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I. Dragkraftsmateriel.

A. Allmint.

a. Motstand vid fordon i rorelse.

D4 ett jirnvigsfordon #r i rérelse, uppstd krafter, som verka hindrande pa rorelsen.
Dessa krafter utgéras pa rak horisontell bana av rullningsmotstind och luft motstdand.

Med rullningsmotstind menas de friktionsmotstand, som upptriida i lager samt i bero-
ringspunkter mellan hjul och ril, de senare pa grund av rélernas nedbéjning under hjulens
tryck samt pa grund av de stotar, som upptrida vid passerandet av rilsskarvarna. Det mot-
stand, som upptriider i lagren, dr vid rullager oberoende av hastigheten men vid glidlager
nagot viixande med 6kad hastighet. ‘

Luftmotstdndet &r beroende av tigets profil samt korhastigheten. Det Gkas i proportion
till hastighetens kvadrat. Silunda &r motstindet mot en mot rorelseriktningen vinkelrit
yta av 1 m*:s storlek c:a 0,5 kg vid en hastighet av 1 mil i timmen. Vid en hastighet av 5
mil i timmen ir luftmotstandet 0,55 -5 = 12,5 kg pr m? och vid 10 mil itimmen0,5:-10-10 =
50 kg pr m?. Rullningsmotstdndet 4r silunda dominerande vid ligre hastigheter, medan luft-
motstandet tar éverhand vid hégre hastigheter. Over en viss grins viixer detta senare sd
kraftigt, att man har att rikna med en praktisk begrinsning av den ekonomiska korhastig-
heten. Utomlands har man dirfér vid byggandet av snabba motorvagnstag givit dessa strom-
linjeform.

Rullningsmotstind och luftmotstind benéimnas gemensamt gdngmotstdnd.

Vid géng i stigning och kurvor tillkomma stignings- och kurvmotstdnd. 1 stigning okas
gangmotstandet med lika ménga kg pr ton tdgvikt som det antal meter banan stiger pr 1 000 m.

Gdng-, stignings- och kurvmotstind benimnas gemensamt tdgmotstdnd. '

I tabell I angives gdngmoistdndets storlek i kg pr ton tagvikt vid olika hastigheter.

Kurvmotstdndets storlek framgar av tabell II.

Tabell 1.
Hastighet Gangmotstand i kg pr ton for Hastighet Gangmotstand i kg pr ton for
i km anglok vid | el. lok vid i km anglok vid | el. lok vid
pr tim. drivhjulens | drivhjulens | vagnar pr tim. drivhjulens | drivhjulens | vagnar
omkrets omkrets omkrets omkrets
10 3,5 2,6 1,8 55 6,8 4,5 3,3
15 3,1 2,7 1,9 60 7,3 4,8 3,8
20 4,0 2,8 2,0 . 65 7,9 5,2 3,8
25 4,3 2,9 2,1 70 8,6 5,7 4,1
30 4,6 3,1 2,3 75 - 9,2 6,2 4,4
35 4,9 3,3 2,5 80 9,9 6,7 4,1
40 5,4 3,5 2,7 85 10,7 7,2 5,0
45 : 5,8 3,8 2,9 90 11,5 7,8 5,4
50 6,3 4,1 3,1 100 13,1 9,0 6,1




Tabell II. Exempel. Ett dnglok, vigande 80 ton, framfér 200

tons vagnvikt i 10 %, stigning (dvs. banan stiger 10
Kurvans radie Kurvmotstind i kg . .
i meter pr ton tagvikt m pa 1 000 meters lingd) med en hastighet av 40 km
pr tim.
300 2,7 Hur stort dr hirvid tdgmotstandet?
400 1,9
500 1,5 o °
600 1.2 1. Gdngmotstdnd.
lggg 8;’ Enligt tabell I ar vid hastigheten 40 km pr tim.
1500 0:4 gingmotstandet for loket 5,4 kg pr ton av lokets vikt

samt for vagnar 2,7 kg pr ton vagnvikt.
Totala gangmotstindet blir siledes:
80°5,4 4 200-2,7 = 432 4 540 = 972 kg.
Tlokots  vegnarnas

ghng- ghng-
motstand motstand

2. Stigningsmotstdnd.

Tagvikten dr i detta fall 80 4 200 = 280 ton. Vid géng i 10 9, stigning 6kas gangmot-
stindet med 280-10 = 2 800 kg.
Tagmotstandet blir siledes:
972 + 2800 = 3772 kg.
Svar: C:a 3 770 kg.

3. Kurvmotstdnd.

Skulle tiget samtidigt framféras genom en kurva med 500 m radie, tillkommer enligt
tabell II kurvmotstind:
1,5:280 = 420 kg.
Av detta exempel framgir, hur avsevdrt mycket storre kraft det dtgdr att framfora ett tag
i stigning dn pd horisontell bana.

b. Dragkraft.

For att ett jarnvigsfordon skall kunna hallas i rérelse fordras, att en kraft verkar i ro-
relsenktmngen Denna kraft skall vid varje hastighet vara minst lika stor som tagmotstandet,
ty i annat fall avtager hastigheten, och fordonet stannar si smaningom. Kraften erhalles
antingen pa s sitt, att den genom fordonets draginrittning éverféres fran en maskin (loket)
eller genom att fordonet besitter en viss »levande kraft» eller befinner sig i lutning.

Med ett loks dragkraft menas den kraft, med vilken loket formdr att framfora ett tdg, dvs.
overvinna det motstdnd (tdgmotstindet), som motverkar tdgets rorelse.

S&som framgir av fig. 1 &r ett loks dragkraft storst vid 1dg hastighet och avtager, nir has-
tigheten Gkas. I fig. 1 visas grafiskt dragkraftens storlek vid olika hastigheter for SJ:s lok
litt F (kurva I), litt Dk (kurva II), litt Dg (kurva III) och litt B (kurva IV).

I fig. 2 &r Dk-lokets dragkraftskurva inritad; dessutom har med hjilp av virdena i tabell
I fér de olika hastigheterna angivits tigmotstandets storlek for tig, bestdende av Dk-lok 4 400
tons vagnvikt vid géng i 10 %, stigning. Forenas de olika virdena pé tigmotstindet med
varandra medelst en llnje erhilles en kurva, som skir dragkraftskurvan i en punkt mot-
svarande en hastighet av c:a 73 km pr tim.

Ar vid en viss hastighet lokets dragkraft (uttryckt i kg) lika stor som" tdgmotstindet (ut-
tryckt i kg), s& atgér hela dragkraften fér att Gvervinna det motstind, som séker motverka
rorelsen. Taget kan hirvid icke 6ka sin hastighet, utan hastigheten forblir oférindrad. Ar
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ddremot dragkraften vid en viss hastighet stérre dn tagmotstindet, anvindes den overskju-
tande dragkraften for att 6ka hastigheten.

For alla hastigheter géller:

Lokets dragkraft (mdtt i kg) — tdgmotstdndet (mdtt i kg) = den kraft (mdtt i kg), som
dstadkommer dkning av hastigheten.

Ju storre denna skillnad ir, desto snabbare 6kas ett tigs hastighet, vilket 4r en sak, som
vil var och en lagt mirke till; ett tg, som bestar av ett fatal vagnar, »sitter i gdng» mycket
fortare dn ett tig, som bestdr av ménga tungt lastade vagnar.

Som vi se av fig. 2, blir skillnaden mellan dragkraft och tdgmotstind mindre och mindre
vid hogre hastighet, vilket betyder, att hastigheten ¢kas allt lAngsammare, ju storre hastighet
taget har.

Enligt fig. 2 dr i ifrigavarande fall skillnaden mellan dragkraft och tagmotstdnd = 0
vid en hastighet av c:a 73 km pr tim. Det betyder saledes, att den storsta hastighet, som téget
kan uppnd i 10 %, stigning, dr just 73 km pr tim.

Skulle 400 tons vagnvikt ha framforts av ett elektrolok litt F, hade téget i stillet haft en
hastighet av c:a 105 km pr tim.

Hirav framgdr, att ju stérre dragkraft ett lok har (ju starkare ett lok dr), desto fortare
formdr det att 6ka hastigheten hos tdget, och desto higre hastighet kan det hdlla i en stigning.

Skulle, medan ett tig dr i rorelse, lokets dragkraft plotsligt upphora, t. ex. genom att pa
ett Anglok &ngan till cylindrarna avstinges eller pa ett elektrolok den elektriska strommen
till drivmotorerna brytes, tvirstannar dérfor icke taget, utan dess hastighet avtager s smé-
ningom; man siger i dagligt tal, att tdget »rullar av farten».

Men varifran erhilles di den kraft, som erfordras for att 6vervinna tagmotstindet? Jo,
vi ha nu sett, att lokets dragkraft anviindes dels till att 6vervinna tdgmotstindet och dels
till att 6ka tigets hastighet. Den sistnimnda delen av dragkraften, dverskottsdragkraften
magasineras i taget i form av rorelseenergi eller, sisom den ocksi bendmnes, levande kraft.
Ju stérre hastighet ett tdg har, desto stérre dr levande kraften. Ett tdg, som vid dragkrafts-
utvecklingens avbrytande har en hastighet av 90 km pr timme, kan pa horisontell bana —
tack vare den levande kraften — rulla 8 000—9 000 m, innan det stannar, medan ett tig,
som har en hastighet av endast 50 km pr timme, kanske rullar 3000 m. Aven vid géng i stig-
ning har man hjilp av levande kraften. Genom att tiget i stigningens borjan har hogre has-
tighet och foljaktligen storre levande kraft, behover loket icke utveckla si mycken energi,
som om tigets hastighet vid stigningens bérjan vore liten.

B. Olika slag av dragkraftsmateriel.

Till dragkraftsmateriel hdnféras huvudsakligen:
anglok och
elektrolok.

Ang- och elektrolok anvindas for savil tig- som vixlingstjanst.

C. Anglok.
a. Indelning.

Indelningen av nglok kan ske fran olika synpunkter.

Med avseende pa anvindbarheten kunna loken indelas i foljande grupper:
1. sndlltagslok,

2. persontdgslok,



3. lokaltdgslok,
4. godstdgslok,

5. vdxlingslok.
Nagon skarp grins mellan dessa grupper finnes dock ej, utan flera slags lok kunna an-

vindas till andra tagslag &n dem, for vilka de egentligen dro avsedda.

Med avseende péa sdttet ett medfora brdnsle och vatten indelas loken i:
1. tenderlok, dir forraden medféras pa sérskild med loket stindigt sammankopplad

vagn, tendern, och
2. tanklok, dir forrdden medforas pa sjilva loket i sidrskilda kolboxar och vattentankar.

Med avseende pa dngans beskaffenhet skiljer man mellan

1. ¢verhettningslok och
2. vdtdnglok, t. ex. litt K, och T.
Ett sndlltdgslok, som skall framfora tig med stor hastighet, bygges med stora drivhjul.

Dessa lok limpa sig ej for tag,

tid vid igdngséttningarna.
Persontdgsloken ha dirfor mindre drivhjulsdiameter. P4 grund av den allt mer Skade
tagvikten dro de pi sin tid sdsom snilltigslok anskaffade loken litt A och C nu fér svaga

som gora tita uppehdll. Man skulle i sa fall férlora fér mycket

for snilltigstjéinst, varfor man, dédr snilltdg framgd pa Aanglinjer, numera anviinder lok

litt B.

I tabell III angivas vissa data for de viktigare angloken.

Tabell III.

Storsta Total vikt Storsta Storsta Tillhéran- | Total vikt i
Lok Iitt. Axela}nord- Typ axeltryck i tjiinst dragkraft | hastighet | de tender | tjinst av lok
ning ton ton ton km/tim. litt och tender
A 2'C SO 15,5 60,2 6,2 90 A 106,8
B 2'C PO 15,9 70,2 9,6 90 A 116,8
c 2'B SO 13,5 42,9 4,1 90 C 75,6
E D GO 12,5 50,0 9,0 65 L 82,7
E2 1D GO 12,4 56,1 9,0 70 L 88,8
Go_g 1D GO 17,5 71,1 16,0 55—60 G 119,2
J 1c2’ LO 11,0 62,0 6,1 75 — —
K C GO 12,8 37,6 5,8 60 C 70,3
Ky c vO 13,8 40,8 5,8 60 — —
L 1'c PO 12,3 46,2 5,7 80 C,L 78,9
N D vO 14,4 56,4 8,9 45 — —_
R E GO 17,0 84,8 18,8 50 R 130,0
S 1C1 PO 14,2 62,7 7,1 80 — —
S2 1c2’ PO 14,4 80,0 8,1 90 — —
T 2'C PF 13,6 56,1 7,9 75 C 88,8
Ty 2'C PF 14,4 59,0 7,9 75 C 91,7

Anmdrkning. 1 kolumnen »Axelanordning» betecknar bokstaven B 2 st. drivaxlar, C,

D och E resp. 3, 4 och 5 drivaxlar. Forsta siffran anger antalet axlar framf6r och sista siffran
antalet axlar bakom drivhjulen. Tecknet ’ anger, att axeln eller axlarna ing i en boggi.

I kolumnen »Typ» é&r

S = snilltagslok

P = persontagslok

G = godstagslok

L = lokaltagslok

V = vixlingslok



F = fuktiga anga (vétanga)

O = 6verhettad anga.

Pa ett dnglok kunna féljande huvuddelar sirskiljas: hjulsatsen, ramverket, dngpannan
och maskineriet.

b. Hjulsats och ramverk.

Hjulsatsen bildar i férening med ramverket ett langstrickt vagnliknande fordon, pa vilket
Angpannan #r upplagd, och vid vilket maskineriet dr fést.

Hjulsatsen omfattar lokets samtliga axlar. Man skiljer mellan drivaxlar, koppelaxlar
och Ilépaxlar. .

Drivaxel kallas den axel, pd vilken maskinkraften direkt verkar genom vevstaken. Kop-
pelaxlarna iro medelst koppelstinger sammankopplade med drivaxeln, si att drivkraften
overfores dven till dem. En koppelaxel ir siledes i egentlig mening dven en drivaxel, och
nédr vi i fortsittningen tala om drivaxlar, avses samtliga loket framdrivande axlar.

Lopaxelns uppgift ir dels att uppbéra en del av lokets vikt, dels att ge loket en god styr-
ning i sparet. Lopaxel ir placerad antingen framtill eller baktill eller p4 bada stéillena sam-
tidigt. Vissa lok dro framtill forsedda med en boggi i stilllet for 15paxel.

Ramverket vilar pa hjulsatsen och uppbir panna och maskineri. Det utgdres av tva langs-
giende sidostycken, ramarna, vilka dro férbundna med varandra medelst buffertbalkar
och tvirstag. Ramarna #ro antingen utférda av grova jarnplatar eller gjutna av stil.

c. Angpanna.

Angpannan, dir den for lokets framdrivande erforderliga &ngan alstras, bestar av fre
huvuddelar: eldstaden, den cylindriska rundpannan med tuberna samt rokskdpet med skor-
stenen, se fig. 3.

Den del av eldstaden, som kan iakttagas utifran, och som &r en fortsittning bakat av rund-
pannan, innesluter i sig den egentliga eldstaden, den lddformiga fyrboxen, vilken #r utférd
av koppar. Denna dr medelst bultar upphingd i och stagad vid den yttre eldstadsplaten
pé si siitt, att den runt om omgives av vatten. Bottnen i fyrboxen bildas av rosten, pa vilken
briinslets forbrinning dger rum. Den frimre pliten i boxen bildar viiggen mot rundpannan.
I denna viigg dro tuberna inpressade i hirfor gjorda uttag och striicka sig fram till viiggen
mot rokskapet.

Nér pannan ér fylld med vatten, skall detta né ett stycke over sévil fyrboxens tak som
tubsatsen, endr man annars riskerar »torrkokning».

Normalt anvéindas stenkol som brinsle, emedan dessa i férhillande till sin vikt ge den
storsta virmeutvecklingen. Vid ett arbetstryck av 12 kg pr cm?® erhalles 7—8 kg &nga vid
forbrinning av 1 kg stenkol, dvs. for varje kg kol atgar 7—8 1. vatten. Vid vedeldade lok
riknar man med att 1 ton stenkol motsvarar 6—7 m® ved.

Genom direkt virmestralning frin fyren upphettas fyrboxens tak och viiggar, men &ven
de heta foérbranningsgaserna avlimna en del av sitt virme under sin vig ut till fria luften,
da de stryka forbi viiggarna i savil eldstad som tuber. Detta virme Overfores till vattnet,
och en livlig angbildning &dger rum.

Nir man i ett 6ppet kiirl upphettar vatten, bildas dnga. Enir denna dnga bortledes, er-
hélles ingen tryckokning i kirlet. Upphettar man diremot vatten i ett slutet kérl, t. ex. en
angpanna, har den bildade ingan ingen mdjlighet att taga sig ut i den fria luften. Allt efter
som mer anga bildas genom att vattnet undan fér undan tillféres virme, kommer trycket
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att 6ka frAn normalt atmosfartryck till det arbetstryck, for vilket &ngpannan idr avsedd.
Hogre kan angtrycket icke stiga, enir alla dngpannor dro forsedda med sdkerhetsventiler,
vilka avbldsa den dngmingd, som annars skulle ha héjt trycket ytterligare. Vid lokpannor
anvinder man normalt ett arbetstryck av 12—14 kg pr cm?®.

For att lokpersonalen skall kunna se, hur hogt vattnet nar i pannan, finnas i férarhytten
tva vattenstdndsglas.

Allt eftersom anga alstras, minskas vattenméngden i pannan och méste siledes ersittas.
Forr pumpades vatten in i pannan, men numera anvinder man s. k. injektorer. Dessa
fungera p& si sitt, att en &ngstrale frdn pannan far passera siirskilt formade munstyck en,
varvid den pi sin vig suger med sig vatten fran lokets vattentankar och pressar in det i
pannan.

For att man av ett dnglok skall kunna fi ut mesta méjliga kraft, fordras, att angtrycket
halles vid sitt hogsta tillitna virde. Lokpersonalen méste dirfér ha mdojlighet att avlisa
trycket, och foér detta fndaméil finnes pa varje panna en manometer, graderad i kg
pr cm?,

Den &nga, som pé beskrivet sitt erhalles, kallas vdtdnga. Foraren kan genom att ppna
en ventil, requlatorn, leda &ngan till cylindrarna, dir den fir utritta arbete. Den plats i
dngpannan, dir dngan uttages, ir den pabyggnad p& rundpannan, som kallas domen (ut-
talas dd’'men). Angroret, som leder till cylindrarna, stricker sig vagritt genom rundpannan,
men mitt under domen &r det bojt rakt upp och i sin dvre del forsett med nyssnimnda ventil.
Man soker nidmligen taga ut dngan s hogt Gver vattenytan som mdjligt, endir man annars
riskerar, att vattenpartiklar ryckas med den utstrémmande &ngan.

Nér dngan utrittat sitt arbete i cylindrarna, ledes den genom rokskapet och skorstenen
ut i fria luften. Angledningarna fran cylindrarna mynna i rokskapet i ett gemensamt ror,
bldsterroret, placerat mitt under skorstenen och si format, att &ngan limnar det i form av
en strile. Denna &ngstrile rycker med sig forbriinningsgaserna i rokskapet, varvid dér er-
halles ett visst undertryck, vakuum, som ger upphov till drag i eldstaden.. Vid undertryck
i rokskapet strémmar luft genom rosten och in i eldstaden, dir den 6kar forbrinningen.
Man erhéller silunda en automatiskt verkande anordning for forbranningsluftens tillforsel,
ty ju storre effekt ett lok utvecklar, desto mer &nga limnar blisterroret pr tidsenhet, och
desto mer férbrinningsluft insuges. :

Under sin vig till cylindrarna avkyles en del av ingan genom berdringen med kallare
ytor. Den mot temperatursinkningen svarande virmeforlusten har till foljd, att en del av
dngan &ter forvandlas till vatten. Hos anglok, som arbeta med vatanga, kan dnda upp till
30 % av den i cylindrarna inslippta 4ngmingden kondenseras till vatten utan att utritta
arbete.

Dylika stora effektforluster kunna undvikas genom att man &verhettar dngan fére dess
intrdde i cylindrarna. Detta tillgir s4, att den i pannan bildade fuktiga angan (vétéhgan)
ledes genom ett sérskilt rorsystem, Gverhettaren, som ir avskilt fran pannans vattenrum.
I 6verhettaren tillféres dngan ytterligare virme, som torkar och 6verhettar den, varvid dess
temperatur hdjes s& mycket, att dngan trots viirmeférluster i ledningar och cylindrar ej
kondenseras utan dnnu innehar en viss grad av ¢verhettning, d4 den verkar pa kolvarna i
cylindrarna. Fér ¢verhettningen anvinder man de heta forbrinningsgaserna, som passera
genom tuberna. I vissa tuber, som givits stérre diameter #n 6vriga, &ro inlagda rorslingor, -
vilka &ngan har att passera pa sin vig till cylindrarna. Vid uttridet ur Gverhettaren har
dngan en temperatur av 300°—350° C och tal vil att avkylas en del, utan att den kondenseras.

Inférandet av Gverhettning pd dnglok dr en av de forndmsta fdrbiittiingar, som sedan Ste-
phensons dagar gjorts for hijande av lokens verkningsgrad.
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d. Maskineri.

Den i &ngpannan alstrade dngans energi omsittes genom maskineriet i nyttigt arbete for
lokets och tagets framdrivande.

En dngmaskin bestar i sin enklaste form av en cylinder med en diri fram- och atergidende
koly. Vid kolven #r fist en rund sting, kolvstdngen, som genom en &ngtét packningsbox &r
utdragen genom cylinderlocket och i sin andra &nde fist vid tvdrstycket, vilket styres av en
eller tvA styrskenor (gejder). Fran tvirstycket overfores kolvens fram- och atergdende 1o-
relse medelst vevstaken till veven pd drivaxeln, som hirigenom erhéller en roterande rorelse.

Vid sidan av cylindrarna i ett sérskilt rum, slidskdpet, ligger sliden, som slipper in anga
pa den ena eller andra sidan av kolven, samtidigt med att den anvinda dngan pa kolvens
motsatta sida utslippes. Sliden fir vanligen sin fram- och &tergéende rorelse frdn en pa
drivaxeln sittande excenterskiva, sasom framgar av fig. 4.

Skall en maskin kunna ga savil framat som back, vilket &r nddvéndigt i friga om lok,
s& fordras en excenterskiva for »framat» och en skiva for »back». Excenterstingernas dndar
foérenas genom en med ett spar forsedd bége, kulissen. Sliden erhaller sin rorelse fran ku-
lissen, i vars spar den vid slidstingens dnde fdsta térningen kan stillas i olika lagen.

Vid Stephensons slidstyrning dndras lokets rorelseriktning genom att féraren med en i
forarhytten placerad omkastningsskruv sénker eller hoéjer kulissen fran centrumstillningen,
varvid slidstingen paverkas av »framét»- resp. wback»-excenterskivan. Nir kulissen star
i centrumlige, gar loket varken framét eller back. Se fig. 5.

Genom omkastningsskruven reglerar féraren dessutom &ngtilloppet till cylindrérna. Dessa
st nimligen ej i férbindelse med pannan under hela kolvslaget, utan sliden far sténga till-
loppet, sedan kolven tillryggalagt en del av slaget, varefter den i cylindrarna inneslutna
4ngan pé grund av sitt tryck fortsitter att driva fram kolven. Man siger, att dngan expanderar.
Ju storre kraft, som skall utvecklas av loket, desto mer 4nga maste slippas in i cylindern,
innan Aangtilloppet stinges.

En encylindrig 4ngmaskin kan ej sittas i gdng, om vev och vevstake std i rit linje, dvs.
om kolven befinner sig i ett av sina #ndligen (de doda punkterna). Ddrfor finnas pd dng-
loket minst tvd maskiner, vilkas vevar bilda rit vinkel med varandra. Bdda maskinerna kunna

da ej samtidigt std pa dodpunkterna.

D. Elektrolok.

‘a. Allmint.

Redan i bérjan av 1800-talet sysslade ett flertal konstruktdrer med problemet att pa elektrisk
viig framdriva fordon, men det forsta praktiska resultatet uppvisade tysken Werner Sie-
mens pa en utstillning i Berlin &r 1879. Det var ett litet elektriskt lok med en motoreffekt
av 3 hk, som pa en 300 m lang smalspérig ringbana framférde 3 vagnar for sammanlagt
18 passagerare. Hastigheten var 7 km pr tim., och den elektriska strommen tillférdes loket
medelst en mellan skenorna forlagd stromskena. Denna »jérnvig» var utford for likstrém
med en spinning av 150 volt. Den fortsatta utvecklingen dgnades &t sparvagnens konstruk-
tion, men si linge likstromsgeneratorer och -motorer icke kunde byggas for hogre spéin-
ningar &n 500—600 volt, var likstrémmen icke ldmplig for elektrifiering av jdrnvigar av
storre lingd pa grund av de stora dverforingsforluster, som vid de dar riddande belastnings-
férhallandena uppsti vid si 1ig spinning. Ju hogre spinning man anviinder pa den elekt-
riska overforingsledningen (kontaktledningen), desto mindre bli nimligen férlusterna i
ledningen. ‘
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Under tiden hade den trefasiga vixelstromsmotorn konstruerats. Den mdjliggjorde an-
vindandet av vixelstrom, vars spénning litt kan upp- och nedtransformeras. Aren 1901—
1903 foretogos forsdk hirmed i Tyskland, varvid man anviinde en kontaktledningsspin-
ning av 10 000 volt. Denna spinning nedtransformerades i loket till 1 000 volt. Den hogsta
hastighet, som hirvid uppnaddes, var 200 km pr tim.

Ehuru en del jérnviigar i Italien &ro elektrifierade enligt detta system, har systemet icke
kommit till vidare anvéndning, enidr man fér kraftéverforingen behover tva fran varandra
isolerade kontakttradar, vilket &r till nackdel sirskilt vid elektrifiering av bangérdar.

I stéllet har man utvecklat den enfasiga véxelstrémsmotorn (enfaskommutatormotorn),
varigenom man kan anvinda hég kontaktledningsspinning, samtidigt som man endast
behover en kontaktledningstrdd. Utvecklingen har gitt raskt framat, och fér nirvarande
éro i Europa de flesta jarnvigselektrifieringar utférda enligt detta system.

Efter forsoksdrift dren 1905—1907 pa Virtabanan i Stockholm utférdes i Sverige den
forsta banelektrifieringen pd striickan Kiruna—Riksgrinsen 1910—1914. Driften igdng-
sattes 4r 1915. Vid den fortsatta elektrifieringen av statsbanorna har liksom vid riksgrians-
banan anviints enfasig vixelstrém med lagt periodtal, 16 2; perioder pr sekund, och med
en spinning av 16 000 volt.

Den kommersiella vixelstrémmen har en frekvens av 50 perioder pr sekund. D3 viixel-
strom med denna frekvens icke limpar sig for drift av banmotorer, miste den omformas
till det lidgre periodtalet; samtidigt omformas strémmen fran trefasig till enfasig. Delta sker
i sirskilda »omformarestationer», som iro placerade utmed jirnvigen med ett inbérdes
avstind av c:a 10 mil.

Omformaraggregatet bestdr av en trefasmotor och en enfasgenerator, monterade pd samma
axel. Den fran generatorn erhillna strémmen transformeras upp till en spdnning av 16 000
volt innan den slippes ut pd kontaktledningen. Fran kontaktledningen éverféres strémmen
till elektroloket genom en eller tvd strmavtagare. Efter utrittat arbete ledes strémmen éver
hjulen till skenorna, varifrin den suges upp i en dtergdngsledning och Aaterfores till om-
_formarestationen.

b. Elektrolokets huvuddelar och verkningssiitt.

Liksom pa anglok finnas pa elektrolok hjulsafs och ramverk.

P& ramverket ir lokkorgen placerad, vilken rymmer en eller tvé forarhytter jimte den
elektriska utrustningen.

Hjulsatsen bestar av antingen enbart drivaxlar eller drivaxlar och [6paxlar, beroende pa
loktypen. P4 den vanligaste typen, lok litt D, finnas tre drivaxlar, sinsemellan forbundna
med koppelstiinger, samt en 16paxel i var dnde. Vixlingsloket litt U har diremot endast
tre kopplade drivaxlar. Lok litt H, vilket ir byggt sisom 4-axligt boggilok, ar forsett med tva
drivaxlar i vardera boggien. Dessa drivaxlar iro icke kopplade medelst koppelstinger,
utan varje axel har sin drivmotor. Lok litt F, av vilken typ de tre forsta levererats under
hosten 1941, dr ett snilltgslok, som har fyra drivaxlar samt en I6paxel i var dinde. Aven
pa detta lok saknas koppelstinger.

Den pd ramverket placerade korgen #r pa ildre lok utférd av trd, medan den numera
utféres av stil.

Strémmen tillfores loket medelst de pd taket placerade stromavtagarna. Dessa dro i regel
tva till antalet f6r undvikande av.de ljusbigar, som litt uppsta vid berdringen med kontakt-
ledningen vid hoga.hastigheter. De mandgvreras och hallas upplyftade medelst tryckluft.

Frén strdmavtagarna nedféres strémmen i lokets inre genom en takgenomféring. Sasom
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av fig. 6 framgar, far strémmen forst passera huvudstrombrytaren. Denna utgores vanligen
av en s. k. oljebrytare, dvs. brytarens kontakter dro nedsénkta i ett kéirl med olja, varigenom
de kraftiga ljusbagar, som skulle uppsta vid brytandet av stora effekter, undvikas. Huvua-
strombrytaren manovreras fran forarens plats, men vid fér hog belastning, t. ex. vid en
kortslutning p& loket, bryter den automatiskt strommen. Samtidigt som den ir en strom-
brytare, tjinstgér den salunda sisom en »sikring» i stort format.

Kontaktledningsspinningen, 16 000 volt, dr for hég sdsom arbetsspinning i drivmotorerna,
varfér den mdste nediransformeras. Fran huvudstrombrytaren ledes strommen dirfor till
huvudtransformatorns primdrlindning (hégspinningslindningen). D denna lindnings andra
sande ir ansluten till lokets ramverk for strommens &terledande till skenorna, blir spén-
ningen mellan lindningens bida #ndar 16 000 volt. Sekundirlindningen (ldgspdnnings-
lindningen) har ett firre antal lindningsvarv én 'hogspéanningslindningen, och antalet varv
4r si avpassat, att spinningen mellan lindningens bida &ndar blir c:a 1000 volt. Genom
olika utlag frdn ldgspdnningslindningen kunna olika spdnningar, frdn 200 volt till 1 000 volt,
erhdllas for reglering av drivmotorernas hastighet. De olika spénningarna kopplas till driv-
motorerna medelst relder, vilka dro placerade i ett relistativ. Vid start inkopplas forst den
lidgsta spinningen; nir motorerna och foljaktligen dven loket erhallit en viss hastighet, in-
kopplas direfter nirmast higre spinning osv., tills hogsta spinningen, 1 000 volt, inkopplats.
Som av fig. 6 framgar, passerar den i transformatorns lagspinningslindning erhéllna strém-
men en krets, som bildas av de varv i ligspinningslindningen, som genom ett reld for till-
fillet #ro inkopplade, och motorernas lindningar.

Mandévrering av kérrelderna sker pa elektromagnetisk vig fran de korkontroller, som an-
vindas av foraren. Stilles kérkontrollerveven i ett visst lige, slutes i kontrollern en kontakt
for manéverstrommen till elektromagneten pa det reld, som skall tillslds. Hirvid »gar re-
liet till», och motsvarande spinningsuttag pa transformatorn inkopplas.

For att man skall erhilla mandverstrém till kérreldernas elektromagneter, fordras dess-
utom, att foraren hdller en pd kirkontrollerveven befinilig knapp nedtryckt. Slippes denna
knapp, sikerhetsgreppet, brytes mangverstrémkretsen till det korreld, som ér tillslaget, var-
igenom dettas elektromagnet blir stromlos och reldet »gar ifrdn», sd att drivmotorstrom-
kretsen brytes. Samtidigt brytes manoverstromkretsen till en bromsventil, vilken efter c:a
7 sekunder sitter tryckluftbromsens huvudledning i forbindelse med fria luften, varvid
taget nodbromsas. Skulle foraren pa ett enbemannat lok hastigt bli oférmogen att framféra
taget, slipper han siikerhetsgreppet. Motorerna bli hiirvid utan drivkraft, och tdget inbromsas
automatiskt.

Hos en elektrisk motor kan man sirskilja tvd huvuddelar: den roterande delen, som kallas
rotor, och den fasta delen, som kallas stator.

Rotorns lindningar tillforas strom medelst kolborstar, som ligga an mot en pa rotoraxeln
fastsatt strémsamlare.

I statorn finnas magnetiseringslindningarna eller, sisom de vanligen kallas, fdltlind-
ningarna, vilka alstra magnetfiltet. Genom att magnetfiltets riktning dndras, dvs. genom
att strommens riktning genom filtlindningen &ndras utan att samtidigt strémmens riktning
genom rotorlindningen indras, erhaller motorn éndrad rotationsriktning. Fig. 7 visar sche-
matiskt, hur en fram- och backomkopplare ér anordnad. Fram- och backomkopplaren ma-
névreras av foraren medelst sirskild omkastningsvals i korkontrollern.

Huvudtransformator och drivmotorer dro for erhallande av storsta mojliga effekt forsedda
med effektiva kylanordningar. For detta indama3l finnas ﬂdkt&r, vilka pressa kylluft runt
drivmotorerna. En sdrskild flikt finns dven for kylning av oljan i huvudtransformatorn.

Fran motoraxlarna gverfores kraften till drivaxlarna medelst kuggvizxlar. Hos vissa malm-
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tigslok samt lok litt D och U &verfores kraften forst medelst kuggviixlar till en s. k. blind-
axel. Frdn denna &verfores kraften sedan medelst koppelstinger till drivaxlarna, se fig. 8,
9 och 10. Lok med kraftsverforingen ordnad pi detta sitt kallas koppelstdngslok. Hos lok
litt F, M, H och O finnes en drivmotor fér varje drivaxel. Dessa lok sakna koppelstinger
och kallas enkelaxellok. Se fig. 11, 12, 13 resp. 14.

c. Elektrolokens indelning.

Om man bortser frdin malmbanans lok, iro elektroloken uppdelade pa ett fatal typer.
Den vanligaste typen &r litt D, som anvéndes for sdvil sndlltdg och persontdg som godstdg.
P4 blindaxeln verka tvd drivmotorer om sammanlagt 1 660—2 000 hk effekt.

Genom éndring av utviixlingsférhillandet (utbyte av kuggvéxlar, vilket i regel sker vid
huvudverkstad) mellan motoraxlarna och blindaxeln kan loket findras fran snélltagslok till
godstigslok och tvirtom. Ar loket férsett med godstagsvixel, dr utvixlingsférhallandet
1:4,2 och loket benimnes Dg. Anviindes snilltigsviixel, &r utvixlingsforhéllandet 1 : 3,2,
och loket bendmnes Ds eller Dk, beroende pa om lokets motoreffekt dr 1 600 eller 2 000 hk.

For vdxlingstjdnst anvindes lok Iitt U. Den -vanligast férekommande typen &r litt Ub,
se fig. 10. Den har endast en drivmotor, verkande pé en blindaxel.

For vixlingstjinst pd bangardar, dir ej samtliga spar iro elektrifierade, samt f6r arbets-
tag, avsedda for revision av kontaktledningarna, anvindas batterilok litt (. Dessa lok iro
forsedda med ett ackumulatorbatteri och ett omformaraggregat, medelst vilket baiteriet
laddas, nir loket erhéller strém fran spénningsférande kontaktledning. Motorerna drivas
saledes med likstrém.

Tabell IV,
Antal Total | Storsta | Storsta | Vikt Storsta
Litt Tidnst driv- | motor- | drag- axel- i tillaitna A
: Jans motorer | effekt kraft tryck | tjdnst |hastighet nm.
st. hk ton ton ton | km/tim

Dg Godstdg ........... 2 1660 17 17,0 80,4 75

Dk Snillidg........... 2 2000 15 17,0 80,4 100

Ds Snill- och persontag 2 1660 13 17,0 80,4 100

F Snalltdg........... 4 3 500 18 17,3 100 135

Ha |Persontig ......... 4 1600 11 12,7 50,6 70 | Vid elektrisk uppviarmning av

’ vagnar f& hogst 20 vagnsaxlar
anslutas.

Hb | Persontig ......... 4 1600 12 12,9 51,2 80 Vid.elektrisk uppvirmning av
vagnar fa hogst 40 vagnsaxlar
anslutas.

He |Persontdg ......... 4 | 1600 | 16 15 60 go ||Vid elektrisk uppvirmning

Hd |Persontag ......... 4 | 1600 | 16 15,75 | 63 8o ||V vagnar fa hogst 52 axlar

anslutas-

M Godstdg ........... 6 3 600 30 17 102 80

Ub Vixlingstjénst ..... 1 700 16 15,7 47,4 45

Oa | Revisionstag ....... 2 80 2,8 13,8 27,6 55 | Batterilok forsett med Jung-

: nerbatteri om 80 kWh.!

Ob Revisionsidg och vix- Batterilok férsett med Jung-

lingstjénst . ...... 2 325 8 18,0 36 75 nerbatteri om 120 kWh.

Oc Revisionstig och vix- Batterilok forsett med Jung-

lingstjénst ... .. .. 4 625 11 12,0 47 75 nerbatteri om 150 kWh.

Od | Revisionstig och vix- Batterilok forsett med Jung-

lingstjdnst . ...... 4 1000 10 15 | 58 80 nerbatteri om 160 kWh.

! Uttalas kilowattimmar.
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Pa grund av ait bandverbyggnaden pa vissa linjer icke tilliter framférande av lok med
hogre axeltryck dn 12—13 ton, har lok litt H anskaffats, vilket sdsom tidigare nimnts, ar
ett boggilok med fyra drivaxlar. Se fig. 13. Dessa lok anvdindas dven pd huvudlinjerna fér
framférande av lokalgodstdg. :

For ombesorjande av den tunga malmtrafiken p4 malmbanan anviindas s. k. dubbellok.
Fig. 8 visar lok litt Of, dir varje lokhalva har tva drivmotorer. '

I tabell IV angivas viktigare data for de vanligaste elektroloken.

Genom inférandet av elektrisk drift har den genomsnittliga tdghastigheten okats higst av-
sevdrt, sd att sdvdl lok som vagnar kunna utnyttjas i betydligt hégre grad. For ombesorjande
av ett visst trafikarbete erfordras vid elektrisk drift ett mindre antal lok dn vid dngdrift. Hdir-
igenom erhdllas minskade personalkostnader, sdvdl i frdga om lokpersonal som den personal,
som har hand om underhdllet av loken. Personalkostnaderna ha dven i ndgon mdn minskats
dirigenom, att en hel del tdg framforas med enbemannat lok.

Nationalekonomiskt dr det en fordel, att det &r inhemsk kraft, som kommer till anvind-
ning, och i avsparrningstider dr detta av storsta betydelse for trafikens upprétthallande
6verhuvud taget.

II. Vagnar.

A. Underrede, vagnskorg m. m.

Hos en jdrnvigsvagn kan man sérskilja tvA huvuddelar, underredet och vagnskorgen.

Underredets fornimsta uppgift dr att uppbdra vagnskorgen, men det tjinar dven sisom
faste for bromsapparater m. m. Till underredet hora dven axlarna och i férekommande fall
boggierna.

Med hiinsyn till axlarnas rorlighet i vagnens lingd- och tvirriktning skiljer man pé vagnar
med fasta axlar och vagnar med ldnkaxlar. De fasta axlarna kunna icke forskjuta sig i vagnens
tviir- eller lingdriktning, varfér vagnar med denna axelanordning maste ha ett relativt litet
axelavstdind med hinsyn till deras framférande i kurvor. Lédnkaxlarna diremot ha en viss
rorlighet i bada riktningarna. De anvindas pé flertalet tvdaxliga vagnar.

Boggier iro korta vagnar, som anvindas for att uppbira langa vagnskorgar, varvid s. k.
boggivagnar erhallas. Boggins korta hjulbas samt dess vridbarhet i férhallande till vagns-
korgen gora det mdjligt att framfora langa boggivagnar i skarpa kurvor.

Boggierna indelas i tvd huvudslag: boggier med rorligt centrum (vagga) och boggier med
fast centrum. Boggier av férstnimnda slag anvindas uteslutande fér personvagnar, efter-
som de visentligt bidraga till att ge vagnen en jimn och behaglig ging.

P4 en axel kan man sirskilja féljande delar:

axelskaft, den del av axeln, som ligger melan hjulen,

navsditena, pa vilka hjulen &dro fastpressade, samt

axeltapparna, pé vilkas slidtsvarvade del, lagergdngen, fordonets tyngd vilar.

Ett hjul bestar av tre delar:

hjulstommen, som vid navet idr fastkrympt pa axelns navsite,

hjulringen, som ar fastkrympt vid hjulstommens periferiska del (I6tringen), samt

springringen.
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Om hjulringen endast vore fastkrympt péa lotringen, skulle hjulringen vid ett brott falla
av och dérigenom ge anledning till ursparing. Den extra fistanordning, som finnes, utgores
av springringen, vilken inhamras i en dirfér avsedd fals i hjulringen. Sasom framgar av
fig. 18, bildas hirigenom och genom den pé hjulringens motsatta sida befintliga sneda flinsen
ett kloformigt grepp, som forhindrar bitarnas omedelbara bortfallande. '

Fig. 20 visar underredet till en boggivagn med trikorg. Det bestir av tva lingsgiende jirn-
balkar, ldngbalkarna, vilka dro forbundna med varandra genom buffertbalkarna samt &t-
skilliga tvdrbalkar. Balkforbindningarna, som astadkommas medelst vinkeljirn och plétar,
knutpldtar, utférdes tidigare nitade men svefsas numera i allt stérre utstrickning. I under-
redets mitt finnas tvd lingsgidende klenare balkar, dragbalkarna, mellan vilka draginrdtt-
ningen dr anordnad och genom vilka den for vagnens framférande erforderliga dragkraften
overfores till vagnen. Boggivagnsunderreden ha dessutom i nirheten av #indarna tva titt
intill varandra liggande tvirbalkar, de s. k. centrumbalkarna, pa vilka centrumpanna och
glidklotsar till boggin dro anbringade.

P4 boggivagnar och pa tvaaxliga vagnar med stor hjulbas iiro lingbalkarna forstirkta
med spdnnstag, om korgstommen dr av trd. Ar korgen av stilkonstruktion och séledes fri-
birande liksom t. ex. ett brospann, erfordras inga spinnstag.

Vid tvdaxliga vagnar éro lagergafflar och fjidernivar fistade pa langbalkarna.

Tidigare utfordes alltid vagnskorgarna av ird. PA senare ir har man overgatt till stdl-
vagnarna, vilkas korg utféres helt av profiljirn och pldt.

B. Lagerboxar, deras uppgift och olika delar.

Fordonets tyngd overfores till axlarnas lagergingar medelst lagerboxar. Men hiinsyn till
konstruktionen skiljer man pé glidlagerboxar och rullagerboxar.

P4 sédvil idldre som nyare glidlagerboxar kan man sirskilja foljande delar:

1. §jdlva lagerboxen eller lagerhuset. Dess uppgift ir att verféra belastningen fran fjidern
till lagerskélen, att skydda lagrets inre delar mot damm och smuts samt att férhindra
smorjmedlets bortrinnande.

2. Lagerskdlen, den del av lagret, som vilar direkt pA axelns lagerging.

3. Oljelddan, som ir utford av plat, utgér oljebehallare och pa moderna lager stéd och
héallare fér smérjdynan.

4. Smorjdynan, som ligger an mot lagergingens undersida och smérjer denna.

5. Tdtningsskivan, som ir placerad i en ficka i boxens bakre vigg och har till uppglft
att férhindra, att féroreningar tringa in i boxen.

Efter inférandet av tryckluftbroms och elektrisk drift visade det sig nddvindigt att spe-
ciellt pd godsvagnarna inféra forbitirade anordningar for lagrens smorjning, endr den dkade
hastigheten och den kortare omloppstiden medférde ofta Aterkommande stérningar i form
av varmgdngar. Den forbittrade typ av glidlager, som hirvid framkom, kallas standard-
lager eller moderniserat lager till skillnad frdn det dldre, som bendmnes icke moderniserat.

Standardlagret, fig. 19, eller det moderniserade lagret igenkinnes utifrin pa att boxlocket
ar fist med 4 bultar, medan det icke moderniserade endast dr fist med 2 bultar. Vidare
dr boxlocket forsett med oljepdfyliningsanordning, vilken i regel saknas pa ett icke moder-
niserat lager.

Lagerskdlen &r utférd av rodmetall och fordrad med »S»-babbits, som utévar litet frik-
tionsmotstdnd vid beréring med axelns lagergang.

Smérjdynan, system Klein, har mycket god matningsférmaga och ir betydligt mera sht-
stark dn de ildre typerna.
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III. Bromsanordningar.

A. Allmiint.

Av stérsta betydelse for trafiksikerheten dro de anordningar, genom vilka ett fordon kan
bringas att stanna. Ju hogre hastighet ett tig framfores med, desto stérre krav stillas pa
dessa anordningars tillforlitlighet och effektivitet.

Vid jéirlivéigsfordon astadkommes den erforderliga bromsningen genom att klotsar eller
block av gjutjirn, bromsblock, pressas mot hjulringarna, varvid det uppstiende friktions-
motstindet motverkar fordonets rorelse.

Bromsblocken pressas mot hjulen genom en anordning av hiv- och dragstiinger, som
kallas bromsrérelse. Fig. 15 visar schematiskt, hur bromsrorelsen dr anordnad pa en vagn
med enkammarbroms.

Den erforderliga kraften erhilles antingen fran en skruvanordning, som tilldrages for hand,
eller fran en s. k. bromscylinder, dir exempelvis tryckluft verkar pa en rorlig kolv. Brom-
sarna indelas dirfér i handbromsar och kraftbromsar.

P4 grund av kraftbromsens stora fordelar jimfort med handbromsen &r SJ:s fordons-
park numera utrustad med anordningar fér kraftbromsning, och den kraftbroms, som an-
vindes, ir tryckluftbromsen. Det anvinda bromssystemet tillhér de genomgéende bromsarna,
dvs. samtliga i tiget befintliga bromsar kunna sittas i funktion fran en plats i tiget, vilken
som helst.

Med hinsyn till den tid, som &tgar for full ansittning och lossning av en broms,
alltsd ansittnings- och lossningstiderna, indelas de genomgiende bromsarna i féljande
grupper:

1. Sndlltdgsbromsar, S-bromsar, mycket hastigt verkande bromsar,

2. Persontdgsbromsar, P-bromsar, hastigt verkande bromsar, samt

3. Godstdgsbromsar, G-bromsar, lingsamt verkande bromsar.

De olika ansittnings- och lossningstiderna finnas angivna i str 254, avd. B.

Innan en beskrivning av tryckluftbromsarna limnas, skola vissa begrepp, som i det f6l-
jande ofta anvindas, klargoras.

Med en vagns bromskraft menas summan av de krafter, med vilka bromsblocken hos
vagnen vid bromsning beriknas bli pressade mot hjulen. Ett tdgs bromskraft dr summan av
samtliga vagnars bromskraft. Bromskraften uttryckes i fon.

Med bromstal for ett visst tdg menas det tal, som anger bromskraften i procent av vagn-
vikten. Nir man talar om en enstaka vagn, séiger man vanligen icke, att bromstalet ir si
eller s& stort, utan man siger i stillet, att vagnen ér utbromsad med s eller si manga pro-
cent (av vagnvikten). Bromstal och utbromsningsprocent dr sdledes samma sak. .

Siges t. ex. att en vagn ir utbromsad med 80 9, menas dirmed, att bromsblocksirycket
pa samtliga hjul vid fullbromsning ér 80 9%, av vagnens hela vikt.

Orsaken till att man tvingats anviinda s langa anséttnings- och lossningstider vid gods-
tagsbromsarna #r just, att de i ett godstdg ingdende vagnarna éro si olika utbromsade, be-
roende pa i vilken grad de #ro lastade. Manga godsvagnar sakna dven broms. P4 grund av
den ojimna utbromsningen i olika delar av tiget uppsta vid bromsens ansittning eller loss-
ning kraftiga ryckar i tdget. Dessa ryckar bli kraftigare, ju kortare nimnda tider dro. Téget
far alltsi en lugnare ging med mindre risk for avslitna draginrittningar, ju lingsammare
bromsen verkar. I person- och snilltdg kunna didremot bromsarna verka snabbare, emedan
vagnarna hir dro mera likformigt utbromsade, 80—85 %,. Lasten, dvs. passagerarnas vikt,
ir ju dven i regel liten i férhéllande till vagnens egen vikt.
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Viv vagnuttagning dligger det vederbirande tillsyningsman att tillse, att tillricklig broms-
kraft finnes. Erforderligt bromstal erhilles ur tabell i tidtabellsbokens del A med hinsyn till
lutning och stérsta tilliten hastighet, 40 km/tim.

B. Beskrivning av tryckluftbromsen.

De anordningar for tryckluftbromsen, som finnas pd loket, utgéras av en luftkompressor
for luftens komprimering, en huvudbehdllare fér den komprimerade luftens magasinering,
en férareventil fér bromsens mangvrering samt ledningar, som medelst gummislangar kunna
sammankopplas med vagnarnas tryckluftledningar. Dessutom finnas pa de flesta lok appa-
rater for tryckluftbromsning av sjilva loket.

Varje vagn dr forsedd med en i vagnens underrede forlagd tryckluftledning. Denna avslutas
liksom péa loket vid vardera buffertbalken med en kopplingskran, medelst vilken ledningen
kan avstingas, samt en slangkoppling.

Kopplingskranen &r stingd, nir dess handtag ir riktat rakt upp, och oppen, nir hand-
taget 4r nedfort i lige nigot under det vagrita planet. D& det dr forenat med fara samt
mycket svirt att koppla isér tvd slangar, som sti under tryck, finnes i varje kopplingskran
en sirskild kanal, som sétter den i slangarna befintliga luften i férbindelse med fria luften,
ndr kranen intager stingt lige. Nir man skall koppla isir tva tryckluftslangar, skall
man alltsi forst stinga tillhérande kopplingskranar pa bada vagnarna. D& foérsvinner
trycket ur slangarna, och man kan ldtt och utan risk koppla isir dem. Genom slang-
kopplingarna erhalles en genom hela tiget ssmmanhiingande tryckluftledning, som kallas
huvudledningen. ’

De genomgdende bromsarna dro konstruerade efter den principen, att de automatiskt trida
[ funktion, om t. ex. en kopplingsslang brister. Dessa bromsar kallas dirfor fven aufomatiska
bromsar. Deita betyder, att huvudledningen normalt maste vara uppladdad till ett visst
tryck. Minskas trycket i huvudledningen genom lokforarens atgird eller forsvinner trycket
helt och hillet, t. ex. genom att tiget ryckes av, varvid luften strémmar ut vid brottstillet,
trida bromsarna i funktion. De genomgiende bromsarna bygga sledes icke pé den prin-
cipen, att tryckluft skickas fran loket ut i tdgets huvudledning vid bromsning (dvs. broms-
ning skullle erhéllas genom en héjning av huvudledningstrycket), emedan man hirvid icke
skulle ha nagon garanti for att bromsarna verkligen fungera vid tillséttningen, varjimte
bromskraften skulle upphora, om taget slets itu.

Man skall alltsd komma ihdg, att vid den genomgdende tryckluftbromsen dr huvudledningen
normalt uppladdad {till ett bestimt tryck, vanligen 5 kg pr cm>. Bromsning erhdlles genom att
sinka trycket och lossning av bromsarna genom att hija trycket.

P4 varje personvagn och dven pé vissa godsvagnar finnes en s. k. nédbromsventil, genom
vilken huvudledningen kan sittas i férbindelse med fria luften. Hirvid forsvinner trycket
i huvudledningen, och samtliga bromsar trida i funktion.

Anordningarna pi loket for luftens komprimering och bromsens manovrering samt
huvudledningens anordning pa vagnarna &ro i stort sett lika for samtliga bromskonstruk-
tioner.

Betriffande bromsapparaterna pd vagnarna forefinnas didremot ganska stora olikheter
med hénsyn till konstruktion och verkningssitt. Tryckluftbromsarna indelas med hinsyn
hirtill i enkammarbromsar, tvikammarbromsar samt sisom fristdende typer Kunze-Knorr-
bromsar och Hildebrand-Knorr-bromsar.
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C. Enkammarbromsen.

Av enkammarbromsar forekomma vid SJ féljande typer.

1. Westinghouse-broms,

2. New-York-broms och

3. Knorr-broms.

Enkammarbromsen dr den enklaste av nu anvdnda tryckluftbromsar. Den dr den dldsta
av bromsarna och anskaffas ej mer.

Till sitt verkningssitt &ro ovan uppriknade. enkammarbromsar fullkomligt lika.

S&som framgir av fig. 16, bestdir enkammarbromsen av tre huvuddelar: bromscylindern
med kolven, regleringsventilen och hjdilpluftbehdllaren. 1 bromscylindern verkar tryckluften
endast pd ena sidan av kolven, i kammaren C, hirav namnet enkammarbroms. I reglerings-
ventilen finnes en rérlig kolv K. Regleringsventilen stir medelst rorledningar i férbindelse
med bromscylindern, hjilpluftbehillaren och huvudledningen, varfér den vanligen kallas
trevdgsventilen.

Vid uppladdning av ett tomt bromssystem okar foraren trycket i huvudledningen till 5 kg
pr cm? Genom grenréret strtdmmar da tryckluft in under trevigsventilens regleringskolv
K och fér denna upp i dess ovre lidge, varvid luften strommar in i hjilpluftbehéllaren och
i rummet ovanfor regleringskolven. Samtidigt har den med regleringskolven sammanbyggda
sliden 6ppnat en férbindelse mellan bromscylindern och fria luften. Den i C-rummet even-
tuellt befintliga tryckluften strémmar d& ut, varvid bromsen lossar.

Nir bromsen dr laddad, dvs. klar for bromsning, har man alltsd ett tryck av 5 kg pr cm?®
{ huvudledning, hjilpluftbehdllare och pd bdda sidor om regleringskolven i trevdgsventilen.

Vid bromsning utslippes tryckluft ur huvudledningen genom forareventilen. Reglerings-
ventilens kolv gir di over i bromslige och sitter hjilpluftbehallaren i forbindelse med
bromscylindern. Bromskolven pressas hirvid ut, varvid bromsblocken komma att pressas
mot hjulen. Sisom synes av fig. 16, paverkas regleringskolven silunda dels av trycket i
huvudledningen (kolvens undersida) och dels av trycket i hjilpluftbehallaren (kolvens
oversida). Nir luft strommar fran hjilpluftbehéllaren till bromscylindern, minskas trycket
i hjilpluftbehallaren och saledes dven i rummet ovanfér kolven i regleringsventilen. S&
linge hjilpluftbehillaren via regleringsventilen stir i forbindelse med bromscylindern,
kommer behallarens tryck att oupphérligt sjunka, till dess att trycken bli lika i bade broms-
cylindern och hjilpluftbehallaren. P4 viig mot denna tryckutjimning kommer trycket i
rummet ovan regleringskolven att bli mindre &n det under regleringskolven rddande hu-
vudledningstrycket. Hirvid tager trycket underifrn éverhand och pressar regleringskolven
upp s& hogt, att forbindelsen till bromscylindern stinges av sliden. Séledes slippes icke in
mer luft i bromscylindern, #n vad som svarar mot sénkningen av huvudledningstrycket.
Genom att sinka huvudledningstrycket mer eller mindre har lokféraren mdjlighet att efter
behov tillséitta bromsarna med olika kraft. Samiliga bromsar dro dock sd konstruerade, att
fullbroms, dvs. stérsta mgjliga bromsverkan, erhdlles vid en trycksinkning frdn 5 till 3,5 kg/cm®.

Vid lossning av bromsen hojer lokféraren trycket i huvudledningen, varvid reglerings-
kolven pressas upp i sitt oversta lige och avbryter forbindelsen mellan bromscylinder och
hjélpluftbehéllare. Samtidigt sittes bromscylindern i férbindelse med fria luften och hjélp-
luftbehillaren med huvudledningen (liksom vid laddning).

For att bromsen pa en vagn, som icke ir kopplad till loks luftledning, skall kunna lossas,
finnes pd varje tryckluftbromsad vagn en lossningsventil. Denna 6ppnar man genom att dra
i ett handtag, placerat pa vardera sidan av vagnen under lingbalken, varvid luften strommar
ut ur samtliga bromsapparater pid vagnen och bromsen lossar.

Den nu beskrivna enkammarbromsen hénféres till P-bromsarna. Vill man anvinda en-
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kammarbromsen sdsom G-broms, maste den kompletteras med en anordning, genom vilken
ansiittnings- och lossningstiderna férlingas. Detta sker genom att i rérledningen mellan
regleringsventilen och bromscylindern inmonteras en strypanordning, vilken luften har att
passera pd sin vig till och frin bromscylindern. Strypanordningen utgéres av en mycket
tré’lhg kanal, varigenom tiden for luftens passage forlinges.

Strypanordningen kan antingen vara fast inbyggd, varvid bromsen alltid fungerar som
G-broms, eller ocksd kan den vara reglerbar, dvs. den ir utformad sisom en kik med tva
mot varandra vinkelrdta urborrningar, den ena med grov area (fér P-tdg) och den andra
med fin area (for G-tig). Genom ett handtag kan kiken instiillas antingen i G- eller P-lige.
Sistnimnda anordning kallas mellanventil. Mellanventilens utseende framgir av plansch
i str 254, avd. Bt.

Om bromsen dr felaktig eller om den av annan anledning icke skall anvindas, skall dess
forbindelse med huvudledningen avstingas. For detta indamail finnes en avstingningskran
antingen placerad p& grenroret eller inbyggd i treviigsventilen. Trevigsventilen #r i sist-
nimnda fall snabbverkande. Handtagens lidgen vid verksam och overksam broms framgi
av i foregdende stycke nimnd plansch i str 254, avd. Bt. Vid mangévrering av handtag for
avstingningskran inbyggd i snabbverkande treviigsventil bor observeras, att férutom de
tva ldgen, som iro angivna pa planschen, niimligen vagritt och 45° snett nedat, kan hand-
taget dven intaga ett tredje lige, nimligen rakt ned. Detta lige, som kallas snabbromsldge,
fdr aldrig anvindas vid SJ.

Man mdste dirfor komma ihdg, att néir en enkammarbroms med dylik avstdngningskran
stdnges av, fores handtaget endast ned 45° och icke rakt ned.

Samtidigt som en broms avstinges pd en vagn, skola vagnens bromsapparater t6mmas pd
tryckluft genom lossningsventilen.

D. Lastviixel.

En icke lastad godsvagn ir i regel utbromsad med c:a 85 %. Om vagnen tom viiger 11

11
ton, dr vagnens bromskraft alltsi 00— eller c:a 9,4 ton. Detta ir silunda den stérsta

bromskraft, som kan erhéllas.
Lastas nu vagnen med 20 ton, blir vagnvikten 11 4+ 20 = 31 ton. Eftersom bromskraften

9,4-100

ar 9,4 ton dven i detta fall, blir utbromsningsprocenten endast Y eller c:a 30 %. Vid

anvindning av enkammarbroms pa en godsvagn fir man alltsi betydligt séimre bromsverkan
med &tf6ljande lingre bromsviigar, nir vagnen ir lastad.

For undvikande av detta éro dylika vagnar ofta forsedda med s. k. lastvixel, en anord-
ning, som kan omstillas frin tom till lastad vagn medelst ett vinkelformat handtag vid var-
dera langbalken.

Den nu vanligaste lastvixeln, typ LS, visas schematiskt i fig. 17.

Lastvéxeln dr en mekanisk anordning, som méjliggor fordndring av utvixlingsforhdllandet
mellan bromscylinderns kolv och bromsblocken. Verkningssittet ir i korthet foljande:

Nér kolven i cylindern pressas ut till vinster enligt fig. 17, paverkar den genom kolv-
stdngen balansen AD. Denna kommer d& att vrida sig antingen omkring punkten B eller
punkten C, beroende pa genom vilken av stéingerna T eller L som kraften 6verfores till den
hogra balansen. Ar stingen T inkopplad, verkar kolvkraften pa hévstingen AB, som é&r
mindre &n hivstingen AC, vilken senare verkar, niir stingen L ir inkopplad. Bromskraften
blir dérfér mindre, nir stingen T ir inkopplad, vilket den skall vara, nir vagnen ir tom.
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Nir vagnen ir lastad, anviindes stingen L. In- och urkoppling av stingen T sker genom ned-
eller uppfillande av en hake H. D4 denna hake dr uppfilld, kan balansen AD icke vrida
sig omkring punkten B, enir stdngen T icke &r fast i bulten F pa grund av langhalet O. Man
erhaller alltsi vridning omkring punkten C, vilket motsvarar lastutbromsning. Ar diremot
haken H nedfilld (se fig.), kan stingen T ¢j glida, ty haken forbinder bulten F i balansen
med anslagsmuttern M pa stingen T. Balansen AD kommer alltsd nu att vrida sig omkring
punkten B, och tomutbromsning erhélles. Manévreringen av nimnda hake sker medelst
ett vinkelformat handtag vid vardera lingbalken. Genom omstillning av handtaget fran
lige »Tom» till lige »Last» okas bromskraften med c:a 60 % eller i ovannimnda exempel
fran 9,4 ton till 15 ton. Utbromsningen i detta fall vid 20 tons last och omstillningshandtaget

15
i lige »Last» blir ——— eller c:a 50 %.
11 4 20

Om man studerar planschen om mérkning ang. bromsvikt m. m. 4 godsvagnar i str 254,
avd. Bt, finner man, att en bromsviktsskylt dr uppsatt vid omstillningshandtaget. P4 denna
angives forutom ligena »Tom» till vinster och »Last» till hoger dven omstillningsvikten,
varmed menas den bruttovikt av vagnen, fr. o. m. vilken omstillningshandtaget skall in-
taga ldge »Last». Ar vagnens bruttovikt i detta exempel lédgre dn 17 ton, skall omstéllnings-
handtaget intaga lige »Tom». I skyltens dvre vénstra och hogra hérn angivna tal ange den
bromskraft i ton, som erhalles, nir handtaget intager lige » Tom» resp. »Last». Saknas dylik
bromsvikisskylt, skall handtaget omstdillas och bromskraften briknas enligt de foreskrifter,
som dterfinnas i tidtabellsbokens del A.

De flesta enkammarbromsar pd godsvagnar dro forsedda med lastvdxel.

Det bor observeras, att endast enkammarbromsar med mellanventil kunna tjénstgora
antingen som P- eller G-broms. Mellanventilens omstéllningshandtags lidgen i P eller G
framgd av belysande plansch i avd. Bt. Framféres en lastad godsvagn med dylik broms [ ett
persontdg, skall alltsd dels omstdillningshandtaget Tom-Last ldggas i ldge last och dels mellan-
ventilens handtag liggas i lige P (mot cylindern). Saknar vagnen mellanventil, behéver man
kontrollera endast omstdllningshandtagets for Tom-Last ldge.

E. Tvakammarbromsen.

Ehuru tvdkammarbromsar icke forekomma vid SJ, redogores dock hir i korthet for deras
verkningssiitt, enir Kunze-Knorr-bromsen, som i det f6ljande skall beskrivas, dr en kom-
bination av en- och tvikammarbroms.

Tvdkammarbromsen, se fig. 21, bestar av en bromscylinder AB, som genom en rorlig kolv
sr delad i tvd kammare A och B, av vilka den senare stir i direkt forbindelse med huvud-
ledningen. Regleringsventil saknas, varfor konstruktionen dr synnerligen enkel. Bromsen
verkar pa féljande sitt.

Vid laddning fylles huvudledningen med tryckluft till ett tryck av 5 kg pr cm® Luften
strommar fran huvudledningen in i kammaren B och dirifrin over bromskolvens lider-
manschett till kammaren A, si att iven denna senare fylles med luft av samma tryck.

Vid bromsning, di luft utslippes ur huvudledningen, sjunker trycket &ven i kammaren
B. Hirigenom pressas kolven av den i kammaren A inneslutna tryckluften at vénster, och
bromsen trider i verksamhet. P4 grund av lidermanschettens utformning kan luften endast
stromma fran B till A men icke i motsatt riktning.

Vid lossning hojes trycket i huvudledningen, varvid dven trycket i kammaren B stegras,
vilket medfér, att skillnaden mellan de tryck, som rada pé 6mse sidor om kolven, minskas.
Nir trycket i B stigit till 5 kg pr cm?, dr bromsen fullstiandigt loss.
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Sdvdl enkammarbromsen som tvékammarbromsen har vissa nackdelar, som gjort, att nya
konstruktioner utexperimenterats.

Enkammarbromsen kan icke lossas gradvis, utan den lossar fullstdndigt, sa snart féraren
Okar trycket nigot Gver det i hjilpluftbehallaren ridande. Vidare kan bromsen utmattas,
dvs. hjélpluftbehallaren hinner aldrig att uppladdas till fullt tryck vid manga omedelbart pa
varandra f6ljande bromsningar och lossningar, varvid bromsverkan kan bli betydligt nedsatt.

Tvdkammarbromsen dr diremot gradvis lossbar och tillsiittbar (alla bromsar &ro gradvis
tillséittbara), men om tvAkammarbromsen anvindes i l&nga tag, 4r ansittningstiden vid
fullbromsning mycket ling, vilket goér bromsen praktiskt oanvindbar.

Om dessa bdda bromsar kombineras, bortfalla de ndmnda oldgenheterna.

F. Kunze-Knorr-bromsen.

Kunze-Knorr godstigsbroms.

Kunze-Knorr-bromsen (KK-bromsen) dr en kombination av enkammarbroms och tvdkam-
marbroms. 1 fig. 22 éterfinnes enkammarbromsen till vinster (C) och tvikammarbromsen
till hoger (AB). De bada cylindrarna iro gjutna i ett stycke. Enkammarbromsens kolv be-
nidmnes enkammarkolven och tvikammarbromsens fvdkammarkolven.

Sasom hjilpluftbehillare till enkammarbromsen C fungerar rummet B, och man kan
dven siga, att rummet A tjinstgor som sidan, eftersom dess tryck genom kolven péverkar
B-rumsluften.

Vid bromsens lossning och laddning siitter regleringsventilen G C-rummet i forbindelse
med fria luften, varvid enkammarkolven genom en fjéder itergar till lossliget (till hoger).

Fran huvudledningen E strémmar genom regleringsventilen tryckluft in i B-rummet och
pressar tvikammarkolven till héger. Nir denna nétt sitt hdgra édndlége, lossliget, 6ppnas en
forbindelse, X, mellan B och A, s& att dven A-rummet och den med detta férbundna behal-
laren A, fyllas med tryckluft med ett tryck av 5 kg pr cm? Behallaren A, har endast till
uppgift att férstora A-rummet.

Ndr bromsen dr laddad och klar for bromsning, dr trycket i A- och B-rummen 5 kg pr cm?
och i C-rummet 0 kg pr cme.

Vid bromsning sinker féraren trycket i huvudledningen, varvid regleringsventilen stinger
C-rummets férbindelse med fria luften (jfr enkammarbromsen). Genom regleringsventilen
erhiller C-rummet i stiillet férbindelse med B-rummet. Fran B-rummet strommar luft alltsi
in i C-rummet och pressar enkammarkolven till vinster, bromsléiget. D4 trycket hirigenom
blir lgre till vinster om tvikammarkolven (i B-rummet) én till hoger om denna (i A-rummet),
kommer, emedan férbindelsen X omedelbart brytes, tvikammarkolven pi grund av &ver-
trycket i A att forflytta sig till viinster. Vid méttlig bromsning medverkar den dock ej i broms-
ningen, emedan kolvstingen icke #r direkt fistad vid bromsbalansen utan ir férsedd med
elt langhal. Kolven strivar endast efter att intaga ett sidant lige, att den hélles i jimvikt
av trycken i A- och B-rummen. Vid méttlig bromsning (driftbromsning) intaga kolvarna
och bromsrérelsen de ligen, som framgs av fig. 23.

Det dr forst vid fullbroms, dvs. vid en sinkning av trycket i huvudledningen till c:a 3,5
kg pr cm?, som tvdkammarkolven trider i verksamhet och medverkar i bromsningen. Vid
nimnda tryck sittes nimligen genom regleringsventilen B-rummet i forbindelse med fria
luften, varvid B-trycket helt férsvinner. Hirvid pressas tvdkammarkolven till vinster,
bromsldiget, och kolvstingen astadkommer dragning i motsvarande bromsbalans, se fig. 24.

Anordningen med tvd kolvar mijliggor olika bromskraft for tom och lastad vagn utan an-
vindning av lastvizxel.
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Genom ett omstdillningshandtag av samma utseende som det, vilket begagnas vid mandvre-
ring av lastviixeln, kan en kik i regleringsventilen omstillas s, att tvAkammarkolven aldrig
medverkar i bromsningen. Stdlles detta haridtag i ldage »Tom», verkar endast enkammar-
bromsen, iven om trycket dr sinkt for fullbroms. Stdlles diremot handtaget i ldge »Last»,
medverkar vid fullbroms ocksd tvdkammarkolven, varvid bromskraften ékas med c:a 60 %.

For manovrering av omstdillningshandtaget gdlla samma foreskrifter som for lastvixelns
omstdllningshandtag.

Vid KKG-bromsen erhdlles alltsd vid behov utbromsning av lasten genom tvdkammar-
kolven och icke medelst lastvdxel.

G. Miirkning pa vagnar betriiffande tryckluftbromsen.

Pd varje vagns ldngbalkar finnes angivet, vilket bromssystem vagnen dr utrustad med. Alla
godsvagnar dro dessutom mirkta med vita streck pd hérnstindarna. Denna mirkning fram-
gér av plansch i str 254, avd. Bt.

Om man studerar denna plansch, skall man finna, att endast tvd mirkningar angiva
internationellt godkinda godstigsbromsar. I bada fallen férekomma tva streck. Ar en vagn
siledes mirkt med tva streck, si #r den forsedd med internationellt godkind G-broms.
I ena fallet dro bada strecken raka och i det andra fallet dr det 6vre rakt och det undre snett.
Det sneda strecket angiver, att ifrdgavarande broms kan omstillas for persontig.

P& en vagn, som dr mirkt med ett rakt och ett snett streck, t. ex. litt G (standard), finnas
tvd omstillningshandtag. Det ena, for »Tom-Last», ir vinkelformat, och det andra, fér
»Godst-Perst», ar kulformat. Med det vinkelformade handtaget mandvreras en lastviixel
och med det kulformade den kik i P-bromsens regleringsventil, som astadkommer stryp-
ning. Om ifrégavarandé vagn #r forsedd med KKP-broms, ér tvikammarkolven icke alls
ansluten till bromsrorelsen, endr den dkade bromskraften vid lastad vagn erhélles genom
lastvixeln.

G-vagnarna dro byggda for en hogsta hastighet av 100 km[tim., varfor det dr onskvdrt,
att deras bromsar kunna omstdllas for persontdg, samtidigt som lasten i erforderliga fall kan
utbromsas.

Fér enkammarbromsar finnas tre olika mdrkningar.

Ett snett streck angiver, att vagnen &r utrustad med enkammarbroms utan mellanventil
och utan annan strypanordning. Bromsen pa denna vagn kan sdlunda endast fungera sdsom
P-broms. :

Tre raka streck angiver, att enkammarbromsen ir férsedd med fast inbyggd, oreglerbar
strypanordning, varigenom bromsen endast kan fungera som G-broms.

Ett snett och tvd raka streck angiver, att bromsen har mellanventil och silunda kan an-
vindas bdde som G-broms och P-broms.

H. Sammanfattning.

Enkammarbromsarna iro icke internationellt godkiinda sisom G-bromsar, emedan de
bl. a. icke #ro gradvis lossbara. Férekommer enkammarbroms pa godsvagn, 4r den i regel
kombinerad med lastvixel.

Tvdkammarbromsen sésom sidan forekommer icke i Sverige, men ingir i KK-bromsen,
som egentligen ir en kombination av enkammar- och tvikammarbroms.

! KKG-bromsen erfordrar ingen lastvixel, emedan vid lastad vagn tvikammarkolven ut-
bromsar lasten. Genom att omstillningshandtaget ligges i lige »Last», inkopplas bide en-
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Tabell V.

Avstidngningshandtagets instillning
. Bromsen finnes bl. a. pa
Broms Avstingningshandtagets plats vid inkopplad vid avstingd SJ vagnar litt.

broms broms

NY P4 roret till regleringsventilen I vagnens ldngdrikt-| Tviirs for vagnen C10, F1, Hs
Handtaget ir rorligt i horisontal- | riktning

planet
West | P4 regleringsventilen Vagritt Snett nedat C015, Gsk, Hs
Knorr | P& regleringsventilen Vagritt Snett nedat F1, Gsk, Hs, Ibs!

1En del Ib6-vagnar ha Knorrbroms med inbygd strypanordning. For omstillningshandtagets instillning giller
detsamma som fér NY-bromsen.

kammar- och tvikammarkolven, varvid stor bromskraft erhalles. Ligges det didremot i
lige »Tom», verkar endast en cylinder, siledes mindre bromskraft.

Samtliga bromsar ha en avstingningsanordning, varigenom en broms vid behov kan av-
stingas. Avstingningshandtagens placering samt olika ligen vid inkopplad respektive av-
stingd broms framgir av tabell V och belyses nirmare av plansch i avd. Bt.

Vidare finnes pd varje broms en lossningsventil, med vilken bromsapparaterna pd en vagn

kunna témmas pd tryckluft.

I. Foreskrifter betriffande tryckluftbromsen.

De stycken i str 254 Bt, som skola inliras av trafikavdelningens personal, studeras i forsta
hand.

Ett bromssystem md vara aldrig sd forstklassigt konstruerat, det limnar dock ringa eller
ingen sikerhet, om de foreskrifter, som gdlla for dess skétsel och provning, eftersittas.

Bromsprovet har till uppgift att kontrollera, dels att huvudledningen dr Gppen lings hela
tdget, dels att de bromsapparater, som skola anviindas, fungera tillfredsstillande.

Innan sjélva bromsprovet utféres, skall lokféraren, sedan besked erhallits, att allt dr klart
for laddning av bromssystemet, fylla detta med tryckluft till foreskrivet tryck. Nir féraren
fatt hela systemet fulladdat, skall han utféra fdthetsprov. Under detta prov sjunker trycket
i huvudledningen mer eller mindre beroende pa lickagets storlek. Efter tithetsprovets ut-
forande, med vilket den stationira personalen icke behover befatta sig, kan sjdlva broms-
provet utforas, vilket bor ske, forst sedan besked erhdllits fran foraren, att tiathetsprovet
ar klart.

Enligt Bt indelas bromsproven i tre olika slag:

1. bromsprov pd utgdngsstation,

2. bromsprov pd mellanstation,

3. bromsprov pd slutstation.

Sdrskilt viktigt dr, att bromsprovet pd utgdngsstation utféres enligt foreskrifterna, endr detta
prov dr av grundldggande betydelse for hela firden. Hir skall dérfor i korthet redogéras
for hur ett dylikt prov utfores, enér det dr sddant prov, som skall utforas fore vagnuttagning.

Sedan loket tillkopplats och bromsprovaren meddelat féraren, att allt ér klart for luftens
paslippande, laddar féraren upp systemet som nyss nimnts. Medan detta sker, skall broms-
provaren kontrollera

1. mellan vagnarna:

att sdvil skruvkoppel som tryckluftsslangar éro kopplade,
att kopplingskranarna till de anvinda slangkopplingarna éro 6ppna,
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att icke anvidnda slangkopplingar dro upphingda i sina hallare och tillhdrande kopp-
lingskranar stingda och
att handbromsar dro loss;
2. under vagnarna:
att alla regleringsventiler dro inkopplade, sivida de ej dro felaktiga, och
att i féorekommande fall mellanventils handtag intager ritt lige, »P» eller »G»;
3. vid vagnarnas ldngsidor:
att omstillningshandtagen for »Tom-Last» och »Godst-Perst» intaga riktiga ligen samt
att lossningsventiler och nédbromsventiler dro stingda, vilket hores, ty, om si ej &r
fallet, strommar luften ut.

Dessutom skall naturligtvis bromsprovaren soka observera eventuella ldckor. Sedan allt
allt detta kontrollerats och lokforaren utfort tiathetsprovet, visas signalen »bromsa». Vid den
trycksiinkning, som féraren hirvid gér, 0,6 kg pr cm?, skola bromsarna g till; det dligger
ddrvid bromsprovaren att kontrollera, att varje inkopplad broms gitt till, och att slagldngden
haller sig mellan 110 och 175 mm. Slaglingdens storlek kontrollerar man genom att iakt-
taga, hur langt den rérformiga hylsa, som omger enkammarkolvens kolvsting, skjutits ut.
Mattet tages frin hylsans yttersta del och till sjilva bromscylindern. D& bromsen ér loss,
ligger nimligen den yttre delen av hylsan kant i kant med cylinderviggen. Man bor [6rsoka
att pa en vagn observera, hur litt det pa detta sétt 4r att kontrollera slaglingden.

P& KK-bromsar kontrolleras icke tvdkammarkolvens slaglingd; dennas kolvsting ir om-
given av ett dammskydd av viv, som omdjliggdr dylik kontroll.

Sedan bromsprovaren kontrollerat, att samtliga inkopplade bromsar fungera normalt,
visas signalen »lossa bromsen», varefter han har att kontrollera, att alla bromsar nu dro loss.

Det bér hdr observeras, att om en broms icke lossar som den bér, fdr under inga forhdl-
landen bromsen lossas med lossningsventilen. Lossar nidmligen icke bromsen genom férarens
dtgirder, dr den felaktig och skall avstingas, varefter luften tappas medelst lossningsventilen.

Ett av de storsta fel, som en bromsprovare kan begd, dr att anvinda lossningsventilen under
ett bromsprov.

Utgdngsbromsprov skall férutom pd tdgs utgdngsstation utforas pd mellanstation, ddr lok-
byte dgt rum, eller dir tdg bildas genom hopkoppling av frdn anslutande linjer inkommande
tagdelar.

PA mellanstation utfores i 6vrigt s. k. mellanstationsprov, vilket tillgar sa, att man kontrol-
lerar bromsen och tillhérande anordningar pa den eller de vagnar, som tillkopplas, samt
ser efter, att bromsen pi den sista tryckluftbromsade vagnen gar till och lossar (genom-
slagsprov). Genomslagsprov skall alltid foretagas, si snart huvudledningen p& nigot stille
i thget varit stingd.

Bromsprov pa sluistation utfores enligt Bt.

Av Bt framgér tydligt de fall, dd bromsprov icke behover foretagas likasa i vilka fall
bromsen skall avstingas.

Nir man studerat avd. Bt, skall man finna, att lossningsventilen fdr anvindas endast i
foljande fall:

1) Pd lokforarens begdiran, om lokforaren vid uppladdnmgen av taget erhillit for hogt

tryck i huvudledningen,

2) sedan broms avstingts pd grund av felaktighet eller av annan anledning,

3) efter slutstationsprov, innan vixling paborjas. '
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IV. Férbrinningsmotorer.

A. Forbréinning.

Forbrinning dr en kemisk reaktion, bestdende i att ett dmne ingdr en kemisk férening med
syre, varvid virme samtidigt frigéres. Syre férekommer Sverallt i naturen som bestandsdel
i luften. Ren, torr luft bestir av 24 viktprocent syre och 76 viktprocent kviive 4 mindre
kvantiteter andra gaser.

Vid férbrinning av olika dmnen frigéres mer eller mindre virme beroende p& brinsle-
virdet hos ifrdgavarande #mne. Med ett dmnes brdnslevirde forstds den virmemdngd,
mdtt i v. e. (vdirmeenheter), som frigores vid forbrinning av 1 kg av dmnet i frdga.

Salunda &r for att taga nagra exempel brdnslevirdet hos

bensin .................. 10 300 v.e.
fotogen .................. 10 300 v.e.
rdolja ................... 10 000 v.e.
sprit ..., ... oo, 6100 v.e.
stenkol .............. c:a 7000 v.e.
branntorv ........... c:ca 3350 v.e.

Férloppet vid férbrinning av t. ex. kol kan skrivas som en likhet salunda: 1 viktsdel kol + 2
viktsdelar syre = 1 viktsdel kolsyra + virme.

Skulle vid foérbrinningen ej finnas tillrickligt med syre tillgingligt, kommer likheten i
stillet att se ut sa:

1 viktsdel kol 4 1 viktsdel syre = 1 viktsdel koloxid -+ virme.

Detta senare férbranningsforlopp ér det, som figer rum i ett gengasaggregat. Den i gengas-
aggregatet framstillda gasen, dvs. koloxid, blandas sedan med luft, som ju innehaller syre,
och i motorcylindern sker sedan en férbrinning, som &skadliggres genom likheten:

1 viktsdel koloxid 4 1 viktsdel syre = 1 viktsdel kolsyra + virme.

I det fall, att kol endast férbrinnes till koloxid, bildas givetvis mindre virme, dn da det
forbrinnes till kolsyra, och att si maste vara fallet ir tydligt, da ju koloxiden i sin tur under
utvecklande av virme kan férbrinnas till kolsyra. En s&dan férbrinning, dvs. dd kol for-
brinnes endast till koloxid, kallas ofullstindig forbrinning, och det dr dirpd framstdillningen
av gengas grundar sig, vilket redan antytts.

Som ovan visats, erfordras en viss luftkvantitet for att erhdlla fullstindig forbrdnning.
Denna luftkvantitet far dock ej vara alltfor stor, endr férbrinning di ej kan #ga rum, be-
roende pa att det frigjorda virmet ej ir tillréckligt for att underhélla den erforderliga for-
brinningstemperaturen. A andra sidan maste si stor luftméngd finnas tillgdnglig, att da en
del av brinslet férbréinnes, tillrickligt mycket viirme frigores for att uppvirma hela gas-
massan till den erforderliga férbrinningstemperaturen. Det erfordras salunda ett visst for-
héllande mellan mingderna av brinsle och luft. Nir luften nitt och jimnt ricker till for
brinslets fullstindiga foérbrdnning, séiges blandningsforhillandet mellan brinsle och luft
vara det teoretiska blandningsforhdllandet. Finnes mer luft nirvarande, sker forbrinningen
vid luftéverskott, och ir luftmidngden mindre, siiges brinsleSverskott eller luftbrist fore-
finnas. Man erhéller déirvid tvd grdnser, de s. k. explosionsgréinserna, inom vilka blandningen
av brénsle och luft méste ligga, for att forbrinning skall figa rum. Den Gvre explosionsgrdnsen
angiver tilldtet luftverskott och den undre tilldten luftbrist. Praktiskt kan man iakttaga detta
P4 en gengasmotor, som ir i ging. Okas tillférseln av sekundirluft Gver en viss gréns, stannar
motorn och samma blir férhillandet, om sekundirluften strypes under en viss grans.

Om en blandning av brinnbar gas och luft eller t. ex. finférdelad bensin och luft upp-
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hettas, kommer vid en viss temperatur brdnsleblandningen att sjilvantinda. Denna tempe-
ratur kallas for brdnslets antindningstemperatur och dr olika for olika brinslen. I en motor
komprimeras en briinsleluftblandning, varvid dess temperatur stiger. Om kompressionen
drives for hogt, kan gasblandningen fi en s hoég temperatur, att den sjdlvantinder, vilket
maste undvikas i férgasarmotorer, ddr ju antindning sker medelst gnista.

I dieselmotorer diremot drives avsikiligt kompressionen s& hogt, att sjdlvantindning
intréder.

B. Sambandet mellan viirme och mekaniskt arbete.

I en férbrinningsmotor omvandlas virme till mekaniskt arbete, genom att en brdnsle-
luftblandning fdr férbrinna inne i motorcylindrarna, varvid virme utvecklas, som dstadkommer
ett hégt tryck i cylindern. Dirigenom skjutes kolven nedat, varvid den kan ulrditta arbete.
Ju mer brinsle, som kan férbriannas i cylindern, ju mer virme erhalles, varvid gastrycket
i cylindern blir stérre med f6ljd, att mer arbete kan utféras av kolven.

Som synes maste det finnas ett visst samband mellan virme och arbete, men innan detta
samband nirmare klargores, skall forst beréras, vad som menas med mekaniskt arbete och
enheten for detsamma. Om man lyfter en kropp ett visst antal meter uppdt, utféres ddrvid ett
mekaniskt arbete. Hur stort detta arbete dr, beror pd tyngden hos kroppen och hur hégt den
Iyftes. For att fa ett matt pA mekaniskt arbete har faststillts enheten 1 kilogrammeter, forkortad
1 kgm, angivande det arbete, som utrittas, da en kropp med 1 kg vikt Iyftes 1 m hogt. Lyftes
t. ex. en kropp, som viiger 10 kg, 2 m hogt, &tgar hirfor ett arbete av 20 kgm. Samma arbete
atgar, om en kropp vigande 2 kg lyftes 10 m hogt. Ett uttryck for det mekaniska arbete, som
utféres, far man sdledes genom att multiplicera kroppens vikt i kg med den héjd i m, som kroppen
lyftes.

Experiment och beriikningar ha givit vid handen, att 1 v.e. motsvarar 427 kgm. Det vill
sdga, att om man utan forluster i en motor skulle kunna omvandla 1 v.e. till mekaniskt
arbete, skulle fis en arbetsmingd av 427 kgm. Nu finnas emellertid ej nigra si fullindade
motorer, som utan férluster kunna omvandla virme i arbete, varfor alltid mycket mindre
arbetsmdngd erhdlles, dn som sparar mot vdrmeinnehdllet i den kvantitet brénsle, som till-

fores motorn.

C. Effekt.

Med effekt menas utfort arbete pr tidsenhet och enheten hirfor 1 kgm/sek. Om man lyfter
1 kg 1 m hogt pa 1 sek., atgar en effekt av 1 kgm/sek. Skulle t. ex. atgd 2 sek. for utférandet
av arbetet med att lyfta 1 kg, 1 m fir man en effekt av 1 kgm/sek. Effekten fds sdledes genom
att dividera arbetet, mitt i kgm, med den tid i sek., som dtgdr for arbetets utforande.

Emellertid &r detta matt pa effekt, alltsi 1 kgm/sek., ibland for litet fér praktiskt bruk,
varfér man dven infért en storre enhet, nimligen 1 hkr, som dr lika med 75 kgm|/sek.

For att belysa vad ovan sagts, anforas hir nagra exempel. En motor avgiver en effekt
av 1 hkr. Hur mycket arbete utriittas av denna motor under 1 timme?

P3 en sek. utriittar motorn ett arbete av 75 kgm och siledes p& en min., som ju ir 60 sek.,
75 X 60 = 4 500 kgm. Néir motorn nu utrittar 4 500 kgm pi 1 min., utrittar den pé 1 tim.,
alltsd 60 min., 4 500 X 60 = 270 000 kgm. ‘

Om nu denna motor skulle arbeta utan nigra forluster, huru méinga virmeenheter méste
den briinslemiingd innehalla, som atgar for drift under 1 tim.?

Enér 1 v.e. ar lika med 427 kgr’n,' dr omvdnt 1’“Icgm lika medzé—_i- = 0,00234 p.e.
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D& motorn under 1 tim. producerat ett arbete av 270 000 kgm, och 1 kgm = 0,00234
v.e., atgar for motorns drift 270 000 X 0,00234 = 632 v.e.

Forutsitt fortfarande, att en dylik motor finnes, som arbetar utan forluster. Huru stor
effekt utvecklar denna, om den férbrukar en brinslemingd pa 1 kg bensin pr tim.?

Som i det foregdende angivits, dr brénsleviirdet hos 1 kg bensin 10 300 v.e. For att motorn
skall utveckla en effekt av 1 hkr, atgar enl. féregdende exempel 632 v.e. pr tim. Nu ha vi
emellertid 10 300 v.e. tillgéingliga pr tim., varfor vi fa 10 300 : 632 = 16 hkr.

En férbrinningsmotor dr emellertid ej i stind att omvandla mer dn c:a 20 %, av brdinslets
varmevdrde i mekaniskt arbete, varfor motorn i sista exemplet endast kan limna en effekt
pd 20 % av 16 hkr, alltsd 0,20 X 16 = 3,2 hkr, om den forbrukar 1 kg bensin pr tim.

D. Virmebalans och mekanisk verkningsgrad.

En forbrinningsmotor dr alltsd ldngt ifrdn en fullindad maskin. Olika slag av forluster
uppstd alltid i dessa maskiner liksom i alla andra slag av kraftmaskiner. Hur den teoretiska
effekten fordelar sig, framgar mycket klart av ett s. k. Sankey-diagram, fig. 25. Brinslets
teoretiska energiviirde dr hir betecknat med 100 %, och de olika forlusterna avgrena sig
at sidan.

Sasom framgér av diagrammet, bero de storsta forlusterna pd, att virme mdste bortledas
for att kyla motorn. Det ir klart, att de hoga temperaturer, som uppkomma i cylindern,
inom kort skulle omdjliggora fortsatt drift av motorn, om de ytor, vilka utséttas f6r den héga
temperaturen, icke voro kylda. Mer dn en tredjedel av brénslets teoretiska véirmevirde bortgdr
med kylvattnet.

Likasd forloras mer dn en tredjedel genom ait avgaserna fd avgd med ett visst tryck och
viss temperatur, varvid de innehdlla en viss energiméngd. Man skulle visserligen kunna bittre
tillvarataga avloppsgasernas energi genom att 1ta dem expandera till ett ligre tryck, innan
de avgé frdn cylindern, men det har visat sig, att den effektvinst, som dirmed erhalles, for-
loras genom 6kade mekaniska forluster. Avgasforlusterna bestd dels i den forlust, som repre-
senteras av de avgdende gasernas tryck, dels av forluster genom strdlning och motsténd i av-
gasledning och ljudddmpare.

Slutligen upptrida mekaniska forluster, beroende pd friktionen mellan rorliga ytor i motorn,

d. v. s. i lager och cylinderlopp, varjimte dtgdr drivkraft fér motorns hjdlpapparater, sdsom
olje-, vatten- och brinslepumpar, flikt, tindapparat, generator och dylikt, varfor till slut
dterstdr endast c:a 20 % av brinslets teoretiska energi, som kan uttagas frdn motoraxeln i
form av nyttig 'e/fekt, dvs. for att driva fordonet framat. Férbrinningsmotorerna dro det
oaktat vdra férndmsta virmekraftmaskiner. Angmaskiner t. ex. uppvisa i allminhet dnnu
storre forluster. '
+ Férhadllandet mellan motorns avgivna eller nyttiga effekt, varmed menas den effekt, som
kan uttagas vid svinghjulets kopplingsflins, och brinslets teoretiska effekt, kallas motorns
totala verkningsgrad. Detta ir ett matt pa motorns fullkomlighet i alla avseenden och an-
giver direkt, hur stor del av briinslets virmeenergi, som avgives av motorn.

Den effekt, som foérbrinningsgaserna utriitta inuti motorns cylinder, och som kallas in-
dikerad effekt, dr stérre dn den nyttiga- effekten, vilken kan uttagas fran vevaxeln. Skillnaden
representeras av den effekt, som atgdr for friktionen och motorns hjilpapparater.
Forhdllandet mellan den avgivna och indikerade effekten kallas motorns mekaniska verk-
ningsgrad och utgdr ett métt paA maskinens fullkomlighet i mekaniskt avseende och angiver
huru stor del av den i cylindern utvecklade effekten, som kan uttagas i nyttig effekt. Den
mekaniska 'vérlcniﬁgsgraden.uppga"r vanligen fér férgasaremotorer till 75 a 85 %,
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E. Motorns arbetssitt. -

Motorn iir alltsd en virmekraftmaskin och byggd fér att omsditta den i brinslet bundna
kemiska energien i mekaniskt arbete. For att forbrianning skall kunna ske inuti motorns
cylindrar erfordras alltid nirvaro av en viss luftmingd, varfor briinslet uppblandas med
luft i limplig proportion, vilket sker i fi)’fgasaren. Dirav namnet forgasaremotor. 1 forga-
saren finférdelas briinslet till mycket sma droppar eller partiklar, vilka spridas i den luft,
som genom férgasaren suges in i motorns cylindrar, dér blandningen sedan sammanpressas
eller komprimeras, antindes och forbrinner under hiftig tryckstegring samt far utvidga
sig eller expandera. Dirvid utriitta gaserna det arbete, som erfordras for att driva fordonet
framat, varefter de forbrinda gaserna slutligen bortféras frin motorn.

For att genomfora ett sidant arbetsférlopp i en motorcylinder kan man anvinda motorer
arbetande enligt fyr- eller tvdtakisprincipen.

a. Fyrtaktsprincipen.

Fyrtaktsmotorns vevaxel roterar tvd varv under ett arbetsforlopp. De fyra takterna &ro
foljande, se fig. 26. '
Forsta takten eller insugningsslaget

Andra » » kompressionsslaget
Tredje » » expansionsslaget
Fjarde » » utblasningsslaget.

Insugningsslaget. 1 borjan av slaget stir kolven i 6vre dédpunkten, och rummet Gver den-
samma utgores av forbrinnings- eller kompressionsrummets volym. Trycket Gver kolven
ar, till foljd av en del fran foregdende utblisningsslag kvarvarande gaser, nigot storre én
yttre atmosfirtrycket. Insugningsventilen &r oppen, avgasventilen stingd, och en brinsle-
luftblandning insuges i cylindern, nir kolven rér sig nedat. P4 grund av motstand i insug-
ningsrér och -ventil faller dérvid trycket redan i borjan av slaget till c:a 0,8 kg/cm? absolut
tryck. Atmosfirtrycket dr 1 kg/cm?, varfor 0,8 kg/cm? &r luftfértunning. Storleken av trycket
under insugningsslaget ir av stor betydelse for forgasaremotorns effekt och ekonomi och
kan ej utan sirskilda anordningar (kompressor) overstiga det yttre lufttrycket eller atmosfir-
trycket.

Under insugningen faller temperaturen i cylindern nagot, beroende pa att den insugna
blandningen #r kallare #n de frin féregiende takt kvarvarande gaserna. Det &r ett onske-
mal, att blandningen inkommer i.cylindern si sval som mdjligt, endr dirigenom en storre
viktsmangd brinsle inféres, vilket betyder storre effekt. Vid passagen genom insugnings-
roret upptager blandningen nigot virme, varvid en del av briinsledropparna féridngas.
Storre delen av de i blandningen varande brinsledropparna torde emellertid ingd ofor-
indrade i cylindern, sivida ej sérskilt kraftig férvirmning av blandningen i insugningsroret
dr anordnad.

Under insugningsslaget tilltager volymen over kolven med cylinderns slagvolym (slag-
lingden multiplicerad med cylinderarean).

Kompressionsslaget. Nir kolven vinder i nedre dédpunkten, stinges insugningsventilen,
och rummet 6ver kolven blir dirigenom avstiingt frin férbindelsen med yttre luften. Under
det att kolven nu gar tillbaka mot 6vre dédpunkten, minskas rummet over densamma, varfor
den i cylindern inneslutna blandningen komprimeras, varvid trycket stiger. Trycket vid slagets
slut &r beroende pa trycket vid kompressionsslagets borjan och pa kompressionsgraden.
Med kompressionsgrad eller kompressionsforhdllande férstds forhdllandet mellan stérsta och
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minsta volymen &ver kolven under ett slag. Storst &r volymen &ver kolven, nir denna star
i nedre dodpunkten, varvid volymen ir lika med summan av kompressionsrummets volym
och slagvolymen.

Under kompressionen utvecklas viirme, beroende pa att storre delen av det arbete, som
nedligges pa att komprimera blandningen, omvandlas till virme och hojer blandningens
temperatur. Ju hogre man kan driva kompressionen, desto bittre arbetsresultat erhalles
av det i cylindern varande brinslets teoretiska effekt. Hog kompressionsgrad efterstrivas
dirfér, men denna kan ej tagas hogre én att temperaturen vid kompressionens slut ligger
under det anviinda brinslets antindningstemperatur, ty annars uppstar sjéilvtindning,
vilket stér arbetsforloppet. Endr denna gjdlvtindningstemperatur dr olika for olika brdinslen,
foljer att kompressionsgraden hos en motor mdste rittas efter det brinsleslag, varmed motorn
skall drivas.

For vanliga bensinmotorer dr kompressionsgraden 4,5—6,5; for en spritmotor mellan 7
och 10. En motor, som #r konstruerad att arbeta med bensin som brinsle, kan dérfor ej
limpligen drivas med sprit, enir kompressionen i en dylik motor ir for lag for sprit.

Expansionsslaget. Strax innan kolven kommer till 6vre dodpunkten, antindes den kom-
primerade blandningen och forbrinner under hiiftig tryck- och temperaturstegring. For-
tindningens storlek dr beroende pa motorns hastighet. Ju storre hastigheten &r, desto storre
fortindning méste anviindas for att brinsleluftblandningen skall hinna helt genombriinnas,
till dess kolven passerar vre dédpunkten. Under forbrinningen stiger trycket till c:a 27
kg[cm® och temperaturen till c:a 2 000° C.

De &ver kolven befintliga gaserna skjuta nu med stor kraft kolven nedat, sedan den vint
i 6vre dodpunkten, varvid vevaxeln genom vevstaken erhaller en arbetsimpuls frdn kolven.
I svinghjulet upptages det arbete, som ej atgar for att driva fordonet framat under expan-
sionsslaget. Nir sedan gaserna ej lingre verka pé kolven, dvs. under 6vriga tre takter, kom-
mer det i sviinghjulet magasinerade arbetet att vrida vevaxeln vidare. Vid flercylindriga
motorer &r man mindre beroende av sviinghjulet, i det att hir mer &n en arbetsimpuls er-
hélles pa vevaxeln under fyra takter.

Ndr kolven under expansionen rér sig mot nedre dodpunkten, faller trycket till mellan 3
och 5 kg och temperaturen sjunker till 500 & 600° C.

Utbldsningsslaget. Sedan kolven vint i nedre dédpunkten, gir den uppat och skjuter
dérvid de forbrinda gaserna genom den nu oppna avgasventilen ut ur cylindern, varvid
trycket blir ndstan konstant, 1—2 kg. Viktigt dr att cylindern i storsta mdgjliga ulstrickning
befrias frdn forbrinda gaser. Sedan kolven kommit upp till évre dédpunkten, har man
emellertid kvar en del gaser, som kolven icke kan skjuta ut, men som till en del kunna bort-
foras genom att avgasventilen stir Gppen ett litet ogonblick i borjan av det dirpa foljande
insugningsslaget, varvid de genom avgasventilen och avgasroret strommande gaserna fram-
kalla en viss sugning, si att en del gaser utsugas. En del kvarbliva emellertid och utspida
den vid niésta slag insugna friska brinsle-luftblandningen.

Hos en motor, vars vevaxel roterar med 1 800 varv/min., hinna 15 fyrtaktsférlopp genom-
féras pd en sekund, varvid tiden fér varje kolvslag blir 1/60 sekund.

b. Tvataktsprincipen.

Vid en tvdtaktsmotor erhdlles en arbetsimpuls pd tvd takter eller under ett varv av vevazxeln.
For att detta skall kunna ske, méaste en del av det arbetsforlopp, som forekommer vid en
fyrtaktsmotor, utféras i motorns vevhus, vilket dirfér maste vara lufttitt slutet och satt i
férbindelse med motorns cylinder. Tvataktsmotorn har inga ventiler, som reglera till- och
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avlopp, utan detta ombesdrjes av sjdlva kolven, vilken i vissa lidgen frildgger och tillsluter
in- och avloppskanaler i cylinderns viggar.

I vevhuset insuges en briinsle-luftblandning och komprimeras till s hogt tryck, att den
sedan genom en kanal kan strémma upp i cylindern och fylla denna och p& samma ging
utdriva en del av de vid expansionens slut i cylindern befintliga férbrinda gaserna. I cy-
lindern komprimeras blandningen, antindes och forbrinnes samt expanderar. Man kan
skilja mellan férloppet i vevhuset och forloppet i cylindern. Se fig. 27.

Kolven gdr uppdt. Dédrvid komprimeras den brinsle-luftblandning, som befinner sig ovan
kolven, och som strommade in frdn vevhuset, di kolven befann sig vid nedre dédpunkten.
Vidare 6kas volymen pa kolvens undersida, varvid luften i vevhuset fortunnas. Nir kolven
kommer nira ovre dodpunkten, avticker dess undre kant den i cylinderviggenbefintliga
inloppskanalen, vilken stir i férbindelse med férgasaren. P& grund av luftfértunningen
i vevhuset, sttémmar nu brinsle-luftblandning frin forgasaren in i vevhuset och fyller
detta. Strax innan kolven ndtt évre dédpunkten, antindes den ovan kolven befintliga bland-
ningen.

Kolven gdr neddt. Den antinda gasen expanderar, varvid vevaxeln erhdller en kraftimpuls.
Strax innan kolven kommer till nedre liget, friligges forst avloppskanalen, s& att gaserna
bérja strémma ut, varvid trycket i cylindern hastigt faller till ett vérde, som &r lagre &n
trycket hos den i vevhuset befintliga blandningen, vilken komprimerats till ett lagt tryck,
0,15 & 0,20 kg/cm® Gver det yttre atmosfirtrycket. Nir kolven strax dérpa frildgger dven
instromningskanalen, strommar denna férkomprimerade blandning in i cylindern och fyller
denna, varvid den #iven utdriver resten av de férbrinda gaserna. For att ej den friska gasen
och den férbrinda skola sammanblandas, dr kolvbottnen férsedd med en mot inloppska-
nalen vind kam, som styr den inkommande blandningen uppét mot forbranningsrummet,
dir den vinder och gar nedat utefter andra cylinderviggen. Avloppskanalen skall stingas
av den uppatgiende kolven i samma 6gonblick som den friska gasen nar fram till denna,
sa att ingen del kan bortga outnyttjad.

Tvétakismotorns konstruktion dr betydligt enklare dn fyrtaktsmotorns, men forenklingen
medfor dven simre effekt och hégre brénsleforbrukning. Storsta svarigheten ligger i utblasningen,
vilken ej blir fullstindig, endr denna maste forsiggd under den korta tidsperiod, kolven
befinner sig vid nedre dédpunkten. En del gaser bli kvar i cylindern, under det att en del
brinsle-luftblandning gir bort genom. avloppet, beroende pa virvelbildningar, som litt

uppstd i cylindern.

F. Motorns byggnad.

Cylinderblocken gjutas med upp till 8 cylindrar i varje block. Cylindrarna omgivas av
en vattenmantel, som neddrages s& langt, att den nér dtminstone négot under kolvens ovre
kant, nir denna stir i nedre dodpunkten. Materialet dr gjutjirn med finkornig struktur.
Vanligen sammangjutas cylinderblocket och vevhusets dverdel i ett stycke, men ibland &iro
dessa delar var for sig, varvid da vevhushalvan vanligen dr gjuten av silumin.

Férutom raka motorer byggas dven motorer med cylindrarna i tvd block, stillda i viss
vinkel mot varandra, s. k. V-motorer med 8, 12 eller 16 cylindrar.

Pa en vanlig fyrcylindrig motor anordnas vevaxeln med vevslingarna i samma plan och
de bigge yttre forskjutna 180° i foérhallande till de bégge inre. Kolvarna 1 och 4 ga alltid
at samma hall och motsatt rorelsen hos kolvarna 2 och 3, vilka atfolja varandra. Tindnings-
foljden dr vid fyrcylindriga amerikanska motorer vanligen 1—3—4—2 och vid europeiska i
regel 1—2—4—3.
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Hos en sex-cylindrig motor dro tvd och tva vevslingar parvis foérskjutna 120° i férhal-
lande till varandra. Tdndningsfoljden kan vara 1—5—3—6—2—4 eller 1—4—2—6—3—5

Tdndningsfoljden hos en motor viljes i regel sd, att minsta mdjliga bdjningspdkinningar
pd vevaxeln uppstd.

En motors tindningsf6ljd kan ej dndras med mindre &n att man dven dndrar de organ,
som bestimma ordningen mellan expansionstakterna i de olika cylindrarna, dvs. insitter
en ny kamaxel for ventilerna.

Vevhusunderdelen, vilken #dven tjénstgér som behéllare fér smérjoljan, utfores av gjut-
gods eller silumin eller pressas av stalplat. I denna dro ofta insatta tviirviiggar, som hindra
oljan att samla sig i ena éndan av vevhuset, d4 man kér i lutning.

Cylinderlocket gores avtagbart pa de flesta motorer och #r vanligen av gjutjirn.

Ventilanordningen ir ofta inbyggd i cylinderlocket, varvid kamaxeln dr lagrad i 6vre
vevhushalvan, och rorelsen 6verféres till ventilerna genom ventillyftare med lyftstinger och
vipparmar, de senare lagrade pa cylinderlocket. _ »

Insugnings- och avgasrérens konstruktiva utformning dr av stor betydelse for motorns effekt
och ekonomi. Man vill ha s stor strémningshastighet som méjligt pa brinsle-luftblandningen
for att brinsledroppar ej skola avsitta sig pa roérets innersidor. Aven dr den kvadratiska
rorsektionen att féredraga badde pi grund av storre kylande yta och bittre virvelbildning
for bransleblandningen.

Réren tillverkas av gjutjirn och dro ofta sammanbyggda eller p& annat sitt forenade med

varandra i samband med uppvirmningsanordningar fér brinsle-luftblandningen. Fran
avgasroret fortséitta avgaserna till den under vagnen placerade ljudddmparen. Genom ljud-
dédmparen nedsittes effekten nigot, men dock ej s mycket, som man i allméinhet tror. Ef-
fektnedsittningen ir i sjilva verket ganska obetydlig. Se fig. 25.

Kolvarna tillverkas av gjutjarn eller ldttmetall. Littmetallkolvar ha den férdelen, att de
bittre leda undan viirmet, men 4 andra sidan dro de mera utsatta for forslitning och slita
dven cylinderloppen nigot mera &n gjutjérnskolvarna, vilka dock iro tyngre. Kolvens has-
tighet dr aldrig lika under ett slag, utan olikformig. Nir kolven star i doédpunkterna ir has-
tigheten noll, men vid mitten av slaget uppnar den ett maximivirde.

Lattmetallkolvar utvidga sig mera in gjutjirnskolvar, nir de uppvirmas. Detta gor, att
de vid kallt tillstind maste givas en diameter, som &r nigot mindre #n en gjutjirnskolvs.
Vid flercylindriga motorer maéste vikten av kolvarna vara s lika som méjligt, varfér man
viger kolvarna vid tillverkningen.

Kolvringarnas antal ér vanligen 3—5. De tillverkas av gjutjirn. De 6versta ringarna ut-
foras enbart med avseende pa titningen, under det att de nedre utbildas till oljeskrapringar,
vilkas uppgift &r att uppsamla dverflodig olja fran cylinderviggen. Detta kan dven ske genom
att hal borras nedanfér den nedre ringen, varvid d #ven en insvarvning gores i kolven.

Kolvbultarna tillverkas av hogvirdigt stil och kunna fistas pa flera olika siitt.

Vevstakarna hejarsmidas av stal, varvid skaftet gives I-sektion. Det 6vre vevstakshuvudet
gores vanligen odelat, men det nedre didremot alltid delat for att kunna anbringas pa sin
plats pd vevaxeln. Det 6vre huvudet férses med en bronsbussning, om kolvbulten ir lagrad
i detsamma, det nedre med utbytbara lagerskilar fodrade med vitmetall.

Vevaxeln hejarsmides vanligen i ett stycke av hogvirdigt kolstal eller av kromnickelstal.
Pa senare tid ha dven enligt speciella metoder gjutna vevaxlar kommit i bruk. Enir stora
pakénningar uppstd pi en vevaxel, géres sjilva axeln sd grov som méjligt for att ej ned-
béjas, s& att vibrationer kunna uppstd, Som ramlager fér vevaxeln anvindes i regel glid-
lager fodrade med vitmetall. Axeln maste vara férsedd med motvikter for att motverka
vikten av vevsldngarna och vevstakens nedre del. Svinghjulets uppgift dr att utjimna de
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kraftimpulser, som komma frin kolvarna, men-det uppstar dock vridningssvingningar eller
fjidringar, vilka kunna réka i takt med axelns rotationshastighet, varvid resonans uppstér,
vilket ger sig tillkdnna genom kraftiga vibrationer hos motorn. Man séiger di, att motorn
roterar med sitt kritiska varvantal. Vibrationer i vevaxeln kunna givetvis ocksd uppkomma
genom att axeln ej dr fullt utbalanserad samt genom feltindningar.

Motorn placeras i ramverket pa olika sétt, men det vanligaste ir, att den fistes med tre
eller fyra bultar med mellanligg av gummi.

Ventilerna utforas oftast i ett stycke och bestd av en 6vre del, ventiltallriken, och en undre
del, ventilspindeln. Ventiltallrikens séte dr vanligen koniskt med 45° vinkel mot spindelns
axel.

Insugnings- och avgasventilerna goras i allménhet likadana och av samma material, ehuru
insugningsventilen mycket vil kan utféras av vanligt stil under det att avgasventilen, som
utsiittes fér hogre temperatur, méste tillverkas av legerat stal.

For att underliitta gasstrommens passerande genom ventilen gores Overgidngen mellan
ventiltallriken och spindeln med stor hélkil. Ventilen lyftes vanligen 25 %, av tallrikens
diameter.

Sedan ventilen 6ppnat, aterféres den mot sétet av ventilfjiddern, som vanligen &r av spiral-
form och som maste ha stor fjdderkraft, si att ventilen sikert titar.

Fér att dimpa egensvingningarna hos fjddrarna anvéndas tvd eller flera fjddrar pd samma
ventil eller fjiddrande klammer, som trycka mot fjadrarnas yttre sidor. Man anvénder dven
fjidrar med titare lindning i ena inden, som d& vindes utdt mot ventilbrickan, utom i de
fall, d& samtidigt fjaderstyrning anviindes, varvid den titare dnden viindes it ventiltallriken.

Ventillyftarna paverkas av kammarna pa kamaxeln. Lyftaren dr vanligen férsedd med en
ventiljusteringsskruv, varmed ventilspelrummet kan instillas. Detta bér vara 0,15 till 0,2
mm, nir motorn dr varm, och mites limpligen med ett bladstil av ritt tjocklek. Viktigt
dr att rdtt ventilspelrum finnes.

Ventilernas 6ppning och stingning ske ej i samma gonblick, som kolven passerar_déd-
punkterna, utan iro valda si, att ventilen stir 6ppen under mera én 180° vridning av vev-
axeln. Oppnings- och stingningslégena diro beroende av flera faktorer och méste experi-
mentellt faststillas samt kammarna pd kamaxeln utféras med ledning av de erhdllna resultaten.

Det ir svarare att erhilla en snabb stingning av ventilen &n att 6ppna den tillrdckligt
hastigt, beroende pi svérigheten att erhilla fjidrar med tillricklig kraft.

Kamaxeln vrider sig ett varv, d vevaxeln vrider sig tvd varv.

G. Forgasare.

Det karakteristiska for en férgasaremotor dr, som av namnet framgér, férgasaren. Den
har till uppgift att blanda brinsle och luft med varandra i limpliga proportioner. Som tidi-
gare framhillits dr det nodvindigt, att proportionerna mellan brinsle och luft ligga inom
vissa grinser, for att blandningen verhuvudtaget skall kunna antindas och foérbrinna.
Den undre explosionsgréinsen for en bensinluftblandning ligger vid 4,5 kg bensin pr 100 kg
luft och den &vre explosionsgrinsen vid 15,3 kg bensin pr 100 kg luft. Det bista resultatet
erhélles vid olika virden mellan dessa grinser och dr beroende pa olika driftsférhéllanden,
som t. ex. tomging, medelbelastning och fullbelastning. Vidare dr fordran pa brinslebland-
ningens sammansittning beroende av, om man onskar hogsta méjliga brinsleekonomi,
eller endast 6nskar uttaga hogsta majliga effekt av motorn. Sdlunda erhdlles den stérsta motor-
effekten med 7,7 kg bensin pr 100 kg luft och den bdsta brinsleekonomin med 6,25 kg bensin
pr 100 kg luft.
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Vid konstruktion av en forgasare méste dessa férhallanden vara grundliggande, liksom
dven hiinsyn maéste tagas till andra synpunkter, ssom att vid tomging blandningsférhal-
landet blir sidant, att motorn kan gi med lagt varvtal utan att stanna, samt att vid ett hastigt
oéppnande av gasspjéllet en sddan blandning erhilles, att motorn snabbt &kar varvtalet.

I marknaden férekommer en hel del forgasare av olika mirken, men principen fér deras
verkningssiitt dr ungefir densamma, &ven om de skilja sig genom olika detaljkonstruktioner.

A fig. 28 Aterfinnes en schematisk bild pd en forgasare av den enklaste konstruktionen.
Denna bestir av tvenne huvuddelar: flottsrhuset 1 och blandningskammaren 2. I flottor-
huset finnes en flottér 3, vilken till f6ljd av sin vikt alltid intager ett visst lidge i férhallande
till brinslemingdens 6vre yta, brinslenivan i flottorhuset. Flottéren flyter i brinsle och ir
rorlig pa nélen 4 samt stoder mot balanserna 5. Balanserna sitta pa hidvarmar 6, vilka dro
lagrade i flottérhusets lock. Med sina éndar paverka hdvarmarna reglernilens 4 medbringare
7. Nélen stinger med sin undre, koniska del tilloppséppningen 8, genom vilken brinslet
fran roret 9 inkommer i flottérhuset.

Flottérens uppgift r att hélla brinslenivin N vid konstant héjd, ett par millimeter under
mynningen av spridarens 10 spets. Nir nivan i flottsrhuset sjunker, foljer flottsren med,
varvid balanserna 5 siinkas. Balanshivarmarnas inre dndar lyfta di upp nélen 4 fran sitet
8, sd att brinsle kan stromma in i flottérhuset. Allteftersom brinsle instrémmar, sjunker
nilen nedét till f6ljd av att flottéren gr uppat, varvid tilloppet ater stinges i samma dgon-
blick brinslenivan intager full héjd.

Fran flottérhuset kommer brinslet genom kanalen 11 till spridaren 10, vars spets sticker
upp i blandningskammaren 2. Omkring spridaren #r luftpassagen hoptringd av en hals-
ring 12, &ven kallad luftmunstycke eller luftkona, som #r insatt i blandningskammaren.
Luften inkommer vid 13. Vid den 6vre flinsen och halsringen finnes ett vridbart spjall 14,
gasspjillet eller trottelluckan, som manévreras frin férareplatsen genom en linkanordning.

Det ovan omtalade luftmunstycket eller luftkonan har till uppgift att giva luften en hogre
hastighet dn vad den har i den 6vriga delen av ledningen, varvid luften erhéller ett lagre
tryck, vilket gor, att brinsle tryckes ut ur munstycket pa grund av tryckskillnaden mellan
atmosfirtrycket i flottérhuset och luftfértunningen i luftmunstycket. Den héga hastigheten
pé luften tjéinar ocksa till att finférdela briinslet sd mycket som méjligt.

Den enkla férgasaren har en hel del brister, som mdste kompenseras, om den skall limpa
sig for en motor med varierande belastning. Vid tomgang &r gasspjillet niistan helt stdngt,
varfor luften da erhaller en mycket ringa hastighet forbi spridaren med ty atféljande mindre
luftfortunning, varvid alltfér liten mingd brinsle utstrdmmar. Ar munstycket avpassat,
s att det ger bra resultat vid normalt varvtal, kan det hiinda, att det avger for mycket briénsle,
om spjillet 6ppnas helt. ‘

Fig. 29 visar den principiella anordningen av en férgasare med kompensationsmunstycke.
Kompensationsmunstycket omgiver huvudmunstycket eller huvudspridaren. Med sin nedre
del stdr kompensationsmunstycket i forbindelse med réret 1, som utmynnar i fria luften.
Fran flottérhuset rinner brénsle ned i réret 1 genom ett litet hil. Denna briinsleméngd &r
oberoende av vakumet i blandningskammaren, enir atmosfirtrycket rader savil i roret 1
som i flottérhuset. Nir motorns hastighet 6kar och gasspjillet 6Gppnas mera, minskar dirfor
den mingd brinsle, som kompensationsmunstycket ger, enir tillrickligt med brinsle ej
hinner rinna ned i réret 1. Diremot 6kar den brinslemiingd huvudspridaren avger. Mun-
styckena dro si avpassade, att de gemensamt giva ett blandningsforhillande, som mot-
svarar belastningen.

Fig. 30 visar schematiskt, hur ett tomgdngsmunstycke kan anordnas. Vid tomgéng ir gas-
spjéllet niistan stingt, varfor luftfértunningen ovanfér de ordinarie munstyckena blir obe-
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tydlig, och dessa antingen trida ur funktion eller avge en otillricklig brénslemingd. Tom-
gdngsmunstycket trider automatiskt i funktion, sd snart gasspjillet stinges eller dr ndstan
stdngt. Det tjinstgor sdlunda vid igdngsittning av motorn, vid tomgdng och vid ldg belast-
ning. :

PA grund av att gasspjillet #r niistan stingt, uppkommer en stor tryckskillnad mellan
rummen over gasspjillet och under detsamma. Dirfér uppkommer en kraftig sugning i det
mitt fér gasspjillsluckans kant utmynnande hélet 1, vilket genom ett ror stir i forbindelse
med tomgdngsmunstycket 2, som genom en grenledning stér i férbindelse med flottérhuset.
Den for tomgang behdvliga brinslemingden levereras av tomgéngsmunstycket 2 och gir
genom hélet eller tomgangsspridaren 1 in i insugningsroret. Instillningen av den limpliga
brinsleméingden kan ske antingen genom att medelst en nalventil variera brénslearean i
tomgangsmunstycket, eller vanligare genom att variera den luftmingd, som insuges vid
munstycket och som medféljer brinslet ut genom tomgéngsspridaren. P4 gasspjallets axel
finnes en skruv, vilken gar emot ett anslag, nir gasspjillet stinges, och med vilken gasspjéllets
rorelse kan begrinsas s3, att det limnar en 1implig genomgangsarea for tomgéngsluften.

Nir gasspjillet stdr i tomgdngsldge, dr huvudspridaren satt ur funktion. Allteftersom gas-
spjillet 6ppnas, trider huvudspridaren .i verksamhet och tomgdngsmunstycket upphér att
arbeta.

Som ovan framhaéllits, stiller man dven pa en férgasare den fordran, att d& trotteln hastigt
oppnas, motorn hastigt skall 6ka i varvtal. For att kunna uppné detta, maste man vidtaga
sirskilda anordningar, bestiende diri, att i férgasarén ordnas med en extra brénslekvan-
titet, som genom ett munstycke, det s. k. accelerationsmunstycket, tillfores luften, d& trotteln
hastigt 6ppnas. En annan anordning, som tjinar samma syfte, men verkar snabbare, ar
den s. k. dccelerationspumpen. Den bestar av en liten pump, som rymmer nagra cm? brénsle,
och som #r sammankopplad med trottelrérelsen pi sadant sitt, att d& denna hastigt 6ppnas,
den i pumpen befintliga brinslemingden hastigt tillfores insugningsluften.

En férgasare, som en gdng blivit rdtt instilld, kommer sdllan av sig sjdlv ur denna stdll-
ning, varfor en omjustering blir behévlig, endast om férgasaren varit séndertagen for ren-
goring, vid évergdng till annat brinsle eller i vissa fall vid stark temperaturfordndring.

Pd banavdelningens. motordrivna smdfordon anvindes vanligen en forgasare av fabrikat
Amal. Fig. 31 visar schematiskt forgasarens uppbyggnad. Som synes, ir férgasaren forsedd
med ndlspridare. Arbelssittet dr i korthet foljande.

Sedan bensinkranen vridits om till bensin, strommar bensin in under nalventilen U, till
dess bensinkvantiteten i rum R r tillréicklig for att hoja flottsren T, di nélventilen U hindrar
bensin att intréinga i flottsrkammaren. Nir det bensinkvantum, som finnes i flottdrkammaren,
ar forbrukat, sinkes flottoren T och drager med sig nilen U, varigenom ny bensintillforsel
sker. Bensinnivin halles alltsd automatiskt konstant. Fran flottsrkammaren strémmar ben-
sinen dels in i huvudspridaren P och dels in i tomgéngskanalen K. Nivan i dessa spridare
blir alltsd densamma som i flottbrkammaren.

Om trottelventilen B vid ett visst tillfille &r obetydligt §ppen och kolven i motorn befinner
sig i insugningstakten, uppstar ett partiellt vakuum i férgasaren, vilket medfor en luftstrém
genom tomgangslufthilet L och drager bensin frin tomgingsspridaren, dvs. det lilla héalet
upptill i tomgingskanalen K. Genom tomgéngsutloppet M inféres blandningen av bensin
och luft till motorn. Den blandning, som kan passera genom tomgangsutloppet M, ir ofill-
ricklig att kéra motorn pi. Denna blandning innehéller ocksi fér mycket bensin. Innan
en explosionsblandning bildas, blir det siledes nodvéndigt att nidgot hdja trottelventilen B,
varigenom mera luft tillféres frin huvudluftintaget. Ju mera trottelventilen &ppnas, desto
mindre blir trycket pa utloppet M, men & andra sidan skapas ett hogre tryck pa genomgangs-
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kanalen N, och tomgéngsblandningen flédar frin denna kanal liksom frin tomgingsut-
loppet M.

Den bensinblandning, som bildas av tomgings- och genomgangssystemet, kompletteras
vid c:a J3 trottel med bensin frin huvudspridarsystemet, varefter trottelventilens utskirning
reglerar blandningsstyrkan hirifran till 3} trottel. Vid fortsittning uppat sker blandnings-
kontrollen genom den koniska nilens C lige fran 1 till 3/ trottel. Direfter ir huvudspri-
daren den enda regleringsanordningen.

Luftventilen D tilltipper huvudkanalen och ¢kar fsljaktligen trycket pa huvudmunstycket,
varigenom blandningen blir rikare.

H. Tindningssystem.

Under sista skedet av kompressionsslaget skall brinsle-luftblandningen antindas, vilket
hos forgasaremotorer sker genom att en liten elektrisk gnista eller ljusbdge far hoppa over
mellan de bada elektroderna i ett tindstift. DA den elektriska strémmen siledes maste pas-
sera genom brinsle-luftblandningen, som icke #r ledare for elektrisk strém, fordras, att
strommen &r hogspind, c:a 10 000 volt. Den fér tindningen erforderliga strommen kan an-
tingen erhillas fran ett batteri eller frin en generator, den sistnimnda vanligen benimnd
magnetapparat. D& varken batteri eller generator i sig sjilva kunna alstra si hog spanning,
som erfordras, méste sirskilda anordningar vara vidtagna.

a. Batteritiindning.

Fig. 32 visar schematiskt principen for batteritindning. Till batteriets poler 3 &r ansluten
en spole 2, som i fi varv ir lindad runt en jirnkirna 1. D& denna spole genomflytes av bat-
teristrtommen, magnetiseras jirnet. Sisom framgar av figuren dr en strémbrytare, i detta
fall benimnd -avbrytare 4, inlagd i ena ledningen mellan batteriet och nimnda spole. Av-
brytaren kan lyftas ur sitt slutna lige av en kamskiva 7, varvid strémmen fran batteriet
brytes i kontakterna 5—6. DA spolen icke lingre erhaller strém, forlorar den sin magnetism,
men hirvid upptrida vissa krafter, som séka bibehélla magnetismen. Genom sjdlvinduktion
bildas nimligen i brytningségonblicket en spinning i varje lindningsvarv av spolen 2. Ju
flera varv spolen har, desto strre blir alltsi den genom sjilvinduktion erhallna spinningen.
Sasom ovan framhéllits, bestir spolen 2 av endast ett fital varv, varfor sjilvinduktions-
spénningen 6ver denna spoles poler icke torde bliva stérre éin batterispidnningen. For att
erhdlla sd hég spinning som 10,000 volt fordras dirfor, att en spole innehdller mdnga tusen
varv. Utanp spolen 2 befinner sig dérfér en spole 8, som innehaller tillrdckligt manga varv
for att alstra den erforderliga héga spinningen. Denna spole &r helt isolerad fran spolen 2,
men eftersom 4ven den ir lindad runt jirnkérnan, uppstar sjalvinduktionsspiinning i denna
spole, d& magnetismen férsvinner. Pd grund av det stora lindningsvarvtalet blir spinningen
tillrdckligt hog, for att, dd avbrytaren bryter strémmen, en gnista skall kunna hoppa éver
mellan elektroderna i tindstiftet 9.

- For att motorns effekt skall bliva s& stor som mdjligt, mdste brénsleluftblandningen an-
tdndas under kompressionsslaget sd pass tidigt, att férbrinningen hunnit fortskrida genom
hela blandningen, innan kolven nar sitt 6vre dodlige. Vid hégt varvtal mdste ddirfor antdnd-
ningen ske tidigare, dn ndr motorn gdr med ldgt varvtal.

..Om tindningen sker for tidigt, motverkas kolvens rorelse uppat, vilket medfér onormala
pakinningar pi kolv och vevstake, samtidigt som tindningsknackningar uppsti. Ar tdind-
ningen under normal kérning for ldg, utvecklar motorn ligre effekt, vilket medfor Skad
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briinsleférbrukning. Det gdller dirfor att reglera tindningen sd, att den alltid dr den higsta
mdjliga, utan att grdnsen overskrides.
Fig. 33 visar ett batteritdndningssystem for en flercylindrig motor.

b. Magnettiindning.

Magnetapparater alstra sjilva den primdra strémmen, och tdndningssystemet bendmnes
magnettindning. Fig. 34 visar den principiella anordningen av ett dylikt tdndningssystem.
Det magnetiska filtet uppstar mellan polerna av en kraftig, permanent hdstskomagnet, for-
sedd med polskor av mjukt jirn. Ankaret dr ulfért av lamellerat mjukt jarn och drives
fran motoraxeln medelst kuggviixel eller kedja. Omkring ankarets liv r den primdra
lindningen forst lagd, och utanpi densamma den av ett stort antal varv bestiende sekun-
ddrlindningen.

PA ankaraxelns inde &r fastsatt en fiberplatta, och p& denna ir avbrytaren monterad.
Denna bestdr av en fast kontakt 1 och en pé rorlig arm sittande kontakt 2. Den rérliga armens
ena inde ir forsedd med en fiberrulle, vilken loper mot insidan av den fasta forstéllringen
3. Denna har p4 insidan tvenne, diametralt mot varandra beligna avbrytarkammar 4, och
niir avbrytararmens rulle 16per pa dessa, skiljas kontakterna 1 och 2, varvid primérkretsen
brytes. Parallellt med avbrytarkontakterna ar inkopplad en kondensator. Primirlindningens
ena inde dr kopplad till den fasta avbrytarkontakten 1, den andra &r ansluten till massan
5, dit dven de rorliga avbrytarkontakterna éro kopplade. Mellan avbrytarkontakterna ar
dven inkopplad en kortslutningskontakt 6. Nir denna slds till, gér primirstrommen genom
densamma forbi avbrytarkontakterna, varfor ingen brytning av primérkretsen sker, nir
kontakterna skiljas &t, och darfor uppsta ej heller nigra téndgnistor. Kortslutningskontakten
6 motsvarar dirfor batteritindningens tdndningslds eller strombrytare.

Sekundirlindningens ena inde dr kopplad till fordelarstycket i fordelarens rotor 7. For-
delarstycket dr utfort i form av en slipkontakt av kol, vilken av en fjdder halles mot den
inre banan i den av ett isolerande material utférda férdelarringen, i vilken kontaktsegmenten
4ro insatta med lika mellanrum mellan varandra. Rotorn drives medelst en kuggvixel.
Fran kontaktsegmenten gi tindkablar till téndstiften. Sekundirlindningens andra dnde ir
ansluten till den énde av prixhéirlindningen, som #r kopplad till jord.

Nir ankaret roterar, uppkommer genom elektromagnetisk induktion i primérlindningen
en lagspind strom, primirstrémmen, vilken gir genom primirkretsen. Denna strém alstrar
i sin tur ett magnetfilt genom ankaret. Nir ankaret overgér fran ett polldge till ett annat,
4r indringen i antalet av detsamma genomflutna kraftlinjer storst, varfér primérstrémmen
da ar starkast. I detta 6gonblick 16per avbrytararmens rulle upp pi en av avbrytarkammarna,
s& att primirstrémmen brytes, varvid kraftlinjeféiltet genom ankaret hastigt iindras och darfor
i sekundirlindningen induceras den higspidnda strom, som hoppar over i tandstiftet och
bildar tindgnistan. Ankaret vixlar magnetisk polaritet tva ganger for varje varv, som magnet-
axeln vrider sig, varfor primirstrommen nér sitt hogsta viirde tvd ginger under ett varv av
ankaret. Dirfor dr avbrytaren forsedd med tvenne avbrytarkammar, s att brytning sker
varje ging primirstrémmen nér sitt maximivirde. P& s& sitt erhillas tvenne téndgnistor
for varje omvridning av ankaret. Vid brytning skall avstdndet mellan avbrytarens kontakt-
spetsar vara c:a 0,4 mm.

For att férebygga skada pa sekundirlindningen, om sekundirkretsen skulle brytas, t. ex.
genom att en tindkabel lossnar, dr i sekundirkretsen insatt ett sikerhetsgnistgap 8, vilket
har storre elektrodavstind &n tindstiften, och i vilket tindgnistorna i dylikt fall sla

over.
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I. Smérjsystem for tvataktsmotorer.

Smérjning sker genom att olja blandas i bensinen, vilket dr det bista smorjningssystemet
for de i banavdelningens motordrivna smdfordon i allmdnhet forekommande tvdtaktsmoto-
rerna. Populidrt brukar man séiga om dylik smérjning, att motorn impregneras med olja.
Den oljeblandade gasmassan inkommer férst i vevhuset och Gverfores direfter till cylind-
rarna, varfor alla savil roterande som fram- och atergdende delar nis av oljedimman.

J. Kérning och skétsel av motorfordon.

De vid statens jirnvigars banmistaravdelningar anvinda motorfordonen, inspektions-
dressiner och motortrallor, dro niistan undantagslést av AB Bergbolagens i Lindesberg till-
verkning. I friga om kﬁrhing och skotsel av dessa fordon skola de anvisningar gilla, som
finnas intagna i den hirtill som bilaga fogade, av forenimnda firma utfirdade instruk-
tionen.

38



Bilaga.

INSTRUKTION

for korning och skétsel av motordressiner fran

BERGBOLAGEN AB, LINDESBERG.

BRANSLE.

Som brinsle anviindes bensin eller littbentyl. Smérjning av motorns inre delar sker genom
att man blandar olja i bensinen eller littbentylen. Lagom blandningsforhallande &r 1 del
olja pa 12 delar briinsle eller ungefir 8 % oljetillsats. Oljeméngden kan dock, sedan motorn
blivit vil inkérd, minskas, dock icke under 6 %. Med varje dressin foljer ett oljemétt. Ett
matt olja pa 5 liter briinsle ger ungefir 8 %, blandning. Olja med SAE nr 8 rekommenderas.

START OCH KORNING.

Den firdigblandade brinsleblandningen fylles pi tanken varvid siltratten bor anviindas.

Sedan brinslekranen Gppnats flodas forgasaren. Gasreglagets kortare arm (luft) halles
i stingt ldge, den lingre armen i till hélften oppet lige. Omkastningsvredet & magnetappa-
ratens kedjekrans vrides at hoger intill toppléget, bakifrin dressinen sett, for korning framdt
och tindférstillningsarmen & tindapparaten stilles pi ligtindning (&t vénster bakifran
sett). DA motorn startat, stilles armen 4t hoger (= hogtindning).

Motorn ir nu firdig for start. Linda startsnoret runt svinghjulets ring och starta motorn
med ett kraftigt ryck.

Féljande mangvrer dro effektiva sitt att f& motorn i gang, om den vid tillfille skulle visa
sig svarstartad.

For att underlitta fornyad start kan man ev. stanna motorn genom att kortsluta ténd-
apparaten med den dérfor avsedda knappen, detta utan att rubba gasreglaget. Motorn startar
sedan vanligen littare.

Om motorn fatt for mycket brénsle vid férsdken, drar man i och fér renblasning, motorn
nagra varv runt med cylindrarnas pyskranar Gppna. Hirefter stingas pyskranarna och
motorn startas med ett hastigt ryck. '

Vid kall viderlek &r det limpligt att sla litet bensin i cylindrarnas pyskranar samt, néir
motorn startat, med handen framfor férgasarens luftintag reglera lufttillfrseln tills motorn
blivit nigot varm.

Vid korning back forfares pA enahanda sitt, varvid omkastningsvredet vrides at vénster.
Tindférstillningsarmens 13g- och hégtindningsligen dro vid back motsatta mot vid kérning
framét.

D& motorn gatt si att den &r varm, fir man vid starten inte suga in gasblandningen p&
ovan beskrivet sitt. Det kan d& hiinda, att motorn far fér mycket gasblandning och for den
skull inte startar. Man maste d& renblisa motorn genom att 5ppna alla kranar éven avtapp-
ningskranen pi vevhuset, och draga den runt, tills det bérjar puffa i pyskranarna.

Vid korning bér man oppna luftspaken s& mycket som mdjligt utan att motorn »spottar»
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i forgasaren. Hastigheten regleras givetvis med gasspaken. Man bor alltid kéra pa hogtind-
ning, sdvida man ej t. ex. kér mycket sakta i en stigning och motorn dirvid gar ryckigt, i
vilket fall man bor sdnka tindningen.

VAXLING.

Innan motorn startas torde tillses, att viixelspaken star i friliige (3 vixelspakssegmentet
mirkt 0 mellan 1 och B) samt att bakbromsen ir atdragen medelst broms- och kopplings-
spaken. Vid korning framat inldgges sedan forsta viixeln (mirkt 1), varefter kopplingsspaken
lossas, si att kopplingen griper in samtidigt som gastillférseln till motorn 6kas. Nir dressinen
erhéllit tillricklig hastighet, drages kopplingsspaken bakat till forsta hacket pa kopplings-
segmentet utan att spirren fir falla ned och p4 samma ging minskas gaspadraget nagot,
varpd vixelspaken mjukt men bestimt Gverfores till andra vixelliget (mirkt 2) med ett
litet uppehall strax fore sjilva inkopplingen. Direfter slippes ater kopplingsspaken.

Vid nedvixling frin andra till forsta viixeln drages kopplingsspaken bakét samtidigt som
motorns varvantal Gkas, varefter vixelspaken overféres till forsta vixelliget.

D4 dressinen skall koras back, utgdr man fran 0-lige mellan 1 och B samt 6verfor vixel-
spaken till viixelliget B pa siitt som beskrivits fér inkoppling av férsta viixeln. Backvixeln
far under inga forhallanden inliggas, dA dressinen har rorelse framét.

SOTNING AV MOTORN.

D& motorn skall sotas, skruvas cylindrarna loss fran vevhuset, varvid man inte behé6ver
rubba sjdlva motorn. Sotet bortrensas frin cylindertopp, portar och koly. Kolvringarna lossas
limpligen medelst skéljning i fotogen, om de fastnat. Man knackar sedan forsiktigt loss dem
med en ren tribit. Fore hopsittningen tvittas cylindrar och kolvar noga med fotogen.

Obs. efter tviittning, bora detaljerna helst renblisas med luft eller torkas med en trasa.
Trassel bor ej anvindas. Man maste akta packningarna noga samt tillse, att tindnings-
ytorna éro rena och fria frin sand, sot o. d. P4 de motorer, som i#ro férsedda med 16st cy-
linderlock, kan man verkstilla sotning i kompressionsrummet och & kolvtopp genom att
endast taga loss locket. For inspektion av kolvringarna maste dven cylindern lossas. Vid

atdragning av locket tillses noga att alla muttrar dragas lika, i annat fall kan locket taga
skada.

INSTALLNING AV MAGNETAPPARATEN.

Har magnetapparatens instillning av en eller annan anledning #indrats, eller kedjan varit
avtagen, forfares enligt foljande:

Svinghjulet instilles med det instimplade mirket »0» rakt upp. Fran detta lige vrides
svinghjulet mot rotationsriktningen 63 mm mitt utefter periferin. Magnetapparatens om-
kastningsvred vrides moturs s langt det gar. Téndforstéllningsarmen stilles pa hogtindning.
Infor ett bladmitt eller papper mellan avbrytarmekanismens kontakter, varefter magnet-
apparatens axel vrides tills kontakterna slippa greppet om bladmattet. Kedjan kan dir-
efter paldggas.

En mindre justering av tindningen kan ske genom att vrida magnetapparaten i sitt lige,
sedan spdnnbandet forst lossats.

SMORJNING.

Motorn smorjes enligt ovan genom oljan, som blandas i brinslet.
For smorjning av vixellidan rekommendera vi C-olja, varmed densamma fylles till unge-
far hélften,
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Kullagerhusen vid hjulen samt kulldgerhuset bakom kopplingen smdorjas med vanlig
motorolja ungefir en ging i minaden.

Kardankapan halles till ungefir en tredjedel fylld med olja SAE nr 60.

Kopplingslagret bor smorjas med smorjkanna varje dag.
- Vidare béra ovriga delar smérjas emellanat, sirskilt kedjan till magnetapparaten samt
omkastningsanordningen, dir sddan finnes. Fér smorjning med smdrjkanna anvindes
lampligen tunnare motorolja.

Betriiffande tillsyn av magnetapparat och tindstift, hidnvisas till den medfdljande be-
skrivningen. ‘

ALLMANNA ERINRINGAR.

Om motorn vill »spotta» i forgasaren dven sedan den blivit varm, och tﬁndapparaten
stillts p& hogtindning, beror det vanligen pi for 13g tindning. Underssok i si fall om tidnd-
ningsligena #ro riktiga. For 1ig tindning vid t. ex. kérning framat medfor alltid for hogtind-
ning vid korning back och tvirtom. Om tindningen #r ritt instilld och motorn andock
»spottar» i foérgasaren, s& dr gasblandningen fér mager. Kan saken ej avhjilpas genom att
stinga luftspjillet fAr man sitta i ett stérre munstycke eller genom att man flyttar reglerings-
nalen inuti forgasarens blandningsrum ett eller flera hack uppat. Denna nél fasthalles med
med en sax, som ir létt att borttaga. .

Om motorn far for riklig brinsleblandning, varvid den visserligen gir ritt bra men drar
for mycket bensin, indras detta genom att man sitter i ett mindre munstycke eller flyttar
ned néilen ett eller flera hack.

En ny motordressin méaste i likhet med andra motorfordon kéras in med stor forsiktighet.
Man fir silunda aldrig kéra motorn med full fart de forsta 50 milen. Oljetillsatsen far vid
inkérningen icke understiga 8 %, vid korning med bensin eller 10 % vid korning med litt-
bentyl. I sistnimnda fallet bér man anvinda nigot storre oljetillsats t. ex. 10 % i borjan,
och d& motorn blivit vil insliten nedtill men ej under 8 %. Om littbentyl anvindes sedan
bensin enbart anviints, lossna en del avsittningar i tanken, varfér noggrann tillsyn 4gnas
at, att dessa orenligheter ej siitta igen forgasarens munstycke. Bensinrdret bor dérfor bort-
tagas och tillses emellanit.

Skruvar och muttrar méste allt emellanat tillses och vid behov tilldragas. Férsummar man
att draga till en lossnad mutter & t. ex. motorbéidden, kan detta ha till foljd, att vevhusets
fotter brytas loss av skakningarna. Sérskild omtanke méaste man dgna at hjulens flinsskruvar,
vars muttrar dragas till emellanit. .

Det 4r av synnerligen stor vikt, att motorn fir olja av god kvalité och i tillrdcklig méngd.
Det duger silunda ej, att om bensinen tagit slut, sl oblandad bensin eller bentyl i tanken
for att ddrigenom hjilpa sig fram. Ett sidant forfaringssitt spolierar vanligen lager och cy-
linderlopp pa en kort stund.

ANGAENDE LATTBENTYL.

Nir bensin anvindes som brinsle, ir tillblandningen av olja i de angivna proportionerna
utan nagra som helst risker i koldbestindighetshinseende. F orutsittningen dr dock givetvis,
att oljan #r av bista kvalité. Smérjoljan 16ser sig fullstéindigt i bensinen och har icke ens vid
laga temperaturer beniigenhet att avskilja sig dérur. Foéroreningen av en smula vatten ar
betydelselos.

Férhallandet blir emellertid nigot annorlunda vid anvéndning av littbentyl. Detta d&mne,
som skall utgdras av c:a 75 % bensin och 25 %, vattenfri motoralkohol, 18ser visserligen i
fullstiindigt rent tillstind med litthet ifrigavarande smorjoljetillsats till en homogen bland-
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ning, som #ven vid avkylning #nda ned till —20° forblir klar och utan tendens till separa-
tion, men s& snart blott minimala spar av vatten inkomma i blandningen, far den tendens
att separera i olika skikt. Denna separation, som yttrar sig déri att blandningen blir grumlig
och efter en tid skiljer sig i ett 6verliggande oljehaltigt bensinskikt och ett underliggande s&
gott som oljefritt spritskikt, framkommer hastigare och mer fullstiindigt ju mer vatten, som
kommit in och ju ligre temperaturen ir.

Sma vattenmingder uppsta litt genom kondensering i kirl etc. vartill kommer att litt-
bentylen i och for sig &r hygroskopisk. Man torde dérfér fi rikna med att si gott som all
lattbentyl, som tages i bruk, dr mer eller mindre vattenhaltig och salunda har tendens att
vid kyla separera.

Nér littbentylsmérjoljeblandning anvindes, och dérest behallaren stitt orord i kyla, skall
fore motorns igdngsittande foérgasare och bensinrér samt mdjligen i tanken fran blandningen
separerad sprit uttdmmas (i annat fall riskeras varmgéng efter nigon stunds kérning). Tapp-
ning bor forsiggd, tills man iakttager, att den ritta firgen pa blandningen erhilles. DA de
olika bestdndsdelarna i littbentylen en ging separerat, lita de sedan icke blanda sig.

GARANTIBESTAMMELSER
géillande f6r motordressiner av var tillverkning,

Vi ikldda oss garanti under ett dr riknat frin leveransdagen fér skador, som ev. uppsta
och kunna hiénforas till material- eller konstruktionsfel. For skador, orsakade genom miss-
skotsel eller yttre vald, ansvara vi ej.

Eventuellt skadade delar reparera vi eller utbyta mot nya, om dessa eller hela motor-
dressinen inséindes till oss med betald frakt. .

For reparationer utférda 4 andra verkstider, iklida vi oss ej vare sig ansvar eller be-
talning.

Skada uppkommen genom varmging garanteras ej, enir dylik skada ej kan uppkomma
annat dn genom felaktig smorjning eller olamplig olja.

Obs. D& gods inséndes for reparation bor alltid skriftligt meddelande limnas & vad som
onskas utfort. A savil adresslapp som fraktsedel skall avsindarens namn och adress tyd-
ligt angivas. Forvixling av gods kan annars ske.

Vid alla rekvisitioner 4 reservdelar bor fabrikationsnumret antingen & motorn eller mo-
tordressinen angivas.

Om ev. skada i sjilva motorn uppkommer under garantitiden, bor hela motorn sindas
oss for reparation. Fortsatt garanti kunna vi ej vidbliva, om ovana reparatérer séka avhjilpa
sddan skada. '

Juni 1946.





