ansett sig biora undvika densamma genom
att i forbindelseroret insitta en afstingningskran, som manov-
reras fran forarehytten.

Det system, som vunnit insteg vid Statens jirnviigar,
ir det Mellinska, och vi skola dirfor nirmare beskrifva det-
samma.
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I detta system anvindes en siirskild automatisk * igangsiitt-
ningsventil, som verkar pa si siitt, att den af sig sjilf, utan att
toraren behofver gira nagot dirfor, vid igangsittningen inskipper
firskanga (af reduceradt tryck) iifven i lagtryckseylindern, hvadan
aldrig nagon svirighet att komma i ging forefinnes. Di ang-

Fig, 275.

trycket i receivern efter ett eller ett par hvarf uppnitt den hojd,
som det sedan under gangen skall hafva, kastas ventilen om
(ifvenledes automatiskt), sa att firskangan afstiinges fran lag-
tryckseylindern, som i stillet kommer i forbindelse med receivern.
Diirjimte har denna ventil ett tilligg, medelst hvilket foraren

# Kjilfverkande.
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kan, nir han sia Onskar, lita maskinen arbeta med firskanga
ifven i lagtryckseylindern samt med direkt utlopp for aflopps-
angan fran hogtryckseylindern, siledes alldeles sasom en tvilling-
maskin. Andamalet hiirmed skola vi liingre fram omniimna.

Fig. 275 visar schematiskt anordningen af cylindrarne, iging-
sittningsventilen och angréren. Pilarne utvisa dngans lopp frin
fordelningsriret @ och hufvudréret ¢ till hogtryckseylindern samt
diirifran -genom roret H, hvilket funktionevar som receiver, till
igangsittningsventilen, hvarifran den intriider i lagtryckseylinderns
slidskap. Afloppsangan fran lagtryckscylindern utstrommar alltid
direkt i fria luften genom skorstenen. Da maskinen arbetar
sasom tvillingmaskin, gar afloppsangan fran hogtryckseylindern
genom receivern och igangsiittningsventilen men sedan darifran
ut genom blisterroret. Firskangan till lagtryckscylindern ledes
déa genom roret d till ventilen och diirifran till lagtryckseylinderns
slidskap.

Igangsittningsventilens konstruktion framgar af fig. 2706
och 277, af hvilka den forra visar ventilens stiillning, da lokomo-
tivet arbetar som kompound, och den senare, di det arbetar sisom
tvillingmaskin.

Vid igangsiittningen erhaller hégtryckseylindern sin anga
direkt genom angrioret ¢. (Genom hjilproret d instrommar firsk-
anga dessutom uti angkanalerna A4 och (7, fig. 277, och paverkar
redultionsventilen L, skjutande densamma framat (at higer), hvar-
igenom ventilen V stinges. Angan instrémmar da frin kanalen
(' till rummet (7, som star i direkt forbindelse med lagtrycks-
cylinderns slidskap. En pa iindan af igangsittningsventilens
spindel (till viinster) befintlig kolf, som ror sig i en Iuftfylld
cylinder, forhindrar all ryckvis skeende rérelse hos ventilerna
och forekommer salunda skarpa stitar.

Sa snart trycket i lagtryckseylinderns slidskap stigit till 4,6 kg
pr kvem (4 8. J. lok. lit. T), stiinges reduktionsventilen automatiskt
och afspiirrar firskingan fran lagtryckseylindern. Denna ventil
iir niimligen sa konstruerad, att ofvannidmnda tryck pa dess storre
yta B for den tillbaka i det ursprungliga liget, d. v. s. Gfver-
vinner trycket & den mindre ytan F. Vi se saledes, att 1 denna
stiillning forbindelsen emellan receivern F och den med lagtrycks-
cylindern forenade kanalen ( ir afbruten. Vid den‘ vanliga
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igingsiittningen iir ventilen H icke dppen sisom fig. 277 visar,
utan stingd som i fig. 276. Angan, som fran hogtryckseylindern
insliippes i receivern, kan dirfér ej komma ut dirifrin, utan
samlas diir. allt under det trycket stiger. Niir da detta tryck, som
verkar pa hela hogra sidan af ventilen 1, blir stort nog for
att ifvervinna det pa viinstra sidan af samma ventil verkande

AFLOPPS: |/
KANRALEN 1/

A arLoprs- T
KANALEN |

Fig. 276 och 277.
3

trycket, skjutes ventilen J© o6fver till viinster och intager det
lige, som ir visadt i fig. 270,

Detta dr det lige, som ventilerna intaga, niir lokomotivet
arbetar som kompound. Igangsiittningsventilen 77 har éppnats
fullstiindigt, hvarvid samtidigt reduktionsventilen 7. inskjutits
och afstingt firskingan. Angan frin receivern I instrémmar
nu obehindradt genom kanalen (7 till lagtryekseylinderns slidskap.
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Om féraren under gingen vill lata lokomotivet arbeta sa-
som en tvillingmaskin, har han endast att vrida en i forarehytten
placerad treviigskran till den stillning, som iir visad i fig. 277.
Anga inslippes dé i rummet bakom regleringsventilen H, hvarvid
denna skjutes ofver at viinster och limnar utlopp till aflopps-
kanalen fér denirummet J befintlica angan. Dirigenom minskas
trycket pa baksidan om ventilen |7 s& mycket, att den af full-
trycksangan i rummet (' fores ofver at higer. Afloppsangan fran
higtryckseylindern, hvilken genomstrommat receivern, gar foljakt-
ligen i detta fall fran kanalen F' genom rummet J och ventilen
H till afloppskanalen.

Reduktionsventilen I, Gppnar sig nu ater, hvarigenom fiirsk-
anga inslippes i lagtryckseylinderns slidskap.

Lokomotivet arbetar saledes nu sasom en tvillingmaskin,
d. v. s. med fidrskanga i bada cylindrarne och med direkt utlopp
for afloppsangan fran bada cylindrarne. Som vi forut nimnt,
har den firskanga, som anvindes i ligtryckscylindern, ej samma
tryck, som den i hogtryckseylindern anviinda, utan reduceras dess
tryck genom reduceringsventilen /., sa att detsamma blir i samma
forhallande mindre, som kolfarean ir storre iin higtryckseylinderns.
Att angtrycket reduceras, beror dirpa, att man vill hafva ungefiir
samma arbete utriittadt pa lokomotivets bada sidor.

Genom att pd nu nimndt siitt lita maskinen arbeta sisom
tvillingmaskin kan man for tillfillet 6ka upp dess dragkraft med
inda till 25 ¢. Att dragkraften dkas, beror pa tva omstindig-
heter, dels diirpa att den i lagtryckscylindern verkande, reducerade
firskingan likvil dr af hogre tryck, iin hvad som rader i recei-
vern, da lokomotivet arbetar som kompound; dels ifven dirpa,
att da afloppsingan fran hogtryckseylindern utslippes i fria luften,
hogtryckskannan blir af med det betydliga mottryck, som recei-
vertrycket eljest astadkommer.

Att pa detta sitt tillfilligtvis kunna 6ka upp dragkraften
iir en stor fordel; t. ex. niir man skall ga ofver en svar stigning
med ett tungt tag. Hade man da ej medel i sin hand att just
for det tillfillet oka dragkraften, skulle man nidgas taga ett
mindre antal vagnar i taget under hela turen, blott for att
kunna komma ofver denna backe.

Man bir dock ej i onddan begagna sig af detta medel

fa
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emedan kompoundlokomotivet sisom tvillingmaskin arbetar hiogst
oekonomiskt. Regeln bor dirfor vara att lata lokomotivet arbeta
som kompound si mycket som mojligt och icke, forr dn det ér
alldeles nodviindigt, ligga om for fulltryck i stora cylindern.
Man bor aldrig tillgripa denna atgiird for att forsoka fa stor
hastighet pa taget, utan blott niir det ir fraga om att vid lag
hastighet utveckla en stor dragkraft, eller da man maste, som
det kallas, »segdraga». Passagerna for den firskanga, som gar
till lagtryckseylindern, #ro niimligen bade smala och krokiga,

Fig. 278.

hvadan man salunda far ofverdrifvet stort motstand i dem, om
angan skall stromma fram hastigt.

Smorjroret till ligtryckseylindern utmynnar i rammet omkring
reduktionsventilen, hvarigenom denna blir fullstindigt smord.

Om négondera af ecylindrarne rakar i olag, kan foraren
genom anlitande af regleringsventilen kora lokomotivet med
endast den felfria cylindern. Den andra frankopplas och sliden
siittes pa centrum.

A S. J. lokomotiv lit. T éir igangsiittnings-ventilhuset ingjutet
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i eylindern enl. fig. 278, men & lokomotiv lit. Mab ir detta ej
fallet, utan anviindes ett siirskildt ventilhus.

Luftventilerna. Da ett lokomotiv, hvilket som helst, med

stingd regulator rullar utfor en lutning, uppstir alltid ett visst

- motstand i cylindrarne, diirigenom att kannan under sin hastiga

rorelse i cylindern 6msom vill suga in luft och trycka ut den.

Da regulatorn dir stingd, kan diirifran intet komma, och da de

sma  utblasningsventilerna under cylindrarne, iifven om de iiro

oppna, ej iro tillriickliga att inslippa all den luft, som kannan

Fig. 279 och 280.
y i

behofver, uppstar alltid pa ena sidan om denna ett vakuum, som
verkar aterhdllande pa kannan. Detta motstand blir naturligtvis
kraftigare, ju storre kannans area iir, och gor sig dirfor alltid
mer miirkbart pa kompoundmaskiner med sina stora kanmnor in
pa vanliga lokomotiv. Det kan t. o. m. blifva s miirkbart, att
kompoundmaskiner, som icke hafva nigra sirskilda anordningar
for att afhjilpa denna oligenhet, ofta ej kunna af sig sjilfva
bibehalla hastigheten i en lutning af 1:100, utan méste hafva
angan paslippt.
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De medel, hvarigenom man séker bota missférhallandet, iro
dels den s. k. luftviigsventilen, dels ett par vanliga spirrventiler,
som placeras & slidskapen.

Konstruktionen af luftviigsventilen synes a fig. 279 och 230.
Dess dndamal iir icke att inslippa nagon luft utifran till eylin-
dern, utan att vid tomgang stiilla bada dndarne af cylindern i
forbindelse med hvarandra, si att luften, som finnes i eylindern,
vid kannans rorelse icke blir sammantryckt eller fértunnad,
utan genom luftviigsventilen oupphérligh strommar fram och |
tillbaka fran ena sidan om kannan till den andra. Hirigenom
vinnes iifven den fordelen, att cylindern ej sa mycket afkyles,
som niir den yttre Iuften hela tiden skall sugas genom den-
samma.

D& maskinen gar med anga, kommer dangan fran slidskapet
genom de smé kanalerna A (se fig. 279) in pa utsidan af de
bada stora ventilerna och tvingar dem mot sina siten. De iro
dd stingda. Men om regulatorn stiinges, upphor trycket pd
ventilernas baksidor, och i stiillet uppstar didr Inftfértunning.
Ventilerna drifvas da utat af den i midten, mellan dem placerade
fjiidern (se fig. 280), och luften kan nu, sisom pilarne angifva,
obehindradt ga fran den ena éngkanalen till den andra.

Denna luftviigsventil finnes, sasom forut niimnts, endast pd
ligtryckseylindern (stora cylindern). Fér att minska motstindet
ifven 1 lilla cylindern har man pa dess slidskap anbragt en
spiirrventil, som Oppnar sig inat och som dirfor vid tomgang
erbjuder en bekviimare viig for Inften att inkomma i eylindern
in genom de sma cylinder-utblasningsventilerna. I'or siikerhets
skull iir ifven pa lagtryckscylinderns slidskip anbragt en dylik
Tuftventil #,

I férening med sistnimnda luftventiler finnas i samma ven-
tilhus jnst‘,erbar‘ﬁ, silkerhetsventiler, en {6r hvarje cylinder. Dessa
hatva till iéindamal att begriinsa déngtrycket i cylindrarne och
salunda forekomma brott af cylinderlock och andra skador.

Slidrérelsen stiller sig 1 allmiinhet nagot olika mot hos tvilling-
lokomotiv, beroende pa de olika stora cylindrarne.

Med kuliss-slidrorelse och enkel slid kan man ej giirna
komma under 25 2 fyllning & tvillinglokomotiv, utan att kom-

# Dylika Iuftventiler uppsiittas numera ofta fifven 4 tvillingmaskiner.
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pressionen blir for stor. Om vi bortse frin éangans férut-
stromning, sia forminskas angans tryck vid /i (25 ¢) fyllning
till '/+ af panntrycket; angan bortgar alltsé vid panntryck af:
10, 12 och 14 atm. med en spinning af resp. 2.5, 3 och 3.5 atm.
genom skorstenen, och en motsvarande energiforlust iiger filj-
aktligen rum.

A kompoundlokomotiv ater intriider angan med sist niimnda
spiinning i lagtryckscylindern, dir den kan expandera vidare; af-
loppséangan uttriider salunda ur lagtryckseylindern med betydligt
mindre spinning én vid tvillinglokomotiv.

For att erhalla en jimnare arbetsfordelning anviindas olika
fyllningar i bada ecylindrarne. For linjelokomotiv har man upp-
stillt foljande fyllningsprocent (for ctt cylindervolymsfirhallande
af 1:2):

Hogtryckseylindern: 80 70 60 50 40 30 20
Lagtryckseylindern: 82 75 68 59 50 41 32

For S. J. lokomotiv lit. Mab (dir eylindervolymsforhallandet
dr 1:228) ir fyllningsprocenten:

Higtryckseylindern: R0 70 60 50 40 30
Lagtryckseylindern: 85 78 69 60 49 37

Da lagtryckseylindern éir dubbelt eller mer éin dubbelt sa
stor som hogtryckseylindern, maste for hvarje slag en minst dub-
belt s& stor volym dnga instromma i densamma. For att under-
Litta denna instromning brukar man anordna en hjilpkanal i
sliden, si som fig. 282 visar. Dimensionerna hos sliden och slid-
planet iiro sa afpassade, att samtidigt som slidens viinstra kant
Gppnar #ngkanalen, stir hjilpkanalens hogra mynning just vid
indan af slidplanet, si att dngan samtidigt instrémmar dels
direkt genom viinstra angkanalen, dels fran slidplanets hogra
kant, genom hjilpkanalen och dirifran ifvenledes in i viinstra
angkanalen.

Dylika hjilpkanaler anviindas stundom iifven & tvillingloko-
motiv, som iiro afsedda for stor hastighet.

Fig. 281 visar hogtryckssliden for samma lokomotiv.

Kompoundlokomotivens oliigenheter iiro, att de, blifva nagot
mera komplicerade och att flera reservdelar blifva behifliga iin
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vid vanliga lokomotiv. Fordelen ater iir, att kolatgangen blir

mindre vid riktigt utférda konstruktioner. Denna kolbesparing =

uppgar ofta till 20—25 2. |
I foljd af den mindre dngatgingen anstringes pannan -

Fig, 281 och 252,
) S A

mindre. Enér angan, da den utstrommar fran lagtryckseylindern,
har ett ligre tryck och storre volym in & en tvillingmaskin,
blir draget mildare och jimnare, hvilket gor, att man ofta kan
utan oligenhet undvara gnistslickaren.

4
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V. Tendern.

I motsats mot tanklokomotiven, som féra med sig det nddiga
forradet af kol och vatten a sjilfva lokomotivet, hafva tender-
lokomotiven detta forrad lastadt a ett siirskildt fordon, som kallas
tender .

Allt efter lokomotivets storlek och afstandet mellan kol-
och vattenstationerna ifvensom den tid, som ir anslagen for
uppehallen 4 dessa stationer, gores tenderns storlek olika. De
storsta 8. J. tendrarne (lit. M) rymma 18 kbm vatten och 5 a
6 ton Ikol.

Tendern bestar af tva hufvuddelar: rameverket med axlar och
hjul samt vattencisternen. Den senare bor vara s anordnad, att

~den kan liitt losstagas for eventuell reparation. Dock maste den
under alla forhallanden vara siikert fiist vid ramverket.

Ramverket bestdr af tviinne med tvirstag forbundna ram-
platar.

Axlarnes antal ir beroende af tenderns tyngd.

Ramplatarne, axelboxlagren och fjidrarne ligga utanfor
hjulen, alltsé dfven lagergangarne. Hvad som sagts vid loko-
motiven angdende utjimningen af belastningen genom fjidrar
och balanser, giiller iifven for tendrarne; dock dro de skadliga
rorelserna hir ej sa stora. :

A nyare lokomotiv ir 6fre delen af cisternen sluttande framat,
for att kolen — som hiir hafva sin plats — skola komma sa
langt fram eller sa nira lokomotivet som mojligt.

Fig. 283 och 284 visa olika vyer och genomskirningar af
en 8. J. tender lit. C.
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Frimre delen af tendern ir forsedd med anordning for
kopplingen mellan lokomotivet och tendern (jfr. den nyaste anord-
ningen enl. fig. 117 och 118).

Bakre delen af tendern iir fiorsedd med dragkrok, skruf-
koppel, buffertar, lykthallare m. m. i likhet med lokomotivets
framinda.

Fig. 285 och 286G visa genomskiirningar af ett fenderlager.
Lagerboxen, som bestar af tva delar, dfeerboz och underbor, ir
af tackjirn. Underboxen iir nedfiillbar, for att man skall kunna |
utbyta smérjdynan, utan att behofva lyfta hela lagerboxen.

Fig. 285 och 286.
1 DS

Lagerskalarne (af babbits) idro 16sa och férsedda med klackar, for
att de skola ligga stadigt i boxen. :

Cisternen maste vara vil stagad invindigt, pa det att
sidorna ej skola bukta sig utat. Denna stagning sker genom vin-
keljirn och stagplatar. Tvirstagen hindra #dfven vattnet fran att
hiiftigt rusa fram eller tillbaka vid hastiga indringar i tenderns
rorelse.

Fér att kunna fylla vatten i cisternen har man & bakre ofre
delen af densamma anbragt en med en eylindrisk platkant firsedd
Oppning, som tickes af ett lock. 1 denna Gppning iir en s. k. sil
nedsinkt. Silen bestar af en i ena iindan tillsluten cylinder,
hvilken ir forsedd med en mingd sma hal. Dess indamal iir

%
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att forhindra, att kolstycken och andra frimmande dmnen, som
raka falla ned genom Oppningen, inkomma i tendern, hvarest de
skulle kunna astadkomma forargelse i ventiler och ledningsrir.
Tviinne ror leda vattnet fran cisternens botten till firenings-
voven.  (Jfr. fig. 60.) Ofvanfor dessa ror finnas ventiler, hvilka
Oppnas eller stiingas genom linkrovelser, som regleras fran forare-
hytten. ‘

209 -

Under tagets gang i skarpa kurvor stilla sig lokomotiv och
tender skeft mot hvarandra; pa ena sidan nirma sig fotplatarne
hvarandra, och a andra sidan afliigsna de sig fran hvarandra.
Pa grund hirat maste tenderns fotplat framtill hafva den form,
som synes i fig. 284, for att tillvdckligt spelrum skall finnas
mellan fotplatarne. Detta spelrum, som uppgar till 100 a 125
mm, tickes af en hviillfd brygga, hvars gangjirn dro fastskrufvade
vid lokomotivet.

Framsidan af cisternen ér vanligen férsedd med en skirm,
hvilken dels hindrar kolen fran att falla ned & durken, dels
skyddar personalen mot luftdraget. Genom skiirmen leda tviinne
dorrar, hvilka underlitta uppstigandet pa tendern och genom hvilka
eldaren kan raka fram kolen utan att behifva ga upp pa tendern.

A tendern finnas dessutom handbroms samt ofta ifven nagon
mekanisk kraftbroms, verkande pa alla hjulen. Vi aterkomma
hiirtill senare under afdelningen: Bromsanordningarna.

Ofvanpa cisternen iro tva eller flera verktygskistor placerade,
i hvilka verktyg, skrufnycklar m. fl. inventarier forvaras.

Lokomotivet. 14
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VI. Smodrjanordningarna.

Lokomotivets regelbundna gang iir till stor del beroende af
att limpliga smorjanordningar finnas och att goda smiorjmedel
anviindas.

En daligt smord axellagerging lper snart varm, och af-
hjiilpes ej detta, borjar lagret att »skira i», d. v. s. det uppstar
repor i lagerskal och lagergang. Anviindes babbitsingjutning i
lagren, smiilter denna, och lagret skiir da alltid i, emedan de
dterstiende anliggningsytorna blifva betydligt mindre in forut.
Om varmgingen miirkes i tid, kan man vanligen forhindra lagrens
ursmiiltning eller iskiirning genom att rikligt smorja lagret vid
alla uppehdall, som lokomotivet gor. Hvad som nu sagts om
axellagren, giiller iitven alla andra rorliga delar.

Alla delar, som rora sig mot hvarandra, skola smorjas, och
detta si mycket rikligare, ju storre trycket iifvensom hastig-
heten iir, med hvilken de réra sig mot hvarandra.

Fsljande delar komma alltsa i forsta rummet ifraga: piston-
kannor och slider, packningsboxarne tor dessas stiinger, axellager-
gingarne, glidytorna mot hornblocken, vef- och koppellagren,
gejderna, slidrorelsens olika delar, fjiderpinnarne, fjider- och
balansbultarne, buffertarne mellan lokomotivet och tendern m. fl.

Smorjmaterialet dr antingen fast eller flytande; det forra
bestar af talg och det senare af bom- eller mineraloljor. Talg
anviindes numera endast som ett slags siikerhetsmedel vid varm-
gang samt mojligen idfven under heta sommardagar for att gora
den eljest 1 foljd af virmen allt for littflytande cylinderoljan
nagot tjockare. 1 regeln bir for smorjningen anviindas endast
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mineralolja, hvarat for lokomotivets behof finnas tva sorter,
seylinderoljan», som #r tjock och trigflytande, samt lokomotiv-
oljan», som ir mera tunn. Alla axelboxlager, glander, piston-
kannor och slider bora smiorjas med ecylinderolja; alla &friga
delar smorjas med lokomotivolja.

Lokomotivoljan har benigenhet att blifva kirf vid hog tem-
peratur. Det dir dirfor fordelaktigt att uppblanda den med en
limplig mingd cylinderolja for de lager, som hafva beniigenhet
for varmgang.

De delar, som mest iro i behof af smorjning, sasom axel-
boxlagergangarne, vefstaks- och koppelstangslagren, gejder m. fl..
iro forsedda med sirskilda smorjkoppar, antingen fasta (a de
forra) eller losa, fastskrufvade (& de
senare). | bada fallen gar ett ror fran
ofverkant af smorjkoppen ned till lagret.
I detta ror sitter en veke, bestiende af
ett eller flera bomullsgarn, allt efter
rorets inviindiga diameter och den mingd
olja, som skall nedmatas.

Dessa anordningar lida dock af det
felet, att olja matas ut, bade niir loko-
motivet star still och nir det dr i gang.
Flera smorjanordningar dro utforda for Fig. 287.
att afhjilpa denna oligenhet, sa att olja Lot
endast nedmatas under géngen (giiller
egentligen endast vefstaks- och koppelstangslager), men de hafva
innu ej kommit allmint i bruk.

Smorjkopparne dro tickta med lock, antingen fastskrufvade
(& rorliga smorjkoppar) eller forsedda med géngjirn (exempelvis
a gejderna).

Fig. 287 visar en smorjkopp for stora vefstaksiindan. Locket
dr forsedt med en ventil for att underlitta fyllningen at koppen.

Bultar, som endast hafva mycket ringa vrirelse, iro helt
enkelt forsedda med smorjhal och smorjas endast vid afgangs-
stationen, mojligen ocksa nagon gang under vigen vid lingre
uppehall & mellanstation.

Fér att smorja sliderna och eylindrarne fordras mer kom-
plicerade anordningar. Forr anvindes smorjapparater, som voro
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Fig. 288.
1:4.

omedelbart fista a slidskap och cylindrar. Dessa ledo dock af
den olidgenheten, att man ej visste, huru wycket de matade och
ej heller, niir oljan tog slut, hvilket isynnerhet a snilltags-
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lokomotiv vallade. att eldaren ofta under gangen maste g ut
och fylla pa olja. Oftillricklic smbrjning af cylindrar och slider
ger sig tillkinna genom hiftiga ryckningar i slidrérelsen samt
1 ett knarrande Ijud i cylindrarne (eylindern »ramars). Detta
miirkes mest, niir lokomotivet gar utan anga, sisom i lutningar;

Fig. 280.
1:5.

ir anga paslippt, hirs det mindre, emedan angan sjilf har en
viss smorjande formaga.

For att afhjilpa dessa oligenheter anviindas a alla nyare
lokomotiv en eller tva angeentralsmorjapparater — placerade i
forarehytten — & hvilka man stiindigt kan se, hur mycket olja
som matas igenom, och fran hvilka rir leda fram till slidskapen
och eylindrarne.




B oy

De vid 8. J. niistan uteslutande anviinda smorjapparaterna
iro af system de Limon; en dylik visas i genomskiirning 1 fig.
288. Fig. 289 visar en yttervy af en dubbel dylik apparat. Den
dubbla apparaten har den fordelen framtor den enkla, att man
har tva vir, som ga fram till cylindrarne och slidskapen, samt
tva synglas, hvarfér man kan se, huru mycket olja hvardera
cylindern far. Da verkningssiittet dr lika hos bada apparaterna,
vilja vi endast beskrifva den enkla, fig. 288.

Apparaten fastskrufvas vid en plat, fastsatt & pannans bak-
inda, dock s, att synglasen fro viil synliga. Matarroren bora
hafva en jimn lutning hela vigen fram till inledningsstillet.
Under pannan grenar roret ut sig, fig. 290, i tvi grenledningar,
en for hvardera sidan af lokomotivet, hvilka sedan 1 sin tur
iifven grena ut sig i tvi grenledningar, af hvilka en gar till

Fig. 200.
1:5.

Fig, 292,
1:5.

slidskapet och den andra till cylindern. Den forra framgar med
full 6ppning (ungefir 10 mm) enl. fig. 291, hvaremot den senare
strypes till 2 mm, enl. fig. 292. Orsaken till denna olikhet iir
den, att eljest allt for mycket olja skulle ga till cylindern, hvarest
angtrycket #r ldgre, och otillvickligt med olja komma sliden
till godo.

Verkningssiittet ir foljande:

Af den frin pannan kommande angan (jfr. fig. 74) inledes
en del i det Gfverst a fig. 288 visade pironformiga rummet, dir
den kondenseras, medan den ofriga delen gar genom det utviin-
diga roret ned till kiken F' och, sedan den passerat denna kik,
ut i matarledningen. En del anga intringer dock i det nedanfor
beligna med synglas férsedda rummet och kondenseras dir, till
dess att detta rum dr fullstindigt fylldt med vatten. Niir ven-
tilen 17 Gppnas, gar kondensationsvattnet fran ofre rummet ned

|
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till oljebehallarens botten, alltsé under den littare oljan, hvilken

det triinger uppat. Oljan pressas nu, som pilen angifver, ut till

ventilen H. Nir denna senare ventil nagot litet Gppnas, gr
i oljan upp genom det smala ingiingade kopparriret och stiger
droppvis genom kondensationsvattnet till kiken I och vidare ut
i matarledningen tillsammans med den uppifran kommande
angan,

Det har hiindt, att oljebehallaren spriingts sonder, beroende
pa oljans utvidgning genom virmet. Detta har intrviffat. da
oljehuset fyllts helt och hallet med kall olja och kranarne 1" och
H sedan fatt std stingda. Apparaten, som sitter helt nira
pannan, blir snart varm. och da intet rum funnits for oljans
utvidgning, har oljehunset spriingts sonder. For att forhindra
detta kan man antingen i apparaten insitta en siirskild luft-
.~ klocka I (se fig. 288) eller ocksa lata oOfre delen af oljehuset

vara hviilfdt och na hégre upp iin den 6ppning, hvarigenom oljan
| pafylles. Oljan kan da ej fyllas alldeles upp, hvadan ofvanfor
. oljan alltid stannar en viss mingd luft, som, di oljan utvidgas,
. sammantryckes och diirvid at oljan limnar det erforderliga Gkade

utrymmet.
Nagon gang har ifven sonderspringning vallats déiraf, att
man glomt aftappa kondensationsvattuet, dd maskinen limnats
| att svalna, och har detta sedan vid kallt vider frusit. Sadant
[ maste dock riknas som groft slarf.
Da olja skall pafyllas apparaten, losstages skrufventilen .J.
Angédende skotseln af apparaten har man féljande att iakt-

| taga:
1:0. Pafyllning: Alla ventiler samt kiken ZF' (handtaget
1- framat) stiingas, dirpa Oppnas éngventilen & pannan, péifyllnings-

ventilen J losstages, hvarpa kondensationsvattnet urtappas (genom
den lilla ventilen i bottnen af behallaren), och olja pafylles all-
deles fullt genom ventiloppningen /.

2.0, Matning: Kiken F' Gppnas (handtaget at hoger), si att
vatten droppar ned och fyller rummet mellan synglasen helt och
hallet. Medelst ventilen / regleras oljetilloppet., sa att olja
droppvis uppflyter ur kopparkonen.. Omkring 4 a 6 droppar i
minuten éro tillrickliga for slider och kannor.

3:0.  Afstingning: Endast ventilerna H och I stingas.
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4:0.  Synglasens remgiring: Apparaten afstinges enligt 3:o.
Kondensationsvattnet aftappas genom den lilla ventilen nedtill.
Diirpa tagas glasen loss, putsas och insittas, hvarefter apparaten
dter bringas i verksamhet enligt 2:0.

Di0.  Oljebehdllarens rengoring: Ventilen H stinges, hvar-
efter dnga, smuts och vatten utblasas genom den lilla botten-
ventilen.

G:0. Kopparkonens rengiring : Oljebehallaren tommes, synglasen
tagas loss, och ventilen H Oppnas, hvarefter man later angan blasa
igenom.

T:0. Rivledningens rengiring: Synglasen tagas loss, angventilen
pi pannan afstinges, och anga utblases fran slidskipen och
cylindrarne genom kiken I

R:0. Kilens F rengiring: Angventilen pa pannan samt
alla ventiler pa apparaten afstingas. Kiken F' lostages och
upprensas.

Ventilen V- skall alltid std dppen wtom vid pdfyllning.

Fig. 293 visar en Nathans lubrikator med den modifikation
i afseende pi synglasens anordning, som iir vidtagen af drmatui-
fabriken Carl Holmberg i Lund. Principen #r densamma som
vid den forut beskrifna. Vi vilja endast bifoga en beskrifning
ofver skotseln af densamma.

Oljebehallaren fylles med ren olja genom patyllningsskrufven
A, hvarefter vattenventilen B genast Gppnas.

Igdangsdttning: Kikarne vridas, sa att handtagen ('’ intaga
liget 1. Angventilen /) Gppnas. Synglasen fyllas nu si smaningom
med kondensationsvatten. Ventilerna F'F' 6ppnas, och oljedrop-
parnes antal regleras.

Afstiimgning: Vid uppehall & station har man endast att
stiilla. handtagen ('C utat till liget 2. Vid fullstindig afsting-
ning maste ifven ventilerna [F'F stiingas.

Pafyllwing af olja: Ventilerna I'F" och B stiingas, hvavefter
kondensationsvattnet aftappas genom ventilen (+. Behallaren
fylles, och ventilen B 6ppnas, vare sig lubrikatorn skall siittas
1 verksamhet eller ej.

Sirskildt att iakttaga:

l:o Handtagen ('C' bora alltid stda framat enl. liget 1, utom i
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Pafyllningsskruf. I' Mjeregleringsventil.
Vattenventil. (+  Aftappningsventil.
Handtag a kikarne. H  Reservsmorjkopp.
Angventil. K Oljestandsglas.
Svnglas. L Utblasningsventil.

I Reservglas.
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den hiindelse att nagot af glasen skulle springa eller vid uppe-

hall & station.

a). Springer ett af glasen F, maste motsvarande ventil 7'
stiingas och handtaget (' stiillas utat, liget 2, hvarefter
vid denna sida smorjkoppen H anviindes till direkt
smorjning vid stiingd regulator.

h). Springer nagot af oljestandsglasen K, stinges detta auto-
matiskt genom en innanfor liggande ventil, och nytt
glas kan insittas, utan att smorjningen behofver af-
brytas.

2:0 Angventilen /) miste alltid 6ppnas, innan lokomotivet trider
i tjinst — likgiltigt om smorjning skall ske eller ej — och
bior hallas dppen, sa linge denna pagar.

3:0 Vattenventilen /3 skall alltid hallas &ppen, utom da, som
ofvan niimnts, apparaten pafylles.

4:0 Skulle genom felaktig skotsel synglasen blifva oklara, stiingas
ventilerna F'F, och ventilerna LI oppnas. Handtagen CC
vridas forst framat, liget 1, tills allt vatten blifvit utblast,
och direfter 1 145°, liget 3, for renspolning med anga af
synglasen under ett par minuter, hvarefter forfares sasom
vid igangsittning. |

H:0 Lubrikatorn bor minst hvar 14 dag genomblasas med anga,
hvarvid alla ventiler utom . Oppnas och handtagen ('(’
vridas framat. liget 1. i
Fig. 204 visar en af lokomotivforaren Malmros uppfunnen

anordning att samtidigt med cylindrar och slider iifven smorja

tillhérande stiinger och packningar fran centralsmorjapparaten.

Smorjrovet ingiingas snedt i packningsboxen, hvarifran angan

ledes genom nagra fina kanaler dels direkt in i cylindern, dels

till ett i bottenringens insida svarfvadt spar. Detta spar halles

omgifver stangen. Denna senare erhaller dirigenom en synnerligen
god smirjning. utan att en droppe olja ontdigtvis forspilles. Denna
anordning har iifven den fordelen framfor det dldre siittet, att
om nigot anga licker ut kring stangen. drager den med sig
oljan in under packningen, under det att, di smorjningen, som
forr alltid var vanligt. skedde utanfér packningen, angan, som
lickte ut, strifvade att blasa bort oljan fran packningen.

R T W ——
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Fig. 204,
1 i

For smorjning af regulatorn finnes a domlocken en smip-
kopp fig. 295 och 296 anbragt. Genom vridning af mellersta

Fig. 295 och 296.
1:0b.

skrufven, mirkt »matning., regleras oljetilloppet. Nagon dylik
smorjkopp behofver naturligtvis ej anviindas, om regulatorn iir
anordnad med ventiler, sa som fig. 82 visar.
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VIl. Bromsanordningarna.

Af en god broms fordras: att den hastigt skall kanna bringa '
vagnen eller lokomotivet att stanna, utan att hjulen glida a ske-
norna; att alla bromsblocken samtidigt tryckas mot hjulen med
lika stor kraft; och att bromsblocken litt skola kunna utbytas.

Man skiljer mellan tva slag af bromsanordningar: land-
bromsar och krafthromsar.

Dessa senare kunna iifven delas i tva grupper niimligen:
lokala (Angbromsar) och Lontinwerligea.

Handbromsen.

a Ett tag maste alltid vara for-

I sedt med ett visst antal handbrom-
e sar. Da kraftbromsar anviindas, bora
indd handbromsar finnas sasom re-
sery, for den hiindelse kraftbromsen
skulle komma i olag.

Enligt tjinstebringsreglementet
skall hvarje lokomotiv vara forsedt
med handbroms. Pa tanklokomotiv
verkar den pa drifhjulen, men da ten-
der finnes, ir denanbragta densamma.

Hos oss utfores handbromsen pa |
tva olika siitt, antingen sasom skruf-
broms eller sasom hiifstangsbroms.

Fig. 297 visar schematiskt en
skrufbroms.

‘.
V dg>m1tkverke{v‘



e ——L ik verket museess samlingai~Sveriges-Jamkigsmuseun—Frafikverket

b e

Vid vridning af vefven « at hoger (medsols), upplyftes den
gingade muttern b och samtidigt hiifarmen ¢, som iir fastsatt a
axeln d. A samma axel sitta en eller tva andra hiifarmar e,
hvilka verka antingen direkt pa bromshiingena eller 4 en bom,
som forenar dessas nedre iindar. Bromsblocken iro vanligen upp-
hiingda & bromshingena medelst en genomgéende bult. (Jfr. fig.
283 och 284,

Hifstangsbroms brukar man anviinda, niir utrymmet ir sa
knappt. att man ej har plats fér en skrufbroms, silunda ofta pa
tankmaskiner samt a tenderlokomotiv for den s. k. drithjuls-
bromsen.

Angbromsen.

Forr i tiden ansag man, att drit- och koppelhjulen a ett loko-
motiv ej borde forses med broms. Dirfor placerades alltid den
obligatoriska handbromsen pa tendern, sa ofta sadan fanns. A
tanklokomotiv, som ej dgde en tender, var det en tvungen sak
att anbringa bromsen a drifhjulen.

Nu for tiden hafva andra asikter gjort sig giillande. Tagens
tyngd och hastighet ha uppdrifvits och samtidigt idfven storre
fordringar stiillts pa bromsarne. Man siker att, i synnerhet pa
de mest snabbgaende tagen, fa sa stor del som mdijligt af tagets
vikt bromsad, och det dr helt naturligt. att man da ej vill limna
oanviind en sa stor vikt som lokomotivets adhesionsvikt. Pa
koppelhjulen #ro bromsade. Med ett gemensamt namn brukar
man kalla denna broms: drifljulsbroms.

Sasom kraftkiilla for densamma anvinder man dels handkraft
(da bromsen vanligen iir anordnad sasom hiifstangsbroms), delsnagon
mekanisk kraft. Arlokomotivet forsedt med apparater for tryckluft-
broms (se sid. 223), brukar ofta drifhjulsbromsen anordnas hirfor.
Afven som vakuumbroms kan den utforas, ehuru detta aldrig kommit
till anviindning hos oss. Ar lokomotivet icke férsedt med appa-
rater for dylika kontinuerliga bromsar (och ifven manga ginger
diir sadana finnas), brukar man anordna drifhjulsbromsen sisom
en danghroms.
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Angbromsen bestar af en kolf, som rér sig i en eylinder och
som tryckes ut af dngan, hvarvid rorelsen genom vefvar och hiif-
stiinger ofverfores till bromsblocken, samt af en ventil, medelst
hvilken man kan slippa in anga i cylindern, d4 man vill bromsa,
eller slippa ut den diirifrdn, da bromsningen skall upphora.

Fig. 298 visar en genomskirning af en angbroms.

Cylindern a iir fiorsedd med en kanna b, hvilken halles in-
tryckt af fjidern ¢. Niir dnga inslippes genom roret d. pressas
kannan utat. Omligges bromsventilen, ntstrommar angan i fria
luften, sia att fjidern ¢ ater kan trycka kannan i dess ursprung-
liga lige, hvarvid bromsblocken slossas:.

Genom den lilla ventilen ¢ kan kondensationsvatten utrinna
fran eylindern och dess angledning. Bromseylindern iir ofta pla-
cerad vertikal, och da maste ventilen e placeras pa nagot annat
stiille, sa att den alltid befinner sig vid cylinderns ligsta punkt.

Fig. 209—301 visa olika genomskiirningar af bromsventilen
med dess kanaler.

Genom forskrufningen @ inledes angan fran pannan; genom
b ledes angan till bromseylindern, och genom ¢ utslippes den for-
brukade dngan i fria luften.

Fran ledningen § utgar ett smalt 16r d, som star i forbin-
delse med en liten manometer, hvara trycket i bromsecylindern
stiindigt kan aflisas.

Ve rgeSgatrfivagSimusSetiit——r mrrhvcn\cd—_
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Ju storre tagets hastighet &r, och ju hastigare tiget maste
bringas att stanna, desto onskvirdare dr det att hafva kraftiga
och hastigt verkande bromsanordningar.

A godstdg — med undantag for malmtagen & Gellivare-banan
~— finnas inga andra bromsar in hiir och dir i taget utplante-
rade handbromsar, och dirfér maste foraren genom signaler pa-
kalla hjilp af tagpersonalen, dia bromsning behifves. Dessa sig-
naler gifvas med anghvisslan.

Fig. 209—301.
L7506

A hastigt giende tiag ater kan deuna primitiva metod ej
vara tillfredsstiilllande, emedan risken skulle vara alltfor stor, utan
har man ddr mast si anordna bromsningen, att den kan skotas
af foraren fran lokomotivet for hela tiget pa en ging. Hirfor
anvindas de s. k. kontinuerliga kraftbromsarne. Dessa kunna upp-
delas i tviinne hufvudgrupper, nimligen: vakuwmbromsar och tryck-
luftbromsar.

Bada dessa bromsar hafva det gemensamt, att bromsningen
kan ske savil fran lokomotivet som fran hvilken vagn som helst

.
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samt att de diro automatiska, d. v. s. att de af sig sjiltva bringas
i verksamhet och stoppa taget, om detta skulle ryckas i siir, eller
bromsledningen pa annat siitt ga sonder.

Anordningen af de kontinuerliga bromsarne ir den, att fora-
ren kan medelst & lokomotivet placerade apparater antingen for-
tunna eller sammanpressa luften i bromsinrittningen, hvarefter
han genom att inslippa luft i resp. utslippa den ur den s. k.
hufvudledningen kan bringa de a hvarje vagn placerade broms-
apparaterna i verksamhet.

Vakuumbromsen.

Af vakuumbromsar anviindas a svenska lokomotiv och vagnar
tviinne olika system, nimligen: Korfings och Hardys. Dessa bada
system hafva mycket gemensamt och kunna anviindas om hvar-
andra a samma tag.

System Kérting. Som kortingska systemet dr det dldsta och
tillika det enklaste, vilja vi forst beskrifva detsamma.

Det bestar, som forut antydts, af en apparat & lokomotivet,
hvarmed luften kan ntsugas ur hufvudledningen och bromsappara-
terna, en pa hvarje bromsvagn placerad bromsapparat samt en
hufvadledning, som forbinder apparaterna a lokomotivet med
samtliga vagnarnes bromsapparater.

Bromsens verkningssiitt iir foljande: Medelst den a lokomo-
tivet placerade sugapparaten astadkommes genom hela broms-
systemet en luftfortunning. sa stor, att endast ungefiir en fjir-

= 5~ v dedel af det vanliga atmosfiirtrycket aterstar. Nir bromsning

o ooooskall dga rum. inslipper foraren luft genom att Sppna pd en med
hufvudledningen férbunden Iuftklaff. Den instrommande luften ver-
kar di pa vagnarnes bromsapparater, sa att bromsarne atsiittas.
Bromsarne lossas, da foraren anyo utsuger luften ur hufvudled-
ningen eller som det kallas »tager upp vakuumet:.

For att utsuga luften anviindas s k. ejeliforer. Dessa fro
inviittade pa ungefir samma sitt som de forut beskrifna injek-
torerna. Angan far utstromma genom ett koniskt munstycke och
drager diirvid med sig den omgifvande luften, som salunda ut-
suges genom det till ejektorn ledande sugroret. Fig 302 visar

r
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anordningen af ejektorerna. Pa hvarje lokomotiv finnas tviinne

dylika, en storre och en mindre. Den stora anviindes, niir man
vill hastigt taga upp vakuum®, sisom omedelbart efter det man

=2

Iig, 302.

# Vakuum hetyder egentligen fomrune och dr dirfor ej fullt viktigt i detta
sammanhang, endir i dessa bromsar ¢j férekommer nagot absolut tomrum, d. v. s,
ett ram, hvarifrin «ll luft ir afligsnad, utan endast en higre eller ligre grad

af Iuftfortunning. Ordet har dock vunnit en sa allmiin anviindning i samman-

hang med dessa bromsar, att vi ej vilja gora nigon dfindring hilruti.

Lokomotivet. it
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bromsat, under det den lilla vanligtvis hela tiden far vara i verk-
samhet f6r att halla vakuumet uppe. Man kan niimligen aldrig {4
alla ledningar, kopplingar och packningar sa tita, att ej nigon luft
licker in. Hiirigenom skulle vakuumet minskas, om ej den lilla
ejektorn genom sin stiindiga sugning holl detsamma vid makt.

I fig. 302 ir A stora ejektorn och a lilla cjektorn. E #r en
tor bada ejektorerna gemensam angventil, placerad 4 pannan
(saknas oftast & S. J. lokomotiv). - Dessutom har hvardera ejek-
torn sin siirskilda angventil B och b, som Oppnas, di den ena
eller den andra ejektorn skall bringas i verksamhet. Bada ejek-
torerna utsuga luften ur roret ), hvars fortsittning genom hela
taget vi kallat hufvudledning. De bada spirrventilerna ' och ¢ till-
lata luften att stromma fran hufvudledningen till ejektorerna, men
hindra den att g samma vig tillbaka igen. De hindra ocksd
anga fran ejektorerna att licka in i hufvudledningen. DA man
likviil ej kan vara absolut siiker pa att ej fuktighet inkommer i
ledningen, brukar man i denna anbringa en sirskild vaftensamlare,
hvarest den kondenserade fuktigheten afsiitter sig
och det samlade vattnet efter behof kan aftappas.
Bn dylik vattensamlare visas i fig. 303.

Den i ejektorerna anviinda angan jimte den ur
hufvudledningen utsugna luften afgar genom aflopps-
roret H och utslippes genom lokomotivets skorsten.

Till lokomotivutrustningen hora iifven lufthlaf-
fen G och vakuummetern I° (se fig. 302). Den forra an-
viinder toraren for att inslippa Iuft i hufvudledningen,
.. da han vill bromsa, och den senare, som genom ett
Gr fint ror iir forbunden med hufvadledningen, visar stiin-

W/ . ve v

i) digt det diir for handen varande vakuumets storlek.
! 5 Vid bromsning oppnar foraren varsamt pa luftklaf-
11’-"‘. fg'}' fen och bedomer af vakuummeterns stillning den

grad af bromsning han erhaller.

Valkuummetern ir inrittad péd ungefir samma siitt som en
manometer (se fig. 61). Men da roret hos den senare af angtrycket
vill striicka ut sig, verkar vakuumet alldeles motsatt, sa att ju
hogre detta ir, desto mer vill vaknummeterns rér draga ihop sig.
Rorelsen ofverfores till en visare pa samma siitt som hos en
manometer.

u
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En vakuummeter ir ‘graderad fran 0 till 76, och motsvarar
denna gradering héjden i centimeter af den kvicksilfverpelare,
som skulle uppstiga i ett vir af den form och anordning, som
visas i fig. 1, om man i réret ofvanfor kvicksilfret hade samma
vakuum som i hufvudledningen. Om kvicksilfret i roret skulle sté i
jimnhojd med den utanfor befintliga kvicksilfverytan, skulle detta
gifva vid handen, att det yttre och inre lufttrycket vore lika,
eller med andra ord, att intet vakuum funnes. Kvicksilfver-
pelarens hojd blefve ju da lika med O och motsvaras ocksa pa
valkuummetern af graderingens noll-streck. Om diremot kvick-
silfverpelarens hijd uppginge till 76 centimeter, visade detta, att

i roret ofvanfor lvicksilfret hirskade absolut vakuum, d. v. s. att
detta rum vore alldeles lufttomt. Pa vakuummetern motsvaras
ocksa detta af T6-strecket. D& det iir omdojligt att med de appa-
rater, som tillhora vakuumbromsen, utsuga all luft ur ledningen.
kan man e¢j heller niagonsin fa upp vakuummetern till 76
centimeter. 60 & 65 kan nagon gang astadkommas med goda
ejektorer och tita ledningar, men vanligen fir man néja sig
med 50 a 60.

Fig. 304 visar den & vagnarne och tendern placerade broms-
eylindern med tillbehor. Denna cylinder dr fastskrufvad vid un-
derredet och kan anordnas antingen liggande eller stdende.
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Pistonstangen iir ombildad till ett ror, omslutande den ror-
liga draglinken. Titningen af pistonstingen sker medelst en
vinkelbéjd gummiring, som omsluter stangen och ir fist vid
cylinderlocket. Kannans packning bestar af en T]_-formad gum-
miring @, hvars ena hiilft dr fastklimd vid kannan férmedelst ett
jirnband. Den andra hilften af ringen fjidrar ut mot cylinder-
viiggen, mot hvilken den slipar vid kannans rorelse.

Fran den under vagnen gdende hufvudledningen utgar ett gren-
ror, som mynnar in i cylindern pa undersidan om kannan. Nir
ejektorn siittes i verksamhet, utsuges luften fran rummet 4 och
samtidigt idfven fran rummet [, pad sa siith, att luften tringer
sig emellan cylinderviiggen och gummiringen a, som dirvid fjid-
rar nigot inat. Vid bromsning ater. da luft inslippes i rummet
A, pressar denna luft ut ringen, salunda hindrande luftens till-
triilde till rummet B. Genom det dfvertryek, som nu hirskar i
rummet A, pressas kannan framat, rvesp. uppat, och verkar ge-
nom draglinken (inom pistonstangsréret) & bromshifarmen.

Da kannan vid bromsningen ror sig uppat, kommer natur-
ligtvis den i rummet 3 innestiingda luftens tryck att kas, i samma
man som dess volym minskas. Om kannan kommit halfviigs upp.
skulle trycket vara dubbelt emot hvad det var vid bromsningens
borjan. Gar kannan innu higre, sa att den kommer till tre fjir-
dedelar af sitt slag. &r rmmmet B forminskadt till en fjirdedel
af hvad det var fran borjan. Trycket maste da vara fyra ganger
sa stort. Vi nimnde forut (sid. 224), att luftens tryck vid det
vanligen anviinda vakuumet var ungefir en fjirdedels atmosfir.
Om da trycket af den i rummet B innestiingda luften genom
kannans rovelse skulle blifva fyra géanger sa stort, skulle det vid
niimnda tillfille blifva jimt en atmostiv. Trycken pa kolfvens
bada sidor skulle da vara lika och filjaktligen bromskraften lika
med noll.

For att undvika denna oliigenhet forbinder man rummet B
(fig. 304) medelst ett vor (antydt vid /) med en sluten, lufttiit
plateylinder, Jjdlpreservoaren, placerad i niarheten. Hirigenom
forstoras, sa att siiga, rummet B, hvilket gor, att di kannan full-
bordar sitt slag, den dirigenom astadkomma férminskningen i
volymen ej utgir si stor del af hela det befintliga rummet,
att det har nagon ofirdelaktig inverkan pa bromsningen.
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Bromscylindern bor allt emellanat inviindigt smirjas med pul-
veriserad grafit, pa det att kannans packningsring ma glida litt.
Denna grafit ditfores litt med luftstrommen, om nagon klaff pa
bromsledningen ppnas, déa vakuumet »star pio.

For att lossa bromsen utsuges luften dnyo ur hufvudled-
ningen. Trycket pa kannans undersida minskas niimligen da,
hvarvid kannan nedsjunker af sin egen tyngd.

Om en vagn losskopplas fran ett tig och dirvid iir bromsad,
kan man ej vidare taga upp nagot vakuum pa den. For att da
fa loss bromsen, inslipper man i stiillet luft i rommet B, hvar-
vid ocksa trycken blifva lika pa bada sidor
om kannan, och denna dirfor sjunker ned.
For att salunda inslippa luften iir fran idfre
delen af cylindern utdraget ett klent jirn-
ror till hvardera sidan af vagnen och slutar
diir med en Iyftklaff af det utseende, som fig.
305 visar. Packningen mellan klaffen och
klaffhuset utgires af en gummiskifva.

Da tendern ir forsedd med vakuum- Fig. 305.
broms, brukar denna lossningsklafi vara e
placerad bredvid handbromsen. sia att den iir litt atkomlig for
lokomotivpersonalen.

Hufvudledningen utgores af ett under hvarje vagn. lokomotiv
eller tender frin iinda till iinda framdraget jarnror vanligen af
1'/:" diameter. Vid buffertbalken delar sig roret i tviinne 1" ror,
som iiro bojda uppat samt forsedda med kopplingsslangar af
gummi. Slangarne iro utviindigt beklidda med vif och inviin-
digt forstirkta med en stadig staltradsspiral, pa det att de ej
skola sammantryckas af det yttre lufttrycket. Slangens ena inda
patrides jirnrorets iinda och fasthalles af en skrufklamma (se
fig. 306), den andra iindan fiistes pa samma sitt vid ett kopplings-
stycke af det utseende, som fig. 307 visar. Genom att hiikta tillsam-
mans dessa kopplingsstycken astadkommes forbindelsen mellan de
siivskilda vagnarnes hufvudror och salunda bildas genom hela taget
en sammanhiingande (kontinuerlig) bromsledning. Hufvudledningen
iir 4 lokomotivet framdraget dnda till frimre buffertbalken for att
medgifva koppling med éinnu ett lokomotiv, om s skulle erfordras.

Hvarje passagerarevagn, som ir férsedd med vakuumbroms
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eller ledningsror for dylik broms, bor vara utrustad med s. k.
nédbroms. Denna utgores af en luftklaff af samma slag, som dr
visad i fig. 305 och som medelst ett jirnror iir forbunden direkt
med hufvudledningen. Den bir placeras pa en for passagerarne
atkomlig plats samt forseglas med ett starkt snire och en blyplomb.
Om denna klaff oppnas. inslippes Iuft i hufvudledningen, och
forhallandet blir alldeles detsamma, som niir foraren inslipper
luft for att bromsa. Da verklig fara dr for handen, hafva
passagerarne riittighet att sonderslita snoret och anviinda nod-
bromsen. Sak samma giller konduktorerna. Afven de fa vid
fara tillgripa niédbromsen, men icke under andra firhdllanden,

Fig. 307.
1:4.

Fig. 306,
1 :15.

hvartér ocksa noédbromshandtagen bira vara plomberade iifven
i konduktorkupéerna.

System Hardy. Detta system iir till sin princip alldeles lika
det forra, men man har hiir genom en del konstruktiva forbiitt-
ringar sokt undvika de oligenheter, som vidlida det Kortingska
systemet,.

Fig. 508 visar anordningen af Hardys system a lokomotiv
och tender.

Pa pannan anbringas angventilen @, fran hvilken angriret b
leder angan till ejekforapparaten ¢. Denna apparat utgor i sjilfva
verket en kombination, som i sig innefattar bade stora och lilla




ejektorn, deras angventiler, spiirrventilerna, bromsventilen och
lossningsventilen for tenderbromsen. Den under sugningen for-

Tig. 308.

brukade édngan samt den utsugna luften ledes bort genom riret
d till sotskapet och vidare ut genom skorstenen. Frin ejektorns
nedre del utgar hufvudledningen e, som dels ir framdragen till
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lokomotivets buffertbalk, dir den grenar sig i tviinne grenrdr f,
hvardera forsedt med en slangkoppling g, dels till lokomotivets
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Fig. 310.
126,
bakiinda, diir en slang / forenmar den med ledningen ¢ under
tendern. Bakre delen af denna ledning ir, liksom & framiindan
af lokomotivet, delad i tva grenledningar f, forsedda med slang-
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kopplingarna ¢g. A hufyudledningen ¢ finnes vattensamlaren i for
att uppsamla mijligen bildadt kondensationsvatten. Fran hufvud-

1:5. 1:46.

. ledningen under tendern utgar en grenledning L till den pa
vakuumeylindern [ befintliga kulventilen m. Frin denna kul-
ventil utgar en annan ledning » till hjilpreservoaren o. Forutom
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hufvudledningen utgér fran ejektorapparaten en mindre ledning p,
hvilken stdr i forbindelse med hjilpreservoaren o. Genom led-
ningen p kan saviil luft inslippas i denna, som luft utsugas dir-
ifrin. Fran hufvud- och hjilpreservoarledningarna e och p utga
tvinne mindre rér ¢ och » till dubbelvakuummetern s, hvilken
salunda utvisar vakuumet siviil i ledningen som i hjilpreservoaren.

Vi vilja nu i detalj beskrifva de olika delarne hérande till
detta system:

Angventilen 4 pannan ir en vanlig rattventil.

Dubbelvakuummetern ir af samma konstruktion som den for
Kortings system anviinda, ehuru den ir dubbel. Dess ena visare
angifver vakuumet i hufvudledningen och ir fordenskull med
ett ¥6r forbunden med hufvudledningen, strax nedanfor ejektor-
apparaten. Den andra visar vakuumets storlek i tenderns hjilp-
reservoar eller, hvilket ir detsamma, pa ofversidan om tenderns
bromskanna. Det dithérande rovet dr diirfor koppladt till led-
ningen p strax intill ejektorapparaten.

Fig 309—314 visa olika genomskirningar at ejektorapparaten.

Denna bestar af ett yttre hus (¢, som framtill dr utbildadt
till ett ror P med svagt konisk borrning. Vid bakre delen af
detta ror finnes den fiins, hvarmed apparaten fastskrufvas vid
sitt stativ. Bakom rirvet P fro insatta tre koniska munstycken
D, d och di. Af dessa munstycken bilda di och d den lilla
ejektorn, under det /) och P tjinstgora som den stora ejektorn.

A iir angtilloppet och B inloppet for hufvudledningen.
Den fran hjilpreservoaren o & tendern (jfr. fig. 308) kommande
rérledningen p iir kopplad till forskrufningen A: (se fig. 311).
Pa viinstra sidan af apparathuset finnas tva cirkelrunda slidplan,
mot hvilka de pa samma spindel S sittande plana rundsliderna
0 och K ligga an. Den inre sliden O 6ppnar och stinger ang-
tilloppet till den stora ejektorn, under det den yttre, stora sliden
K reglerar alla luftkanalerna. Anga till den lilla ejektorn pé-
slippes genom en sirskild ventil @ (se fig. 309). De bada venti-
lerna V7 oeh 71 tjinstgora sisom spirrventiler. Spindeln § med
de bada ventilerna K och O vridas medelst ett gemensamt handtag
(fig. 314), hvars rorelse begrinsas af ett par klackar (fig. 313).
Handtaget har tre hufvudligen, som & figuren iro utmirkta med
prickade linjer. T sitt midtlige fasthalles handtaget af en fjider,
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som pressar ned en knaster i en liten fordjupning i ventilhusets
kant.

L (fig. 311) ir en smorjkopp, hvarigenom man smorjer savil
sliden O som spindeln till ventilen (. R ir ett slags siikerhets-
ventil, som iir si justerad, att man ej kan uppnd stérre vakuum
in 55 em; skulle vakuumet ga hogre, inslipper denna ventil luft
i hufvudledningen. H (fie. 309 och 312) iir ett aflopp for moj-
ligen bildadt kondensationsvatten.

Som vi nyss niimnde, har det stora handtaget tre hufvudligen;
dessa dro pa fie. 313 utmiirkta med bokstiifverna «, 8 och y. Det
forsta af dessa ligen kalla vi »lossa bromsens. Stora ejektorn
ir da i verksamhet och utsuger luften ur hufvudledningen. I
det andra liiget (8), som kan kallas »under gangen», ir stora ejektorn
afstiingd, men luftkanalerna sta i forbindelse med hvarandra, s att
lilla ejektorn fortfarande kan suga luft ur hufvudledningen. Lilla
ejektorn far, som nimndt, sin anga genom ventilen ¢), och bor den
alltid st oppen for att motverka den lickning a bromsapparaterna
och ledningen genom hela taget, hvilken aldrig kan heltoch hallet und-
vikas. T det tredje liget (y), kalladt »bromsning», har sliden K af-
stiingt all forbindelse for luften mellan ejektorerna och hufvudled-
ningen I3 och i stiillet satt den senare i direkt férbindelse med den
yttre luften. Diremot star nu lilla ejektorn i férbindelse med rovet
Ay (fig. 311) och suger siledes luft fran hjilpreservoaren pa tendern.

Ejektorapparatens verkningssiitt ir féljande:

Da handtaget intager sitt forsta lige. «, »lossa bromsen»,
sta de i sliden () befintliga, genomgéaende urtagningarna n: och
ns midt for de i det underliggande slidplanet varande Gppningarna
n och i *. f&ngan strommar foljaktligen fran riret 4 genom
sliden O och dess slidplan till rummet I (se fig. 310 och 311).
Hiirifran utstrommar den genom den utanfor konen 2) befintliga,
ringformiga Oppningen. Hiirvid utofvar den pa den intill varande
luften en sugning, som fortplantar sig genom mellanrummet
mellan konerna /) och d till rummet J. Fran hufvudledningen
B kommer luften till rummet J pa foljande sitt: Rummet I
utmynnar i slidplanet i Gppningen ms. Diirifrin passerar luften

% Por att littare kunna forsti de olika kanalernas och Gppningarnas still-
ningar i forhallande till hvarandra, bir man afrita sliderna (fig. 314) 4 ett genom-
skinligt papper och ligga det ofver fig. 313, som visar de bida slidplanen.
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genom den i sliden K befintliga, pa undersidan helt och héllet
oppna kanalen e, som star tver och forbinder Gppningen ms med
mi. Denna senare Oppning inmynnar i det under ventilen 17
befintlign rummet. Hiivifran gir Iuften genom ventilen 17 till
rummet /' samt vidare genom ventilen 171 in i rummet J. ~

Di lilla ejektorn iir i verksamhet, gir en del af den in i
rummet 7' inkomna Iuften in i lilla ejektorn till rummet .Ji,
hvarifran den utsuges af dngan, som fran ) inkommer i kanalen
(' och sedan utstrémmar genom den ringformiga Gppningen mellan
konerna di och d (se fig. 309).

Di handtaget stdr i liget, 8, »under gangen», sta angkana-
lerna n: och us vid sidan af n och m. Forbindelsen dem emellan
fir da afbruten och diirmed iifven angtilloppet till stora ejektorn.
Lilla ejektorn ir dock fortfarande i verksamhet och drager luften
fran B3 pa alldeles samma viig, som nyss beskrefs for stillningen
«. Sliden K har visserligen vridit sig ett stycke at hoger, men
ej lingre iin att den smala delen af kanalen m: ricker dfver m,
som salunda fortfarande star i forbindelse med .

I tredje liget, y, »bromsning», ir sliden K vriden sa langt, att
kanalen mz icke lingre viicker fram till ms. Forbindelsen mellan
denna Gppning och mi dr dirmed afbruten och lufttilltriidet till
ejektorerna afstingdt. 1 stillet har nu en Oppning mi i slidens
bottenplan kommit midt ofver ms och limmar dirigenom yttre
luften tillfille att denna viig instromma i B. Afven genom
Oppningarna ms och mr, som dro alldeles likartade med ms och
ms, instrommar luften.

I detta slidens lige kommer iifven den lilla kanalen niy midt
ofver halet mio 1 slidplanet. Lilla ejektorn, som alltjimt iir i
verksamhet, suger da luft fran rérvet i (se fig. 311), genom halet
mio, vidare genom g och kanalen ms, till me, som fortfarande
star 1 forbindelse med .

Riéret A; star, som vi forut visat, i forbindelse med den a
tendern placerade hjilpreservoaren och med ofre iindan af broms-
cylindern. Afsikten med att nnder bromsningen suga ut luften
dirifran #r att silkrare kunna vidmakthalla vakuumet pa ofver-
sidan om bromskannan, da den inslippta atmosfirluften trycker
upp henne. Man erhaller dirigenom kraftigare bromsning, iin
om ingen siadan sugning igde rum.

-
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Forbindelsen vid 4: motsvarar dessutom den i Kortingska
systemet anviinda lossningsklaffen. Genom att Gppna den strax
ofvanfor .11 anbragta ventilen kan man inslippa luft och dir-
igenom lossa tenderbromsen. Vid sidan om denna ventil (se
fig. 312) synes en firskrufning for tillkoppling af den ena led-
ningen till vakuummetern.

De bada yttersta ligena, « och y, af handtaget gifva den
kraftigaste sugningen, resp. bromsningen. Om en svagare sugning
eller svagare bromsning onskas, kan sadan erhallas genom att
fora handtaget till ndgon mellanstillning.

Ejektorapparaten utfores helt och hallet at gulmetall.

Vattensamlaren ir densamma som dr visad i sammanhang
med Kortingbromsen (se fig. 303), likasa slangar och lLopplingar
(se fig. 306 och 307).

Vakuumeylindern visas i genomskiirning i fig. 315, Den utgores
af en tackjirncylinder .4, som nedtill dr afslutad med en fast-
gjuten botten och upptill med ett tastskrufvadt lock a, hvilket
ir titadt medelst en gummiring. T cylindern ror sig kannan b
med dess gummiring ¢, kannringen, hvilken senare - niir kannan
star i sitt nedre Lige (»bromsen loss») — skall ligga i den ned-
svarfvade forsiinkningen, men som, nir kannan pressas uppat,
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rullar ned utefter denmnas yttersida och uppetter cylinderviggen.
Kannringen blir nigot tillplattad i dessa olika ligen och dstad-
kommer en god tiitning mellan Gfre och nedre rummen. Kannan
styres af pistonstangen d, som iir ingiingad i kannan och nedtill
forsedd med ett hufvuad for forbindelsen med bromshifarmen.
Halet i detta hufvud ir aflingt, pa det att ¢j kannan skall
behifva rora sig, di handbromsen anviindes. Pa cylinderns sida
finnes en kanal e, hvilken forenar cylinderns ofre rum med kul-
ventilen.

Bromseylindern iir upphiingd pa tappar i lager, fastsatta under
ramverket, si att eylindern kan intaga olika ligen, allt eftersom
bromsarmen hijer eller siinker sig. Pistonstangen behofver dérfor
e] hafva nagon led.

Pistonstangens titning sker genom en gummimanschett, som
pressas an mot stingen genom en spiinnbricka.

Fran hufvudledningen utgar en grenledning till kulventilen
och frin denna en annan ledning till hjilpreservoaren, hvilken
ir en fullkomligt lufttdt jirnplateylinder, som alltid stér i torbin-

delse med det 6fre cylinderrummet.

Sy Kulventilen, fig. 316 och 317,

N bestar af ett metallventilhus, som

\sm ir fastskrufvadt vid eylinderbott-
Eni

nen. Det dr forsedt med tvd
kopplingshalsar f6r gummislangar.
L g Bl Vid b oinkommer grenroret frin
A= hufvudledningen; vid ¢ utgir ro-
ret till hjilpreservoaren. Roret
¢ star i stindig forbindelse med
den till cylinderns ofre del le-
dande kanalen ¢, men bada dessa
kanaler sta endast genom kulven-
tilen ¢ i férbindelse med hufvud-
ledningen och med cylinderns
Fig. 316 och 317. | nedre rum.
ook ‘ Kulventilen verkar pa fol-
jande sitt:
Da luften utsuges ur hufvudledningen och cylinderns nedre
del, upplyftes kulventilen, och sugningen fortsiitter genom kanalen
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e till eylinderns ifre del och genom ¢ till hjilpreservoaren. Det
uppstar dirigenom lika stort vakuum pa bada sidor om kannan.
Inledes nu luft i ledningen, gar denna in i ventilhuset oth pressar
ned kulan mot sitt siite, ddrvid afstingande kanalen till kannans
ofversida, under det att tilloppet till kannans undersida #r fritt;
trycket hiir blir salunda storre in 4 ofversidan, hvaraf foljer, att
kannan ror sig uppat, d. v. s. bromsningen birjar.

Nir bromsarne skola lossas, sker detta genom att astad-
komma samma tryck pa omse sidor af kannan antingen genom
att sitta ejektorn i verksamhet eller ocksa genom att stiilla ofre
och nedre rummen i cylindern i1 forbindelse med hvarandra.
Detta senare astadkommes genom att draga 1 den jirntrad, som
dr fist vid dndan af den a fig. 316 visade, frdn kulventilen
utspringande armen. Dirigenom for man kulan nagot at sidan,
sa att trycken pa Omse sidor om kannan blifva utjimnade.
(Tenderbromsen kan dirjimte lossas genom att Sppna den a fig.
311 visade lossningsventilen.) Kannan sjunker da ned pa grund
af sin egen tyngd.

Det senare siittet anviindes efter slutad tjinstgiring, det forra
under tagets gang.

Vi niimnde pa tal om den Kortingska bromsen, att eylindern
skulle smorjas med grafit. Detta far icke ske med Hardys, ty
det kunde da litt hiinda, att kannringen delvis komme att glida
i stillet for att rulla, hvilket skulle astadkomma svarigheter
och snart forstora ringen. Da Kortings och Hardys bromsar
anvindas om hvarandra i samma tag, bor dirfor storsta forsik-
tighet iakttagas, si att ej vid smérjuningen af de forra grafit
inkommer iifven i de med Hardys bromscylindrar utrustade
"Jilgllaul']le.

Vakuumbromsens arbetsfirmdaga ir beroende af skillnaden
mellan luftens tryck 6fver och under kannan. Denna tryckskillnad
astadkommes genom ejektorn, som utsuger luften saviil i broms-
eylindern som i hjilpreservoaren. Nir man vill bromsa, inslippes
den yttre luften i bromscylinderns nedre rum; denna yttre luft har
ett tryck af 1 kg pr kvem, och ejektorn kan nedbringa vakuumet
till ungefiir 0,3 kg pr kvem — motsvarande 55 em & vakuum-
metern —; skillnaden mellan de yttre och inre trycken blir sa-
lunda 0,7 kg pr kvem, hvilken kraft vi alltsi hafva disponibel fér
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" A6 X 46 e
bromsningen. Kannans avea ar lika med: 3,14 X — =700
Jvem, och hela kraften @ pistonstangen blir silunda: 0,7 X 1,700 =
1.200 kg. Genom nutviixling kan denna kraft forstoras t. ex. 6
génger, alltsa till 6 X 1,200 = 7,200 Ly.

Tryckluftbromsarna.

Af dessa bromsar finnas vid S. J. tva olika system, niimligen:
Westinghouse- och New York-bromsarne.

Principen iir hiir motsatt mot den vid vakuumbromsar, i
det komprimerad luft inpressas i bromscylindrarne och verkar i
dessa genom sitt ofvertryck Gfver den atmosfiriska luften.

Westinghouse-bromsen.  Medelst en luftpump a lokomotivet
inpressas luft i en rérledning, som striicker sig genom hela tiget.
Hvarje fordon iir firsedt med en Iuftbehallare, hjilpreservoaren,
som samtidigt laddas med samma tryck (cirka 4.5 kg pr kvem).

A lokomotivet eller tendern finnas en eller tva hufvudreser-
voarer, som samtidigt laddas och i hvilka, sedan hufvudledning
och hjilpreservoarer laddats till 4,5 kg pr kvem, trycket upp-
drifves till 6 kg pr kvem. Extratrycket i hutvudreservoaren an-
viindes for att hastigt kunna aterstiilla trycket i hufvudledningen.
da, genom bromsning. en del af tryckluften i ledningen for-
brukats.

Bromsning sker genom att utslippa en kvantitet tryckluft ur
hufvudledningen medelst forarens bromsventil.  Vid sadan tryck-
forminskning i ledningen kommer en apparat, tripleventilen *,
som finnes 4 hvarje med broms forsedt fordon, i verksamhet och
tillf6r bromscylindern tryckluft fran den tillhérande hjilpreser-
voaren, hvarvid bromsblocken pressas mot hjulen. |

Den kraft, med hvilken bromsblocken tillsittas, ir beroende
af den mingd tryckluft, som utslippes fran hufvudledningen,
eniir den dirigenom uppkomna tryckminskningen i sin ordning ]
veglerar den miingd tryckluft, som genom tripleventilen tilltores
bromseylindern.

Luftpumpen & lokomotivet arbetar oafbrutet, hvadan reser-

# Uttalas: trippelventilen.
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voarer och hufvudledning ater laddas, si snart tagets bromsning
upphor. Pi samma gang utslippes luften ur bromseylindrarne,
och lossas bromsblocken.

Vi vilja nu ofverga till att beskrifva de olika apparaternas
anordning 4 lokomotivet och tendern, se fig. 318 och 319, som
visa anordningarna & ett tyskt lokomotiv. Lokomotivet iir for-
sedt med en vertikal, dubbelverkande luffpump, bestiende af en
angeylinder A och en lufteylinder 3. Pumpen drifves med anga,
som frian lokomotivets panna tillfores genom roret a; den for-
brukade angan ledes genom rorvet 7 till sotskiapet och utslippes
genom skorstenen.* En dngventil P regleras fran forarehytten,
och dia denna ventil 6ppnas, igangsittes pumpen och trycker in
luft genom rorvet b 7 hufvudreservoaren (', placerad under loko-
motivets fotplat. Ett vor e siitter hufvudreservoaren i forbindelse
med bromsventilen 1) i forarehytten. Denna ventil stir éfven i

_forbindelse med hufvudréret F, hufvudledningen, d. v. s. de ror,

som stricka sig under alla vagnarne i taget; dessa ror dro sins-
emellan forenade medelst bijliga gummislangar och slangkopp-
lingar K och sta dfven i forbindelse med vagnarnes broms-
apparater. A hufvudroret I/ dro i bada indar af hvarje vagn
placerade afstingningskranar N, afsedda dels att afstinga led-
ningen 4 sista  vagnen i taget och dels att hindra bromsen att
verka, niir vagnen afkopplas. Dessa kranar maste Gppnas, da
motsvarande luftslangar tillkopplats, och stiingas, innan kopp-
lingarna isirtagas. En vallensamlare t a lokomotivets eller ten-
derns hufvudrér hindrar vatten att medfélja genom ledningen.
En manometer L, forsedd med tva visare, som anger trycken i
hufvudreservoaren och i hufvudledningen, star i forbindelse med
bromsventilen.®#*

Utom nu nimnda tillbehér finnas under lokomotivet (om det éir
forsedt med drifhjulsbroms) och tendern éfvensom under vagnarne
apparater, som verkstilla bromsningen. Dessa apparater dro:
En bromseylinder H, fiorsedd med en eller tva kannor, som

* A de S.J. lokomotiv lit. Ma och N, som hafva denna bromsanordning
finnes en treviigskran, hvarigenom man vintertiden kan slippa afloppsingan in
i vattentanken for att, di si behdfves, uppvirma matarvattnet.

#% [hland anviindas tva sirskilda manometrar i stiillet for en med dubbla
visare. Principen ér dock densamma i bida fallen.
Lokomotivet, 16
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sta i forbindelse med bromsblocken. sid att dessa tillsiittas, niir
kannan pressas nedat eller utit;

En mindre reservoar (i, hjilpreservoaren, i hvilken den kom-
primerade luften frin hufvudreservoaren och hufvudledningen
magasineras for att anviindas vid bromsning;

En tripleventil I, hvilken automatiskt tillfér bromseylindern
H tryckluft fran reservoaren (7, da trycket i hufvudledningen
minskas, eller utslipper tryckluften fran bromscylindern, d& hufvud-
ledningen ater laddas;

En  lossningsventii J a hvarje bromscylinder, som an-
viindes for att lossa bromsen 4 vagnen for hand, da si iir
behofligt;

En afstingningskran, anbragt a rorledningen mellan hufvud-
roret /7 och ftripleventilen . Genom att stinga denna kran
sitter man bromsapparaten & vagnen ur tjinstgoring, utan att
de 6friga vagnarnes apparater rona inverkan hiiraf.

I sista vagnen (finkan) #r for kontrolls skull anbragt en
manometer, som anger trycket i hufvudledningen, och & rorvet
en kran, med hvilken konduktéren kan bromsa taget. En dylik
nidbromskran bor dfven finnas i hvarje personvagn, och skall for
anviindningen af densamma giilla samma bestimmelser, som iro
angifna i friga om nodbroms vid vakuumbromsen (se sid. 230).

Vi skola nu limma beskrifning pa de viktigaste delarne af
bromsinriattningen.

Luftpumpen, ftig. 320, bestar af en angeylinder A4 och en
Infteylinder 13, forenade medelst ett gjutet mellanstycke.

Pistonkannorna i ang- och lufteylindern diro fista pa samma
sting och rora sig salunda samtidigt.

Niir angventilen 6ppnas, strommar angan in i rummet ¢
mellan de tvd sma pistonkannorna och ifven genom en liten
kanal in i rummet d i midten af 6fre cylinderlocket, si att bada
dessa rum innehdlla anga af samma tryck. Kanalerna till eylin-
derns A bada éndar stingas och ppnas genom hufvudsliden 7,
hvilken iir si konstruerad, att, da anga inslippes fran rummet ¢
till ena #indan af cylindern A, den éppnar afloppet i andra éindan,
fran hvilken énga di utslippes genom kammaren & hoger sida
af ecylindern till fria Iuften. Hufvudsliden 7 bestar af tviinne
i samma stang fiista kannor, af hvilka den ofre har storre
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diameter iin den nedre. Angtrycket i rummet ¢ strifvar alltsd
att lyfta upp sliden 7, men hindras hiirifrin genom dingtrycket

a den Ofversta kannan 2, sa linge anga kan instromma fran
rummet d genom kanalen e.

Dé sliden 7 har den stillning, som visas i fig. 320, instromman
anga i eylindern A forbi nedre slidkannan och trycker ang:




- 24D -

cylinderns kanna & uppat. Mot slutet af slaget trycker platen 4,
som ir fist a4 denna kanna, emot en ntsviilllning & stangen 7,

Fig. 321.

1:.8.

hvarigenom gliden ¢ lyftes, si att denna stinger kanalen e; pa
samma gang siittas kanalerna f och ¢ i forbindelse med hvar-
andra, hvarigenom éngan ofver kannan 2 kan utstromma i fria
luften. Hirvid aflastas kannan 2, och dngan i rummet ¢ lyfter
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hufvudsliden 7 och strommar in i eylindern .1 ofvantor kannan 5,
hvilken nu pressas nedat, under det att angan i nedre delen af
cylindern untgar i fria luften. :

Nir kannan 3 nistan fullbordat sitt slag nedat, fattar
pliten 4 en knapp i nedre éindan af stingen 5 och drager denna
med sliden ¢ tillbaka i det i fig. 320 visade liget. Anga kan
nu ater stromma in genom kanalen ¢ och pressa ned kannan 2
resp. hufvudsliden 7.

Kannan i lufteylindern rér sig samtidigt med kannan 3.
Vid hvarje slag uppat suger den
lutt genom den nedre ventilen a |
i nedre dndan af cylindern D,
och pressar samtidigt den i luft-
cylinderns  ofre  del befintliga
luften genom ventilen & in i hut-
vudreservoaren. Vid hvarje slag
nedit af kannan insuges luft
genom ofre ventilen a och pres-
sas ut genom nedre ventilen 0.

Ventilerna kunna litt ut-
tagas och omses. Lyfthijden af
utsliippningsventilerna 4 far ej
vara storre dn ungefir 1 mm.

En smorjkopp ir anbragt a
' ofre locket till lufteylindern.

Fig. 321 visar en nyare

7 l,{g._ 399 i " konstruktion af Iuftpumpen. Alla
128, delar for angfordelningen (slid

och kanaler) iiro hiir placerade i
cylinderlocket.  Detta kan litt utbytas, om sliden skulle komma
i olag.

Den hufvudsakligaste forbittringen a lufteylindern bestar i
luftventilernas placering i siirskilda ventilhus, hvarigenom de
Littare kunna uttagas och omses.

Lubrikatorn till pumpens angeylinder, fig. 522, bestar af en
ihalig blasa 7 med ett stativ 3, ventil 4 och ett T-formigt rir 5.

Blasan iir tillsluten medelst ett lock 2, som kan losskrufvas
tor pafyllning af olja. Ofre delen af blisan star i forbindelse

4
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med T-roret medelst ett vertikalt ror, som nedtill dr fortringdt
till en harfin 6ppning. Innan pumpen igingsittes, fylles blasan
med olja.

Da anga paslippes genom T-roret, strommar en del diraf
genom det vertikala rovet till blasans ofre del. diir den konden-
seras; vattnet sjunker till bottnen af blasan och lyfter upp oljan,

St
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hvilken foljaktligen kan triinga ned genom det vertikala roret
till T-roret samt med dngan inféras i pumpen. Innan lubrikatorn
pafylles, maste kondensationsvattnet uttappas genom ventilen 4.

Hufvudreservoaren, fig. 323, iir en plateylinder af ungefir /s
kbms rymd, fist under lokomotivets fotplat eller under tendern.

Pumpen inpressar luften till ett tryck af 6 kg pr kvem i
denna reservoar, dir den magasineras fir att vid behof inledas i
hufvudledningen och anviindas for att ladda de smé reservoarerna
och for att lossa bromsarne.

For att kunna afligsna vatten och olja, som infras i reser-
voaren med tryckluften, har man i bottnen anbragt en plugg,
som allt emellanat bor 16sskrufvas.

Lokomotivférarens bromsventil, se fig. 323, idr anbragt a
limpligt stille i forarehytten. Den star i foérbindelse med huf-
vudreservoaren (' och hufvudledningen F och anviindes dels for
att ladda hjilpreservoarerna, dels for att tillsitta och lossa
bromsarne,

Bromsventilen #r sa konstruerad, att foraren genom sitt
handgrepp vid vanlig bromsning icke utslipper tryckluften direkt
frin hufvudledningen, utan fran en liten reservoar U (fig. 323),
som star i forbindelse med rummet 7' i ventilhuset. Genom en
automatiskt verkande kanna 77 och ventil U (se plansch I) halles
trycket alltid lika i hufvudledningen och i reservoaren .

Ventilens konstruktion synes af fig. 1, plansch I. Den
roterande sliden 4 stir i forbindelse med handtaget ¢ genom
spindeln 3.

Fig. 323 visar roranordningarna fran bromsventilen till
reservoaren och hufvudledningen, ifvensom réren till mano-
metern.

Ventilhandtagets ligen dro foljande, se plansch I#:

I. »Lossa bromsarne:. Tryckluften fran hufvudreservoaren
instrommar genom riret F, passerar genom kanalerna a och b
samt rummet i i ventilen 4 och kanalerna e och K i ventilhuset
1 till passagen L. och rummet 7. diir pistonkannan 77 nedtryckes;
samtidigt laddas bromsventilens lilla reservoar U (genom halet i
passagen ). Tryekluften gar vidare genom kanalen a¢ och rum-
met A till rummen S och V" och till hufvudriret &. Ventilen {7

* Celluloidskifvan vrides i motsvarande ligen I, IT o. s. v,
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har nu afstingt afloppskanalen O till fria luften, hvadan kannan
11 ir utsatt for lika stort tryck & Gmse sidor.

IT.  »Under gangen:. Tryckluften fran hufvudreservoaren
gir nu genom kanalen ¢ in i rummet H, men kan ej inkomma
i hufvudriret /J, emedan forbindelsen mellan rummen H och S
ar afstiingd.

I stillet 6ppnas en viig genom halen b och ¢ till dfvertrycks-
ventilen 24, som ligger i kammaren R (fig. 2 och 3). Tryck-
luften gar nu vidare gepom kanalen m till 1" och vidare till F
si smaningom dOkande trycket i denna hufvudledning. Da fullt
tryck ernatts, éfvervinner detta tryck motstandet hos fjidern 25,
hvarigenom ventilen 24 afstiinger forbindelsen mellan hufvud-
reservoaren och hufvudledningen. Det 1 hufvudreservoaren hiir-
skande ofvertrycket bibehalles salunda dérstides for att kunna
anviindas for bromsarnes hastiga lossande.

Om genom lickor trycket i hufvudledningen skulle sjunka,
Oppnas ventilen 24 ater af fjiidern 25, sa att luft kan stromma
in, tills det erforderliga trycket ater uppnatts.

Som trycket i hufvudledningen dir beroende af fjiderns 25
spanning, kan dess storlek regleras medelst skrufven 2¢.

Fran rummet J° strommar dfven tryckluft genom S och d
till passagen . och kammaren 7, hvadan samma tryck uppstar
a Omse sidor at kannan 77

(Ofvertrycksventilen bir uttagas och aftorkas hvarje dag,
lokomotivet dr i tjinstgoring).

IIT. »Stingd». Alla kanaler i ventilen 4 iiro nu afstingda;
alltsi finnes ingen forbindelse mellan hufvudreservoaren och
hufvudledningen.

IV. »Bromsning». Tryckluften fran rummet 7' och dess
reservoar utslippes nu i fria luften genom passagen L, kanalen
e, urtagningen f och en Gppning W i ventilsitet. Sisom £6ljd
hiiraf pressas kannan 77 uppat, hvarvid ventilen U lyftes och
tryckluft utstrommar fran hufvudledningen I genom O, tills
trycket blir lika stort & omse sidor af kannan 77, da ventilen U
ater stinger utloppet.

V. »No6dbromsning», Tryckluften strommar nu med stor
hastighet ur hufvudledningen genom kanalerna ¥, S och W direkt
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ut i fria luften, hvarvid alla bromsar hastigt tillsittas med full
kraft.
Nidbromsning far ej foretagas, wtom da fara dr forhanden.
Den dubble manometern visar trycket saviill i hufvudreser-
voaren (roda visaren) som i hufvudledningen (svarta visaren).
Den forre bor alltid, da bromsventilen star i liget »under gangen»,
visa eirka 1,5 atm. hogre tryck iin den senare.
Sammankopplingen mellan tviinne vagnar astadkommes genom

att slangarnes metalllkopplingar, tig. 324, liggas mot hvarandra i
niiva riit vinkel, och att diirpi de U-formade sparen vridas in i
hvarandra. Metallkopplingarna iivo forsedda med infillda gummi-
ringar, hvilka tita mot hvarandra, da kopp-
lingen verkstiilles.

Da kopplingarna #iro fria, skola de alltid
vara skyddade medelst den s. k. blindkopp-
lingen, detta for att hindra damm och sand
att inkomma 1 slangen.

Hufvudroret a hvarje vagn ir forsedt med
en afstingningskran, fg. 325, 4  hvardera
indan. Dessa kranar stingas, sa snart vagnen
frankopplas taget.

Kranarne iiro oppna, da handtaget star
vinkelriitt mot roret, enl. fig. 525, men stingda, da handtaget
star lings med roret.

T T o e —
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Lripleventilen.  Fig. 326 visar den enkla tripleventilen. Den
bestar af ett ventilhus med en kanna 9 och slid ¢, som rora sig
upp och ned, da trycket i ledningen okas eller minskas. Triple-
ventilen star vid (' i direkt forbindelse med hjilpreservoaren,
vid B med bromscylindern och vid /7 med hufvudledningen.

Da tryckluft inslippes i hufvudledningen, pressas kannan 9

uppat i det lige, som fig. 326 visar. och tryckluften gar forbi
kannan genom det lilla sparet o in 1 hjilpreservoaren vid €.
Sliden ¢ intager diivvid ett sadant lige, att bromscylindern /3
genom kanalerna @, b och ¢ star i forbindelse med fria luften
vid [), hvadan, om trycklutt frin en forut verkstilld bromsning
finnes kvar i bromseylindern, densamma nu kan utstrémma.
Kannan 9 iir utsatt for samma tryck a omse sidor.
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Om trycket minskas 4 kannans undersida, dirigenom att
tryckluft utslippes fran hufvudledningen, pressas kannan 9 nedat
sa langt, att den helt och hallet tiicker ifver det lilla sparet d,
s att detta stinges. Diirmed upphor forbindelsen mellan hufvud-
ledningen F och hjiilpreservoaren (' Pistonkannan 9 drager vid
sin rorelse med sig sliden 6, som diirvid afstiinger fiorbindelsen
mellan bromseylindern B och utloppskanalen ¢. Inuti sliden 6
iir anbragt en liten ventil 7, som iir fast forbunden med kannan
9 och siledes foljer med dess rorelser. Sjilfva sliden 6 iir dir-
emot ej fast firenad med kannan, utan fives af de & piston-
stangen 5 befintliga tviinne ansatserna. Mellan dessa och sliden
finnes nagot glapprum, hvilket gor, att, di kannan ror sig nedat,
ventilen 7 first Oppnas och sedan sliden ¢ drages ned. Da
sliden kommit sa langt ned, att kanalen ¢ i sliden star midt for
kanalen @, strommar luften fran hjilpreservoaren genom ventilen
7 samt kanalerna ¢ och @ in i bromseylindern och verkar pa
dess kanna. Diivifran ofverféras rorvelsen och kraften genom
bromshifstiingerna till bromsblocken.

Da luften utstrommar fran hjilpreservoaren, minskas natur-
ligtvis trycket dir. Inom kort har det dirfor sjunkit nagot ligre
in trycket i hufvudledningen. Kannan 9 tryckes da uppat och
stiinger ventilen 7 (utan att dock flytta sliden 6), sia att ej mer
luft kan inkomma i bromscylindern. Styrkan af den erhallna
bromsningen beror nu af huru stor miingd luft, som inkommit i
bromseylindern, och detta ater beror af hura mycket luft foraren
utslippt ur hufvudledningen, eller riittare af den tryekminskning, ;
som han astadkom i hufvudledningen.

Har foraren pa detta siitt astadkommit en viss bromsning,
kan han ytterligare oka densamma genom att utslippa ur huf-
vadledningen innu niagot mera luft. Trycket i hufvudledningen
minskas da, hvadan trycket i hjiilpreservoaren pressar ned kan-
nan 9 i tripleventilen. Ventilen 7 dppnar sig nu ater och in-
slipper mer luft fran hjilpreservoaren till bromseylindern. Sa
snart trycken pa bada sidor om kannan 9 utjimnats, tryckes
denna ater upp och stinger ventilen 7. P& si siitt kan foraren
gradvis oka bromskraften, och tor hvarje férnyad bromsning ror
sig kannan 9 endast si mycket, som behifves for att Gppna och
stinga ventilen 7.

(-
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For att lossa bromsarne inslipper foraren tryckluft i hufvud-
ledningen. Kannan 9 tryckes da fullstiindigt upp till den stiill-
ning, som dr visad i fig. 326, hvarvid tryckluften utslippes ur
bromseylindern i fria luften och reservoaren dter laddas.

Fér att bromsarne hastigt skola kunna lossas, miste iakt-
tagas, att hufvudreservoaren halles laddad med det higre trycket,
hvilket erhalles, endast om forarens bromsventil statt i liget IL,
»under gangen:.

Fig. 327—330 visa den snabbverkande tripleventilen. Denna
ventil konstruerades hufvudsakligast for att undvika de oligen-
heter, som voro férenade med anviindandet af den enkla triple-
ventilen & mycket linga godstag. Det visade sig niimligen, att
vid godstag om 50 vagnar af bogietyp (som alltid anviindes i
Amerika) blet hufvudledningen sa ling, att en afseviird tid er-
fordrades for luften att vid bromsning stromma iinda fran sista
vagnen fram till lokomotivet for att utslippas genom forarens
bromsventil. Féljden var den, att de friimsta bromsarne i taget
atsattes genast, under det de sista ej forr in efter flera sekunder
kommo i verksamhet. Vagnarne hade da beniigenhet att vid
hiiftig bromsning rusa pa hvarandra, hvarigenom fara for urspar-
ning forefanns.

Den snabbverkande tripleventilen minskar denna fara, diri-
genom att den vid hiftig bromsning later tryckminskningen
fortplanta sig fran lokomotivet genom hela hufvudledningen pa
ofantligt mycket kortare tid iéin den enkla tripleventilen. Detta
astadkommes, diivigenom att den, samtidigt med att den som
vanligt vid bromsning inslipper luften fran hjilpreservoaren till
bromseylindern, iifven oppnar en forbindelse direkt mellan huf-
vudledningen och bromsecylindern. Tryckluften, som skall ut ur
hufvudledningen, behifver dirfor ej vandra hela vigen fram till
lokomotivet, utan strémmar ut vid hvarje tripleventil, utefter
hela tigets lingd.

Den snabbverkande tripleventilen dr inrittad alldeles som
den enkla, blott med tilligg af de snabbverkande ventilerna, som
i fig. 327 iiro betecknade med 78 och 79, samt den till dem
hérande kannan 73. Dessutom iir den & sid. 243 ommidmnda
afstingningskranen hiir placerad tillsammans med tripleventilen
och gjord si, att den kan stiillas i tre olika ligen (se fig. 327).
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I liget M iivo tripleventilens alla delar inkopplade. 1 liget N iir
hela ventilen afstingd, och saledes iiro bromsapparaterna a den
vagnen forsatta ur verksamhet. T liget O iir inloppet till de snabb-

verkande ventilerna stingdt, hvadan ventilen i detta liige arbetar
sasom en enkel, icke snabbverkande tripleventil.

Da handtaget star i liget M/, sisom fig. 327 visar, intriider
luften vid [/, som stir i forbindelse med hufvudledningen, gir
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genom kanalen A, halen [, sparet d och inloppet (' till den diir
tillkopplade hjilpreservoaren. Bromscylindern iir férenad med
Oppningen B, men det direkta inloppet dit frin hufyvudledningen
dr stiingdt af ventilen 78.

Vid vanlig bromsning, d. v. s. da foraren stiller broms-
ventilens handtag i liget 1V, »bromsning», (jfr. sid. 249) funk-
tionerar den snabbverkande tripleventilen alldeles sisom en enkel;
de snabbverkande ventilerna komma di ej i verksamhet. Men
om foraren ligger bromsventilens handtag i liget V, »nidbroms-
ning», minskas trycket i hufvudledningen si plitsligt, att kannan
5 gar ut hela sitt slag mot hoger, hiirvid medtagande sliden 6.
Fjiderns 22 och spindelns 27 iindamal iir att minska den stot,
som eljest skulle uppkomma mot liderskifvan 70.

Sliden ¢ star nu i sitt yttersta lige at hoger, hvarvid kanalen %
ar fri. Tryckluften fran reservoaren (' kan alltsid stromma
genom /i och pressa ned kannan 73. Genom spindeln 77 pressas
dfven ventilen 78 fran sitt site. Tryckluften fran hufvudled-
ningen trycker upp ventilen 79 och kan salunda strémma in i
bromscylindern. Samtidigt strémmar tryckluft frin reservoaren
genom hdlet v — 1 kannan 73 — in i bromscylindern. Sa snart
trycket i bromsecylindern blifvit lika med det i hufvudledningen,
stiinges ventilen 79 af fjidern 20.

For att lossa bromsarne inslippes tryckluft fran hufvud-
reservoaren i hufvudledningen pa vanligt sitt genom forarens
bromsventil. Denna tryckluft strommar genom kanalen K och
pressar kannan 5 dter mot vinster, hvarvid iifven sliden ¢ skjutes
at viinster, sa att kanalen /i kommer i férbindelse med kanalen ¢,
d. v. s. med fria luften, fig. 327. Kannan 172 blir nu aflastad,
hvadan den pressas uppat och likasi ventilen 78.

Vidare kommer kanalen a i forbindelse med kanalen ¢ genom
urtagningen b i sliden, hvarigenom tryckluften fran bromseylindern
strommar ut i fria luften och bromsblocken lossas.

Hjiilpreservoaren fylles nu ater genom sparen d och f, enligt
hvad forut beskrifvits.

Silens 24 iindamal #r att forhindra smuts att inkomma i
tripleventilen.

Dromseylindern #ir forsedd med en eller tva kannor, hvil-
kas kolfstiinger iiro firenade med bromsblocken pa sadant




— 956 —

WL L
€ AL

T8

Feot



257
sith, att desamma pressas mot hjulen, niir kannorna pressas
utat.

Ritt ofta bruka tripleventilen F, hjilpreservoaren (¢ och
bromscylindern / fistas omedelbart intill hvarandra, sisom iir
visadt i fig. 331. Cylindern dr fri fran tryckluft, di bromsning
ej #dger rum, och kannan har da ett lige enl. fig. 331. Da
tryckluft genom tripleventilen inslippes i bromscylindern, pressas
kannan at higer och sammantrycker spiralfjidern. Niir tryck-
luften ater utslippes, fores kannan af fjidern tillbaka i sitt
ursprungliga lige, hvarvid bromsblocken lossna.

Fig. 332.

For att forhindra bromsens tillsittande, ifall sma lickor skulle
uppstd i hufvudledningen, iro bromscylindrarne férsedda med
spar n, genom hvilka en mindre miingd tryckluft sakta kan
utan att siitta kannan i rorvelse passera forbi denna ut i fria luften.

Pa det att vid bromsning kannorna i alla bromsecylindrarne
med sikerhet skola siittas 1 rivelse och ej all luft, som inslippes
i bromscylindern, skall kunna licka ut genom niimnda spar », bor
foraven, da han bérjar bromsningen, pa eun gang utslippa cirka
/s kg tryckluft.

Fig. 332—335 visa olika konstruktioner at bromscylindrar.

Lokomotivet, 17
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Fig. 332 anviindes uteslutande & lokomotiv, de ofriga & tendrar
och vagnar.

I fiérbindelse med bromscylindern finnes a hvarje bromsvagn
en losspingsventil, fig. 336, hvilken anviindes for att kunna lossa
en broms, oberoende af de andra,

Ventilen bestar af ett ventilhus 7 med
en plattventil 6, som iir forsedd med spindlar
a omse sidor for styrning af densamma, och
som tiitar mot siitet genom en liderpack-
ning. Ventilen halles nedpressad genom
en fiider 5 samt dessutom af det i ledningen
radande trycket. Ventilen kan upplyftas
fran sitt siite genom ett handtag 2, hvil-
ket kan mandvreras fran bada sidor af
vagnen medeist en i halen ¢ fastsatt jirn-
frad eller ketting. Niir ventilen upplyftes,
utsliippes tryckluften ur bromseylindern.

A med bromsapparat forsedda lokomo-
tiv eller tendrar kan denna lossningsventil
mandvreras fran forarehytten.

Da tviimne med luftbromsapparater

Fig. 336, forsedda lokomotiv dro sammankopplade for

1:25. T ett tag, skall foraren a det forsta lokomotivet

ensam skota tagets bromsning. Foraren a

det andra lokomotivet skall dirfor afstinga kranen a rovet till
hufvudreservoaren (strax under bromsventilen). Bada lokomo-
tivens luftpumpar skola likviil hallas i gang och underhalla luft-
trycket i hufvudreservoarerna, pa det att, om bromsapparaterna a
det torsta lokomotivet skulle komma i olag, féraren a det andra loko-
motivet genast skall vara fiirdig att éfvertaga bromsarnes skotsel.

Ehnrn niimnda kran ér stiingd, hindrar detta likviil ej foraren
a det andra lokomotivet att. i hiindelse at behof, tillsiitta alla
bromsarne i taget genom att mandvrera sin bromsventil pa van-
ligt siitt.

Da det trimre lokomotivet frankopplas eller kommer i olag,
sa att det andra skall 6fvertaga bromsarnes manovrering, maste
ofvannimnnda kran ater odppnas; om foraren glommer detta,
kan han viil tillsiitta bromsarne, men ej lossa dem.
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New York-bromsen iir i hufvudprincip lika med Westinghouse-
bromsen. Tryckluften har ifven hiir ungefiir samma spiinning.
niimligen 4,6 atm.

Anordningen af de viktigaste delarne synes a plansch I1.
Vi vilja nu redogira for dessa olika delar.
Luftpumpen, fig. 337, ir en s. k. duplexpump, d. v. s. lnften
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pumpas fran en storre cylinder in i en mindre ecylinder och
frin denna in i hufvudreservoaren.

I olikhet mot hvad fallet iéir hos Westinghouse-bromsen ligga
lufteylindrarne ofverst och angeylindrarne nederst. Hiirigenom
hindras olja och vatten att inkomma i lufteylindrarne.

Pumpen bestar af tva angeylindrar, 7 och 2, sammangjutna
i ett stycke, samt tva lufteylindrar 5 och 4, éfvenledes samman-
hiingande. Ang- och lufteylindrarne iiro forenade medelst ett
gjutet mellanstycke 35, som samtidigt bildar lock till eylindrarne.

Angeylindrarnes kannor 27 och 22 iiro fast forenade med
hvar sin af lufteylindrarnes kannor 32 och 371 genom kolf-
stiingerna 718. Kolfstiingernas nedre delar iro ihaliga, for att
limna rum for slidstingerna 7 och &, hvilka iro fast forbundna
med hvar sin af de D-formade sliderna 5 och ¢. Pa angkan-
nornas undersida iir en liten platta 20 fastsatt, hvilken meddelar
rorelsen at sliden genom att trycka mot ansatserna a slidstingen.
Angan inkommer genom tilloppsréret 56 i bada slidskdpen och
firdelas diir silunda, att viinstra sliden reglerar angan till hogra
eylindern och higra sliden till viinstra eylindern.

Vid den stillning af kannorna, som visas i tig. 337, har
kannan 27 just uppnatt sitt nedersta liige och dirvid éfven tryckt
ned sliden 6. Angan strommar dia genom kanalerna 23, 24 och
25 till kannans 22 6fre sida och trycker ned denna kanna. Den
under kannan 22 befintliga angan strommar ut genom kanalen
27 och afloppsroret 58 Nir kannan 22 hunnit sitt nedersta
liige, nedtryckes sliden 5, hvarvid angan instrommar under kannan
21 genom kanalen 26, och lyfter upp kannan, medan den for-
brukade angan strémmar ut genom kanalerna 50, 29 och 28
och afloppsroret 5.

Angeylindrarne iiro lika stora, men detta ir ej forhallandet med
lufteylindrarne. Af dessa ir den ena, 4, dubbelt sa stor till sin volym
som den andra, ¥. Denna skillnad éir féranledd af de olika tryck,
som hiirska i de bada Infteylindrarne.  Arbetstorloppet ir foljande:
Vid den stiillning kannorna intaga i fig. 337, iir den mindre kannan
31 just i begrepp att borja sin rirelse nedat. Under denna rorelse
inpressas den under kannan befintliga luften genom ventilen 74
till hufvudreservoaren. Samtidigt fylles rummet ofvanfér kannan
med atmostiirisk luft, som insuges genom de bada ventilerna 9
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och 71, Rummet ofvanfor kannan 22 ir redan forut fylldt med
atmosfirisk luft. Da sistnimnda kanna nu stiger uppat, intryckes
den ofvanfor denna befintliga luften genom ventilen 77 i lilla
cylindern, dir salunda trycket kommer att stiga till 5 atm. (—
2 atm. ofvertryck). Vid lilla kannans 37 dirpa foljande rorelse

Fig. 338,
1255,

uppit indrifves denna sammanpressade luft genom ventilen 13
och roret 63 i hufvudreservoaren.

Angcylindrarne smérjas genom en siirskild lubrikator eller
angcentralsmorjapparat. Lufteylindrarne smorjas genom de smi
pad dem placerade smirjkopparne.

I angledningen till pumpen finnes insatt en pumpregulator,
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fig. 338, hvilken har till findamal att afstinga angan till pumpen,
s snart trycket i hufvudreservoaren natt sitt maximum. Den
arbetar fullt automatiskt, si att den alltid utan nigot atgorande
fran forarens sida haller det Gnskade trycket i hufvudreservoaren.

Tk
ANGPANNAN

Nedre delen innehaller angventilen 5, som Oppnas af ang-
trycket och stinges af det pa kannan 4 verkande lufttrycket.
Rummet ofvanfér kannan 4 har ett tilloppsrér 74, som upptill
tippes af koppardiafragman 75, Denna hilles nedtryckt af fjidern
10, hvars spiinning kan justeras medelst skrufven &, Tuften
inkommer genom rorforskrufningen 16 och utéfvar ett visst tryck
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pa diafragman 75, Da spinningen hos tryckluften bliv starkare
in fjiderns spinnkraft, upplyftes diafragman, och luften triinger
genom kanalen 77 ned till kannan 4. Denna nedtryckes och med
| den angventilen 5, hvarigenom uangan afstinges och pumpen
upphor att arbeta. Men sa snart lufttrycket sjunkit nagot under
det normala, tryckes diafragman 13 ater ned mot kanaloppningen
/4. Luften, som Dbefinner sig ofvanfor kannan 4, gar nu s
smaningom ut genom ett fint hal, och angventilen 6ppnas anyo
af angtrycket. Nedanfor angventilen finnes ett fint hal, som
alltid * genomslipper tillrickligt med anga, for att icke pumpen
skall frysa till vid striing kyla.

A banor, diir trafiken ir sa beskaffad, att alla vagnarne ga las-
tade i den ena riktningen men tomma i den andra, dr det fordelak-
tigt att anviinda den dubbla pumpregulatorn, fig. 339. Denna ir
endast en kombination af tva enkla regulatorer, som instiillas tor
olika tryck, och anvindes den for higt tryck instiillda, da taget ute-
slutande bestar af lastade vagnar, och den for lagt tryck instillda,
da vagnarne ga tomma. Foirdelen hirmed ir den, att man. da
vagnarne iro lastade. kan utnyttja storre bromskraft dn eljest.
Ty om den dubbla regulatorn icke anviindes, utan trycket alltid
halles lika for bade lastade tag och tomm.gnst-é,g\, maste man
antingen stiindigt hafva bromskraften beriknad si liten, att den
icke astadkommer slirning @ den tomma vagnens hjul, eller ocksa
maste foraren. da han for tomvagnstag, med stor omsorg vaka
ofver, att bromsningen ej blir for stark. I senare fallet torde
nog icke vara mojligt, ifven med den storsta forsiktighet hos fora-
ren, att undvika, att vagnshjulen ganska ofta fastbromsas och

diirvid planslitas.

Da den dubbla regulatorn anviindes, finnes i luftledningen
till lagtrycksregulatorn insatt en afstiingningskran. Niir denna
kran dr Oppen, verkar lagtrycksregulatorn, och niir den ir stiingd,
hogtrycksregulatorn.

Hufrudreservoaren ir af samma konstruktion, som for Westing-
house-bromsen (se fig. 323 och plansch LI).

Firarens bromsventil. fig. 340—343, bestar af ett ventilhus,
i hvilket den stora sliden 77/ kan foras fram och tillbaka ofver
slidplanet medelst handtaget 723. Den lilla sliden 770, som
glider mot stora slidens undersida, erhaller sin rorelse fran kannan
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704 genom hifstingen 772, som vrider sig omkring den fasta
punkten 773.

Rummet B ofvanfor sliderna star i forbindelse med hufvud-
reservoaren, rummet .1 med hufvudledningen, och rummet [) med
en liten i niirheten placerad hjilpreservoar, hvars enda uppgift
ir att, si att siiga, oka ut rummet D).

Fig. 342, Fig. 343.
j R 4 4 R T

Bromshandtaget 723 ror sig utefter en cirkelbiage 724, hvari
atskillign hak finnas inskurna, hvardera motsvarande en viss
funktion hos bromsen. Séilunda motsvarar forsta haket till
viinster (se fig. 341) »lossa bromsen:, niista hak »under gangens,
tredje haket »stiingds, fjirde haket »lindrig bromsning:, femte
och féljande t. o. m. niist sista haket »dkad bromsning», samt
sista haket lingst till higer »nddbromsnings.

Vi vilja nu niirmare behandla dessa olika ligen:

»Lossa bromsarnes. Sliden 774 iir forskjuten si langt at
viinster som mdojligt. Slidens hégra kant kommer dirvid forbi
kanten i slidplanet, sa att en direkt férbindelse astadkommes
mellan rummen B och A, d. v. s. luften frin hufvudreservoaren
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strommar direkt in i hufvudledningen. Diirvid laddas hufvud-
ledningen, och bromsarne lossas. :

»Under gangen». Detta ir den stillning, som visas i fig.
340 och 341. Hirvid édr den direkta forbindelsen mellan rummen
B och A stingd, och luften méste taga en omviig genom den
pa sidan placerade dfvertrycksventilen. Denna senave ir en vanlig
liten spirrventil, belastad medelst en fjider, sa att ett 6fvertryck
af 1 a 1,5 atm. dr behofligt for att Gppna ventilen. Dirigenom
astadkommes, att trycket i hufvudreservoaren haller sig 1 &4 1.5
atm. hogre in i hufvoudledningen, hvarigenom en snabbare lossning
af bromsarne ernas.

Da luften passerat 6fvertrycksventilen, inkommer den i kanalen
I (se fig. 340), gar dirifran genom de tva sma oppningarna F
(se fig. 342) i slidplanet samt inkommer genom urholkningarna
M i sliden (se fig. 340 och 343) till rummet A.

Genom en urholkning J i sliden (se fig. 343) inkommer
samtidigt luft fran rummet A till den lilla kanalen H (se fig.
342), som star i forbindelse med savil hjilpreservoaren som
rummet /) bakom kannan 704, hvilka saledes laddas till samma
tryck som finnes i hufvudledningen.

»Stiingd>. T detta lige iro alla kanaler i slidplanet stingda,
och sidlunda finnes ingen mdgjlighet for luften att komma fran
ett rum till ett annat.

»Bromsning». Sliden har nu flyttats ytterlicare ett stycke
it hoger, hvarigenom forbindelsen mellan rummen 5 och A
fortfarande ir afstiingd, men didremot éppnas fran rummet A4 ett
direkt utlopp till fria luften. Oppningen F' i sliden har nimligen
glidit forbi kanten af den lilla sliden 770, och luften strommar
da genom densamma in i urholkningen samt vidare genom Gpp-
ningen (¢ och kanalen (! ut i fria luften. Trycket i rummet
A (och silunda é#fven i hufvudledningen) minskas déirigenom.
Eniir kanalen H nu iir stingd, dr den i lilla hjilpreservoaren och
rummet D) befintliga luften fullkomligt innesluten. Nir da
trycket minskas i rummet 1. fores kannan 704 fram och drager
diirvid med sig den lilla sliden 770 at hoger, hvarvid Gppningen
J' i stora sliden afstinges; hiirigenom afbrytes luftutstromningen
fran rummet A. Under kannans rorelse blir rummet 1) storre,
hvadan trycket hos den dirstides och i hjilpreservoaren inne-
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slutna luftmiingden sjunker, och sa snart detta tryck nedgatt till
samma som i rummet A, stannar kannan. Fjirde haket mot-
svaras salunda af en bestimd tryckminskning i hufvudledningen,
och denna tryckminskning iir oberoende af antalet vagnar i taget.

»Okad bromsning:. Sliden 77/ har nu flyttats sa mycket
lingre at hoger, att oppningen F' inyo kommer utanfér kanten
af den lilla sliden 770. Samma férhallande intriider nu som i
forra fallet, och trycket i rummet A och foljaktligen iifven i
hufvudledningen minskas finnu nagot litet. Ju lingre man for
handtaget At hoger, desto storre blir tryckminskningen och
fioljaktligen iifven den kraft, som datsitter bromsarne. Hvarje
hak motsvarar salunda en bestimd bromskraft, som blir stérre,
ju lingre at hoger man tor handtaget.

Hirvid har man dock att ligga mirke till tva saker:

1:0) att man i hvarje bromshak erhaller precis samma broms-
kraft, antingen man fort dit handtaget med ett enda grepp, eller
man genom gradvis utford bromsning si smaningom kommit dit;

2:0) att man aldrig genom att téra handtaget tillbaka fran
t. ex. tredje till andra bromshaket kan erhalla lindrigare
bromsning, utan maste man i sa fall forst lossa bromsarne.

» Niodbromsning». Denna utfires genom att hastigt fora broms-
handtaget i yttersta liget at hoger. Sliden 774 kommer diir-
igenom s langt at hoger, att Gppningen K i sliden star midt
ofver éppningen (' i slidplanet (se fig. 340, 342 och 343). Luften
utstrommar da hastigt fran rummet A (och hufvudledningen)
genom de stora Gppningarna J (se fig. 343), en pa hvardera sidan
om den lilla sliden 770. Bada dppningarna J sta i forbindelse
med Oppningen K, hvadan luften gar den viigen samt vidare
genom kanalen (' ut i det fria.

Vid nodbromsning erhalles icke storre bromskraft idn i sista
haket for vamlig bromsning, men fordelen ligger diiri, att vid
nidbromsning alla bromsar tillsiittas niistan dgonblickligt.

Nodbromsning far ej foretagas, utom da fara dr for handen.

Slidplanet for stora sliden far aldrig tillatas blifva toryt.
Smorjningen sker genom oljepluggarne 96 (se fig. 340).

Strax ander bromsventilen iir i hufvudledningen insatt en
afstiingningskran, hvars dndamal dr detsamma som det i fraga
om Westinghousebromsen a sid. 258 beskrifna.
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Den dubbla manometern iiv af samma konstruktion sowm for
Westinghouse-bromsen.  (Jfr. sid. 250.)

Den  snabbverkande tripleventilen visas i fig. 344,  Denna
figur fir dock betraktas sasom i viss grad schematisk. 1 verk-
ligheten ligga ventilerna 777 och 738 samt kannan 157 vinkel-
ritbt mot hufvudventilen for att Littare kunna atkommas for
besiktning och rengéring, under det figuren for bittre ofver-
skadlighets skull visar allt i samma plan.

Luften, som inpressas i hufvudledningen, passerar genom
den i ventilens nedre del anbragta silen, intriinger genom den

lilla urtagningen £ till det sliderna 58 och 45 omgitfvande
rummet och gar dirifran till hjilpreservoaren. Bromseylindern
star samtidigt genom urtagningen i sliden 35 i forbindelse med
fria luften. Hjilpreservoaren laddas salunda pa samma gang
som hufvudledningen.

Da en del tryckluft utslippes ur hufvudledningen, iiger en
tryckforminskning rum framfér kannan 725, hvarigenom denna
pressas utat, sa att forbindelsen genom sparvet I3 afbrytes. Den
mellan kannorna 725 och 129 befintliga luften utgar genom det
lilla halet 7% Da kanman 728 vir sig. drager den med sig
sliderna 28 och 48, Den forra afstinger da forst forbindelsen
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mellan bromscylindern och fria luften hvarpa den senare af-
ticker ett hal i slidplanet, si att pressluften instrémmar frin
hjiilpreservoaren till bromscylindern. Trycket i hjilpreservoaren
sjunker snart ndgot under det i hufvudledningen varande tryc-
ket, hvarigenom kannan 725 aterfores sa langt, att halet 1
slidplanet tiickes af sliden 48. Om man sedan Onskar okad
bromskraft och dirfér utslipper nagot mera luft ur hufvudled-
ningen, upprepas forfarandet. Kannans 728 rorelse idr dock
diirvid si ringa, att sliden 35S ej rubbas.

Vid hvarje fornyad utslippning af luft ur hufvudledningen
inslippes silunda en del luft frin hjilpreservoaren till broms-
eylindern, hvarvid trycket i denna senare gradvis Gkas. Detta
kan fortgd, intill dess si mycket luft 6fvergatt till bromscylin-
dern, att trycket i denna och hjilpreservoaren blifvit lika. Skola
bromsarne ater lossas, inpressas ny luft i hufvudledningen.
Kolfven 128 skjutes da fullstindigt tillbaka till sitt ursprungliga
lige, sliden 3§ utslipper Iuften ur bromscylindern, sliden 48
tiipper halet i slidplanet, och hjilpreservoaren laddas pa nytt
genom sparet [,

Nédbromsning erhalles genom att lata en stérre miingd luft
pi en ging utstromma ur hufvudledningen. Diirigenom astad-
kommes utanfér kannorna 728 och 729 en sa kraftig och hastig
tryckminskning, att den i rummet ¢ inneslutna luften ej hinner
tillriickligt hastigt ut genom den lilla Gppningen I, utan tvingar
kannan 129 att iifven deltaga i rorelsen. Denna trycker da med
sin kolfsting pa anslagsbrickan 77, som i sin tur upplyfter
ventilen 757 fran dess siite. Luften fran hufvudledningen kom-
mer da in i kamalen I/ och frampressar kannan 737, men
strommar pa samma gang sjilf ut i fria luften genom Gpp-
ningarna M och .J. Stangen 137 lyfter ventilen 738 fran dess
site och tillater dirmed luften i hjilpreservoaren att genom
kanalen L och spiirrventilen 777 finna en rymlig passage in till
bromseylindern,

Den vid nédbromsning i rummet (+ sammanpressade luften
uttringer snart genom halet /) hvarvid kannan 729 atertager
sitt vanliga lige. Samtidigt stiingas ventilerna 731, 738 och 1177.
Med undantag af kannan 728 ga saledes alla delarne omedel-
bart efter nédbromsningen sjilfmant tillbaka till sina vanliga

i
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ligen, hvaraf inses, att lossningen af bromsarne miste ga lika
snabbt som efter vanlig bromsning.

Fran hufvudledningen méjligen kommande vatten samlar
sig p& ventilens botten, hvarifrin det litt kan aftappas genom
den dir anbragta skrufpluggen.

Den enkla tripleventilen anviindes pa lokomotiv och tendrar,
se plansch II. Denna é&r till sin konstruktion och sitt verk-
ningssiitt alldeles lika den nyss beskrifna, men saknar alla de
delar, som hafva samband med snabbverkan. Orsaken till att
man pa lokomotiv och tender endast anviinder den enkla triple-
ventilen ir, att densamma sitter si niira forarens bromsventil,
att luften icke behofver ga lang viig for att komma ut; hirtill
kommer, att fovsikticheten bjuder, att isynnerhet vid den plots-
ligt verkande nédbromsningen maskin och tender icke bromsas
fortare in sjilfva taget.

Bromseylindern ir af samma konstruktion, som for Westing-
house-bromsen (jfr. fig. 332-—-335).

Konduktorens bromsventil ir placerad i dndan af ett ror, som
fran hufvudledningen dr uppdraget i konduktorens kupé, se
plansch IT. Genom denna ventil kan tdget bromsas oberoende
af foraren.

Denna ventil far endast anvindas, da verklig fara dr fir-
handen. Bredvid ventilen ir en manometer placerad, hvarmed
konduktéren kan kontrollera trycket i hufvudledningen.

Di luftbromsen anviindes & personvagnar, bruka iifven nod-
bromsventiler anordnas i dessa.

Slangkopplingarna iro af samma konstruktion som fior Wes-
tinghouse-bromsen; likasa [losswingsventilen. (Jfr. fig. 324, 325
och 336.)
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VIIl. Hastighetsmatare.

Det iir egentligen endast tva system af hastighetsmiitare,
som vunnit mera allmin utbredning, niimligen: Hausshilters och
Kloses.* Vid 8. J. har dock endast den forres kommit till an-
viindning, hvadan vi inskriinka oss till att hiir beskrifva denna
apparats konstruktion och verkningssiitt.

Axeln A, som ir lagrad i den mekanismen inneslutande
gjutjirnstommen, erhaller sin rorelse fran en axel a det loko-
motiv eller den vagn, hvars hastighet skall uppmiitas. Rirelsen
ofverflyttas medelst en sniickhjulsutviixling till valsen (' (fig. 345
och 349). !

En annan axel [ (fig. 346) siittes i likformig rotation af
ett kraftigt urverk H (med fjidern J) — fig. 34D — och pa
denna axel sitter -fallstycket: B (fig. 346), som kan glida upp
och ned pa, men ej vrida sig i forhallande till axeln £, Detta
fallstycke iir a sin ofre smalave del forsedt med en starkt stigande
giinga d och & hela den nedre delen med tvirgaende, rundt om
hela omkretsen riickande riiflor, hvilka iiro formade sasom kuggar,
och passa mot kuggarne ¢ pa frimre delen af valsen (. Raff-
lorna a fallstycket idro afbrutna genom en lings hela den eylind-
riska ytan gaende, lodriit urtagning a b (fig. 348). Da valsen ('
vrider sig, lyfter den medelst nimnda kuggar fallstycket B, som
dock diraf ej hindras att vrida sig med axeln [, hvarvid dess
riiflor glida pa kuggarne g. Nir fallstycket vridit sig sa langt,

* Vid danska statshanorna anviindes en hastighetsmiitare, som hestir af
en centrifugalpnmyp, som drifver upp vatten i ett graderadt glasrir,
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att urtagningen ¢—> kommit midt for kugghjulet ¢ (se fig. 348),
faller det ned, men borjar strax efterat att anyo hojas, da ur-

Fig, 350,
1245,

tagningen «a—» har passerat forbi kugghjulet g, som da dter
griper in i fallstyckets rifilor.
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Axeln F och fallstycket vridas af urverket med alltjimt samma
hastighet, hvaremot axelns A och kugghjulets g hastighet ir
beroende af lokomotivets hastighet. Om dirfor lokomotivet gar
langsamt, hinner fallstycket att under ett hvarf, d. v. s. mellan
hvarje ging det faller ned, lyftas endast ett litet stycke, under
det att, om lokomotivet gir fort, det lyftes en storre hijd. Det
ir denna omstindighet, som anviindes for att markera hastig-
heten.

Den direkta aflisningen af hastigheten mojliggiires genom
foljande anordning:

Den kring e (fig. 345 och 346) vridbara visaren 1) far sin
rorelse fran den i ett spar i plattan {7 forskjutbara kuggstingen v,
som pa insidan fir forsedd med klacken 7. Denna klack hvilar
mot kanten L a fallstycket och lyftes foljaktligen af detta, da
det hojer sig. Dirvid vrides visaren nedat och detta desto
lingre, ju hogre fallstycket hinner, innan det faller. Da, sasom
vi nyss niimnde, den hojd, hvartill fallstycket stiger, star i direkt
forhallande till den hastighet, hvarmed lokomotivet gar, kommer
saledes iifven visaren att vridas lingre, ju fortare lokomotivet
gir, och anger dirvid pa den graderade skalan lokomotivets
hastighet i detta Ggonblick.

Da fallstycket faller ned, kvarblifva visaren och klacken i
i det lige de intagit, emedan nedre kanten af skrufgingan d,
da fallstycket faller, just passerat forbi klacken 7. Om hastig-
heten dr oft6riindrad niista ging fallstycket hojer sig, dndras ej
visarens lige, men om den Gkats, kommer fallstycket, som nu
stiger hogre, att skjuta upp klacken 7 innu ett stycke, och
salunda édndra visarens lige. Minskas didremot hastigheten,
kommer skrufgiingan d att trycka ned klacken i, emedan fall-
stycket nu ej nir sa hogt, och klacken 7 alltid vid fallstyckets
hogsta lige maste passera igenom Oppningen emellan kanten [
och giingans d nedre kant.

Sa linge hastigheten ej indrar sig, forblir visaren saledes
stillastaende, och den éndrar liige, endast om hastigheten Gkats
eller minskats under den tid af 12 sekunder, som axeln I be-
hott for att gora ett hvart. Genom en sirskild anordning,
bestaende af kuggstangen ¢ och den med denna férbundna
klacken i1, sker dock visarens instillning 2 ganger fir hvarje
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hvarf af axeln £, d. v. s.
hvar sjitte sekund. En svag
sliipfjiider kvarhiller visaren
i det lige, som motsvaras
af hastigheten.

For att grafiskt, d. v, s.
genom teckning eller prick-
ning pa ett papper, fram-
stiillla hastigheten bir axeln
17 vid sin 6fre finda en med
en urtagning forsedd skifva [
(fig. 347), hvilken, da den
kringvrides, later en ham-
mare tryckas emot fjidern
w och sedan sla tillbaka,
hvarvid spetsen », som star
i forbindelse med kuge-
stangen ¢, stickes igenom
den fran rullen O (fig. 345
och 347) kommande pap-
persremsan.

De nederst beliigna
sticken (fig. 351), d. v. s. de
som goras under uppehillen
vid stationerna, forliggas
tor tydlighetens skull /> mm
ofver diagramremsans noll-
linje, hvilket pa intet sitt
inverkar pa noggrannheten
vid de ofre linjerna.

Sticket sker samtidigt
med att fallstycket I3 faller
ned, saledes omedelbart efter
det visaren instillt sig i
sitt nya lige.

Diagramremsan  fram-
matas fran rullen O medelst
valsarne p och pi (fig. 345

Lokomotivet,
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och 347). Den af fjiidern ¢ hallna valsen p, omkring hvars axel
ifven hammaren iir vridbar, trycker remsan mot valsen p:, som
medelst kuggviixel far sin rovelse fran axeln F. Remsan rullar
in i dosan L och kan diirifran uttagas genom aflyftandet af =
det stingbara locket. Fjidern g hindrar papperet att sitta
sig fast.

For att man, niir nytt papper skall insiittas, skall kunna
inféra remsans #inda mellan valsarne p och pi, iir den senare
icke fast forbunden med sitt kugghjul, utan férenad med detta
medelst spirrhjul och hake.

Vid insiittandet af ny rulle aflyftes locket (7, och regeln f
(fig. 345 och 346) frandrages, hvarigenom rullens O axel blir fri
och kan uttagas. Den genom de bada lockskrufvarne gaende
stangen kan forseglas.

Vid uppnaendet eller ofverskridandet af den faststiillda
maximihastigheten siittes den ofvanpa apparaten sittande klockan
(fig. 350) i verksamhet. Har nimligen fallstycket I uppnatt en
viss hojd, sa upplyftes den med en knapp forsedda stangen z,
dd hammaren y kan sla emot klockan.

Vid fallstyckets B nedfallande siinkes iitven stangen z, hvars
knapp hindrar hammaren att, sedan densamma af excentern pa
axeln A blifvit tillbakatryckt, &nyo komma i berdring med
klockan, forrin maximihastigheten niista gang Ofverskrides.

Ofverskrides maximihastigheten med 5 km, ljuda tvd slag
titt efter hvarandra, vid 10 km 3 slag o. s. v.

Genom stangens s forkortning eller forliingning instiilles
apparaten att signalera storre eller mindre tillatna maximi-
hastigheter. .

Urverket uppdrages under rorelsen automatiskt genom den
pa axeln 4 anbragta excenterskifvan R och en spiirrhiifsting
som kan fjidra sig, da urverksfjidern #r tillriickligt uppdragen,
sa att Ofverspinning af fjidern J ej uppstir. Redan vid en
medelhastighet af en fjirdedel af den maximala uppdrages ur-
verket tillriickligt. Ar urverket fullt uppdraget, gar det cirka
30 minuter.

Diagramremsan (fig. 351), som idr 50 mm bred, framskrider
2 mm pr minut och dr ungefiir 45 m lang.

Valsen p har upptill och nedtill pa 6 mms afstind, mot-
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svarande 3 minuter, taggar, som limna stick i remsans kanter,
hvilket viisentligen underliittar aflisandet af tiderna, som mot-

svara hvarje punkt af diagrammet. Dess- W

utom finnes iinnu en tagg, som gor stick

hvarje halftimme. ‘T Jlfb
Forbindelsen mellan drifaxeln och Lof -

apparatens axel 4 astadkommes genom

en spirrkoppling, sa inrittad, att appa-

I\

raten alltid gar at samma hall, antingen  / E
lokomotivet gir framat eller tillbaka. \
Utvixlingsforhallandet mellan drif-
hjulet och axeln A maste limpas efter o=
hjulets diameter. Fig. 352 och 353,

Fig. 352 och 353 visa apparatens anbringande d lokomotivet.




IX. Lokomotivets skotsel.

Tnnan vi ofverga till beskrifningen af hvad som iir att
inkttaga vid lokomotivet under dess anviindande i trafik, vilja vi
helt kort behandla lokomotivpannornas revision i reparations-
verkstiderna. :

Enligt bestimmelserna vid S. J. far tiden mellan tva pa
hvarandra féljande revisioner af en lokomotivpanna ej Ofver-
skrida 3 &r och tiden mellan tviinne storve revisioner ej 10 ar.

Llevisionen kan vara: I

f

dels formell, da inga visentliga delar af pannan ivo isirtagna
och pannan sialunda endast iiv tillgiinglig for yttre undersokning;

dels mindre, da tuberna iiro uttagna och dirigenom rund- ,‘
pannan och tubplatarne atkomliga for inre besiktning; och

dels stirre, da iifven inre eldstaden ir uttagen och salunda '
pannans alla delar kunna besiktigas saviil in- som utviindigt.

Protokoll skall foras dfver forloppet af revisionen och un-
dertecknas af tviinne sakkunniga personer.

Vid hvarje revision skall pannan underga kall- och éng-
profning. Kallprofningen skall verkstiillas med vatten till ett
tryek af 5 kg pr keem utéfver det tryck, hvarmed pannan skall
arbeta, och dngprofvet skall ske med ett tryck af 2 Lg pr ke
utofver arbetstrycket. Vid bada profven skall pannans tithet
noga undersokas, och vid kallprofningen férekommande form-
forindringar skola uppmiitas. Vattentrycket skall vidmakthallas
under minst 75 minuter och angtrycket under minst 30 minuter.
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Sedan lokomotivet reviderats och reparerats, profkéres det,
innan det insiittes i tjinstgiring.

Innan ett lokomotiv uppeldas, har man att iakttaga, att till-
riickligt med vatten finnes i pannan. Detta undersikes genom att
utblasningskranen a glasrorsstiillet Gppnas, da vattnet i detsamma
skall rinna ut; nir kiken ater stiinges, skall vattnet hastigt
stiga upp i glasréret; ir detta ej forhallandet, utan vattnet stiger
langsamt, ir nagon af kanalerna tillstoppad och bir rensas.

Det niista man har att efterse ir. att savil rostyta som
asklada, hvalf, tuber och sotskdp dro viil rengjorda fran aska
och sot och lokomotivet i ofrigt vil putsadt.

Sotskapsluckan skall ligea vil an mot sotskapet, sa att sa
ringa luftmingd som mijligt kan inkomma i sotskapet genom
fogen, ty denna instrémmande luft verkar skadligt pa draget.
Dessutom verkar den instrommande luften som en blister pa de
1 sotskapets botten liggande halfférbrinda glédande kolpartiklarne,
hvarigenom diirstides nppstar liflig forbriinning, hvilken ir skadlig
for ang- och blisterréren samt ifven for sotskapsluckan sjilf.

Vid uppeldningen inligges forst ett tunt bottenlager af
kol, vidare en viss kvantitet ved kors och tvirs i eldstaden och
diirpa nagot gammalt oljedriinkt trassel. Sedan damparne 6pp-
nats och trasslet antiindts, later man veden taga god eld, hvar-
efter man skyfflar in ett tunt lager af kol. Allt eftersom elden
sprider sig, inkastas nya kol. hvarvid man har att iakttaga
forsiktighet, sa att ej elden dimpas genom ett for tjockt kollager.

Har man god tid, bor sotaren ej anviindas, eller dtminstone
mycket litet, under paecldningen, emedan pannan sKadas diraf.

Lokomotivskorstenen bir sta midt under rékhatten i loko-
motivstallet, dels for att oka draget® och dels for att hindra

* riken fran att sprida sig i stallet.

Fyren bior skotas s, att elden bibehaller sig frisk utan att
dock vara sa stark, att siikerhetsventilerna afblasa. I synnerhet
nir lokomotivet star framfor taget vid stationen, skall man
berikna eldningen si. att panntrycket dr i stigande och att

* Hiirfor anviindas understundom nedfillbara rokupptag.

1.
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hogsta tillitna trycket uppnis, dd afgingstiden dr inne. Skulle
genom en eller annan orsak afgéngen blifva forsenad, bor man
soka nedbringa dngtrycket genom inmatning af vatten och, si
vidt mojligh, undvika att stinga damparne, emedan dirigenom
litt s. k. »dodfyr» uppstar.

For att forbrinna kolen sa fullstindigt som mojligt, d. v. s.
si, att ingen 16k utgdr genom skorstenen, Oppnas eldstads-
luckorna eller deras ventiler nagot litet efter hvarje péeldning,
ty hiirigenom bringas luft att instromma ofver rosterna och for- ~J
briinna roken. Hvalfvet skyddar tuber och tubplat f6r den kalla
instrommande luften, hvilken fér ofrigt snart dkar hettan i eld- !
staden genom rokens forbrinning.

Kollagrets tjocklek & rosterna' iir beroende af hvad slags
kol som anviindas. Da en blandning af svenska och engelska
stenkol anviindes, kan detta lager utan oligenhet vara timligen
tjockt. Anviindas diremot enbart engelska kol, maste man halla
ett tunt lager, i synnerhet da man eldar med »feta» kol, ty dessa
sintra giirna ihop sig och bilda en sammanhingande slaggkaka,

Vid inkastningen af kolen bor man sika att sprida dem sa
jimnt som mdojligt 6fver hela rostytan. Anviindas framatsluttande
roster, bir den hufvudsakliga® eldningen ske a4 bakre delen af
rostytan eller niirmast eldstadsoppningen. emedan kolen under
gangen skakas ned mot framindan.

Skulle kolen komma att ligga for tjockt a nagot stille
(bilda s. k. »gubbar»), bor man forsoka att elda rundt om detta
stillle, tills fyren blir jimn. Skulle detta ej lyckas, eller kolen
bilda slaggkakor, maste eldverktyget (lansen) anviindas, men
man bor endast hacka hal i resp. kakor och ej riéra om hela
fyren, hvilket idr olimpligt, i synnerhet om mycket slagg redan
bildat sig.

Eldningen maste riitta sig efter banans stignings- och lut-
ningstérhallanden. Hirfér kan ingen regel angifvas, utan maste -
detta praktiskt inldras. Dock bér man under alla omstindig-
heter reglera fyren sé. att panntrycket stindigt haller sig si niira
den hogsta tillatna grinsen som mojligt, utan att dock siikerhets-
ventilerna afblasa. Det #r tillriickligt att en gang under turen
med afsikt lata trycket stiga. till dess att siikerhetsventilerna
blasa, for att undersdka dessas tillforlitlighet. Det gor ett
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daligt intryck och vittnar ej godt om eldarens kompetens, niir
man hor sikerhetsventilerna afblisa ging efter annan.

For att lokomotivets smarjning skall ske si ekonomiskt som
mojligh, maste personalen kiinna de olika delarnes behof af olja,
hvilket bist lires genom erfarenhet. Som regel giiller att smorja
sa sparsamt som mojligt, men dock tillriickligt for att varmgéing
ej ma uppsta genom brist pa olja. Ju stérre trycket ir pi en
glidyta och ju hastigare de olika delarne réra sig mot hvarandra,
desto storre kvantitet olja iir nodviindig.

Diir vekar anviindas, kan man reglera smorjningen genom
det antal vekgarn, som anviindes. Ju mindre antalet iir, desto
saktare sker matningen, sa vida ej veken ir sa tjock, att den
tringer i smorjroret, hvilket iir hindrande fior smorjningen.
Veken bor dock fullt utfylla smorjhalet utan att tringa. For att
ej olja onddigtvis ma bortrinna, bora alla vekar upplyftas och
liggas bredvid smorjroren, da maskinen ej ir i tjinstgdring.

Alla smorjkoppar, som kunna tdnkas blifva fyllda med
vatten, t. ex. de a axelboxarne m. fl. delar, bora undersitkas,
innan de fyllas med smérja, och mdojligen befintligt vatten af-
liigsnas (utsugas) medelst en spruta. Ur dngcentralapparatens
oljebehallare uttommes vattnet, innan olja pafylles.

Lokomotivet stiilles sa, att alla delar kunna smorjas sam-
tidigt. Vid detta lige skola bada veftapparne stda halft nedat
(i 45°).

For axelboxlagren, angcentralapparaten och eventuellt glan-
derna anviindes cylinderolja (mdjligen med en limplig tillsats
af talg), for alla oOfriga delar anvindes lokomotivolja (sommar-
tiden kan en ringa kvantitet cylinderolja tillsdttas, emedan
lokomotivoljan ibland blir for littflytande).

Innan lokomotivet utkires fran lokomotivstallet, skola
vakuum- eller tryckluftsapparaterna undersokas och mdjliga fel {4
afhjiilpas. |

Sedan lokomotivet tillkopplats tiget, skall personalen under- |
soka broms- och eventuellt viirmeledningen i taget samt iifven 'f
gitva akt pa de signaler, som gifvas.

Vid igdngsiittningen skola utblasningsventilerna fran slidskap
och cylindrar vara Oppna (vintertiden skola cylindrarne lindrigt
uppviirmas fore afgangstiden fran éindstationen dirigenom, att man |
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pasliipper anga for 6ppna utblisningsventiler), omkastningsskrufven
eller hiifarmen vara fullt ntlagd; regulatorn éppnas lingsamt, si
att inga ryck uppstd i tiget. Niir taghastigheten har uppnatt
ungefiic 25 km, uppligges omkastningen mot midten. Utblas-
ningsventilerna stiingas, si snart man kan berikna, att allt
fkondensationsvatten ar afligsnadt. '

For att med storsta ekonomiska fordel utnyttja brinslet,
skall man alltid kora sa, att angférbrukningen dr den minsta maj-
lign. Detta uppnés biist genom att vid alla fyllningar, som
ofverstiga 259 (Y1), kira med fullt Gppen regulator och reglera
kraften genom att éka eller minska fyllningen. Mindre én 252
fyllning bér ej anviindas, emedan kompressionen — mottrycket
— Dblir for stor. Skall lokomotivets dragkraft ytterligare minskas,
hior detta ske genom att minska regulatoréppningarna.

Afven under gingen bir sotaren anviindas sa litet som
maojligt.

Det ir vanligen den injektor, som #r placerad a eldarens
sida, som mest kommer till anviindning under gangen. men
iifven den andra bor da och da tillsittas, pa det man ma vara
forvissad om att den iir i brokbart skick, ifall den férra skulle
komma i olag.

Man bor ej hilla for hogt vattenstand i pannan, emedan
angan da blir fér fuktig, hvarigenom forlust uppstar och pa
samma gang den oligenheten, att vatten utkastas genom skorste-
nen (pannan jiser).

For att vid ogynnsamma viiderleksforhallanden 6ka friktionen
mellan drifthjulen och skenorna nedslipper man sand fran sand-
ladorna. Dock bor man vara sparsam hiirmed, emedan taget gar
tyngre, ju mera sand som ligges pa skenorna, alldenstund rull-
ningsmotstandet &kas mellan vagnshjulen och skenorna. Afven
vid bromsning utslipper man ibland sand, just for att erhalla
storre friktion saviil mellan skenorna och hjulen som mellan
hjulen och bromsblocken.

Innan sanden — da lokomotivet slirar — utslippes, maste
regulatorsliden stiingas sa mycket, att slirningen upphér, ty i
annat fall kan litt en axel vridas skef eller drif- och koppel-
tappar springa af. (Gamla brott & tappar ete., hvilka fram-
dragas som ursiikt, niir en tapp sprungit af, kunna mangen ging
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hiirledas fran uraktlatenheten att skota sandrirelsen ordentligt.)
Niir slirningen upphért, dppnas regulatorn ater si smaningom.

Sanden maste vara strid och skarpkantig.

Vid bromsningen af tiget maste foraren taga i betraktande
savill bromsarnes antal som viiderleken, pad det att han méa hafva
taget fullkomligt i sin hand. Vid anviindning af kontinuerlig
bromsinrittning bér bromsningen ske med matta och varsamhet
och, som forut niimnts, »nédbromsning» ej foretagas, utom da
fara foreligger. Da persontag, forsedda med tryckluftbromsar
skola stannas, bor foraren, gonblicket innan taget stannar, lossa
bromsarne, ty dirigenom undvikes den for passagerarne obehag-
liga knyck i taget, som uppstar, om bromsarne ligga hardt an,
inda till dess att taget stannat. Med vakuumbromsen ir det
svart att utfora detta, emedan den lossar for langsamt.

Om taget af en eller annan orsak, sasom t. ex. ursparning
eller att nigon af de viktigare rirelsedelarne gatt sonder, skulle
stanna a banan, skall féraren genast telegrafiskt underriitta veder-
borande befil om orsaken och meddela, om han sjilf kan af-
hjilpa felet eller om hjilplokomotiv behofves. Ar det senare
fallet, skall han dock féretaga de forberedande arbeten, som
mojligen erfordras. sasom nedkoppling af rérelsen eller sirkopp-
line af lokomotiv och tender m. m.

Vi vilja nu i korthet behandla nagra fall af maskinskador.
Ett omstindligt relaterande af alla fall, som kunna forekomma,
ifvensom de atgiirder, hvartill de bira foranleda, &r tydligen
omdjligt, utan maste det ofverlimnas at forarven att handla efter
biista omdome. Genom det sitt, pa hvilket han reder sig ur
svarigheterna, gifver han biista beviset pa sin kompetens som
forare.

Om ett vattenstandsglasror springer sonder, skola bada kran-
kikarne skyndsamt stingas, den nedre forst, den Ofre sedan,
i synnerhet om siikerhetskulorna ej skulle funktionera. Man bor
alltid vid insiittning af glasror vara noga med att se efter, att
den nedre kulan ej blifvit borttappad (hvilket litt kan intriffa,
om man > blaser ren: den nedre packningsdosan, da standom kulan,
saviil som dess site, glider ut) och att den funktionerar ordent-
ligt, ty i annat fall rusar vattnet, om glasroret springer sonder,
ut genom nedre kranen och kan fororsaka svara brinnskador




A hinderna, niir den nedre krankiken skall stingas. A nyare
lokomotiv finnas alltid tva glasrorsstill, hvadan nytt glasror ej
behdfver insiittas under gingen, utan kan viintas dirmed, tills
man kommit till dndstationen, eller da taget gbr ndgot lingre
uppehall & nigon mellanstation.

Om négon kranhals springer af, bor man soka tita halet
genom att indrifva en hard triplugg eller en jirndorn.

Skulle nagon af injektorerna blifva obrukbar, kan den, om
det iir en af Greshams eller liknande typ, afstingas fran pannan,
och konerna eller ventilerna direfter undersikas.

D4 tuberna borja licka, skall man férsoka att bibehalla
fyren sa frisk som mojligt hela tiden, sia att ingen afkylning
med diiraf foljande sammandragningar hos pannans delar
iger rum. Skulle det ater vara blott en tub, som springer
lick, forsoker man indrifva en propp af hardt tri eller af jirn
i hvardera éndan af tuben.

Stor forsiktighet skall iakttagas vid inmatning af vatten i
pannan, nir sikerhetspluggen i eldstadstaket ir lick. Dylik
inmatning. far ej foretagas, ntan att man dr siker pa att vatten-
ytan star ofver eldstadstaket. Ar detta ej fallet, skall elden
skyndsamt utrakas. (Jfr. hvad som sagts om verkliga och sken- l
bara vattenhdjden under: Glasrorsstillen, sid 58.) l

Om en fjider eller fjiderstropp springer af, skall man upp-
lyfta fordonet och soka halla det i normala liget genom mellan-
ligg af passande ekklotsar eller jiirnstycken mellan hornblockets
ofre del (eller ramen) och axelboxen. Da dylik skada forekom- J
mer, bor koras med mindre hastighet iin vanligh, sa att ej nagon
fara for ursparning kan uppsta. |

Skulle den kontinuerliga bromsen blifva obrukbar, skall
lokomotivforaren hirom underriitta tagforaren, som da har att
foranstalta om nodig handbromsning.

Vid varmgéang skall man séka afhjilpa felet genom rikligare
smorjning eventuellt med cylinderolja eller talg. Hjiilper ej
detta, far man, exempelvis a vefstaks- eller koppellager, lossa
kilarne négot, si att lagret blir glappt. Sa spart lagret borjar
afkylas, skall det dter sa smaningom ansiittas. Varmgang kan
understundom — fastin mera sillan — fororsakas af for glappa
lager.

'
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Om ndgot fel skulle uppsta & endera cylindern, skall dennas
slidrorelse och vefstake nedkopplas och sliden fastlasas i sitt
midtlige. Man kan nu kira med den andra cylindern (mij-
ligen behofs vid igangsittningen hjilp ofver dédpunkterna ge-
nom att »spetta» lokomotivet).

Koppelstingerna fa ej nedkopplas, utan att ndgot fel finnes
a desamma, i hvilket fall ett samhorigt par mdiste nedkopplas,
d. v. s. motsvarande stiinger & Gmse sidor.

Skulle regulatorbulten falla ur, sa att sliden ej kan stiingas,
kan foraren dock kira lokomotivet genom att afstinga eller
reglera angtilloppet uteslutande med omkastningen; naturligtvis
maste i detta fall stor forsiktighet iakttagas, da han kor i en
lutning eller nirmar sig en station.

Innan lokomotivet efter slutad tjinstgdring inkéres i loko-
motivstallet, skall tendern firses med fullt forrdd af kol och
vatten, for att lokomotivet genast skall vara klart till utryckning,
om sé skulle erfordras. Likasa rengoras eldstaden och sotskapet.

Sedan lokomotivet inkommit i stallet, skola alla dess delar
noga undersokas och mojliga fel antecknas i den i hvarje loko-
motivstall befintliga reparationsjournalen.

Da vakuumbroms finnes, skall stora ejektorn tillsiittas och
luftklaffen eller ventilen till hjilpreservoaren dppnas, sa att luften
kan passera genom hela systemet for att rycka med sig mijligen
befintligt kondensationsvatten, hvilket da samlar sig i vatten-
samlaren, hvarifran det urtappas, sedan ejektorn afstiingts.

Nir lokomotivet skall spolas, far ej vattnet uttappas ur
pannan, férrin angan iir fullstindigt borta. Afven bir pannan
std négra timmar med uttagna tviittpluggar for att blifva sa
afkyld som mijligt, innan spolningen borjar, pa det att icke for
stora temperaturforindringar och diiraf foljande skadliga spiin-
ningar skola uppkomma. Sedan pannan blifvit tillvickligt af-
kyld, bérjas spolningen i ofre delen af pannan, vanligen foérst i
sotskapet. Samtidigt utkratsas pannstenen genom tvittpluggs-
halen férmedelst klena bandjirn, de s. k. stviittspetten>. Spol-
ningen bor fortgi genom samma hal med olika formade mun-
stycken, si linge som det utstrommande vattnet ej dr klart.
Spolningen afslutas vanligen i de nedre tviitthdlen i sotskapet,
sedan den forsiggatt genom alla Ofriga tviitthal.
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Férutom tvittpluggarne skola tviittluckorna borttagas, isyn-
nerhet om man misstinker, att pannan ej ir ren. och man noga
vill undersoka forhallandet. .

Huru ofta tviittningen skall foretagas iir beroende pa det
vatten, som anviindes, samt pa lokomotivets mer eller mindre
striinga tjinstgoring.

Samtidigt som tviittningen foretages. skola alla krankikar
insmorjas med kiksmorja. eventuellt inslipas, och alla packningar
af packningsboxar verkstillas. Likasa foretagas pa samma gang
alla lopande reparationer, som i éfrigt iiro nodvindiga.

Lokomotivets olika delar skola & vissa bestimda tider under-
sokas (s. k. stallrevision). Sa skola slider, kannor och siikerhets-
pluggar undersokas hvar 5:te manad, fjiderlinkar och stroppar
hvar 3:dje manad och Ofriga delar tvi ganger i manaden. 1
synnerhet skola alla kilhal och lagergangar mnoga undersikas
for upptickande af eventuella sprickor. Anteckningarna ofver
hvarje revision skola inforas i siirskilda revisionsbicker, hvaraf
en siirskild finnes for hvarje lokomotiv.

Efter hvarje tjinstgoring skall foraren a siirskilda tryvckta
blanketter skrifva en rapport ofver turen.




X. Fordringar pa lokomotivforare
och eldare.”

Lokomotivforarens befattning ir siirdeles maktpiliggande;
detta beroende savill pa det med densamma forenade ansvaret, som
ifven pa att foraren bor dga ett visst matt af teknisk insikt for
att ritt kunna skéta sin tjinst. Han bekldder en fortroendepost.
pa hvars samvetsgranna skitande savil den dyrbara materielen
som den resande allminhetens lif och egendom bero, och det
dr dirfor helt naturlict, att stora fordringar maste stillas pa
honom, pa samma gang som det bor ligga i hans eget intresse
att soka motsvara det fortroende, som blifvit honom visadt.

Hvad som i tjinsten i forsta rummet fordras af en forare
dr, att han forutom en fullstindig praktisk kiinnedom om loko-
motivets skitsel och arbetssitt skall vara i besittning af ett
snabbt och klart omdéme, sinnesniirvaro, radighet och lugn i
forening med en god hilsa samt att han skall vara absolut
nykter. Afven utom tjinsten bir han vinnligga sig om att fora
ett oforvitligt 1if for att diirigenom savil stirka det till honom
satta fortroendet som uppehalla karens anseende.

Att kira ett lokomotiv under vanliga, gynnsamma forhal-
landen iir en relativt enkel sak, men att nattetid, och innu mera
vid kritiska tillfillen, fora fram ett tag med siikerhet och med
mojligast minsta tidsforlust, i synnerhet om maskinskador eller
andra missoden intriiffa, dirtill fordras uppenbarligen alla de

* Jfr,. ].i\‘:ul som siiges 1 Tjiinstgiringsreglementet, Instruktionen
fior 8. J. lokomotivforare och eldare samt i de foregiende kapitlen.
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nyss uppriknade cgenskaperna. Foraren bor dirtor stidse hafva
sin uppmiirksamhet riktad pa huru lokomotivet arbetar under
alla de olika forhallanden, som betingas af banans och lokomo-
tivets tillstand, forindringar i last och hastighet, brinnmate-
rialets och vattnets beskaffenhet samt viixlande viderleksforhal-
landen.

Dessutom fordras af en forare, att han, pa samma gang han
for fram sitt tdg pa den bestimda tiden, ifven tillser, att detta
sker med minsta mojliga atgang af briinsle och smorjmedel.

Fordringarna pa en lokomotivforare blifva storre ar fran ar,
beroende dels pi att lokomotiven blifva storre och mera svar-
skitta samt forses med en miingd apparater, som forr ej funnos,
dels pa att tagens hastighet 6kas allt mer och mer, hvadan upp-
mirksamheten madste 1 samma méan skiirpas. Huru viktigt det
dr att hafva uppmiirksamheten spiind, kunna vi tydliggéra genom
ett exempel. Antaga vi, att ett féremal synes liggande a banan
pa t. ex. '» kms afstind och att tdget gar med en hastighet af
90 km pr timme, s genomldpes denna striicka af /» km pa 20
sekunder; pa denna korta tid skall foraren alltsa hafva hunnit
vidtaga alla atgiirder for att hastigt bringa taget att stanna. |

Till en forares uppgifter hor dfven att kunna beddma, med
hvilken hastighet taget gar. En gammal och van forare kinner
pa sig, med hvilken hastighet han firdas. Det #r hirvid édng-
stotarne och hjulens slag mot skenskarfvarne, som gifva honom
denna omedvetna fornimmelse. Afven af de forbiskymtande
foremalen vid sidan af banan viinjer han sig att uppskatta has-
tigheten. Det vore dock synnerligen éindamalsenligt, att dtmins-
tone pa de mest snabbgaende lokomotiven enkla och praktiska
bastighetsmitare funnes, pa hvilka foraren i hvarje dgonblick,
antingen det dr dag eller natt, kunde direkt aflisa hastigheten,

Under tjinstgoringen skall foraren alltid noga gifva akt pa
och genast atlyda de signaler, som gifvas, samt med punktlichet
och utan invindning efterkomma de order, som gifvas honom atf
hans befil. Afven om den gifna ordern skulle anses stridande
mot tjdnstgoringsreglementet, skall den dock ovillkorligen atlydas,
om befiilet, ehuru uppmiirksamgjordt pa detta forhallande, likviil
fasthaller vid den, men ansvaret stannar i sa fall, om skada sker,
hos den, som utdelat ordern. |
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Foraren kommer helt naturligt under sin tjinstgéring ofta
1 beréring med befilet inom trafikafdelningen men kanske mest
med stationskarlarne, hvilka visserligen ej hafva négot befiil
ofver honom, men hvilkas signaler han dock maste atlyda, och
det ligger da niira till hands, att dem emellan tvistigheter uppsta.
Lokomotivforaren bor vid dylika tillfillen iakttaga ett sansadt
och lugnt upptridande, ty han skadar ohjilpligt sitt anseende
genom att icke upptrida med lugn och visa ett i allo stiidadt sitt.

Foraren, som #r ensam ansvarig for det lokomotiv, som ér
anfortrodt at honom, har till bitride en eldare, hvilken star under
hans befil. Eldaren skall visa féraren lydnad och uppmirksamhet
och med beredvillighet utféra gifna order. A andra sidan forut-
sittes, att foraren foregar eldaren med ett godt exempel 1 sitt
upptriidande och under hand bibringar honom kiénnedom om
liget af stationer och sviingbroar, banans kroknings- och lutnings-
forhallanden m. m. samt de kinnemirken ete. hvaraf man, isyn-
nerhet nattetid, kan begagna sig for att hastigt bedéma, hvar
man befinner sig & banan. Dessutom skall han bibringa eldaren
all den kunskap om lokomotivet och dess delar, som han kan
liimna, och ma han icke helt och hallet 6fverlimna at eldaren
att iordningstilla lokomotivet fore tjinstgoringens borjan eller
ofverse detsamma efter tjinstgoringens slut, utan maste foraren
vid dessa tillfdllen vara ndrvarande.

Sasom forut dr ndmndt, skall foraren efter hvarje tur skrifva
rapport ofver densamma; han skall hérvid vinnligga sig om att
iakttaga ett passande skrifsitt samt att kort och tydligt upptaga
de anmirkningar, som han anser behifliga. Om anmirkningen
giiller nagot olycksfall eller nagon annan viktig hiindelse, skall
rapporten genast efter afslutad tur inlimmas till niirmaste befiil;
i vanliga fall inlimnas rapporterna a tider, som blifvit bestimda
af vederbérande befil.

For att fa tjinstgora som firare fordras, att minst ett ar
hafva tjinstgjort som erdinarie eldare samt att dirunder -— for-
utom den oeftergiflign nykterheten — iifven i 6frigt hafva ddaga-
lagt ett hedrande uppforande och visat sig limplig for yrket.

Eldarens egentliga géromal dr att skéta lokomotivets eldning
och smérjning samt att dessutom vara féraren behjilplig med
forefallande goromal. Eldaren bor i forsta rummet lira sig att
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clda sa eckonomiskt som mojligt, d. v. s. han skall under tag-
tjinsten halla det fulla trycket i pannan med anviindande af
den minsta mojliga kvantitet briinsle. Ett bevis pa dalig eldning
dr att halla trycket si higt, att siikerhetsventilerna oupphorligt af-
blasa. Afven vid smorjningen bor storsta sparsamhet iakttagas,
ty det gor ett mindre godt intryck att se alldeles ofveroljade
maskindelar eller olja oupphirligt droppande ned fran smorj-
kopparne.

For att antagas som eldare fordras — forutom den oefter-
gifliga nykterheten — iifven ett i ofrigt hedrande uppfirande
samt att hafva arbetat i tva ar i en lokomotivverkstad. Huru
onskvirdt det dn dr, kan man dock icke fordra, att eldaren skall
vara en skicklig maskinarbetare, men hvad som fordras ir, att han
tagit noggrann kinnedom owm reparationen af de olika lokomotiv-
delarne. Siirdeles limpligt fir — om han kunnat vara i tillfille
dirtill — att hafva bitridt vid lokomotivreparationerna i loko-
motivstallen, ty, sedan han kommit ut i tjinstgtring a lokomo-
tiven, har han icke sa ofta tillfille att deltaga i reparationen af
skadade delar. Skulle ett misside ute pa banan intriffa & det
lokomotiv, pa hvilket han tjinstgor, star han litt handfallen,
savida han ej forut gjort sig reda for hvad som dr att iakttaga
vid dylika tillfillen, samt iifven resonnerat med formiin och
kamrater om siittet: att afhjilpa de olika skador, som kunna in-
triiffa a ett lokomotiv. Eldaren skall dessutom alltid visa ett
vaket intresse for hvad han befalles gora, fifven om géromalen
icke alltid dro af det angendma slaget, ty dirigenom visar han
sig vara ritte mannen att en gang blifva befordrad till forare.

Innan en extra eldare befordras till ordinarie, biér han
undergd en profning i de elementira kunskaper, som fordras af
resp. jidrnviigstorvaltningar.

[
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XI. Lokomotivtyper.

A efterfiljande sidor iiro de viktigaste lokomotivtyperna vid
S. J. upptagna. De typer, af hvilka endast ett mindre antal
finnas, dro ej medtagna.

Alla sniilltags- och persontagslokomotiv iro forsedda med
apparater for vakuumbroms, dock finnas ej bromseylindrar hiirfor
8 lokomotiven, men vill 4 en del tendrar.

De i Sverige byggda lit. T-lokomotiven ga med tender lit. C
och iiro iifven forsedda med apparater for vakuumbroms.

Dir det iir angifvet, att lokomotivet iir forsedt med t. ex.
angbroms, menas, att denna broms verkar 4 lokomotivets drif-
hjul.

En del godstagslokomotiv dvo forsedda med apparater for
tryckluftbromsar.

Den yttre eldytan, vattenberdringsytan, dr cirka 10 % stirre
in den inre eldytan, eldberdringsytan.

Pannans vattenrum iir beriknadt efter vattenstandet 100 mm
ofver inre eldstadstaket.

Lokomaotivet. 5 19
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Statsbanedriften.

Betingelser for Answttelse og Forfremmelse |
Lokomotivpersonalet,

A. For at kunne anszttes som Lokomotivfyrbeder
ved Statshanedriften udfordres for det forste:
I. at den paagaldende

1) er i en Alder fra 20 til 30 Aar,

2) har dansk Indfedsret,

3) har en sund og kraftigc Konstitution uden fremtraedende
eller for Stillingen skadelige Legemsfejl og er i Besiddelse

I af fuld Synsstyrke, normal Farvesans og normal Here-
evne,

4) hvis han ikke er fri for Militzrtjeneste, har gennemgaaet
den forste samlede Uddannelse som varnepligtig og fra
denne Tjeneste medbringer en tilfredsstillende Forholds-
attest,

5) har fort en uplettet Vandel og ikke er behzftet med
Geld.

Tilstedevaerelsen af disse Betingelser godtgores:
ad | og 2 ved Daabs- eller Fodselsattest (Indfadsret om for-
nedent ved yderligere Beviser),

ad 3 ved Attest af en Jernbanelige ved Statsbanedriften;
(er Ansegeren erkleret for stedse udygtig til al Krigs-
tjeneste, skal han forevise sit militiere Utjenstdygtighedspas
for Jernbanelegen, som da i sin Attest vil gere fornaden
Bemeerkning herom),

ad 4 ved militar Forholdsattest eller Utjenstdygtighedspas,

ad 5 ved Attest fra 2 troveerdige Mand.
II. Endvidere kraves, at Ansggeren

1) har arbejdet i det mindste 1 Aar i Statsbanedriftens
Varksteder eller Remiser og herunder har udvist
/Edruelighed, Flinkhed og overhovedet et tilfredsstillende
Forhold,

2) har kert til Indovelse i Lokomotivtjeneste og lkan frem-
legge Attest fra 2 forskeliige Lokomotivierere, med hver
af hvilke han har kert i mindst 4 Uger, for, at han kan
fyre og smore et Lokomotiv paa egen Haand.

Ur Trafikverket museers samlingar--Svetges-JarmeEgsrrsetm==raerarket S
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III. Naar Ansegeren opfylder de under I og II angivne
Betingelser, vil den paagzldende Maskininspektor (eller i hans
Forfald en anden dertil af Maskinchefen beordret Embeds-
mand, ikke lavere end ste almindelige Lonningsklasse) ved
en af ham anstillet Prove for Lokomotivfyrbedere forvisse
sig om, at Ansegeren er i Besiddelse af de nedenfor angivne
teoretiske og praktiske Kundskaber og Fardigheder. Uden
paa tilfredsstillende Maade at have bestaaet denne Prove vil
ingen blive ansat som Lokomotivfyrbader.

Den navnte Prove gaar ud paa at undersgge, om den
paageldende

1) kan regne med benazvnte og ubenzvnte Tal samt med
almindelige og Decimal-Breker,

2) kan skrive en laselig Haandskrift og nogenlunde orto-
grafisk med Pen og Blzk,

3) kan udfierdige Lokomotiviererens daglige Rapport rigtigt,

4) kan laese Skrift og Tryk,

5) kan forstaa en Koreplan,

6) kan flytte et Lokomotiv med Damp og kan standse det,

7) kan saxtte Vand paa Kedlen med en, Injektor,

8) er bekendt med

a) almindelig Instruks for samtlige ved Statsbanedriften

ansatte,
b) Instruks for LLokomotivpersonalet ved Statsbanedriften,
c) Hovedtrekkene saavel 1 Signalreglementet som i

Reglement for Togenes Gang og Politireglementet,
for saa vidt disse vedkomme ILokomotivpersonalet,
d) de vigtigste Bestemmelser angaaende Rangering,

g) kan beskrive og forctage det systematiske Eftersyn med
Prover af en Maskine, saaledes som dette ber udferes
for og efter enhver Korsel,

10) er kendt med Vakuumbremsens Indretning og Virke-
maade.

B. Forinden en Lokomotivfyrheder kan anvendes til
Tjeneste som Lokomotivfsrer eller forfremmes til Fyrbader
af Iste Klasse, maa han paa tilfredsstillende Maade have
bestaact Proven for Lokomotivferere. Denne Prove gaar ud
paa at undersege, om Fyrboderen

1) besidder Fardighed i alle Grene af den praktiske
Lokomotivfarer- og Fyrbadertjeneste,
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2) er bekendt med Lokomotivernes Konstruktion og Delenes
Samlingsmaade samt med de forskellige Lokomotivtyper,
der anvendes i hans Sektion,

3) er fortrolig med Behandlingen af de forskellige Maskin-
uheld, der kunne indtraffe,

4) kender alle Stations- og Blokpost-Signalmasters Pladser
og de lokale Signalbestemmelser, samt alle Vandforsy-
ningsstationer og Kranernes Beliggenhed paa disse, alt
for saa vidt angaar den eller de Strazkninger, hvor han
korer, eller hvor han har kert i leengere Tid,

5) er fuldstendig bekendt med og har forstaaet Statsbanernes
Politireglement,

6) er fuldsteendig bekendt med og har forstaaet Statsbanernes

Signalreglement,

7) er fuldstendig bekendt med og har forstaaet Reglement
for Togenes Gang, for saa vidt dette vedkommer
Lokomotivpersonalet,

8) er bekendt med de ILokomotivtjenesten og alle ansatte
vedrerende Ordrer i Maskinafdelingens Ordresamling,
samt Instruks for Lokomotivpersonalet og Instrukserne
for Benyttelsen af og Tilsynet med den automatiske
Vakuumbremse,

0) kan skrive et Reparationsforslag, indeholdende udforlig
og forstaaelig Beskrivelse af Maskinens Mangler og Fejl,

10) kan afgive en med Pen og Blak skreven, tydelig og
tilstrekkelig udferlig Erklering om en Tjenestesag.

C. Proven for Lokomotivferere afholdes saa ofte, det
findes fornedent, efter de i det folgende angivne Regler:

Berettiget til at underkaste sig den her omhandlede
Prove er enhver Fyrboder, naar han mindst har gjort
Tjeneste som saadan i 1 Aar siden hans Ansazttelse.

Tiden for Provens Afholdelse fastsattes af de respektive
Maskininspektorer, og Bekendtgorelse herom meddeles i
betimelig Tid Fyrbederne gennem Opslag i Remiserne.

Der gives 1 Karakter i hvert af nedenstaaende 10 Fag:

1) Praktisk Ferdighed.

2) Kendskab til Lokomotivernes Konstruktion,
3) S - Behandling af Maskinuheld.
4. — . < Linien,
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5) Kendskab til Politireglementet.

6) — - Signalreglementet.

7) — - Reglement for Togenes Gang.
8) = - Tjenstlige Bestemmelser m. v.
g) Affattelse af et Reparationsforslag.

10) — - en tjenstlig Indberetning.

Altsaa i alt 10 Karakterer, men Karakteren i Fag 1 —
I'raktisk Feaerdighed — regnes dobbelt.
Proven er praktisk 1 Fag 1.
— - mundtlig i Fag 2—8.
— - skriftlig 1 Fag g—10.
Ved Bedommelsen af de skriftlige Opgaver tages tillige
Hensyn til den rent sproglige Behandling.

Specialkaraktererne ere:
ug Talvardi 8,

ugs- — 7
mg4+ — 0.
mg — 5
D 4.
£t h 3
g - 2
g -— 1
tg — 0
te i g
mdl == .4,
el e
slet — =8

Bedemmelsen af den praktiske Ferdighed (Fag 1)
foretages af vedkommende Maskininspektor eller dennes
Maskiningenigrassistent 1 Forening med en aldre Lokomotiv-
forer, og 1 Bedemmelsen af Fagene 2-—10 deltager vedkom-
mende Maskininspektor eller dennes Maskiningenigrassistent
som Eksaminator og en af Maskinchefen beordret teknisk
kyndig Embedsmand under Maskinafdelingen, ikke lavere
end ste almindelige Lonningsklasse, som Censor.

Selve Karaktergivningen foregaar skriftligt, og Karak-
teren bestemmes som Middeltallet af de tvende afgivne
Bedemmelser. Fremkommer en Brek, bortkastes den, for saa
vidt den er mindre end 'f;, i modsat Fald regnes den for 1.
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Hovedkaraktererne ere:

Bestaaet.
Ikke bestaaet.

Til Hovedkarakteren »Bestaaet« krazves mindst »ge i
hvert af Fagene 1 og 4—7, hvorhos Karakterernes samlede
Vardi ikke maa vere under 20.

Specialkaraktererne og Hovedkaraktererne indferes i en
serlig dertil autoriseret Protokol, der efter Provens Afholdelse
indsendes til Maskinchefen til Notering og Videresendelse til
Generaldirektoratet.

Den, som ikke opnaar Hovedkarakteren »Bestaaete,
kan efter en passende Tids Forleb underkastes en ny Preve.

Mere end 3 Gange tilstedes det dog ikke nogen at
fremstille sig til Proven.

Ovenstaaende Bestemmelser trede i Stedet for de under
tite Februar 1899 udferdigede »Betingelser for Ansmttelse
og Forfremmelse i Lokomotivpersonalete, der herefter bort-
falde. Afsnit B traeder dog forst i Kraft fra den 1ste Februar
1902, saaledes at fra og med navnte Dag ingen Fyrbeder
af 2den eller 3die Klasse kan anvendes til Tjeneste som Lo-
komotivforer eller forfremmes til Fyrbeder af 1ste Klasse
uden at have bestaaet Proven for Lokomotivferere.

Generaldirektoratet for Statsbanedriften.

Kebenhavn, den 1gde Januar 1gor.




Kebenhavn. [rykt hos | L. Jvist & Komp. (A, Larsen)
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