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FORORD.

!

Under den tid, som forfattaren innehaft fértroen-
det sfsom lokomotivingeniér vid Gefle-Dala-Banan, har
han vunnit den erfarenheten, att man, fér erhdllande
af duglige och pélitlige lokomotivforare, icke md ligga
storsta vigten vid att soka dessa bland persomer med
betyg om skicklighet ssom maskinister och maskin-
arbetare, utan hellre fista storre afseende vid ett |
nyktert och pélitligt uppforande, i férening med god
uppfattningsforméga och hindighet, dfvensom att man
bor dertill vélja unga, friska och starka personer,
hvilka sedermera, under gradpasseringen sisom putsare
och eldare, sminingom kunna’bibringas den nddviin-
diga kinnedomen om ett lokomotivs alla delar, jemte
vanan vid skotseln af detsamma, som fordras for att
ristt skota denna ansvarsfulla befattning.

Inseende den littnad, fér bibringandet af nimnde
angeligna kunskap, som dervid skulle beredas genom
en kort och limplig handbok, hvilken under grad-
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passeringen kunde studeras och efter hvilken lokomotiv-
foraren, foére borjande tjenstgoring sdsom sddan, hade
att undergd en examen, har forfattaren forst bland
den utlindska litteraturen i #mnet sokt ndgot hirtill
for ofversittning lampligt arbete; men icke lyckats
finna ndgot sidant, alldenstund en del tyckts vara
alltfor vettenskapliga for att kunna forstds af personer
utan ndgon matematisk underbyggnad, hvaremot andra
niistan uteslutande upptagit instruktioner, hvilka kunna
vara olika for olika jernvigar. Af sddant skil har
forfattaren, ehuru mer &n vil inseende det svéra i
problemets 16sning, dock, pd inrddan af for saken in-
tresserade personer, beslutat framligga ett forsok till
afhjelpande af den forhandenvarande bristen, ofver-
tygad, att om detta icke befinnes for sitt #ndamil
tillfredsstallande, det &tminstone mé gifva anledning
till #mnets bearbetning af ndgon annan man af facket,
som md vara foretaget battre vuxen.

For att emellertid icke ensamt utgd frin den
egna, #nnu icke méngdriga erfarenheten, hafva afven
flera af de i utlandet uti hithérande #imnen utgifne
arbeten rddfrigats, synnerligen med fastadt afseende
pd tillimpligheten deraf hvad betriffar virt lands klimat
och ofrige forhillanden och m4 ibland de anlitade for-
fattarne foretridesvis nimnas: Perdonnet, Pellicier, Fla-
chat, Petiet, Le Chatelier, Clark, Fairbairn, Williams,



IX

Welkner, Hartmann m. fl. Bemddandet har varit att
i mojligaste korthet enkelt och lattfattligt sbka fram-
stilla den kunskap, som m# anses nédvindig och pd
samma glng tillriicklig hos en lokomotivforare, for att
ratt och riktigt kunna skota det honom anfortrodda
lokomotiv, och dervid valt foljande indelning: 1:0 In-
ledning, innehdllande de enklaste fysiska lagarna i af-
seende p& luften, vattnet och brinnmaterialierna; 2:0
En detaljerad beskrifning ofver lokomotivets alla delar,
dessas hufvudsakliga dimensioner och sammansittnin-
gar; 3:0 Angans verkan i cylindern; 4:0 Lokomotivets
skotsel sdvil under som. utom tjenstgéring; 5:0 Loko-
motivets dragkraft, ett tdgs motstdnd och maskinernas
effekt; 6:0 Olycksfall, som kunna forekomma & under
tjenstgoring varande lokomotiv, deras orsaker och af-
hjelpande for tillfallet. Till fortydligande af texten
medfdlja 9 stycken lithografierade plancher, dels & de-
taljer, dels & sammansatta lokomotiver jemte diagram-
mer for slidrorelsen, hvilka visserligen i hog grad for-
dyra boken, men utan hvilka forfattaren ej heller an-
sett indamalet kunna nojaktigt vinnas.

Under férhoppning i ofrigt att detta arbete, sd-
som det forsta forsoket i sitt slag pd vért modersmél,
mitte med skonsamhet beddmmas, mi tilliggas att
forfattarens hogste onskan #r att hirigenom kunna i
nigon mén bidraga till bibringande af upplysning och
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praktisk skicklighet hos den hir i sednare tider till-,
komna klass af medborgare, nemligen lokomotivférare,
i hvars hénder medmenniskors lif och egendom nu
dagligen anfértros snart sagt i alla delar af vért land.

Gefle i Oktober 1865.

Theodor Hwasser.
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INLEDNING.

Luften (Atmosferen).

Jorden #r omgifven af ett luftlager, hvilket all-
miént bendimnes atmosfer och anses striicka sig minst
7 mil utomkring densamma. Atmosferens hufvudsak-
ligaste bestdndsdelar #ro tvenne mekaniskt samman-
blandade gaser, kallade syre och qvifve nemligen 21
delar af den férra och 79 delar af den sednare i métt
(volum) riiknadt. Uti vigt &ter utgor qvifvet 3} del
mot en del syre. Dessutom innehdller atmosferen kol-
syregas till gy och vattengas eller vattendnga till

4 1Jlpy af sin volum, badda dessa gaser varande
dter hvar for sig kemiska foreningar den forra af kol
och syre och den sednare af vite och syre. Det ut-
miirkande hos sdvil atmosferisk luft som andra gaser,
i motsats till fasta och flytande #mnen, #r deras inne-
boende strifvan att intaga allt storre och storre rum,
hvilket man kallar deras utvidgningsforméga (expansions-
kraft). De #ro i#fven i hog grad sammantryckliga
(elastiska) och folja i bdda fallen den bestimda lagen
att deras tithet och spinstighet vixa i forhillande
som deras volumer minskas och tvirtom.

Om t. ex. en viss volum luft sammantryckes till
3, 3, 4 Dlifver dess tithet och med detsamma den
kraft med hvilken den strifvar att utvidga sig 2, 3, 4
ginger s3 stor.

Alla kroppar hafva den egenskapen att draga
fivarandra till sig (attraktionskraft). Dock formiirkes

Handbok for Lobomotiefirare. 1
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denna i allmanhet icke mellan kropparne pd jordytan
omsesidigt, af den orsak, att jordens massa dr sd ofver-
vigande stor, att dennas dragningskraft emsam synes
verkande. Det ir denna kraft som vanligen benimnes
tyngdkraft och hvilken icke endast verkar p& fasta och
_ flytande kroppar, som dagliga erfarenheten visar, utan
afven ar den kraft genom hvilken atmosferen qvarhdlles
kring jorden. Till lagarne for dess verkan i ofrigt
horer, att den stdr i direkt forhdllande till kropparnes
massor (som visar sig genom sirskilta kroppars olika
vigt), och att den aftager i hvad man kallar qvadratiskt
forhallande till afstdndet mellan de p& hvarandra ver-
kande kropparne, s8 att t. ex. om en kropp kunde
frn jordytan flyttas p& dubbla afstindet frdn jordens
medelpunkt, skulle hans dragning till jorden der vara
4 génger forminskad d. & endast viga } mot vid jord-
ytan. Dertill kommer sirskilt med hinseende till luft-
formiga kroppar och deras redan férut omnimnda sam-
mantrycklighet, att hvar och en sddan sammantryckes
af sin egen massa, sd att den ar titare i nedre delen
an i den 6fre. — Bada dessa omstindigheter gora der-
fore, att om vi tinka oss atmosferen delad i ett antal
lager ofver eller utom hvarandra, si maiste det yttersta
vara det mest utvidgade eller minst tita och derfore
afven det littaste, samt har sdsom hufvudsaklig be-
grénsning for sin vidare utvidgning det afstind frdn
jordytan der jordens dragningskraft kommer i jemnvigt
med expansionskraften hos samma yttersta luftlager.

Det niirmaste lagret under detta qvarhilles natur-
ligtvis #afven af sin tyngdkraft, men sammantryckes
tillika af det ofre lagret och blifver sdledes titare &n
detta. — Det tredje i ordningen har &ter tryckningen
af bdda de ofvan liggande och sd vidare, hvarfore det
nérmast jorden mdste blifva det tataste.

Till folje af lattrorligheten hos de partiklar eller
ytterst sm& delar, hvaraf vi kunna tinka oss lufteh
bestd, intringer densamma genom de minsta Sppningar
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och trycker derigenom lika i alla riktningar och p&
alla sidor af en kropp, som finnes deruti, med dem
kraft som motsvarar vigten af de ofvanliggande luft-
lagren. For uppmitning af luftens tryckning anviindes
ett instrument, kalladt barometer, fig. 1. — Det enk- Baro-
laste siittet att gora en sidan &r att med qvicksilfver m"fgl:l_
fylla ett néra 3 fot lingt glasrér, igenbldst i den enma
indan, hvarefter man med fingret tilltipper den 6ppna,
omvinder réret och nedsitter det i ett med gvicksilfver
fylldt kirl samt derefter borttager fingret. Det visar
sig d&, att qvicksilfret inuti roret visserligen sjunker
men blott till ndgon viss punkt, hvars hojd ofver
qvicksilfverytan i nedre kirlet visserligen kan vara ndgot
olika, men i medeltal riknadt och vid hafsytan utgér
25,6 dec.-tum eller som éar detsamma 30,71 verktum.

Det inuti glasroret ofvanom denna punkt varande
rummet &r naturligtvis lufttomt och den kraft som
héller qvicksilfverpelaren pd nimnde sitt stdende i ro-
ret #r endast yttre luftens eller atmosferens tryckning
pé qvicksilfverytan i kirlet, hvaruti roret ér nedsatt.

Hirigenom blir det ock litt att bestimma den
tryckning, som luften &stadkommer pd en yta af nigon
viss storlek, i det den nemligen maste vara lika med
vigten af en qvicksilfverpelare som har samma ytas
storlek till bas och en hojd af 25,6 dec-tum eller
80,71 verktum. Om vi t. ex. taga genomskérningsytan
af gvicksilfverpelaren lika med 1 gv.-dec.-tum, blifver,
d$ en kubik-dee.-tum qvicksilfver viiger 0,8364 &, vigten
af namnde qvicksilfverpelare eller som ir detsamma luft-
.trycket pd 1 qv.-dec.-tum lika med 25,6 ginger 0,8364.

Ex. 25,6
0,8364

1024
1536
768

2048

21,41184 & eller, om ytan
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tages 1 qv.-verktum, di en kub.verktum qvicksilfver
viger, 0,484 ¢, lika med 30,71 ginger 0,484

Ex. 30,71
0,484

12284
24568
12284

14,86364 ¢ pd en qv.-verktum.
Dessa bida tal 21,4 ¢ pd 1 qv.-dec-tum eller 14,86
# pd 1 qv.-verktum ir sdledes hvad som menas med
ett atmosfertryck.

Vatten.

Vatten forekommer i tre olika former nemligen i
fast, flytande och gasform. I sin fasta form eller sé-
som is hafva dess smddelar icke s3 obetydlig samman-
héllighet, hvilken &ter forminskas vid ofvergéngen till
fiytande och alldeles upphifves vid gas eller dngbild-
ningen. Is #r ett genomskinligt och skért dmne, som
frambringas genom sinkning af vattnets virmegrad
(temperatur) under fryspunkten. — I detta tillstdnd
ir vattnet lattare @n i dess flytande form, hvilket synes
deraf att is flyter pad vattnet, forhdllande sig isens vigt
till den af vatten som 8 till 9 d. v. s. om ett visst
métt vatten viger 9 4 sd viger samma mitt is 8 .
Frin den for alla kroppar eljest allménna regeln att
sammandragas och minskas till sin volum d. & blifva
titare och tyngre vid afkylning men utvidgas d. .
blifva mindre tita och derfore lattare vid uppvirmning,
gor vattnet sd till vida ett undantag att det ej sam-
mandrages ju mera det afkyles utan erhdller sin storsta.
tithet vid +4 grader, under hvilket gradtal det &ter
borjar utvidga sig, hvilket &r orsaken till att, om vat-
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ten lemnas att frysa uti ett kirl, som ej lemnar rum
fér dess utvidgning, detta sonderspringes. — Om
vattnet foljde den nimnda allménna regeln borde isen
blifva titare och tyngre én vattnet och skulle sdledes
sjunka till bottnen i vdra sjoar, hvilkas hela vatten-
massa pd s sitt skulle forvandlas till is, hvilken som-
marens virme ej skulle formd att smilta.

Samladt i storre massor afkyles vattnet mot vintren
forst pd ytan, d& det blir titare och tyngre och i foljd
deraf sjunker och smdningom blandar sig med - det
undervarande samt afkyler detta till dess att hela mas-
san fatt en virmegrad af +4 grader; d& forst fryser
vattnet eller som det benimnes, sjon ligger sig,
hvarvid dess temperatur sénkes till O grad. — Isen
kan blifva ganska tjock, men som den ér en mycket
délig ledare for vérme, bibehélles alltid vattnet p& djupet
vid +4 grader.

Det instrument, som begagnas fér uppmitning af
kroppars virmegrad, kallas termometer (virmemitare)
och grundar sig p& kropparnes férutnimnda egenskap
att vid uppvirmning utvidga och vid afkylning sam-
mandraga sig. — Instrumentet bestdr af ett glasror i
ena #indan utbldst till en kula, hvilken tillika med en
del af roret #r fylld med qvicksilfver och sedan till-
bldst dfven i den andra #ndan. Vid glasroret ar fastad
en graderad skala, & hvilken vid instrumentets till-
verkning forst utmirkas tvenne punkter, den ena kallad
fryspunkt och den andra kokpunkt. Den forra erhélles
genom kulans nedsinkning i ren, smiltande sno eller
is och den sednare uti &ngan frdn kokande vatten-
Afstindet mellan dessa punkter kallas fundamental-
afstdnd och indelas uti ett visst antal lika grader,
bvilka sedermera #fven fortsiittas sdvil under fryspunk-
ten som ofver kokpunkten. — I afseende pd indelnin-
gen af fundamental-afstindet finnas flera slag af ter-
mometrar. De vanligaste &ro Celsii, Reaumurs och
Fahrenheits. A den forstnimnde, som begagnas inom
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Bverige, #r oftanimnda fundamental-afstdnd indeladt i
100 grader, hvarfore den ock kallas den hundra-gradiga,
8 Reaumurs i 80 och & Fahrenheits i 180 grader. —
Vid de bidda forstnimnda borjar graderingen med noll
vid fryspunkten, vid den sistnimnde &ter ligger noll-
punkten 32 grader under fryspunkten, si att hela af-
stindet mellan denna termometers noll och kokpunkt
ar indeladt i 212 grader.

Figuren 2 visar dem alla tre sammanstillda. Tem-
peraturer ofver 0° betecknas med + (plus) och der-
under med — (minus). Qvicksilfvertermometern kan
begagnas for alla grader frn +360° d& qvicksilfret
kokar, till —39% d& det stelnar. — Man skiljer
emellan fritt och bundet virme. Det forra ar det som
termometern angifver genom det gradtal, vid hvilket
qvicksilfret for tillfallet stdr, det sednare, eller bundet,
kallar man det virme, som vid en kropps ofverging
frin fast till flytande eller frén fiytande till gasformig
88 fullstindigt forenar sig med densamma, att det ut-
gor liksom en bestdndsdel af kroppen och icke alls
kan af termometern angifvas. Om t. ex. ett stycke is
intages och fir ligga i ett kirl i ett varmt rum, smilter
det, som vi veta, sméningom; men man observerar
dervid det foérh8llande, att, huru stark virmen &n mi
vara i rummet, temperaturen hos det sig bildande
vattnet icke stiger hogre én till fryspunkten sd linge
annu ndgon is finnes qvar osmidlt. — Vi kunna ock
forstd att det virme som erfordras for smiltningen
miste tagas frdn den omgifvande luften och éfriga
niirmast varande kroppar och kallas nu bundet (eller
latent) derfore, att detsamma s& forenar sig med vatt-
net, att en deri stilld termometer icke genom stigande
p& vanligt vis angifver den o6kade tillkomsten deraf
utan fortfarande stdr pd nollpunkten. For att emed-
lertid p3 ndgot sitt kunna angifva der virmemangd,
som vid dylika tillfillen bindes, har man vidtagit den
utvigen att sdsom virmeenhet antaga den virmemingd,
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som dtgdr att hoja temperaturen hos 1 & vatten en
grad p& termometern.

Om t. ex. 1 ¢ is af 0° ligges uti 1 & vatten
af +79% sd visar det sig sedan isen hunnit smilta,
att man erhdllit 2 ¢4 vatten af 09 det vill siga, det
anvinda isstycket behdfde for att smilta lika mycket
virme, som forut erfordrats att hoja 1 ¢4 vatten till
+79° eller med andra ord 1 ¢ is band vid sin &fver-
glng till vatten 79 virme-enheter. Uppvirmer man
#n vidare samma vattenqvantitet, s& veta vi, att under
vanliga forhdllanden kokning icke intriffar forr én
temperaturen stigit till +100° hvarvid vattnet 6fvergdr
till gas eller d&ngform. Vid denna ofvergdng bindes
ytterligare en betydligt storre qvantitet virme dn forut,
nemligen 537 virme-enheter eller 537 ginger s& mye-
ket virme, som fordrats att hoja temperaturen hos
samma vattenmassa blott en grad.

For att kunna bilda sig ett ritt begrepp om é&n-
gens natur och egenskaper #ir det emedlertid af vigt
att kinna foreteelserna vid sjelfva kokningen. Om man
nemligen tager ett med vatten fyldt kirl och utsitter
dess botten och sidor for virme, finner man, att vatten-
partiklarne, niirmast intill den uppvirmda ytan af kiir-
let, bilda sig till smd bldsor, hvilka sdsom varande
mycket littare #n vattnet uppstiga tills de triffa ett
kallare vattenlager, hvilket berofvar dem deras dngform
sd att de A&ter forsvinna. Bist synes detta om man
till forsoket begagnar ett glaskirl t. ex. en flaska, som
hélles ofver en  passande lampldga. Man mirker di
att bldsorna bildas vid bottnen af flaskan och stiga
att borja med helt obetydligt, beroende naturligtvis pd
vattnets temperatur, innan de forsvinna, men stiga
sedan allt hogre och hogre, till dess temperaturen hos
hela vattenmassan blifvit +100° hvarvid rérelsen blir
allméin genom hela vitskans djup och kokning intriffar.
Om vatten derfor skall kunna komma i kokning, méste
hettan anbringas & kirlets botten eller &tminstene ned-
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till p& sidorna, ty om man stiller sd till att endast ytan
uppvirmes, s& intrider blott hvad man kallar afdunstning.

Vattnets kokning kan likvdl intriffa vid olika
temperaturer, beroende pd for tillfillet varande hégre
eller lagre atmosfertryck. Om t. ex. vid jordytan
atmosfertrycket visar 25,6 dec.-tum barometerhdjd, in-
triiffar kokningen der vid +100°, hvaremot hirtill endast
behofves +98° pd ett sd mycket hogre liggande stille,
att atmosfertrycket ej uppgér till mer &in 23,89 dec.-tum.

Vid vattens bringande i dngform, hafva vi ifven
att fista oss vid skillnaden emellan &nga, dstadkommen
i en Sppen och uti en sluten panna. I forra fallet
ofverstiger dess temperatur aldrig vid vanligt lufttryck
+100° i det sednare deremot kan temperaturen sivil
som titheten och spénstigheten uppdrifvas sd hogt, som
#r forenligt med pannans styrka. — Hos méttad &nga,
det vill siga sddan, som fortfarande stdr i forening
med det vatten, hvaraf den bildas, sdsom hindelsen &r
vid- 8ngpannor i allminhet, std spianstighet, tithet och
temperatur alltid i ett visst forhdllande till hvarandra.
En kubikfot &nga af en atmosfers spiinstighet, mot-
svarande ett tryck af 14,75 engelska ¢ per engelsk
qvadrattum, viiger 0,03666 ¢ och #&r i volum och i
rundt - tal riknadt 1700 ginger storre @n den vatten-
qvantitet, hvaraf den bildats, eller, som dr detsamma,
af en kub.-verktum vatten bildas i det niirmaste 1
kubikfot &nga af nimnde egenskaper*) *).

*) En kubikfot = 1728 kubikverktum.

*) D8 flertalet af de i Sverige anvinde lokomotiver dro till-
verkade i England, har forfattaren ansett lampligast att, i
detta arbete, som icke har till syfte nigon ledning for
deras tillverkning, utan endast en enkel beskrifning om de-
ras delar och sammansittning, nddvindig for deras skdtsel,
bibeh8lla det engelska mdttet, isynnerhet som skillnaden mel-
lan detta och svenska verkmdttet ar obetydligt och icke kan
fororsaka ndgot missforstind. Likas8 ar forh8llandet med
vigts-enheten ¢§. — Ifall ndgon emedlertid for ndgot sirskilt
fall skulle 6nska verkstilla en reduction, upplyses att 1 Eng.
fot —=1,0266 Sv. fot och 1 Eng. ¢ =1,0673 Sv. €.
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Summan af det virme som &nga af denna spiin-
stighet och volum innehdller dir 637 viirme-enheter,
hvaraf blott 100 &ro médtbara genom termometern och
8terstoden eller 537 sisom forr ir namndt bundne. —
Spiinstighet och volum std enligt gjorda forsok i néstan
omvindt forhdllande. Angans spanstighet beror pd dess
miitbara virme och 6kas derfére om denna hojes under
det att hela viirmeméngden hos dnga af stor spénstighet
forblifver niéra nog densamma. 88 #r t. ex. hos &nga
af 90 ¢§ spinstighet pd en qvadrat-verktum deremot
svarande volum 329, dess mitbara virme 160,2° och
dess bundna 495,3, samt dess hela virmemingd sd-
lunda 655,5 virme-enheter.

Foljande tabell 1 efter Regnault angifver de egen-
skaper hos mittad &nga, hvilka hiir kunna anses be-
hofliga att anfora, och hvari forsta kolumnen upptager
dngtrycket i atmosferer och den andra i engelska #
per engelska qvadratium utofver atmosfertrycket 14,75
~ eller, som det i praktiken vanligen tages, jemt 15 &
per qvadrattum.

Tab. Io
Total-tryck Motsvarande Vigt of kub.-
: Temperatur-|volum i for- N
i atmos- | 1 Eng. & grader. |hallande till |, ¢ Engelsk
ferer. %:‘:_ﬁ:f" vatinets, |l Engelskaéd.
1 15 100 1,696 0,0878
1} 22,5 112,2 1,168 0,0541
2 80 1214 897 0,0707
2% 87,5 1288 731 0,0864
3 45 135,1 619 0,1021
34 524 140,6 538 0,1178
4 60 1454 476 0,1385
44 67,5 149,06 421 0,1480
b 75 153,08 388 0,1628
5} 82,6 156,8 356 0,1776
6 90 160,2 329 0,1929
7 105 166,5 286 0,2208
8 120 172,1 254 0,2508
9 135 171 228 Q0,3775
10 150 181,8 207 0,3051
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For uppmitning af dngtryck uti &ngpannor i all-
minhet nyttjas s& kallade manometrar, hvaraf finnas
flera slag. Ibland dem, som &iro anvéndbara for loko-
motivpannor, #ro de hir nedan beskrifne de som ofta

Bchaeffer forekomma. Den af Schaeffer & Budenberg i Magde-

& Buden-
bergs ma-

nometer.
Fig. 8.

burg tillverkade, Fig. 3, har en tunn ringformigt vigig
stdlpldt insatt uti midten af skdlen a, hvarpd é&ngan,
som inledes under densamma genom roéret b, trycker
och 3stadkommer -en uppdtbojning af pliten. P& plé-
tens centrum stoder en fin stdng, hvars ofra énda &r
fistad uti en klots med axeltappar, vridbar uti en liten
ram, hvars ena sida utgores af en med kuggar forsedd
sector, som ingriper uti ett litet dref, fistadt pd visare-
axeln och hvarigenom visaren vrider sig i den mén
dngtrycket formér boja platen ).

Visaren angifver pd den graderade taflan &ngtryc-
ket i engelska & per engelsk qvadrat-tum. Taflorna
forekomma graderade till 150, 180 och 250 &, #fven-
som uti atmosferer framfér motsvarande skélpundstal
per qvadrat-verktum.

Ehuru for det vanliga trycket af 90 a 100 ¢,
som i .allmdnhet begagnas i lokomotivpannor, de for
150 ¢ graderade manometrar kunna gora tillfyllest,
dro dock de med hogre gradering sikrare och varak-

Bourdons tigare. Fig. 4 visar en annan manometer, uppfunnen
manome- af Fransmannen Bourdon, och som bestir af ett ovalt

ter.
Fig. 4.

ror af tunn messing, hvars ena énda a &r 6ppen och
stdr i forening med pannan, under det att den andra
b idr sluten och genom en linksting férbunden med
den kortare #ndan af visaren ¢. Vid d visas messingsroret
i gencmskirning. Af orsak att yttre krumningen af
roret har storre yta #n den inre, strifvar dngtrycket
att rita ut roret, och dstadkommer derigenom visarens

*) D& trycket forminskas eller upphér &terfores visaren af en
" kring dess axel lindad urfjider.
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vridning. Dessa manometrar iro fvenledes graderade
sdvil uti ¢ som atmosfertryck.

For siikerhet mot for hogt &ngtryck dro loko- Sakeries
motivpannor dessutom forsedde med minst tvd, stun- vewsil.
dom tre siikerhetsventiler, hvilka lemna tillrickligt ut-
lopp for dngan, di dess tryck ofverstiger en viss gréns.

Vanligast utféras dessa sd som Fig. 5 visar, for-
sedde med hifsting, med rérelsepunkten pd ena sidan
af ventilen under det att den andra nedtryckes genom
en fjader-cylinder, som kan spénnas till det & tryck
per qvadrattum, hvartill dngtrycket i pannan fir uppgé.
Ventiloppningens storlek ifvensom hifstingsforhdllandet
begagnas olika af olika ingenidrer och for olika stor-
lekar af pannor; men gjorda forsok gifva vid handen,
ait en ventiloppning af 2} tum i diameter eller med
ungefir 5 qvadrattums area och ett hifstdngsforhdllande
af 5:1—(d. v. s. om afstdndet a b ifrdn hifstdngens
rorelsepunkt till centrum af ventilstolpen #r 5 tum &r
afstdndet ac eller hifstdngens hela lingd 5 ginger 5
eller = 25 tum) — icke endast ér af tillforlitlig effekt
ifven for de storsta pannor utan till och med siikrare,
i det ventilens omkrets, som lemnar utstromnings6pp-
ningen for &ngan, hos en mindre ventil dr mycket
storre i forhdllande till dess bottenarea #n hos en
storre dfvensom det mindre hafstdngsforhdllandet léttare
in -ett storre medgifver ventilens hastiga Gppnande.

Fjidern, som omslutes af cylindern, utgores af
flere spiraler, hvilka med 6fre indarne dro fistade uti
cylinderns lock d och i den nedre vid en platt sting
e, som gdr igenom cylinderns botten f och #r fastad
vid sjelfva pannan. Spiralfjedrarnes spinstighet angif-
ves 4 stingen e genom derd utmérkt gradering for
hvart ‘annat #, men med numrering endast fér hvart
10:de. Om t. ex. cylindern, lostagen frin pannan, upp-
hiinges vid skrufven ¢ och i e hiinges en vigt af 50—
60—70 ¢, s& visar graderingen & stingen jemnt med
cylinderns botten 50—60—70 grader.
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Brinnmaterialier.

Sisom eldningsimnen for lokomotiver anvindas
Cokes (kolade stenkol), Stenkol och Ved. Bland de
amnen, af hvilka de dro sammansatta, utgor kolet den
hufvudsakligt virmegifvande delen hvarfér ock brinn-
materialiernas virde ér att uppskatta efter deras storre
eller mindre halt af kol inom samma volumer.

God Cokes bestdr nistan uteslutande af rent kol nem-
ligen . . . . . . 97,6 procent.
Flyktiga #émnen . . . 0,85 »
Aska . . . . . . 1,55 »

100,00 procent *).

Stenkol hiller af rent kol . . . . 80,0 procent.
Vite . . . . . b0 »
Syre . . . . . 70 »
Flyktiga for forbrin-
ningen likgiltiga
dgmnen. . . . 4,0 »

Aska . . . . . 4,0 »
100,0 procent.

*) Enligt D. K. Clark, i hans arbete Railway Machinery, efter
;:laalzlcni D:r Richardson Newcastle ofver Ramsays Gares-
oke.

Enligt Professor Fock efter af Brix anstilld undersdk-
ning af ej fallstindigt kolad cokes:

Kol . . . .. . 83,43 procent.
Kemiskt bundetvatten 6,24  »
Hygroskopiskt dito . 5,05 »
Aska . . . . . . 5,28 »

100,00 procent.
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Ved: Kol . . . . . . . . . 49,0 procent.
Syre . .. . . . . . . 440 »
Vite. . . . . . . . . 6, »
Aska . . . . . . .. 09 »

100,0 procent *).

Den storre kolhalten hos cokes har foranledt, att
man hittills nistan uteslutande anviindt detta brinsle
& lokomotiver; dock har bruket af stenkol pd sednare
tider blifvit mer och mer allmint, sedan fortsatta for-
80k visat att dessa vid iakttagande af ndodvindiga for-
#ndringar hos eldstiderna med ganska stor fordel lita
anvinda sig.

Ved deremot limpar sig ej vil for lokomotiver,
alldenstund den mindre kolhalten hos detta brinsle i
sammanhang med dess ofriga bestdndsdelar gor "att
man for erhdllande af lika virmeeffekt skulle behéfva
6 ginger storre volum ved #n stenkol och nira 5
ginger den erforderliga volumen af cokes. P& enahanda
sitt finner man ifven férhdllandet oférdelaktigt hvad
veden betriffar, om bestimningen sker efter vigt i det
att derofver anstillda forsok visat att man vid for-

*) Enligt Professor Fock:
Vate. Aska.

Tall, dldre . . . 4987—4341——609—063 proc.
D:o yngre . . . 5062—4258—627—053 »
Al .

. PR 4863—4475—594——068 »
Bjork . . . . . 48,89—43,93—6,19—0,99 »
Ek . . . . . . 4894—4309—594—203 »
Rodbok . . . . 4829—46u-——600-——057 »
Bok. . . . . 4808—44,93—612—087 »

Huru olika emedlertld uppgifter i detta fall dro, visar
den uti D. K. Clarks ofvannimnde arbete efter analys af
Haswell fver Norsk tall och gran nemligen:

Kol. . . . ... . 19,2 procent.
Flyktiga mnen. , . 804 »
Aska . . . . . 0,4 »

100,0 procent.
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branning af 1 ¢ ved endast kan. tillgodogora 2588 &
2700 virmeenheter, men. vid cokes 4850 och vid sten-
kol 4500 a 5500 for samma vigt*).

Forbranning i den mening vi hir behofva betrakta
den, ir en kemisk foéreteelse som eger rum vid den
innerliga foreningen mellan brinnmaterialiernas kol och
luftens syre, hvarvid icke endast virme utan ifven
laga utvecklas. Uti eldstider i allménhet kunna kolet
och syret ingd tvenne foreningar, hvarvid forbrinningen
blir antingen fullstindig eller ofullstindig. I forra
fallet forenar sig kolet med 2,66 ginger dess vigt syre
och hvarvid séisom produkt af forbrinningen bildas
kolsyregas, och i det sednare med endast 1,33 ginger
dess vigt syre, hvarvid koloxidgas utvecklas.

For brinnmaterialiernas fullkomliga tillgodogorande
fordras derfore ett fullt tillrickligt tilltride af frisk .
Iuft och derefter riittad hojd af brinslelagret. — For
vinhande af detta indamdl &r det ock, som eldstiaderna
#ro forsedda med rostgaller af jern, p& hvilka brinn-
materialet hvilar och emellan hvars 6ppningar luften
underifrdn far tilltrdde till brénslet ™). Till undan-
skaffande af den forbrukade luften éfvensom till dstad-
kommande af det for en liflig forbrinning nodvindiga
draget, sdsom vilkor for lufttillstrommandet, tjenar &
andra sidan skorstenen. Vid eldstider i allminhet l3ter
det sig ock ganska vil gora, att genom riktigt af-
passande af skorstenens héjd erhdlla ett for behofvet

*) De hir lemnade uppgifterna rérande cokes och kol efter
Professor Fock.
Andra forfattare &gifva forhdllandet fér cokes ech kol
till emellan 6000 & 7000 vdrmeenheter per ¢4 af bida.

" "™ Till fullstindig forbrénning af stenkol ar dock lufttilloppet
mellan rosterna ej tillrackligt, hvarfore det ir nodvindigt
att pd ett eller annat sitt inleda luft éfven ofvanpd brénsle-
lagret, for att miatta der bildade gaser, hvilka derigenom
nyttiggoras pd samma ging rokbildning forhindras. Vidare
hirom lingre fram vid lokomotiveldstiders inrattande for
stenkolsbrénning.
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tillrickligt drag; men di man vid lokomotiver i an-

seende till ofta forekommande passage under broar

m. m. och ifven till undvikande af for stort vindfing

#r tvungen att gora skorstenen mycket kortare, in han

for nimde #ndamdl skulle vara, har man sokt att vinna

detsamma genom inledandet af den frdn cylindrarne ge-

nom roklddan och skorstenen bortgdende &ngan. —
ngan, som dervid #nnu har stor spinstighet, utvidgar

sig hiftigt och stiger med stor hastighet genom skor-

sten, dragande i samma mén med sig de frdn eldstaden

kommande gaserna. P3 hvad sitt de ofvannimnda

gaserna nemligen kolsyregas och koloxidgas vid for-

brinning bildas, anser forfattaren M:r C. W. Williams

framstillning i afseende pd deras volumer vara praktiskt

fortydligande *). I enlighet dermed iro deras volumer Kolsyre-

lika stora ehuru k.olsyregasen Fig. 6, iir sammansatt af % °°:

tre delar nemligen 2 delar syre och 1 del kol, men ';:f

koloxidgasen, Flg 7, deremot endast af tvd delar neml. Figg 6,7,8.

en af hvardera. Skilnaden emellan dem ir sdledes en

del syre. Om- man borttager denna frdn kolsyregasen

eller sisom vid Fig. 8 tilligger en del kol, hvilket

naturligtvis méste gifva samma forhillande, bildas kol-

oxidgas, men i detta sednare fall af dubbelt s stor

volum. Detta #&r just hvad som hinder uti eldstaden, -

ifall brinslelagret ér for tjockt, ty sd fort luften triffar

det nérmast rostgallren glodgade brinslelagret bildas

kolsyregas, hvilken under det den passerar igenom det
antingen alldeles icke eller obetydligt itinda 6fre lagret

upptager ytterligare en del kol och forvandlas der-

igenom till en dubbelt s& stor volum koloxidgas. —

D& det nu icke finnes syre, nodvindigt for tillgodo-

gorandet af dessa tvd volumer koloxidgas (hvartill

*) Elementary Treatise on the
Combustion of coal and the
Prevention of smoke chemically and practically concidered
by C. Wye. Williams
A.J. C. E.
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skulle erfordras ytterligare 2 delar syre), bortgir den
ena utan nytta for dngbildningen; vid ofullstindig for-
brinning, ser man alltid rék uppstiga ur skorstenen,
och hvilken hufvudsakligen utgdres af gaser mer eller
mindre firgade af oférbrinda finare kolpartiklar och
som en gdng bildad #ér oférbrinnelig i samma eldstad.
— TFor fullstindig férbrinning af 1 ¢4 rent kol be-
hofves sdsom forr ér namndt 2,66 & syre. D3 luften
innehdller 3} del qviifve mot 1 del syre (i vigt riknadt)
skulle sdledes hirtill erfordras (2,66. 3,:) +2,66 = 12
¢ atmosferisk luft, hvilka dd 1 kubikfot luft vid +15°
temperatur viger 0,075 &, i volum skulle motsvara
160 kubikfot.

Den luftvolum som verkligen &tgdr till istadkom-
mande af fullstindig forbrinning &r dock fér kol om-
kring 100 procent storre in den enligt den ofvan
gjorda berikningen borde vara.

Den storsta virmeeffekt af 1 € cokes, som uti en
lokomotiveldstad kan erh&llas, ir fordngning af 9 &
vatten, men #ér dock vanligen till folje af lickor i kra-
nar och pumpar samt kondensering i cylindrarne icke
att med sikerhet parikna hogre én 8 4 8} .



Forsta Afdelningen.

Beskrifning dfver ett lokomotivs delar.

Vid studerandet af ett lokomotiv med dertill h3-
rande delar har man att betrakta det i tvenne olika
hénseenden, nemligen -sdsom vagn och som maskin.
De hufvuddelar, af hvilka det i bida fallen utgéres,
#ro gemensamma for alla, ehuru konstruktionen och
sammansittningen pd flera siitt foriindras och limpas
efter den bana och den trafik, hvarfor de iro afsedde.
S8 forekomma t. ex. lokomotiver med 4, 6 eller till
och med flera hjul, med enkla drifhjul eller med fyra-
och sexkopplade hjul, med hjulens diametrar och af-
stdnd pd hvarjehanda sitt varierande, med cylindrarna
liggande ut- eller invindigt, o. s. v., allt beroende dels
pd banans beskaffenhet betriffande spdrvidd, lutnings-
forhillanden och kurver, och dels pi den last loko-
motivet med storre eller mindre hastighet skall draga.

Fyrhjuliga lokomotiver begagnas endast & banor
med smalare sprvidd och for mindre hastighet. Deras
vigt uppgér till hogst 432 centner, och de brukas
numera vanligen med alla bjulen kopplade.

Af sexhjuliga lokomotiver finnas 3 slag, nemligen:

1:0 for passageraretdg, hvilka ej behofva sd stor
kraft men storre hastighet och som derfére #ro kon-
struerade med 1 par drifhjul af 54§ till 7§ fots dia-
meter;

2:0 for blandade tdg, det vill siga for sdvil pas-
sagerare som littare gods, vid hvilka mindre hastighet
men storre kraft erfordras, och hvarfére & dessa an-

Handbok fir Lokomotiforare. 2
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vindas fyra kopplade hjul af 4} & 5 fots diameter;
samt

3:0 for endast godstdg, med stor kraft och ringa
hastighet, hvarvid alla sex hjulen af 4 & 4} fots dia-
meter iro kopplade.

Sexhjuliga lokomotiver medféra vanligen en sir-
skild vagn for vatten och brinnmaterialier (tender);
dock finner man dem icke sd sillan utan sddan och i
stillet med sdval vattencisterner som kol- eller cokes-
lidan anbragte pd sjelfva lokomotivet, hvilket i detta
fall f&r namn af tanklokomotiv.

Svérigheten att pd detta sitt f rum for tillrack-
ligt brinsle och vatten gor dem dock anvindbara en-
dast & banor med mindre lutningar och kortare afstind
emellan vattenstationerna, ehuru de alltid hafva den
fordelen framfor dem med tender att icke medféra
ndgon storre mingd brinsle och vatten sdsom déd
last. Cokes- eller kollddan fér sin plats bakom eld-
staden, men vattencisternerna anbringas dels under dels
pé sidan om och dels ofvanpi pannan.

For banor :med skarpa kurver ir det af vigt, att
afstdndet emellan de yttre axlarne tages sd kort som
mojligt, hvarfore ock, ifall konstruktionen af maskinen
vid vanliga sexhjuliga lokomotiver hirfor ligger hinder
i végen, i stillet for den fasta framhjulsaxeln vid dy-
lika, nyttjas en i lokomotivets midtellinia vridbar liten
framvagn med 4 smirre hjul, hvilken konstruktion dock
i det lingsta dr skial att undvika, dd den svdrl gen
kan annat én foranleda ofta dterkommande reparationer.

Den storsta belastning, som gifves en lokomotiv-
axel dr 288 centner, men finnes oftare variera emellan
144 och 240 centner. Lokomotivets hela vigt fordelas
dock icke lika pd de sirskilta axlarna, helst det ir
nodvindigt att drifhjulen, p& hvilka kraften nirmast
verkar, dfven tryckas starkast emot skenorna fér dstad-
kommande af tillriicklig adhesion fér tdgets framdra-
gande. De reglor som hirutinnan vanligen féljas vid
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de trenne hir férut anforde slagen af sexhjuliga loko-
motiver, och under antagande af den uppgifne storsta
belastningen #ro foljande: Vid enkla lokomotiver, d. v. s.
med 1 par drifhjul (siledes utan koppling till nigot af @
de ofriga hjulparen), bestimmes vigtsférdelningen &
axlarne sdlunda att lokomotivets hela vigt delas uti
12 delar, hvaraf & eller § liggas pd drifhjulsaxeln,
{5 eller } pé framhjulsaxeln och 4, pd bakhjulsaxeln.
Foljaktligen om, sésom némndt dr, storsta belastningen
pd en axel, nemligen i detta fall drifhjulsaxeln, fir
vara 288 centner och detta skall utgora & af hela
lokomotivets vigt, s dd dessa 288 delas med 8 erhilla
vi 36 centner séisom tolftedelen af hela vigten, eller den
belastning som bakaxeln skall hafva, samt &terstoden
+ eller 108 centner = belastningen pé& framhjulsaxeln,
och slutligen lokomotivets hela vigt lika med summan
af dessa 3:ne belastningar eller 432 centner.

Nedanstiende tabell 2 visar i o6frigt vigtsfordel-
ningen & axlarna hos enkla sexhjuliga lokomotiver af
hvarjehanda forekommande mindre storlek nemligen frin
216 till 432 centner.

Tab. 2.
Fordelning af vigten.
Hela vigten.
Fram-axeln. |Drifhjuls-axeln.| Bak-axeln.
Centner.
216 b4 144 18
240 60 160 20
264 66 176 22
288 2 192 24
312 78 208 26
336 84 224 28
360 90 240 30
884 96 256 32
408 102 272 84
432 108 288 36
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Vid 4-kopplade lokomotiver blir Ater forhillandet
amnorlunda. Kopplingen af 4 hjul kan ega rum an-
tingen emellan drif- och framhjul eller drif- och bak-

8  hjul Af dessa #ir den sednare kopplingen den iinda-
' 'mélsenligaste dels emedan vigtsfordelningen dervid for-
dulaktigast liter utféra sig dels derfore att vid denma
konstruktion framhjulen blifva fullt lediga att siikert
och stadigt fora lokomotivet emellan skenorna. Om vi
nemligen antaga att storsta belastningen & hvarje af
de kopplade axlarne kan fi vara sisom férat nimndt
#r 288 centner, sd blir fordelningen vid det med drif-
och framhjul kopplade 2 ginger 288 = 576 -+ af
hele vigten = 52,3 oentner eller for jemnt tal 52 pé
bakhjulen, siledes in summa 628 centner; och vid det
med drif- och bakhjul kopplade 2 génger 288 = 576
+} af hela vigten = 192 centner pi framhjulen eller

in summa 768 centner.

Vid s8 tunga lokomotiver #r det likvdl fordel-
aktigave att anvinda alla sex hjulen kopplade, dervid
hela vigten af lokomotivet, for erbillande af samma
dragkraft, icke behofver blifva mer iéin 576 centner, och
hvilka i sidant fall bora sé jemnt som mojligt fordelas
pé de 3 axlarne.

Axlar. De i enlighet med sednare tiders forbattrade kon-
Tieg % struktioner mest forekommande lokomotiv-axlar iiro af
""" 3me slag, nemligen Fig. 9 — axeln rak, med lager-
loppen innanfor hjulen; nyttjas for drif- och dermed
kopplade hjul vid maskiner med utvindigt liggande
cylindrar; Fig. 10 — ifven rak men med lagerloppen
utanfér hjulen, begagnas for icke kopplade fram- eller
bakhjul afvensom for 'tendrar; samt Fig. 11 — vefaxel,
anbragt for drifhjul till maskiner med invindigt lig-
gande cylindrar, och i hvilket fall lagerloppen méste

ligga mellan hjulen och vefslingarna.

Aldre konstruktioner finnas visserligen 4 sdvil vef-
axlar med 4 lagerlopp, ett utam- och ett innanfor
hjulen, #fvensom med lagerloppen utanfor hjulen pd
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raka axlar for drif- och kopplade hjul, hvarvid axlarne
hade tappar utanfor lagerloppen till anbringande af
sirskilda koppelvefvar, men d& dylika numera sillan
forekomma, torde vara ofverflodigt att vidare derom
ndgot orda.

En rak axel bestir af 3 delar, nemligen nafbund-
tarne a @, & hvilka hjulen &ro fistade, lagerloppen & &
och sjelfva axeln ¢ eller den delen som ligger emellan
de forra eller de sednare. En vefaxel har dfven em
fijerde del, nemligen vefslingarne d d.

Axlarnes dimensioner méste naturligtvis riittas efter
den pdkénning de hafva att uthérda och hvilken an-
tingen kan bestd uti blott uppbiirandet af en viss vigt
eller derjemte ifven i fortledandet af maskinens kraft.
Diametern & lokomotivaxlar varierar af sddant skal
emellan 43 och 6} tum. Vanligen hdlla axlar till
drif- och dermed kopplade hjul 6 tum och de for icke
kopplade 5 & 5} tum samt vefaxlar 64 tum i diameter.
Lagerloppen #ro hos axlar efter Fig. 9 och Fig. 11 af
samma diameter som axlarne, men & den efter Fig. 10
nigot mindre, vanligen 43 & 5 tum. Nafbundtarne
deremot minst 1} tum stérre for sikrare fastning af
hjulen. Vefslingarne hos vefaxlar #ro vanligen 4 tum
breda och 8 & 10 tum djupa samt afstindet dem emel-
lan eller veftappens lingd #fvensd 4 tum. Den sed-
nares diameter lika med axelns och understundom
ndgot grofre, emedan det ar pd detta stille vefaxlar
merendels brista. .

Sésom allmin regel giller att alla skarpa afsatser
for lagerlopp och bandtar undvikas genom fylliga ur-
rundningar. Lingden af de inre lagerloppen &r sd stor
som utrymmet medgifver och & dem utanfér hjulen pd
icke kopplade axlar 6 4 6} tum.

Det finnes visserligen hjul anvinde for lokomo-
tiver och tendrar sdvil till ndgon del som helt och
hillet gjutne af tackjern, men d& dessa synas hafva
blifvit undantringda af de vida bittre, helt och hillet
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Hjul. af smidt jern tillverkade, torde vi ej behdfva sysselsitta

Fig. 13. ogs med andra én de sednare. KEtt sidant hjul, Fig. 12,
‘bestdr af nafvet a, ekrarne 3, ringen ¢ och hjulbandet
eller tyre (den engelska benimningen) d. Nafvet bil-
das af ekrarnes mot hjulets centrum gdende éndar,
hvilka villas tillsamman, varande ekrarnes andra éndar
forut fastvillde vid hvar sin del af den blifvande hjul-
ringen, hvilka delar sedermera med omsorg villas stycke
vid stycke for att bilda en pélitlig sammanhingande
ring. Till nafvet- horer ock den & drif- och kopplade
hjul emellan och pd sidorna om 2:ne ekrar bildade for-
stirkningen for inséttning af veftappen. Nafvets djup
#r vanligen lika med diametern af nafbundten pd hvil-
ken det skall fastas eller § & 1 tum mera, ifall rummet
medgifver. Tjockleken af godset omkring axeln ir
ungefir = halfva dennes diameter. Ekrarnes antal be- .
stimmes i forhéllande till hjulets diameter, si att hjul-
ringen blifver behorigen stirkt och tages vanligen si,
att afstinden dém emellan invid hjulringen blifver emel-
lan 10 & 11 tum. P& sd sitt erhdller ett hjul af 4
fots yttre diameter 12 ekrar, hvilket antal 6kas med
tvd for hvar 6:te tum storre yttre diameter af hjulen,
sd att t. ex. 7 fots hjul erhdlla 24 ekrar. Ekrarne iro
vanligen platta, af 4 & 6 qvadrat-verktums genomskir-
ning invid nafvet, 1 4 1} tum tjocka och 3§ & 5 tum
breda samt ndgot afsmalnande ut emot ringen.

Ekrar af lika gevomskirning #ro starkare och std
bittre emot pdkrympning af hjulbanden om de tagas
tjockare i riktning af hjuléts plan, 4n om man Okar
deras bredd pd andra héillet d. v. s. parallelt med axeln.
Hjulringen tages vanligen 44 a4 5 tum bred, 1 tum
tjock i kanten och ndgot tjockare pid midten.

» Hjulband. Hjulbandet eller Tyre utgores af en hel ring af
Fige.13, M- jemnaste och biista jern eller &nnu bittre af stdl, hvars
for detta andamél fortraffliga egenskaper allt mer och
mer gora sig gillande. Hjulbandet ursvarfvas till ndgot
mindre inre diameter &n hjulringens yttre, i afsigt att
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genom uppvirmning sedan utvidgas tillrickligt for att,
som det kallas, krympas pd ringen, d. &. vid afkylning
sammandraga sig till fullkomlig anslutning omkring
densamma. Skillnaden emellan hjulbandets inre och
hjulringens yttre diameter far hiirvid for hjulband af
jern icke ofverstiza g3y och for dem af stdl gl af
hjulringens diameter. Pikrympningen ér som litt inses
nodvindig for att hjulbandet fortfarande ma bibehdlla
sig mojligast fast pd hjulringen, alidenstund pékinnin-
gen under rullningen pa skenorna, isynnerhet sedan
bandet blifvit ndgot nott, strifvar att uttinja detsamma.
Uppviirmningen bor ske sd likformigt som méjligt och
ar detta isynnerhet af vigt med hjulband af stdl, hvilka
vid olikformig sammandragning latt kunna brista. For
att f8 uppvirmoingen jemn bor den ske uti fér anda-
milet afsedde ugnar. Efter afsvalningen fistes hjul-
bandet ytterligare vid hjulringen med 5 & 6 st. koniska
bultar, hvilka antingen nitas, eller med skruf och mut-
ter tilldragas pd insidan af hjulringen, sdsom Fig. 13
utvisar. Det koniska hufvudet pd bulten bor ricka
néra nog igenom hela hjulbandet, for att, oaktadt af-
n6tning, alltid sitta sikert fast. Amnet till bultarne
bor man soka att erhdlla af samma hirdhetsgrad som
hjulbandet, for att dess yta under nitningen mé bibe-
hilla sig sd jemn som md&jligt. For hjulband af stdl
har forfattaren begagnat bulthufvudet cylindriskt efter
Fig. 14 a af fruktan att det koniska hufvudet mojligen
skulle kunna verka sdsom kil och fororsaka hjulbandets
sonderspriingning, och p& sednare tiden med uteslu-
tande af alla bulthél i hjulbandet, endast sisom Fig.
14 b framstiller, uti hdlen for bultskrufvarne i hjul-
ringen ingéngat skrufvar hvars déndar endast ricka }
tum utanfor ringen och for hvilka uti hjulbandet &r
ursvarfvad en réinna af J; tums djup. Némnde skruf-
var tjena sdledes endast som en ytterligare sikerhet
for att hjulbandet ej kan komma utaf ifall det brister.
Forfattarens erfarenhet éir nemligen att di ett hjulband
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brister detta alltid: sker i bulthdlet, som forsvagar det
omkring 18 proc., och sedermera att vid sddane till-
fillen alla bultar afryckas och siledes ej uppfylla deras
indamdl att fasthdlla hjulbandet. S& framt ej hjul-
bandet brister pad flere stillen kan det éfven utan sist-
ndmnde skrufvar e¢j komma af hjulet di flinsen oeh
ramen derfér ligga hinder i vigen. Hjulbandet har
vanligen en bredd af 5 tum och dr pd inre kanten
forsedt med en flins, for att leda hjulen emellan ske-
norna. Dess tjocklek pd midten af sagde bredd dr 2
4 2} tnm och r notningsytan svarfvad sluttande utdt
ifrén flinsen i forhdllande af 1:20, det vill siga } tum
pé hjulbandets hela bredd. Den yitre kanten bor seder-
mera till 1 tum bredd inpd bandet ytterligare afsvarfvas
med dubbel si stark lutning eller 1:10, hvilket for-
dréjer urgropningen af hjulbandet och pd samma géng,
ifall detta for ofrigt #r titt och godt, behofvet af dess
omsvarfning. Flinsens hojd dr vanligen 1} tum. och
dess tjocklek 1 & 1} tum pd midten, hvarifrin den af-
rundas pd ofre kanten och urrundas i bottnen efter
skenorna. P4 drifhjulen till 6- och 8-hjuliga Loko-
motiver har understundom nyttjats hjulband utan flin-
sar, for att hindra brytning uti curver; men detta &r
ett mycket farligt forsok, ty om olyckan gor att frimre
hjulparen af en eller annan orsak hoppa ur skenorna,
finnes vidare intet hinder for lokomotivet att gd samma
viig, hvaremot, med bibehdllande af nigon siikerhet, sam-
ma i#ndamél viones genom att, sisom vanligen sker
och som den prickade linien & Fig. 13 visar, svarfva
flinsarne p& drifhjulen § tum tunnare #n de andra,.
d& de lemna tillrickligt spelrum, &tminstone i vam-
ligaste fall.

For vinnande af en jemn rorelse hos maskinen
dro emellan ekrarne & drif- och kopplade hjul berik-
nade motvigter e, Fig. 12, af tackjern inpassade, hvilka
qvarhdllas genom tvenne pd sidorna af ekrarna samman-
nitade plitsegmenter.



25

Hjulens tillpassning p& axlarne dr ett arbete af
mycken vigt och fordrar derfore storsta noggrannhet.
For att de skola sitta tillrickligt stadigt, mdste de
tvingas pd axlarne med tillhjelp af hydraulisk press eller
niigot slags skrufhaftyg; och i ofngt, att forsikra sig
emot deras vridning pd desamma, inpassas 1, 2 a 3 st.
84 kallade krysspinnar af stdl af 1} a 1} tums bredd

-vid § & 1 tums tjocklek eller hojd, hvaraf spéret i axeln

vanligen tages omkring } tum djupt och &terstoden i
hjulnafvet. For att mojliggora en noggrann inpassning
af dessa krysspinnar, iro de ndgot spetsade, dock ej
mer in ¢ tum; ju mindre desto biittre.

Axlarne hafva sin ledning uti axellidor, vanligen
af gjutjern med deruti mpassade lagerpannor af metall.
Ladornas konstruktion #r négot olika for olika slag af
axlar och dessutom beroende pd huru fjiderstillningen
#r anbragt, nemligen antingen ofver eller under axeln.
Sidorna, som g& emot de vid ramen fastnitade styr-
planerna dro 1 & 1} tum tjocka och efter hela sin
langd forsedde med flinsar, som pa bida sidor omfatta
styrplanerna och lemna axcllédan tillfélle att jemnt
och stadigt rora sig upp och ner emellan dessa, men
hindra dess rorelse &t sidorna. Deras hojd varierar for
drif- och kopplade hjul emellan 11 och 14, for icke
kopplade emellan 9 och 11 tum eller sd att, dd deras
bredd hiller sig emellan 4 & 6 vanligen 4} tum, not-
ningsytan pd hvarje sida i forra fallet blifver 44 & 84
och i sednare 36 & 66 qvadrattum. Springet af flin-

- sarne &r 1 tum och deras tjocklek & 1 tum. Fig. 15
. abec visar en axellida for drif- och kopplade axlar

med fjiderstillningen ofvanfor densamma, och vid hvil-
ken fjiderstolpen stir direkte pad axellddans ofre plan,
hvaruti ater #ro gjorda fordjupningar, som bilda smérj-
dosor, tickte med en tunnare pldt. Fig. 16 a b ¢ visar
dter en dylik for icke kopplade, tickt p& framsidan
och vid hvilken fjiderstolpen verkar mot ett tjockare
lock af tackjern, i hvars frimre kant genom géngjern

Axel-
Mdor

lgg 17,
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dr fistadt ett tunnare dylikt, som ticker smorjdosorna
och gér dem Aatkomliga. Fig. 17 a b ¢ dter visar lager-
ldor for drif- eller kopplade axlar med fjiderstilluin-
gen under axeln. Denna gjutes hel och hillen af
metall med 1} tums t_]ocka nétningsplaner, uti bvilka,
di hela belastningen &r deruti upphingd, for erndende
- af vederborlig styrka ingjutas smidde jernstycken af 2
tum X § tum, genom hvilka hdlen for fjiderbulten iro
borrade. Likasom de andra har éfven denna sina
smorjdosor hvilka tickas i likhet med vid Fig. 15.

For utestingande af damm och upptagande af
frin axeln bortflytande smérja dro axellddorna p& undre
sidan titt upp emot axeln tickte genom sirskilda
bottenlddor = af helt tunnt gods, hvilka fistas med
2me § tums grofva pinnar tvirt igenom nedre #ndarne
af lagerlddans bdda notningsplaner och som flyta jemnt
med dessa & bada sidor.

Lagerpannan omsluter axelns halfva omkrets och
bor urborras till 5 tums storre diameter &n axelns
lagerlopp. Dess yttre form &r antingen en half &ttkant
eller half cirkel. I forra fullet har den flinsar for
andarne och i sednare vingstycken pd midten, for hvilka
fordjupningar dro gjutne i axellddan. Bide flinsar och
vingstycken hafva for @ndamdl att hindra pannan frin
att vrida och rora sig efter lingden. Inpassningen af
pannan i axellidan bor ske med mycken omsorg och
noga tillses, att den ligger jemnt an, isynnerhet pd
ofre sidan, emedan eljest hinder, att den brister, ifall
metallen dr hdrd eller, om den #r fér mjuk, att kan-
terna inbojas sd att de triiffa axeln, hvarvid friktionen
latt blir sd stark att axeln gir varmt. Lagerpaunnan
bor pd midten hafva en tjocklek af 1 a 1} tum och i
kanterna 4 a4 § tum. Att spara pd godset uti dem #r
en misshushdllning, emedan de ej behdfva vara utslitna,
utan endast for veka, for att vara odugliga. Af mye-
ken vigt ér sjelfva metallens sammansittning, vanligen
bestiende af koppar, tenn och zink af hvilka kopparen
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gifver den dess seghet, tennet dess hirdhet samt zinken
blandningens jemnhet och littflutenhet vid gjutningen.
Vigtsproportionerna hiraf anviindas olika, hvard hir ma
aimnpas foljande frin D. K, Clark l8nade exempel:

Koppar. Tenn. Zink.

16 3 i
16 31 it
16 — 10}

S4 kallad hvit metall sammansatt af samma materialier
ehuru i omvianda proportioner sdsom 1 koppar, 4 tenn
och 13 zink eller (Babbits-metall) 1 koppar, 20 tenn
och 2 antimon begagnas iifven, men endast sdsom tun-
nare utfodringar i lagerpannorna, emedan den ir for
mjuk att som vanlig lagerpanna bibehdlla sin form.

De proportioner forfattaren begagnar och funnit
tjenliga till lagerpannor for axlar &ro 16 delar eller
80 proc. koppar 2} delar eller 124 proc. tenn och 1}
delar eller 7§ proc. zink.

Ifrdn smorjdosorna borras sivil genom axellﬁdan Ol;eoel:

som lagerpannan 2:ne g:dels tums hal, hvilka pd lager- ,,
pannans inre yta forenas genom ett kryss-spdr lings
efter axelloppet, hvilket ifven fortsiittes utanfor hélen
sd langt som ldter sig gbra utan att lemna utlopp vid
#ndarne. Understundom finner man 2:ne kryss-spdr
glende snedt ofver och nedét sidorna pd axeln, men
dessa iro icke behofliga, utan fororsaka fast mer endast
forlust af olja.

For uppbirning af dngpannan, styrning af axlarne,
fistning af cylindrarne och andra delar till maskinen,
omgifves den af en ram, sammansatt af lings &t hela
maskinen gende sidoplitar, forenade pd &tskilliga stil-
Jen med tvirstycken. Denna ram gores numera van-
ligen helt och hdllet af jern med 1 & 1} tum tjocka
sidopldtar, hvilkas hojd for lattare eller tyngre loko-
motiver varierar emellan 6 och 16 tum. For cylindrar-
nes sikra fistning #ro sidoplitarne pid denna plats

dd.96



Ramar.

28

bredare och vid utviindigt liggande cylindrar, med skid-
skipen vinda indt, Gppningar upptagna for inpassande
af cylindrarna. Deras form i éfrigt ir beroende af
lokomotivets konstruktion; men bor tagas si rak sem
mijligt, #fvensom afseende bor fistas vid att center-
linien \genom cylindern och drifhjulet eller rorelsekraf-
tens riktning faller inom sidopltens bredd, alldenstund
den i annat fall utsittes for brytning. Ramen nyttjas
for en del lokomotiver enkel, det vill siga, med endast
en sidopldt och for andra dubbel, eller med 2me sins-
emellan forenade plitar pd hvarje sida. Den enkla be-
gagnas di alla axlarne hafva sina lagerlopp innanféor
hjulen, sdsom alltid vid sexkopplade och afven vid 4-
kopplade hjul med utvéindiga cylindrar, Figg. 19 och 20,.
den dubbla deremot d& ndgon af axlarne har sina lager-

F,’gf;,’?’ lopp utanfor hjulen, sisom alltid vid lokomativer med

enkla drifhjul, Fig. 21, och vid 4-kopplade med invén-
diga cylindrar.

Slidpla- Kopplade axlar bora sdledes hafva sin ledning uti
tar med den inre pléten och icke-kopplade uti den ytire.

tillkoran-
de ledar-

Nigra konstruktorer nyttja sidostycken af 2:me

jern och tunmare § a } tum tjocka plitar, sammannitade med
styrpla- en mellanlagd 3 tum tjock ekplanka, Fig. 22. Nar

ner.

e

sidostyckena utgoras af tjockare plit, #ro vaunligen:

" ledarjernen &b for axlarne smidde i samma stycke och
af samma tjocklek, men forekomma ifven fastskrufvade.
Dé& oppningen for axellidorna gdr hogre upp in sido-
plétens undre kant, miste densamme pé den Gfre midt-
for dessa goras hogre, for att icke forsvagas Fig. 23.
Styrplanerna @ a, emellan hvilka, ssom forr ir namndt,
axelldidan rorer sig vertikalt, fistas vid ledarjernen med
5 a4 6 st. § & § tums nitar eller skrufvar. De iiro
naturligtvis af samma bredd som axellidans ndtnings-
ytor, men 2 & 3, vanligen 2} tum léngre, for att lemna
axellidan tillrickligt spelrum vid & banan farefallande
ojemnheter. Af nimnde 2} tum riknas 13 ofvan om
och 1 tum under axellidan.
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Vanligen #iro bida styrplanerna vertikala och sins-
emellan paralella, men di axellddans sidordrelser, hurn
ringa de @én i borjan iro och bora vara, snart nog
genom notning betydligt Gkas, s att de blifva menliga
for en god ging af maskinen, anvindes understundom
den ena af styrplanerna vertikal och den andra lutande
(antingen ifrdn eller emot vertikallinien), hvilken sed-
nare di har ett hyfladt spdr, uti hvilket kan hdjas och
sinkas en kil af samma bredd som styrplanet och hvars
emot axellidan vinda plan ir fullkomligt paralellt med
det andra styrplanet for att, i den mén ytorna ndtas,
alttid kunna hélla axellddan stadigt emellan dem, Fig.
26. For kilens hojning eller siinkning slutar dess
neddt viinda #inda (sdsom & figuren den tjockare men,
som man ock fir se anvindt, den tunnare), med en
skruf, hvilken ér forsedd med dubbla muttrar sdval pd
ofre som undre sidan af den bindsting, som under
axellddan forenar ledarjernen. Styrplanerna, vanligen
af tackjern, d&ro 1 tum tjocka och deras flinsar, med
hvilka de fistas pd insidan, af enkel sidopldt 1} a 1}
tum. Ar deremot sidostycket sammansatt af tvenme
pldtar, gdras styrplanerna wmed en rygg eller fjider,
som fyller emellan bidda plitarne, men som for be-
sparing af gods urtages emellan nitarne sisom Fig. 24
visar. Den férr nimnde bindstdngen som férenar de
bida till hvarje axeloppning hérande ledarjernen ir 2}
4 3 tum bred 1} a 1 tum tjock och forsedd med hak,
som omfatta dem samt féistas med en skruf i hvarje.

Vanligen har hvarje axeloppning sin sirskilda bind-
sting, men man brukar #fven att forena alla sex genom
en ram, hvilken visserligen stirker sidopldten, men &ter
méngen ging ligger hinder i vigen for skyndsamt
verkstillande af & -axlar och hjul forefallande repara-
tioner.

Deremot iir foreningen emellan de tvennme till

styrpla-
ner.
Fig. 5.

Bind-

hvarje axel horande bindstingerna nddvindig fér sido- 'g:ye"

rorelser, Fig. 26. Ledarjernens bredd nere vid bind-
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stingerna &r vanligen 4 tum, och gifvas derifrin en
lutning emot lodlinien af 20 till 30 grader samt ur-
rundas fylligt der de triffa sidopldten, sisom & Figg.
23 och 25 #r visadt. D& ledarjernen icke smidas i

samma stycke med sidopldten, urhuggas de af en sir-

skild plit, som der den féstes vid sidoplten fir samma
bredd som denna och en lingd af 3 a 3} fot, se Fig.
22. De bada inre sidoplétarne forenas sinsemellan vid
rokstaden, drifhjulsaxeln och eldstaden. Vid invindigt
liggande cylindrar utgdora dessa pd forstnimnde stille
en sirdeles god forening. Vid utvindiga cylindrar dter
sammanbindas de af rokstadens eller roklidans sdvil
frimre plit som rorpldt. Den andra foreningen eger
rum genom den si kallade rorelsepliten a, hvilken far
sin plats ungefirligen midt emellan cylindrarne -och
drifhjulsaxeln, se Figg. 19, 20 och 21.

Rorelsepliten, hvilket namn den erhdllit deraf att
delar till maskinen dels fistas och dels upphéngas uti
" den, hvarom vidare ldngre fram, utgér pd samma ging
ifven stéd under pannan, sisom Fig. 27 visar.

Framfor eldstaden anbringas ett stag b, (samma
figurer) hvilket ofta ifven utgdor antingen ledning for
fjaderstolparne eller upphingningspunkter for 2 af fja-
derlinkarne till den nirmaste axeln, Fig. 20. Bakom
eldstaden utgores foreningen af plattformspltarne ¢,
(ifven samma figurer) svil den 6fre som undre, emellan
hvilka p& kant stiende med dessa hopnitade plitar

.bilda en rinna fér dragstdngen, hvilken férenar loko-

motivet med tendern, eller med tiget ifall det &r tank-
lokomotiv. Plattformsplitarne #ro § & § tum tjocka
och sirskilt forstirkte med 1 & 1} tum tjock plit,
der hAdlen for sprintarne till sfvdl dragstingen som
sikerhetslinkarne #ro borrade. For littnad vid kopp-
ling af tendern till lokomotivet dr den férr nimnda
rdunan ndgot spetsig indt emot sprinten, der den #r
abetydligt bredare &én hufvudet af dragstingen, hvari-
genom denna sednare ledes ritt midtfor sprinthdlet.
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Dragstiugen dr cirka 2 tum i diameter och sprinten
for densamma 2, 2} & 3 tum beroende pd rummets
hojd emellan plattformspldtarne, dock nfigot spetsad &t
éndan. Dess platta kullriga hufvud forses med en
handring for lattnad vid urtagning och insittning.

Sikerhetslinkarne, en p& hvardera sidan om drag-
stdngen, éro af 1 tums rundjern och deras sprintar af
1} tum. Alla foreningar emellan sdvil enkla som
dubbla sidoplétar ske antingen genom hérnjern eller ock
bojas eller smidas sjelfva de plitar eller stag, som der-
till begagnas, uti vinkel emot de plitar de skola forena.

For att vid vexlingar & stationer #fven kunna
skjuta vagnar framfor sig, ar for dndarne af sidopld-
tarne fastskrufvad en planka, vanligen af ek, af 7 & 8
fots lingd, 16 & 18 tums bredd och 6 tum tjock, hvilken
benéimnes bufferplanka. Den utgor egentligen icke nd-
gon forening emellan sidopldtarne, men #ér behoflig for
att fasta de tvenne for ofvannimnde &ndamél nodvin-
diga buffers jemte & midten af densamma en dragkrok
med kedja for tillkoppling. De numera mest anvinde
buffers #ro sddane Fig. 28 visar, helt och hillet af
jern med spiralfjider af stdl; men man nyttjar dfven
sidane med hufvudet af trid, hvarjemte de under-
stundom goras af lader, stoppade med tagel.

Ramen med hela vigten af lokomotivet, som den
uppbiir, hvilar- pd axlarne genom fjidrar for att sd
mycket som mojligt minska och férdela de stétar och
skakningar, hvilka under gingen pa ifven den jemnaste
bana ega rum och som eljest skulle verka i hogsta
grad forstérande pd maskinens alla delar.

For att fylla detta sitt andam&l maste derfore en
fjider, p8 samma ging den erbjuder tillriicklig styrka
for en gifven belastning, #fven efter hela sin lingd
hafva en likformig bojlighet eller fjidring. Detta ér

Buffer.
Fig. 8.

F; édrar.
ig. 29,

skilet hvarfore bladen i vanliga plitfjidrar efter hvar-

andra forkortas emot midten. Bdjningen hos en fjider
skall visa sig lika stor for hvarje lika stor tillokning i
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vigt, hvarmed den belastas, s3 linge belastningen icke
ofvergdr fjiiderns styrka; di &ter bojningen for samma -
lika stora tillokning af belastningen borjar visa sig
storre, ir detta ett tecken att den blifvit belastad 6fver
sin birpingsforméga.

Vid en fjider har man att fista sig vid 3 egen-
skaper, nemligen: dess elasticitet eller fjadring; dess
elastiska styrka; och dess absoluta styrka eller bir-
ningsforméiga.

Dess elasticitet uttryckes genom den fjiidring, som
visar sig for en gifven belastning; dess elastiska styrka
dter genom den last som fororsakar en gifven fjadring,
och dess absoluta styrka genom den storsta belastping
den kan uthirda med bibehéllande af sin elasticitet.
Elasticiteten forhiller sig direkt som kuben ‘af spannet
(fjiderns lingd), omviindt som bladens antal, som kuben
af deras tjocklek och sammalunda omviindt som deras
bredd; absoluta styrkan deremot omviéndt som spanmnet
direkt som antalet, som qvadraten af tjockleken och
som bredden af bladen. En fjiders elasticitet okas sd-
ledes med spanpet vida ofver hvad dess styrka for-
minskas. Om t. ex.
spannet Okas som . . .12 3 4
forminskas fjiderns absoluta styrku som 1. § } 1,
under det att elasticiteten okas som . 1. 8. 27. 64,
#fvensom, vid bibeh8llande af samma spann, om
tjockleken af bladen forminskas som . 1. 3 1 },
den absoluta styrkauiifvenforminskassom 1. }. § 4,
men elasticiteten dter 6kas som . . . 1. 8. 27. 64.
Det dr, om spannet fordubblas eller tjockleken af bla-
den tages endast hiilften, okas elasticiteten 8 ginger
under det att absoluta styrkan forminskas i forra fallet
till hilften och i sednare till fjerdedelen. Elasticiteten
hos lokomotivfjidrar varierar emellan } och 1 tum for
hvarje 24 centners belastning = (1 engelsk ton) och
ndgon ging till och med endast § tum. At fjadrar
for drif- och bakhjulen gifver man vanligen stérve
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elasticitet &n &t dem for framhjulen, emedan degsa
sednare i forsta rammet f3 vidkinnas verkan af ojemn-
heterna pd banan. D& axlarne #ro vil fordelade och
maskinen sdledes vil balancerad kan en elasticitet af
4 tum for framfulsaxeln och 1 tum for drif- och
bakhjulsaxlarne antagas limpliga, dfvensom di drif- och
bakhjul &ro kopplade, § tum fér dessa. Fjadrar for
sexkopplade gods-lokomotiver, som g& med mindre
hastighet, behofva ej gifvas storre elasticitet in } a g
tum och ifall bakaxeln ligger framom eldstaden, di

denna blifver mycket &fverhingande, bor den for dessa

fjidrar forminskas till } tum for att gifva dem till-
borlig elastisk styrka. .

Den vanligaste och sanmnolikt afven den bista for-
men for lokomotivfjadrar #r den, som framstilles uti
Fig. 29 med bladen slutande tiitt efter hvarandra och
stycken villde vid dndarne af det ofre, i hvilka hilen
for hingselsprintarne #éro borrade.

Léngden af axelfjadrar varierar emellan 2§ a 3}
fot och bor af ren hushdllning ej tagas lingre. Endast
i vissa fall kan anvindandet af stérre lingd gora an-
sprik pd& en god konstruktion, sisom t. ex. vid an-
bringandet af en fjider gemensamt for tvenne axlar pd
samma sida, men #fven i detta fall ir det bittre att
nyttja en sirskild fjider for hvardera, forenade till
gemensam tjenst for bdda axlarne genom en mellan-
liggande balance, hvari deras néirmaste iéndar hafva sina
upphiingningspunkter, sfisom i Fig. 30. Bladen iro
vanligen jemnbreda, varierande emellan 3} och 4} tum;
dock nyttja en del konstruktorer dem bredare pd mid-
ten frin 6 & 8 tum, spetsade &t #ndarne till 4 & 4}
tum. Tjockleken af bladen i till och med 3} fots
fjadrar af f & } tum géres for dem af storre lingd }
4 § tum. Bladens antal varierar emellan 12 och 20
och nigon ging derdfver. Lodrita afstindet frin dfre
bladet till horizontela linien, som gir genom hingsel-

Handbok for Lokomotivforare. 3

Mellan-
liggande
balance.

Fig. 80.
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sprintarnes centra, di fjidern ej é&r belastad, ir van-
ligen 3 a } af spannet, nigon ging till och med endast
vy, lvilket sdlunda gifver méttet pd den cirkel, hvari
bladen #ro bojda. Innan de bojas, bestimmes lingden
af de undre bladen, hvilka som ﬁS? ar namndt i ord-
ning efter hvarandra afkortas emot midten, genom en
parabolisk linea, som konstrueras frin fjiderns understa
blad tangerande #ndan af dess ofre, hvilket ses af den
obbjda delen deraf & Fig. 29. Fjidern omgifves pd
midten af en smidd jernring af 3 till 5 tums bredd }
a § tum tjock ofvantill och pé sidorna, men § tum ned-
till, af orsak att den der vanligen &r urborrad fér att
emottaga fjiderstolpen, hvilken med sin andra inda
hvilar pd axellidan och ledes vertikalt genom pd ramen
fastnitade styrklotsar. TUtom denna ring pé midten
stoda bladens #ndar hvarandra genom gjorda upphéj-
ningar, som passa uti urhuggne aflinga spir, men ej
hindra bladens rérelser efter lingden.

Fjaderstolpen ar vanligen enkel af 1 a 1} tum
rundjern sdsom vid axellidor for lagerlopp innanfér
hjulen, men &fven dubbel om axellidan #r anbragt
midt under ramen, hvarvid man begagnar tvenne van-
ligen platta stolpar, en p& hvardera sidan -om denna.
Sprintarne, hvarmed hingseljernen iro fistade sivil i
fjidern som ramen dro 1} tum.

D4 ‘utrymmet ej medgifver att begagna liggande
fjadrar, sdsom nir bakaxeln ligger titt intill eldstaden
och har lagerloppen innanfér hjulen, anvindas 2:ne
spiralfjidrar, Fig. 31, hvarvid hornjernet o fastnitas vid
ramen. Dessa dro dock mindre siikra for bristning,
hvarfore man gor bist uti att i detta fall medféra en
i reserv, som i. hiindelse af behof, med litthet kan
utbytas. :

Tender, Fig. 32 pl. 2, kallas den vagn, som med-
foljer lokomotivet och medfér forradet af brinsle och
vatten samt nddiga verktyg for reparatiomer af i tjemst
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varande' lokomotiver. Den é&r &fven anvind sdsom ti-

gets fornimsta broms. I sin helhet &r tendern mycket

enkel och har hjul, axlar, axellidor, styrplaner och
fjidrar lika med lokomotivet. Vattenreservoiren och
brénslerummet utgora o6fverbyggnaden, af hvilka den

forra understundom omsluter det sednare pd tre sidor,

eller ock gir skiljeviggen tvirs 6fver hela tendern, alltid
lemnande brinslerummet nérmast eldstaden. Antalet af

hjul under tendern ér vanligen 4 eller 6 af 3 eller 3} fots
diameter. Erfarenheten erkénner det forsta vara till-
rickligt. Rymden af vattencisternen 4r for passagerare-

och littare gods-lokomotiver omkring 150 & 160 kubik-

fot och for tyngsta gods-lokomotiver omkring 240 kubik-

fot, beroende dock detta pd afstinden emellan vatten-
stationerna, som det #r skiil att dtminstone icke hafva

storre dn hogst 3 mil, for att ej behofva medfora onddig

last i vatten. Reservoiren af } tum tjock pldt ér in-
vindigt vil stagad sdvil lings som tvirs ofver, for att

vid vattnets pétryckning bibehdlla sin form och for
undvikande af lickor. Uti 6ppningen for vattnets in-
tagning i tendern finnes en plitcylinder, hvars sdvil

botten som sidor #éro titt genomborrade med sm4 hél,

for att frdn reservoiren utestinga spinor eller andra
forem8l. Ifrén bottnen af reservoiren leda tvenne ror

a, ett pd hvardera sidan, hvilka sammankopplas med

tvenne dylika, som uppbiras & maskinen och sdledes

utgéra ledningen for vattnet frén tendern till pum-

parne. Kopplingen emellan dessa rér maste naturligt-

vis vara sldan, att den medgifver sdvél horizontel som
vertikal rorelse och begagnas pd mdinga olika sitt.

Den minst sammansatta och kostsamma men tillika

fullt andamdlsenliga ar den som framstilles i Fig. 33. Rorkopp-
S3som synes af figuren fastskrufvas -vid #ndarne af ling.
roren sivil ifr@n maskinen som tendern packnings-
hylsorna & af messing, hvilka orubbligt uppbiras af
stagen ¢, det ena frdn lokomotivet och det andra frdn
tendern. Foreningen mellan packningshylsorna utgores
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af roret d som i #ndarne har likasom en lagerging,
hvaruti intvingas en hel kautchuks-ring, hvilken silunda
tatar uti packningshylsan. Roret d har pd midten ett
ora, hvilket med kedjor #r forenadt med bdda pack-
ningshylsorna, for att hindra nigondera éndan att glida

Kranfranur. Regleringen af vattenutloppet frdn tendern sker
tendern

Fig. 84.
Ventil
Srin
tendern.
Fig. 85.

Buffers
emellan
lokomotiv
och
tender.
Fig. 86.

antingen genom kranar, Fig. 34, eller ventiler, Fig. 35,
det sednare, numera allminnare. Ventilen ! #r fistad
vid en axel m, hvilken uppgdr genom tendern och pi
ofre dndan har en vef n, hvilken genom padragnings-
stdngen o tvingas att rora sig efter den snickformade
kanten af lidan p, hvarigenom den sdledes hojes och
lemnar utlopp for vattnet, hvaremot vid vefvens &ter-
gdenden motvigten ‘¢ verkar att stinga ventilen. Den
mot lokomotivet stétande #ndan af tendern &r forsedd
med tvenne smd buffers, Fig. 36, endast for vinnande
af mera stadighet vid foreningen dem emellan. Dessa
buffers hafva antingen sdsom & figuren hvar sin spiral-
fjider a eller ock gemensamt en ldng tvirs ofver lig-
gande bladfjider som trycker dem stadigt emot for
#ndamalet & lokomotivet fistade tjocka plitar 4. Som
forr &r ndmndt, utgores foreningen emellan lokomotiv
och tender af dragstingen samt tvenne sikerhetslinkar.
Bakre andan af tendern ir likasom den framre & loko-
motivet férsedd med bufferplanka af ek och jernbuffers.
Bromsinrittning & tendrar forekommer vanligast pd
sitt Fig. 32 visar, nemligen med sammansatt hiftyg
af skruf och hifsting. Det sammansatta hifstings-
forhdllandet &r omkring 500:1, det vill siga kraftens
hastighet uti vefven e forminskas 500 génger eller den
kraft hvarmed tridblocket f tryckes emot hjulet &r
500 génger storre én den som anvindes vid vefven e.
D& detta forhdllande ir tillriickligt att fullkomligt lisa
hjulen &fven pd den tyngsta tender af cirka 288 cent-
ner, och det naturligtvis &r vigten af tendern som
bestimmer den nddvindiga kraften fér dess bromsning,
inses att forhdllandet kan minskas 8 en lattare.
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Kraftens Okning sker forst genom handvefven e
och skrufven g och sedan genom de olika linga hif-
stingerna h och i & bromsaxeln k och forhdller sig i
forra fallet den kraft man anvinder & vefven till den
som vinnes genom skrufven, som en giingas stigning
till den cirkel som vefven beskrifver under ett hvarf,
samt i sednare, som den kortare armen ¢ till den
lingre k. Kraftutvecklingen bor s& mycket omstindig-
heterna medgifva vara forlaggd till hifstingerna A och
¢ & bromsaxeln for att ej tenderramen m3 utsittas for
brytning.

Till fortydligande af hvad nu blifvit yttradt, vilja
vi jemfora ®enne bromsinrittningar, begagnade af en-
gelska ingeniorerna Sharp och Allan.

Sharp. Allan.,
Radie af handvefven . . . . . 12 tum. 7 tum.
Stigning af gingorna & skrufven pd
hvilken vefven dr fistad. . . § » 3 »

Liingden af hifstdngen & bromsaxeln,
hvard skrufven verkar . . 12 » 39 »
Dito af hifstdngen som verkar pé

tridblocket . . . . . . . 6 » 7 »

Den cirkel som vefven beskrifver
under ett hvarf =2. 12. 3,1415 75 » — »
=2. 7.3,1415 . . .44 »

s8ledes erhdlla vi forhallandet vid:
Sharps 1:a) 75 till § eller 225 till 1 genom skrufven
2:a) 12 » 6 » 2 » 1 »hifstingerna

= 450 till 1.

Allan 1:a) 44 till § eller 88 till 1 genom skrufven
2:a) 39 » 7 » 56» 1 » hifsténgerna

= 493 till 1.

Hiraf synes att dd Sharp genom' skrufven okar kraften
225 gdnger genom bruket af l&ng handvef och finare
stigning & skrufven, Allan endast okar den 88 génger

.
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genom kortare handvef och gréfre stigning, hvaremot
d3 Sharp genom hifstingerna 4 bromsaxeln endast for-
dubblar den, Allan okar den 5,6 gdnger och att broms-
kraften hos den sednares #r storre &n den forras.
Sedan vi nu gjort oss bekanta med lokomotivets
sammansittning och egenskaper sisom vagn, ofvergd
vi till maskinen; och vilja dervid folja den ordning, i
hvilken dess delar férekomma sdval for frambringande
som fortledande af rorelse samt hafva sdlunda att i
frimsta rummet egna uppmérksamheten &t pannan, hvari
Lokomo- dngan eller drifkraften bildas. Angpannan & ett loko-
tiv-dng- motiv, Fig. 87, har 3 hufvudafdelningar, nemligen eld-
Fig s, staden A, rorstaden eller den cylindriska d®len B, och
rokstaden eller roklddan C med dess skorsten D. Till
sitt yttre ar den hopnitad af jernpldt & tum tjock for
eldstaden, § & {5 for rorstaden och } for roklddan och
skorstenen. Eldstaden &r p& alla sidor omgifven af
Inre eld- vatten och har sdledes dubbla viggar. Den inre eld-
staden. gstaden, vanligen af koppar, ir med den yttre vatten-
Figs-38,%9. 4tt forenad vid bottnen och eldstadsluckan, pé hvilka
stillen ramar a och 5, Fig. 38, af smidt jern fylla
mellanrammen.
Rummet emellan den yttre' och inre bor nere vid
bottnen aldrig understiga 2} tum, likasom sidorna af
den inre eldstaden bora gifvas en lutning indt af minst
1:50 for att underlitta vattnets och &ngans rorelser
omkring densamma, Figg. 38 och 39. Plitens tjocklek
i sdvil tak som sidor af kopparpannan tages vanligen
4 tum med undantag af den delen ¢ af frimre sidan,
Fig. 38, hvari tuberna #ro fistade, hvilken &r § tum.
Tub eller Denna sida kallas eldstadens tub- eller rorpldt, till
rorplé. skillnad frin den i rékl&dan, som ér af jern och § tum
Plana tjock. For att gifva de plana sidorna erforderlig styrka
sidornas mot det tryck, hvarmed &ngan verkar pé deras inre
Himiny Yytor @ro de forenade genom gingade och nitade nag-
¥ig. 40. lar af koppar eller jern, dock vanligast det forra, s&

indelade, att en beléper sig pd hvarje 16:de qvadrat-
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tum, det vill siga med 4 tums afstdnd ifrin hvarandra,
Fig. 40.

Taket af eldstaden &r forstirkt genom & dess ofre Takbal-
plan fastskrufvade jernbalkar d till antal och styrka kar of
efter som erforderligt &r for pannans storlek, och e m:_
ifrén hvilka forening genmom hingselstag e dr tillviga- t;;,“
bragt med yttre hvalfvet, Figg. 38 och 39.

Tuberna utgoras af heldragna messingsror af 13, Tubder.
2 3 2} tum yttre diameter. Deras sivil antal som ¥ig 4.
lingd ar beroende af den upphettningsyta som de till-
sammans med ytan i sjelfva eldstaden maéste erbjuda
for den till maskinen nédvindiga &ngbildningen. Det
forra varierar frdn 140 till 160 (ndgon géng &nnu mer)
och den sednare frin 9 till 14 fot. Tubernas yttre
diameter ir efter hela deras lingd lika, den inre der-
emot ndgot konisk, sd att godset ir tjockare &t eld-
staden @n &t roklidan, vanligen knappt } tum i den
forra och fullt J5 tum i den sednare éindan, eller n:o
12 och 14 efter engelska trddskifvan; dock begagnas
den forra understundom % tum eller efter n:o 8 och 9.
Vid bestillning af tuber erhdlles alltid efter de forst-
nimnde numrorne, ordinary guage kallad, s& framt ej
tjockare gods siirskildt begires. Tubernas indelning ar
sidan, att godset i tubpldtarne emellan hvar och en
blifver cirka § tum. D3 tuberna utgéra ledningen for
virmen frin eldstaden under det att sdvil deras som
eldstadens yttre ytor éro omgifne af vatten, miste de
naturligtvis vara fullkomligt titt forenade med tub-
plétarne, och hvarvid de emellan dessa afven pd samma
ging utgdra stagning. For detta sndamdl indrifvas i
tubernas indar villda och ndgot koniskt svarfvade rin-
gar af jern 1 tum breda, } tum tjocka, hvilka pressa
dem emot halen i tubplatarne, hvarefter tubernas éndar,
som stricka sig ungefir } tum utanfr pldtarne nitas
ofver kanterna af hilen, Fig. 41.

Den stagning af tubplatarne, som enligt hvad nyss
namndes, vinnes genom tuberna, #r emellertid ej till-
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ricklig, utan anbringar man derjemte genom tubpld-
Stag- ten indt eldstaden och nedanfor tuberna 5 a- 6 st.
skrufear 1 & § tum skrufvar a, hvilkas muttrar b sisom figuren
“I;&M" 42 visar dro fastnitade pd inre sidan af pannans cy-
Hs 5. lindriska del. Roklddans tubplit ér deremot ofvanfor
tuberna forenad med eldstadens yttre gafvelplit genom
langs-géende stag af 1} & 1} tum rundjern, hvilkas antal,
beroende af pannans storlek, varierar ifrin 11 till och
med 16 & 20, jemnt fordelade emellan och ofver eld-
Ldngsgs- stadens takbalkar. Dessa stag iro antingen Kklyk-
ende stag. formiga i #ndarna och fistade vid & plitarne fast-
. nitade vinkeljern, Fig. 43, eller ock gingade och i eld-
stadsindan forsedde med mutter & bida sidor om pléten
med mellanliggande kopparbrickor, Fig. 44, hvaremot
de i rokstaden éro gingade innanfér hufvudet och in-
skrufvade i sjelfva tubpliten, Fig. 45. Deras lingd
gor nodvindigt att de understodjas pd midten antingen
genom tvirséfver glende jern for hvarje rad eller ock
Oval genom hingseljern ifrn taket af pannan.

-eldstads- Oppningen, hvarigenom briinslet inféres ér alltid
é‘i“f"fa oval, omkring 15 tum léng och 12 tum hog och slutes

vanligast med en lucka af samma form, Fig. 46.
Skjutbara Fig. 47 visar en i alla afseenden langt fordel-
eldstads- aktigare konstruktion deraf, som p& sednare tiden bérjat
i?;‘,?’z anvéindas. Den forra rorer sig som vanligt pd géng-
jern, hvaremot den sednares bida plitar aa leda sig
emellan 2:ne 4 pannan fastskrufvade rinnor &4 och
Oppnas genom de forenade hifstingerna cd, hvilka
hafva sin rorelse omkring de i pannan fastgiingade
tapparne ef. Halen uti hifstingerna for de i luckorna
fastnitade tapparne gk mdiste vara aflinga for att till-
1ita ndgon rorelse. Vid eldning med stenkol ir denna
konstruktion sirdeles #ndamadlsenlig fér den latthet
hvarmed lufttilloppet kan afpassas, och eger den dess-
Rostjern utom det foretride framfér den andra att vid 6pp-
med  nandet of borttaga nigot rum. De jern ¢, Fig. 48, pd

Klackar. .
Fig. «s. hvilka bripslet lagges, kallas rostjern och hafva sin
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plats vid bottnen af eldstaden, der de uppbiras af en
16st inlagd 4-kantig ram « af smidt jern, hvilken hvi-
lar pd de hufvuden b, hvarmed ndgra af nitarne, som
vid bottnen forena den yttre och inre eldstadsviggen,
#ro forsedda. Man begagnar rostjern sdvil af smidt
som gjutet jern och vanligen i tvenne lingder samt
hogre p& midten, 4 till 5 tum, for att ej s& ldtt bojas
genom den starka hettan. P4 den ena éndan dro de
forsedde med klackar, som bilda Sppningar emellan
stingerna for luftens tilltride till brinslet. D& mellan-
rummet ° vanligen ér lika med rostjernets bredd hogst
1 tum blifva siledes dessa klackar pd hvardera sidan lika
med halfva rostjernet. De utan klackar varande dn-
darne A&ter’ uppbiras "af ett i midten af ramen tvirs-
ofver gdende stag d.

Vid vissa jernviigar i England, isynnerhet d& sten-
kol anviindas som brinsle, nyttjas rostjernen jemnbreda
och i en lingd, af valsadt jern, 5 tum bredt, 1 tum
tjockt i ofre oeh § tum i nedre kanten och hvilka
utan tvifvel hafva foretride framfér dem i tvd lingder,
hvilka medféra oldgenheten, att de pd midten, der de
ligga titt tillsammans, gerna forbriinnas, tillfélje af
bristande tilltrade af frisk luft for deras afkylning och
derfore mdste skyddas med en rad af eldfast tegel,
hvilket &ter férsvrar rensningen.

D& pd de valsade rostjernen icke finnas nigra
klackar, for att halla dem &tskiljda, fordras for detta
#ndam8l en annan tillstillning #n den forr beskrifne
ramen for deras uppbirning. De hvila nemligen uti
2:ne tvirsofver eldstaden anbragta runda jernstinger a,
Fig. 49, af 3 tums diameter, uti hvilka &ro inborrade
tappar 4 af den groflek, som bredden af mellanrummen
bér vara och bilda siledes ett par kammar i hvilka
hvarje rostjern har sin bestimda plats.

For att de runda stingerna ej md kunna vrida sig Rostjern
dro de i #ndarne mejslade trekantiga och hvila med m
dessa helt 1ost uti vinkeljern ¢, fastnitade vid nedersta 'gig, 9,



42

kanten af eldstaden. Den runda formen hos dessa bar:
jern, hvilka dessutom ej uppbira rostjernen vid #ndarne
utan vid pass 1 fot in p& hvardera, gor att ndgon
aska pd dem ej kan f& fiste och derfore alltid lemnar
obehindradt tilltride af frisk luft till alla delar af rost-
ytan, fordelaktigt sévil for brinnmaterialiernas nyttiga
tillgodogorande som for rostjernens afkylning. | For
-uppsamling af kol och aska ifrin eldstaden &r under
densamma fistad en askpanna af 10 & 12 tums djup,
hvilken alltid i frimre och oftast’i bdda &ndar &r for-
sedd med tétt slutande luckor, hvilka genom hifstin-
ger kunna skotas frén plattformen for reglering af luft-
Eldsta- tilloppet till eldstaden. Innan vi lemmna eldstaden vilja
dens apte- yj tjllse hvilka forindringar, som dervid iro nodvindiga
:::{:]bol; for att med fordel kunna begagna stenkol i stillet for
branning. COKes. ’ ‘
Figg.50,51. Vidlyftiga tillstillningar hafva af &tskilliga ut-
mirkta ingeniorer blifvit gjorda for detta #ndamél.
Om forfattaren ock ej tvitlar, att ett godt resultat
dermed kan erhdllas, &r det dock hans erfarenhet att
det kan vinnas med en helt enkel forindring af hvil-
ken lokomotiveldstad som helst; endast den skotes med
behorig omsorg och af for ett godt resultat intresserade
lokomotivforare, likasom det #r hans ofvertygelse, att
i motsatt fall en fér #ndamalet sirskilt konstruerad
eldstad endast medfor oligenheten af en férdyrad och
mera sammansatt tillstdllning.

For att erhdlla fullkomlig férbrinning af stenkol
ir nodvindigt att inleda luft dfven ofvanpd briinsle-
lagret, hvilket & for cokes konstruerade lokomotiver ej
kan ske annorlunda #n genom eldstadsluckan; hvarvid
likvil hénder, att d& denna oppnas, luften gér rakaste
vigen genom tuberna, ledande till alldeles motsatt
verkan, nemligen eldstadens och tubernas afkylning.
Luften maéste sdledes tvingas ner emot briinslelagret,
hvilket sker, sisom figuren 50 utvisar, genom anbrin-
gandet dels af ett eldfast tegelhvalf a, stédjande emot
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tubpléten och dels af en hvalfformig pldt & i eldstads-
Oppningen. Hvalfvets utspring fran tubpldten #fven-
som dess lutning méiste ritta sig efter eldstadens djup
och bor det forra vara omkring 1} a 2 fot i lutnin-
‘gens riktning och den sednare si tagas, att dem undre
sidan af hvalfvet infaller med en riit linea frin ofre
kanten i eldstadsoppningen pd samma ging hvalfvets
ofre kant icke gir hogre #n att nedersta tubradem &r
fullt &tkomlig séval for rengéring som reparatation.

Till dessa hvalf begagnar forfattaren 9 X 4} X 2} tum
tegel (eldfast) hvilken dimension han funnit vara den
#ndamdlsenligaste, dock #r det nddvindigt att noga
passa stenarne till och med hugga dem tillsammans
samt begagna si tunna brukfogar som mojligt, for att
ej behofva frukta for att de snmart nog genom skak-
ningarne nedfalla. 'Till hvalffot begagnas antingen hérn-
jern fastade vid eldstadssidorna formedelst 2 4 3 st.
bundtskrufvar, Fig. 76, PL. 3, eller ock endast hufvuden
pé dessa skrufvar. Hvalfvets hojd frén hvalffoten (pil)
har tagits 6 tum. Pliten uti eldstadséppningen % tum
tjock ir 2 a 2 fot ldng och 1's” & 1’9" bred fore
béjningen. For att hélla pliten i dess bestimda lut-
ning i Oppningen utvikes en kant, som faller efter
framsidan af eldstaden, ifvensom ett kort skaft fast-
nitas vid platen for att vid behof litt kunna borttaga
den. Med denna enkla forindring i férening med au-
vindandet af den i Fig. 47 beskrifna eldstadsluckan,
kan eldning med stenkol skotas fullkomligt tillfreds-
stillande, det vill siga med &tminstone obetydlig rok-
bildning. Fig. 51 visar en- koleldstad sidan ofver-
ingenioren Ramsbottom vid London North Western-
jernvigen i England begagnar den & de lokomotiver,
som tillverkas vid denna jernvigs egna verkstider.

I stallet for att inslippa luften genom eldstads-
oppningen begagnar han tvenne fyrkantiga hil & p&
frimre sidan af eldstaden, hvardera af 20 qvadrat-tums
area, forsedda med luckor, som efter behof kunna 6pp-
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nas ifrén plattformen. Det hir begagnade tegelhvalfvet
a erhdller en motsatt lutning mot det forr nimnda,
for att tvinga luften ner pd briinslet.

Att denna tillstillning #r fortrifflig ar utan all
friga, men den mé&ste verkstillas, dd pannan gores,
emedan de 4-kantiga hilen icke, utan allt for mycket
arbete, kunna upptagas efterdt ). '

1 taket pd3 hvarje lokomotiveldstad bér finnas
ingingad en genomborrad skruf, hvilken fylles med
bly, som, i hiindelse eldstadstaket till folje af bristande
vatten skulle glodga, smilter och dervid genom o&kadt
utlopp for &nga lemnar ndgon sikerhet for explosion.

Framsidan af roklddan, som foér rengoring och
reparation af tuberna méste kunuva Oppnas helt och
héllet, slutes genom en p& glngjern vridbar rund dérr,

Rokléds- Fig. 52, som i dess centrum har ett vred a, hvarmed
d"";-’ den kan ldsas bakom ett med aflingt hél forsedt jern-

* stag b, fastnitadt tvarsofver roklddsoppningen,

Angdom, D8 &ngrummet uti pannan, det vill siga det rum,
Fige.53,54- som Aterstdr sedan den blifvit fylld med vatten till 5
a4 6 tums hojd ofver eldstadstaket, ar for ligt for att

kunna anbringa regulatorn eller pddragningsventilen p

sddan hojd att vid dess Gppnande vatten icke md med-

folja &ngan till cylindrarne, upptages i pannhvalfvet

*) Sedan graveringen af figurerna s fortskridit att ndgon till-
okning af desamma svirligen lat sig gora, har forfattaren
haft tillfille se ett tredje sétt att till kolbrinning inritta
en for begagnande af cokes konstruerad lokomotiveldstad
nemligen ett patent af M:r Delannoy, hvilket derfore s@som
not anfores. Patentet bestfr deruti att, i stillet for de af
Ramsbottom begagnade stirre qvadratiska Oppningarne pd
framsidan af eldstaden, inginga 3 st. rér af omkring 2 tums
diameter, uti hvilka fina &ngstrdlar inledas, tjenande som
injectorer for den behofliga luftqvantiteten. Nigot tegelhvalf
begagnas ej hirvid, ifvensom eldstadsluckan ér af en annan
konstruktion &n de bida forr beskrifna. Tillstdllningen som
anvindes vid l:sta distriktet af statens jernvigar ér mycket
enkel och billig att verkstdlla och tycktes visa ett tillfreds-
stillande resultat af kolbrinning.
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ett storre rundt hadl, hvilket omgifves af en helt lig
cylinder a af smidt jern, Fig. 53, med utdrifne flinsar
sdvil for sammannitning med pannan som for fastning
af dngdomen &, uti hvilken &ngroret ¢ uppledes. Ang-
domen &r numera vanligen hel och drifven af tjock
jernpldt med en sferiskt formad topp, hvarpd de forr
beskrifne sikerhetsventilerna oftast erhdlla sin plats, d&
sferen ndgot plattas for fistning af ventilhuset. Till
titningspackning emellan flinsarne & sdvil &ngdomen
som sddane for kranar anvindes platting (grof vif)
eller énnu sikrare fin messingsduk (42 trddar pd tum-
men) med ménjekitt, sammansatt af
20 vigtsdelar Blyhvitt
15 dito  Monja
12  dito  Silfverglitt
: } dito  Kopparrik,
hvilka ingredienser rifvas torrt hvar for sig och seder-
mera val sammanblandas hvarefter olja vid anvin-
dandet efter behof tillsittes for erhallandet af en for
utbredning ofver plattingen eller messingsdyken limplig
tjocklek.
Domens inre diameter tages emellan 18 och 24
tum och dess hojd ofver eldstadstaket i allménhet 3
fot 9 tum. Regulatorn eller pddragningsventilen &r p& Stidregu-
olika sitt konstruerad. Fig. 54 #fvensom foregdende lators.
Fig. 53 visar en mycket allmént begagnad sddan, be- Fles.08,
stdende af en slid e af metall, med tvenne oppningar,
titt inslipad emot ett med 3:ne motsvarande 6ppningar
forsedt plan pd éndan af &ngroret ¢. Fig. visar ven-
tilen stingd. Vid pddragningen, som verkstilles genom Pidrag-
axeln f, hvilken i den inre #ndan har en kort arm g, ningsvef.
som stdr i forening med sliden och pd den yttre en
vef ¢ Fig. 55 af omkring 1} fots lingd, hvarmed den
kan vridas, fores sliden neddt di den lemnar inlopp
for &ngan i dngroret genom alla 3 Gppningarne.
ngroret ¢, som uppgir i domen, ar vanligen af
gjutjern och uppbiires af det inuti domen fastnitade
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vinkeljernet k. -Fortsittningen deraf till roklddan ar
vanligast af koppar om } tum tjocklek med pilodda
. flinsar af metall for fistning & réklddans tubplit och
dess forening med jernroret. .&ngriirets diameter ir
efter hela dess lingd lika eller } & } af cylinderns.
Den ytterligare ledmingen uti rokladan till cylindrarne
ar antingen af gjutjern eller koppar och grenar sig i
tvenne krokror & maskiner med utvindiga cylindrar
och skiljda slidskdp, hvaremot med inviindiga cylindrar
och gemensamt slidskdp endast ett krokror &r behofligt.
I bdda fallen folja dessa ror titt intill sidorna af rok-
lddan for att lemna alla tuberna &tkomliga. Under-
stundom finner man nu beskrifne slidventil anbragt -
liggande med siirskilt slidskdp fastadt pad roklddans
Skif- tubpldt afvensom straxt invid cylindrarne. I stillet for
fg'da#or- denna slidventil, anvind sisom Figg. 53 och 54 visa,
. 5. begagnas #fven en rund skifva med 4-6ppningar vrid-
bar p& en axel, Fig. 56 och hvartill anvindes samma
pidragningsinrittning som den forr beskrifna med den
skilnad att h#fstdngsarmen @, hvarmed den vrides, #r
dubbel. Skifvan & tillika med dess axel pd den ena
sidan och en kortare tapp pd den andra ar gjuten i
ett stycke af metall. Den 4r sisom figuren visar, for-
sedd med tvenne breda 6ron d, hvars med skifvan con-
centriska spdr, tillita det emot skifvan titande tvir-
stycket ¢ att.vrida sig ndgot litet och lemna utlopp
for anga forst gemom derd upptagne smi Sppningar

" innan_skifvan borjar o6ppna de 4 storre utloppen.
Ventil- Annu en annan sort framstilles af Fig. 57. Den
wegulator. bestdr af ett yttre vid insidan af eldstadens gafvelpldt
¥ig- 7. postskrufvadt rundt rér a, inuti hvilket ett annat ror &
kan skjutas fram och dter och hvars inre énda utgér
sjelfva ventilen. Det inre réret omgifves rundt omkring
af 8ngan, som ledes frin domen genom roret ¢, hvari-
genom obetydlig friktion eger rum vid dess 6ppnande
och slutande. P&dragningsinrittningen for denna skiljer
sig frdn den forra deruti att axeln d, hvilken ir fistad
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vid det inre roret, samtidigt som den vrides dfven

miste hafva en ritlinig rorelse, hvarfore den yttre
vefven ¢ ledes uti en snmickformad rinna f. Rundt-
omkring det inre roret vid g &r en liten ursvarfning

for packning, idfvensom tétningen omkring axlarne &

badda de framstillde pddragningsinriittningarne sker ge- Pidrag-
nom patkningshylsorna k. Till piddragning for denna "‘I’“'&‘“g;"-
dfvensom for regulatorn, Figg. 53 och 54, anvénd lig- =
gande eller i allménhet d& en horizontel ritlinig ro-

relse dr behoflig for dess oppnande, begagnas ifven

helt enkelt en hifstdng, Fig. 58.

Angdomen har sin plats antingen ofver eldstaden,
p& midten eller frimre #ndan af pannans cylindriska
del. Ar den anbringad pé ndgon af de sednare stal-
lena finnes dfven en 6ppning upptagen ofver eldstaden
for mojlighet att rensa och undersoka eldstadstaket
och stagen, hvilken Oppning i detta fall tackes af
sikerhetsventilerna.

Platsen o6fver eldstaden anses vara mindre fordel-
aktig af det skil, att vattnets svallning till folje af
kokningen #r. hiftigast i denna del af pannan, hvari-
genom det littare medféres af &ngan till cylindrarne.
Den har emellertid i afseende pd pannans styrka en
fordel deruti, att ej mer én en storre Oppning i detta
fall 3 pannan dr behoflig och ér det ej sa farligt med
den nimnde oligenheten om domen ar tillrickligt hog
och man #r i tillfalle att alltid halla rent vatten i
pannan. For att ytterligare forsakra sig hiremot, tic-
kes inloppet till domen med en plit d, Figg. 53 och
54, tatt gemomborrad af fina hdl, genom hvilka dngan
méste passera innan den lemnas utlopp till cylindrarne
genom regulatorn. .

Skorstenen utgores af ett rakt ror, hvars dimen-
sioner #ro beroende af pannans storlek och hvarfor
nirmare skall redogéras lingre fram i forening med
utstromningsroret frén cylindrarne.
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Skorsten. Dess topp ar vanligen, for utseendets skull, for-
Fige.59,60.5edd med en drifven ring af koppar, hvilken dock ej
bor flyta jemnt med #ndan af skorstenen, utan fiistas
négot nedom densamma, alldenstund den eljest i stark
motvind hindrar draget. — Figurerna 59 och 60 antyda
verkan i detta afseende af tvenne olika skorstenar.
Fig. 59 klyfver sig vinden emot kanten'af ringen
och stryker jemnt efter Gppningen, hvaremot, dd den
enligt Fig. 60 stoter emot den tvdra dndan af skor-
stenen, fir en riktning uppdt och, sésom Fig. visar,
lemnar fritt utlopp fér &ngan.

For undvikande af eldfara genom gnistor frén
skorstenen, isynnerhet di ved och stenkol begagnas,
ir den understundom forsedd med s kallad gnister-
slickare, pd olika sitt konstruerad, och omgifven af
en yttre skorsten for uppsamling af gnistorne, men
dessa tillstallningar iro alltid hinderliga for ett godt
drag och derfore oanvindbara & banor med storre stig-
ningar hvarférutom de gifva skorstenen ett fult och
oformligt utseende. I dess stille nyttjas understundom

. pd toppen af skorstenen antingen en flat skifva eller
en kupa af messingsvif, fastad vid en stdende axel,
rorlig uti pd skorstenen fastnitade lager, och i nedre
indan forsedd med en vef, hvarigenom skifvan eller
kupan kan flyitas &t sidan d& ndgon fara for gnistor
ej ar for handen eller ock nir draget vid vissa till-
fillen blifver hiammadt.

Ett annat sitt, troligen det rittaste, ar att i rok-

" 13dan straxt ofvan &ofre tubraden begagna ett af tunna
jernstéinger pd kant sammannitadt galler d, Fig. 70, i
tvé halfvor omslutande utstromningsroret, hvars myn-
ning mdste lemnas fri. Den storre arean af réklidan
gor att det omnéimnda gallret ej ér af menhgt in-
fiytande pd draget. -

Pannans fistning vid ramen, bor ega rum endast
vid roklddan, hvaremot eldstadsindan fritt bor hvila
p& ramen, hvarigenom tillflle lemnas for pannans for-
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lingning och sammandragning vid temperaturforindring.
A bada sidor om eldstaden ir hirfor fastnitade tvenne
starka hornjern a, Fig. 61, som stoda pad ramen, vid
hvilken p& yttre sidan ir fastnitadt ett annat hornjern
b, hvarmed ofverslaget ¢ ir sammanskrufvadt, for att
hindra pannans lodrita rorelse, men som tilliter den
fritt réra sig efter lingden.

Till en lokomotivpanna horer vidare:

1:0. For mdtning af vattenstdndet:

Ett glasror och minst tvd (understundom nyttjas tre)
profvarkranar. Det forstnimnda, Fig. 62, ir infattadt Glasror.
uti tvenne vid eldstadens gafvelpldt fastskrufvade me- 58,5
tallhylsor 4 4 med genom kranar a forsedda hél, som
std i forening med pannans inre. Den nedre for vatten,
som skall mynna under pannans vattenyta, har sin
plats s, att antingen dess centrum eller ofre kanten
af packningsmuttern & ar i jemnhojd med eldstads-
takets ofre plan. Om man ock kan siga, att det md
vara likgiltigt, hvilken af dessa platser den har, dr
det emedlertid af hogsta vigt for lokomotivféraren att
gora sig forvissad om forh8llandet, for att ej dfventyra
bristande vatten i pannan. Platsen ater for den ofre
kranen, som mynnar till &ngrummet, tages olika, dock
sé att lingden af den synliga delen af glasroret blifver
6, 8, hogst 10 tum. Halet i glasroret &r vanligen }
tum och glasets tjocklek } tum. Till packning eller
titning omkring glasréret, som derjemte méste hafva
frihet att forlinga sig, begagnas i hylsorna ee ringar
af kautchuk. Sé&som fig. visar har nedre hylsan ett
afloppsror med kranen ¢, éfvensom bdda en ingiingad
mutter d, midtfor Sppningarne till pannan, for verk-
stdllande af rensning.

Profvarkranarne, Fig. 63, hafva vanligen sin plats p& Profvar-
hégra sidan om pannan och s niira #ndan deraf, att kramar.
de litt kunna skotas frdn plattformen. De giingas fast
i pannan pd olika hojder ifrn eldstadstaket, den &f-

Handbok for Lokomotivforare. ) , 4
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versta 6 tdm, den andra 3 tum &fver och den tredje,
ifall den anviindes, i jemnhdjd med detsamma. Dessa

kranar behofva endast anvindas, i hindelse glasroret
brister. '

2:0. For urblasning och rengdring af pannan:

Urblas- Urbldsningskran, Fig. 64, fistad si lingt ned man
nings- kan pd den sidan, hvard eldstadsluckan finnes, och frin
},"“";“ hvilken en sténg uppgir genom plattfonnfin, med en

nyckel p& ofre &ndan, hvarmed den kan Gppnas och

slutas.

Muddhal vid botten af eldstaden. For att komma
vl &t alla sidorna anbringas dessa, om mgjligt, pd de
afrundade hornen och. dro vanligast runda med ingin-
gade messingstappar af 2 tums diameter.

Mudd- " Dessa hafva dock oligenheten att gingoina i pl3-
hdlsskraf. ten genom de ofta forekommande ur- och inskrufnin-
™ garne snart forstoras, hvarfore det dr bittre att gora
hilen ovala och anvinda skrufvar med stora hufvuden,
som tita mot insidan af pliten och med en tatt slu-
tande bricka under muttern pd den yttre sisom Fig.
65 tydligare visar. .
For rengoring af pannans cylindriska del d@ro uti
rokladdans tubpldt ingéingade en eller tvd skrufpluggar
i nedersta tubraden. Om utrymmet medgifver dr likvil
ifven hir den forutndmnde tillstallningen med skruf-
varne att foredraga och af samma orsak eller de in-
gingade muddpluggarnes snara forstoring.

3:0. For signaler:

Ang- En, stundom tvenne &nghvisslor. Dessa inskrufvas
hoissle p§ hogsta punkten af yttre eldstaden, si néra indan
”‘g:'sé‘j" vid plattformen, att de med lit het kunna skotas. Ang-
tilloppet regleras antingen genom en van'ig kran, Fig.

33'9- 66, eller, som pé sednare tider mest begagnas, genom
hoissla yentil TFig. 67, som Gppnas och slutes med en skruf

mﬁ‘:—;‘f" af stor stigning.
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4:0. Fér mdtning af dngtrycket:
2:ne sikerhetsventiler och 1 manometer, hvilka
redan i inledningen éro beskrifna. Manometern erhiller
sin plats pd den skirm, Fig. 68, som ir fistad ofvanpd Vind-
eldstaden, for att skydda lokomotivforare och eldare skdrm.
emot luftens tryckning och som, pd det de dock md Flg. 6@.
kunna se framfor sig utdt banan, ir forsedd med tvenne
runda glasrutor aa.
5:0. Angkranar med rorledningar for virmning af
vatinet i tendern, dfvensom Ul hjelppumpen eller in-
Jectorn: :
Bida dessa. sitta si ndra eldstaden som mojligt
bdde for att litt kunna skotas och for att fA rorled-
ningarne sé korta som mdojligt.
6:0. Angventil till skorstenen, Fig. 69, for att af- Angventil
ven under stillastdende kunna fa friskt drag. sl
- Denna 8ter har vanligen sin plats utanpd roklddan Ffil;‘;" ;‘,f',',’,_
och skiotes med en stdng, som framgdr till lokomotiv-
forarens plats. Inloppsréret a till densamma ledes ifrin
roklédans tubpldt, }ig. 70, och &r #ndan af utlopps-
réret b vanligen ringformig, antingen omslutande eller
hvilande pd 6fre éndan af utstromningsroret ¢ frén cy-
lindrarne samt forsedd med borrade fina hil pé ringens
ofre sida for &ngans utlopp.
Sammanstillningen af. de under figurerne 62—67
beskrifne till &ngpannan hérande delar visas & fig. 68,
& hvilkken 55 #ro fjiderbalancerna till sikerhetsven-
tilerna, ¢ manometern med dess kran d, e &nghviss-
lan, f glasroret, g profvarkranarne, & varmkran till ten-
dern, i kran for injectorn eller hjelppumpen, & vefven
till regulatorn eller pddragningsventilen, I lingsgéende
stag emellan roklidans tubpldt och eldstadens yttre
gafvelpldt, m vridstdngen for & roklédan fistade &ng-
ventilen n, Fig. 70.
" Till upptagande af dngans egentliga verkan siisom Cylinder.
drifkraft tjenar, icke endast & lokomotiver, utan vid *i ™
&ngmaskiner i allminbet, den s& kallade cylindern.

. oun e s o




52

Fig. 71 visar en genomskiirning af denna jemte dess ti}l-
horande delar nemligen: a cylindern, b slidskdpet, eller
det rum, hvaruti 8ugan forst inkommer och hvarifrin
den genom sliden ¢, som fores af slidspindeln d for-
delas omsevis till inloppskanalerne e e ledande till ena
eller andra sidan om pistonen f, som &ter &r fistad

"vid pistonstingen g.

Utstrom-
nings-
roret.

Figg.72,78.

For lokomotiver gjutes oftast cylindern &ppen i
bdda #@ndar och forses med tatt slutande lock % ¢, men
gores stundom med hel botten i bakre @ndan. For
titning omkring pistonstingen, dér det bakre cylinder-
locket % eller, ifall bottnen #r gjuten hel, denna for-
sedd med packningshylsan k, i hvars botten for styr-
ningen af pistonstdngen finnes inpassad en metallbuss-
ning l. Lika beskaffade, ehuru mindre packningshylsor
mm #ro, till vinnande af samma #ndamll for slidspin-
deln, anbragte i bdda #ndar af slidskdpet, af hvilka
den frimre alltid méste gjutas Gppen och tickas med
ett 1ost lock, dels for att kunna insticka slidspindeln,
dels for reparation af slidplanet. Den forbrukade an-
gan utgér genom afloppskanalen n, med hvilken réren
ee vid vissa stillningar af sliden komma i forbin-
delse, och vidare genom réren e, Figg. 77, 78, 79
uti roklddan och skorstenen. — Utstromningsréret &r
antingen rakt och gemensamt fér bdda cylindrarne
eller om liget af dessa gor ett for hvarje nédvindigt,
&tminstone i ofre #ndan férenade till ett, hvars centrum
noga sammanfaller med skorstenen. — Réren aro hela
vigen af samma sectionsarea som utloppskanalerna
frin cylindrarne eller &tminstone _obetydligt spetsade
emot det gemensamma rorets mynning, hvilken deremot
tvirare sammandrages sfsom Flg 72 visar eller ock
erhdller en sirskilt paskrufvad ring sisom efter Fig.
73. Verkan af denna rorets sammandragning dr att
dngan vid utstromningen tvingas emot sidorna i skor-
stenen, hvilken den siledes fullkomligt fyller och under
rorelsen igenom densamma verkar sisom en kolf i en
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luftpump. Forr iin erfarenheten vanns genom speciella
forsok for utronandet af den mot friskt drag bist
svarande sectionsarca af rérets mynning, dfvensom denna
sednares hojd i forhdllande till tuberna, begagnades
atskilliga konstruktioner att kunna forindra den efter
det for tillfillet varande behof af svagare eller starkare
drag. — Riitt anvindt kan det visserligen vara briinsle-
besparande men troligen har motsatsen oftast egt rum
och vi std derfore uti stor férbindelse till Mr Peacock m. fl.
for deras noggranna forsok hiréfver, hvilka &stadkommit
en forenkl ng af maskinen, hvarigenom lokomotivforaren
lemnas tillfille att egna sin uppmirksamhet 8t andra
for maskinens #ndaméilsenliga skotsel vigtigare saker.
— Ju storre mynningen af uttdmningsréret ir desto
mindre motstind af den utstrommande &ngan har pi-
stonen vid sitt dtergdende att ofvervinna; ju storre
siledes den kan vara med bibehdllande af full effekt
for draget, desto fordelaktigare for maskinens nyttiga
arbete.

Utstromningsmynningens effekt pd draget ar be-
roende af arean af rostytan, tubringsarean, arean af
skorstenen, samt rymden af roklddan, isynnerhet de
bdda sednare.

Ju storre rostytan och tubringsarean, men ju
mindre skorstensarean och rymden af roklddan &ro
inom vissa grénsor, desto storre kan mynningen pa
utstromningsroéret fi vara. — Den minsta skorstensarea
som vetterligen blifvit forsokt ar [ af rostytan och
hvilken medgifvit mynningen af utstromningsréret vara
% & dg af rostytan med fullkomlig effekt i afseende
p8 draget. — Dessa dro nu att betrakta sdsom de
yttersta grinsor som i praktiken icke béra éfverskridas.
S#som medium fr&n 18 lokomotiver, tillverkade vid olika
verkstider, har forfattaren erhdllit skorstensarean till
t och mynningen af utstrémningsréret o}y af rostytan.
RBoklédans rymd héller sig omkring 3 kubikfot for
hvarje qvadratfot rostyta. Utstromningsrorets héjd icke
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Sfver 18 tum och ej under skorstenens diameter ifrén myn-
ningen af réret till taket i roklddan riknadt. — Skor-
stenens lingd ir vanligen 4 génger dess diameter. —

lokomotiver anviindas vanligen tvenne cylindrar (dock

" finnas sidane bide med tre och fyra), alltid liggande

Pack-
nings-
holkar.

Figg.14,75.

antingen vlgritt eller i stoire eller mindre lutning
mot drifhjulets centrum.

De bora vara af hirdt och finkornigt tackjern,
gjutne hvar for sig i ett stycke med sina é&ngkanaler
och slidskdp. Cylinderns invindiga lingd mellan locken
ér lika med slagets, det vill siiga, diametern till den
cirkel, som veftappen i drifhjulet beskrifver, dertill lagd
pistonkannans tjocklek samt } & § tums spelrum pd
hvardera andan, detta sednare nodvéndigt for att vid
mojlig fordndring af vefstakens lingd alltid vara siker
att pistonen gér fritt, dfvensom hirigenom rum lemnas
for oundvikligen sig bildande smuts och vatten uti
cylindern. Locken ingd omkring 14 tum uti cylindern,
som pd denna lingd &r urborrad till cirka } tums
storre diameter én pistonloppet, for att vid forefallande
omborrning af detta, tillita densammas verkstillande
utan menligt inflytande for locken, hvilka miste vara
omsorgsfullt inpassade och &ngtitt inslipade emot kan-
terna o, af orsak att ndgon tatningspackning hir 1cke
ér pélitlig.

Cylinderlockens form beror for ofrigt af den be-
gagnade pistonens konstruktion. Tillpressningen af
packningarne omkring pistonstingerna och slidspind-
larne sker genom de i Fig. 74 for de forra och Fig.
75 for de sednare, visade metallholkarne. Sésom ses
af figurerna, hafva holkarne vid a @ férdjupningar,
hvaruti oljan for stingernas smorjning pifylles och
hvilka déro tickte af locken & 4.

Genomskiirningsarean af &ngkanalerna ifrdn slid-
skdpet till och frén cylindern tages for de forra vam-
ligen omkring 4 & ¢, och for de sednare } a } af
cylinderns area, dervid man gifver dem form af en
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rektangel, hvars Jingd vauligen ér lika med § af cylin-
derns diameter. De utgd vinkelratt frin slidplanet
dtminstone § tum, innan krékningen borjar &t cylin-
derns iindar, der de till storsta delen mynna utanfér
sjelfva pistonloppet, hvarfore cylinderlocken ursvingas
i kanterna midtfér kanalerna, for att lemna fritt till-
tride for dngan. Godset i cylindern ir omkring § &
1 tum och i locken 1 & 1}. Cylinder- och slidskips-
locken fistas med § & 1 tums bundtskrufvar, Fig. 76, Bund:-
med 5§ & 7 tums afstdnd for de forra och 3§ a 43 ;““,/"
tum for de sednare. Sitten for cylindrarnes fiastning ‘s 16
vid ramarne #ro beroende af deras ligen utanfér eller
emellan desamma. . :

Fig. 77 visar fastningen af inviindiga cylindrarCylindrar-
dé ett gemensamt slidskdp med vertikala slidplaner nes fast-
begagnas. ningesdit.

Fig. 78 for utvéndigt liggande med slidskdpen .
vertikala innanfér ramarne, och

Fig. 79 dfven for utviindiga, men med slidskdpen
horizontela ofvanpd cylindrarne.

Denna sednare dr dock en simre konstruktion, i
det afseendet att den alltid gor nodvindigt att am-
vinda en mellanliggande axel med vefvar for sli-
dens rorelse, hvaremot i de bdda forra fallen sliden
arbetas direkt genom slidbigen frén excenterskifvorna.

de 3 sista figurerna beteckna a a ramarne, 44 cy-

lindrarne, ¢ ¢ slidskdpen, d d afloppskanalerna och e
afloppsroren uti roklidan. For afligsnandet af vatten
frn cylindrarne och slidskdpen, #ro i hvardera éndan
af de forra dfvensom p& midten af de sednare pd undre
sidan ingéngade sd kallade pyskranar, Fig. 80, hvilkas Pyskran.
oppnande och slutande genom forenade hifstinger kan Y& 8-
. skotas frdn lokomotivforarens plats.

For smorjning af pistonerna och sliderna anbringas
pé framre cylinder- och slidlocken talgkranar, Fig. 81, Talgkran.
vanligen sd inrittade, att krankiken #r ihdlig och med ¥i& &
tvd i spetsig vinkel emot hvarandra upptagna hél,
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hvarigenom inloppet till cylindern #r stingdt under
det att talgen inhillles uti kiken, som sedan vrides }
hvarf, eller sd mycket att talgen fdr tilltride till cy-
lindern genom hélet a.
Rams- A pistonkannan och dess titningsringar begag-
bottoms pnas mycket olika konstruktioner. Fig. 82 visar tvenne,
pis x — for ofrigt lika, endast skiljaktiga i afseende pd
Fig. 83, tdtningen — hvilken i a sker genom 3:ne fina fjider-
ringar af § X J tums smidt jern och i & genom
2:ne ringar 4 X § af metall. Den forsta &r enligt
ett patent af Ingeniér Ramsbottom vid London North
Western-jernvigen i England, 4 hvars lokomotiver den
allmént begagnas. Den &ér en mycket enkel och billig
titning, men stor forsigtighet &r dervid af néden
sedan cylindern hunnit blifva ndgot nott, emedan de
smala ringarne snart notas s tunna, att de kunna
komma emellan cylinderviggen och kanten af piston-
kannan, hvarvid cylindern icke endast kan skadas, utan
till och med spréngas. Tatningen vid de i & visade
ringarne, som ej hafva nigon sjelffjidring, dstadkommes
medelst inslippning af &nga genom 2 a4 3 fina hdl ¢
uti de i pistonen fér dem upptagne spdr, hvarigenom
de tryckas ut emot cylinderns viggar. For att hindra
sistndmnde ringar att vrida sig, hvarvid deras &pp-
Tatnings- ningar mo;llgen kunna komma midtfér hvarandra och
- ""‘-‘a""'ﬁ4 sflunda gora tdtningen ofullstindig, inborras runda
tappar uti skarfvarne, Fig. 83.

Tétning genom sjelffjadring hos ringarne ar dock
att foredraga, ty &ngtrycket hos de sist beskrifne verkar
icke jemnt pd hela ringen, utan starkast midtfor hilen,
hvarfore ringarne ock p& dessa stillen nétas mer #n
p& de ofriga. Ringarnes omkrets svarfvas i detta fall
1 tum storre dn ecylinderns, hvarefter de uppskiras
och hopplattas, sfsom Fig. 84 visar, fér att sedan
ytterligare svarfvas till sin ritta diameter, dervid de
uti skarfven hopfistas med en pinne, som sedermera
borttages.
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Tatningsringar af tackjern anvindas défven och visa -
sig fortriffliga, men man méste noga tillse att hirvid
mjukt och godt jern viljes, sd att ej notningen kommer
att ske p& bekostnad af cylindrarne.

Fig. 85 visar énnu en annan, mera sammansatt, Good-
men mycket varaktig titning, patenterad af Ingenior fellow's
Goodfellow. Pistonpannan ar i tvenne halfvor, hvaraf 2:;:‘::
den ena a dr fastad & pistonstdngen och den andra & Fig. 8.
sammanskrufvad med den férra. Mellan dessa inliggas
tatnm«rsnngame cc af tackjern.

De inre, emot hvarandra vinda hoérnen af dessa
#ro, som figuren visar, afsneddade och bilda, samman-
lagde, en trekant, uti hvilken fjiderringen d af smidt
jern &r inpassad, for att trycka ringarne ¢ ¢ emot cy-
lindern. Den smidda ringen har for fjadringens skuld,
séisom planen visar, uppsdgade spdr i yttre kanten, helt
grunda pd midten af ringen men efter hand djupare
utdt #ndarne af densamma.

Pistonkannornas fastning vid sina stiinger sker,sésom
figurerna visa, vanligast antingen genom kil eller med .
mutter, dock brukas ifven att gora pistonkanna och
sting i ett stycke af smidt jern, hvilket visserligen
medforer fordelen af en mindre tung piston men #fven
oligenheten, att om endera af dem skadas den andra
derjemte blir obrukbar. Pistonstingen bor heldst vara
af stdl och #r- vanligen omkring 2} & 23 tums diameter.

dess andra inda ar med kil fistadt det sd kallade
pistonhufvudet a, Fig. 86, af smidt jern, hvilket har Piston-
form af en klyka, for emottagande af vefstaken, som Aufoud
omgriper den deri fistade axeln ¢. P4 axelns utanfor ";d ""l’“"'
klykan varande dndar tridas tvenne styrklotsar b 4 af tack- a,f;e 'g;_
jern, hvilka styra pistonhufvudet i cylinderns centerlinea lindrar.
emellan ledarstingerna aa, Fig. 87. Vid denna kon- ¥ie 8-
struktion af pistonhufvudet erfordras fyra ledarstinger, Ledar-
hvilka med ena dndan édro fistade vid & cylinderlocket stanger.
gjutne klackar 55 och med den andra vid den forr *'® 8.
omnéimnde rorelsepldten c¢. Det nu beskrifna piston-
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hufvudet begagnas vid invindiga cylindrar, hvaremot
vid utvindiga dess koustruktion vanligtvis ir enligt
Fig. 88. Skillnaden bestir hufvudsakligen deruti att
styrklotsarna & b af gjutet jern, tillpassade pd pistonhufvu-
dets ofre och undre plan, fora detsamma mellan blott
tvd ledarstinger, hvilkas éndar i ofrigt dro fistade pd
samma sitt som vid de forra, hvarjemte axeltappen ¢

. som forenar pistonhufvudet med vefstaken, i detta fall

Vef-
staken.
Fig. 89.

dr 16s med ett koniskt hufvud p4 inre sidan och till-
dragen med mutter pd den yttre.

Fig. 89 visar vefstaken, hvars mindre iinda har
gin ledning uti pistonhufvudet och den stérre omgriper
veftappen i drifbjuet vid maskiner med utviindiga eller
vefslingen vid invindigt liggande cylindrar.

For vefstakens insittning pd sina tappar bestd
dess lager i bdda andar af 16sa klofvar # och z, emel-
lan hvilka och dndarne af vefstaken metallpannorna ¢¢
och dd sammanhillas genom dubbelkilarne a a. Den
storre klofven bér dessutom ytterligare fistas med &nnu
ett par dubbelkiler 5. Drifkilarne forsikras pd sina
platser genom ldsskrufvar ee. &fvensom de forses med
saxpinnar f i nedre #ndan sdsom sikerhet mot urhopp-
ning, ifall de forra skulle slippa. En vigtig sak ir
att metallpannorna iro si moga passide, att de med
kilarne kunna tilldragas fullkomligt tatt, sdvil for vin-
nande af tillricklig stadighet hos hela vefstaken som
for att hindra sand och dam att inkomma. Fér smorj-
ning af lagerloppen iro klofvarne forsedde med oljehus
g tickta af lock med en helt liten dppning for oljans
péfyllning, hvilken Gppning ofta ytterligare tickes in-
ifrin af en genomborrad fjidercylinder med en tapp
uppgiende genom Gppningen i locket, hvarmed den
kan nedtryckas, d& olja skall pafyllas; allt detts vid-

. tague forsigtighetsmatt mot sands cch dams intringande

samt oljans bortstinkning under vefstakens rorelser.
Koppelstingerna i#ro snarlika vefstaken, men behf{f“
inga klofvar for insittningen pd& koppeltapparne, hvilka
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dro utan bundtar pd yttre éindarne, der de i stillet
hafva ringar fistade genom saxpinnar. Fig. 90 visar
«<n sammansatt koppelstdng for tre hjul, hvaraf den
ena ¢ ir gemensam for tvenne tappar och den andra b
gar till den tredje. Foreningen mellan béda stingerna
sker genom klykan d pd den ena och en sprint ¢,
hvars lingd likval for utrymmets skull,icke fir vara
storre @n klykans yitre bredd och derfore qvarhdlles af
‘saxpinnar, borrade genom kanterna af klykan. Metall-
pannorna tilldragas genom de enkla drifkilarne e, som
fistas med lésskrufvar och saxpinnar i likhet med &
vefstaken. Afvensd #ro for smorjning lagerhufvudena
forsedda med oljehus af enahanda beskaffenhet som der.

Sliden, Fig. 91, hvilken Sppnar och sluter &ng-
kanalerna till och frén cylindern, ér vanligen af metall,
men nyttjas afven af gjutjern. Den har, sisom ﬁguren
visar, en urhdlkning a af 2} & 24 tums djup, lemnande
fritt aflopp for den frén cylindern bortgdende &ngan.
Godsets tjocklek omkring denna urhdlkning &r § & §
tum, men af de emot slidplanet nétande ytorna 1 tum.
Slidspindeln & ar smidd uti ett stycke och, sdsom figu-
ren utvisar, pd midten i form af en rektangulir ram
som noga omfattar sliden och med svarfvade @ndar af
1} & 1§ tums diameter, hvilka styra den uti de forr
néimnde packningsdosorna i bida #dndarna af slidsképet.
D3 sliden, sdsom vanligen &r fallet, har en vertikal
stillning, begagnas tvenne fjidrar ¢ ¢ inpassade & de
lingre sidorna af ramen, for att alltid hdlla sliden tétt
emot slidplanet. P& den emot drifhjulsaxeln viinda
sandan af slidspindeln &r med kil fastad klykan d,
hvarigenom den foérenas med slidstdngen.

Slidbdgen utgores af en ram af stdl eller siitts-
hirdadt smidt jern, uti hvars éndar excenterstingerna
iiro fistade och inuti hvilken slidstingsblocket, som ut-
gor foreningen emeHan slidbigen och slidstingen, kan
gifvas forindrade ligen, &verkade helt och hallet eller

Koppel-
stanger.
. 90.

Shd och

slid-
spindel.
. 91
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slidbagen.
Fig‘ Y2,

Raka

slidbdgen.

Fig. 94.
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till ndgon del af framdt- eller back-excenterskifvorna,
hvilkas rorelser den har att ofverfors till sliden.

Af slidbfigar begagnas & lokomotiver egentligen 3
slag, ehurn &t-killiga forindringar férekomma i afseende
pé “siitten for deras 1 upphangnmg och excentersstingernas
fastningspunkter.

1:0. Den flyttbara, Fig. 92, di elidstingen &r
upphéiingd eller uppstodd och bigen hojes eller sinkes,

;> 1 hvilket fall den &r vind emot excenterskifvorna och

bojd i en cirkelbdge med ezcenterstdngens lingd till
radie.
2:0. Den fasta, Fig. 93, di slidbigen é&ter ar

- upphéingd eller uppstodd och slidstingen flyttbar, i

hvilket fall den &r vind emot sliden och bdjd efter
cirkelbige med slidstdngens lingd till radie.

I bdda dessa fall #r slidstdngen klykformig och
omfattar det uti bégen flyttbara slidstingsblocket, med
hvilket den forenas, likasom excenterstingerna, med
slidbigarne, genom vil passade sprintar af 1} a 1}
tums diameter och hvilkas lingd det inskriinkta ut-
rymmet isynnerhet vid inviindiga cylindrar bestémmer
lika med yttre sidorna af klykorna och derfére gér for
deras fistning nddvindig samma method, som ofvanfére
omnidmndes vid koppelstdngen, nemligen med saxpmnar
borrade genom klykéndarne.

3:0. Fig. 94. En sammansittning af bida de
foregdende, det vill siiga, dd bide slidbigen och slid-
stingen #ro flyttbara. Vid denna konstruktion &r den
ej bagformig, utan rak och sammansatt af tvenne halfvor,
hvilka p& yttre sidorna bafva uti samma stycke smidda
tappar dels p4 midten for bigens upphiéingning dels i
#ndarne for excenterstingerna och hvilka bidda halfvor
sammanskrufvade bilda emellan sig en ridnna, uti hvil-
ken slidstdngsblocken ledas. Denna tillstillning gor
nemligen noédvéndigt att anvinda 2:ne block, ett pd
hvarje sida af slidstingen, som i detta fall & rak och
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forsedd med utsmidda tappar for foreningen med slid-
stingsblocken.

Den flyttbara, efter Fig. 92, ér den mest brukliga
och delar med den, efter Fig. 93, fortjensten att littare
kunna repareras, #n den efter Fig. 94, ty om ndgon
af de i ett stycke med sidan smidda tapparne hos den
sistnimnde skulle springa, kan skadan icke afhjelpas
med mindre &n att gora en hel sida med alla tappar
ny, hvilket &r forenadt med ganska betydligt arbete,
hvaremot, om en sprint skulle forloras eller férnétas
vid de b#da andra, den #r mycket litt ersatt med
en ny.

For dstadkommande af slidbdgens eller slidstingens
forindrade stillningar anvindes den s kallade back-
inrittningen, Fig. 95, med backningsaxeln a, i hvars ena
arm b nigondera af dem &r upphingd, under det att
andra armen ¢ genom stingen d stdr i forening med
backhifstingen ¢, med hvilken lokomotivféraren har till-
ricklig kraft att efter behof forindra slidens rorelser.
Figuren framstiller hifstingen stdende lodriitt eller,
som det kallas, pd dodpunkten, det vill saga den still-
ning, hvarvid slidens rorelse ar den minsta méjliga och
derfore ej inslipper &nga i cylindern tillriicklig for pi-
stonens rorelse, hvartill fordras att backhifstingen flyt-
. tas pd ena eller andra sidan om lodlinien. Backhaf-
stdngen &r for undvikande af misstag, vanligzen si stilld,
att den flyttas &t samma hall som man 6nskar att
lokomotivet skall gé.

Om man sdledes vill hafva lokomotivet att gd
framdt i pilens rigtning, flyttas hafstingen emot f,
hvarigenom & féregdende figur med slidbigen n:o 1
denna sankes sd att slidstdngen &verkas af framdt-
excenterstingen ¢, och tvirtom emot g, om man vill
hafva det att gd back, hvartill fordras att slidstingen
sittes i forening med back-excenterstingen k. Vid nu
beskrifna tillstallning iér stingen d féorenad med back-

Back-
inrdte-
ningen.
Fig. 95.
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Olika till- hiifstingen ¢ ofvanfor dennas riirelsépunkt k, men for

stillnin-

gar af
back-
inratt-

ningen.

%, .

Back-
nings-
azeln

Fig. 100,

de b&da andra slagen af slidbdgar #r for erhdllande af
ofvannimnda stillning af backhifstingen nodvindigt att,
sdsom synes af Figg. 96 och 97, stingen d fistes
nedanfor backningshifsténgens rorelsepunkt .

I hvad som hittills blifvit sagdt om backinritt-
ningen, har den antagits vara forlagd ofver slidbigen
och slidstingen och sdledes endera af dessa hingande
uti armarne p& backningsaxeln, men kan den, sisom
antyddes vid beskrifningen af de sirskilda slidbdgarne
for de tvenne forsta forliggas under dem, di de eller
slidsténgerna i stallet uppstodas ifrén axelarmarne s&-
som t. ex. Figg. 98 och 99 visa, alltid iakttagande, att
stdngen d sd forenas med backningshifstingen, att denna
for framét och back erhdller motsvarande stillningar.

Savil vid upphéngning som uppstddning af slid-
bgarne eller slidstingerna &r det tydligt, att dessa
under sin fram- och #tergiende rorelse, vare sig genom
héangsel eller uppstodningslénkar, éfven erhdlla en bég-
rorelse, hvarfore dessa sednare tagas sd linga, som ut-
rymmet medgifver. For att vid begagnandet af slid-
bigen n:o 1 helt och héllet undvika denna bigrorelse
hos slidsténgen ledes den understundom ritlinigt emel-
lan styrlager.

Backningsaxeln a, Fig. 100, af 24 4 3 tums dia-
meter har oftast sdvil armarne b for upphingningen
af slidbdgarne eller slidstingerna som armen ¢ smidde
i ett stycke. For att motviga de i armarne b upp-
hingde slidbdgarne eller slidstingerna, har den pd andra
sidan om dessa en eller tvd armar d d, & hvilka fast-
skrufvas vigterna e ¢ af tackjern, hvilka dock vid be-
gagnandet af slidbigen n:o 3 icke dro behdflige. Den
hvilar med lagerloppen ff uti pd ramen tillnitade eller
fastskrufvade lagerstolar af smidt eller gjutet jern.

Backningshifstingen méste alltid finnas anbragt pd
den sidan, der lokomotivféraren har sin plats, vanligen
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den venstra, s8ledes vefven ¢ & backningsaxeln dfven &

den iindan af axeln, som hvilar p& venstra ramen, for

att genom stingen d kunna forenas med backnings-
hiifstdngen. Denna, Fig. 101, utgéres af en rak stng Back-
a af 4,5 & 5 fots lingd, vridbar p4 en tapp antingen, ningehdf-
sdsom forr ir nimndt, i nedre indan vid A eller ocksd on’ror.
vid ndgon punkt hogre upp pd stdngen sdsom i k, i

hvilket fall stdngen d i stillet erbdller sin forening

med den uti A Tappen #r fistad uti en plitstol

b, hvars ofre dnda bestimmes efter cirkelbige frin stdn-

gens rorelsepunkt.

For stingens stadiga ledning pdskrufvas p& yttre
sidan en skena af samma cirkelform och hafva bdde
denna och pliten eller &tminstone en utaf dem upp-
filade hak, uti hvilka den p& stingen rorliga rigeln ¢
inspinnes genom fjiderns e tryckning emot vinkel-
handtaget g, uti hvilket regeln #r fistad med sin ofre
danda och hvarigenom lokomotivféraren kan f8 back-
ningshéfstingen att std uti hvilket bak han for till-
fillet behofver och anser fordelaktigt for besparing af
dnga genom anvindandet af dess expansion.

Slidens rorelser dstadkommes genom excenterskif- Excenter-
vorna, Fig. 102, som bestd af en fast och en rorlig ‘F";‘f”f&
del. Den forstnimnda utgéres af sjelfva skifvan a, af =
gjutjern i tvenne halfvor hvilka omsorgsfullt hoppassas
och sammankilas omkring axeln genom de ingingade
bultarne b& samt ytterligare forsikras emot vridning
pé axeln genom krysspinnen ¢. Den rérliga delen ut-
gores af excenterstingen d, hvars ringformade #nda
ledigt, men utan glapprum omsluter skifvans omkrets.

Den ir; likasom skifvan, uti tvenne halfvor, stadigt
forenade genom skrufvarne e e. — Vanligast férekommer
den af smidt jern, dd ena halfvan af ringen &r i ett
stycke med sjelfva stingen och iér d& dfven utfodrad
med en ring o o af metall, hvilken utviindigt har en
rygg och invindigt en rinna, noga svarfvade att passa
uti motsvarande sddane i skifvan och ringen, for att
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hindra ndgon rorelse &t sidorna. Afvensi inpassas
emellan ringens bdda halfvor vid / § & § tum tjocka
metallplatar, hvilka litt kunna afhyflas for ringens
tatare sammanskrufning, dd8 den genom ngtningen blif-
vit glapp. Understundom firner man hela excenter-
ringen af metall, hvarvid den pd ett eller annat sitt
sammanskrufvas med excenterstingen. Bredden af si~
vil excenterringen som skifvan ir 2} &4 2} tum. Ex-
centerstingens andra énda #r gjord i form af en klyka,
som omfattar slidbdgen, med hvilken den forenas pd
sitt forut &r nimndt. Dess bredd upp emot ringen
ir 34 4 4 tum och vid klykan 2 & 2§ samt dess tjock-
lek omkring # tum. Nigondera af ringens halfvor skall,
for dess smorjning, vara forsedd med ett oljehus g.
De foér inmatning af vatten i pannan hittills all-
miént anvénde ordinarie *) pumpar, det vill siga sédana
som under lokomotivets gdng alltid #ro i rorelse, fistas
antingen pi frimre sidan af eldstaden, hvarvid de ar-
betas ifr8n excenterskifvor p& drifhjulsaxeln eller ock
utan- eller innanfér ramen, och erhdlla dd sin rorelse
ifrén pistonhufvudet. Det kortare eller lingre afstindet
emellan drifhjulsaxeln och eldstaden i forra fallet samt
nodviandigheten att soka erhdlla pumpstdngen s& ling
som mdjligt, gor att den sednares forening med ex-
centerskifvan utféres pd olika satt. Vid utvindigt lig-
gande cylindrar, d& utrymmet tilliter att & drifhjuls-
axeln anbringa sirskilda excenterskifvor for pumparne,
utgor excenterstingen pd samma géng dfven pumpsténg,
men vid invindiga, d& ndgon plats for sddane ej blir
ofrig, drifvas de af backexcenterskifvorna, hvars ringar,
Fig. 103, forses med ett utsmidt éra a, med hvilket
pumpstingen b forenas eller ock di afstdndet ér mycket
kort vid en tapp a uti sjelfva excenterstingen pd andra
sidan om drifhjulsaxeln, Fig. 104, d& likvdl pump-
stdngen & far goras bdgformig, for att gi fri fér axeln.

*) Bendmningen ordinarie bibehdllen frin Engelskan.
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A lokomotiver anvinde pumpar dro i det hela
vanliga presspumpar, hvilkas konstruktion dock undergar
hvarjehanda forindringar allt efter sittet pd hvilket de
anbringas.

Figurerna 105 och 106 framstilla de tvenne forut Pump for
niimnde sitten for pumparnes fistning och erhillande fdstning
af rorelse, nemligen den forra vid framsidan af eld- Ma;;—
staden och drifven genom excenterskifvor, den sednare eldstaden.
dter utan eller innanfor ramen, drifven frdn piston- Fle- 105.
hufvudet. Bida hafva sin pumpcylinder a gjuten af Pump for
tackjern eller metall, pumpklof & #fven af tackjern eller f;‘"‘"‘"ﬂ
stdl, som ledes uti den i cylindern inpassade bussningen ¥ 106"
¢ och packningsringen k, bida af metall, emellan hvilka
packningen sammanpressas for titning omkring kolfven. Kolf for
Di afstindet emellan drifhjulsaxeln och pumpen ir ;""‘u}?"‘
mycket kort, triffar man ofta pumpkolfven gjuten ihédlig ,.:a{“zf:
sdsom Fig. 107, sd att pumpstdngen kan fds lingre stdng.
genom dess fiistning inuti sjelfva kolfven. Fig. 107,

Sugventilen ¢ och tryckventilen d utgoras oftast
af kulor antingen hela eller ihdliga, af omkring 2 tums
diameter, titande emot sitena g, hvilka sdvdl som ku-
lorna iro af metall. Ventilhuset e ér ofta gjutet i ett
med cylindern; dock dr det bittre att, om utrymmet
medgifver, hafva detsamma lost for sig och fastskruf-
vadt pd sidan, hvarvid likasom uti f ventilerne, utan
frintagning af roren, dro litt &tkomliga gemom ur-
skrufning af muttern A, hvilken, tilldragen, pd samma
géng utgor ledning for kulan som den bestimmer grin~
sorna for dess lyftning. D& ventilhuset ér gjutet i ett
med pumpcylindern har kulan sin ledning inuti en
genombruten kdpa J, hvilken fastskrufvas vid sitet g.

Af orsak att pumparne med deras ventiler ofta
nog af en eller annan anledning kunna blifva obruk-
bara, ir det nédvindigt att de hvar for sig éro mer
an tillrickliga for fyllandet af pannans vattenbehof,
och #&ro de derfore vanligen sd tilltagne, att de hvar

Handbok for Lokomotioforare. .
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for sig under } af den tid som maskinen arbetar
forsld att ersitta det vatten den forbrukar. D4 de
drifvas genom excenterskifvor, blifver naturligtvis kolf-
slaget mycket kort, hvarfore kolfvens diameter méste tagas
storre (omkring 4 tum), hvaremot, d de iro kopplade till
pistonhufvudet och kolfslaget siledes blifver lika med
pistonens, diametern blifver i forhéllande mindre eller
omkring 2 tum. Réret, hvarigenom vattnet ledes till
pumparne frén tendern kallas sugror och det ifrén
pumparne till pannans ventilhus tryckrér. De éro-béda
af omkring § tum tjock koppar, antingen sammanlodda
eller heldragna till 1} 4 2 tums invindig diameter med
Ventilhus | gndarne fastlodda metallflinsar for deras samman-
pé pon- oLrufning med ventilhusen. Pannans ventilhus, Fig.
Fig 108, 108, ér med flinsen ¢ fastskrufvadt ungefar p& midten
af pannans cylindriska del och for ofrigt lika med dem
4 pumparne. Emellan pannan och ventilen bor dock,
ehuru det oftast ej ar hindelsen, fiunnas en kran d, for
att dermed kunna afstinga vattnet ifr8n pannan, i
hindelse ndgon tillfillig lisning af kulan & skulle gora
nodvindigt att urskrufva muttern a for felets afhjel-
pande, hvilket utan denna kran iir oméjligt med mindre
vattnet tappas ur pannan och sdledes overkstillbart
under lokomotivets tjenstgoring. For att alltid kunna
forvissa sig att pumparne gora périknad tjenst dro de
pd ett eller annat sitt forsedde med profvarkranar,
hvilkas plats, sirdeles i kallare klimater der lénga och
fina rorledningar dro alldeles obrukbara, &r mycket
limplig uti flinsen e af tryckroret, hvilken d& géres
tillricklig tjock for att tillita ingiingning af kramen f,
vridbar genom en sting som framgér till plattformen.
For att dfven under lokomotivets stillastiende kunna
Hjelp- underhilla vattnet i pannan anvindes ytterligare en
f::”f’d hjelppump fistad pd hogra sidan af yttre eldstaden.
" TFig. 109 framstiller en sidan bestdende af pumpléddan
a, genom hvilken den fistes vid pannan, samt &ng-
cylindern  med dess piston ¢.
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Pumplddan och cylindern dro forenade genom pe-
larne 00 och skrufvarne pp. Angan inledes ifrin pan-
nan genom roret g och bortgdr frin cylindern genom
roret r. Pistonstingen d och pumpkolfven e dro i ett
stycke, forenade genom en rektangulir ram f, uti hvil-
ken blocket g, Fig. 109 b, kan réra sig horizontelt.
Dé nu detta block ir tridt pd veftappen % af axeln ¢,
4 hvars andra #&nda ir fistadt svinghjulet k, gifves
detta vid ramens upp- och nedgiende en jemn rote-
rande rorelse. Axeln har sin ledning uti plitarne m
och n fastskrufvade vid pelarne oo, men ir emellan
nimnde plitar excentrisk for att f& rorelse till sliden
genom excenterstingen l. Ehuru den i figuren fram-
stillda konstruktionen visat sig vara ganska #ndaméls-
enlig, qvarstdr dock alltid, ssom en naturlig foljd af
den sammansatta rorelsen hos dessa hjelppumpar, en
hogst betydlig frixtion och slitning.

Dé emellertid en sednare tids uppfinning gjort
det mojligt, att med en apparat, utan ndgot friktion
och slitning underkastadt maskineri, kunna trycka in
vatten i pannan, #r det sannolikt att nyss beskrifne
hjelppumpar hidanefter ¢j komma att anvindas & loko~
motiver. Den hir antydda apparaten kallas Injector
och dr uppfunnen af en fransman vid namn Giffard.
Denna enkla men sinnrika inrdttning ir ej i behof af
hvarken pumpkolf eller i allménhet négra rorliga ma-
skindelar utan endast af ett par rér med kranar
det ena for dnga ifrdn pannan och det andra for vat-
ten ifrdn tendern. — Dess konstruktion framstilles af Injector,
Fig. 110, som visar dess ytire ssom ett rér samman- Fl& 110.
skrufvadt af 3 delar 4, B, C, med inloppsréren a for
dnga, b for vatten samt afloppsréret ¢ for ofverflods-
vatten. Betrakta vi dess genomskirning finna vi att
uti detta yttre ett inre ror d ér inpassadt, hvilket i
ofre @ndan har ett ora forenadt med skrufven e af
stor stigning, hvarmed det kan héjas och sinkas.
Nedre dndan af detta inre rir slutar med ett koniskt
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ansatsror eller munstycke f, hvilket, di det inre réret
iir nerskrufvadt, fullkomligt tatar uti tratten g. Vi
finna vidare inuti detta inre ror spindeln A, hvars
nedre koniska spets titar inuti munstycket f, och som
genom gingor vid i kan hdjas och sénkas medelst
vefven k. Titningen omkring denna och det inre roret
sker genom packningsdosorna ! och m. Midtfér in-
loppsroren a och b dr det yttre roret utvidgadt, sd att
dngan pd det forra och vattnet pd det sednare stillet
omgifver det inre roéret, hvilket dter midtfor roret a
ar genomborradt af fina h8l for att inslippa dngan
omkring spindeln k. Emot tratten g mynnar ett annat
omvindt koniskt rér », och ér emellan dessa lemnadt
ett afstdnd o, der man kan se vattenstrdlen, ifall & det
yitre roret, sisom i borjan begagnades, hdl éro upp-
tagne, hvilka kunna slutas med en vridbar ring vid r.
Nedanfor n ér en ventil p for att hindra vattnet ifrén
att tryckas tillbaka ur pannan. Injectorn kan anviindas
sdvil stdende som liggande. I forra fallet inmatas
vattnet pd sidan af eldstaden, med hvilken den férenas
genom roret ¢, som bor vara forsedt med kran for
ytterligare sikerhet mot vattnets utstromning frin pan-
nan, ifall ventilen p skulle komma i olag. I sednare
dter forenas den med ventilhuset pd pannan, hvilket
vanligtvis blir héindelsen d& injectorer anbringas & loko-
motiver, som forut varit matade med pumpar. -Ait
siitta den i verksamhet tillgdr pd foljande sitt. Medelst
skrufven e hdjes forst roret d, passande for det vid
tillfallet varande &ngtrycket, d. v. s. ju hogre detta ar
desto mer bor roret d uppskrufvas. Sedan &ngkranen
frdn pannan och ventilen frdn tendern blifvit 6ppnade,
uppskrufvas derpid medelst hjulet eller vefven k& spin-
deln k, hvarvid dngan, som genom de & réret d bor-
rade hdlen fitt tilltride omkring spindeln, utstémmar
genom munstycket f, tratten g och vidare ner i réret »
och suger med sig luften ur det frin vattenreservoiren
ledande roret, hvilket di i foljd af atmosfertrycket
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fylles med vatten. — I bdrjan visar sig vatten utrinna
genom afloppsréret ¢, men uppskrufningen af spindeln A
fortsittes till dess att detta upphdr, d& inmatningen
- &r fullstéindig och hvarpd sisom ett ytterligare kinne-
tecken formirkes ett, mer eller mindre starkt, sjungande
ljud. — 8&val roret d som spindeln % boéra ej hérdt
sammanskrufvas, men deremot &ngkranen frén pannan
och ventilen frén reservoiren héllas tillslutna d& in-
jectorn icke begagnas. — Till grund fér injectorns
verkan ligger enligt uppgift af Hartmann i dess Vade-
mecum fir Lokomotivfihrer den fysiska lagen, att d&
tvenne vitskor af olika tithet men under samma tryck
utstromma uti ett gemensamt medium af ligre tryck,
blifver utstromningshastigheten och &fven den lefvande
kraften Ros den mindre tita vitskan stérre &n hos
den mera tita. Aro nu de bdda rérmynningarne ge-
nom hvilka de bdda vitskorna utstromma stillde emot
hvarandra, s undantringer den mindre tita viitskan
(hiir &ngan) den titare (vattnet) och &r dertill i sténd,
sdvida skillnaden emellan deras titheter ar tillriickligt
stor, att utifr8n medféra ett visst qvantum tétare
vitska (vatten). En vigtig sak é&r att den till in-
jectorn “anvinda &ngan dr s litet vattenblandad som
mdjligt, och att derfore &ngroret for densamma ledes
frin hogsta punkten i dngdomen. Ar denna anbragt
" p8 midten eller frimre #ndan af pannans cylindriska
del, bér ifrdn kranen, som alltid médste hafva sin plats
niéra intill plattformen, réret fortsittas inuti pannan
och ledas upp i domen. Ju mindre varmt matare-
vattnet ir, -desto littare och bittre arbetar injectorn,
och fir temperaturen hos detsamma aldrig ofverstiga
559 Celsii.
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Andra Afdelningen.

Angans verkan i cylindern.

Angan 3stadkommer genom sin tryckning en riit-
linig fram- och &terglende rorelse af pistonen uti cy-
lindern, hvilken rorelse &ter frn pistonstingen genom
vefstaken forindras till cirkelrorelse for ]mngvndmng
af hjulen. Angan ifrén pannan méste derfére omsevis
verka pd ndgondera af pistonens sidor, under det att
den fritt kan utstromma fr8n den andra. Sliden, som
verkstiller denna férdelning har en likadan rérelse
som pistonen, ehuru mycket kortare, meddelad gemom
excenterskifvan, hvilken #r att betrakta som en vef,
hvars lingd &r lika med afstindet emellan axeles och
skifvans centra, (se den prickade cirkeln & Fig. 102),
orubbligt fistad pd drifhjulsaxeln och hvilken sdledes
har samma vinkelrorelse, d. &. gor ett hvarf samtidigt
med den stora vefven. Slidens rorelse maste derfore
Jemforel- betraktas i forening med den af pistonen. Med en
se mellan oindligt 18ng vefsiake, hvars vinkelstallning blir obe-
vef L omans tydlig, framstilles vefvens och pistonens rérelser genom
‘:.‘;,.,1,,,. Fig. 111, uti hvilken ac dr slaget af pistonen eller
d4 vef- diametern till den cirkel, som vefven beskrifver och
stakens o j ¢ denna cirkels halfva omkrets. Om denna sednare
langd 47 delas uti lika delar 1 2 b 3 4 och ifrin delnings-
Fig. 111. punkterna nedfillas lodrita linier, som skiira diametern

ac uti punkterna 1’ 2' & etc., s8 méste, d& vefvens

vinkelrorelse dr likformig och delarne 1 2 & 3 4 é&ro

lika, afstinden a1 a2 ad' etc. angifva den vig, som
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pistonen tillryggaligger for motsvarande stillningar af
vefven uti 1 2 & etc. — Man finner hiraf att pisto-
nens hastighet vid borjan af slaget &r ingen, att den
O0kas emot midten och der har sin storsta hastighet,
hvilken pid andra sidan dter aftager tills den kommer
till slutet af slaget, der den &ter blir lika med O, ty
det ir tydligt, att di tiderna, pd hvilka de olika af-
stdnden ¢4/, 4'3" etc., som af pistenen vid motsva-
rande stillningar af vefven maste passeras, éro lika,
pistonens hastighet méste blifva stérre och mindre i
forhdllande till de lingre eller kortare afstdnd den har
att genomgd. Den inskrinkta lingden af vefstaken
gor emellertid att den nu beskrifna rérelsen af pisto-
nen undergdr fordndringar, i foljd af de olika vinkel-
stillningar, som vefven och vefstaken under sitt lopp
intaga. DPistonslaget har tre visendtliga punkter att
betrakta, nemligen boérjan, midten och slutet deraf,
hvilka pistonens stillningar man af foregdende figur
finner intriffa, dd vefven stir vigritt och dé den & ena
och andra sidan gor rit vinkel mot vefstaken *).

Af Fig. 112 se vi dock att di pistomen ir pa Jemforel-
midten af sitt enkla slag, veftappen &nnu icke i foljd s¢ meilan
af vefstakens vinkelstillning tillryggalagt fjerdedelen af ""'.f;:::’“:'
sitt hela hvarf, hvaraf, om vi antaga vefstakens lingd ’:.6,.,1,,,.
lika med 6 ginger den af vefven, inny dterstir 4° 47'. vid korta-

Den har sdledes under forsta hilften af piston- re vef-
slaget passerat 85° 13’ under det den under andra Ff,‘;kf;,.
hilften maste tillryggaligga Aaterstoden af halfcirkeln
94% 47. Om pistonslaget delas uti 3 lika delar, da
vefstaken fir de motsvarande vinkelligena ¢ d och e f,
ghr veftappen under forsta tredjedelen 66°, under den

~ 2:dra 38° 30" och under den 3:dje 75° 30'. Pistonens

*) For uppmitning f vinklar indelas en hel cirkel uti 360°
(grader) hvarje grad uti 60’ (minuter) och hvarje minut uti
60" (sekunder). En half cirkel innebfller siledes 180° och
en fjerdedels cirkel, svarande mot en rit vinkel, 90°.
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hastighet vid genomlépandet af de tre lika delarne
forhaller sig sdledes omvindt som 66, 38,5 och 75,5
eller direkt nira som 6—9—5 och. under de bida
halfvorna af slaget omviindt som 85° 13 94,47 eller
direkt som 8 till 7.

Ju kortare vefstakens lingd #r i forhdllande till
vefven, desto oregelbundnare blifver ock pistonens ré-
relse. Excenterskifvans vinkelstillning fororsakar vis-
serligen ifven en oregelbunden ging af sliden, men
excenterstdngens jemforelsevis storre lingd gor dessa
forindringar mindre mirkbara. Sliden maiste ovilkor-
ligt vara s3 ling, att den p& midten af sitt slag ticker
bdda inloppskanalerna, ty eljest skulle &nga samtidigt
instromma p& bdda sidor af pistonen och nigon rorelse

8lid utan s8ledes ej kunna ega rum. En sddan slid, Fig. 113,
‘:{‘;:t" méste foras af en excenterskifva, som &ar fistad 1 rit
Fig. 118, vinkel emot vefven, sd att den stillning af sliden, som

figuren angifver, motsvarar borjan eller slutet af piston-
slaget. D& nu den inre urhdlkningen af densamma ir
lika med inre kanterna af &ngkanalerna, finner man
att en sddan slid samtidigt oppnar den ena kanalen
for inlopp och den andra for utstromning af dnga och
detta hela tiden under vefvens halfva hvarf. Utom
den forlust af &nga, och i f6ljd deraf brinsle, som
denna slid medfor, d& &ngen ej kan verka nidgot genom
sin utvidgningskraft (expansion) ar det tydligt att vand-
ningen af pistonen méste blifva mycket vildsam och
menligt inverka pid maskineriets alla delar pd samma
ghng en icke obetydlig forlust i kraft uppkommer ge-
nom det motstind, som den begagnade stérre mangd
dnga miste dstadkomma vid bérjan af sin utstrdmning,
dd den idr af samma tdthet, som den fér pistomens
8terging pd andra sidan instrommande &ngan. Dessa
oligenheter #ro afhjelpte genom att gora sliden langre,
8lid med gifva den stérre rorelse och genom att fista excenter-
"ﬁ’: skifvan i en trubbig vinkelstillning emot vefven. Fig.
Fig. 114, 114 framstiller en slid af dessa egenskaper och sidan
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den numera & lokomotiver anvindes, hvarvid G H ir
slidplanet, a och e inloppskanalerna, & d skiljeviggarne
mellan dessa och utloppskanalen ¢, A E och D F sli-
dens titplaner, £ och F ofverskottet & hvardera indan,
B héiligheten -uti sliden for &ngans utstrémning genom
afloppskanalen. Med tillhjelp af planchen V vilja vi
nu nirmare folja denna slids rorelser och olika still-
ningar under pistonens lopp for ett hvarf af vefven,
hvarvid vi md antaga att den drifves af blott en ex-
centerskifva och har foljande normala dimensioner,
neml.: slidens hela rorelse = 4} tum; ofverskottet pd
hvardera #ndan =1 tum; forspringet eller bredden
af Oppningen emellan kanten af sliden och inlopps-
kanalen, d& pistonen stdr firdig att borja ett nytt slag
= {5 tum. Hela lineiira forsprénget d. . ofverskottet
+ forspringet siledes 1 + yf = 1 tum; forsprdngs-
vinkeln = 35° 41’; cylinderns diameter =15 tum; pisto-
nens slag = 20 tum.

Fig. 1, Pl. V framstiller 4 stillningar af sliden Slidens o.
och pistonen for hvardera cylindern, motsvarande de 4 pisonens
fjerdedelarne af vefvens omlopp hvari bokstifverna 4 'wﬁ:‘“’
och a beteckna vefvens och excenterskifvans stillningar 1ig. 1,
fér den venstra samt B och b for den hogra cylindern.

Vi behofva likvil nu blott fista oss vid den ena, d&
planchen tydligen framstiller motsvarande stillningar
af pistonen och sliden hos den andra.

Uti stillningen n:o 1 i#r . ex. pistonen fér venstra
cylindern vid borjan af framétgdende, d& dess excenter-
skifva, i stiillet att std i rit vinkel emot vefven, som
forut #r nimndt eger rum vid den kortare sliden, ar
s8 mycket ofver rit, som det ofvan antagna lineiira
forsprénget, nemligen: 1§ tum ifrén lodlinien genom
axelns centrum eller 35% 41’ pd andra sidan om samma
lodlinie och derfore befinner sig i punkten a*). I stall-

*) For vinnande af tydlighet ar excenterskifvans rérelsecirkel
dfven uppritad ofvanfor hvarje af de 4 stillningarne.



74 -

ningen n:o 6, hvarvid vefven har beskrifvit endast en

fjerdedel af sitt omlopp, har excenterskifvan icke endast

fullbordat sitt slag, utan ér redan s& mycket pd dter-

ging, som motsvarar forspréngsvinkeln, ifrin center-

linien riknadt. Sliden har siledes lemnat inlopps-

kanalen fullt 6ppen redan innan pistonen fullbordat

sitt halfva enkla slag och &r pd &tergdng att sluta

den. TUti stillningen n:o 11, d& vefven stdr firdig

for 3tergdende, har sliden sdvil for instromning slutit

som for utstromning af den forbrukade &ngan Gppnat

kanalen for framatglende och ifven med sd mycket

som forspringet eller % tum Oppnat inloppskanalen

till andra sidan af pistonen. D& stillningen n:o 16

uppnds, har excenterskifvan fullbordat hela sitt &ter-

glende slag, foljaktligen afvensd sliden och stdr pd

Diagram viig att &ter intaga stillningen n:o 1. For att dock

{_‘;""‘“’", ritt tydligt fatta denna slids rorelser i forhdllande till

f%r,:z_'dem af pistonen, fororsakade af det antagna linidra

lande till forspringet samt att bestimma de punkter af slaget,

pistonens. hvarvid de vigtigaste perioderna af Angfordelningen

Fie- 7 ega rum, méste vi begagna oss af det & Pl V, Fig. 2
visade diagram, hvars konstruktion &r foljande:

Den rita linien A B, hvars lingd tages lika med

slaget af pistonen, delas i midten genom punkten C,

frin hvilken, sfisom medelpunkt och med halfva 4 B

eller vefvens lingd sisom radie uppritas den stérre

cirkeln, hvilken sdledes angifver veftappens vig. Ex-

centerskifvans vig &ter framstdlles af den mindre cir-

keln, som uppritas frén samma medelpunkt, men med

slidens halfva rorelse till radie. Drag linien D E ge-

nom C vinkelritt emot 4 B. Om vi antaga att pisto-

nen stdr firdig att borja sitt slag i pilens riktning,

maste naturligtvis dess veftapp Yefinna sig i punkten 4.

Ifr8n punkten A delas nu den storre cirkeln uti ett

visst antal lika delar. L&t oss taga 20. Upprita vid

E cylinderns slidplan vinkelritt emot och pid andra

sidan om D E emot H sdlunda, att frimre kantens a



75

af dngkanalen G afstdnd ifrdn vertikallinien D E blifver
lika med slidens ofverskott, hir antaget till 1 tum,
eller, hvilket #r detsamma, sd att frimre kanten af
sliden & infaller med vertikallinien D E, d& sliden nem-
ligen innehar sin medelstillning, det vill siga ticker
éngkanalerna lika p& bidda dndar. Vi piminna oss att
vid pistonens eller veftappens stillning uti A sliden
redan méste hafva Gppnat dngkanalen till denna sidan
af cylindern med det antagna forspringet ; tum och
sdledes passerat sin medelstillning med hela linidra
‘forspringet 1y sdsom den vid & & figuren dr uppritad.
Vid den kortare sliden erinra vi oss att excenterskif-
van vid samma stillning af vefven méste vara i rit
vinkel emot denna och siledes komma att ligga uti verti-
kallinien D E. Vid denna #ter ér det tydligt, att den
redan mdste hafva gitt si lingt pid andra sidan om
linien D E som sliden rort sig frdn sin medelstillning.
Om derfore ifrin slidens frimre kant 4 upprickas en
linea parallel med D E och som skir den mindre cir-
keln uti 3, si mdaste denna punkt blifva excenterskif-
vans lige vid nimnde stillning af vefven.

Ifrin denna punkt indelas nu dfven den mindre
cirkeln &t samma h3ll som den stérre uti lika méanga
delar, hvilka derfére alltid méste bestimma excenter-
skifvans ligen, #fvensom om ifrén delningspunkterna
upprickas lodrita med D E parallela linier, dessa sed-
nare miste angifva slidens rorelser p& ena eller andra
sidan om dess medelstillning vid motsvarande still-
ningar af vefven.

Detta &skddliggores, om man i strickningen EF
forligger bida halfva pistonslagen 4 B och B A efter
hvaran i en linea och & hvardera afsitter samma af-
stind som af vertikallinierna emot diametern A B be-
stimmas, for pistonens ligen vid motsvarande still-
ningar af vefven, samt for hvarje silunda funnen plats
for pistonen uppritar slidplanet och sliden, hvars still-
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ningar 4 detta sednare angifvas af de frén motsva-

rande nummer 4 den mindre cirkeln nedprickade lini-

erna.

Af ett silunda konstrueradt diagram finna vi att
d3 vefven #nnu endast ir vid n:o 4, sliden redan fullt
oppnat kanalen for inlopp af &ngan till denna sidan
om pistonen och stdr firdig att vinda for att sluta
den, hvilket sednare intriffar, di vefven befinner sig
midt emellan 7 och 8 eller innan pistonen #nnu full-
bordat } af sitt enkla slag. Om vi derefter betrakta
inre kanten for urhdlkningen af sliden pd samma iinda,
finna vi att denna skir inre kanten af dngkanalen, di
vefven hunnit till punkten 9, och siledes bérjar lemna
utlopp for &nga frdn samma sida om pistonen innan
den #nnu fullbordat hela sitt enkla slag. Den angs,
som inslippts af sliden innan dess frimre kant pas-
serade frimre kanten af dngkanalen, det vill siiga innan
sliden intagit stillningen n:o 8, har sfledes varit in-
stingd i cylindern tills den inre kanten af urhdlkningen
passerat inre kanten af dngkanalen och under denna
tid verkat gemom sin expansion. Utstromningen som
nu bérjar, fortfar under stérre delen af bakslaget eller
tills att samma innerkant af sliden &ter skir inre kan-
ten af &ngkanalen, hvilket intriffar di vefven befinner
sig i stillningen n:0 19. Den &nga, som di icke
hunnit utstrémma, instinges ytterligare i cylindern tills
slidens framkant &ter Gppnar den for inlopp af ny
dnga, hvilket intriffar di af pistonslaget endast {y tum
dterstdr, och under hvilken tid den sammantryckes,
hvarigenom pistonens vindning underlittas. =~ Angans
verkan uti cylindern under ett helt hvarf af vefven

. delas siledes genom anvindandet af denna lingre slid

Perioder- oo}y dess forsprdng uti fyra perioder, nemligen: dng-

na for én- il : LT X-

gans ver- oppet, expansionen, utstromningen och sammantryc

kan i cy-ningen, hvilket #&nnu tydligare framstilles genom Fig.
li';:de;m 8, uppritad vid sidan af nyss beskrifne genomskarnin-
Pt v. gar af slidplanerna och sliderna, upptagande &ngkana-
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lerna fér hvardera sidan af pistonenm, pd hvilka banorna
for slidernas titningsplaner iéro ofverforde.

Man kan hirigenom noga folja dngans fordelning
samtidigt uti bdda kanalerna och om hvardera af halfva
pistonslaget delas uti 100 delar finna att &ngtilloppet
eger rum under 72,5 proc. af framdtslaget och 0,n
proc. af bakslaget, siledes 73 proc. af pistonens dubbla
slag;- expansionen under 18 proc.; utstrémningen un-
der 9,5 proc. af pistonens framédtslag och 90 proc. af
bakslaget, sammanlagdt 99,5 proc.; sammantryckningen
under 9,5 proe.

Hvad pu blifvit framstildt hvilar, som vi pi-
minna oss, pd det antagandet, att sliden fores af
endast en excenterskifva. D& nu deremot tvd ex-
centerskifvor maste anvindas, en for fram- och en
for dtergdende af lokomotivet, fistade i hvar sin dnda
af slidbdgen, uti hvilken slidstingsblocket ledes och
derigenom meddelas de sammansatta rorelserna af bada
excenterskifvorna, blifva slidens rorelser mera inveck-
lade. Mekanismen af slidrérelsen sonderfaller hirigenom
uti tvenne afdelningar, nemligen: excenterskifvor, ex-
centerstinger och slidbdgen med dertill horande upp-
barnings-stdng, hvilka hafva en bestimd rorelse, med-
delad frdn drifhjulsaxeln, och dernist sliden, slidstin-
gen samt slidstingslinken, hvilkas rorelser genom slid-
bigen iro forinderliga, beroende p& den plats deruti
som slidstdngsblocket innehar. Forinderlig expansion
erhdlles genom forindringar af slidens slag, hvarigenom
perioden for d&ngtilloppet forkortas, under det att
perioden for dess expansion varar under en storre del
af pistonslaget och sker, for framdtgende, genom slid-
stdngsblockets flyttning wuti ofre hilften af slidbdgen
till midten af densamma, i féljande exempel samman-
fallande med slidbdgens uppbérningspunkt, och, for
back, uti dess nedre hilft. Sliden &verkas uti hvarje
punkt af bdgen af bdda excenterskifvorna, undanta-
. gandes dd den gér sitt fulla slag antingen framat eller
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back eller med andra ord di centrum af slidstings-
blocket infaller med ndgondera af excenterstingernas
centra uti slidbdgen. De ofvannimnde mera invecklade
rorelserna af slidbdgen och sliden kunna visserligen ej
fallt noggrannt framstillas utan modeller af hela slid-
rorelsen i full storlek, men dock derom ett fullt redigt
begrepp erhillas med tillhjelp af hir nedan beskrifna
figurer.

Vid deh undersékning af slidrérelsen vi silunda
gd att foretaga, vilja vi forst betrakta verkan af den
flyttbara slidbigen och dervid tinka oss sdvil dess
upphiingningspunkt som excenterstingernas fistnings-
punkter forlagde uti bigens centercirkel uppdragen med
excenterstingens lingd till radius samt slidstdngen ledd
uti styrlager, hvarigenom slidstdngsblocket endast med-
gifves en riitlinig rorelse uti centerlinien for-slidrorel-

Verkan af sen. De & Fig. 115 Pl. IV utsatte bokstifver beteckna:

den flyti-
bara slid-

bagen.
s

a framit-excenterskifvan med dess excentersting b,
a' back-excenterskifvan med dess stdng &', ¢ slidbdgen,
d slidbdgslinken, hvaruti slidbigen #r upphingd frin
armen ¢ af backningsaxeln och f slidstingen. Afven-
s8 vilja vi antaga foljande dimensioner: 6fverskott 1 tum,
forspréng J; tum, slaget af hvardera excenterskifvan 4}

' tum, lingden af excenterstingerna 54 tum, lingden af

slidbdgen emellan excenterstingernas fastningspunkter 12
tum och bojd i en cirkel med excenterstingens lingd till
radie, lingden af slidbdgslinken 12 tum, af armen 8 back-
ningsaxeln 15 tum. Vid hojningen och siinkningen af denna
slidbdge erhéller den #fven en sammansatt radiel rorelse
frdn excenterskifvornas centra, af hvilka framitskifvan
verkar pd den ofre och backskifvan pd nedre #ndan
af slidbgen och som fororsakar den frén denna slid-
bige oskiljaktiga oligenheten, att forspringet forindras
for olika expansionsgrader. Ju lingre expansions- eller
som #r detsamma ju kortare tilloppsperioden é&r, desto
storre blifver ifven forsprénget. For att fi dessa for-
#ndringar &tminstone lika for sfvil framét- som bak-
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slaget af pistonen, #r det som slidbdgen gores big-
formig emot drifhjulsaxeln med excenterstingens lingd
som radie. For att undersoka verkan af denna slid-
bige pd forspringet 18t 4 B, Fig. 116, vara center- Fororsa-
linien af slidrérelsen, C D en linea dragen vinkelritt kande of
emot A B genom axelns centrum O, O B stallmngen “‘“f"’“
af vefven vid bérjan af bakslaget, oa och o a’ radlerna it us,
till excenterskifvorna, hvardera 2} tum, ab och a3 ) 118,
excenterstingerna, hvardera 18 tum ling, eller 8 gén-
ger excenterskifvans radie (den kortare excenterstingen
ar vald for att erhdlla Fig. tydligare), och 58 slid-
bégen, bojd i en cirkel af 18 tums radie. De dragna
linierna visa bdgens medelstillning, di dess midt e
sammanfaller med centerlinien 4 B. Om nu bigen
sinkes for att till sliden ofverfora framdtexcenterskif-
vans fulla slag och sdledes intager stillningen c ¢/,
synes, att! punkten ¢ faller s8 mycket inom bdgens -
forra stillning som afstindet ec, hvilket derfore an-
gifver det storre forspring, som sliden erhdller, dd
b8gen innehar sin medelstillning. Flyttas bégen i
stillningen dd midtemellan de forra, skiir den #&nnu
centerlinien 4 B innanfor e, hvilket tydligen visar att
forsprénget gradvis forminskas ifrn bégens medelstill-
ning, der det dr storst, till dess fullt verkande stillning,
der det blir minst. Den figuren bifogade genomskir-
ningen af sliden och &ngkanalerna jemte de frn bigens
skirningspunkter med centerlinien 4 B upprickade verti-
kala linierna for kanten af sliden fortydliga detta &nnu
ytterligare.

Med dubbelt s8 linga excenterstinger eller 36
tums och bigen allts§ éfven af 36 tums radie sdsom
& Fig. 117, vinnes en forminskning af skilnaden ec
med ungefir hilften mot den med de korta stingerna.
Enahanda blir hindelsen om lingden af bigen tages
endast hilften af den forra eller 6 tum emellan centra
af bégens éndpunkter, men med bibehillande af samma
radie. Séledes ju kortare bdgen och ju lingre excenter-
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stingerna dro, desto mindre blifver foréndringen af
forspringet for olika expansionsgrader. Hvad nu ir
nimndt, har endast afseende pa bakslaget. For framdt-
slaget di excenterskifvorna blifva flyttade pd andra
sidan om linien CD och excenterstingerna derfore
komma att korsa hvarandra sésom i Fig. 118 infaller
bdgens medelstillning uti 3"%". Vid dess fullt ver-
kande stillning, d& 5" siinkes till centerlinien 4 B in-
faller 3" uti ¢” siledes utanfor bigens forra stillning.
Porspringet for framétslaget blifver sdledes éfven mindre
vid bdgens fullt verkande stillning #n uti dess medel-
stillning, sdsom fallet var fér bakslaget och synes af
figuren skilnaden i b3da fallen vara i det nérmaste lika.
I den min som denna slidbige flyttas frin sin
fullt verkande till dess medelstillning, hvarunder till-
loppsperioden forkortas, Gkas siledes forsprénget och
detta lika for béda indar af cylindern. D& framéit-
excenterskifvans respektive stillningar a och a” fér
framdt- och bakslaget dro diametralt motsatta, méste
de i#fven ligga pd lika afsténd frin centerlinien 4 B,
dfvensom, dd excenterstingerna #ro lika langa, dessa
sednares vinkelstillning emot A B blifva lika, hvarfore
afstindet ¢ ¢’ som utgér 2 ganger slidens linidra for-
spring vid bdgens fullt verkande stillning #fven mdste
blifva lika med det horisontela afstindet emellan punk-
terna a-a” eller a och a” motsvarande 2 génger ex-
centerskifvans linifira forspréng. - D& lingden af stin-
gerna, endast de #ro lika linga, #r af intet inflytande
pd detta forhallande foljer deraf sdsom regel vid an-
vindandet af den flyttbara slidbigen, att excenter-
skifvornas lineira forspréng dr lika med slidens, hvilket
vi framdeles f& se ej #r hindelsen med den stilla-
stdende, och att slidens forspring tilltager emot bigens’
medelstillning, der skilnaden emellan sildens och ex-
centerskifvans forspréng blifver storst. Forindringar
af slidens forspréng i foljd af lingre och kortare
excenterstinger finna vi frdn mitning, som foljer:
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. Forspring i « . . "
Langd of | .00 verkande | Forepring i | Skilnad af for-}

stinger. stillning, medelstillning. spréng.
18 8/,6 tum 1 tum 1
36 % @ s/4 » 7/10
54 6/m » ’/u » ‘/16

Med 54 tums excenterstinger dr forspringet vid
bégens medelstillning nira dubbelt mot i dess fullt
verkande stillning.

D& man oftast och sirdeles & lokomotiver for stor
hastighet ldter &ngan verka under en tilloppsperiod af
50 proc., hvarvid bigen stdr i siu halft verkande stall-
ning, gifves vanligen sliden foér denna det &nskade
forsprdnget, hvarigenom oligenheten af dess forindrin-
gar fordelas & 6mse sidor hirom.

Med 54 tums excenterstinger funno vi af fore-
ghende tabell skilnaden i forsprdnget for fullt verkande
och medelstillning utgéra f tum, hvilka hirigenom
sé f<'5rdela:s,6 att vid den forstnimnde forspringet ej

3

ofverstiger 7 under det att vid den sednare det for-

minskas till %’;- tum.

Laget af backningsaxeln skall vara sidant att den
vid alla stillningar af slidbigen for framitgdende tvin-
gar dess upphiéngnings- eller uppstodningspunkt att
rora sig uti en med slidrorelsens centerlinea parallel
linea. Den horizontela rorelsen af detta centrum, d&
det dér pd midten af bdgen, ir alltid lika med tvd
ghnger slidens lineira forsprdng vid dess medelstallning. gu 7.,
Lt ¢ och d, Fig. 119 Pl. VI, vara bigens stillningar qubsia -
vid bérjan af framét- och bakslaget i dess medelstillning nedrafor-
och ¢' d dem for fullt verkande stillning, hvilka sednare ;P"ai'lﬂs-'
bestimmas af det vilkor, att framitexcenterskifvans PL VI
fastningspunkt i ofre dndan af bigen, dd den sinkes
till centerlinien A4 B skall i bida fallen ligga uti denna,

Handbok for Lokomotivforare. 6
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hvarfore #fven bigens upphingningspunkt méste réra
sig uti en med A B parallel linea. Med lingden af
upphingningslinken och frén centerna ¢ d drag cirkel-
bégar, som skara hvarandra i e och med samma radie
frin punkterna ¢ d' stk pd samma sitt punkten €;
s8 iro e och ¢ de sokta punkterna for backningsvef-
vens stillningar. Nir derefter ifrén dessa punkter med
backningsvefvens lingd till radie bigar dragas, som
skiira hvarandra, si blifver skirningspunkten f det
sokta laget af backningsaxeln, hvilken icke endast
for dessa tvenne utan afven for alla deremellan lig-
gande stillningar forer slidbdgens upphénguingspunkt
uti en med A B parallel linea.

Verkan of Vi vilja nu granska verkan af den vertikalt stilla-
den ";31"“" stdende slidbdgen, uti hvilken slidstingen genom back-
kalt stilla- inrittningen kan gifvas forindrade ligen for vinnande

stdende

slidbdgen. af olika expansion, och dervid bibehdlla samma vilkor,

Fig. 120,
Pl V1.

nemligen att excenterstingernas indpunkter och stédje-
punkten ligga uti slidbdgens centercirkel, hvilken har
iir uppdragen med slidstingens lingd sisom radie. De
& Fig. 120 PL. VI utsatta bokstifver beteckna: a framdt-
excenterskifvan med dess excentersting 3, @' backexeen-
terskifvan med dess excenterstdng &', c slidbigen, d
den sting, som ifrdn stédjepunkten f uppbiar slidbé-
gen, ¢ och ¢ slidstingen i mot excenterstingerna mot-
gvarande ligen och som fortleder rérelsen till slid-
spindeln g, A och k' backningsvefven, éfvenledes i for-
andrade stillningar, rérlig omkring punkten ¢ formedelst
backstingen, & och %' linksting, hvaraf slidstingen e
uppbires. Afvensd vilja vi bibehdlla samma dimen-
sioner vid den stillastdende som férut nemligen: 6fver-
skott 1 tum, forspring {5 tum, slaget af hvardera excen-
terskifvan 4} tum, lingden af excenterstingerna 54 tum,
lingden af slidbdgen mellan excenterstingernas fastnings-
punkter 12 tum, lingden af stingen d 12 tum fistad vid
slidbdgens centercirkel pd midten emellan excenterstiin-
gerna, lingden af slidstingen 30 tum emellan centra,
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langden af slidstingslinken & 12 tum fistad i slid-
stdngen 7 tum ifrén centrum af blocket, som ledes uti
slidbdgen, lingden af backningsvefven & 15 tum.

Den frén den flyttbara bigen oskiljaktiga oligen-
heten af forinderligt forspring fér olika expansions-
grader eger ej rum vid denna, hvartill vi hérnedan
skola finna orsaken ligga uti det enkla medlet att
vinda bdgen emot sliden och bdja den i en cirkel
med slidstdngens lingd som radie.

Vid den tillstéllning som Fig. 120 visar, #ro
excenterskifvorna fistade pd axeln med samma lineira
forspring, hvaraf foljer, att di vefven #r vid borjan af
sitt bakslag, sdsom efter de prickade linierna & figuren,
centra af excenterskifvorna maste ligga i samma verti-
kala linea och hafva lika afstind ifrin rérelsens central-
linea. DA nu excenterstingerna iro af samma lingd
och fistade uti slidbdgen till lika afstdnd & 6mse
sidor om centerlinien, méste naturligtvis #fven centra
af fastningspunkterna i slidbdgen ligga i en vertikal
linea, och d& slidbdgen #r formad i en cirkel, med
slidstdngen till radie, éfvenledes slidstdngsblocket kunna
réra sig frdn ena #ndan af slidbdgen till den andra,
under det att sliden blifver fullkomligt stillastdende.

Antag &ter att vefven fullbordat ett halft hvarf
och siledes &terkommit uti centerlinien, diametralt mot-
satt till dess forra stillning sdsom efter de dragna
linierna 8 figuren, firdig att borja framdtslaget, s
hafva #fvenledes excenterskifvorna beskrifvit ett halft
hvarf och deras centra blifvit flyttade p& motsatt sida
om vertikallinien med lika afstind ifr8n densamma
som i forra stillningen, nemligen: lineira forspringst,
hvarfére de under detta halfva hvarf af vefven erhidit
en horisontel rorelse, motsvarande tvd ginger lineira
forspranget.

I foljd af excenterstingernas vinkelstillning blifver
i verkligheten rorelsen af denna slidbdge ndgot stdrre
#n af excenterskifvorna, hvarfore dessa sednares lineiira
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Ats be- forsprdng méste tagas ndgot mindre. - Sittet att g#
stamma tillviga vid bestimmandet af excenterskifvornas ligen,
excenter- 43 denna slidbidge anviindes, ér foljande. Lit 4 B, Fig.
:zf ':;:, 121 Pl VI, vara centerlinien for rorelsen och o centrum
kelstall- af drifhjulsaxeln. Drag genom o linien C D vinkelrit
wning vid emot A B och upprita cirkeln a o' for excenterskifvor-
den verti- g9 viig 4} tum i diameter. Drag linierna mm och
b::zt:,l:-n” parallela med och med sex tums afstind ifrdn
slidbdgen. centerlinien A B. Afskir frdn medelpunkten o linien
e % mm uti ¢t med excenterstdngens lingd sisom radie
""" (bvarvid vi for erhillande af en tydlig figur exempel-
vis taga den endast 6 ginger diametern till excenter-
skifvans rorelsecirkel eller 27 tum) och sammanbind
de bdda punkterna ¢ och o. Afsitt o7 och os, hvar
och en lika med slidens linedra forspréng 1 tum
och drag ra och sa” vinkelrita frdn o ¢ tills de skira
cirkeln uti @ och a”. Drag diametern aa”, sd blifver
oa och oq"” framdtexcenterskifvans stillningar for att
gifva sliden det onskade forspringet 5 tum vid bérjan

af pistonens motsvarande slag.

Frin a och a” med excenterstingens lingd afskir
linien mm uti punkterna & och 3” och sammanbind
ad och a"bd", s& blifva dessa framitexcenterstingens
stillningar, och afstdndet 44", hvilket man finner lika
med rs, motsvarar 2 gnger slidens linedra forspréng,
hir 2§ tam.

Drager man derpa frén a en med CD paralell linea,
hvilken skir cirkeln p& andra sidan om centerlinien uti o’
och drager en diameter frén o' till a”, sd angifvas
stillningarne af backexcenterskifvan, (motsvarande dem
for framdt) eller &' och 4" pi linien n 7, och finnes
derigenom #fven rorelsen for den nedre indan af slid-
bigen p& samma sitt som for den ofre.

Uppdrag vidare bcd' och 8" ¢ " sdsom slidbd-
gens stallningar; och sok frdn ¢ och ¢’ sisom centra,
med lingden af uppbiirningsstingen, skirningspunkten
J, s& blifver denne uppbirningsstingens centrum, p&



85

hvilket densamma rorer sig till lika afstind & Smse
sidor om linien fd.

Om konstruktionen utfores i full storlek finnes
sdlunda vid det valda exemplet excefiterskifvornas line-
ara forsprdng, d. 4. deras afstind frén linien C D, ej
ofverstiga § tum, hvilket dock till félje af excenter-
stingernas vinkelstillning &r tillrickligt att bibringa
sliden dess linedra forspréng af 1f; tum. Vid ena-
handa forfarande i ofrigt att for stinger af 54 tums
lingd finna excenterskifvornas stillningar, visar det sig,
att lineiira forspringet af dessa blifver 1% emot 14
tum hos sliden.

Excenterskifvornas stéllningar, vid begagnandet af
denna slidbdge, #ro sdledes tydligen beroende icke
endast af slidens forspring utan #fven af dimensio-
nerna af alla o6friga till slidrorelsen héorande delar.

Planchen VI, Figg. 1 och 2 framstiller i nigot Den versi-
storre skala de slingrande rorelserna af bida de nukaltstilla- .
beskrifna slidbdgarne, af hvilka Fig. 1 nirmare visar §;33°
beskaffenheten af slidrorelsen vid den stillastdende slid- gens ro-
bigen. LAt AB vara slidrorelsens centerlinea, ¢ D en relser.
emot denna genom axelns centrum O vinkelritt dragen -Fi8y)
linea, o B stillningen af vefven och oa o4’ stillnin-
garne af excenterskifvorna med ett forspréng af 1}g
vid bérjan af bakslaget. L&t m vara rorelsepunkten
for uppbidrningsstdngen, hvars lige bestimmes pd ofvan-
nimnde sitt; centrum af slidbdgen rorer sig dd uti
badgen cc¢. Dela och numrera vefvens och excenter-
skifvans rorelsecirklar uti ett visst antal lika delar
t. ex. 12 och beskrif ifrdn delningspunkterna & excen-
terskifvornas cirkel med lingden af excenterstingen
smd bigar ungefirligen vid e¢’ och ff, der man vet
att slidbdgens 6fre och nedre éndar komma att befinna
sig, s8 mdste fistningspunkterna for excenterstingerna
och uppbirningsstdngen for slidbigen ligga uti dessa
bégar och i bdgen ¢ ¢
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Med en mall af slidbdgen, hvard dessa tre centra
iro utmirkta, finner man littast hvar de samtidigt
triffa de nimnde bdgarne. Slidbdgens stéllningar n:o
1 och 7, di den stdr vinkelritt emot centerlinien 4 B,
motsvara, sdsom synes, dem fér samma numror af
vefven vid bérjan af bak- och framdtslaget, hvaremot,
d8 vefven star i vertikallinien och sdledes i punkterna
n:0 4 och 10, bigen erhdller sina mest lutande still-
ningar. Under den horisontela rorelse som slidbdgen
meddelar slidstingsblocket, tvingas detta sednare ge-
nom slidstdngslinken %  att &fven beskrifva en bége.
For att derfore finna den bana slidstdngsblocket har
att gora, mdste man afven konstruera hela backnings-
mekaniken, hvarmed blocket gifves dess olika platser
uti slidbigen, hvarvid sdsom vilkor antages, att det
sévil vid sin medelstillning rérer sig uti centerlinien,
som ock vid sin fullt verkande stillning for framétgdende
uti en med denna parallel linea, d& den #fven for-alla
deremellan liggande stéllningar fyller samma vilkor.
Blockets hogsta lige uti slidbdgen dr der, hvarest den
meddelar sliden dess fulla rorelse, hiar 4} tum och lika
med excenterskifvornas rorelsecirkel, hvarfore, om en
med centerlinien prarallel linea ee’ genom mitning
uppdrages si att den skir de uppdragne stillningarne
af slidbdgen, hvarest afstindet emellan de yttersta ir
4} tum, detta maste blifva den linea, pd hvilken bloc-
ket mdste rora sig. Ifrén e och ¢' sdsom medelpunkier
och med slidstingens lingd afskir centerlinien uti
punkterna g och g, sammanbind eg och ¢ g', sd fore-
stilla dessa slidstdngens ytterst venstra och ytterst
hégra stillningar. Afsitt ifr8n e och ¢' uppstodnings-
punktens lige & slidstingen uti ¥ och k' och samman-
bind desse sednare, hvarvid k&' blir parallel och lika
stor sivil med e¢ som med gg' och utgér den lines,
i hvilken uppstodningspunkten méste rora sig. SO0k
vidare ifrin punkterna k och %' med lingden af slid-
stingslinken dess rorelsecentrum %, som d& afven blif-
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ver déndan af backningsvefven vid dess hogsta stillning.
Om nu slidstdngen antages sinkt till dess den infaller
med centerlinien, sd afsitt pd lika sitt ifrdn cc¢’, uppbir-
ningspunkterna k' k”, emellan hvilka slidstdngslinken
vid denna stillning af slidstdngen méste rora sig.
Ifrén punkterna k" k" sok sdsom forut med lingden
af slidstingslinken dess rorelsepunkt A’ samt sedermera
frén % och &' med Jingden af backningsvefven centrumet
7 foér backningsaxeln.

Uti den bage, som ifrén i sdsom medelpunkt
férenar & och %', rorer sig sdledes nedre #ndan af
slidstdngslinken under slidstdngens flyttning ifrdn cen-
terlinien till dess hogsta stdllning. Med den hir an-
tagna lingden af backningsvefven 15 tum, synes att
denne vid slidbdgens medelstillning icke blifver paral-
lel med centerlinien, utan faller under densamma,
hvilket forhéllande icke #r af ndgot inflytande for
framétgdende, men om man sd vill for erhdllande af Den flyis-
lika rorelse pd omse sidor om centerlinien, vid svil bara slid-
fram- som &tergdende, kan forindras. genom att oka -9
backningsvefvens lingd, hvilken i detta fall finnes Fig. 2,
genom att ifrén %' uppdraga en med centerlinien paral- F: V-
lel linea %'¢, sammanbinda %k och &', dela den midt
i tu och ifr@n denna punkt uppdraga en linea vinkel-
rit emot AA. Denna skir da linien A'7' uti ndgon
punkt som nu blifver centrum af backningsaxeln for
den sokta lingden af vefven. -

Fig. 2 3 Pl. VI framstiller samma forfarande
med den flyttbara slidbdgen och torde hirvid figuren , ...
vara nog tydlig fér att, efter hvad ofvan om den ", f‘g,.
stillastiende slidbdgen blifvit sagdt, ej behdfva ndgon dégarnes

vidare beskrifning. upphdng-
Att i detta arbete genomgd och forklara forhdl- :;:f; “;ff

landena vid de ménga olika sitt, hvarpd slidbﬁgarne‘hfw,.,m,
uppstédas eller upphingas, #afvensom deras fbrening fastnings-
med excenterstingerna, skulle medfora alltfor stor vid- puniter.
lyftighet, utan torde de nu beskrifne sitten kunnayssivi.
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anses -for #ndamalet tillricklige, nemligen: att gifva
ett tydligt begrepp i allménhet om slidrorelsen & loko-
motiver. A

Under Figg. 122 och 123 visas emedlertid &t-
skilliga siitt for anbringandet af bégens uppbirning
ifvensom excenterstingernas fistningspunkter uti bigen
nemligen Fig. 122 for den flyttbara och Fig. 123 for
den stillastiende bégen.

Med bibehallande af det hittills antagna .normala
férhallandet emellan slidens vig = 4} tum, ofverskott
1 tum, forspring % tum, erhdlles genom slidbdgarne
i allminhet tilloppsperioden omkring 75 proc. af piston-
slaget, dd de std uti den stdillning, att de till sliden
dfverfora excenterskifvornas hela slag, hvilken ock &r
den hogsta, som bor efterstrifvas, ehuru den kan er-
héllas storre genom férdndring uti ofvannimnde for-
héllanden hos sliden. Salunda gifver t. ex. en slid
med 6 tums slag men med bibehdllande af ofvan-
nimnde Ofverskott och forsprdng en tilloppsperiod af
85 proec. Onskar man derfore bibehdlla oftanimnde
75 proc. tilloppsperiod, méste dfven samma férhallande
ega rum emellan slidens slag, ofverskott och foérspring
som hos den normala och ifrdn hvilken vi kunna hir-
leda féljande regel.

. Om slaget antages sdsom enhet och delas uti
100 delar, uttryckes ofverskott och férsprdng uti pro-
cent deraf silunda:

4} tum = }§ = 100 delar,
1 tum = }§ = 22,2 delar eller 22 proc. deraf,
{s tum = 6,94 delar eller for jemnt tal 7 proc. af slaget.

Den ofvannimnde sliden med 6 tums slag skulle
siledes fordra 1,32 = 1 tum &fverskott och 0,42 =23,*
tums forsprdng for bibehdllande af 75 proc. tillopps-
period.
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Tredje Afdelningen.

Skotseln af ett lokomotiv.

Lokomotivforaren.

Ibland de olika tjenstebefattningarne vid en jern-
bana bor otvifvelaktigt lokometivforarens riknas som
en af de vigtigare, sdvil for den dermed forenade an-
svarighet, som i anseende till den insigt och ound-
gingliga tekniska duglighet, som fordras, for att, som
sig bor, skota densamma. . Han beklider en fortroende-
post, pd hvars samvetsgranna fyllande medmenniskors
lif och egendom bero, hvarfore ock hans enda strifvan
bor vara att gora sig den virdig och derigenom for-
tjent icke endast af medmenniskors utan #fven af sin
egen aktning, hvilken sednare aldrig vinnes utan det
inre medvetandet att hafva skott sina &ligganden som
det egnar och anstdr en skicklig och irlig arbetare.
Lokomotivet som #&r lemnadt i hans héander, #r ett
dyrbart kapital, hvilket det beror pd honom att gora
vinstgifvande genom férstdndig hushdllning med brénn-
materialier och smorjimnen samt outtrottlig uppmiirk-
samhet 4 de forsimringar, som maskinens alla delar
genom notning och skakningar éiro underkastade, hvilka
i ritter tid afhjelpte bidraga att goéra en vidlyftig och
kostsam reparation & verkstaden for en lingre tid obe-
hoflig. Att med sikerhet kunna skota sin mejsel och
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fil ir i detta afseende for honom alldeles oundgingligt.
I utlandet utgoér vanligen vilkoret for att blifva an-
tagen till lokomotivférare att hafva betyg som full--
stindig maskinarbetare och uppsittare. Denna storre
arbetsskicklighet #r visserligen oOnskvird, men torde
dock icke utgéra hufvudsakliga vilkoret for att blifva
skicklig och duglig lokomotivforare. Dertill fordras
andra vigtigare bdde moraliska och fysiska egenskaper,
hvilka det icke #r sd afgjordt att dfven den skickligaste
maskinarbetare besitter.

Hastig blick, klart omdéme, sjilsnérvaro och rédig-
het i forening med en god helsa dro de egenskaper,
utan hvilka en lokomotiviorare icke kan fylla sin plats
till egen och andras bitnad. Att under vanliga om-
stindigheter fora ett lokomotiv med sitt tdg ar en
temligen enkel sak, men for att vid alla tillfallen fora
det med mojligaste siikerhet och hushdllning fordras
att i grund kiénna lokomotivets alla delar och deras
inflytande pa dess regelbundna géng samt en oafliten
uppmiirksamhet pd huru maskinen arbetar under de
minga olika omstindigheter, som banans och loko-
motivets tillstdnd, forindringar uti last och hastighet,
brinnmaterialiers och vattens beskaffenhet samt vider-
leksforhdllanden stindigt forete.

Lokomotivforaren ar ensam ansvarig for allt hvad

 till hans anfértrodda lokomotiv horer, men har alltid

en eldare till bitride, hvilken stér under hans befil.
Eldarens egentliga goromél &r eldningen, bromsningen
och rengéringen af maskinen, hvarjemte lokomotiviora-
ren sméningom bor bibringa honom kunskap om alla
maskinens delar, deras indamél och skotsel och i alla
afseenden vara honom ett godt foredéme, under hans
bemddanden att sjelf en gdng kunna erhilla fortroendet
att sfisom forare ofvertaga eget lokomotiv.

De faror, hvilka lokomotivférare och eldare &ro
underkastade, dro firre, &n man forestiller sig. Stati-
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stiska uppgifter visa, att bland dodade eller sirade
tjenstemin vid jernviigarne i Frankrike minsta antalet
utgores bland dem & lokomotiver och att orsaken i de
flesta sddana fall funnits uti deras egen okunnighet
eller forseelse. Likasd visa samma uppgifter, att deras
tjenstgoring icke #r for helsan skadlig, forutsatt att
de forse sig med en ritt afpassad beklidnad och fora
ett ordentligt lefnadssitt. Lokomotivforaren méste vara
begifvad med god syn och hérsel samt icke behiftad
med négon dkomma, som oférmodadt kan beréfva ho-
nom sina sinnens ritta bruk, hvartill man med skil
kan rikna omdttligt njutande af spritdrycker. Fylleri-
lasten, afskyvird hos alla, dr hos lokomotivféraren att
anse sdsom ctt brott och gor honom alldeles oduglig
till sin befattning.

Det hiinder négon géng att lokomotivforare fatta
en for hog tanke om sig sjelfva och sin skicklighet,
en svaghet som de bora bjuda till att ofvervinna, ty
det &r oftast ett kinnetecken pd motsatsen och alltid
ett bevis pd inskriinkthet, som icke kan annat én ned-
siitta honom i hans férmins fortroende.

Den sanna dugligheten &ter inser deremot just i
mdn af sitt storre kunskapsmitt, att éfven detta &r
otillrickligt och att ju mer man lér, desto mer be-
hofver man lira. Med s8dana tinkesatt iakttager han
alltid ifven ett anstindigt skick och en virdighet,
som icke forringas fast mer forhojes af den i tjensten
nedsmutsade rocken.

Under sin tjenstgoring for trafiken skall loko-
motivféraren alltid noga observera och atlyda gifna
signaler ifvensom for banan i ofrigt gillande instruk-
tioner, samt med punktlighet och utan invindning
lyda de order, som af dertill berittigade tjenstemén
gifvas honom.
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Rengiring af lokomotivet.

Forsta vilkoret for ett godt underhdll af ett loko-
motiv dr att det alltid hélles vil rent. Hirigenom
blir det mojligt att redan ifr8n bérjan iakttaga de
forsimringar mekanismens alla delar genom notning
dro underkastade och underlittar foljaktligen deras af-
hjelpande.

Det visar dessutom -att lokomotivet #r i hinder .
pd personer, som hafva sinne for ordning och arbet-
samhet. Vanligen, &tminstone vid jernvigar med négon
utstriickning, hélles hirtill sirskilde personer, hvilket
dock €] frikallar lokomotivféraren frin att &fven under
tjenstgoring pd banan tillhdlla sin eldare att vid alla
tillfillen da tiden tilliter begagna sin torktrasa. — En
ging gjordt till en vana glommer han vl det lilla
besvir men aldrig den nytta och trefnad, som dermed
gro forenade. Till renskurning af alla blanka ytor si-
vil af messing, koppar som jern begagnas pimpsten,
skursten eller smergeltyg med olja. Ledstingerna vid
uppgéngen & lokomotivet och omkring detsamma samt
bromsskrufven bora skuras torrt for att ej goras slipp-
riga for hinderna, hvilket méjligen ken féranleda olycks-
hindelse. Verktyger, oljekannor, lampor, med ett ord,
allt hvad till lokomotivet horer, skola #fven komma i
itnjutande af samma virdande hand, behofligt svil
for dess underhdll som for att vara siker att dessa
saker alltid &ro i fullt brukbart skick. — Under eld-
ningen afsitter sig 4 eldstadens cch tubernas inre ytor
sot och slagg, som gora dem mindre virmeledande och
derfore fororsaka brinsleforlust. Rengéringen hiraf bor
derfore, s8 ofta tillfallet medgifver, verkstiillas med
omsorg. — Eldstaden sopas med en qvast och for
rengoring af tuberna begagnas en af bast med jerntrdd
hopvirad krats, hvilken fistes vid en tridsting af till-
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ricklig lingd att ricka genom desamma. — Skorstenen
och afloppsréret for &ngan bora éfven skrapas och
‘rensopas, hvarvid iakttages, att roroppningen pé det
sednare tickes pd det smuts ej md nedkomma i slid-
skdipen och der fororsaka ndgon skada. — Dessa rens-

ningar omsorgsfullt gjorda ligga alltid i dagen om .

lickor och bristfilligheter forefinnas. — Ofvan om-
ordade arbeten verkstillas af eldaren ehuru under till-
syn af lokomotivféraren. — Honom sjelf &ligger, att
vid alla tillfillen noga undersoka alla maskinens
delar och, under frihet frén tjenstgéring for trafiken,
sammanfila metallagren till vefstakar och koppelstinger
samt ringarne till excenterskifvorna, verkstilla ompack-
ningar kring piston- och slidstinger samt pumpkolfvar,
inslipning af kranar och ventiler, insittning af nya
oljevekar, med ett ord, verkstdlla alla smérre repara-
tioner, som iro behofliga for ett godt och tillfreds-
stillande arbete af maskinen. — Endast under sidan
vard dr ett lokomotiv med sikerhet klart att vid er-
héllen order intrida i tjenstgoring for trafiken.

Till packningar omkring pistonsténger, slidspindlar
och pumpkolfvar begagnas platta flitor af lin, Fig. 74 a

PL III, 1} & 2 fot linga och pd midten ndgot bredare

#n rummet omkring stingerna eller kolfvarne uti pack-
ningshylsorna. — Flitorna indrinkas i smilt talg och
inliggas pé platten.

Péeldning.

Péeldning af lokomotiv fir aldrig ske forr &n man
forvissat sig om att pannan ér behérigen fylld med
vatten, dervid icke forlitande sig endast pd glasroret,
utan dfven genom undersokning af forhdllandet medelst
profvarkranarne.

Pack-
nings-

Fig. 4 a
ER T
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Dessutom bor tillses att pddragningsventilen ar
ngtlgt stingd, bromsarne tilldragne, cylinderkranarne
oppna och att backstingen str p& dédpunkten.

Anga af vederborho't tryck erhélles pd 13 timme
och tl]l och med kortare tid, men péeldningen bér
foretagas 2 timmar fore den tid lokomotivet ar beord-
radt till tjenstgéring. Den sker littast med ved, hvil-
ken dock icke bér vara af mer én 5 & 6 tums groflek
vid ungefir 1} fots lingd. I linder, der ej ved finnes
att tillgd, sker uppeldningen med cokes, som uti sir-
skilda ugnar férut ar uppglodgad.

Det egentligen for anvindande af stenkol inrittade
dngroret uti skorstenen har éfven ett nyttigt indamal for
pieldningen, sedan denna s fortskridit, att &nga erhallits
for dess begagnande. Sedan &nga af vederborligt tryck
erhéllits, skall askpannan vil urrakas, hvilket sker uti
derfor afsedde askgropar, oftast anlagde pi platser,
der kranar for vattnets intagning i tendern #ro upp-
satte och som for tids vinnande kan ske samtidigt.

Smorjning.

Smorjningen af lokomotivet ér en sd vigtig sak
for dess bestdnd, dess goda och litta gdng och for
besparing af briinsle, att lokomotivféraren, fér att vara
. siker, nodvindigt sjelf méste verkstilla den och endast
undantagsvis 6fverlita den 8t eldaren. Andamé&let med
smorjningen &r att forminska friktionen och deraf f6l-
jande notningar af maskinens rérliga delar. Tjockleken
af smorjningsimnena bér vara i forhillande till den
tryckning, som eger rum emellan nétningsytorna.
ett lokomotiv férekomma tre slags smorjningar for olika
defar deraf; 1:0 axlarne; 2:0 vefstaken, koppelstinger,
excenterskifvor och mekanismen for ofrigt samt 3:o
cylindrar och slider.
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Vi pAminna oss att axellddorna hos shvil loko-
motiv som tender i sin 6fre énda hafva fordjupningar
eller smorjdosor samt tvenne borrade hil, som leda
till lagerloppet.

Uti dessa hal insiittas vekar, Fig. 18, Pl I, af Oljevekar.
bomulls-, eller &nnu bittre, yllegarn, hvilka p& midten *§ 1%
af deras lingd omvridas med en finare jerntrdd, hvar-
med de stickas ned uti hdlen och hvars éndar utvikas
pd sidorna deraf, for att hilla veken pd lagom afstdnd
ifrdn lagerloppet. Vekarna bora vara tillrickligt linga
for att nerliggas i smorjdosorna. som sedan till storsta
delen fyllas med losare talg eller med en af bomolja
och talg sammansmilt smérja. Denna smérja blifver
emellertid icke flytande, s& att den kan insupas af
veken och fortledas till axeln forr #n den sednare
mojlizen borjar gd& varmt, hvarvid den smalter. Den
ar siledes mera till for sakerhet, ifall varmgdende in-
triffar &n for undvikande deraf, hvarfore smorjdosan
for ofrigt fylles med bomolja, som ledes af veken,
ifr&n hvilken den droppar ner pd lagerloppet. Till
smorjning af veftappar, excenterskifvor och ofriga ma-
skindelar anvindes bomolja; #fvensom likadana vekar
som i axellddorna, ehuru mindre, insittas for ledningen
af oljan. Vekarnas #ndamdl &r besparing af oljan,
hvilken eljest till en stor del skulle bortrinna utan
nytta och goéra en oupphérlig smorjning nodviindig.
Vekarna skola vara ndgot snodda, dock fordras det
‘négon tid och ofning for att kunna ritt afpassa sno-
ningen for de olika smorjdosorna, sd att veken fort-
leder hvarken for mycket eller for litet olja. En vil
insatt veke, skyddad for sand och dam, kan gora tjenst
i flere ménader utan att behofva ombytas, dock &r
det klokast att sitta in ny veke si spart lindrig virme
kiinnes hos lagret. Till cylindrarne och slidplanerna,
begagnas smilt talg, som inhilles genom smérjkranarne.
Denna smorjning bor dock icke ske forr an cylindrarne
dro tillrickligt varma for att ej kondensera &ngan (for-



96

vandla den till vatten), emedan talgen i detta fall
blifver flytande p& vattmet och utan nytta boriféres
genom skorstenen eller cylinderkranarne.

ngan verkar till en del sjelf ssom smérjimne,
hvarfére hir ifrigavarande smorjning ej sd ofta be-
hofver fornyas, och dr limpligaste tillfallet hartill vid
glng utfor lutningar, dd regulatorn ér sluten.

For att ej onyttigt bortslosa olja, bor smérjningen
ske straxt fore afgdng frdn stationer och gér loko-
motivforaren klokast uti, att dervid alltid félja en be-
stimd ordning och, en ging boérjadt, aldrig afbryta
detta arbete forr @n det dr helt och hallet utfordt, for
att vara siker att icke nigot enda stille blir afglomdt.
Denna ordning har, oafsedt den fullstindiga smérj-
ningen, #fven det vigtiga med sig, att han littare bor
mirka om alla stillskrufvar, lagerkilar och saxpinnar
#ro pd sina behoriga platser och i vederborligt skick.

Vattnets méingd och dess inmatning.

For en tillfredsstillande och regelbunden géng af
ett lokomotiv dr nddvindigt att alltid halla dnga vid
det hogst tilldtna tryck. Vid hvarje slag af pistonen
forbrukas en viss mingd &nga, till hvars alstrande sé-
som forut #r namndt erfordras yJy; vatten i volum
riknadt. Inmatningen hiraf kan vara antingen oaf-
bruten, det vill siga, med alltid verksam pump, till
hvilken vattentilloppet frdn tendern regleras eftersom
det forbrukas, eller periodisk, d& den sker pd vissa
tider. For tdg med stor hastighet dr det forstnimnda
gittet det enda anvindbara ifvensom for hvilket tig
som helst det mest brinslebesparande i férening med
storre siikerhet att vid alla tillfillen hafva tillrdckligt
vatten. Om vi hafva tvenne vattenmingder af samma
virmegrad, dr det naturligt, att af den stérre kan
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bildas mera #nga #n af den mindre, ifvensom den
forra vid forsta pdeldningen fordrar mera briinsle &n
den sednare for erhdllande af dnga af samma tryck,
men denna storre brinsledtging blir snart inbesparad
genom den oafbrutna matningen, ty det #r dfven tyd-
ligt, att den mindre mingd kallt vatten, som hir-
igenom stindigt infores i pannan, pd den redan ko-
kande storre massan skall verka mindre afkylande én
en pd vissa tider inford storre mingd och derfore
erfordra mindre brinsle fér en fortsatt &ngbildning.

Om periodisk matning begagnas bor dertill viljas
de tillfillen, d& man har ofverskott af &nga och utfsr
lutpingar, samt elden derunder alltid héllas liflig; men
deremot undvikas, d8 man har motlutningar och curver
att passera eller i allménhet, d8 man har behof af
all den &nga, som kan alstras. Att alltid hélla pan-
nan lagom forsedd med vatten dr den del af lokomo-
tivforarens tjenstgéring, som fordrar hans storsta upp-
mirksamhet, emedan 6fverskridande af de inskrinkta
grinsor, inom hvilka vattenhojden bor ligga. alltid
medfora forluster, mdngen gdng oersittliga. Bristande
vatten ir forstérande for eldstaden och tuberna och
kan medféra pannans explosion, under det att for
hogt vattenstind innebér den oligenheten, att vatt-
net, isynnerhet om regulatorn har sin plats ofver eld-
stadstaket, till stérre eller mindre del medféres af
dngan till cylindrarne, hvilket, i foljd af det mot-
stind vattnet gor vid sdvdl in- som utstromning ur
desamma, tillika fororsakar en ganska betydlig kraft-
forlust.

En omsorgsfull och forsigtig lokomotivforare upp-
bjuder derfore hela sin férmaga att hélla vattenstindet
jemnt, det vill siga 5 & 6 tum ofver eldstadstaket
och heldre ndgot mer, oaktadt han dervid afventyrar
den sednare oligenheten, till hvars afhjelpande han
har att anvinda utblisningskranen; ty det ir icke

Handbok for Lokomotivforare. 7
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endast den forr omnémnda tydliga ekonomiska fordelen,
som foljer af det ofta forordade ritt afpassade vatten-
atdndet, detta medfor #afven sikerheten att t. ex. vid
en olyckshindelse eller nigot fel & maskinen, som stop-
par eller gor nodvindigt att stoppa tiget, hafva till-
rickligt vatten i pannan, for att tillita lokomotivfora-
ren egna hela sin uppmirksamhet i forsta rummet pi
orsaken till och afhjelpandet af skadan. D& hartill
kommer att vid sidane tillfillen inmatning af vatten
ofta kan vara omdjlig att verkstilla och derfore gor
nodviandigt, for att skydda pannan mot forbrinning,
att utrifva elden dfven for en liten och snart nog
reparerad skada, hvaraf tids- och brinsleférlust upp-
kommer, inser hvar och en att det jemnt underhdllna
vattenstdndet &fven i detta afseende dr ett mal, som
alltid bor efterstrifvas. :

Last, hastighet, banans lutningsférhdllanden och
kurver hafva s omvexlande inflytande pd forbruknin-
gen af vattnet, att ndgra bestimda reglor for dess
ersittande genom inmatningen i ord svdrligen kunna
uppstillas. Den enda tillférlitliga liromistaren i detta
° vigtiga dmne &r lokomotivforarens egen erfarenhet, vun-
nen genom flitigt studerande af pannans forngnings-
formdga och deraf foljande vattenbehof vid alla olika
tillfillen. Det &r emellertid hogst vigtigt for honom
att alltid vara siker pd& det verkliga vattenstindet och
icke misstaga sig i foljd af de svallningar, som ofta
visa sig hos vattenytan i glasréret. Vid Sppnandet af
regulatorn visar sig alltid vattenytan i glasroret stigs,
hvilket har sin orsak deruti, att trycket dervid for-
minskas, hvarigenom en hiftigare kokning intriiffar och
fororsakar vattnets svallning. Lokomotivets egna ro-
relser, isynnerhet i starka lutningar, fororsakar afven
dessa missledningar, hvarfére det verkliga vattenstindet
i pannan endast & jemn bana och med sluten pidrag-
mingsventil med full sikerhet kan bestimmas.



99

Pumparnes goda tillstdnd ér ett oeftergiftigt vilkor
for att alltid kunna hilla ett jemnt vattenstind, och
derfére bor éfven deras verksamhet ofta understkas
med profvarkranarne. Om profvarkranen visar &nga
eller kokhett vatten, &r detta ett tecken att tryck-
ventilen uti det pd pannan fistade ventilhuset &r i
déligt skick. Suger den endast luft eller lemnar en
jemnt rinnande vattenstrile, ligger felet hos sugventilen,
hvilken i forra fallet #r fastlist, s att ndgot vatten
ifrén tendern icke genom den kan framkomma och i
sednare att nidgon frimmande kropp hindrar den frin
att sluta sig.

Om slutligen profvarkranen visar antingen obe-
tydligt eller alls intet vatten, dr detta ett tydligt
tecken att sugréren eller deras ventilhus dro otata
eller igenstoppade eller ock att ventilen frén tendern
ar fastldst.

Den fortsatta eldningen.

Uti inledningen iér redan taladt om hufvudvilkoren
for en fullstindig férbrinning, hvilka méste iakttagas
om man, som sig bor, afser brinnmaterialiernas mdoj-
ligast nyttiga tillgodogérande. Det A&terstdr derfore
endast att nigot tydligare framstilla sitten, att vid
eldningen fullgéra dessa vilkor, hvilka dessutom &ro
olika fér olika slag ‘af brinnmaterial. Noggranna un-
dersokningar visa, att foérbrinningen af cokes uti loko-
motiveldstader i allménhet kan erhdllas s& fullstindig,
som man i praktiken kan onska, men det #r derfére
ingalunda likgiltigt p8 hvad sitt eldningen skotes i
hinseende till brinsledtgdngen, ty man kan verkligen
fullstindigt foérbrinna 2, 3 glnger mera cokes &n som
behsfves. Eldningen med cokes #r mycket svirare &n
med stenkol ‘och fordrar lokomotivforarens oaflatliga
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uppmirksamhet, for att alltid med storsta hushillning
verkstillas. Att alltid hdlla cokeslagret af hogst 16
tums héjd med cokesstycken af knytnifves storlek
jemnt utbredt ofver hela rostytan och isynnerhet tillse
att hornen och baksidan af eldstaden alltid dro vil
forsedde, att aldrig lita lagret blifva for tunnt innan
nytt brinnsle pdligges och dertill endast vilja de till-
fillen d8 man antingen har tillrickligt &nga, eller d&
man ej behofver anvinda nigon, sisom utfor lutningar
eller under stillastiendet vid stationer, alldenstund det
nya cokeslagret behofver négon tid innan det téinder
sig, hvilket nddviindigt sker pd bekostnad af eldstadens
ofriga virme och sdledes verkar afkylande, samt att
icke hafva eldstadsluckan stiende Gppen under hela
tiden som pdeldningarne forsiggd, utan stinga den for
hvarje skofvel, allt till forekommande af afkylning, dro
de allménna reglor, som kunna uppstillas for den ritta
behandlingen af detta brinsle, varande det for ofrigt
ofverlemnadt &t lokomotivforarens egen omtanke att,
i forhéllande till tdgets last och hastighet, anvinda den
minsta mojliga brénsleqvantitet for héllande af dnga
vid hogst tilldtna tryck, dervid stidse ihigkommande,
att man icke kan spara pd den &nga, som bildas Sfver
ndmnde tryck och att di sidan i stérre mingd genom
sikerhetsventilerne bortgdr, detta ar liktydigt med
forlust af brinsle. Om derfore ofverskott af anga
finnes vid tillfillen, d8 man ej kan eller behéfver an-
vinda den till tigets framforande, bor man alltid vara
angeligen att nyttiggéra den genom uppvirmning af
vattnet i tendern. -

Eldningen med stenkol mdste, for vinnande af
ett godt resultat tillgd pd ett annorlunda sitt an d&
cokes anviindes. Vid cokeseldningen féreskrefs nem-
ligen att inliggningen af nytt brinsle méste ske, an-
tingen d& man redan har fullt dngtryck eller ej be-
hofver anviinda ndgon &nga, hvaremot vid begagnande.
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af stenkol inliggningen bor verkstillas i mén som
&ngtrycket forminskas.

Kollagrets hojd méste alltid hillas mycket tunnt,
nemligen ifrdn 4 tum for feta och klibbiga till hogst
8 tum for torra kol, ifvensom kolstyckena béra vara
af storlek som storre #gg. Eldningen madste ske
i smd portioner men ofta, och dervid tillses att de
hdl, som bildats i brinslelagret, i forsta rummet fyllas.
Dessa hél bilda sig vanligen foretriidesvis i hornen af
eldstaden, och af dessa sirdeles i de bakre, samt nir-
mast innanfor eldstadsluckan, hvarfére eldningen kan
verkstillas t. ex. hvarannan gdng med 5 skoflar, det
vill siga 1 for hvarje horn och 1 nidrmast innanfér
eldstadsluckan, och hvarannan med 3 skoflar, 2 for de
bakre hornen och den tredje nirmast innanfor eldstads-
luckan. Elduving bor ej verkstillas under stillastiende
eller med sluten p&dragningsventil, emedan det betyd-
ligare drag eller tillopp af frisk luft, som endast kan
erhdllas under lokomotivets glng, #r nodvindigt for
undvikande af rokbildning. Afvensd bor alltid iakt-
tagas att dngkranen till skorstenen Oppnas innan ' pé-
dragningsventilen stinges. Nigon omroring af elden
behofver och boér ej utan i hiogsta nodfall goras forr
#n straxt fore ankomsten till slutstationen, dd en vil
skétt koleldning med bibehdllande af det vederborliga
4ngtrycket visar hela rostytan nistan fri med endast
s8 mycket eld qvar, som @ér behoflig att upptinda
ny fyr.

Med anviindande af den tillstillning af stenkols-
eldstaden som férut, Figg. 50, 51, dér visad, och med
iakttagande i ofrigt af det nu beskrifna forfaringssittet
kan man med omtinksam skotsel, ifven uppfér den
starkaste lutning, icke endast bibehdlla ett bestdmdt
dngtryck, utan dfven hoja det om s& fordras.

Uti detta fullkomliga herravilde ofver eldningen,
hvarvid, om den ritt skotes, det vill siga, om icke
utan, dtminstone med obetydlig rokbildning man icke



102

behofver anvinda mer brénsle #n som dr ovilkorligt
nodviindigt for underhdllande af ett jemnt dngtryck,
ligger just fordelen af eldningen med kol.

En vigtig sak for besparing af briinsle vare sig
vid eldning med cokes eller kol m. fl. &r ett ratt an-
vindande af askpannsluckorna, med hvilka lufttilloppet
kan férminskas eller till och med alldeles afstangas
vid tillfillen, d& man icke har behof af nigon lifligare
forbrinning for &ngbildningen. Vid framétgdende hélles
alltid den bakre stingd och tvirtom den frimre dé,
sdsom vid vexlingar & stationer eller eljest undantags-
vis p& banan, lokomotivet gér med tendern forut.

D& fullstindig férbrénning dger rum utvecklas i
eldstaden en virme af + 1500 & 1600 grader, hvilken
virme till storsta delen upptages af ytorna i eldstaden
och tuberna, sd att den, efter att hafva passerat genom
de sednare, uti roklidan &r sinkt till omkring + 300
grader. Vid ofullstindig deremot, d& kolsyregasen ofver-
ghr till koloxidgas, sinkes temperaturen redan uti eld-
staden, under det den uti roklddan méangen ging kan
blifva hogre #n i den forra. Orsaken hirtill 4r den,
att koloxidgasen under det den passerar genom tuberna
¢j afkyles under den temperatur, vid hvilken den inna
kan' antindas, om den kommer i beréring med frisk
juft, och hvilket hinder forst i roklédan, ifall luckan
till denna ej sluter fullkomligt titt eller sednast pd
toppen af skorstenen, der koloxidgasen forbrinmer till
kolsyra.

Sésom allméin regel for ett nyttigt tillgodégérande
af brinslet kan, efter hvad hdrom blifvit taladt, derfore
uppstillas, att man bor riitta branslelagrets hojd efter
draget #fvensom styckenas af bridnnmaterialet storlek
efter lagrets hojd, det vill séiga, ju starkare drag desto
hogre kan det forra och desto storre bora de sednare
vara och tvartom.

Sdsom exempel pd, huru koleldningen med den
beskrifna enkla forindringen af eldstaden kan skotas,
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md foljande anforas. Under en resa i England, di
forfattaren egnade en tid uteslutande &t studerandet
af stenkolseldning, erhdll han tillitelse af Superinten-
denten for en af Englands fornimsta jernviigar att
under en tid medf6lja hvilket lokomotiv han behagade,
hvarigenom han kom i tillfille att se, huru olika ett
och samma arbete kan skotas. Af de flere lokomotiv-
forare och eldare han hérigenom lirde kiinna, var det
egentligen tvenne, hvars forfarande han foljde med det
storsta intresse, emedan de skotte sin eldning sd, som
han aldrig forr trott den kunna behandlas, nemligen
med fullkomligt undvikande af rékbildning, hvaraf ock
det lika vackra som ovintade resultat framgick, att de
icke forbrukade mer #n elfva skdlpund till cokes redu-
cerade kol per engelsk mil af de 24 ¢, som for denna
klass af lokomotiver voro anslagna, och siledes be-
~ sparade for bolaget mer #n hilften af brinsle och &t
sig sjelfva en premie af tillsammans 35 Riksdaler i
ménaden.

Vattuets jisning i pannan,

Orsaken till den si kallade jisningen ligger i all-
minhet uti orenligheter, som finnas uti vattnet, sdsom
olja, talg, salt m. m., men kan #fven till nigon del
hirleda sig frén felaktig konstruktion af pannan. Den
gifver sig tillkinna sivdl genom vattnets kokning uti
glasréret som dess utkastning genom skorstenen, dit
det medfores af den frin cylindrarne bortgéende dngan.
Oligenheterna hiiraf #ro en ojemn géng af maskinen
och ovissheten om det verkliga vattenstindet uti pan-
nan, hvilket under dessa omstindigheter vid tillslutning
af regulatorn och deraf himmad kokning hastigt sinker
sig till och med -4—5 & 6 tum och sfledes ganska
latt kan lemna eldstadstaket blottadt och derigenom
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fororsaka torrkokning. Man bor visserligen alltid men
isynnerhet vid dessa tillfillen undvika att hiftigt Sppna |
regulatorn, emedan detta i ganska betydlig grad be-
fordrar vattnets jisning, ifall det har benigenhet der-
for, af det skal, att det forminskade trycket pd vatten-
ytan framkallar en hiftigare kokning, hvarvid vattnet
sprides och medféljer &ngan vid dess hiftiga stromning
till den hastigt éppnade regulatorn. — Att fullkomligt
afligsna detta onda har ej lyckats éfven vid sednare
forbattrade konstruktioner, men bér, s vidt ske kan,
forekommas genom férnyad rengéring af pannan i fore-
ning med ifyllning af rent vatten. Nya pannor visa
alltid i bdrjan mycken beniigenhet for jisning, innan
de blifva fullt renskéljda frin de flottiga #mnen, som
begagnats vid deras tillverkning och ér det derfore
rddligt, att innan de anvindas for trafiken bldsa ut
dem 2 & 3 ginger. Det vid jisning med &ngan bort-
ghende vattnet kan uppgd #inda till fver 30 proc. af
den till &ngbildningen anviinda qvantitet, hvaraf synes,
att den storsta uppmirksamhet ar af ndden for att €]
#fventyra bristande vatten i pannan, och att derfore
inmatningen af vatten bor pdskyndas ehuru glasrdret
vid dessa tillfillen visar sig alldeles fullt. Urblisning
af pannan vill siga, att under fullt &ngtryck jaga ut
vattnet och bér alltid, sirdeles under den kallare &rs-
tiden, ske med den forsigtighet, att endast vatten men
¢j &nga fir utstromma, emedan den hiftiga temperatur-
forindring, som pannan underkastas ifall den full-
komligt linsas, verkar menligt genom den olika sam-
mandragningen hos de sirskilda metaller hvaraf den
#r sammansatt. Om vintertiden &r det till och med
rddligast att undvika dessa urbldsningar och i stillet
urtappa vattnet forst sedan pannan blifvit fullt afkyld.
Vid begagnande af sidant vatten, som innehéller
amnen for bildandet af pannsten bor dfvenledes vattnet
aftappas kallt, alldenstund, d8 dessa #mnen héllas upp-
1osta uti vattnet vid dettas ligre temperatur, men
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under dess kokning utfilla och afsitta sig, man vid
aftappning p& nimnde sitt kan afligsna &tminstone
ndgon del af de skadliga #mnena.

Innan nytt vatten intages skola alla muddhédl si-
vil vid. bottnen af eldstaden som i r6klddan 6ppnas
och pannan invindigt vil skoljas och rengéras frén
den rost och smuts som alltid samlar sig pd dessa
stillen.

Forande af lokomotiv.

Lokomotiv, firdigt till afging, skall hafva &nga
uppe till hogst tillitna tryck, pannan ordentligt fylld
med vatten och en god fyr samt tendern férsedd med
for resan erforderligt behof af brainnmaterial och vatten,
detta sednare tillrickligt uppvirmdt, samt forrdd af
smorjimnen. Det bor intaga sin plats framfér tiget
och dermed sammankopplas s& lingt fore den for af-
ging bestimda tiden, att smorjningen och derunder
foretagen slutlig granskning af maskindelarnes veder-
-borliga skick af lokomotivforaren hinner verkstillas.
Niir afglngssignal dr gifven, besvaras den férst af
lokomotivforaren med ett kort och hiftigt ljud af &ng-
hvisslan, hvarefter regulatorn Gppnas helt litet och
sminingom till undvikande af en for kopplingarne
emellan vagnarne skadlig ryckning vid tdgets igdng-
sittning. Cylinder- eller pyskranarne, hvilka fore af-
gingen bora héllas oppna for aflopp af det uti cy-
lindrarne genom kondensation samlade vatten, skola
#fven stingas innan regulatorn oppnas, emedan det
talgblandade vattnet eljest af dngan sprides ofver ske-
norna och gor dessa slippriga, hvarigenom adhesionen
emellan dessa och hjulen forminskas, och som &ter
fororsakar hjulens rundgiende utan verkan for loko-
motivets framférande. Vid regunviider och sirdeles un-
der dimma, rimfrost och snovider hinder detta ifven
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under full fart, hvilket oafsedt det afbrott, som hiirvid
fororsakas uti tdgets jemna ging, ir af hogst menligt
inflytande pid hela maskinen genom den hiftiga skak-
“ning den hérvid fir vidkdnnas, hvarfore lokomotiv-
foraren, d& han har skil att befara detta, bér med
all uppmirksamhet folja maskinens rorelser for att,
om det intriffar, vara beredd att genast minska hastig-
heten, antingen genom tillslutning af regulatorn eller
bittre genom anvindande af stérre expansion. — Ett
verksamt medel hiremot &r dfven sand som af sidant
skil medfores & lokomotivet uti siirskilda derd fistade
lador, frén hvilka den genom rér ledes ner pi skenorna
straxt framfor drifhjulen eller framhjulen, ifall dessa dro
kopplade. — Sedan den for tdget bestimda hastigheten &r
uppnddd, skall lokomotivforaren vinnligga sig om att bibe-
hélla densamma jemn och for dess reglering s& mycket som
mojligt anvinda forinderlig expansion. — Efter ndgon
tids tjemstgdring #r orat tillrickligt att genom &ng-
slagen frdn skorstenen bestimma hastigheten, men for
orats vénjande hartill fordras dock, att i borjan taga
ogat till hjelp och genom observation pi nigon maskin-
del t. ex. vefstaken forvissa sig om huru ménga slag
den behofver gora t. ex. i minuten for ett visst miltal
i timman, och hvilka naturligtvis éro olika fér olika
viglingder och olika diametrar af drifhjulen. Till litt-
nad i oOfversigten héraf m& nedanstiende tabell 3 hir
fd en plats, utvisande de antal hvarf som drifhjulen af
olika diametrar behdfva gora for tillryggaliggandet af
vissa mil i timmen.



Tab. 3.
m I ————— _ 3
™ |Diameter |1} Sv.mil2 Sv. mil 2} Sv.mil!3 Sv. mil|3} Sv.mil/4 Sv. mil/4} Sv.mil5 Sv. mil 53Sv.mil 6 Sv. mil
i timmen |i timmen i timmen |i timmen |i timmen |i timmen|i timmen |i timmen |i tim. —|itimmen
of Drif- | —1 mil|=1 mil| =1 mil|=1 mil|=1milp§/=1 mil|=1 mil|=1 mil H..smwwHH mil
hjulen i | P& 40" | pd 80". | pd 24" | pd 20". |fullt 17".| p& 15'. | p& 13Y.| pd 12'. |néra 11" pd 10'.
Eng. fot. Hvarf i minuten.
3 fot 93 124 155 186
3} fot 80 106 133 159 186
4 fot 93 116 140 163 186
4} fot 83 103 124 145 165 186
5 fot 93 112 130 149 167 186
5§ fot 85 101 118 135 152 169 186
46 fot 93 | 109 | 124 | 140 | 156 | 171 | 186"
*) Formel:
Drifhjulets hvarf i minuten “v“ﬁﬂoéun..mwﬂa
- 58,1415

hvari o = viiglingden i Sv. mil per timme
b == Drifhjulens diameter i Sv. fot.

T
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For att med sikerhet kunna stoppa ett tdg vid
en station mdste lokomotivforaren och éfven eldaren
taga i betraktande 'sivil tigets storlek och hastighet
som banans lutningar och kurver samt skenornas be-
skaffenhet i foljd af viderleksforhdllanden. — Sésom
regel giller att, sedan regulatorn #r sluten, tillskruf-
ningen af bromsarne bor ske i minst tvd omgdngar,
dén forsta for att ndgot sakta tdget och forvissa sig
om att man #r herre derdfver, hvarefter bromsarne
&ter lossas for att med den hastighet tdget redan inne-
har framkomma till stationen utan vidare Gppnande af
regulatorn och slutligen den sista tillskrufningen for
att fullkomligt stoppa det pd bestimd plats. Hurn
lingt férut dessa tillskrufningar af bromsen bora ske,
kan naturligtvis ej foreskrifvas af annat &n erfaren-
heten, dd si méinga forhillanden derpd hafva inflytande.
Véta skenor bidraga ej endast till hjulens littare glid-
ning, utan upphifver #fven till ndgon del friktionen
mellan bromsblocken och hjulen, hvilket sednare i
#nnu hogre grad eger rum under snovider, hvarfore
vid sidane tillfillen &nnu mer forsigtighet och om-
tanka dr af noden for att med sikerhet kunna stoppa
tiget. Bromsarne gora bista verkan di de endast till-
drages s& att hjulen jemt och ritt g& rundt, hvaremot
genom att fullkomligt stinga hjulen mindre -effekt
vinnes af bromsarne pi& samma -gdng som tyres och
skenor skadas mera. — Ett oeftergifligt vilkor for att
i detta afseende skota ett tdg ér bromsinrattningens
tillférlitlighet hvarfore lokomotivforaren icke heller far
underléta att tillse det dithérande delar sdsom broms-
block och skruf dro i fullgodt skick.
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Fjerde Afdelningen.

Ett lokomotivs dragkraft,

Ett lokomotivs dragkraft harleder sig frin den
adhesion (samhiftning), som eger rum emellan dess
drifhjul och jernvigsskenorna, och hvilken fér vanliga
véderleksforhdllanden kan antagas vara } af den loko-
motivets vigt som ar forlagd pd dess drif- och dermed
sammankopplade hjul. Den kan dock variera emellan
32 och g beroende pd skenornas fullkomligt torra,
fuktiga, isiga eller flottiga tillstdnd. Dagg och dimma
beligga skenorna med vidhéngande fuktighetslager,
hvilket i forening med stoft och damm frén viigen har
niira nog samma verkan som om de voro smorda med
sdpa, och upphifva derigenom adhesionen till en be- -
tydande grad, hvaremot ett stortregn, som skéljer dem
fullkomligt rena, icke #r menligt. I foljd hiraf &r
det tydligt att dragkraften kan vara mycket forinderlig
och ir omégjlig att vid alla tillfillen sikert berikna,
utan méste erfarenheten hiruti blifva den tillférlitligaste
liromistaren. A banor med starka lutningar medféres,
sisom forr &r nimndt, sand for att vid behof &viga-
bringa behoflig adhesion.

Om vi antaga adhesionen till } #fvensom den
forut (sidan 18) uppgifna storsta vigt, hvarmed en
lokomotivaxel bor belastas, till 288 centner, skulle s3-
ledes den storsta dragkraft ett lokomotiv med blott
ett par drifhjul under vanliga viderleksforhdllanden

ken erbjuda blifva =% = 4800 ¢, ett med 4 hjul
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kopplade 2_33_.;_00 2 — 9600 & och ett med sex hjul

kopplade ﬁf-?i!’f: 14400 ¢, forutsatt nemligen att i
de bada sednare fallen ifven de kopplade axlarne kunna
erhdlla samma belastning som drifhjulsaxeln.

Huru stor last sedermera ett lokomotiv med ofvan-
namnda #:s dragkraft kan fortskaffa med en viss hastig-
het, ar &ter beroende af det motstind, som lasten,
det vill siga hela vigten af lokomotiv, tender och vag-
nar vid den' bestimda hastigheten, gér sivil & jemn
och rak bana som uppfor olika lutningar och i kurver.

Foljande tabell 4 med iakttagande af reduktion
lanad frin D. K. Clarks utforliga arbete "Railway Lo-
komotives”, upptager det motstind som lokomotiv och
tdg gora i € per centner af deras bruttovigt vid olika
hastigheter och uppfor olika lutningar 4 rak bana*®).

") I hindelse man for andra hastigheter och andra lutmingar
#n dem som tabellen upptager onskar soka motstdndet ar
formeln for dess berdkning:

2
0,357 + |, + '7° hvarati 0,357 utgor det i foljd af frik-
tioner uti maskindelar och axlar ofdrinderliga motstindet;
2
o det forinderliga motstdndet i foljd af hastigheten och
100 - © e e .-
— det fordnderliga i foljd af banans lutning;

d& V= hastigheten i Svenska mil per timme och
{ = lutningsforhallandet.
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Tabell 4 dfver motstdndet per centner for maskin med tender samt tig vid
olika hastigheter och olika lutningar.

Eumnu._ 15 _ 2,0

vmom och rak bana;
Vilkor {Medelmattig sidovind.;
[Maskin, Tender och Tég i godt skick.

Lut-
| Hastighet i Svenska mil per timme

25 80185 404550556065, 70,75]|80]8s]

9,0

” Hela motsténdet i Sv. ¢/ per Sv. centner for motstiende hastigheter och lutningar.
|

Oférin

derliga motstindet = 0357.

ek ok ek o ok ok ek ek ek ek ok ok ok ok ok

SLEgiiEscesdesis

[=)

8,762
2,929
2,429
2,095
1,857
1,679
1,540
1,429
0,929
0,762
0,679
0,629
0,595
0,554
0,599
0,429

m.u,:m_ 3,136
2,882( 2,908
2,382 2,408
2,048/ 2,069
1,810/1,831
1,632/ 1,658
1,493/ 1,514
1,382 1,408
0,882, 0,903
0,715/ 0,736
0,632(0,653
0,582| 0,603
0,548{ 0,569
0,507( 0,528
0,482 0,503
0,888/ 0,408

3,793
2,960
2,460
2,126
1,888
1,710
1,571
1,460
0,960
0,793
0,710
0,860
0,626
0,585
0,560
0,460

3,880
2,997
2,497
2,168
1,925
1,747
1,608
1,497
0,997
0,830
0,747
0,697
0,663
0,622
0,597
0,497

3,874
3,041
2,541
2,207
1,969
1,791
1,652
1,541
1,041
0,874
0,791
0,741
0,707
0,666
0,641
0,541

8,922
3,089
2,589
2,255
2,017
1,839
1,700
1,589
1,089
0,922
0,839
0,789
0,755
0,714
0,689
0,589

3,977
8,144
2,644
2,310
2,072
1,894
1,755
1,644
1,144
0,977
0,894
0,844
0,810
0,769
0,744
0,644

4,037
3,204
2,704
2,870
2,132
1,954
1,815
1,704
1,204
1,037
0,954
0,904
0,870
0,829
0,804
0,704

410841 :T.w%
3,270 w.ﬁ»_m,»wo
2,170(2,842'2,920
2,436(2,508 2,586
2,19812,270]2,348
2,020 2,0922,170
1,881 rouaww_oﬁ
1,770(1,842 1,920
1,270 1,842'1,420
1,108 1,175 1,253
1,020 H.Sﬁu.:o
0,970 H.o;_u,:o
0,936(1,008,1,086
0,895 o.gq_u.ﬁa
o.ﬁodvo:_rog
o.qi

0,848,0,920

m.w:_m.z..._m«uwo_p_aﬁ
3,503 mwmowmw.aﬁ 3,788
3,003 w.o@m.m«;iw.wmm
2,669 2,758'2,858 2,954
Awkﬁ_w.awouw.ﬂiwhs
2,253 wv«»w,wkﬂ_m.uum
2,114/2,208 2,298 2,399
2,008(2,092 2,187 2,288
1,5081,592'1,687/1,788
1,386 1,425:1,520'1,621
1,253'1,342'1,437|1,588
1,208/1,292 1,387/1,488
1,169 1,258(1,353 1,454
1128 1,2171,812 1,418
1,108 1,192(1,287 1,888
1,008(1,092(1,187|1,388
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A banor med ofta forekommande kurver af under
5400 fots radie uppgifver samma forfattare motstindet
till mer én 20 proc. storre @n & rak bana.

Att motstdndet ej kan vara lika for kurver af
olika radier utan méste minskas i forhillande som
radierna forlingas ir emellertid liatt att inse.

En annan forfattare, G. Welkner, uti sitt arbete
"Die Locomotive”, antager &ter nimnde 20 proc. till-
okning endast gilla for kurver af 1000 fots radie;
och di han genom egna forsok erhdllit 10 proc. till-
okning for 1500 fots kurver, antager han motstindet
uti 1200 fots till 15 proc. hogre &n & rak bana.

P& grund af dessa data och med antagande af
sagde 20 proc. tillokning for 1000 fot, skulle man
dtminstone till ungefirlig efterriittelse kunna uppstilla
den analogien,  att som qvadraten pd en vagns axel-
stind *) genom 1000 forhéller sig till 20 proe., sd
forhdller .sig samma axelstinds qvadrat genom ndgon
annan radie till deremot svarande procents tillokning. Om
axelstdndet tages = 10 fot, erhdlles p& sddant sitt for:

1200 fots kurver. . . . . 16,66 proc.

1500 » » ... 13,33 »

2000 » » 10,00 »

3000 » » 6,66 »

4000 » » oL L. 5,00 »

5000 » » 4,00 » tillskning

af det i tabellen for ohka hastlgheter och lutningar &
rak bana upptagna motstindet per centner bruttolast **).

*) Med axelstdnd forstds afst@ndet mellan axlarnes centra.
**) Féreglende formel skulle di med tilligg af det extra mot-
stdndet i kurver erhdlla foljande utseende:
1,04 for 5000
4000

3000
2000
1500
1200
1000

-
<
o

T
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~
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@
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S#som synes, angifver dock denna formel mot-
stdndet for 12 och 1500 fots radier storre in Welkner
antager, hvilket forfattaren ock anser hafva mera sanno-
likhet for sig. Hufvudsakliga meningen med den fore-
slagne formeln ir emellertid att hafva nigon grund
for berikningen af det okade motstdnd som kurver
fororsaka, hvilket dessutom &r omojligt att si full-
komligt noggrannt vid alla tillfillen bestimma, d& ett
lingre eller kortare tig derpd nodvindigt méste hafva
inflytande, och &r ej heller i praktiken behofligt.

Att fortydliga hvad nu blifvit anfordt rérande
lokomotivers dragkraft, vilja vi exempelvis framstilla
foljande fraga:

Huru stor last bor ett sexkoppladt lokomotiv af
600 centners vigt under vauliga viderleksforhillanden
fortskaffa med en hastighet af 2 svenska mil i timmen
uppfor en lutning af 1:100 och med forefallande kur-
ver af 1500 fots radie. Vi hafva d& forst att be-
rikna lokomotivets dragkraft i foljd af adhesionen,
hvilken, d&8 denna under vanliga viderleksforhdllanden
tages = } och, alldenstund alla hjulen iro kopplade,

lokomotivets hela vigt 600 centner ir att i berik-

. . . 600 100
ningen intaga, blifver = —— = 10,000 &.

Det motstind ett lokomotiv med tdg under upp-
gifne forhidllanden &stadkommer & rak bana #r enligt
tabellen 4 1,403 # per centner af dess bruttovigt, hvilka
vi, i anseende till forekommande kurver af 1500 fots radie,
hafva att multiplicera med 1,133 och siledes erhilla
1,589 ¢5. Hela tdgets vigt i centner finnes nu genom
att dividera lokomotivets dragkraft 10,000 & med det

antagna motstindet 1,589 & och blifver = % = 6291

centner i jemnt tal. Hirifrin hafva vi nu forst att
afdraga lokomotivets och tenderns vigt, hvilken till
exempel kan antagas = 600 + 264 = 864 centner, si-
ledes 6291 —864 = 5427 centner, utgorande brutto-
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vigten af vagnarne i tiget. Om nu denna per vagn
antages till 300 centner, blifver siledes det antal, som
ifrigavarande lokomotiv under uppgifne forhillanden
bor kunna fortskaffa = ?—g = 18 vagnar *).

Maskinernas kraft, verksam genom drifhjulen emot
skenorna, uttryckes dfven uti skdlpund och ir lika med
dngtrycket pd bdda pistonerna, multipliceradt med
dubbla slaget och divideradt med drifhjulens omkrets.
Det tryck, som hir ér i friga, ar emellertid ej det-
samma, som det af manometern angifna uti pannan,
utan det medeltryck, som kan antagas vara verksamt
under hela pistonslaget.

Dels i foljd af sammandragning och friktion uti
ror och kanaler for &ngans ledning ifrdn pannan till
cylindern, dels genom wmed &ngan blandadt vatten,
antingen medfordt frin pannan eller kondenseradt un-
der vigen, dr dess tryck redan vid intridet uti cy-
lindern och sedermera under tilloppsperioden férmin-

*) Om W = lokomotivets dragkraft i ¢f;
X = hela tdgets bruttovigt i centner, som af lokomo-
tivet kan fortskaffas;
Y == vagnarnes bruttovigt i centner;
Z == vagnarnes antal;
w -~ lokomotivets hela vigt i centner;
w’ = lokomotivets vigt & de kopplade axlarne i centner;
' w' =tenderns dito;
'’ = hvarje vagns dibo;
m = motstdndet i €/ per centner & rak bana enl. tabellen;
m' - tillokningen for kurver, s& dro berikningsformlerne

harvid :
sz-sloo
x=6‘f'”;"2
Y= () (ot )
2=(Z20 ) —(w+u")

wlll
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skadt, hvilket ytterligare méste blifva hiindelsen under
expansionsperioden, i min som rummet for dess verkan
i eylindern forstoras. D& hirtill tages i beiraktande
att under utstromnings- och sammantryckningsperio-
derna -den bortgdende &ngan motverkar pistonens ré-
relse, har det for ifrigavarande berikning erforderliga
medeltrycket ej med full sikerhet kunnat erhdllas utan
sirskildt anstallda forsok. Talrika sddana hafva ock
af Aatskilliga utlindska ingenidrer blifvit gjorda, pd
grund hvaraf formler blifvit uppsatte, formedelst hvilka
man frdn det kidnda angtrycket i pannan temmeligen
niira kan bestimma det medeltryck, som under alla
delar af slaget #r verksamt 4 pistonen. Ehuru ej i
mening att dylika forsok behofva eller kunna goras af
lokomotivforare, anser forfattaren dock ej vara utan
dndamil att lemna en kort beskrifning 6fver huru der-
vid tillgdr. De verkstillas nemligen med ett instru-
ment, benimndt Indikator, hvaraf finnas &tskilliga kon-
struktioner.

Den bland dessa, som bist torde limpa sig for
en beskrifning, endast afseende att tydligt framstilla
det resultat, som genom dylika forsok kan erhillas,
och hvilken blifvit anvind af G. Welkner, bestir af
en vid cylindern fastskrufvad och i forening med dess
inre stdende sirskild liten &ngcylinder med en piston
af endast en qvadrattums yta, emot hvilken &ngtrycket
uti den storre cylindern verkar pd den ena sidan under
det att den andra mottryckes af en dubbel bigfjeder
af for indamdlet afpassad spinstighet. I &ndan af
pistonstdngen till indikatorn ar fastad ett stift, hvilket
pd en i vinkel emot densamma rorlig pappersremsa
aftecknar indikator-pistonens rorelser eller, som &r det-
samma, &ngtrycket per qvadrattum uti lokomotiveylin-
dern. Pappersremsan #r upplindad pd tvenne rullar,
af hvilka den ena vrides genom sparrhjul och hakar,
fistade uti en hifsting, som stdr i forening med den
storre cylinderns pistonhufvud, hvarigenom siledes rem-
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san meddelas en emot pistonslaget afpassad rorelse.
Remsan ir vidare efter lingden upplinierad for hvarje
10 ¢ af angtrycket, nemligen frin O till 80.4f och
efter tviren frin o till & uti 10 delar och derfore
méste den kroklinia, som af stiftet under indikator-
pistonens och remsans rorelser 4 den sednare antecknas,
visa sdvil det dngtryck, som dr verksamt for pistonens
framdrifvande, som det 38 pistonens andra sida mot-
verkande for hvarje 10:del af det dubbla pistonslaget.
S#som exempel framstiller Fig. 3, Pl VI uti half
skala ett sidant indikatordiagram, taget frén ett loko-
motiv med utvindiga cylindrar af 19 tums diameter
och 27 tums slag under i o6frigt foljande omstandig-
heter: Angtrycket i pannan 90 &, tilloppsperioden 46
proc. af slaget, hastighet hos pistonen 300 fot i
minuten. Om nu frén det erhdllna diagrammet de
olika trycken for hvarje 10:del af slaget upptecknas i
tabellform, nemligen sivil de verksamma (positiva) som
‘de motverkande (negativa), fir det hela foljande ut-
seende, dervid medeltrycket, for hela slaget riknadt,
finnes vara 45,5 ¢ per qvadrattum.

Tabell 5.
Tryckning p& pistonen i €2
Delar i procent af pistonslaget. - .per qradrattum.
Positiv under | Negativ under|
framitgfende.| &terglende.
Frdn 14l 10. .o [ 50
» 10 » 20 ... e 79 15
» 2 » 30 79 ; 9
» 30 » 40.............. 79 9
» 40 » 50........... Tl 10
» B0 » 60............... 66 10
» 60 » T0............... 48 11
» 70 » 80......... ........ 42 11
» 80 » 9. 33 12
» 90 » 100................ 24 13
Summa tryck 605 150
Medeltryck...| 60,5 15,0
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S8som af tabellen 5 synes blir &ngans positiva
medeltryck under § pistonslag = 60,5 ¢4, under det
dess mnegativa eller mottryck for samma tid fis =15 &;
skillnaden mellan béda eller 45,5 # utgér foljaktligen
sfisom nyss.dr ndémndt det i verkligheten drifvande
trytket per gvadrattum.

Ofvermaskin-ingeniéren G. Welkner, frén hvars
arbete "Die Locomotive” detta exempel #r linadt, bar
pd grund af dylika indikator-forsok uppstillt den i
noten hir nedan intagne formel, enligt hans fér-
menande anvindhar for &ngpannetryck frdn 60 till
120 ¢, tilloppsperioder frdn 25 proc. till 76 proc. af
slaget samt for pistonhastigheter frén 200 till 600 fot
i minuten och efter hvilken foljande tabell 6 dr ut-
riknad *).

Tabell 6, efter Welkner.

Medeltryck per qvadrattum for nedanstiende tillopps-perioder
. och 8ngtryck i pannan.
Tillopps-
perionle” |60 44|70 ¢8| 80 ¢4, 90 #4100 ¢4}110 &s[120 @
25 proc. | 186 | 21,7 | 249 | 280 | 31,1 | 34,3 . 373
30 P » 21,8 | 25,4 | 29,0 | 82,7 | 36,3 | 40,0 ,6
85 » 246 | 286 | 328 | 87,0 41,1 45,2 ' 493
140 » 27,4 | 820 | 36,6 | 41,8 | 45,7 50,3 | 54,9
}' 446 » 300 85,0 | 40,0 | 45,0 | 50,0 55,0 60,0
50 » 324 878 | 433 | 48,7 | H4o 59,5 64,9
55 » 34,7 40,5 | 46,3 | 52,1, 580 637 69,4
60 » 36,9 | 43,1 | 49,2 | 554 | 615 67,7 7338
6 » 390 | 46,5 | 62,1 | 586 | 65,1 . 71 * 781
70 » 410 | 479 | B4,7 6le6 ' 684 | 763 821
T » 43,0 | 50,2 | B74 61(; 1,7 789 86,1

97 = c10Va—22
=ingtrycket i pannan per qvadrattum;
p' = medeltrycket uti cylindern under hela slaget;
a:txlloppspenoden i procent af slaget.
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D. K. Clark &ter uppgifver i sitt forr némnde
arbete en annan ifven hir nedan inférd formel*) for
beriknandet af medeltrycket, grundad p& 50 forsok
gjorde af ingenior Gooch med ett lokomotiv med in-
vindiga cylindrar af 18 tums diameter och 24 tams
slag, 8 fots drifhjul, 100 ¢ tryck i pannan samt un-
der olika hastigheter frin 1} till 8} svensk mil i tim-
man och hvilken angifver medeltrycket i proeent af
hogsta trycket i cylindern under tilloppsperioden. Detta
hogsta tryck uti cylindern dr och blifver emellertid
utan indikator-forsok en obekant storhet, sdvidt det é¢j,
sisom D. K. Clark tyckes antaga, dr lika med ang-
trycket i pannan, hvilket likvidl ej #r héndelsen till
och med for invindiga mot afkylning vil skyddade
cylindrar. D& emellertid under detta antagande de
virden & medeltrycket, som genom denna formel er-
héllas, tyckas ofverensstimma med erfarenheten vid be-
gagnandet af invdndiga cylindrar ir efter densamma
tabellen 7 utriknad fér samma &ngpannetryck och till-
loppsperioder som i den foregdende, hvilken forfattaren
dter anser vara pdlitligare for lokomotiver med ut-
vindiga mot afkylning séimre skyddade cylindrar.

Yo =1l0’"o' 1885 Va— 28
bokstifverna af sammsa betydelse som i foregiende formel.
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Tabell 7. efter Clark.

Medeltryck per qvadrattum for nedanstfende tillopps-perioder
och &ngtryck i pannan.

Tilloppe- | 6 g5 | 70 ¢4.| 80 ¢2.| 90 ¢2.[100 ¢2.1110 ¢4.1120 ¢3.

perioder.

25 proc. | 23,7 | 27,6 | 81,6 | 855 | 89,5 | 434 | 474
» 25| 820 | 866 | 41,2 | 458 | DO,4 | D49
» 81,0 | 86,2 | 41,4 | 46,6 | 51,8 | 56,9 | 62,1
» 84,4 | 40,1 | 458 | 51,5 | B7,3 | 63,0 | 687
» 874 | 43,7 | 499 | b6,2 | 62,4 | 686 | 74,9
404 | 471 | 53,9 | 60,6 | 67,4 | 741 | 808]
» 43,2 | 50,4 | B7,6 | 64,8 | 72,0 | 79,2 | 86,4
» 468 | B35 | 61,1 | 688 | 76,4 | 841 | 91,7
» 48,4 | 56,5 | 64,6 | 727 | 80,8 | 88,8 | 96,9
» 50,9 | 59,4 | 67,8 | 76,3 | 848 | 93,3 | 101,8
» | B33 | 622 | 71,1 | 80,0 | 88,9 | 97,8 | 106,6]-

S38TEETEBESE

Hela det verksamma trycket pd pistonen finnes
sdledes genom multiplicerande af pistonens qvadrat-
innehdll i engelska qvadrattum med det i ndgon af
ofvanstiende tabeller emot olika &ngpannetryck och
tilloppsperioder svarande medeltryck. Om vi sisom
exempel vilja ett lokomotiv med invindiga cylindrar
af 16 tums diameter och ett &ngpannetryck af 100 &
samt en tilloppsperiod af 75 proc. af slaget, blifver,
.om medeltrycket tages efter tabellen 7, hela det verk-
samma trycket p& pistonen 16 . 16 . 0,7854 . 88,9 i
jemnt tal = 17874 for den ena cylindern och séledes
35748 for bdda. Den del hiraf, som sedermera blifver
verksam emot skenorna, iir beroende af forhdllandet
emellan pistonens dubbla slag och drifhjulens omkrets
eller med andra ord emellan den vig, som pistonen
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och drifhjulets omkrets beskrifva for ett helt hvarf af
vefven och erhilles, sisom ofvan dr antydt, gemom
produkten af dei silunda funna hela trycket & bida
pistonerna och dubbla pistonslaget, dividerad med drif-
bjulets omkrets. Om for samma exempel slaget an-
tages till 2 fot eller 24 tum och drifhjulens diameter
= 4,6 fot eller 54 tum, blifver den kraft, som af
denna maskin genom drifhjulen gores verksam emot

skenorna = %—‘ﬁ;g: 10119 ¢, som ej fir forvexlas

med den forr erhdllna dragkraften af lokomotivet i
foljd af adhesionen, men med hvilken den synes 6fverens-
stdmma *).

En krafts eller maskins effekt bestimmes genom
den produkt som f3s, d& man multiplicerar kraftens
tryckning (i ¢/) med dess viig (i fot). Enheten harfor,
som &r ett ¢ lyftadt till en fots hojd, utmérkes med
tecknet @f och benimnes skdlpundfot. For effektens
nirmare bestimmande hinféres den derjemte till nigon
viss tidsenhet (sekund eller minut), och man siger d4,

*) Forh8llandet emellan en cirkels omkrets och dess diameter
batecknas med z och ar = 3,1415:1,
En cirkelytas forhallande till den af en qvadmt hvars
sida &r lika med cirkelns diameter

uttryckes genom —‘»_0,7854.
En gifven cirkels omkrets blifver sdledes om dess
diameter kallas d
=d.n=4d.81415 och dess yta
=d.d.T=d*.0,7884.

Formeln for maskinernas dragkraft verksam genom hjulen
emot skenoma ir:
3.0,7854 .5 .2. 20

= 0.8,1418
hvari d betecknar eylindrarnes diameter i tum

p' =medeltrycket i cylindern per engelsk gvadrattum
‘D =drifhjulens diameter i fot eller tum;

s = slagets lingd i fot eller tum;

K =maskinernas dragkraft i ¢J.
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att effekten ar lika med ndgot visst antal ¢f for se-
kunden eller minuten. For undvikande af alltfor stora
siffertal, dr emedlertid bland mekanici antaget och gil-
lande ett hogre virde hirfor, nemligen hdstkraft, for
hvilken dock uttrycket blir ndgot olika, efter olika
linders matt och vigt. I England bestimdes hist-
kraften frdn borjan till 33000 engelska #f fér minuten
d. & 33000 eng. ¢ lyftade 1 eng. fot i minuten,
hvilket 8ter i det nirmaste motsvarar, hvad hir i Sve-
rige antagits, nemligen 36000 svenska & lyftade 1 sv.
fot hogt i minuten eller 600 #f for sekunden och i
Frankrike 75 kilogrammeter, d. 4. 75 kilogram lyftade
1 meter hogt i sekunden.

Efter forutskickandet af dessa reglor, vilja vi dtergh
till det forr sdsom exempel valda lokomotivet (sid. 113
och 119) och underséka effekten af dess maskiner, ut-
tryckt i histkrafter, hvartill vi der hafva de nddiga
uppgifterna.

Lokomotivets hastighet var der antagen till 2 mil
i timmen, foljaktligen erhélles forst pistonernas hastighet
i fot per minut pd foljande satt. En svensk mil &r
= 86,000 fot och sdledes 2 mil = 72,000 svenska eller
70,134 engelska fot, hvilket sednare vi vilja antaga i
berakningen, alldenstund samma mAtt dr begagnadt for
de i exemplet uppgifna 6frige dimensioner. D4 drifhjulens
diameter ér 4,5 fot och deras omkrets siledes 4,5.3,1415,

blifver det antal hvarf de behofva gora i timmen for till-

ryggalaggandet af den bestimda viglingden = i"';;,?g:w

= 4961, hvilket tal divideradt med 60 gifver nira 83
hvarf i minuten. Fér hvarje hvarf af hjulen gar pisto-
nen ett slag fram och ett tillbaka och siledes 4 fot,
dé ett enkelt slag &r 2 fot. Pistonens hastighet i mi-
nuten blir derfére 4 .83 = 332 fot. Hiraf erhdlla vi
nu maskinernas effekt = 35748 . 332 = 11,868,336 e,
hvilka dividerade med 33000, som utgor virdet for
engelsk bistkraft, gifver ndgot ofver 359} hastkrafter.
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Femte_ Afdelningen.

Skador, som kunna tréffa lokomotiv under dess tjenst-
goring och deras tillfilliga afhjelpande.

Orsakerna till hinder for en regelbunden jernvigs-
trafik kunna i afseende p& lokomotiver vara tvenne,
nemligen:

1:0. Tillfilliga mindre skador & lokomotivets de-
lar, hvilka ofta férekomma, men som i allmiinhet mera
sillan medféra ndgra menliga foljder. Explosioner af
pannan, hvilka antyda antingen négon felaktighet hos
denna eller ock oférsvarlig forsummelse och okunnighet
hos lokomotivforaren, kunna deremot, allt efter omstindig-
heterna, under hvilka de ske, vara mycket forstorande, men
forekomma lyckligtvis mera sillan & lokomotivpannor.

2:0. Olyckshindelser, som kunna ega rum obe-
roende af den bist underhdllna materiel, sdsom sam-
manstotningar och afvikningar ur banan, hvilka &ter
sillan aflopa utan mer eller mindre svdra foljder.

Sfsom bidragande till minskning af de forra éro
att rikna sdvill en fullindad konstruktion af materielen
som dess noggranna skotsel och underhll och i af-
seende p& de sednare med eftertanke utfirdade och
punktligt iakttagua reglementen och ordres af behorige
tjenstemin.

Icke mdjligt att gifva fullstindiga reglor for alla
méjligen férekommande tilldragelser, som kunna triffa
i tjenst varande lokomotiver, torde dock féljande fram-
stilla hufvudsakligast hvad dervid m& vara att iakitaga.
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Orsaken till explosioner & lokomotivpannor svil
som & é&ngpannor i allmiéinhet dr ett i forhdllande till
pannans styrka for hogt uppdrifvet ngtryck, hirledande
sig antingen frén tillfilligtvis ofjenstbara sikerhets-
ventiler eller frdn for légt vattenstind i pannan.
Siikerhetsventilernas lisning af sig sjelfva bor ej ega
ram under vérden af en kunnig och omsorgsfull loko-
motivférare, men hvad som ej ér utan exempel ir, att
lokomotivforare sjelfva, genom att antingen gifva si-
kerhetsventilerna storre belastning #n de bora hafva
eller rent af genom fastlisning af balancerna, hindra
dem att gora tjenst. Den lokomotivforare, som for-
ledes till detta fel, inser hvarken ‘den fara han hirvid
sjelf 1oper, ej heller det ansvar for hela tdget han
derigenom iklider sig. Om ocksd pannan méjligen for
den gingen kan emotstd den hogre tryckningen, kan
t. ex. en oférmodad visad stoppsignal, som alltid an-
tyder fara och som derfére bér taga hela hans upp-
mirksamhet i ansprdk, komma honom att i sin oro
ofver anledningen till stoppningen glomma sitt ofér-
stdndiga tilltag tills det &r for sent att undvika den
virsta af alla har ifrdgavarande olyckshéndelser. Den
som birtill gor sig skyldig, bor, ifven om ej ndgon
skada for tillfillet fororsakats, icke allenast skiljas frén
sin befattning utan ock stillas till ansvar infor lag.

Explosioner i foljd af bristande vatten hafva
sin orsak deruti att taket af eldstaden #fvensom tu-
berna glodga, d& de icke iiro omgifna af vatten. D&
man besinnar att kopparpliten i inre eldstadens tak
och viggar vid rodglodgning forlorar § af sin styrka,
inser hvar och en, att redan-det vanliga &ngtrycket
kan vara tillrickligt att sonderspringa den, men hvilket
med dnnu storre visshet kan antagas intriffa, om &ng-
trycket hojes, hvilket sker, om, d& vattenbristen har-
leder sig frin lokomotivférarens eller eldarens forsum-
melse, dessa tro sig godigéra denna genom att pé-
skynda inmatningen af vatten, hvarvid den betydliga
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miingd &nga, som &gonblickligen bildas vid vattnets
beroring med de glodgade pldtytorna, blifver storre inm
som kan finna utlopp genom sikerhetsventilerna och
ovilkorligen #stadkommer explosion. Detta fall, som
kallas att "koka torrt”, stimplar den lokomotivforare,
som dertill gor sig skyldig, rattvisligen sisom okunnig
eller forsumlig och foljaktligen oduglig for sin be-
fattning.

Vid upptéckten af sin forseelse bor han, i dess
stalle, genast utrifva elden och hilla eldstadsluckan
oppen for att afkyla eldstaden och derigenom majligast
nedsitta &ngtrycket, samt icke intappa vatten forr én
pannan &r tillrickligt afkyld.

Ligger orsaken till vattenbrist uti ndgon felaktig-
het hos pumparne eller ventilhusen, hvilket af ett upp-
mirksamt Oga snart upptickes, har han, ifall vatten-
stdndet som sig bor dittills héllits jemnt, alltid nigon
tid att forvissa sig hvaruti felet bestdr och deraf
sluta om han kan reparera skadan utan att utrifva
elden eller mojligen under det den endast tickes med
friskt briinsle (cokes, ej kol), sand eller jord. Utom i
ofvanndmnde fall kunna explosioner hirleda sig” frin
skador & pannan genom begagnande af vatten, som
antingen friter och sdledes forsvagar pldten eller ocksd
afsitter sdkallad pannsten, som hindrar vattnet att
omedelbarligen berora ytan af pliten, hvarigenom den
pd dessa stillen kan till och med rodglodgas, i hvilket
fall den olika utvidgningen af pliten och pannstens-
skorpan fororsakar den sednares bristning, hvarvid vatt-
net kommer i beréring med den rodglodgade platytan,
och sdsom forr dr niémndt, en betydligare mingd dnga
dgonblickligen alstras till hogre tryck &n pannan for-
mir emotsta.

Till ofta forekommande skador & lokomotivpan-
nor hdorer:

Ldcka omkring och sprdngning af tuber. D4 licka
. visar sig utomkring tuberna &r den af mindre bety-
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denhet och litt reparerad genom indrifning af tub-
ringarne eller ombyte af sidana, hvilket sednare arbete
dock méste utforas 4 reparationsverkstaden. Visar sig
dter vatten utflyta inifrén ndgon tub, #r detta ett
tecken att denna #r springd, i hvilket fall skadan ofta
ar af svrare beskaffenhet, beroende pd den mingd
vatten som derigenom fir aflopp. Om lickan icke &r
alltfor stor, kan man hjelpa sig fram med att i bada
éndar tippa det brustna réret med tridproppar. Tubens
lige medgifver dock sillan att sirdeles hardt indrifva
propparna, hvarfore de bora viljas af ndgot 1ost och
torrt tridslag, som litt sviller ut och bildar en for-
tjockning bakom tubringen hvilken héller dem qvar.
Proppningen sker forst uti eldstaden under det ma-
skinen ir i ging for att genom draget f& storre delen
af vattnet att flyta &t rokstaden till och derigenom
bittre se att verkstilla reparationen. Man bor hirvid
undvika att hélla sig midt framfor den proppade tuben,
for att ej blifva skadad ifall &ngtrycket mojligen skulle
jaga ut proppen. Det faller af sig sjelf att pumparne
vid dessa tillfillen méste vara i full verksamhet for
att ersitta den genom lickan uppkomna vattenfor-
lusten. Ar lickan sd stor, att pumparne icke forsla,
finnes ej annat nedel &n att utrifva eller slicka elden,
hvilket sednare vél oftast sker ensamt genom lick-
. vattnet, men hvarom lokomotivforaren dock bér goéra
sig fullt forvissad.

For att ordentligt reparera skadan mdste natur-
ligtvis ny tub insittas, men om hinder hérfor af en
eller annan orsak moter, kan tuben fullkomligt tippas
i éndarne med proppar af jern, sedan nemligen tub-
ringarne blifvit borttagna. Detta arbete fordrar likvil
mera omsorg och mdste derfore ske p& reparations-
verkstaden.

Glasroret. For den hiindelse att ett sddant spriin-
ges eller tillfilligtvis sonderslds, bor lokomotivforaren
alltid vara forsedd med ett eller annat dylikt i reserv,
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hvilket i sd fall med forsigtighet kan insiittas afvem
under maskinens gdng, sivida nemligen inlednings-
kranarne dertill frin pannan dro som sig bor i fullt
tjenstbart skick. Man har nemligen forst att pd ett
eller annat sitt soka tippa glasrorséppningarne for att
utan fara att skada sig kunna stinga kranarne och
derigenom mgjliggora insittningen af nytt glasror, hvar-
under man icke heller far forgita att alltsomoftast
undersdka vattenstindet i paunan genom profvarkra-
narne, hvilkas méjliga otjenstbarhet vid ett sidant till-
fille skulle vittna om en alltfor grof vérdsloshet. —
Nagon fastlisning af dessa eller 6friga kranar behofver
dock ej befaras om lokomotivforaren tager for regel
att dagligen vrida pi dem ifven om det eljest ej vore
behofligt.

Regulatorn. Bristfilligheter hos denna kunna in-
triffa antingen 8 sliden och de delar, hvarmed den
siittes 1 rorelse eller ock genom licka & &ngroret, som
leder till cylindrarne och hvilka alla dro omdjliga att
reparera annorstides #n pd verkstaden, sedan pannan
afsvalnat. Lokomotivféraren #r hirvid urstindsatt att
pd vanligt sitt reglera tilloppet af dnga till cylindrarne
och méiste derfore begagna sig af backhifstingen. For
att stoppa vid stationer bor han i denna hindelse
temmeligen 18ngt forut stilla backhifstdngen pd déd-
punkten och ldta bromsarne verka samt under stilla-
stdendet & stationen lita dessa vara tilldragna tills
afgdngs-signal gifves och dessutom undvika att krypa
under maskinen.

Kranar. Det kan mojligen intriffa att ndgon
kran, sikerhetsventil eller i allminhet nigon del, som
lemnar stérre utlopp for &nga eller vatten én som
rimligtvis kan téppas, gir forlorad, och d& i sddant
fall lokomotivet blir oformoget till vidare tjenstgéring,
dterstdr for lokomotivféraren ej annat #én att bringa
sitt tdg i sidkerhet mot ytterligare skada genom att
skyndsammeligen utrifva elden.
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Rostjern. 1 foljd af den starka hettan i eld-
staden hinder stundom att rostjernen kroka sig och
nedfalla i askpannan. Om det endast ir ett eller
annat kan man skilja de dterstiende négot mera ifrdn
hvarandra och nyttja storre cokes- och kolstycken;
dock dr det i alla hiindelser rddligt:att medfora ett
mindre antal i reserv till ersittande af de forbrinda.

En svérare hindelse ér om ramen pd hvilka de
hvila brister och nerfaller i asklddan, hvilket kan hiinda,
men dock bor kunna undvikas, om noggrann besigt-
ning icke forsummas vid den dagliga rensningen af
rostytan, som alltid bor foregd lokomotivets pdeldning.
Vid bristning af ramen ir man naturligtvis ur stind
att underhlla den nodvindiga dngbildningen for fort-
skaffandet af ndgon storre last och derfére nédsakad
att soka hjelp.

Hvisselpipan. Om denna pid ett eller annat sitt
skulle blifva otjenstbar bor man fora tdget med
mycken forsigtighet, isynnerhet i kurver och tunnelar,
och gifva sin nirvaro pd banan tillkinna med cylinder-
kranarnes Gppnande.

Azlar. De skador dessa dro underkastade, iro
béjning eller afbrytning. Detta hinder dock mycket
sillan vid raka axlar, alldenstund dessa for storre siker-
het skull vanligen #ro grofre din hvad de egentligen
behofde vara i forhdllande till den last de hafva att
uppbiira; deremot éro brott af vefaxlar icke ovanliga,
hirledande sig frdn den vridning inom sjelfva axeln
som drifkraften genom vefslingarne astadkommer.

Om emellertid bojuing eller brott af nigon axel
eger rum, ir naturligtvis lokomotivet otjenstbart och
har lokomotivforaren d& i forsta rummet undersoka
méjligheten, att fora det jemte tdget till nirmaste
station eller sidospdr, der han fir inviinta hjelp och
vidare order, samt om detta ej liter sig gora, som
vil oftast lir blifva hindelsen, tinka pd medel ait med
hjelp af annat lokomotiv f& det skadade frédn stillet.
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Om drifhjulsaxeln brister bor denna med tillhjelp af
domkraften uppskrufvas s& hogt lagerlidorna medgifva
och i denna stillning fastblockas med trid emellan
styrplanerna, sedan dock forst fjidrarne blifvit bort-
tagne, frimre och bakre i#ndan af lokomotivet upp-
Iyftad och block af trid sd tjocka som rummet med-
gifver blifvit lagde emellan ramen och o6fre planet af
lagerlddorna till fram- och bakhjulsaxlarne; allt detta
for att f& mellanaxelns hjul fria frin skenorna. Nod-
vindigt &r alltid att i detta fall frénkoppla vefstakar,
excenter- och koppelstinger. Brister &ter en fram-
eller bakhjulsaxel miste den ersittas af en annan innan
lokomotivet kan foras frdn stillet. Bristning af hjul-
band kan vara forenad med mycken fara i fall det
springer pd flera stillen pd en géng sd att det helt
och héllet lemnar hjulet, men é&r ofta af den be-
skaffenhet, att man med minskad hastighet utan fara
kan fora lokomotivet till verkstaden. Detta ér emellertid
i hvilket fall som helst otjenstburt for trafiken och
maste derfore vid forsta station utbytas mot ett annat.
— TForlorar ndgot af frambjulen sitt hjulband foror-
sakas derigenom vanligen lokomotivets afvikning ur
banan, hvilket visserligen i synnerhet vid stor hastighet
kan hafva de svdraste foljder for sdvil lokomotiv som
tdg, men som &fven méngen ging med sexhjuliga
lokomotiver kan aflopa ganska lindrigt, nemligen med
endast forsta parets afvikning, hvilket d& med tillhjelp
af domkraften litt 8terfores pd skenorna. For framdt-
giende maste dock annan axel insittas, men man kan
i stdllet gora forsok att baklinges, dervid drif- och
bakhjul leda lokomotivet .emellan skenorna, fora tdg
och lokomotiv till nirmaste station eller sidospdr. Vid
hjulbandets forlust & ndgot af drifhjulen forfares pd
samma sitt som forr ir ndmndt vid bristning af axeln
till dessa, nemligen att genom axelns uppkilning fri-
gora hjulen frin skenorna, hvilket sitt dfven kan vara
anvindbart for bakhjulen ifall den ifrégavarande skadan

~
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traffar ndgot af dessa, hvilket d& ensamt uppkilas under
det att det felfria hjulet hvilar pd den andra skenan
och lokomotivet siledes uppbiires af de fem hjulen.

Hiulens lossning pd axlarne. Den omsorg hvar-
med. hjulen numera tillpassas & axlarne, gor att detta
fel mycket sillan- férekommer och, om det intriffar,
vanligen gér s8 sméningom, att man utan fara kan
fortsiitta resan, dock naturligtvis under jemn tillsyn
att icke skadan m& forvirras.

Awellador och lagerpannor. Skador & dessa #ro
mycket vanliga, men séllan af den beskaffenhet, att ej

- resan obehindradt kan fortsittas. Det enda hiirfor

hinderliga fall ir om axellddan skulle brista midtéfver
axeln, hvilket vanligtvis #éfven har metallpannans brist-
ning till 6ljd, i det dervid de badda halfvorna komma
att tryckas emot styrplanerna pié samma géng som
metallpannans lige pd axeln vanligen fororsakar att
den gir varmt. Hérfor kan man dock vara fullt siker,
om lagerpannan, som wsig bor, #r noga inpassad uti
axellidan och ej for tiatt omsluter lagerloppet.

Det hinderligaste i afseende pd lager och lager-
lopp #r deras varmgdende, som endast kan botas
genom hvad derom uti afdelningen om deras underbdll
och skitsel ar taladt och for tillfillet hjelpas genom
flitigare smorjning samt afkylning med vatten under
stillastdendet & stationerna.

Fjddrar. Det #r isynnerhet under vintern, di all
elasticitet hos banofverbyggnaden genom markens frys-
ning 4r upphiifd, som bristning af fjidrar eger rum.

Om ett eller annat af de mellanliggande bladen brister

kan man vanligen hjelpa sig hem i det skick den be-
finner sig*); men brister deremot 6fre bladet, hvaruti

*) Isynnerhet om tillfillet medgifver att ofvanpd fjiderdglorna
anbringa en rak jernsting, hvars indar bojas ofver dglorna
hvarigenom visserligen fjaderns elasticitet upphiifves men
som dock for tillfallet hindrar ofre bladet att brista.

Handbok for Lokomotieforare.
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hiingseljernen #ro fistade, méste man stadna, for att
ligga ett stycke trid eller jern i 6ppningen mellan
ramen och lagerlidan. * Ett lokomotiv i detta tillstind
bor alltid foras mycket ldngsamt, alldenstund de vild-
samma stdtarne och skakningarne eljest kunna foror-
saka skada & andra maskinens delar.

Pumpar. Det dr icke si ofta skador & pum-
parne sjelfva, som ej mer & 4ill dem hérande rér och
ventilhus, som gora dem otjenstbara. Det #r dock
sillan som man, med det tillrickliga antal deraf, hvar-
med lokomotiver vanligen &éro forsedda, stadnar i for-
ligenhet, ty om ock en af dem skulle blifva obrukbar
boér dock detta icke gerna pd samma ging kunna
blifva hindelsen med alla. Springning af roren till
pumparne hinder dock icke sillan och oftast brista
de invid flinsarne, di det_vanligtvis dr omojligt att
laga dem utan 1ddning. Ar lickan &ter pd sjelfva
roren, kan man ofta hjelpa sig fram, isynnerhet om
det giller sugroret, genom att med becktrdd fast till-
linda en med kitt péstruken linnelapp; och #nnu sik-
rare dr att for detta &ndamdl medfora en eller tvd
skrufringar och ndgra kortare plétstycken, kupade efter
réren och emellan dem och de sednare begagna den
-packning man for tillfillet kan hafva att tillga.

Har man endast en tjenstbar pump och ndgot fel
skulle yppa sig uti dess ventilhus, har man att stadna
och, ifall tillrickligt vatten finnes, ticka elden med
friskt brinsle samt 6ppna det felaktiga ventithuset, d&
man oftast triffar hindret for ventilens rorelse uti
nigon frimmande kropp sdsom triidstickor och dylikt
genom hvars borttagande felet afhjelpes.

Skulle dter felet bestd uti ventilens bristning eller
ojemna notning, har man att ersitta den med ndgon
af dem frdn den redan otjenstbara pumpen. Innan
ventilhusen O6ppnas bor naturligtvis tillses att ven-
tilerne frdn tendern #fvensom de (sid. 66) forordade kra-
narne & pannans ventilhus éro rigtigt slutne. Neka alla
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pumparne sin tjenst, finnes ej annat medel &n som
forut for undvikande af torrkokning #r anmirkt, neml.
att skyndsamt utrifva elden och med den dnga som
for tiliféllet finnes soka bringa lokomotiv och tdg in
pd ndgot sidospar eller soka hjelp hvar helst den nir-
mast kan finnas. i

I nordliga klimat kan vintern fororsaka frysning
af vattenrdren, dock ej gerna under det maskinen ar
i rorelse och pumparne i full verksamhet, alldenstund
vattnets hastighet uti roren hirfér utgor tillrickligt
hinder. Det #r siledes egentligen endast under lingre
stillastdende som fara for frysning kan vara for handen,
men bor sikrast och bist férekommas genom #nda-
malsenligt inrittade lokomotivstallar. Eljest finnes ej

annan utvig att soka skydda roren &n genom lindning
med halm.

De skador, hvilka ett lokomotivs 6friga maskin-
delar kunna vara underkastade, #ro sd tillfilliga och
s§ ménga, att man just icke sirskilt kan taga ndgon
i ndrmare granskning; hirtill likvil icke riknade dem,
som hiirleda sig frén slitning och icke egentligen med-
fora lokomotivets otjenstbarhet, ehuru det under de-
sammas nirvaro glr med storre eller mindre ekonomisk
forlust, utan endast sidane, som fororsaka att det ej
vidare kan tjenstgora.

Dessa - skador kunna triffa pistonkannor, slider,
vefstakar och koppelstinger, veftappar, excenterskifvor,
slidrérelsen m. m., af hvilka de forstnimnde, neml.-de
& pistonkannor ganska ofta forekomma i foljd af den
stora hastighet, hvarmed de arbeta. Orsakerna hartill
#ro antingen bristning af ndgon af dessa delar eller
ock lossning eller forlusten af ndgon sprint, skruf, kil
eller saxpinne etc. Ifrdgavarande skador kunna méngen
ging vara af ganska svdr beskaffenhet och fordra alltid
en riktig reparation & verkstaden. For att emellertid sd
skyndsamt som méjligt kunna fora lokomotiv och tdg i
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sikerhet, antingen pd ndgot sidospér eller till niirmaste
station, har man forst att frénkoppla vefstake, excenter-
skifva och koppelstinger till den cylinder, hvartill den
skadade delen hor, stilla dess slid pé dodpunkten,
(det vill siga, sd att den tdcker &ngkamalerna till
cylindern) och i denna stillning fastgora den, ifven-
som fastblocka cylinderkannan och derefter forsigtigt
framféra tiget med begagnande af den A&terstiende
cylindern.

D& emellertid till och med forlusten af endast
en si obetydlig sak som en saxpinne kan fororsaka
ganska allvarsamma skador, lemnar sikerligen icke en
omsorgsfull lokomotivférare nigot tillfille obegagnadt,
att forvissa sig om att alla delar finnas pd sina be-
horiga stillen och i sitt behoriga skick. .

De olyckshindelser &ter, som kunna tima i foljd
af sammanstétning eller lokomotivets afvikning ur
banan, intriffa lyckligtvis icke sd ofta. Orsaken till
sammanstotning &r att finna antingen uti af trafik-
eller bantjenstemdn oriktigt gifna eller alldeles ute-
glomda signaler eller ock uti lokomotivfrarens bri-
stande uppmirksamhet pd eller felaktiga uppfattning
af gifoa sddana.

De medel lokomotivforaren har i sin hand att
om mdjligt undvika sammanstitning eller dtminstone
forminska dess hiftighet #ro: forst att fullkomligt af-
stinga &ngan till cylindrarne, derniéist att med kraft
anvinda sdvil tenderbromsen, som, genom tydliga i
tid gifna signaler till tdgets konduktor, alla & det-
samma tillgingliga bromsar, samt att 5ppna pyskranarne,
hvarigenom luft af pistonerna insuges och utpressas
frn cylindrarne. Till forokande af tenderbromsens
effekt bidrager, sirdeles under snovider eller vid eljest
fuktiga skenor, att anviinda sand. Som sandlidorna
emedlertid, for dermed 4&syftadt #ndamdl, nemligen
gterstillandet af adhesionen emellan lokomotlvhjulen
och skenorna for lastens framdragande, bora hafva sin
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plats framfér de frimst kopplade hjulen & lokomotivet,
blifver sanden redan krossad innan den kan komma
bromsblocken & tenderhjulen till nytta. Sirskildt &
tendern framfér forsta hjulparet niérmast lokomotivet
anbragta sandlddor iro derfore, for hir ifrigavarande
dndamdl, nemligen tenderbromsarnes forokade effekt,
att fororda, sirdeles som de derjemte ligga nira till
hands for begagnande, utan att vederborande behofva
lemna sina platser. Utom nu némnda atgérder, hvilka
lokomotivforaren kan vidtaga utan fara att skada
maskineriet, finnas emellertid dnnu tvenne medel att
anvinda, hvarvid detta dock mer eller mindre lider
och till och med kan forstoras, nemligen forst att
kasta backningshifsténgen back, hvarigenom hela slid-
mekanismen tvingas antaga en mot pistonen omviind
rorelse, och derfor genom dervid uppkommande biand-
ning verkar hindrande pé drifhjulen, samt slutligen att
anvinda &nga for back. Anvindandet af denna sist-
nimnda nodhjelp méste dock ske med storsta forsigtighet
och urskiljning, emedan foljderna eljest kunna blifva
cylindrarnes spriingning, vefstakarnes eller koppelstin-
gernas bristning, hvarigenom lokomotivet mojligen kau
lyftas ur spdret. Det #r nemligen icke maskinernas
kraft som d& drifver tdget och som man har att ofver-
vinna, ty &ngan dr redan afstingd for framdtgdende,
utan det ér den betydligare kraften, produkten af hela
tigets massa och dess hastighet, man genom &ngans
anvindande for back vill soka att stoppa och hvilket
mé lyckas i en motlutning eller pd horizontel bapa
men i medlutning, enligt forfattarens tanke, blifver af
otillriicklig effekt, dfven med antagande att cylindrarne
icke springas. Lokomotivet ir visserligen den del af
tdget, som vid dylika tillfillen f&r emottaga den hifti-
gaste stoten; men det &r ock, jemfordt med tigets
ofriga vagnar, starkare sammansatt och af stérre massa
for att uthérda densamma.
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Ser lokomotivféraren att sammanstdtning, oaktadt
hans vidtagna &tgirder for dess undvikande, icke kan
forekommas, bora derfore sdvil han som eldaren med
jugn bibehdlla sina platser & lokomotivet; lokomotiv-
foraren hallande sig stadigt fast uti backningshifstingen
-och eldaren uti vefven & bromsskrufven samt derjemte
genom fotfisten emot pannan och tendern soka intaga
en sddan stillning, att de, sd att siiga, blifva ett med
lokomotivets massa. De #ro hérigenom. vida sikrare
skyddade &n genom att hoppa af lokomotivet, hvarvid
de alltid mer eller mindre skadas och oftast dddligt.

Orsakerna till lokomotivets afvikning ur banan
hirleda sig antingen frdn ndgot fel hos denna, brist-
ning af négot hjulband eller ock ndgot pd skenorna
liggande foremdl. For att om mojligt rodja dessa -
sednare ur banan #ro framfor forsta hjulparet vid
ramen fastskrufvade plitar af jern, kallade lifbevarare,
en for hvardera skenan och med ett afstind frin denna
af omkring tvd tum. Afvikning kan #fven fororsakas
af genom no6tning skarpa flinsar & framhjulen, hvilka
i sddant tillstdind mojligen kunna skira sig upp pd
skenorna.

Som féljderna af ofvannéimnde olyckshindelser
kunna vara mycket olika, #r det omdjligt foreskrifva
de &tgirder lokomotivforaren hiarvid kan hafva att vid-
taga; hans bemddande bor emedlertid alltid vara att
med raskhet och beslutsamhet anvinda de medel och
den hjelp, som for tillfillet std honom till buds for
att p& mdjligaste korta tid f& sitt. lokomotiv och tig
i det skick att de i bista fall kunna fortsiitta resan
eller eljest med hjelp af annat lokomotiv fortskaffas.

~———0-OFP00— —
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Beskrifning o6fver plancherna 7, 8 och 9.

OB nRORNOZEFRAEONETOWD

Pipe N H

Plattform.

Ramar.

Ledarjern

Styrplaner.

Fotsteg.

Bindsténger.

Axellddor.

Mittelaxel,

Framaxel.

Bakaxel.

Drifhjul.

Kopplade hjul.

Icke kopplade hjul.

Fjidrar.

Fjaderstolpar.

Fjiderlankar.

Lifbevarare.

Bufferplankor.

Buffers.

Dragkrokar.

Dragstdng mellan lokomo-
tiv och tender.

Sikerhetslinkar.

Sandl&dor.

Ror frén d:o.

Mellanliggande balance for
fjidrar.

Tank eller vattenreservoir,

Kol- och Cokeslddor.

R R RN R

BINBRESY

Panna.
Eldstad.
Eldstadslucka.
Rokléda.
Roklddsdorr.

Skorsten.

Angdom.

Roster.

Askpanna.

Tuber.

Siikerhetsventiler.

Fjiderbalancer.

Regulator eller pddrag-
ningsventil.

Padragningsvef till d:o.

Angrér frén regulatorn tilk

slidskpen. '

Slidsk&p.
slid.

Slidspindel.

Slidstdng.

Slidbage.
Framat-excenterskifva..

D:o excenterstdng.
Back-excenterskifva.

D:o excentersting.
Backningsaxel.
Backningsvefvar.
Backningshifstdng.
Motvigter.
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Cylindrar.

Afloppsrér frén cylindrarne.

Pyskranar.
Pistonkannor.
Pistonsténger.
Pistonhufvuden.
Styrblock.
Ledarsténger.
Vefstakar.
Koppelstinger.

BE8

SRER

Pumpar.

Pumpsténger. .

Sugrér frin tender eller
tank.

Tryckrér till pannan.

Ventilhus pd pannan.

Injector. .

Foreningsror mellan vat-
tenreservoirer & tank-
lokomotiv.
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