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Angloket — en fascinerande maskin

Fé maskiner har fordndrat ménniskans levnadssitt lika mycket som angloket. Att plotsligt kunna
resa ldnga strackor pa ett snabbt och bekvamt sétt var ndgot som krympte landet och fick den
svenska handeln att blomstra. De fantastiska hastigheter om flera tiotals kilometer per timme som
de forsta dngloken kom upp 1 skrdmde delar av befolkningen som trodde att det var hilsovédligt att
fardas sé fort. Men nér den nya tekniken hade accepterats trodde snart de flesta snart att &ngloket
var framtiden, vilket det ocksa till stor del var. Att angloket satt sin pragel pa oss kan man
fortfarande se spér av i var vardag. Uttryck som att "ldgga pd ett kol”, tuffa pd”, eller ”halla &ngan
uppe” minner om jarnvigens barndom da jarnhastarna regerade och ansags vara hojden av
ingenjorskonst. For att inte tala om att dngloket mer eller mindre fortfarande dr en symbol for
jarnvégen rent allmént, se bara pa de svenska végskyltarna for obevakade jarnvagskorsningar.

I detta lilla hdfte kommer jag att beskriva i stora drag hur dessa dnghéstar fungerar 1 verkligheten
och hur STLs anglok fungerar i tdgsimulatorn Trainz.

For de som inte orkar att ldsa igenom massor med sidor om dngloket sa finns del tvd och tre av detta
héfte som beskriver anglokskorning i Trainz mer kortfattat.

Anglokens uppdelning

Hjulen pé énglok kan liksom pé de tidigaste el- och dieselloken delas upp mellan drivhjulen och
lophjulen. Den forstnimnda dr de de hjul som stér i forbindelse med kraftkillan, i &nglokens fall
cylindrarna. Dessa dr pd anglok sammanbundna med koppelstinger for att cylindrarnas kraft ska
OverfOras pd s& manga hjul som mojligt. De 6vriga hjulen, som ej star i forbindelse med cylindrarna
eller ar kopplade med hjul som é&r det, kallas f6r 16phjul. Deras uppgift dr dels att bara upp en del av
lokets tyngd for att axeltrycket pa drivaxlarna inte ska bli hogre dn banans maximala axeltryck, men
ocksa for att fa loket att folja kurvor béttre och ge jamnare gang overlag. Detta géller sirskilt pa lok
som framfors med hog hastighet.

Axelordning

For att beskriva ett loks axelantal och typ, axelordningen anvinder man en beteckning av bokstaver
och siffror. Versala bokstiver betecknar drivaxlar, dir A betyder en drivaxel, B betyder tva kopplade
axlar, C tre kopplade axlar osv. For 16phjulen anvinder man siffror, 1 for en 16paxel, 2 for tva
l6paxlar osv. Vidare anvinder man en apostrof (*) efter en siffra eller bokstav for att indikera att
dessa hjul dr lagrade i en boggie. Bindestreck eller plustecken betecknar koppling mellan lok och
tender. Beteckningen ldstes sedan fran vénster till hoger. Exempel:

1C2’ Betecknar ett lok med ett fraimre 16phjul, tre drivaxlar och en bakre boggie med tva I6phjul (ex. SJ Sb)
2°C+2°2’ Betecknar ett lok med tva 16phjul pa en boggie framst, f6ljt av tre kopplade axlar med en tender
med tv4, tviaxliga boggier. (ex. SJ B)

D+3 Betecknar ett lok med fyra kopplade axlar, utan nagra Iopaxlar med en treaxlig tender. (ex. SJ E)

Angloken kan vidare delas upp i deras tinkta arbetsomride:
*  Sndlltagslok (minst 90km/h)
*  Persontagslok (70-90km/h)
*  Godstagslok (50-70km/h)
*  Vixellok (i regel tanklok)

Eftersom anglok inte har ndgon véxellada, utan cylindrarnas kraft verkar direkt pa drivhjulen sa ger
diametern pa dessa hjul utvdxlingen. Séledes har lok ténkta for snélltdg en mycket storre
drivhjulsdiameter @n lok for godstdg som kraver en mindre utvixling. For godstdgslok har man
oftast en drivhjulsdiameter pa straxt 6ver 1000 mm, medan snilltdgslok har en diameter pa omkring
2000 mm.



Briinsle

For att skapa &nga krévs ett brinsle som eldas. Det absolut vanligaste bréanslet &r stenkol. Eftersom
stenkol inte forekommer naturligt 1 nagra storre méngder 1 Sverige har man varit tvungen att
importera detta frdn Centraleuropa. Under kristider, sérskilt under forsta och andra vérldskriget var
det svart att importera bra stenkol och ménga lok blev diarfér modifierade for att kunna eldas med
andra, mindre energirika branslen som gick att {4 tag pd inom landet. Vanligast har varit ved, torv,
torvpulver och kolpulver. Under 40-50-talet byggde man dven om en del lok for oljeeldning, vilket
ar lika effektivt som att elda med stenkol.

Vidare kan man dela upp anglok i tvd kategorier, baserat pd hur de medfor brénsle och vatten. P&
tanklok medfors vatten och kol pé loket. Vattnet forvaras oftast i tankar pé sidorna om pannan och
pa storre tanklok dven bakom hytten. Kolet férvaras bakom hytten. Pa fenderlok medfors vatten och
brinsle 1 en speciell vagn, tendern fast thopkopplad med loket. Vattentanken dr forbunden med loket
genom ror. Tenderlok har fordelen att de kan medta storre forrdd och dérfor koras langre utan att
behova stanna for vattentagning eller kolning. Deras nackdel &r att de har en begrénsad hastighet
vid backgang da den relativt ldttare tendern annars riskerar att spdra ur. Av denna anledningen vill
man kora tenderlok riattvinda och behdver saledes ha vandskivor att vinda dem pa. Tanklok
déremot far i regel koras lika fort framat som bakét. Dessa ér darfor béttre ldmpade @n tenderlok for
lokaltrafik d4 man slipper att vinda loket pa en vindskiva vid dndstationerna, vilket forr gjorde att
den hektiska trafiken kunde flyta pa snabbare.

Cylindrarnas anordning

Till sist kan anglok delas in baserat pa hur deras cylindrar dr anordnade. Dels pé antalet cylindrar,
vilket vanligtvis &r tvd, men dven kan vara tre eller fyra. Sddana lok bendmndes tvillinglok,
trillinglok respektive fyrlinglok.

Dessutom kan lok delas upp 1 om de har enkel eller dubbel dngexpansion, lok med det senare kallas
kompundlok. 1 sddana lok later man dngan arbeta forst i mindre hdgtryckscylindrar och dérefter 1
storre cylindrar, lagtryckscylindrar. Kompoundlok kan dven de ha tva, tre eller fyra cylindrar.

Lok med tvé cylindrar kan dven delas in 1 tvi grupper beroende pd om deras cylindrar 4r monterade
utanfor ramarna, eller dr dolda innanfor ramarna — lok med ytter- respektive innercylindrar.

Vanliga anglokstyper vid SJ

Precis som personvagnar och godsvagnar hade dngloken ett littera for att beskriva typen, samt ett
unikt nummer 1 en nummerserie. Nummerserien var separat for &ngloken och nér ellok, lokomotorer
och diesellok borjade levereras till SJ, fick dessa egna nummerserier som borjade om pa 1 igen.

I SJs barndom pd mitten av 1800-talet kallades de olika dnglokstyperna bara for ”snélltdgslok™,
”godstigslok” osv, men nér nya loktyper for de olika uppgifterna tillkom behévde man inféra
typbeteckningar, litteran, vilket man gjorde 1878.

Loken fick da litteran som bara bestod av en gemen bokstav. Man boérjade pa A, sedan B, C, osv.
Vid sekelskiftet till 1900-talet borjade de flesta av dessa forsta lok att bli omoderna och skrotades
och vissa gamla litteran blev da lediga, varpa man lit nya loktyper fa samma littera. Det dr 1 regel
dessa nyare lok man pratar om nir man till exempel pratar om anglok littera B som é&r fran 1910,
inte den dldre varianten av B-lok fran 1856.

Niér loktyperna under 1900-talet blev sé pass ménga att det inte rickte med en bokstav att halla reda
pa dem tog man till underlittera, man lade till en gemen bokstav efter den versala bokstaven,
huvudlitterat. Exempel pé detta &r anglok littera S fran 1908 som 1917 fick byta littera till Sa for att
skilja dessa fran de nylevererade loken med littera Sb.



Nér manga privata jarnvigar borjade forstatligas pé 40-talet tillkom ytterligare nya loktyper och
man blev tvungen att byta litterasystem for att undvika férvirring dd manga smalspériga banor
overgick 1 SJs dgo. D4 ville man till exempel anvédnda p och t i underlittera for att markera lok med
891mm respektive 1067mm spéarvidd. 1942 édndrade man darfor underlitterat frin smé bokstiver till
siffror. S& Sa-loken fick tillbaka sitt littera S och loken med littera Sb fick littera S2. Dessa fick
sedan en rad kusiner fran privatbanorna med littera S3, S4, S5 och sé vidare. Smalspariga lok fick
heta till exempel S2p for ett lok for 891 mm spavidd.

I stort férsokte SJ att anvénda huvudlitterat for att samla in lok med liknande utseende och byggnad,
daven om undantag finnes. Overlag har det sett ut sa hir under 1900-talet (bindestreck indikerar att
det finns manga underlitteran. De som inte har bindestreck syftar pd ett specifikt littera):

A/A2 Snélltagslok, A hade tva drivhjulsaxlar, men byggdes om till A2 med tre drivaxlar.

B Person och godstdgslok. Sveriges idag antagligen vanligaste dnglok.

E/E2 Vilkédnd godstdgsmaskin. Tillverkades som E med fyra kopplade axlar, men manga
lok byggdes om till E2 genom att de forléngdes och fick ett 16phjul ldngst fram.

E- Samlingslittera for godstdgslok med tender.

F Snélltdgslok med fyrcylindrig compound-dngmaskin. For tunga snilltag.

G- Samlingslittera for tenderlok for tunga godstag pé stambanorna.

J Tanklok for ldtta persontdg i fororten, motsvarande dagens pendeltag.

K- Samlingslittera, mindre godstdgs- eller vixellok. Ex, Ka med tender, Ke tanklok.

L- Samlingslittera for persontdgslok med tender. Ursprungliga littera L var vanlig.

N- Samlingslittera for véxellok och lok for tung malmtigsvéxling.

S- Samlingslittera for tanklok for persontag. Sa/S och Sb/S2 ar vélkdnda.

Anglok anviindes i normal trafik hos SJ fram till 1963, direfter stod de mest i reserv men togs fram
ibland, sdrskilt under vintrarna fram till 1973 da det sista dngloket slopades.

Flera lok av standardtyperna B, E/E2 och E10 stélldes i sa kallad beredskapsreserv. De
konserverades och gdmdes i skjul och bergrum runtom Sverige for att kunna tas fram i
krissituationer for att vi inte skulle vara beroende av den elektriska kraften som latt skulle kunna
saboteras. Dessa beredskapsreserver fasades ur med borjan pa 80-talet och de sista tva E2-loken
hamtades ur sitt skjul under varen 2016. Majoriteten av dessa lok finns idag bevarade hos olika
jarnvégsforeningar runt om i landet.



Angloket

Anglok bestdr av mingder med delar och manicker, den ena mer innovativ 4n den andra. Eftersom alla inte kan, eller
behover beskrivas hér for att forsta hur angloket i grunden fungerar, kommer bara de nédvandigaste att tas upp. Om du
som lisare skulle vara mer nyfiken pa hur det fungerade p ett riktigt anglok rekommenderar jag boken Angloklira av
Elis B. Hojer utgiven av Kungliga Jarnvégsstyrelsen i fyra upplagor ar 1910, 1912, 1921 och 1949. Dessa gar normalt
att hitta pa antikvariat.

I grunden bestér ett &nglok av tre viktiga delar:
1. Angpannan som bildar dnga av vatten.
2. Cylindrarna som omvandlar &ngans inneboende energi till rorelseenergi.
3. Drivhjulen med vevstakarna och koppelstdngerna som omvandlar cylindrarnas fram och
atergdende rorelse till en cirkulér rorelse som kan driva loket framét.
Dessa delar kommer nu att beskrivas tillsammans med en del andra, for att ge en forstéelse i hur
anglok faktiskt fungerar och vad som krévs for att kunna kora dem i simulatorn.

Angpannan

I &ngpannan hettas vatten upp till 4nga och halls dér under tryck. I Sverige har det vanligaste
arbetstrycket for lokpannor varit 12 kg/cm? (vilket dr ungefir 12 atmosfarstryck dver normalt
lufttryck), men bade hogre och ligre tryck har forekommit. Angpannan ska hallas tillrickligt fylld
med vatten for att alla av elden berdrda delar alltid ska vara under vattenytan sa de kyls av vattnet
och inte forstdrs av den hdga virmen. Men den ska samtidigt finnas tillrdckligt med rum ovan
vattenytan for att &ngan ska fa plats.

Anglokspanna i genomskdrning. Liingst till vinster sotskdpet med skorstenen, bakom den den vattenfyllda rundpannan
med domen hégst upp och tuberna som gar bak till fyrboxen med fyren. Eldstadshdlet skymtar i fyrboxens bakkant ddr
brdnslet matas in. Observera dock att mdanga saker som regulator, dverhettarelement, sikerhetsventiler, dngldda,
blisterror, stagbultar och sotare saknas pa bilden for att géra den tydligare.

Angpannan kan delas in i tre delar. Den frimsta delen av pannan kallas for rékskdpet eller sotskdpet
och dr den del av pannan som inte stir under tryck. Rokskapets uppgift r att fainga upp sot och
gnistor fOr att de inte ska fara ut genom skorstenen som sitter monterad uppe pa densamma.

Bakom rokskapet borjar rundpannan, vilket ér den delen av pannan som ar under tryck.

Dir den cylindriska rundpannan slutar borjar bakersta delen av pannan som kallas for eldstaden
vilken i sin tur bestér av innereldstaden (oftast kallad fyrboxen) och yttereldstaden.

Yttereldstaden dr en fortsdttningen pd rundpannan, sd dven denna stir under tryck.



Fyrboxen dr det mindre utrymme inuti yttereldstaden dér brinslet eldas for att skapa viarme. Framre,
bakre, bada sidovidggarna samt taket pa fyrboxen star i direkt kontakt med vattnet i pannan for att ha
sa stor area som mojlig som viarmer upp vattnet, samt for att fyrboxens viggar inte ska bli
Overhettade och smilta av virmen fran fyren, da vattnet avkyler dem.

Léangst ned 1 fyrboxen ligger rosten bestdende av centimetertjocka jarnstavar med springor emellan.
Pé rosten ligger kolet som eldas och genom gliporna mellan roststavarna kan syre komma upp till
elden och askan frin forbrént kol kan ramla ned i asklddan undertill.

Fyrboxen star sedan i forbindelse med rokskapet langst fram 1 pannan genom fuberna for att
rOkavgaserna ska kunna avge sd mycket virme som mojligt innan de forsvinner upp ur skorstenen.
Tuberna som helt enkelt ar l&nga ihaliga ror, ofta &r flera hundra till antalet, gar mellan fyrboxens
frimre vigg genom rundpannan till en vdgg mellan rundpannan och réksképet som kallas for
tubpldten. Genom att tuberna dr omgivna av vattnet maximeras den yta som avgaserna frén elden
har att overfora sin viarme till vattnet pd. Pa vissa lok har man spiral eller blomformade tuber s.k.
esstuber eller spiraltuber for att ytterligare 6ka varmedverforingsytan mellan rékavgaserna och
vattnet 1 pannan.

Mitt pa rundpannan sticker det upp en kndl som kallas dngdomen. Som bekant stiger vattendnga
och det bista stéllet i en &ngpanna att plocka ut &ngan borde dérfor vara sa hogt upp som mojligt.
Genom att skapa ett utrymme ovanfor rundpannan fangar man in all anga pa ett stélle, ur vilket det
latt gar att plocka ut dngan till allt den behovs for, vilket ska visa sig en hel del mer dn lokets
cylindrar.

Eftersom dnga expanderar och far en volym som &r minga ginger storre dn vad den har 1 form av
vatten, kommer dngan att bli tvungen att 6ka 1 tryck dé den ej kan utbreda sig pa grund av att den
stdngs inne av pannans viggar. Det dr sedan detta tryck som anvinds i cylindrarna for att skapa
dragkraft.

Sakerhetsventilerna

Varje lokpanna dr forsedd med tva sdkerhetsventiler, vilka har till uppgift att omdjliggdra att
pannans tryck overstiger det hogsta tilldtna. Sdkerhetsventilerna sitter bredvid varandra ovanpa
pannan, oftast direkt framfor hytten. De &r tva stycken av sidkerhetsskil om en av dem inte skulle
fungera, eller ricka till. Den ena av sdkerhetsventilerna &r instélld pa att borja blasa av dnga vid ett
tryck som dr 0.2 kg/cm? dver arbetstrycket och den andra pa ett tryck som &r 0.4 kg/cm? 6ver
arbetstrycket. Aven om det inte ir nigon skada i sig att sikerhetsventilerna bldser anser man att
eldaren gjort ett daligt jobb om de bléser, eftersom detta slosar bort dnga till ingen nytta.

Vattenstandet

Storre delen av pannan &r som ndmnt fylld med vatten. Det dr av yttersta vikt att vattenstdndet 1
pannan haller sig mellan de givna minimi- och maximivirdena. Om vattenstandet blir for hogt
kommer den livliga angbildningen med sina luftbubblor att dra med sig vatten upp i &ngdomen
vilket foljer med till cylindrarna och riskerar att skada desamma, d vatten inte dr komprimerbart.
Detta kan horas och kdnnas da stotar uppkommer med cylinderslagen, kallat vattenslag. Vattnet kan
dock ledas ut ur cylindern genom utbldsningsventilerna (se separat kapitel).

Men virre dr om vattenstandet blir for lagt. D4 kommer taket pd den av elden berdrda fyrboxen att
blottas over vattenytan. D4 denna inte ldngre kyls ned av vattnet i pannan kommer dess temperatur
tillatas stegra si pass mycket att den kan borja gloda. Om materialet upphettas s mycket véldigt
plotsligt kommer materialet att ta skada, vilket 1 vérsta fall kan resultera i en pannexplosion med
forodande konsekvenser.

For att undvika detta finns det en inbyggd sékerhetsanordning kallad smdltplugg i fyrboxen. Dessa



plugg som sitter i taket pd fyrboxen, dr fyllda med en speciell metallegering som smélter vid en
temperatur en bit 6ver den som vattnet i pannan har. Om vattenstandet &r s lagt att det snart &r nere
vid fyrboxens tak kommer pluggen att smélta och ett hil genom vilket vatten och dnga tar sig in i
fyrboxen uppstar. Detta kommer inte bara att dra lokpersonalens uppmairksambhet till sig genom ett
hogt frasande, utan det kommer ocksé att slicka fyren.

Det ér eldarens uppgift att halla vattenstdndet inom dessa givna grénser. Pa 1800-talet anvéndes
provkranar pd pannans bakgavel placerade pa olika hojd 6ver fyrboxens tak for att se hur hogt
vattenstandet var. I lok tillverkade under 1900-talet har eldaren istdllet vattenstdndsglasen till sin
hjélp. Det dr helt enkelt ett stdende glasror som dr monterat pa panngaveln, ndgonstans fran
fyrboxens tak upp mot toppen pa pannan. Dessa visar sedan motsvarande vattennivd inne i pannan
enligt lagen om kommunicerande kérl. Alla lokpannor har tva stycken vattenstandsglas, ifall det ena
av dem skulle ga sonder eller visa fel for att det blivit igensatt av smuts.

En vanlig fraga som stills till anglokspersonal pa dagens museibanor ar hur mycket vatten och kol
som gar at nidr man kor. Denna till synes enkla fraga kan vara svar att besvara, da den beror pa
vildigt ménga faktorer. Faktorer som kolet och vattnets beskaffenhet, banan man kor pa, loktypen
och lokindividen for att inte glomma lokpersonalens kunnande. Men for att ge ett hum om vilka
maéngder det giller, brukar man rikna med 500 kg stenkol per m” rostyta varje timme vid full
belastning, vilket blir 1250 kg/timme for ett lok littera B. Vattendtgangen ar svérare att berikna men
7600 kg anga kan teoretiskt bildas fran lika stor massa vatten per timme vill normal maxbelastning
for lok littera B.

Ungefarliga siffror som man brukar avrundat rdkna med for normal kérning med stopp och
igdngséttningar med littera B &r 150 kg kol och 1.5 ton vatten per mil. Med detta ser man tydligt att
angloken drar betydligt mer vatten &n kol. Detta dr anledningen till att vattenforriden tar upp storre
plats &n kolforrdden. Det betyder dven att man behdver stanna for att ta vatten oftare 4n att fylla pa
kol.



Injektorerna

Eftersom sjdlva idén med anglok é&r att skapa

vattendnga kommer eldaren att vara tvungen att

mata pannan med nytt vatten fran B ackventil
tendern/tankarna, allt eftersom vattnet 1 pannan

kokas upp till vatten och anvédnds. Under 1800- il pannan
talet hade man pumpar som drevs av hjulens
rorelse, men dessa hade oldgenheten att de bara
fungerade da loket var i1 rorelse. Man tillforde
dérfor en handpump som kunde anvédndas da
loket var stillastdende. Detta forenklades senare
genom inforandet av angstrdlepumpen,
injektorn.
Spillror
Den absolut vanligaste varianten av injektor i —_—
Sverige dr Greshams injektor, vilken anvindes
pa samtliga SJ-lok tillverkade under 1900-talet
och i princip alla privatbanelok. Det fanns &dven
andra varianter pé injektorn, men deras Vatten
grundtanke dr oftast densamma. Injektorn gor —
nagot som vid forsta anblicken kan verka vara Anga fran pannan
en fysikalisk omojlighet, ndmligen att mata en —

panna under tryck med vatten utifran, enbart
med hjélp av &ngan frdn samma panna. Till raga
pa allt, 1 det ndrmaste helt utan négra forluster
av vatten!

.. .. . . . Schematisk bild av Greshams injektor.
I princip skapar injektorn en &ngstrale som gér
genom tre munstycken. Mellan de forsta tvd munstyckena stér den 1 forbindelse med vattentanken
och mellan andra och tredje munstycket star den i forbindelse med fria luften genom ett spillror.
Efter sista munstycket sitter en backventil in till pannan som hélls stangd av trycket 1 densamma.
Denna méste pressas upp for att vattnet ska kunna matas in i pannan.
Nar dngan slas pa bildas en strale som skjuter igenom munstyckena, men som inte formér 6ppna
backventilen in till pannan d& dngan har fatt ett lagre tryck nér det sldppts ut dn det trycket inne 1
pannan. Den tvingas d4 att ta vidgen ut genom spillroret. Samtidigt borjar injektorn suga upp vatten
ifrén vattenrdret da dngstralen skapar ett vakuum mellan de forsta tvd munstyckena. Nér vattnet nétt
upp i injektorn blandar det sig med &ngstralen. Angan kondenseras och éverfor sin virmeenergi till
roreseenergi pa vattnet. Vattenstralen som bildas fir da upp en hastighet som ar hogre &n den
hastighet som vatten 1 pannan skulle ha om den skulle rinna ur ett hdl i pannan. Detta innebér att
vattenstralen i injektorn utgor ett hogre tryck én det inne 1 pannan, vilket da formér att 6ppna
backventilen och pannan borjar matas. Samtidigt slutar injektorn att spilla, da allt vatten gar in i
pannan igen.

Nir injektorn slas till eller fran kommer trycket fran vattnet och angan att under ett kort tag vara for
lagt och inte forma att ta sig in 1 pannan. Det blases da ut genom spillréret vars mynningar sticker ut
under golvet 1 hytten pa sidorna. Man tappar i regel en liter vatten/anga pa detta varje gang injektorn
Oppnas eller stinges, vilket dr en obetydlig mangd jamfort med hur mycket vatten som finns 1 tankar
och i pannan.



Draget och hjalpblastern

Eld kréver tva saker utdver varme fOr att fortsétta brinna. Det dr dels brénsle och dels syre. Bréinsle
ar eldarens uppgift att tillgodose fyren med genom sin skyffel, men mangder med syre krévs ocksa.
Som tidigare ndmnt har rosten som brénslet ligger pa springor mellan roststavarna for att slippa upp
syre, men for att tillrdckligt med syre ska komma upp dér krivs ett luftdrag. Detta drag astadkoms
vid géng genom att avloppsangan fran cylindrarna slépps ut genom bldsterréret. Detta ér ett ror som
mynnar ut 1 botten pé rokskapet, rakt under skorstenen. Nar dngan strommar upp ur blésterroret drar
den med sig luft ur roksképet upp genom skorstenen, vilket skapar ett undertryck dér som sedan ger
upphov till draget. For att utjimna undertrycket i rokskapet dras namligen luft upp mellan
roststavarna, genom lagret med brinsle och genom tuberna fram till rokskdpet. Detta drag okar ju
kraftigare angslagen ér, vilket innebir att lokpannan reglerar intensiteten péd fyren automatiskt
beroende pd hur hart loket korts. Ju mer dnga som forbrukas, ju kraftigare blir draget, ju mer syre
till elden, ju hetare rokavgaser, ju snabbare kokas vattnet i pannan. Ganska genialiskt faktiskt!
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l‘Férskénga till cylindrarna

Avloppsanga fran cylindrarna

Sotskdpet och frimre delen av rundpannan i genomskdrning. Illustrationen visar bldsterroret i botten pd sotskdpet som
ger upphov till draget som drar med sig rékavgaserna genom tuberna fran fyrboxen upp genom skorstenen.
Hjdlpbldstern visas inte pa bilden, men sitter som en ring runt bldsterrérets mynning. I illustrationen syns dven angans
vdg fran domen, genom regulatorn, fram till angladan och ner i réren till cylindrarna som pd ett vatdinglok. Pa
overhettade danglok sd dras angan genom Gverhettarelement i de stora éverhettartuberna innan den dras ned till
cylindrarna.

Men detta drag uppstar ju enbart nar loket faktiskt kors med &ngan padragen. Da loket star still
kommer draget och ddrmed &ngbildningen att vara ringa. Darfor behdver eldaren som har ansvar for
trycket 1 pannan kunna pa konstgjord vig skapa ett drag. Detta sker genom Ajdlpbldstern dven
kallad sotaren. Det ér ett munstycke som sitter i en ring runt bldsterrdrets mynning genom vilken
anga direkt fran angpannan kan sléppas ut, precis som avloppséngan fran cylindrarna om loket hade
varit 1 rorelse. Dock bor sotaren anvédndas sparsamt da den drar mycket anga. I regel 6ppnar man
sotaren nagra minuter fore avgangstid for att fa liv i fyren for att vara beredd for den stora atgang av
anga som uppstar vid igngsattning av tiget.



Regulatorn

Regulatorn ér den ventil som reglerar angtillforseln till cylindrarna. Sjdlva ventilen sitter monterad 1
angdomen dir dngan till cylindrarna hdmtas. Den styrs genom en spak som sitter mitt pa pannans
bakgavel genom en sting som gar genom pannan &ver fyrboxen till regulatorventilen. Fran ventilen
gar dngan sedan i ett ror fram till framre tubplaten, ut genom den och sedan genom ror 1 roksképet
ned till cylindrarna.

Overhettare

Nar man kokar vatten i en kastrull pé spisen kommer den vattenanga som bildas aldrig kunna fa en hogre temperatur &n
ca 100° C. Detta for att vattnet borjar koka vid denna temperatur, men nir den omvandlats till vattendnga och borjar
stiga upp i luften kommer den enbart att vara omgiven av dnga med samma temperatur eller luft av lagre temperatur.
Det finns med andra ord inget som kan dka temperaturen pa angan ytterligare. P4 samma sétt &r det i en d&ngpanna. S&
fort vatten blivit tillrackligt varmt for att 6verga till &nga kommer det att samlas uppe i &ngdomen enbart omgiven av
lika varm anga och nedtill av den kallare vattenytan och dess temperatur kan ej 6kas mera. Eftersom kokpunkten for en
viétska 6kar med dess tryck, kommer dock denna &nga att vara av hogre temperatur &n den fran kastrullen som ju star i
normalt lufttryck. I en dngpanna for 12 kg/cm* kommer kokpunkten for vatten och séledes dven dngtemperaturen att
vara ca 190° C. Anga som har en temperatur som r precis &ver kokpunkten kallas for vdt dnga.

Denna typ av dnga har en del sirskilda egenskaper. Bland annat har den en hog fuktighetshalt vilket gor den till en god
varmeledare. Darfor kommer vét anga nar den sldpps ut till cylindrarna till stor del (ca 30%) kondenseras till vatten igen
nir den kommer i kontakt med de kallare véggarna i cylindrar och ror. Detta gor att den forlorar mycket av den energi
som den kunnat driva loket med och riskerar samtidigt att skada maskineriet da vatten inte kan sammanpressas.

Fram till sekelskiftet 1800-1900 var detta séttet man anvénde angan pé i dnglok, vilka kallades vdtdnglok.

En stor revolution inom angloksbygge kom nér man lyckades inféra dverhettaren pa dnglok, vilken sedan lange hade
nyttjats pa stationdra angmaskiner. Den gjorde en sa stor skillnad att i princip alla dnglok byggda efter 1905 forsdgs med
Overhettare och de flesta dldre lok fick sina pannor ombyggda. Idén med Sverhettaren &r att 6ka temperaturen pa den
anga som tas ifrdn pannan innan den natt cylindrarna. Med 6kad temperatur pd dngan kommer den att forlora sin
fuktighet och séledes leda virme mycket sdmre, vilket gor att den kyls av mycket langsammare 4n vat dnga. Dessutom
tillater den hogre temperaturen att &ngan tappar ganska mycket i temperatur innan den kondenseras tillbaka till vatten
igen. Med 6kad temperatur kommer dessutom angan att ytterligare expandera och fa en hogre inneboende energi som
kan nyttjas i cylindrarna. Allt detta gor att mycket lite &nga kondenseras i cylindrarna. Ang-/vattenforbrukningen
kommer ocksa att minska dé dngan fatt expandera mera, vilket gor att loket kommer att dra mindre vatten och séledes
aven mindre kol 4n om det inte hade haft en dverhettare. Ett 6verhettat lok kommer att bli mellan 60-100% effektivare
an motsvarande vatanglok, av vilket man létt kan forsta att dverhettade lok blev standard efter man kommit pa hur man
skulle utfora 6verhettare pa anglok.

Hur fungerar dverhettaren da? Jo, efter att d&ngan tas fran regulatorn pa ett lok fors den som vanligt fram till och igenom
fraimre tubplaten. Men hér gér den in i en lada som kallas for dnglddan. Pa 6verhettaranglok &r 12-30 av tuberna av
storre diameter, sé kallade 6verhettartuber. Fran angladan delas angan upp i lika manga Gverhettarelement som
Overhettartuber. Varje sddant element bestar av en slinga med ett tunt ror som gar fran angladdan, genom en av
Overhettartuberna, néstan hela vigen till fyrboxen, nistan hela végen tillbaka till tubplaten och sedan tillbaka en slinga
till mot fyrboxen och slutligen ut till en annan kammare i &nglddan. Genom dessa tva slingor genom 6verhettartuberna
Okas temperaturen pa dngan med mellan 100-200° C. Denna énga leds sedan vidare frén den andra kammaren i
angladan och vidare till cylindrarna.

Kolvrorelsen och drivhjulen

For att driva loket framat kriavs det att cylinderns rorelse dverfors till drivhjulen, vilket sker genom
ett system av stdnger gemensamt kallat for kolvrérelsen. Kolven i1 cylindern ror sig fram och
tillbaka pa grund av angans tryck. Denna ér fast i kolvstangen vilken sticker ut pa cylinderns
baksida. Har overfors kolvens rorelse till en cirkuldr rorelse genom att koppla ihop kolvstangen med
en av drivaxlarna genom vevstaken. Denna ér pé drivhjulet fast i vevtappen. Denna rorelse sitter pa
utsidan av ramarna pa lok med utvindiga cylindrar och dold innanfér ramar pa lok med
innercylindrar.

For att maximera dragkraften vill man att s& ménga hjulpar som mgjligt sedan 6verfor kolvens



rorelse pa skenorna, dirav kopplar man ihop flera hjulaxlar med hjélp av koppelstinger. Den axel
vevstaken driver kallas for drivaxel och en axel som ér kopplad till en drivaxel kallas for
koppelaxel. Gemensamt kallas driv- och koppelaxlar f6r drivhjul.

%,—ofﬂ

Kolvrérelse pa lok. Bilden visar drivaxeln tillsammans med kolven i cylindern, vilka dr sammankopplade genom
vevstaken.

Det finns dock ett problem med det sa kallade dodldget som skulle uppstd om lokens kolvrorelser
skulle vara synkroniserade, det vill sdga att kolvarna pa bada sidor skulle vara i samma, eller var sitt
andldge samtidigt. Problemet d&r samma som man kan ha pé en cykel om man forsoker att cykla ivig
nir ena pedalen ar i sitt 6versta ldge och den andra i sitt undre. Det gar inte att paverka sa mycket
med den undre pedalen och om man trycker ned pa den 6vre pedalen kan man ha otur och borja
trampa baklanges. Pa en cykel dr det enkelt 16st genom att bara sparka till tramporna sa de hamnar i
horisontellt 14ge istillet, men pa ett anglok &r det inte ett alternativ. Istéllet later man de bada
maskinerierna vara kvartade, sa att det skiljer ett kvarts varv mellan kolvrorelsen pa hoger och
vénster sida. Ar den ena sidan i sitt indlige, kommer den andra sidan att vara mitt i ett slag, vilket
ar dar mest kraft 6verfors pé drivaxeln. Normalt dr det den hogra sidan som gar en kvart fore den
vanstra.



Slidstyrningen
For att maskineriet ska arbeta maste angans in- och utstromning frén cylinderns bégge sidor styras.
Detta sker med hjélp av sliden, vilken 6msom 6ppnar, 6msom stidnger in- och utflode till
cylindersidorna baserat pd kolvens rorelse.

1. 2.

Kolv- och slidrorelsen i fyra skeden. 1 visar frimre vindpunkten for kolven, sliden dr precis pd vdg att oppna
forbindelsen mellan vinster kolvsida och firskangan. 2 visar ndr kolven dr mitt i sitt slag straxt fore sliden stinger
forbindelsen med dngmatning och avloppet, déirefter kommer dngan att expandera pd vénstra sidan om kolven tills den
natt sitt bakre dndldge. Rod pil markerar firskdanga som matas in i cylindern, bld pil markerar redan expanderad dnga
som fors ut till bldsterroret och upp genom skorstenen. 3 och 4 visar samma skeenden fast for bakre kolvsidan.

I den fyrdelade illustrationen ovan ses en forenklad bild av slidens verkningssitt. I verkligheten har
sliden kanter som skjuter 6ver de dngkanaler som gar ned till cylindern, detta for att stinga
angutstromningen fore cylindern natt till ett dndldge. Pa sa sétt finns lite &nga kvar som pressas
samman och bromsar upp kolvens rorelse.

Sliden styrs genom ett system av stinger vilket kallas for slidstyrningen. Denna styrning har tva
viktiga uppgifter:
1. Det ska kunna reglera om angan ska stromma in pa den framre eller bakre sidan av kolven
forst, det vill siga om maskineriet ska ga framét eller bakat.
2. Det ska kunna reglera fyllningsgraden, det vill sdga hur stor del av ett kolvslag som en
cylindersida matas med dnga genom att reglera slidens slaglédngd.

Det har funnits ett flertal olika varianter pé slidstyrningar, &ven om de flesta liknar varandra pa
ménga sétt. Det vanligaste pd svenska anglok fran 1900-talet dr Walschaerts [uttalas Wallskart]
slidstyrning, ofta 1 Sverige bendmnd Heusinger von Waldeggs slidstyrning da de tva ingenjorer som
den fatt namn efter, oberoende av varandra konstruerade en liknande styrning ungefér samtidigt. En
dldre slidstyrningstyp som &r vanlig pé lok fran 1800-talet dr Stephensons slidstyrning vilken
lampar sig battre for mindre lokomotiv. De flesta andra slidstyrningar som funnits dr mindre
variationer pa dessa tva.

Denna Youtube-video visar hur Walschaerts slidstyrning fungerar:
https://www.youtube.com/watch?v=8yRVMnPJmdQ

(Notera att denna animation har en omvénd angstromning mot illustrationerna ovan, angan kommer ifrén det som &r
avloppshél i illustrationen och strdmmar ut pa ovansidan av sliden)



https://www.youtube.com/watch?v=8yRVMnPJmdQ

Gemensamt for de flesta slidstyrningar dr kulissen som dr den bagformade, ibland raka del vilken
anvénds for att styra fyllningsgraden och rorelseriktningen. Denna far en vickande rorelse runt
mitten av kulissbagen ifrén ett drivhjul med hjélp av en vev eller en excenter. I kulissbagen sitter
tarningen vilken med en ldnkarm styrd fran hytten pa loket ar flyttbar upp och ned 1 kulissen.
Térningen sitter dven fast i en stang, tdrningsstangen vilken sedan styr slidens rorelse. Befinner sig
tdrningen 1 mitten av bagen kommer den inte att rora sig och tdrningsstangen och likasa sliden
kommer att vara stilla i mitten av sitt slag. Ju mer tdrningen ror sig bort frdn mitten, upp eller ned
mot kulissens dndar, ju storre kommer dess fram och dtergdende rorelse bli fran kulissens vickande
rorelse. P4 detta sattet kommer sliden att rora sig ldngre och sdledes slédppa in mer anga i
cylindrarna 1 varje slag, man okar fyllningen. Om tirningen flyttas till andra sidan om kulissens
mittpunkt kommer rorelsen att inverteras och maskineriet kommer att gd baklénges.

Nér man reglerar fyllningen med hjélp av slidstyrningen sdger man att man /dnkar upp nir man
minskar fyllningen och /dnkar ut nar man 6kar fyllningen.

Fyllningen
Fyllningen, eller mer fullstindigt cylinderfyllningen ér ett matt pa hur stor del av ett kolvslag som
cylindern matas med firskanga. Att siga att maskinen arbetar med 50% fyllning innebér alltsa att
under halva drivhjulsvarvet matas ndgon av cylinderns sidor med &nga ifrén pannan. Fyllningen
styrs med hjélp av slidstyrningen.

Varfor behdver man kunna éndra fyllningen? Jo, nér ett lok dkar sin hastighet kommer kolvarna i
cylindrarna att gora fler och fler slag per tidsenhet, vilket kommer att forbruka mer och mer anga.
Vid en viss hastighet kommer ej &ngpannan langre forma att alstra en tillrdcklig méngd &nga for att
svara mot den angméngd som forbrukas av cylindrarna. For att ytterligare kunna 6ka hastigheten
madste vi pa ndgot sitt minska det arbete som utfors i cylindrarna och pd samma gang forbruka en
mindre médngd dnga. Detta gor vi genom att minska fyllningen. Detta kommer leda till en mindre
angforbrukning eftersom fyllningsskedet av kolvslaget blir kortare men det kommer alltsd dven
minska arbetet som kolvrorelsen utfor, vilket kommer att ge en ldgre dragkraft. Vi kan alltsa
anvinda fyllningen for att reglera dragkraften.

Den andra anledningen till att man behover fyllningen &r for att kolvslagen vid hoga hastigheter
kommer att gé sa fort att angan inte kommer att hinna fléda in och ut ur cylindern tillrdckligt fort.
Angan kommer siledes att kunna motarbeta kolvrdrelsen och bromsa upp maskineriet vilket inte ir
Onskvart.

Sa det hér innebér att vi har tva sitt vi kan reglera arbetet som utfors i cylindern pa och siledes dven
reglera dragkraften. Dels genom att strypa regulatorn och dels genom att minska fyllningen. Samma
dragkraft kan dstadkommas antingen genom att minska regulatorn och saledes minska trycket pa
angan som matas till cylindrarna, eller genom att minska fyllningen och siledes minska den del av
ett drivhjulsvarv som &ngan far expandera i cylindern. Vilket av dessa ér att foredra?

Det visar sig att det bdsta &r att kora med hogt tryck och mindre fyllning. Alltsa ska man generellt
kora med helt 6ppen regulator och reglera dragkraften med fyllningen. Detta for att man later den
anga som matas till cylindrarna expandera langre och avge mer av sin inneboende energi.

Normalt dr den maximala fyllningen pa dnglok mellan 70-80%, 1 Trainz &r detta fast begrénsat till
75% for alla lok.



Utblasningsventilerna (’Pysarna”)

Aven pa dverhettade dnglok kommer en del av 4ngan som leds till cylindrarna att kylas av sa pass
mycket att det Overgar till vatten. Da vatten ej kan sammanpressas utgor det en fara for maskineriet
om det forekommer i stérre médngder i cylindrarna. Dérfor finns utbldsningsventilerna, vanligen
kallade ’pysarna” efter det pysande ljud som uppkommer nér de &r 6ppna. Dessa ventiler sitter pa
cylindrarnas undersida och 6ppnas med en spak i1 forarhytten for att bldsa ut vatten och &nga ur
cylindrar och slidskép. Nir dessa ventiler dr 6ppna skapas ofta ett stort angmoln kring lokets framre
parti, vilket anvinds flitigt i filmer som en effekt. Detta har gett upphov till missforstandet att dngan
som anvints i cylindrarna slidpps ut rakt ur dem, vilket ju inte dr sant da den dras upp genom
blasterroret och skorstenen. I verkligheten 6ppnar man utblasningsventilerna vid igdngséttning efter
att loket stétt still en tid och cylindrarna hunnit bli kalla. Nér anga dras pd hinner mycket av angan
kondenseras innan cylindervidggarna viarmts upp igen. Pysarna hélls darfoér 6ppna ndgon minut tills
cylindrarna hunnit bli varma igen.

Angloks dragkraft

Angloks dragkraft begrinsas framforallt av tre faktorer och kan dérfor delas in i:
1. Dragkraften pa grund av adhesionen.
2. Dragkraften pa grund av maskinkraften.
3. Dragkraften pa grund av angbildningsformagan.

Dragkraften visualiseras ofta med sé kallade dragkraftsdiagram. Ett sidant kan ses nedan. Detta
diagram visar ett &ngloks maximala' dragkraft for olika hastigheter. Som synes minskar dragkraften
da hastigheten okar, vilket beror pa de sista tva punkterna ovan. Med hjélp av detta
dragkraftsdiagram kan man rdkna fram hur tungt tig ett visst lok kan dra i en viss stigning eller med
vilken hastighet ett lok kan dra en viss vagnvikt. Dessa anvéndes flitigt for att planera lok- och
vagnomlopp, samt for att gora tidtabeller forr i tiden.

Den mer fysikaliskt kunnige kanske funderar pa varfor man miter dragkraft som borde vara en kraft i enheten kg och
inte i enheten Newton som é&r standardenhet for kraft. Detta for att man matte kraft (nagot inkorrekt) i kg pa den tiden
man anvénde anglok i Sverige. Enheten kallas idag, lite mer korrekt, for kilogram-force forkortat kgf, eller kilopond, kp
(inte att forvéxla med pound). Ett kilopond motsvarar den kraft vilken jordens gravitation paverkar ett kilogram massa
med. Denna enhet anvénds inte idag dé den ar vdldigt arbitrdr och enbart dr anvéndbar med jordens gravitation. Faktum
ar att den varierar ndgot mellan olika platser pa jorden. Men under borjan av 1900-talet nér saker befann sig vid jordens
yta for det mesta sa var det ett enkelt sétt att rakna pa. Vill man omvandla kilogram dragkraft/kilopond till Newton sa
multiplicerar man med en konstant som &r baserad pa ett genomsnitt av jordens dragningskraft, 9.807.

1 Diagrammet visar egentligen den storsta hallbara dragkraften. Under kortare tid kan dragkraften 6kas genom
hérdare eldande och mer forcerad kérning innan angtrycket sjunker och med det dragkraften.



Dragkraftsdiagram for SJ littera B
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Dragkraft pa grund av adhesionen

Den forsta punkten handlar om lokets adhesion eller vidhaftning. Adhesionen som man ar
intresserad av 1 jarnvdgssammanhang ar drivhjulens adhesion mot rélerna. Ju mer hjulen pressas
mot rélerna, ju mer grepp kan man astadkomma pé grund av friktionen mellan hjul och rdl och ju
mer dragkraft kan man Gverfora frdn maskineriet till rdlerna innan hjulen bdrjar slira. Den del av
lokets vikt som pressas ned mot rélerna kallas dérfor for adhesionsvikt. (Idag pratar man om
adhesionstryck, man skiljde inte pd kraft och vikt forr 1 tiden, se notis ovan) P4 tanklok finns den
olidgenheten att adhesionsvikten kommer att minska ju mer av vattnet i tankarna som forbrukas och
ju mer av kolforradet som eldas upp. Séledes kommer greppet mot rélerna att minska ju mindre
forrad man kor med. Dessutom &r adhesionen beroende av friktionskoefficienten mellan hjulen och
rdlerna, vilken varierar och betydligt minskas vid fuktiga, isiga eller 16vtickta réler.

Du kan testa detta med adhesion genom att ligga din hand pé ett bord. Om du inte pressar handen
mot bordet glider handen litt 6ver bordet, motsvarande lok med 14g adhesionsvikt som slirar. Om
du nu stéller dig upp och pressar handen mot bordet (och saledes 6kar adhesionsvikten) kommer
adhesionen mellan hand och bord betydligt 6ka och gora det svarare att rora handen. Det har blivit
bittre grepp mellan de bada materialen, motsvarande ett tungt anglok som inte slirar. Men du kan
fortfarande f4 handen att glida mot bordet bara du forsoker rora handen med tillrdcklig kraft 6ver
bordsytan medan du fortfarande trycker nedét, motsvarande att &ngloket dragit pa for mycket dnga
och borjar slira igen d& dragkraften overstigen adhesionsvikten.

Man brukar rdkna med att friktionskoefficienten mellan drivhjul och réler pé ett anglok vid torr
véderlek uppgér till omkring 20%. Det innebér att den maximala dragkraften som gér att nyttja for
ett lok &r ca 20% av adhesionsvikten. Denna koefficient minskas naturligtvis vid simre viderlek.

I diagrammet ovan markeras adhesionsvikten med ett rakt rott streck pa 20% av B-lokets
adhesionsvikt som dr 47.7 ton. Som synes ligger en del av dragkraftskurvan ovanfor detta streck.



Det innebdr att maskinens fulla dragkraft inte kan nyttjas forrén man kor snabbare dn denna
hastighet som for B-loket verkar vara ca 23 km/h. Under denna hastighet kan loket borja slira om
man kor med for hogt tryck i cylindrarna.

Nir ett loks maskineri tar ut mer dragkraft 4n vad adhesionen klarar av att halla emot kommer den statiska friktionen
mellan hjul och réler att 6verga till rorelsefriktion (dven kallad dynamisk friktion) och hjulen kommer bérja slira. Den
dynamiska friktionskoefficienten &r alltid mycket ldgre 4n vad den statiska dr, ungefar hélften sé stor for stal mot stal.
Dérfor kommer loket att forlora hélften av dragkraften dé det borjar slira. Dessutom maéste angan strypas till hélften av
den dragkraft som den vid vilken loket borjade slira for att ater fa grepp mot rélerna. Det &r darfor viktigt att inte 1ata
angloket borja slira vid gang i uppforsbackar, dd man méste kraftigt strypa &ngan for att dter fa grepp. Under den tiden
forlorar man viktig dragkraft och ddrmed hastighet. Eftersom maskineriet genererar mer dragkraft i lagre hastigheter
vilket vi kan se i dragkraftsdiagrammet, kan man vara tvungen att strypa regulatorn om hastigheten minskar i en
uppforsbacke for att ej borja slira, vilket kan verka lite bakvént.

De allra flesta &ngloks maskinerier kan alstra mer dragkraft i 1dga hastigheter &n vad adhesionen
kan klara av att std emot, vilket innebér att man inte kan dra pa fullt tryck pa dngan vid
igdngsattning for att loket d4 kommer att borja slira. Det dr dragkraften pa grund av adhesionen som
i regel begridnsar den maximala dragkraften vid laga hastigheter.

Dragkraft pa grund av maskinkraften

Den andra punkten handlar om hur mycket dragkraft som maskineriet kan dstadkomma vid full
fyllning och fullt 6ppen regulator. Den bildar en en flackt fallande kurva med en 6kande hastighet.
Denna minskar med hastigheten pd grund av 6kad friktion mellan cylindervaggar och kolvar och
mer motsténd i dngledningarna vid hogre hastigheter. Aven motsténd i lager och i dverforingen
mellan cylinderns fram och dtergaende rorelse till hjulens roterande rorelse 6kar motstdndet med
hastigheten. Denna punkt &r sillan i praktiken ndgot som begrénsar dragkraften da den i regel
istéllet begransas av adhesionen i de laga hastigheter dir maskinkraften faktiskt begrinsar. I
diagrammet ovan syns denna dragkraft som den forsta flacka delen pa kurvan mellan 0 till ca 21

km/h.

Dragkraft pa grund av dngbildningsformagan

Den sista punkten dr den som begrinsar lokens dragkraft vid hoger hastigheter. Om ett dnglok kors
med fullt 6ppen regulator och maximal fyllning kommer det vid en viss hastighet att n& den punkt
dér cylindrarna kommer att forbruka dnga i samma takt som pannan maximalt klarar av att alstra.
Séledes skulle trycket i pannan sjunka om loket tilldts 6ka sin hastighet ytterligare, vilket skulle
begrinsa dess maximala hastighet till straxt 6ver denna punkt. For att ytterligare 6ka hastigheten
maéste fyllningen minskas. Darigenom kommer angférbrukningen minska, men hastigheten tilléts
fortfarande oOka till punkt dér istillet det med hastigheten 6kande gangmotstandet blir exakt lika
stort som dragkraften.

I diagrammet ovan ser man att det dr angbildningsformégan som begransar dragkraften i hastigheter
over ca 21 km/h. Detta ser man pa att kurvan har en tydlig kant som markerar den punkt dar man
méste borja minska fyllningen med 6kad hastighet for att inte forbruka for mycket &nga. Kurvan till
hoger om denna kant visar dragkraften med fullt ppen regulator och den fyllning som gor att
cylindrarna forbrukar exakt lika mycket dnga per tidsenhet som dngpannan klarar av att alstra.

Man kan rita diagrammet pa lite olika sétt. Antingen ritar man den indikerade dragkraften som ér
dragkraften som man far i kolvstdngen. Eller sa ritar man dragkraften vid hjulens omkrets di man
raknar bort den kraft som gér forlorad i kolvrorelsen. Det tredje séttet vilket ocksé dr det absolut
vanligaste ar den sa kallade dragkraften i (tender)kroken. Da raknar man bort det gdngmotstand
som lok (och tender) utgoér och man féar den dragkraft som faktiskt anvénds till att dra vagnarna
med. Denna dr som sagt vanligast, d& det 4r den man &r intresserad av vid tidtabellsldggande.



Sandning

For att kunna tillfdlligt 6ka adhesionen, alltsa vidhaftningen mellan rilerna och drivhjulen, sandar
man rilerna dé detta behdvs. Detta kan vara behovligt 1 uppforsbackar eller vid igdngséttning,
sarskilt dé rdlerna dr vita, isiga eller tdckta med 16v. Pa tidiga lok hade man en lada med sand pé
gingbordet som eldaren fick skyffla framfor hjulen. Senare flyttades denna upp till ovanpa pannan
och genom att 14ta sanden falla genom ett ror kunde den ledas till framfor drivhjulen. Efter
tryckluftsbromsens inférande forsags dngloken med tryckluftssandning system Knorr.
Sandbehallaren placerades fortfarande uppe pa pannan som en extra dom, eller hopbyggd med den
angdomen for att sanden skulle hallas varm och torr. Tryckluft fran bromsens huvudbehéllare
anvindes sedan fOr att bldsa ned lagom méangd sand i de ror som ledde till drivhjulen. Detta system
gav ett jimnare flode pd sandningen och var tillforlitligare 4n sandning med sjalvfall.

Bromsar

For att kunna stanna tag och for att kunna halla en kontrollerad hastighet i utforsbackar krivs det att
tdgens framfart kan hindras, vilket sker med hjilp av bromsar. Under anglokens tid byggde i princip
alla bromstyper pé att man pressade ett block, bromsblocket mot hjulringens 16pyta. Samma teknik
anvénds till storsta delen dn idag dven om modernare typer av bromsar har tillkommit.

Under 1800-talet var tdgens hastighet relativt 1ag och man kunde darfér bromsa tdgen for hand med
hjilp av skruvbromsar. Ungefiér var tredje vagn som byggdes var forsedd med skruvbroms, vilka
mandvrerades av bromsare. I handbromsade tag signalerar lokforaren med hjalp av angvisslan till
bromspersonalen med olika signaler beroende pa om bromsen ska ansittas eller lossas i tdget. Detta
har flera nackdelar. Dels gér det at mycket personal och dels &r bromsverkan beroende av
bromspersonalens uppmérksamhet och raskhet. Det tar relativt lang tid for bromsarna att anséttas
fran det att lokforaren beordrat att bromsarnas ska séttas till, vilket kan vara en fara ur
sakerhetssynpunkt. Det dr ocksd svart att koordinera bromsandet av ldnga tdg, da det latt
uppkommer stotar och ryck i tdget om alla bromsare inte tillsidtter bromsarna i samma takt. Detta
leder till att delar av tdget kommer tryckas ihop eller dras isdr vilket i virsta fall kan leda till att
kopplen gér av.

Nar man sokte hoja taghastigheterna straxt fore sekelskiftet sdg man darfor ett behov av att kunna
automatisera bromsningen vilket gjordes genom att infora kraftbromsar. Dessa typer av bromsar
styrs med angtryck, lufttryck eller elektricitet.

Man skiljer péd lokala och genomgdaende kraftbromsar. Till de lokala hor angbromsen och
direktbromsen vilka enbart bromsar loket (och i vissa fall 4ven tendern for tenderlok), inte resten av
tdget. Genomgaende bromsar diaremot, till vilka vakuumbromsen och tryckluftsbromsen som ar de
som funnits pé anglok tillhor, kan bromsa hela taget, med den fordelen jimte skruvbromsen att alla
bromsar i tdget mandvreras direkt av lokforaren 1 loket. I bada dessa luftbaserade bromstyper har
man var sin typ av genomgdende ledning genom hela tdget som kopplas ithop mellan vagnarna. I
ledningen dndrar man trycket, pd vakuumbromsen sinks trycket till ndra vakuum och med
tryckluftsbromsen hgjs trycket i ledningen. Genom att alternera trycket kan man sedan fa bromsarna
1 alla vagnar att ansittas eller lossas.

SJ borjade att infora vakuumbroms pé persontdgen fran 1883. Ar 1906 hade hilften av alla SJs
personvagnar vakuumbroms. Vakuumbromsen har dock en del egenskaper som gor att den inte
lampar sig for ldngre tdg och darfor inforde man den aldrig pa godstagen vilka forblev
handbromsade. Men efter att SJ frdn 1891 infort tryckluftsbroms pd malmtagen pd Malmbanan
beslot man sig 1920 for att montera tryckluftsbromsutrustning pa allt rullande material,
personvagnar savil som godsvagnar. Detta skulle gora det lattare att kora blandade tag och skulle



dven underlatta samtrafik med andra Europeiska ldnder. Detta arbete var i princip klart 1927. For
godsvagnarna 1dt man 35% av vagnarna 2 tryckluftsbroms, resterande fick enbart tryckluftsledning
monterad.

Jag kommer inte att gd in pa hur vakuumbromsen fungerar da Trainz inte har stod for dessa, utan
kommer istéllet att beskriva tryckluftsbromsen mer ingéende.

Tryckluftsbromsar

Det har funnits flera varianter pa tryckluftsbromsar, men alla spridda bromsvarianter baseras pa
samma grundkoncept. En genomgéiende bromsledning kallad huvudledningen 16per igenom hela
taget, fran loket till sista vagnen. Denna ledningen héller ett dvertryck av 5 kg/cm?* dver normalt
lufttryck da bromsen &r lossad. Genom att sldppa ut luft ur huvudledningen och saledes sédnka
trycket 1 densamma med en ventil 1 lokets forarhytt kan bromsen pé alla vagnar anséttas samtidigt.
Genom att ater hoja trycket till 5 kg/cm?® kan bromsarna i hela taget lossas. Tryckluftsbromsen har
ocksé fordelen att om taget rycks isdr kommer trycket i huvudledningen att hastigt sjunka och
saledes nodbromsa bada delarna av taget. P4 sé sétt kan nddbromsventiler uppséttas pa varje vagn
vilka kan anvéndas for att sldppa ut luft ur ledningen om taget skulle behova nddbromsas.

Pé bromscylinderns verkningssitt skiljer man pa enkammarbromsar och tvakammarbromsar. Till
enkammarbromsarna som anvints i Sverige hor system Knorr, Westinghouse och New York,
tvakammarbromsar har ej anvénts 1 Sverige 1 ndgon storre utstrackning. Till dessa tvé typer
tillkommer dven Kunze-Knorr-bromsen som kan anses vara en blandning av enkammar- och
tvakammarbromsen, vilket blev den vanligaste bromsutrustningen pa vagnar i Sverige.

De f6rsta tryckluftsbromsarna som borjade anvéndas var enkammarbromsarna vilka har tva stora
nackdelar. Dels kan de inte kan lossas gradvis, alltsa 4&r man tvungen att helt lossa bromsen for att
sedan ater applicera den lite mindre &n forra gdingen om man vill minska bromskraften. Bromsen
gér dock ansitta gradvis, sd om foraren vill ha en kraftigare bromsning &r det bara att sdnka trycket
mer i ledningen och bromsen ansétts d hardare. Den andra nackdelen med denna bromstyp ar att
den utmattas vid tétt intill varandra upprepade bromsningar. S& om bromsutrustningen pa vagnarna
inte hinner laddas med Iuft och huvudledningstrycket stabiliserats pa 5 kg/cm* mellan
bromsningarna blir bromsverkan svagare nér bromsen anséttes pd nytt. Tvikammarbromsen 19ste
dessa problem men hade istdllet den nackdel att den konsumerade vildigt stora mangder med
tryckluft, varfor den aldrig kom att inforas i Sverige. Kunze-Knorr-bromsen lyckades kombinerade
dessa tvd bromstypers goda egenskaper till en broms som kunde ansittas och lossas gradvis, som ej
kunde utmattas genom att den inte var loss forrin ledningstrycket terstillts till 5 cm/cm? samt att
den anvénde sig av ungefar lika lite luft som enkammarbromsen.

Tryckluftsbromsens verkningssatt

I denna del kommer tryckluftsbromsens verkningssitt att ndrmare beskrivas. Jag kommer att visa pa
hur enkammarbroms system Knorr fungerar pa en 6vergripande nivd, men den &r 1 princip identisk
med hur Westinghouse och New York-bromsen fungerar. Kunze-Knorr-bromsen skiljer sig enbart
pa hur bromsanordningen pa vagnarna fungerar och genom att man som tidigare sagt kan gradvis
lossa bromsen pé vagnarna med en sddan broms.



Tryckluftsbroms system Knorr

Férenklad

Vagn Lok

10.

Hdr ovan visas en schematisk skiss pa hur tryckluftsbromsen i grova drag fungerar.
Skissen visar ett lok och en tillkopplad vagn.

Loket ar forsett med en forarventil (3) som sitter 1 hytten néra till hands for lokforaren. Denna ér
ansluten till huvudledningen (12) som gér igenom hela tdget och dr sammankopplad mellan
fordonen med gummislangar med kopplingndvar (5). For att luften inte ska ldcka ut ur sista vagnen
sitter det en kopplingskran (6) 1 var dnde av alla fordon for att bryta forbindelsen mellan
kopplingsslangen och huvudledningen. Forarventilen pd loket har dven ett ror till fria luften (4) for
att kunna sléppa ut trycket ur ledningen, samt ett ror till huvudbehdllaren (2) for att kunna hoja
trycket i ledningen. Huvudbehallaren héller i regel ett tryck av 8 kg/cm? vilket uppritthélls av en
luftpump som pa &ngloken drivs av anga (1).

Fordon som &ar bromsade har den utrustning som visas i skissens vinstra del. Den bestar av en
hjdlpluftbehdllare (8) som tillsammans med bromscylindern (9) genom regleringsventilen (7) ar
kopplad till huvudledningen. Bromscylindern édr sedan genom ett system av sténger kopplat till
bromsblock (10) som trycker mot hjulen (11) for att bromsa dessa.

Fordon kan dven vara obromsade och dé bara ha enbart en genomgaende huvudledning for att
vagnar med broms lédngre bak i tiget ska kunna bromsas.



Lossning av bromsen

5kg/cm?

Fria luften
5kg/cm?

8kg/cm?

Skissen ovan visas hur enkammarbromsens lossning och laddning fungerar.

Nir bromsen ska lossas lagger foraren over forarventilen 1 lossningsldget vilket sammanbinder
huvudbehallaren med huvudledningen. Trycket i huvudledningen borjar da att stiga mot 5 kg/cm?.
S4 fort trycket borjar att stiga 1 huvudledningen slér regleringsventilen 1 alla vagnar om till
laddningslédget. Den sitter da bromscylindern i forbindelse med fria luften vilket hastigt lossar
bromsen. (Kunze-Knorr bromsen lossas dock langsamt, i samma takt som huvudledningstryckets
hojs) Samtidigt sétts hjéalpluftbehéllaren i forbindelse med huvudledningen vilken borjar fyllas. Nér
trycket i huvudledningen och alla hjdlpluftbehéllare dr 5 kg/cm? dr systemet fulladdat och foraren
lagger 6ver forarventilen i gangldget. 1 detta stings forbindelsen mellan huvudbehéllaren och
huvudledningen. Ledningen eftermatas dock automatiskt av forarventilen for att hélla trycket
konstant pa 5 kg/cm?* da det alltid forekommer mer eller mindre lickage pa huvudledningen.



Bromsning

i TN

Lagre &n Skg/cm?
8kg/cm?

Fria luften

Skissen ovan visar pa hur enkamarbromsen fungerar vid bromsning.

Vid bromsning lagger lokforaren om forarventilen 1 driftbromsldget vilken sétter huvudledningen 1
forbindelse med fria luften och med det kommer trycket i ledningen att sinkas.

Niér ledningstrycket sdnks kommer regleringsventilerna pé alla vagnar att sld om till bromslaget. I
detta ldge avbryts forbindelsen mellan hjdlpluftbehallaren och huvudledningen och istéllet borjar
hjdlpluftbehallaren att fylla bromscylindern. Detta ansétter dd bromsen. Genom att foraren lagger
over forarventilen i bromsslutliget kan trycksdnkningen i huvudledningen avbrytas. Nér trycket i
hjdlpluftbehallaren sjunkit till samma tryck som 1 huvudledningen avbryter dven
regleringsventilerna forbindelsen mellan hjélpluftbehéllaren och bromscylindern. Bromsverkan
hélls da konstant pa alla vagnar. Genom att dterigen ldgga forarventilen 1 driftbromsléget kan
reglerventilen dter byta till bromsldget och bromsarna ansittas kraftigare. P4 detta sétt kan bromsen
gradvis ansittas.

Niér trycket 1 hjdlpluftbehallaren och bromscylindern har utjaimnats har den maximala bromskraften
och fullbromsning uppnatts. Hjélpluftbehéllaren och bromscylindern dr dimensionerade s att detta
tryck kommer att vara ca 3.5 kg/cm®. Detta innebér ocksa att ledningstrycket vid fullbromsning &r
3.5 kg/cm? och att kraftigare bromsning inte kan dstadkommas dven om trycket i ledningen sinks
under detta. Det ar dirfor helt onddigt att sédnka ledningstrycket under 3.5 kg/cm? d& det endast
kommer att gdra att uppladdningen av bromsarna tar langre tid.

Vid fara finns dven ett nddbromslédge pa forarventilen. I detta ldget toms huvudledningen mycket
fort och bromsarna ansétts snabbt med full kraft. Detta 14ge bor endast anvindas vid yttersta fara da
risken for fastbromsning och koppelbrott ar stor.



Aven om alla bromsar i tget lossas direkt kan det ta ett tag innan alla huvudbehallare har laddats
upp. Detta giller sérskilt for 1dnga tag. Det innebér att om en ny bromsning paborjas innan
hjilpluftbehallarna hunnit laddas helt kommer bromsverkan att vara lagre och det maximala
bromstrycket kommer att vara mindre. (Detta géller som sagt inte for Kunze-Knorr-bromsen)

Forarventil system Knorr

Den absolut vanligaste forarventilen hos SJ har varit den som tillhér Knorrs system, kallad K76.
Utover ventilen finns en behéllare som kallas utjdmningsbehdllaren direkt kopplad till
forarventilen, vilken inte visas pé de tidigare skisserna dver bromssystemet.
Knorrs forarventil har 6 ldgen, medsols &r dessa:

1. Loss- och laddningsldget

1I. Gangldget

1I1. Mittldiget

1V. Bromsslutliget

V. Driftsbromsldget

VI. Nodbromsldget

Nir bromsen ska lossas och ledningen saledes laddas upp med ett tryck av 5 kg/cm? fores ventilen
till lossliaget. Ledningen fylls da pd med tryckluft direkt ifrdn huvudbehéllaren. Ju ldngre tdget ar ju
lingre maste ventilen ligga i lossldget for att ledningstrycket ska hamna pa 5 kg/cm?. Inget hindrar
trycket i huvudledningen ifrdn att stiga 6ver 5 kg/cm?, vilket maste undvikas. Nér ledningstrycket
natt 5 kg/cm? ligger foraren over forarventilen i gangliget. Detta dr ldget som ventilen ligger i nér
bromsen vil ar loss. Med hjélp av en ventil kallad ledningstryckregleraren kommer forarventilen
automatisk att eftermata huvudledningen s att trycket haller sig pa 5 kg/cm* 4ven om mindre
lickage forekommer 1 ledningen. I bdda dessa forsta ldgen star utjimningsbehéllaren i férbindelse
med huvudledningen och kommer séledes att ha samma tryck som denna.

Niésta ldge, mittldget anvinds ndr man provar bromsen. I detta ldge &r alla forbindelser mellan
bromsens delar avskurna. Séledes kan man se hur snabbt huvudledningstrycket sjunker pa grund av
otitheter. Alla tdg bromsprovas fore avgéng fran ursprungsstationen och under en minut far da
trycket inte sjunka mer dn 0.5kg/cm? nér ventilen ligger i mittldget. Detta lige anvands ocksé da fler
lok gar kopplade i samma tdg. Bromsen mandvreras da fran det frimsta loket och de 6vriga loken
har sina forarventiler i mittlaget.

Om vi nu tdnker oss att man vill utféra en normal bromsning och sénka ledningstrycket med ett helt
kg/cm?, alltsé till 4 kg/cm?®. Forst ldgger foraren over forarventilen i driftbromslédget for att sinka
ledningstrycket. I detta ldge stélls bade utjamningsbehdllaren och huvudledningen i forbindelse med
fria luften och deras tryck kommer darfor att borja sjunka. Ju lingre taget ér, ju lingre tid kommer
det ta for huvudledningstrycket att sdnkas, medan utjamningsbehallarens tryck alltid kommer att
sjunka lika fort, vilket alltid &r snabbare dn vad ledningstrycket kommer att sjunka dven for vildigt
korta tag.

Det smarta med utjimningsbehéllaren marker vi nér vi vill avbryta trycksdankningen for att lata
ledningstrycket landa pé 4 kg/cm?®. T det fjarde ldget, bromsslutlidget vilket dr det liget som
forarventilen laggs Over i efter att en trycksidnkning utforts, kommer huvudledningstrycket att
fortsdtta att sjunka, tills dess att det nitt samma tryck som i utjamningsbehallaren. Saledes kommer
utjdmningsbehallaren att agera referens for ledningstryckssidnkningen. Detta betyder att om foraren
lagger i forarventilen i driftbromsléget en viss tid och sedan for 6ver den till bromsslutlaget,
kommer trycket i huvudledningen att séinkas till samma tryck, oberoende av hur langt tiget ir. Aven
om det kommer att ta betydligt langre tid att uppnd samma bromsverkan pa ett langt godstag jamfort
med ett kort passagerartdg. S& om vi nu ville sinka ledningstrycket till 4 kg/cm?* lagger vi i
forarventilen i driftbromsléget, vintar till utjimningsbehéllarens tryck sinkts till just 4 kg/cm? och



lagger dérefter Over forarventilen i bromsslutldget. Sedan kommer huvudledningstrycket fortsétta
att sinkas tills det nar 4 kg/cm? da det automatiskt avbryts. Hur 1dng tid i driftsbromslaget en viss
trycksidnkning motsvarar dr ndgot man fér ldra sig kénna.

Det sista ldget, nodbromsliget, sitter huvudledningen i forbindelse med fria luften genom en stor
Oppning. Huvudledningstrycket kommer séledes att sjunka véldigt fort. Detta l4ge skall endast
anvindas da det verkligen dr nodvéndigt da hjulen pa tiget l0per hog risk att fastbromsas, vilket kan
leda till hjulplattor vilket kan allvarligt skada desamma.

Snabbverkande ledningstrycksreglerare

Den ursprunglig ledningstrycksregleraren byttes med tiden ut mot en snabbverkande dito. Dessa snabbverkande
ledningstrycksreglerade fungerar pd samma sitt som de enkla, men kan fylla ledningen mycket snabbare. Detta innebér
att man kan anvénda gangléget dar ledningstrycksregleraren normalt ska eftermata huvudledningen for att hélla 5
kg/cm? till att faktiskt fylla ledningen om inte taget ér allt for langt, istéllet for att anvinda forarventilens loss- och
laddningslédge. Detta 4r mycket sékrare dé tryckregleraren ser till att huvudledningen inte 6verladdas med ett f6r hogt
tryck.

Forarventil system New York

Aven om New York-bromsen har samma verkningssitt som Knorr-bromsen skiljer deras
forarventiler sig ndgot. Istdllet for ett driftbromslége och ett bromsslutldge har New York-bromsens
forarventil flera bromslégen. Vart och ett av dessa ligen motsvarar en forutbestamd trycksénkning 1
huvudledningen dirmed en bestimd bromsverkan. Ju fler hack som bromsventilens spak dras mot
foraren, ju lagre kommer ledningstrycket att sdnkas och ju hardare kommer bromsen att anséttas. I
Ovrigt fungerar New York-forarventilen s som Knorrventilen, den har losslidge, gdnglédge och
mittldge, vilka fungerar som tidigare beskrivit, samt en nédbromsldge som tdmmer huvudledningen
helt likt Knorrventilens.

Angbroms och direktbroms

Hittills har vi behandlat tigbromsar, alltsd bromsar som géller for hela tdget. En nackdel med dessa
ar att de kan ta relativt 1&ng tid pa sig att tillséttas och lossas, vilket gor de mindre ldmpliga
exempelvis vid vixling med ensamgédende lok. For detta har man en lokal broms som enbart verkar
pa lokets hjul.

Redan fore inférandet av vakuumbromsen och for den delen tryckluftsbromsen hade alla lok
forutom skruvbroms dven en lokal kraftbroms driven med anga direkt fran &ngpannan, dngbromsen.
Verkningssittet for &ngbromsen &r enkelt. I forarhytten finns en dngbromsventil som styr bromsen
med tre ligen for att tomma, fylla, respektive behalla trycket i &ngbromscylindern. Angan tas direkt
fran pannan vilket gér bromstypen direkt oldamplig att anvinda som genomgédende broms dé den
skulle anvénda alltfor stora mingder anga. Eftersom den dr kopplad direkt till &ngpannan gar
angbromsen snabbt att ansétta och lossa vilket gor den sérskilt [amplig vid véxlingsrorelser dér
loket snabbt véxlar mellan att rora sig och att bromsas. Lok med &ngbroms har sdledes angbromsen
som enbart verkar pé lokets hjul och tryckluftsbromsen(tidigare vakuumbromsen) som enbart
verkar pa vagnarna i tdgets hjul. I regel har tendrarna tryckluftsbroms precis som vagnarna, men det
har funnits ndgon enstaka loktyp som hade angbroms dven pa tendern.

Den andra typen av lokal kraftbroms som anvénds pa anglok ar direktbromsen vilket ar kort for
direktverkande tryckluftsbroms. Denna typ av broms fick en del dnglok i samband med att de
forsags med apparater for tryckluftbromsning av taget. Loket fick da sin &ngbroms ersatt med en
tryckluftsbromscylinder som var kopplad till huvudledningen med en regleringsventil precis som pa
vagnarna. Men loket forsags d&ven med en direktbromsventil som fungerar pa samma sétt som
angbromsventilen, man kan 6ka, minska och behélla trycket. Denna bromsventil tar trycket direkt



ifrdn huvudbehéllaren pé loket och verkar pa samma tryckluftsbromscylinder som tdgbromsen.
Saledes styrs d@ven lokets bromsar av den genomgéaende bromsen pa direktbromsade anglok. Att
tryckluften tas direkt ifran huvudbehallaren gor denna bromstyp snabb, precis som angbromsen.
Dock kraver tryckskillnaden mellan huvudbehallaren och det maximala trycket i bromscylindern att
man har en sikerhetsventil som ser till att j for hogt tryck matas in i bromscylindern.
Bromscylindern bromsas med det tryck som dr hogst, antingen det fran direktbromsventilen eller
ifrdn tagbromsens regleringsventil.

Belysning
For att kunna framfora tdg dven 1 morker krivs det att dngloken har belysning. Fram till 1910/1920-
talet var loken forsedda med vanliga fotogenlyktor, likt de som kunde sitta pa datidens diligenser.
Men de hade svag ljusstyrka och riskerade att blasas ut vid déligt vader. Pa slutet av 10-talet
presenterar svenska AGA ett belysningssystem for &nglok med acetylengas. Belysningen bestér av
komprimerad gas vilken forvaras under tryck i en gasflaska. Nér flaskan &r tom kan den enkelt
bytas ut och den tomma flaskan kan fyllas pa. Gasen leds sedan genom tunna ror till lyktorna pé
loket. Systemet finns 1 tre varianter. Den forsta, AGA standardbelysning har helt nya, mindre
buffertlyktor som ersatte de gamla fotogenlamporna. I den andra varianten, AGA forenklad
belysning, har man kvar de gamla, storre fotogenlamporna, men drar in gasbelysning i dem. Detta
anvinds pa mindre lok som inte gar sdrskilt mycket nattetid for att spara pengar. Den sista varianten
ar AGA kombinerad belysning som &dr en mix av de bdda tidigare ndmnda. I denna variant byter
man bara ut de frimre fotogenlyktorna mot AGA-standardlyktor, men ldter fotogenlyktorna vara
kvar baktill med indragen gas. Detta dr vanligast pa de mindre tenderloken, vilka ytterst sdllan gér 1
backgéng och som dérfor inte anses behdva lika bra belysning bakdt som framat. Férutom tva lyktor
fram och tva bakat, finns det 1 regel tre sma lyktor 1 hytten vilka ska ge ett svagt ljus pa
manometrarna och pa omkastarskalan for att lokpersonalens skull. Dessutom har en del lok, sérskilt
de med inneliggande kolv- och slidrorelse, sd kallade rorelselyktor som belyser maskineriets rorliga
delar, for att underldtta smorjning.

Vid slutet av 40-talet far en del av loken turboelektrisk belysning driven av en generator 1 sig driven
av dnga. Med denna kan loket sjdlv skapa belysning och man slipper att byta ut gasflaskor. Manga
av loken som var kvar pa 50 och 60-talen fick sin gasbelysning utbytt mot elektrisk. De vanliga
fabrikaten av turboelektrisk belysning ar Pyle, ASEA-Stahl och Sunbeam. Turbogeneratorn sitter i
regel ovanpd pannan, precis framfor hytten, 1 vissa fall direkt bakom skorstenen. I de flesta av dessa
system beholl man AGA-standardlyktorna och drog in elektrisk belysning 1 dem.



Anglok i Trainz
Del II

En beskrivning av dngloket 1 Trainz

Av Korvtiger

Forsta utgdavan (v4.33.0)

I denna del forklaras hur STLs danglok i Trainz fungerar och hur de skiljer sig frdan
verkligheten. Den gar ocksd igenom de olika reglagen och mdtarna i hytten.



Steam Engine Control set

I STL Source medfdljer en asset som heter STL Steam Engine Control set. Denna asset ldgger till
tva stycken tangentbordskombinationer for att réra lokbromsens handtag (antingen &ngbroms eller
direktbroms, beroende pé vad loket ifrdga har) ett steg ndrmare eller ldngre bort frén foraren. Up
betyder hir att flytta den forst frén loss till mellanldget till ansdttning, down &t helt motsatta hallet.
(Se beskrivningen for direktbromsventilen ldngre ned i detta kapitel.) Vi rekommenderar att dessa
binds till D respektive C for att vara néra till hands. Precis som forut s fungerar naturligtvis E for
att helt ansétta eller helt lossa lokbromsen, d&ven om man dé inte har kontroll éver hur kraftig
bromsverkan man fér.

Dessa instéllningar hittas inne i spelet om man trycker pad Main Menu uppe 1 vanstra hornet,
Settings och sedan Control Settings. Se till att A/l eller Driver dr ikryssat och scrolla ned langst ned.
De hittas under rubriken STL Steam Engine Control set.

Alternate:
Toggle trackside objects Primary:

Alternate:

5TL Steam Engine Control set
Keyboard shortcuts used in STLs steam engines.

STL Steam loco brake up Primary:
Alternate:

STL Steam loco brake down Primary:
Alternate:




Reglagen i hytten

Regulatorhandtaget (en. regulator)

Regulatorhandtaget styr regulatorn och
reglerar alltsa hur mycket anga som
sléapps igenom till anglddan och
cylindrarna. Det &r en stor spak som sitter
pa pannans bakgavel. Pa stora lok ar
regulatorrorelsen oftast nedlénkad till ett
separat handtag fran regulatorstangen. En
hammarliknande visare med tva klackar
talar om hur 6ppen regulatorn dr uppe vid
regulatorstangens édnde. P4 mindre lok
sitter handtaget direkt pa regulatorstdngen
och kan vara bade en- och tvaarmat.
Regulatorn inne i pannan 6ppnas genom
att regulatorhandtaget vrids medsols. I
Trainz mits regulatorns oppenhet 1
procent och anges som ett tal mellan 0
och 100 1 det grafiska granssnittet (User
Interface, UI). Tangentbordsknapparna W
och S anvinds for att 6ppna respektive stinga regulatorn mer eller mindre.

Omkastaren (en. cut-off)

For att styra fyllningsgraden i cylindrarna anvinder
man omkastaren. P4 de flesta lok anordnas den som
en skruv som sitter pa véinster sida om pannan
framfor foraren. Pa géngan till skruven sitter en
mitare som visar pa en skala hur stor
fyllningsgraden &r. Skruven hélls 14st med en
lasspérr ovanpa skruvhandtaget.

P& mindre lok, sérskilt smalspériga lok och vixellok
anordnas den istéllet som en spak. Spaken stér rakt
upp 1 nolliget, framat for att ldgga ut for framatgang
och bakat for backgang. Ju langre ifran nollaget ju
storre fyllningsgrad.

I Trainz mats fyllningen i procent, med ett
minustecken fore om det ér for backgang. Maximal
fyllning ar fastslaget till 75% for alla lok.
Knapparna F och R anvinds for att 6ka respektive
minska fyllningen. For att ldnka ut for backgang
minskas fyllningen under 0%.




K16-ventilen (en. train brake)

I Trainz har K16 ventilen bara 4 ldgen,
loss- och laddningsléget och
mellanliget dr borttagna. Lagena ér
istillet: Ganglaget (en. release),
bromsslutldget (en. lap), bromsléiget
(en. application), och nddbromslédget
(en. emergency). Génglaget fungerar
alltsa som ganglaget pa en riktig K16
ventil med snabbverkande
ledningstrycksreglerare som klarar av
att lossa bromsen sjélv. Ventilen sitter
pa vénster vagg framfor foraren.
Bromsen kan styras fran tangentbordet
med Q for att lossa bromsen, A for att
byta till bromsléget, Z for
bromsslutldget och Pause-Brake-
knappen for nédbromsning.

Direktbromsventilen/kranen (en. independant brake)

Finns pé lok som &r utrustade med direktverkande tryckluftsbroms for att reglera lokets broms, utan
att pverka resten av tdgets bromsar. Ventilen eller kranen (beroende pa utformning, de fungerar
likadant) sitter i regel pa vinster vagg i hytten, bortom K16-ventilen fran foraren sett. Ventilen har
tre 14gen, loss, mellanldget och bromsléget. Bromsldget som ér i 45 grader mot foraren fylls
bromscylindern med tryckluft. I mellanldget som &r rakt at hoger 1 hytten behélls det aktuella
trycket 1 cylindern. I lossldget som &r 45 grader bort fran foraren slépps trycket ur cylindern.
Direktbromsen kan styras fran tangentbordet med E, vilken véxlar mellan fullt tryck och lossad
direktbroms. STLs script introducerar egna tangentbordskombinationer for att styra direktbromsen
pa samma sétt som med ventilen i1 hytten. Dessa maste stéllas in, se 6verst i denna del, men vi
foresldr att man anvénder D och C, dir D roterar ventilen ett steg mot foraren och C roterar ett steg
bort fran foraren.



Angbromsventilen

Finns pé lok med &ngbroms for att reglera lokets
angbroms. Ventilen fungerar pa exakt samma sitt
som direktbromsventilen i Trainz och ar praktiskt
taget samma sak 1 spelet. Ventilen sitter antingen
likt direktbromsventilen pé vénstra viggen bortom
K16-ventilen, eller pa pannans vénstra bakre horn,
under trippelmanometern. Ventilen styrs pa samma
sétt med tangentbordet som direktbromsvarianten.

Notera att ventilen uppe pa kronan som forser
angbromsventilen med dnga méste vara 6ppen och
att snabbavstingningen maéste vara i Oppet lage for
att &angbromsen ska kunna ansittas.

Sandningsventilen (en. sanding)

Sandningsventilen sitter normalt bakom K16-
ventilen pé forarens sida. Ventilen bestér av en
spak som i normalldget pekar rakt upp. Den
forekommer 1 tva varianter, en for tenderlok och
en for tanklok. De skiljer sig enbart genom att den
for tenderlok enbart kan ldggas om framat, medan
den for tanklok kan liggas om bade framat och
bakét. Riktningen anger om sandning ska ske
framfor eller bakom drivhjulen och spaken fors
alltsd at fardriktningen till. Sandméngden kan
regleras 1 tva hack for spaken 1 varje riktning.
Tenderlok gér normalt ej 1 backgéng, ddrav saknar
de flesta sddana mojligheten att sanda bakom
drivhjulen, utan kan bara gora det framfGr.




Pannmanometer (en. boiler pressure)

Pannmanometern sitter i regel pa hoger sida pa pannans
bakgavel, eller ovanpd pannan pd sma lok, 1att synlig for
eldaren och gérna dven lokforaren nér det &r mojligt. Pa
vissa storre stambanelok har féraren en egen
pannmanometer som sitter bredvid dnglddemanometern
pa forarens sida av hytten. Pannmanometern visar
overtrycket i pannan i kg/cm?. Arbetstrycket dr markerat
med ett rott streck. I Ul:t presenteras overtrycket i
kilopascal (kPa).

Anglidemanometer (en. steam chest pressure)

Anglademanometern finns bara pa de storre loken och sitter pa forarens sida, oftast ovanfor
trippelmanometern hdgt upp pa pannans vénstra sida. Den visar 6vertrycket i dngladan i kg/cm?och
anvinds for att se hur hogt tryck dngan som leds till cylindrarna har. Manometern har i regel
pannans arbetstryck som maxgradering. Den skiljs frdn pannmanometern da dess visare pekar pa 0
nér loket stér still och inget dvertryck finns i1 cylindrarna. Vid igdngséttning med tunga tag, sarskilt 1
motlut, kan denna manometer vara bra att halla ett 6ga pa, da den ger en uppfattning om hur mycket
dragkraft som maskineriet skapar. I ULt presenteras trycket i kilopascal (kPa).




Trippelmanometern (en. brake cylinder, main res., brake pipe pressure)

Trippelmanometern dr ett manometerhus innehallande
tre visare for olika bromstryck. Manometern finns
enbart pd lok med utrustning for Knorrs
tryckluftsbroms. Manometern sitter i regel direkt till
vénster om pannan néra till hands for foraren. Den 6vre |
manometern visar trycket i lokets bromscylinder och ar
graderad olika beroende pa den miter trycket 1
angbromscylindern pa lok med &ngbroms eller i
tryckluftscylindern pé lok med direktverkande
tryckluftsbroms. Pa tryckluftsbromsade lok har
manometern ett max-streck pa 3.5 kg/cm?,
angbromsmanometern saknar maxgradering da den
effektivt begransas av pannans arbetstryck.

Mellersta manometern pa trippelmanometern visar
trycket i huvudbehallaren och har ett max-streck i regel
vid 8 kg/cm®. Understa manometern visar trycket i
huvudledningen och har ett maxstreck pa 5 kg/cm?.

Lok med Westinghouse eller New Yorks
bromsutrustning har istéllet en dubbelmanometer som
ar lite mindre och som i regel sitter pa frimre viggen
pa forarens sida. I den delar tva visare samma
visartavla och gradering med en r6d visare for trycket i huvudbehallaren och en svart visare for
trycket i huvudledningen.

Angvirmemanometer

Pé lok for passagerartrafik som ér forsedda med angvarme
finns oftast en manometer for att visa trycket i
varmeledningen. Den har i regel en maxgradering pa 4.5
kg/cm? och ar betydligt mindre &n de vriga manometrarna.
Manometern sitter antingen pa eldarens sida i nirheten av
pannmanometern, eller pa forarens manometerbalk. P4 lok
som saknar manometer anvinds angvarmeledningens
sdkerhetsventil for att avgora trycket.

Hastighetsmiétare system Penta/Deuta

Pé alla storre lok for linjetjénst finns i regel en
hastighetsmétare. Denna sitter pa forarens sida av hytten,
mot framre hyttvidggen. Hastighetsmitaren ger utslag at olika
hall beroende pa om loket gar framét eller bakét. Den ger i
regel utslag motsols vid gdng framéat. Mataren ar graderad i
km/h och visar med r6da markeringar maximal hastighet for
ging framét respektive bakat.




Vattenstiandsglasen

Vattenstdndsglasen dr tvd stycken och sitter ganska hogt
upp pa panngaveln bredvid varandra pa var sida om
regulatorstangen.

Vattenstandet visas 1 Ul:t som water pa en skala fran 0
till 100. Skalan motsvarar inte pannans totala volym, utan
héjden 1 vattenstandsglaset, vilket i sin tur motsvarar ca
10% av pannans volym. Visar denna 0 ir vattennivin
lagre dn vad som gér att se 1 vattenstandsglaset och visar
den 100 &r vattenglaset helt fyllt med vatten. Nagonstans
runt 20-30 pa denna skala dr minsta tilldtna vattenstand,
sa vattennivan skall hallas dver detta.

Varje vattenstandsglas har tre kranar, tva stora
avstdngningskranar som sitter pé féstena in till pannan
och en mindre avtappningskran ldngst ned. Dessa
anvinds for att kunna spola glasen frdn smuts. Vid bada
avstangningskranarna sitter automatiska
kulavstidngningar vilka tépper till kanalerna fran pannan
om glaset skulle explodera sé att &nga och brannhett
vatten inte forsar ut i hytten. I normalliget star
avtappningskranen i stingt lage pekande rakt nedat och
bada avstangningskranarna i driftslaget, med 45 graders
vinkel nedat. Den nedre avstingningskranen har tva
lagen och stings genom att lata kranen peka 45 grader
uppét. Den 6vre kranen har istéllet tre 14gen och ar
staingd nér den pekar rakt utat. I det tredje ldget, vilket ar
45 grader uppat, star den i spolningsldget da angan leds
forbi den automatiska kulavstangningen for att den inte
ska stoppa flodet. P4 sa sitt kan man spola glaset uppifran med anga fran pannan om man dessutom
Oppnar avtappningskranen som leder ut angan och vattnet ned i banvallen.

Vattenstandsglasen i Trainz dr &ven missvisande, sd vattennivan kommer att stiga i uppforsbackar
och sjunka i nedforsbackar eftersom vattenspegeln hela tiden forsoker hélla sig i plan.

Utblasningsventilerna ("Pysarna”)

Spaken som reglerar utblasningsventilerna sitter i regel pa
sidan pa omkastarstativet, néra till hands for lokforaren.
Spaken fors mot foraren for att 6ppnas. Vissa lok med
manuella luftvdgsventiler péa cylindrarna kan ha en extra
spak liknande spaken till utbldsningsventilerna som sitter pa
samma stélle. Dar gér till luftvigsventilen medan den andra
gar till utbldsningsventilerna. Det star i regel angivet pa
spakarna vad de styr i sddana fall. Utblasningsventilerna kan
Oppnas och stidngas med tangentbordskommandot Alt-D.




Angvissla

Spaken som reglerar visslan sitter oftast pa
kronan uppe pa pannans gavel. Pa stora
lok finns det oftast flera handtag, pa var
sida om pannan vilka &r latt &tkomliga for
bade eldare och lokforare. Angan tas i
regel fran ventilstillet vilket kréver att
denna ér 6ppnad forst.

Injektorerna (en. injector)

De tva injektorerna sitter pa pannas bakre gavel utanfor
vattenstdndsglasen. De dr forsedda med en stor
angpadragsventil och tva kranar pa vatten- och spillroren.
Kranarna pekar rakt ned nér de dr 6ppna.
Angpédragsventilen roteras medsols for att &ppnas mer och
motsols for att stdngas.

I spelet beter sig injektorerna snéllare &n i den verkliga
varlden dér det krévs lite fingertoppskansla for att fa dem
att ’ta’. De kréver dock att vattenroret dr oppet for att de
ska kunna mata, annars kommer de bara att spilla. I
verkligheten maste man fa ritt blandning mellan dnga och
vatten genom att reglera vattentillgdngen med kranen till
vattenrdret. I Trainz kan man hélla detta ror fullt 6ppet for
att fa maximal verkan pa injektorn.

Injektorerna kan styras i Trainz med tangentbordet. I for att
Oppna eldarens injektor och O for att stinga den. Ctrl-I och
Ctrl-O kan anvéndas fOr att styra forarens injektor pd
samma sétt. Injektorn 6ppnas respektive stangs med 10%
intervall med dessa knappkombinationer.




Sotarhandtaget (en. blower)

Handtaget for att styra sotaren &r i
regel anordnad pé eldarens sida av
pannan, pd hyttens frimre vigg.
Handtaget sitter pa dnden av
pannans ledstdng som dragits in i
hytten och roterar hela ledstdngen.
Bakom skorstenen sitter
sotarventilen uppe pa pannan och
den roterande rorelsen frén
ledstdngen overfors till denna
genom en stdng. Sotaren kan dkas
eller minskas 1 spelet med
tangentbordskombinationerna N
respektive Ctrl-N.

Fyrens temperatur och
skorstensrokens farg kommer att paverkas av sotaren i Trainz.

Fyrboxen

Mitt pa panngaveln sitter luckan in
till fyrboxen dér eldaren skyfflar in
kol. I Trainz finns en métare i Ul:t
som kallas Coal Level. Denna visar
kolméngden pé fyren i procent av
optimal kolméngd. S& 100% é&r den
méngd kol som ger mest virme per
viktenhet av brénslet. Att sldnga in
mer dn 100% kommer att ge mer
viarme, men det kommer ocksa att
ge samre forbrdnning dé draget
forstors av ett for tjockt kollager.
Denna matare ska héllas ndgonstans mellan 50-110% beroende pa hur hért man kor och hur man
eldar. Mellanslagstangenten anvénds for att slinga in en skyffel med kol i1 fyrboxen.

Spakarna till damparna

Nere vid golvet bakom pannan sitter oftast ett par
spakar vilka bland annat styr damparna. Det &r en
eller tva luckor pé askladan som kan dppnas for
att sldppa in mer eller mindre luft under rosten till
draget och forbranningen. Spakarna paverkar inte
forbranningen 1 Trainz, men paverkar ljusheten pé
roken som kommer ur skorstenen, da roken blir
morkare nér fyren inte far tillrdckligt med syre.




ProvKkranar och vattenstandsmaitare

For att kunna kontrollera hur mycket vatten som finns kvar i tendrar och tankar finns oftast en eller
ett par provkranar, eller i vissa fall en visare pa sidan av tanken/tendern som genom en flottor inne 1
tanken visar vattenstdndet. Kranar som sitter pa lokets egna tankar inne i hytten fungerar och de
som sitter pa tendrar fungerar inte i spelet. Tendrar med flottorvisare fungerar i spelet.

Ventilstéllet ("Kronan”)

Ventilstéllet dr ett centralt
uttagsstille for anga till diverse
olika andamal pa loket. Man har
alla dessa samlade for att bara
behova ta upp ett hal i pannan, da
Oppningar dr de svagaste
punkterna pa pannan. Ventilstéllet
sitter likt en krona mitt uppe pa
pannan pa de flesta lok. Hér finns
ventiler for anga till &ngvissla,
angvirme, virmning av
smoOjpump(saknar funktionalitet i
Trainz), angbromsen,
turbogenerator och ibland dven
till luftpumpen. Ventilstillet har
en stor avstangningsventil som kan stidnga av alla saker som dr inkopplade till ventilstéllet.

Snabbavstingning till ventilstiillet

Alla lok har en
sdkerhetsavstingningsmekanism for
ventilstéllet vilken méste kunna stéingas utifran
loket, utifall ngot ror skulle spricka och
forvandla hytten till en &ngbastu. Detta &r
oftast anordnat med en spak i taket som kan
utlosas med hjélp av wirar som gar till
dorrarna. P4 dldre lok fore kontaktledningarnas
tid kunde ha en ventilratt uppe pa taket eller pa
yttersidan av frdmre hyttvdggen 6ver pannan.
Snabbavstingningen maste vara i outlost lage
for att sakerna som &r kopplade till ventilstallet
ska fungera i1 Trainz.

Gasbelysning med acetylengas system AGA

Pa lok med belysning med acetylengas system AGA finns flera spakar for att styra belysningen.
Dels sitter det en ventil pa gasflaskan, men da den ar beldgen utanfor hytten sa ar ventilen alltid
Oppen. Belysningen i hytten regleras med en liten kran under varje lykta. Det finns normalt en lykta
for eldarens vattenglas som dven kan belysa (eldar-)manometern, samt en lykta for att belysa
forarens trippelmanometer. Det kan dven finnas en lykta som belyser omkastarskalan eller forarens
vattenstandsglas. I Trainz ricker det med att 6ppna kranen pé dessa for att de ska lysa, i
verkligheten hade man behovt tinda gasen dessutom. Den yttre belysningen, buffertlyktorna kan
man styra med en strypkran som normalt sitter i taket Over eldarens huvud. Denna har tvé spakar, en
for framre och en for bakre buffertlyktor som kan stéllas in pd morkt, sparlaga eller starkt ljus.



Elektrisk belysning med generator system AGA/Pyle

Pa lok med elektrisk belysning méste forst turbogeneratorn slds pa. Kranen som reglerar
turbogeneratorn sitter normalt uppe pé kronan, da pekande uppét pa hoger sida om mitten.
Belysningen styrs sedan frén en panel som oftast sitter i taket pa forarsidan. Dér finns knappar for
att reglera framre och bakre buffertlyktor, samt hyttbelysning och i en del fall tidtabellsbelysning
och rorelsebelysning (mellan ramarna pé innercylinderlok).

Med reservation for ev. fel.

//Korvtiger 2017-03-05



Appendix:

Lathundar for Trainz

Av Korvtiger
Forsta utgdavan (v4.33.0)

Denna del dr for dig som inte orkar ploja igenom 30 sidor med avancerade tekniska
beskrivningar av gammal intressant mekanik, utan hellre vill ha den kortast mojliga
beskrivning for att fa angloket att borja réra pd sig.



Lathund for digitala angloksforare

Igangsittning

1. Lénka ut full fyllning (75% i Trainz) i den onskade fardriktningen.

2. Sléapp lok- och/eller tagbromsen.

3. Oppna forsiktigt regulatorn och héll koll pa att loket inte tappar greppet och borjar slira
(hors pa att maskineriet rusar’”) Om det borjar slira, sting regulatorn tills loket fatt grepp
igen och dppna den 4ter, men forsiktigare.

a) Vid igangsittning 1 motlut ska punkt 2 och 3 byta plats.
4. Oppna regulatorn mer och mer nir tiget borjat rulla tills den #r fullt dppen.

5. Vid en hastighet av runt 20 km/h (beroende pa loktyp) har man nétt den hastighet dar

maskineriet med full fyllning férbrukar mer anga &n vad pannan hinner alstra. For att inte
tappa for mycket angtryck borja undan f6r undan minska fyllningen.

Nér onskad hastighet uppnatts

1.

Reglera slidstyrningen sé att hastigheten behalls, dock ej mindre &n 15-20%.
a) Okar hastigheten da fyllningen #r 15-20% kan det krivas att regulatorn stryps.

Vid uppforsbacke/okad hastighet

1.

Linka ut slidstyrningen lite grann for att 6ka dragkraften. (Oppna regulatorn fullt om den
inte redan dr det forst)

Téank pa att angforbrukningen dven dkar med 6kad fyllning sa du maste balansera mellan
dragkraft och &ngforbrukning. Det dr inte sdkert att loket klarar av att dra tiget uppfor
backen med den hastighet du 6nskar.

Om du viljer en for stor fyllning kommer &ngtrycket i pannan att sjunka och i vérsta fall kan
det sjunka sé lagt att tiget kommer att stanna i backen. Eftersom igangsittning kraver en
storre dragkraft én att dra tdget uppfor backen med redan erhallen fart kanske du ar tvungen
att backa ned till fore backen for att bygga upp angtrycket och forsoka igen.

Vid nedforsbacke/nedsatt hastighet

1.
2.

Stryp regulatorn, eller sting den helt for att minska dragkraften.

Ar hastighetsnedsittningen si pass stor att bromsning krivs:

a) Applicera bromsen genom att gora en trycksiankning med ca 0.5 kg/cm? i ledningen.
b) Regulatorn kan behallas lite 6ppen for att ’dra ut” taget s inte stotar ska uppsta.

c) Sénk trycket i ledningen mer om sa krédvs i steg om ca 2 hektogram. Sténg regulatorn
helt om sd krévs.

d) Planera bromsning sé att luftbehdllarna pa alla vagnar hinner laddas upp innan en ny
bromsning krivs. Ar det ménga l4nga utforsbackar, bromsa ned taget till en lig
hastighet, sé pass lag att du hinner sléppa och ladda upp bromsen innan nésta bromsning
krévs.

e) For mindre inbromsningar kan enbart lokbromsen anvédndas. Detta méste dock goras
med forsiktighet for att stotar inte ska uppsta.



Stanna vid station

1. Retardera hastigheten fore stationen sé att du ndrmar dig med ca 40 km/h for passagerartag
eller 20 km/h med godstag.

2. Applicera tryckluftsbromsen stegvis och 1dngsamt. Helst ska det slutliga bromstrycket inte
behdva vara sé stort. Undvik att behdva sldppa bromsen for att du bromsat for hért.

3. Precis nidr taget dr pa vig att stanna; sldpp tdgbromsen och applicera lokbromsen (&ngbroms
eller direktbromsen). Pa detta séttet riskerar man inte att fa fastbromsning. Man sparar ocksa
in tid pa att ladda upp tryckluftsbromsen i tdget nér det and4 ska sta still, istéllet for att gora
det senare ndr man fatt avgangssignal.

4. Foregaende punkt géller inte om bangérden lutar, dd behalles tigbromsen for att tdget ska sta
still.

Vid vixling/gdng med enbart lok
1. Anvind full fyllning

2. Regulatorn kan 6ppnas mindre forsiktigt, ppna den till hilften och accelerera upp loket i ca
20km/h. Sting sedan regulatorn och lat loket rulla.

3. Bromsa enbart med lokbromsen. (dngbromsen eller direktbromsen)



Lathund for digitala anglokseldare

Din arbetsbeskrivning dr mycket enkel: hall dngtrycket prick pa arbetstrycket och se till att
vattennivin dr mellan miniminivdn och maximinivn. Men att lyckas med detta ar otroligt svart och
kraver mycket 6vning. Och da slipper du dnda att tdnka pa att sprida ut kolen jimt pa fyren. Du kan
trycka pa mellanslagstangenten nagra ganger istéllet for att skyffla in tvd ganger din egen vikt i kol
per mil och slinga den 2 meter in i ett rytande brénnhett eldinferno.

Fore avgang

1. Se till att f& upp fyrens temperatur genom att kora med sotaren om det behovs.

2. Balansera angtrycket sa att sédkerhetsventilerna inte bldser med hjdlp av att mata in vatten
med injektorerna. Vid avgang bor vattenstdndsglasen vara ganska fyllda.

3. Liagg pa lagom med kol ndgon minut fore avgang. Ténk pd att kol kyler fyren innan de
borjar ge ifrdn sig varme, sé du bor ge kolet lite tid att bli varmt.

Vid avgiang

1. Har du gjort ditt jobb ritt stdr manometern prick pa arbetstrycket, girna 1dngsamt stigande
for att mota det stora angforbrukningen vid igangsittning.

2. Sting sotaren, 14t draget skapas av avloppsangan genom blasterroret istdllet nir lokforaren
Oppnat regulatorn.
Sting injektorer och undvik att ldgga pé nya kol som skulle kyla ned pannan och fyren.

4. Angtrycket faller normalt en till ett par kilo vid igdngsittningen, s det dr ingen fara.

5. Efter taget kommit igdng kan du borja elda ikapp genom att slinga pd ndgra mer kol.

Vid gang i uppforsbacke

1.

Planera eldningen sa att du lagt pa nya kol fore backen. Nytt kol kyler ned fyren och tar tid
innan de borjar leverera viarme. Ligger man pa dem mitt i backen kommer dngbildningen att
minska, ndgot som du inte 6nskar i en brant uppforsbacke.

Undvik att mata in vatten i pannan mitt i backen, det kyler ned pannan och minskar
angbildningen. Se allts till att skaffa ett hogt vattenstand fore backen, tink dock pa att
vattennivan i pannans bakkant dkar i motlut.

Vid gang i utforsbacke

1.

Eftersom draget kommer att forsvinna nir regulatorn stangs kommer elden att kylas ned.
Men da elden ofta redan har en vildigt hog temperatur fran tidigare uppforsbackar, kommer
mycket dnga fortsitta att produceras samtidigt som ingen eller vildigt lite &nga kommer
forbrukas.

Om trycket stiger, se till att kyla ned pannan genom att mata in nytt vatten. Det gér ocksa att
elda pé vilket kommer att kyla ned elden, om &n tillfalligt.

Om trycket sjunker kan sotaren 6ppnas. Den ska dock stdngas sa fort regulatorn 6ppnas pa
nytt.
Ténk pa att vattennivan sjunker i pannans bakkant i medlut, s& det kan krivas att

injektorerna slas pa straxt fore utforsbacken borjar om vattenstandet redan ér 14gt. Detta kan
dven vara ett smart drag for att borja kyla ned pannan innan regulatorn stings.
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