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Sveriges Enskilda Jirnviigars Ingenjorsforbund.

Jémlikt Ingenjorsfirbundets uppdrag oOverlimnas hirmed
redogiorelse for det nu tillindalupna 1sta rapportaret. Betrif-
fande uppstdllning och rubriker ansluter redogdrelsen sig (il
den allménna overblick éver det maskintekniska vid E. ]., som
vid firra arsmotet limnades av maskindirektir V. Ahlberg, se
Meddelande n:r 87, bilaga 3. Fran Férbundsmedlemmar in-
gangna meddelanden hava disponerats efter samma grunder och
aterfinnas under resp. huvudrubriker.

Nagra mera uppseendevickande nyheter dro icke att an-
teckna.

Forbilligandet av driften ar alltjimt den dominerande fri-
gan. I Tyskland, dar krigsskulden férutom annat sporrar jarn-
vigarna i strivandena efter bittre ekonomiskt utbyte, har
Reichsbahn-Gesellschaft fortsatt understkningarna och experi-
menten i en utstrdckning som kanske i intet annat land. En
fraga, som ligger tyskarna sdrskilt om hjirtat, ir standardise-
ringen. »Einheits férekommer i redogirelserna fran Riksba-
norna snart lika ofta som »Nicht wahr?», nir man sitter och
resonnerar med en tysk kollega. Huruvida standardiseringen,
sd som den nu synes bedrivas, blir enbart av godo eller kom-
mer att i viss man verka hdmmande pa utvecklingen, fir fram-

tiden utvisa. L
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I. Dragkraften.
Elektrifieringar.
Av maskiningenjor L. Hedin.

Under ar 1926 ha Statens Jarnvdgar med utgdngspunkt
fran Statsutskottets uttalande firt vissa forhandlingar med Vat-
tenfallsstyrelsen angdende reduktion av strompriset for linjen
Stockholm—Giteborg. [ samband didrmed hava forhandlingar
dven forts angdende overlatande av Karseforsen till Vattenfalls-
styrelsen, och dirvid har en preliminidr Gverenskommelse gjorts
angaende blivande strompris, en overenskommelse, som i viss
mdn dr bindande fir det blivande strompriset for linjen Stock-
holm—~Gdteborg.

Elektriska driften har & den nu oppnade strickan Stock-
holm—Goteborg fortgdtt i oavbrutet tempo under 1926, och
fr. 0. m. den 15 maj 1927 ha de nya tagtiderna tillimpats. Dessa
innebdra en visentlig forkortning av gangtiden for alla tdg-
slag, for vissa godstdg dnda ned till hélften. Anordningarna
hava i stort sett visat sig fungera utan anmérkning, dven om
man kan pavisa en kraftigare anstringning av maskinerier i
lokomotiv och omformarestationer. Vissa smérre fel hava un-
der aret lkonstaterats och avhjilpts. Sa har ett visst antal
rotorer mast omlindas och omindras, beroende pa ett mindre
lampligt val av isolationsmaterial under bandage och i utjim-
ningsforbindningar. :

Storningar 4 svagstromsledningar, fororsakade av jdrn-
viigsdriften, dro fortfarande av den storhetsordning, att de
knappast dro métbara. Déremot har det visat sig, att stor-
ningar 4 radioapparater upptritt pa vissa strickor, i synnerhet
i ndrheten av stiorre samhillen och stider. Dessa storningar
hava i de flesta fall kunnat elimineras eller forminskas. Stor-
sta storningarna dirvidlag hava varit pa de stéllen, ddr kon-
taktledningen av en eller annan anledning behdvt brytas, t. ex.
svingbroar el. dyl. De uppladdningsfenomen, som vid den
rorliga delens anslutning till den fasta uppstatt, hava fororsa-
kat gnistbildning, som man sikt med olika medel héva.

Angéende ovriga detaljer & lokomotiven, si har det visat
sig, att den mekaniska overforingen fungerat utomordentligt
bra. Slitningen & fjidrande drev och kugghjul har varit ytterst
minimal. Smarjoljeférbrukningen har genom speciellt uppsatta
mitapparater kunnat nedbringas till en brakdel av vad den i
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forsta borjan var. En svarighet har dock visat sig i moto-
rerna rent generellt, namligen svérigheten att f3 limpliga kol-
borstar. Forsok pagd dock for nirvarande att fa fram en en-
hetlig kolborsttyp av kontinuerligt likartad kvalité.

Angdende systemfrdgan torde de gangna arens erfarenhet
visat, att det valda systemet dr det for svenska forhillanden
lampligaste. Speciellt torde dirvid vara att papeka den ut-
omordentligt stora kapacitet banan har, di den med endast
fem understationer kan bestrida en trafik, som per bankilo-
meter rdknat dr den storsta i Sverige.

Angéaende nyanskaffningar for aret ur elektrisk jirnvigs-
synpunkt torde vara av intresse de tre revisionsvagnar, som
jarnvagen anskaffat. Dessa dro byggda for enfasstrom, som
i revisionsvagnen omformas till likstrom medelst en omformare.
Vagnen framdrives av en likstromsmotor, som dessutom kan
matas av ett i vagnen befintligt ackumulatorbatteri. Ddiri-
genom dr revisionsvagnen oberoende av kontaktledning. Dess
maximala hastighet dr 75 km., vilken dock ej nds med eget
maskineri utan dr fixerad med hénsyn till koppling i tig.

Elektrisk tagvdrmeledning har i Sverige inforts i nu till-
sammans 1300 vagnar och kommer att fortsittas ytterligare,
intill det forsta programmet dr fullfolit. Vid montaget an-
vindas helt svenska konstruktioner av kaminer och kablar.
Diértill kommer, att dven en del vagnar utrustats med elektriska
varmvattenpannor av svensk konstruktion. Den for tdgvirme-
montaget anvinda kabeln &dr isolerad med gummi och asbest
samt ytterst armerad med fortent bronstrad. Hirigenom dr det
majligt att fa en synnerligen bekviam forliggning, och kablar-
nas konstruktion mojliggdr, att jordforbindningar av armeringen
medelst 16dning utan svarighet och utan att skada kabeln later
sig gora. Vid Malmbanan har elektrisk uppvdrmning anvints
under tvd vintrar och vid Stockholm—Giteborg under sist fiir-
flutna vinter. Driftsékerheten har visat sig vara den bista
mdojliga, trots att spanningen 1000 volt ir relativt hog.

Angdende elektrifieringar i utlandet, si fortgdr den i
Schweiz i forut uppgjort tempo. Aven 4 privatbanorna dir-
stides fortsdttes elektrifieringen. Lotschbergbanan har under
dret anskaffat nya elektriska lokomotiv med mycket god ut-
nyttjning av materialet.

Av omformarelokomotivet fran Tcheckoslovakiet har intet
vidare horts, men uppslaget dr av storsta intresse.

Kruppverken hava gatt vidare med sina forsok att fram-
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bringa en jarnvdgsmotor utan kollektor och synas hava fatt an-
vindbara resultat.

Frankrike har fortsatt pd sin likstromselektrifiering, men
upprepade rykten om, att en ny fransk ackumulator utkommit i
marknaden med visentligt storre kapacitet, mindre pris och
bittre verkningsgrad, uppgivas hava minskat farten i likstroms-
elektrifieringsarbetet.

I Tyskland har elektrifieringen fortsatts, speciellt i Bay-
ern, och nya strickor i ndrheten av Miinchen och Niirnberg
hava Oppnats for elektrisk trafik. Lokomotiven hava dir leve-
rerats gemensamt av Siemens-Schuckert och A. E. G.

Biltrafiken.

Biltrafiken véllar jarnviigarna alltjamt avbrick.

I U.S. A. offentliggjordes forra dret en statistik, som vi-
sar, att persontrafiken under ar 1924 nedgéatt med 24 % jam-
fort med Ar 1920, vilket senare dr jdrnvdgarna befordrade
1770 millioner resande. Jdrnvigarnas atgarder for att mota
konkurrensen variera med lokala forhdllanden. I stor utstréck-
ning soker man att tillgodogira sig de fordelar, som gjort bilen
till den besviirliga konkurrent den dr.

Boston & Maine jirnvigen cxempelvis, som sett gods-
trafiken men framforalit persontrafiken minska genom biltra-
fiken, birjade med att insitta motorvagnar. Nar detta ¢j
hjilpte, startades busslinjer for sdvil gods- som personbeford-
ran. De olika linjerna avsdgo ritt skilda dndamdl. Salunda
funnos jirnvigslinjer, som ¢j buro sig. Utefter dessa fick buss-
trafiken pa landsviigarna ersatta jdrnvigstrafiken, vilken senare
helt och hallet nedlades (lok- och vagnstallar omédndrades till
garage). PA andra strickor kompletterades jarnvigstrafiken
med busstrafik. Hirigenom kunde en del tiguppehdll a mel-
lanstationer indragas och resehastigheten for tagen hojas, vil-
ket i sin tur gjorde jdrnviigsresorna mera tilldragande for all-
ménheten. Dessutom inrittades mot jarnviigen tvirgdende buss-
linjer till och fran mindre samhallen, naturskiina platser etc.

Vid en av jarnvigen verkstilld trafikrdkning befanns, att
av samtliga bussresande ¢j mindre dn 77 % begagnade sig av
busslinjerna i stillet for jarnvigen, med andra ord jarnvagen
skulle utan busstrafiken firlorat dessa trafikanter till »privatas
busslinjer. (Railway Age 1925).

Rérande enmansdrift meddelar trafikchefen J. A. Hans-
son:
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»Enmansbeséttning pa lokomotiv anvindes vid Kalmar—
Berga, Kalmar—Torsds och Mdonsterds jarnvdgar i ganska
stor utstréickning. 7 st. lokomotiv 4ro numera anordnade att
skotas av en man. Personalen i emmanstagen bestar av forare
och konduktér. Mdﬁkmt]ansten har under den tid (c:a 4 ar),
som enmanstdg varit i ging hir, utforts tillfredsstillande.»

Enmansdrift & dnglokomotiv vid Ostra Skines Jirnvigar,
Av maskiningenjor Hjalmar Nordenhem,

Inforandet av snabba och tita forbindelser i jdrnvdgarna
har genom den fortgdende motoriseringen av landsvégstrafiken
blivit alltmer nndvmu[wi forsdvitt ej jarnvidgarna i allménhet
och de korta tnaﬁksvaga jdrnvigslinjerna i synnerhet skola se
persontrafiken fullstindigt forsvinna. Motorvagnstrafik har
darfor kommit till anvindning pad manga hall, vilken trafikform
i forening med !dmpliga avgings- och ankomsttider samt vil
avvigda taxor med hnmgdng kunnat bjuda busstrafiken &
vdgarna en verksam konkurrens. Anskaffandet av motorvagnar
kraver dock tillgdng till avsevirda kapital, enir priset & (lyhka
vagnar dr relativt nogt. [ stort sett kan man sdga, att kostna-
dcn for en motm\atrn i jarnvdgsdrift minst uppgér {till lika
manga tusentals Llonm som vagnen erbjuder sittplatser. A
korta linjer med ringa tmﬁkhnkvons blir antalet utforda tag-
km. ofta alltfor ringa, for att kostnaden fir motmvagnms
amortering och forrdntning pr tagkm. skall knnna hallas inom
lampliga grénser. Denna kostnad blir litt oproportionerligt
hog i forhallande till driftkostnaden.

Vid Ostra Skdnes jdrnviigar har liksom vid de flesta andra
skanska jédrnvdagar konkurrensen med landsvigsbussarna om
persontrafiken varit rédtt kdnnbar, da vigniitet i regel loper
pma]]dit med jarnvigslinjerna och avstdmlct mellan samha]lum
dar ringa samt tiderna och biljettpriserna for de olika trans-
portligenheterna i regel sammanfalla. Samhillena kring Kris-
tianstad, som &r huvudorten for jarnvigens transportomrade,
krivde snabbare och titare firbindelser med staden, samtidigt
som en del andra samhéllen utmed jarnvigslinjerna gjorde lik-
nande krav gillande. Friagan om anskaffandet av motor-
vagnar for att tillgodose dclta trafikbehov blev dirfor aktuell
och utredningar tr]mdcq betriffande kostnad och typ a dylika
vagnar. Det var ndmligen tydligt, att denna lokaltrafik med
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en relativt ringa resandetrafik icke skulle ha mojlighet att ticka
driftkostnaderna fér vanliga tdg, bemannade med minst tre
befattningshavare, och framforda av de storre lokomotivtyperna
med en relativt hog driftmedelsforbrukning.

Jarnvdagen disponerade emellertid vid denna tidpunkt 5 st.
mindre tankvatinglokomotiv, av vilka 3 st. fillverkats dren
1885—1886 och de ovriga 1894 och 1904. Vikten av lokomo-
tiven i tjdnst var 22 ton och dragkraften omkring 2500 kg.;
stirsta hastigheten 55 km./tim. Dessa lokemotiv voro i rela-
tivt gott stind men stodo storre delen av aret avstdllda, eniir
kraftigare, mera tidsenliga lokomotiv anskaffats for att till-
godose trafikens krav. Nagra utsikter att kunna forsélja dessa
lokomotiv annat dn som skrot forefanns ej. Da det nya tra-
fikreglementet av dr 1921 medgav trafik med enmanslokomotiv
for framiorandet av litta persontdg om hogst 10 axlar och 55
km. hastighet, forefanns nu mojlighet att utnyttja dessa loko-
motiv for litta persontdg som ersittning for motorvagnar. A
lokomotiven uppmonterades vakuum- och angbromsar, manovrer-
bara frin lokomotivens bigge sidor, varjamte dorr upptogs i
forarhyttens bakgavel, som forseddes med Overgangsbrygga
och erforderliga sdkerhetsanordningar. Regulator och angviss-
la gjordes dven mandvrerbara fran lokomotivens bagge sidor.
DA lokomotivens vattenfirrad endast dr 2 kbm. och vattentag-
ning & mellanstationerna ansetts mindre Gnskvdrd, har i res-
godsvagnen uppstillts vattenbehallare, rymmande 1,5 kbm.
Dessa behdllare std genom slangledning med avstingningskran
i forbindelse med lokomotivets vattentankar.

TAagsitten till dessa enmanslokomotiv bestd av en tvaaxlig
linkaxelvagn, rymmande 48 sittplatser och med en vikt av 13
ton samt en resgodsvagn med en vikt av 8 ton. Den totala
vikten av enmanstiget blir alltsa 43 ton. Savil person- som
resgodsvagnen ér forsedd med vakuumbroms, och i vagnarna
finnas erforderliga oplomberade nidbromsklaffar. Vagnarna
hava dessutom handbroms.

Det forsta enmanstdget insattes den 14 1924

Bemanningen utgires av en ordinarie eldare som forare
med en stationskarl som konduktdr, vilken senare tager plats
4 lokomotivet vid en del vigtvergdngar och hallplatser, samt
dir tagmote dger rum. Han &dger kdnnedom om, huru loko-
motivet skall stoppas, och hur inmatning awvatten i pannan
skall ske. Forutom a stationerna gor taget uppehdll for re-
sandes av- och pastigning vid samtliga héll- och lastplatser.

Sedermera har enmansdriften successivt utikats, sa att den
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under 1926 uppgick till 33500 tagkm., utgdrande 6 % av totala
antalet utforda. Tillsammans med de senast insatta enmans-
tdgen kommer pr. ar att utfras c:a 128C00 tagkm., vilket i for-
héllande till totala antalet utforda tigkm. ar 1926 utgor 23 %.

Kolforbrukningen for enmanstigen har i medeltal under
ar 1926 varit 1,4 kg. pr. vagnaxelkm., eller pr. tagkm. 5,6 kg.
I denna siffra ingdr dd brénsle f6r uppeldning, uppehdll 4 vind-
stationen, virmeledning samt dnga for ejektorn. Efter ett kol-
pris av 20: — kr. pr. ton blir brinslekostnaden pr. tagmil kr.
I:12. En kolférbrukning av 1,4 kg. pr. vagnaxelkm. torde fa
anses vara tamligen normalt for ett vatinglokomotiv av ifriga-
varande typ och under rddande trafikfirhallanden,

Smorjoljeforbrukningen fér enmansloken har i medeltal va-
rit 24 gram pr. lokkm.

[ samband med dvergang till enmansdrift infordes ocksa
enmansvixling 4 jdrnvagens tre storre stationer, dir sirskild
vixlingstjdnst forekommer.

De erfarenheter betriffande enmansdriften, som gjorts un-
der de gangna tre dren, dro ur teknisk synpunkt enbart gynn-
samma. Nagra svdrigheter for foraren att samtidigt med loko-
motivets mandvrering dven skita beskickningen av fyren har
ej forefunnits. Med det ringa brinsle, som lokomotivet kriiver,
bestdr eldningen i regel diri, att foraren under uppehallen &
stationerna ldgger in nagra skyfflar kol. Tiden, som atgar for
det effektiva eldningsarbetet, dr ungefirligen 1 14 min. pr. mil.

Enmanssystemet mdojliggor avsevirda besparingar i per-
sonalkostnaderna och tkad konkurrenskraft mot busstrafiken A

landsviigarna. Bestimmelserna for dylik enmansdrift dro dock

fortfarande alltftr betungande for jdrnvigarna gentemot de be-

stammelser, som reglera motortrafiken 4 landsvigarna. Man
far dock hoppas, att i den rddande konkurrensen mellan de
bidgge transportmedlen de konkurrerande parterna i méjligaste
man komma att likstdllas med hansyn savil till réttigheter som
skyldigheter.

Il. Anglokomotiv.

Bland forstken att forbattra anglokomotivens verknings-
grad tilldraga sig turbinlokomotiven fortfarande stort intresse.
Hér i landet har till Statsbanorna i slutet av fiorra aret av Nyd-
qvist & Holm A. B. levererats ett nytt Ljungstromslokomotiv,
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av i huvudsak samma typ som det fran ar 1921. Lokomotivet
dr for ndrvarande insatt i trafik 4 linjen Stockholm—Bollnis.

Ungefdr samtidigt levererades till tyska Riksjarnva-
garna av lokomotiviabriken |. A. Maffei, Miinchen, ett turbin-
lokomotiv till storleken jamfdrbart “med Riksjdrnvagarnas se-
naste 2-C-1 »Einheits»-snilltidgslokomotiv. Turbinlokomotivet
arbetar med ctt angtryck av 22 atm. For ndrmare beskrivning
hinvisas till Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, Nov.
1926.

Strivan mot hdgre dngtryck gor sig gillande ej blott hos
turbinlokomotiven utan dven for kolvmaskinerna. Baldwin Lo-
comotive Works i U. S. A. ha byggt ett 3-cylindriskt kompound-
lokomotiv med en om Brothan-pannans paminnande eldstads-
konstruktion och med ett angtryck av 24,5 atm. (Railway Age,
n:r 33, 1926).

Annu ldngre i forsoken med higa tryck har man gatt i
Tyskland. For Riksbanornas rdikning har av firman Henschel
& Sohn under firra dret fardigstillts ett dvenledes 3-cylindriskt
kompoundlokomotiv med ett panntryck av ej mindre dn 60 atm.
(Glasers Annalen 15 maj 1926). Vid i februari och mars i ar
verkstillda prov ha enligt forljudande gynnsamma resultat er-
hallits.

Forvirmning av matarvattnet synes med varje dr vinna ter-
ring — utomlands. En resumé over utvecklingen kan kanske
dédrfor vara av intresse.

Redan ar 1850 anvinde en tysk ingenjor Kirchweger for-
virmning av matarvatten pa lokomotiv. Harvid tillgick sa, att
avloppsénga frdn lokomotivet tillférdes vattnet i tendern. Det
hirigenom forvdirmda vattnet trycktes sedan farmedelst pum-
par in i pannan. Kirchwegers metod uppgavs giva 20 % be-
sparing och dirdver. Till ndgon storre anvindning kom me-
toden emellertid ej. En av anledningarna hartill var uppfin-
nandet av injektorn ar 1858.

Ar 1877 gjorde Kdrting ett firsok att kombinera injektorn
med vattenforvirmning, men anordningen blev alldeles for in-
vecklad. Forst &r 1905 blev fragan om vattenforvdrmningen
pi lokomotiv praktiskt lost ndmligen av Caille-Potonié.

Sedan dess har tillkommit en hel del olika vattenférvirm-
ningssystem. Dessa kunna indelas i trenne huvudgrupper.

1. Férvirmning formedelst avloppsanga. Hérvid har man
anvint sig av antingen

ytkondensering (avloppsangan i indirekt beroring med
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matarvattnet) exempelvis enligt system Knorr (Tyskland) och
Caille-Potonié (Frankrike) eller

stralkondensering (avloppsangan i direkt berdring med
matarvattnet) system Mefcalfe & Davies (England), Worthing-
fon (Amerika) och Dabeg (Osterrike).

2. Forvarmning formedelst rékgaser. Metoden ifraga
har sedan ett 10-tal ar lancerats av Anderberg (Sverige), Werle
(Tyskland) och Rihosek (Osterrike).

3. Forvarmning formedelst avloppsdnga och riokgaser i
kombination har pa sista tiden varit foremal for experiment
bland andra av Borsig (Tyskland), Werle och Dabeg.

Forvarmning formedelst avloppsinga ir den metod, som
hittills kommit mest till anvdndning. England och Amerika
synas foredraga forvdrmare av stralkondenstypen (Wortington
resp. Metcalfe & Davies) under det Tyskland gatt in for yt-
kondenseringssystemet (Knorr, Schichau m. fl.). 1 Tyskland,
dir praktiskt taget alla lokomotiv utrustas med forvirmare, an-
gives brinslebesparingen genom forvirmningen till i genom-
snitt 16 %.

B. J. nya sniilltigslokomotiv litt. Hy,.

Under senare dr har tagstorleken i de snilltig, som via
B. J. formedla trafiken mellan Norge och kontinenten successivt
ikats, sa att den hittills anvinda lokomotivtypen, litt. H,, kom-
mit till gransen for sin prestationsformiga. Jarnvigen har dir-
for mast gd i forfattning om anskaffande av kraftigare lokomo-
tiv for dessa tdg. Det forsta lokomotivet av den nya typen,
litt. Has, levererades i april innevarande ar fran Nydqvist &
Holm A.B., Trollhdttan. Ytterligare 2 st. lokomotiv hava se-
dan bestillts.

Den nya typen ar, som underlitterat s skall angiva, en
storre, forstorad litt. H,. Till jamfirelse sammanstillas hér
nedan huvuddimensionerna for de bdda typerna.

litt. H, litt. Has

Antaleylindran o0 - i S st. 2 3
Qylinderdiametiar e i m/m 520 500
SlaglansdP it st s e i N e S » 610 660
Drvijulsdiameren®, @ SRSl s » 1720 1890
Botioiiiffe=tis SaRE . ol o G s » 880 980

ANOIRV Ok = o SIS e R e S s s 2 kg/cm* 12 12
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litt. H,

| PR B U e S e e M T e S m* 2,4

Eldyta invédndig, eldstaden .......... » 11,0

» i IS e S e » 104,5

» R T Lo L e » 115,5

OVernenINoSyidet R e » 36,6
AhEAl NS I ALLD ST SR e et st. 127
S0 VeTh erenifn st Dere e e i » 21

RantansEyVatlen it o e et m? b;2

Axeliryeleeds e S ne e ton 9,6

|[| R s e g e Y e e » 10,2

e e e M T, LYl » 12,3

B i e e e T el » 12,4

N sl it e T ) » 12,3

Adhesionsvikt . ... ... S S et » 37,0

S A e e » 50,9

AN StevIle e e » 56,8

» iR eh e rismast S tneet a5 » 01,6

Dragkraft ......................... » 7.5
Tienderns ANt axlar Tt st. 3
Eljilldramete @SS et oy S e mm 1080

NI T o o e i G fon= o 138

Lo b e L » 4.7

MaterialyilctaSs S is o » 16,3

AN Stevikl SR » 34,8

Axelinyeltil e e S » 11,6

St e R e » 11,6

Tilpg e eBir e A1 » 16,6

B e B o e e » —

litt, Hyg
30
14,5
147,5
162,0
50,0
148
28
6,8
12,6
13,6
17,4
17,5
17,4
52,3
715
78,5
129,5
10,2

1080

22,5

6,5
215
51,0
12,7
2T
1208
12,8



Trecylindriskt snilliagslokomotiv litt, Hﬂs.

: -
REFSTN 2
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Som framgdr av tabellen, har litt. Hss tre cylindrar. Dessa
ligga i samma horisontalplan och pa ett avstind av 3520 m/m
fran den gemensamma drivaxeln (forsta kopplade axeln). Cy-
lindrarna, som dro gjutna var for sig (yttercylindrarna efter
samma modell), dro forsedda med Gverstromningsventiler och
Friedmanns oljespridare.

Rundsliderna med en diameter av 250 m/m ha enkel in-
stromning. Slidstyrningen dr Walschaerts med motvevar for
de bada yttre sliderna och excenterskiva for mellansliden.

Sidoramarna, som &ro stdlgjutna, ha en tjocklek av 110
m/m. De kunna, om si skulle anses lampligt framdeles, valsas
(nyare tysk praxis) utan dndring av konstruktionen i ovrigt.
Ramarna ha hédrigenom utfallit nagot tyngre dn ursprungligen
avsetts.

Rundpannan, vars medellinje ligger 2000 m/m over r. 0. k.,
dr utford 1 2 svep, det bakre teleskopiskt inskjutet i det framre.
P4 grund dels av rundpannans storlek, dels av den av hjulen
begransade bredden pad yttereldstaden, har innereldstaden upp-
till mast goras sa bred, att den vid eldstadsbyte ej kan uttagas
nedat, utan maste hirvid yttereldstadens sidor och tak losgdiras
frin stovelknektplaten och rundpannan.

De hir i landet vanliga balkstagen pd framkanten av eld-
stadstaket ha av hinsyn till vattencirkulationen uteslutits och
ersatts med takstag med kulled.

Smdtuberna utgtras av esstuber med 5 m/m gingdjup.
Spiraldverhettarna dro vridna 3 varv. Rdkgaserna fordela sig
hiarvid med 50 9% pa de sma och med 50 9 pa de stora tu-
berna. Om slita smatuber och raka overhettningselement an-
vints, skulle rokgasfordelningen varit 43 resp. 57 %.

Overhettarspjdll adr ersatt med luftkylning av Overhett-
ningsroren.

Rostytan har en bredd av 1070 m/m med en ldngd av ej
mindre dn 3000 m/m. Trots detta dr rosten ldtt att beskicka.

Eldstadsluckorna lopa enligt rysk modell pa rullar och ha
visat sig synnerligen lidttgdende.

Betriffande askladan kan ndmnas, att ett genom densam-
ma gdende ramstag omgivits med ett ror, varigenom askladans
botten kunnat utforas plan for att underldtta rengdringen.

I nedanstaende tabell angivas de vagntagvikter, som vid
hastigheter av 50, 75 och 80 km/tim. kunna framforas av litt.
Hys samt for jamforelse dven for litt. H,. A horisontal bana
har riknats med en rostanstringning av 400 kg. per kvm. och
timme och for stigningarna resp. igangsattningarna 500 kg/kvm.
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och timme. Boggivagnarnas vikt inkl. last utgor 4 strickan i
frdga i medeltal 35 ton.

Stig-

ning 50 km/tim. | 75 km/tim. | 90 km/tim

0 %] Tagvagnvikt med litt. Hy | 1215 ton | 534 ton | 302 ton

» » » Has| 1679 » 605 » 384 »
5% » SEae o b PR G e 230 » 154 »
> » 3 WFlgel 1627 9 3128 200 »
10 %% » » y <=L 240 » 10 ks —
» 2 Elgc| 382 8 s 152 » --
Med nu gillande tidtabell har litt. H; natt grinsen vid 280
tons tdgvikt = 32 axlar, under det litt. Hys formar, ehuru

knappt, taga 16 axlar mera alltsd 48 st. med en vagnvikt av
420 ton.

Mekanisk lagersmorjning,

Den hittills allmént anviinda veksmdrjningen i lokomoti-
vens axellager har som bekant den nackdelen, att vekarna mata
aven da lokomotivet ej dr i rorelse. Vid uppsmorjning av loko-
motiv spilles alltid olja, varom véra stallspar bira vittne. Det
rinner frdn sprutan dvensom frdn smorjstillen, som rakat fi
[for mycket olja. For att minska dessa forluster har man bor-
jat smdrja axellagren fran smorjpump, alltsd samma anordning
som anvandes for smorjning av cylindrar och slider. P& grund
av fjaderspelet dro de utefter ramverket férlagda smarjréren
fran pumpen forbundna med axellagrens smorjkoppar forme-
delst armerade metallslangar. Prov sedan mer #n ett ar till-
baka vid enskild jarnvig hir i landet har utfallit till belatenhet.
Anordningen sparar olja, dr littskitt och har hittills visat sig
tilliorlitlig.  Hururvida anordningen star sig vid striing kyla
— den gangna vintern var ju skiligen blid — aterstar att se.

Kombination av tryckluftbroms i tig och dngbroms
i lokomotiv.
Av trafikchefen |. A. Hansson.

Vid Kalmar—Berga, Kalmar—Torsis och Monsteras jdrn-
vigar har utarbetats en kombinationsanordning mellan tryck-



16

luftbroms i tag och dngbroms & lokomotiv. Denna anordning
var till en borjan avsedd att anvdndas pd sadana lokomotiv,
som utrustats for enmansbesittning. Dessa lokomotiv voro
forsedda med dngbroms och genom ndmnda anordning behovde
luftbromscylinder etc. e¢j uppmonteras a lokomotiven (tjdnstgo-
ringsregelementets sikerhetsordning § 67, mom. 4, punkt a),
varigenom kostnader inbesparas och sdkerheten dock blir fullt
betryggad. Sedan det under c:a 2 ars tid visat sig, att namnda
anordning fungerade fullt tillfredsstillande, ha numera samf-
liga persontagslokomotiv forsetts med anordningen ifrdga in-
nan besiktning av rullande materiellen for storre hastighet a
banorna i mars 1927 dgde rum.

Anordningen framgar av nedanstdende skiss. Verknings-
sittet dr foljande: Samtidigt med att huvudledningen for-
medelst forareventilen fylles med tryckluft, strommar luft in i
rummet I i cylindern 2, licker forbi kolven 3 och fyller rummet

Zehararer:

i

i A,

%

4 och hjélpbehallaren. Vid bromsning med tryckluftbromsens
forareventil (ej visad) intrider tryckminskning i huvudledningen
och i rummet 7. P& andra sidan kolven och i hjdlpbehallaren
minskas trycket ej i samma mén, vadan kolven drives mot cy-
linderbottnen. Genom kolvstdngen och de till denna kopplade
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stingerna fores angbromsventilens handtag 6 och 7 dver it
vénster, varvid dngbromsen tillséttes.

Da tryckluftbromsen lossas, hijes trycket i huvudledningen
och i rummet /. P& andra sidan kolven har genom expansion
och ldckning trycket minskats, varfor kolven dtergdr till sitt
av hylsan & begrdnsade ldge mitt i cylindern. Angbromsen kan
nu lossas genom ettdera av handtagen 6 eller 7. Sistndmnda
dr forsett med ett bdgformat spar 8§ for kolvstingens bult.
Genom denna anordning vinnes, att dngbromsen kan manov-
reras oberoende av tryckluftbromsen.

IV. Motorlokomotiv och -vagnar.

Ett gebit, som motorlokomotiven dtminstone vid ett forsta
pdseende knappast passa for, dr vixlingstjinsten. Emellertid
har man i U. S. A. pa sista tiden intresserat sig mycket just for
motordrivna véxlingslokomotiv. Vad amerikanarne syfta till
forstar man av, att det i redogérelsen for vid New York-Cen-
tral jarnvdgen gjorda forsok med ett Dieselelektriskt vixlings-
lokomotiv sérskilt framhdélles, att motorlokomotivet ifrdga fir-
brukade en vagnslast brdnnolja, under det att dnglokomotivet
for samma arbetsprestation krivde 12 vagnslaster kol och hiir-
emot svarande kvantiteter vatten.

I Paris, pa St. Lazare bangarden med dess 29 plattforms-
spar, vilka till stirsta delen dro dverbyggda med expeditions-
och lagerlokaler, har man, pd grund dels av stindiga klago-
mdl frdn personalen Gver stenkolsriken dels av fran samma
rok hérrérande hoga underhédllkostnader for jarnkonstruktio-
nerna, ersatt dngvéaxlingslokomotiven med bensindrivna motor-
lokomotiv.

Trafikchefen J. A. Hansson meddelar:

»En ‘mindre moforvagn, rymmande 23 personer, har varit
i trafik 4 Kalmar—Berga jarnvdg sedan den 1/, 1926 och hit-
tills genomlupit c:a 17,000 km. med en genomsnittsforbrukning
av brédnsle pr. km. for bensin 0,12 liter och fotogén 0,4 liter.
Darvid dr dock att mirka, att uppvirmning av vagnen sker
genom 'motorernas kylvatten, som cirkulerar genom vagnens
varmeledningsrir. Genom en sirskild uppvdrmning av vagnen
skulle motorerna ej behéva hallas i gdng for uppvirmning, och
bransle ddrigenom sparas. Vagnen 4r en gammal 2-axlig C-
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vagn, vard monterats 2 st. Fordson-motorer, vardera drivande
en axel genom kedjor. Dessa motorer utveckla c:a 50 hkr.
och vagnen kan medtaga en slipvagn. Vagnen har fungerat
tillfredsstillande. Foér mindre fel ha vi mast hdmta vagnen d
linjen 2 gdnger tills dato. Vagnen dr byggd av Kalmar Verk-
stadsaktiebolag.»

V. Personvagnar.

Annu sa linge torde boggivagnar utforda med underrede
av jirn och korg av trd vara firhirskande i Europa. Emeller-
tid borjar 'man nu alltmer gdra vagnarna helt av jdrn. En
overgdngsform med vagnssidorna av jarn men resten av kor-
gen av trd har dven funnit anvéndning.

De overvakande myndigheterna ha veterligt e¢j lagt sig i
— hittills — hur jdrnvdgarna byggt sina vagnar i detta hdn-
seende. Det kan dédrfor fortjdna omndmnas, att i Frankrike
nybyggnader av personvagnar avsedda for snélltagstrafik ha-
danefter icke fd utforas annat dn helt av jdrn eller ddrmed jam-
forliga metaller och legeringar. Forordningen har vickt myc-
ket missnije och man forsoker fa bestimmelserna uppmjukade.
For den internationella trafiken far fragan givetvis en viss
betydelse.

Rullager pd personvagnar infiras i allt storre utstrackning
savil hdr i landet som utomlands.

Vid Chicago, Milwaukee & St. Paul jarnvigen (U. S. A.)
ha de sedan ett par ar pagaende forsiken imed rullager nu resul-
terat i, att jidrnvdgen i mycket stor skala gatt in for lagren i
frdga pd sina personvagnar. De fordelar hos rullagren, som
foranlett jarnvigen ftill detta steg, angivas vara:

1. Minskat tdgmotstdnd med dirav foljande mdjlighet att dka
tagvikten efter samma lokomotivtyp.

2. Minskat igdngsittningsmotstind, varvid de vid anvdndande

av centralkoppel upptridande harda igangséttningsiyck-

ningarna, sirskilt vid linga tag, praktiskt taget bortfalla.

Lugnare gang hos vagnarna.

Minskad risk for varmgéang.

Storre mojlighet att uppticka begynnande fel.

Minskad risk fir bromsplattor i hjulen.

Besparing i smorjmedel.

Rullagrens forhailande vid bromsning har varit féremal

for sirskilda undersokningar. Tvenne personvagnar, en med
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rullager och en med glidlager, i ovrigt lika, stoppades fran
olika hastigheter genom dels vanlig bromsning, dels snabb-
bromsning (emergency application). Hérvid intrdffade icke i
nagot enda fall, att rullagervagnens hjul bromsades fast, under
det att a glidlagervagnen vid samtliga snabbromsningar bada
boggiernas bakre hjul dkte kana. Den till foljd av den krai-
tigare snabbromsningen intridande viktoverflyttningen fran bak-
hjulen har siledes ej formatt lasa fast rullagerhjulen. (Railway
Mechanical Engineer, nov. 1926).

Egendomligt dr, att den amerikanska jarnvdgen bland mo-
tiven for inforande av rullager ej med ett ord berdr kolbespa-
ringen, vid vilken man hidr i Europa torde ligga huvudvikten.

VIl. Godsvagnar.
Japanska jarnvigarna ha overgatt till centralkoppel.

[ birjan av ar 1926 utgjordes rullande materiellen vid
japanska statsbanorna av c:a 3000 lokomotiv, 9000 person- och
52000 godsvagnar. Privatbanorna hade sammanlagt 5000 lo-
komotiv och v vagnar.

Forarbetena for oOvergdngen fran skruvkoppel och sido-
bufferter till ccntmlk(,ppu vilka pabdrjades redan dr 1918,
verkstilldes i 3 etapper, ndmligen
I.  Underredet dndrades (Imxt(l]kics dédr sd erfordrades), att

passa for det nya kopplet.

II.  Centralkopplet upphingdes provisoriskt under och vinkel-
riatt mot dragbalkerna (endast & godsvagnar).

. Kontrollerades, att arbetena under I voro ordentligt ut-
forda, varjdmte centralkopplet provisoriskt insattes pa sin
blivande plats. Det upphidngdes sedan dter under drag-
balkarna. Sidobufferterna nedtogos och sattes ater upp.
Alla bultar och muttrar inoljades.

Sedan under 3:dje ectappen konstaterats, att allt skulle
komma att ga i lds, beslits att det slutliga utbytet skulle verk-
stiallas under juli manad 1925.

Under tiden 1—10 juli byttes kopplen & persontagssitten
utom i tdgsidttens bada dndar. Dessa senare jamte lokemotiven
erhillo nya koppel den 16 och 17 juli samt i ett distrikt den
19 och 20 juli. Dessa dndringar verkstilldes utan tidtabells-
stirningar.

Fir godsvagnarna — med undantag for vissa specialvag-
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nar dvensom reparationsvagnar — hade koppelbytet bestamts
till den 17 juli.*). Detta dygn instilldes godstrafiken — med
undantag for vissa fdrskvarutransporter — fran midnatt till
midnatt. 221 st. storre stationer hade iordningstillts for kop-
pelbytet pa godsvagnarna. Frdan kl. 0.00 den 17 juli dirigera-
des sd godsvagnarna ftill dessa stationer. Omkring kl. 5 bor-
jade utbytet, som i allmédnhet var fullgjort till kl. 19, varefter
vagnarna inspekterades och atersdndes ftill resp. stationer och
tag. Arbetsstyrkan under detta rygn uppgick till 11959 man.

Totala kostnaden for dvergingen till centralkoppel beldpte
sig till c:a 45 millioner kronor. (Railway Mechanical Engineer,
jan. 1926).

Tyska Rikshanornas nya skruvkoppel.

Den hittills hdrskande uppfattningen, att skruven bor vara
kopplets svagaste del, har nu frangatts av Tyska Riksbanorna.
Tusentals skruvar ha under de senaste dren dagligen mdst ut-
bytas pa grund av farstrickning (Ungangbarkeit der Spin-
deln). Men dven i andra delar har Riksbanornas standard-
koppel, beriknat fir en dragkraft av 14 till 15 ton, visat sig
for klent. Bygeln strdckes, sd att den blir for trang i forhdl-
lande till dragkroken, koppelbulten krikes och ldankarna brista.

Efter omfattande utredningar samt forsok — i. provnings-
anstalter sdvdl som i jarnvigsdrift ha Riksbanorna under
fjolaret dvergdtt till ett nytt koppel, berdknat for en dragkraft
av 21 ton. I detta koppel utgéra linkarna den svagaste delen.

Skruven har okats frin 33/42 m/m till 43/50 m/m, gin-
gans djup alltsd minskats fran 4,5 m/m till 3,5 m/m. Lénkarna
hava okats frin 1435 m/m till 15540 m/m. Koppelbultens
diameter dr 55 m/m mot forutvarande 45 m/m. Bygeln slut-
ligen har i anliggningen i kroken 40 m/m diameter mot for-
utvarande 35 m/m.

Sammansittningen pd materialet i det nya kopplet dr ej
angivet av Riksbanorna, diremot foreskrivas vissa fordringar
i hallfasthetshinseende (striickgrins, brottgrans och forldng-
ning) hos det firdiga kopplets olika delar. For skruven exem-

#) 1 ett distrikt till den 20 juli.
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pelvis dr strdckgrdnsen satt sa hogt som till minst 50 kg/mm?,
varfor betrdffande skruven seghdrdat material nog maste kom-
ma till anvindning.

Kopplet uppfyller fordringarna i de internationella bestam-
melserna.  (Organ 1926, Heft 8, sid. 141).

Enligt sdrtryck n:r 164; 104: 5, som utkom i mars i ar ha
Statens Jdrnvdgar dven gatt in for det nya kopplet. Hérige-
nom forde fragan bli aktuell for E. J.

VIl. Reparationsarbete.
Mekanisering av milareyrket.
Av verkstadsingenjir |. Bodén.

Nutidens stegrade behov av firnédenheter och det allt
hogre priset pd minsklig arbetskraft har tvingat fram en langt
géende mekanisering pd nistan alla omraden. Maskinella ut-
rustningar, som spara den manskliga arbetskraften, hava dir-
for under de senaste artiondena varit dagens Iosen inom de
flesta yrkesgrenar. Hirutinnan utgér dock milareyrket ett an-
markningsvirt undantag.

Detta yrke har dnda till de sista aren arbetat efter de
metoder, som under hundratals for att inte siga tusentals ar,
varit i stort sett enahanda. Mekaniseringen har natt fram till
anordningarna for fargstoffets och bindemedlens tillverkning,
fargens rivning och fardigstillande, men icke vidare. Resten
har varit forbehallet den méanskliga armen att utféra med till-
hjdlp av det relativt enkla verktyg, som penseln utgér. First
under de senaste decennierna har nagon mekanisering av malar-
yrket i egentlig mening birjat dga rum. Déirvid hava forsik
utforts efter flera linjer for att komma malningsproblemet till
livs. I strdvandet att dven inom detta yrke si mycket som
mdjligt eliminera handens arbete synes man hava kommit lingst
med den s. k. tryckluftmalningsmetoden.

Huvudprincipen fir denna malningsmetod &r den, att far-
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gen genom inverkan av antingen tryckluft, vakuum eller den
cgna tyngden fores till ett munstycke, dédr den trdffas av en
tryckluftstrom, vilken finfordelar och breder ut den péd det fore-
mal, som skall malas.

For B. ]. verkstad i Amal inkoptes den firsta malnings-
apparaten for tryckluft fran Schiichardt & Schiitte, Stockholn,
ar 1922, och var av den da allminnast forekommande typen med
pa golvet stdende fdrgbehdllare, som medelst slang var fir-
bunden med tryckluftndtet. Fran behdllaren ledde en luft- och
en fdargslang till pistolen. Beskrivningarna dver apparaten vo-
ro knapphédndiga, och konstruktionen syntes redan hava gatt
férbi de prospekt, som stode till forfogande vid inkdpet. Allt-
nog, cfter atskilligt forsdkande med placering av de sérskilda
apparatdelarna vid olika anslutningar kunde den forsta fram-
gangen noteras. Apparaten sprutade farg. Gladjen blev dock ¢j
langvarig, ty efter nagra minuter nekade den absolut att »malas.
Den bara friste, till stor glidje for vedersakarna. Pistolen ploc-
kades isdr och ddrvid befunnos fargkanalerna igenstoppade av
allskons skrdp: har, triflisor, trassel o. dyl. Orsak: Firgen var
ej ren. Botemedel: Férgen maste filtreras. Sedan detta var
giort och hela apparaten genomplockats och rengjorts satte
man dnyo igang. Det gick att mala, men fdrgen hade en viss
bendgenhet att stocka sig i pistolen. Firgen var for tjock.
Tillsats av 'mera olja hjilpte sluftmalarens dnnu ett stycke pa
vidg. Nagot av klipare fanns dock dnnu kvar over var nye
yrkesutovare. Dien blaste pa sa mycket farg, att denna icke
ordentligt fiaste och stannade kvar utan rann pa de vertikala
ytorna, For att hjdlpa upp resultatet stroks ytan efter med en
moddlare. Detta var dock ett arbete, som man onskade kom-
ma ifran. Efter undersékningar och experiment konstaterades
det f. 6. mycket naturliga forhallandet, att fargmingden var
beroende pa det lufttryck, som radde i fargbehdllaren, och pé
trycket hos den luft, som gick direkt till pistolen. Till redu-
ceringsventilen alltsa! Efter omstillning av denna och diverse
justeringar erholls det Dbdttre resultat, som dnskats. Efter-
arbetet med pensel blev obehivligt.

Rengdringen av apparaten tog dock ganska lang tid, man
maste berdkna en timme darfor. Skulle man byta firg t. ex.
maste pistolen, fargslangen samt fargbehallaren och en del dér-
pd monterade apparater befrias fran den foregaende fargen.
Nagot kunde denna procedur underldttas dédrigenom, att flera
firgpytsar tillverkades, som kunde bytas ut i den stora behalla-
ren. Ddrigenom kunde dven en del fdrg sparas. Rengdringen
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mdste dock ganska ofta foretagas av en annan orsak. Det bil-
dades ldtt »skinn» pd ytan i fargbehallaren och synnerligast i
fargslangen, och sma stycken dirav foljde med in i pistolen och
stoppade igen munstycket. Det var da intet annat att gira,
an att plocka isdr och gira rent. Héarigenom gick mycken tid
forlorad.

Om nédgot ar birjade emellertid de firmor, som lancerade
sprutmdlningsmetoderna, att erbjuda malningsapparater med
lirgbehdllaren anbringad direkt pa pistolen. Allt vad som be-
hiovdes dérutéver var en slang for tryckluftens tillforande samt
en reduceringsventil for nedsédttande av det higa lufttrycket.
Tvenne apparater, »Luftikuss, med denna anordning inkoptes
nu och visade sig mycket goda. Da inga slangar blevo fir-
orenade med firg, kunde rengdringen av pistolen och firgbe-
hdllaren utioras pd nagra minuter. Sedan dess hava ytter-
ligare forbattringar utarbetats och torde ndgot av det senaste
och samtidigt bédsta vara representerat i »De Vilbiss» apparat,
variver en kort beskrivning faljer.

Stommen q édr utford av aluminium liksom dven skaftet 5.
De delar, som dro utsatta for slitning, dro diremot utfirda
av nigon mera motstandskraftig metallegering eller av stél.
Munstycket och ventilerna t. ex. dro utfiirda av det senare mate-
rialet.  Konstrukticnen framgar i ovrigt av figuren, och verk-
ningssittet dr foljande: I behallaren m av aluminium 4r fargen,
som skall sprutas, forvarad. Roret ¢ nedgdr till ndra behalla-
rens botten och dr genom forskruvningen d fistat vid sprid-
ningshuvudet e.  Dien erforderliga tryckluften tillfres genom
en slang, som anbringas vid en géingad tapp f. Genom att
klimma trycket g tillbaka mot handtaget fores luftventilen %
framat, dppnande vig for tryckluften fran slangen genom kana-
len i fram ftill spridningsmunstycket j. Samtidigt har nalven-
tilen k forts bakat och limnat en ringformig éppning fri i mun-
styckets frdmre dnde. Den utomkring denna éppning fram-
rusande luftstrommen rycker nu med sig dven luften i rummet
[ och dvre delen av riret ¢, varest vakuum sdlunda uppstir.
Till foljd av detta vakuum stiger fargen och fyller slutligen ut
rummet [ jidmte den ringformiga Oppningen kring nalventilen
och’ ryckes slutligen med den framstrommande tryckluften, fin-
fordelas av denna och kastas ut emot den yta, scm skall malas.
Gangen av det hela blir ungefir densamma &dven vid andra
apparater, dir fargbehallaren dr placerad ovanpia. Da rinner
emellertid fargen av sin egen tyngd fram till spridnings-
munstycket.
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Den fran pistolen utstrommande fargluftblandningen har i
sitt fria tillstdnd formen av en kon och beligger sdlunda pa
arbetsstycket en cirkuldr yta. Ofta forekommer emellertid att

EIX XXX KX
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de ytor, som skola malas, hava ldngstrickt form med liten bredd.
Vid mélning av sidana smala ytor spilles mycken fdrg pd si-
dorna. Dirfor dr det av synnerligen stor fordel, om farg-
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stralen pa ett eller annat sdtt kan plattas till, sd att den bre-
der ut sig i en riktning och minskas i en annan. En sadan
anordning dtergives a figuren. Den dr kombinerad med hyl-
san, som omsluter spridningsmunstycket och bestar dari, att
namnda hylsas framre kant pa tvenne diametralt mot varandra
beldgna stillen utdragits, sa att hylsan fatt karaktdren av cn
vingmutter. Dess vingar dro sedan genomborrade med de i
vinkel mot varandra gdende halen n och o, av vilka de senare
dro riktade mot firgkonen. Nir nu luften fran ventilen i kom-
mer till sparen p, strommar en del luft ut dven genom kanalerna
n och o och sammanpressa genom sitt tryck fargstralen, da de
triffa densamma. Spdren p i munstycket dro fyra, instdllda
vinkelritt emot varandra i horisontal och vertikal led. Genom
att vrida den ndmnda hylsan 90° kan férgstrdlens lingdaxcl
saledes instillas antingen horisontalt eller vertikalt. Pa mellan-
ldgena didremot tdppa balkarna i munstycket till kanalerna n
och firgstralen bibehaller sin ursprungliga koniska form.

I dessa sma moderna verktyg dro sammanforda de appa-
raters funktioner, som a ildre typer togo manga ganger stirre
utrymme i ansprak och voro dyrbarare. Luftfiltret dr numera
ett litet enkelt vaddfilter inlagt mellan tradndt i sjdlva anslut-
ningsstutsen for luftslangen. Tryckreduceringsventil cch ma-
nometer ersittas av en sluftmikrometers. Aven denna lilla pjds
insittes i luftledningen. Man har en vanlig mikrometerskruv
med graderad skala pa omkretsen som kan strypa lufttillfor-
seln och halla den sa jamn, att hogre tryck &dn det @nskade
icke erhalles. Graderingen anger det reducerade ftrycket i
kg/cm®.

Firgbehallaren sitter ovanpa eller under pistolen och kan
giiras olika fir olika behov och efter vad den person orkar
hélla, som skall mala med densamma.

Till en béirjan fingo de personer, som anvdnde malnings-
apparaterna, dven skiota om rengoring och tillsyn av desamma.
DA det emellertid var fiéga mekaniskt utbildat folk, som ut-
forde malningen, hinde det som oftast, att helt obetydliga fel
kunde foranleda ldngre avbrott. Diérjimte blev ¢j skitseln av
apparaterna likformig. Den ene kunde skdéta sin pistol bra,
under det att en annan slarvade med sin. Dérfdr lades detta
efter en tid om s, att apparaterna forvarades i verktygsrummet.
Hiir skulle ocksa all rengdring och allt underhdllsarbete utforas.
Detta forsok har slagit synnerligen vidl ut. Genom den lik-
formiga och noggranna tillsyn, som apparaterna underkastas,
hallas de stindigt i bista skick, och reng@ringen, varpd mycket
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beror, utféres nu med den vana och omsorg, som ett dagligt
sysslande med saken medfér. Mankemang hira ocksd numera
till undantagen.

Vilka fordelar hava da dessa apparater visat sig dga, och
vilka resultat har luftmalningen givit?

Fordelarna kunna sédgas ligga huvudsakligen i den okade
cffektiviteten hos malareavdelningen, samt den dirav féljande
ligre kostnaden pr mdlad vagn. Dessa fordelar skulle dock
kunna komma att reduceras, om sprutmalningen i kvalitativt
hdnseende vore handmalningen underligsen. Darom kan nagot
absclut sdkert dnnu ej sdgas, men det nuvarande utseendet av
de vagnar, som malades enligt den nya metoden dr 1922, i jam-
forelse med de samtidigt handmalade vagnarna giva dock an-
ledning till de bista forhoppningar betrdffande hallbarheten.
Man torde kunna betrakta de bada metoderna som likvérdiga i
detta avseende. -

Metodens fortjanster kunna dirfor séttas liktydiga med den
ckonomiska vinst, som erhdlles vid malningstillfillet, dels ge-
nom sparad direkt malningskostnad och dels genom den firdel
ur trafikteknisk synpunkt, som ett kortare uppehall a verksta-
den utgor.

Malningskostnaden utgires av materialkostnad och arbets-
kostnad.

Betrdffande materialkostnaden har gjorts den iakttagelsen,
att fargatgangen blir nagot storre vid sprutmalning dn vid
handmdlning. Enligt under arens lopp gjorda undersokningar
kan denna Gkning av firgatgangen sittas till i genomsnitt 15 9.

Arbetskostnaden dr direkt proportionell mot arbetstiden.
Av den tid, som dtgar for en vagns malning, bor vid jamforel-
sen sdrskiljas den tid, varpa sprutmdlningsmetoden icke har
nagon inverkan. Sadana arbeten #ro: rengdring och skrap-
ning av vagn och underrede, spackling, mélning med sérskild
firg av handtag, beslag och dylikt samt textning. Jdmforelsen
mellan ecmmdlning for hand och med firgspruta av en tickt
godsvagn med broms kommer da att utfalla pd ungefir fol-
jande sitt:
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Handmalningsmetoden | Sprutmalningsmetoden
Arbetets omfattning T Athel
».| Arbete _| Arbete
Nlllrl:l(’ s Summa %?:f — |Summa
0 |tim.| kostn. A ltim.| kostn.
[
Malning 2 ganger utv. ‘ 1
| och 1 gang invindigt [
| jamte malning av under- ‘
redet 1 gang. Timp. 110 {
ore inkl. dyrtids- och
ackordstilligg......... ..... 50 | 55— 18| 19,50
Spackling, skrapning
av underredet, uppstryk-
ning av svart, ferniss-
ning av taket och text-
e s EE N 40| 44,— | 99,— 40| 44,— | 63,80
Material for hela ar-
hete b s miEeian - TS 19,35 19,35] 21,60 21,60
[ . Summa 118,35 85,40
| Allmidnna omkostna-
sy O 2
| der 60 % a arbetskost-
112 CLE LT TR oo e P 09 59,40 38,24
Summa kr. 177,75 123.68
Besparing = 380,4% [ 54,07
Kronor ‘ 177,75 177,75

Medtagas endast de direkta kostnaderna, erhélles en be-
sparing vid anvidndande av tryckluftmetoden av kr. 32.95 per
vagn cller = 28,7 9% av kostnaden vid handmalning. Kostna-
derna dro hdrvid genomsnittliga for vagnar litt. Gmt, Gmk,
Gmh, Gmth och Gsh med broms.

Inbesparingen av tid i verkstaden motsvaras direkt av den
forkortade arbetstiden, om en man i bada fallen utfor arbetet.
Vid handmalning ir dock vanligt, att tvd man arbeta pd sam-
ma vagn, och under denna forutsdttning blir antalet sparade
verkstadsdagar endast hilften. Forkortningen i arbetstid ut-
gor 90—58 = 32 timmar eller c:a 4 dagar. Vagnens inne-
staende a verkstaden kommer salunda att minskas med hélften
dirav eller c:a 2 dagar,

Dessa undersokningar gilla vanlig oljefirg och gods-
vagnslack.

Forsok hava dven gjorts med bittre lackfarger, sdsom
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Ripolin och personvagnsfernissa. Bada dessa ga att spruta.
Dock hava materialpriserna hér storre inverkan, endr det ror
sig om relativt oljefirgen dyra varor.

En annan sak, som i detta sammanhang bor pdpekas, ir,
att den molnbildning, som uppstar kring luftmalaren pa grund
av att en massa firgpartiklar aterstudsa mot den mdlade ytan,
ar rikligare och av mera besvirande natur vid anvdndning av
lackfdrger och fernissor dn vid vanlig oljefdrg. Malaren kan
betriaffande bdada skydda sig genom att anvinda gasmask, men
omgivningen har storre obehag av fernissorna dn av oljefargen.

Av denna anledning liksom dven den, att de kringflygan-
de fargpartiklarna liksom damm ldgga sig pd alla foremal, som
finnas i nérheten, och sdlunda kunna it dessa giva en icke
avsedd extra fernissning eller firg, dr det nodvidndigt, att vid
lackering och fernissning av personvagnar i storre skala utfora
detta arbete i ett sidrskilt rum med effektiva ventilationsanord-
ningar for borttagande av det kringflygande fdrgstoftet.

Aven pd andra omrdden dn vagnsmalningen har sprutmal-
ningsmetoden fatt anvéndning.

Viggar och tak i en del verkstadslokaler hava under de
senare aren slamfirgats. For detta dndamal har den stora
fargsprutan utfort ett synnerligen gott arbete. Sjdlva malningen
har tagit en ringa brakdel av den tid, som skulle atgatt, om
samma arbete utforts for hand.

Vidare mdlas numera personvagnarnas underreden med
fargspruta. Detta arbetes utforande for hand dr mycket be-
svirligt, pa grund av underredenas invecklade form. Fdrgspru-
tan klarar dock alla vinklar och vrar med stor noggrannhet.
Malning for hand tager c:a 20 tim. och med firgpistol 81
upp fill 10 tim. :

Malning av ramverk till lokomotiv och tendrar dro ytter-
ligare exempel pd den stora inbesparing, som kan erhallas med
fargsprutans hjilp. Ett ramverk till lokomotiv, som krdver 12
tim. arbete vid malning for hand, malas med fargspruta pd
2 tim. For tenderramverk dro motsvarande tider 6 och 115 tim.
En lokomotivpanna malas med fargspruta pa 2 a 215 tim. un-
der det att samma arbete utfort med pensel krdaver 5 a 514 tin.

Som sammanfattning av de erfarenheter, som hittills
gjorts med den nya metoden, kan man med lugn viga det ut-
talandet, att den for alla enklare malningsarbeten, pa grund av
den stora tidsbesparingen, och darigenom att den ej kriver
yrkesutbildad personal; dr oumbirlig.



Springringshammare.

Nedanstdende bild visar en enkel anordning for fastsitt-
ning av spriangringar formedelst tryckluft,




Ny elektrisk hjulringsvirmare.

Den hir i landet vid ett flertal jarnvigs- och lokomtiv-
verkstdder anvanda elektriska hjulringsvdrmaren @dr cgentligen
ingenting annat dn en transformator i speciellt utforande, vid
vilken sekundirlindningen utgéres av hjulringen, som  skall
uppvarmas.

Apparaten ar byggd for enfas vixelstrom. Anslutes den
till “ett trefasndt, uppstar filjaktligen snedbelastning & detta.
Kan dylik snedbelastning icke fillatas, vilket torde vara fallet
vid de flesta jarnvdgsverkstdder, kan apparaten forses med s. k.
spanningsdelare, varigenom full fordelning a samtliga faser vis-
serligen ej uppnas, men vil en wufjamning. Aven med denna
utjamning blir dock snedbelastningen avsevdrd, varfor man be-
grinsat apparatens ecffekt till 60 kVA. Hairav Dblir aterigen
foljden, att uppvarmningstiden blir rétt lang, c:a 14 timma for
medelstora lokomotivhjulringar.

[ »Organ» Heft. 10, sid. 188, 1926, finnes beskriven en ny
clektrisk ringvdarmare for trefasig anslutning och lika belast-
ning pa de tre faserna. Ur artikeln ifraga, forfattad av kon-
struktoren, Dipl. Ingenior W. Draeger, ma anforas:

»De nackdelar, som ur snedbelastningssynpunkt vidldda
ringvirmare enligt induktionsprincipen, kunna undvikas genom
att uppvidrma ringen direkt med den elektriska strommen. Aven
om denna metod sedan ldnge &dr kind inom uppviarmningstek-
niken, sd har dock dess tillimpning pa hjulringsuppvarmning
villat en del svarigheter, varom mera hir nedan.

Utrustningen ifraga bestdr av en oljekyld véxelstromstrans-
formator, fran vars trenne sekundarlindningar ringen, som skall
uppvirmas, tillféres strom genom tre om 120° mot varandra
forskjutna elektroder. Sekundérlindningarna, en for varje fas,
iro triangelkopplade. Elektroderna, som dro utbildade som
upplagsstod for hjulringen och anordnade sa att de tillita hjul-
centrumets nedsdnkning i ringen, dro vattenkylda.

Vid uppvdrmningsanordningar med direkt stromtillfcrsel,
vanligen tvenne kontaktstillen i samma plan, erhélles som be-
kant en tillfredsstillande kontakt genom anvindande av skruv-
backar eller “klammor. [ foreliggande fall 1dg svarigheten i att
dstadkomma en tillforlitlig stromovergdang fran trenne ftill sift
ldge fixa elektroder till ringens rédtt sd ojdmna yta endast for-
medelst det jamforelsevis ringa tryck, som ringens egen viki
astadkommer. En lokal overhettning pa grund av dalig kon-
takt d. v. s. hogt overgangsmotstand skulle medftra, att ringen
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bleve skev, vilket icke kan tillatas. Fragan har losts sdlunda,
att blyplatar, c:a 2 m/m tjocka, placeras mellan ringen och
resp. upplagsstod (elektroder). Blyet fyller ut ojimnheterna
i ringen och dstadkommer en god kontakt. Innan ringen ildg-
ges avsmdrglas valshuden péd kontaktstillena medelst hand-
smadrgelapparat. Skulle uppvdrmningen, genom dailig kontakt,
dnda bliva fér hog i ndgot kontaktstille, mjuknar blyet och
breder ut sig, varigenom en stirre kontaktyta erhilles. Som
forut namnts dro elektroderna vattenkylda, varfér blyplattorna
¢j smélta ens om ringens temperatur skulle av forbiseende till-
ldtas stiga till 300°. Da nagon som helst fastspinning av ring-
en ej erfordras, dr ringens »inres under hela proceduren till-
gangligt, varfor hjulcentrumet kan iliggas, utan att man behi-
ver flytta ringen ur apparaten.

Aven vid direkt stromtillforsel, sdsom i detta fall, sker upp-
varmningen inifrdn, sd att fullkomligt likformig utvidgning av
ringen erhdlles. Genom att alla 3 faserna dro inkopplade,
dstadkommer apparaten ej nigon snedbelastning & nitet.

En hjulringsvdirmare av ovan beskriven typ idr sedan bor-
jan av 1925 i bruk vid tyska Riksbanornas reparationsverksti-
der, Brandenburg-West. Den dr byggd for en maximieffekt
av 175 kVA och vdrmer en ring av 2000 m/m diameter till 170
a 180° pd 25 minuter.»

Det kan pd grund av konstruktionen antagas, att den nya
apparaten fororsakar mindre fasforskjutning dn induktions-
typen. Energidtgdngen torde ddremot vara densamma eller c:a
4 kWh per 100 kg.

VIII. Materialier.
Rostfritt stal.

Ur en liten broschyr Rostbestdndiga, syrefasta och eldhdr-
diga jdrn- och stdllegeringar, utsind under borjan av inneva-
rande dr av Avesta [drnverk, saxas foljande:

»Den for de icke rostande jdrn-krom- och jarn-krom-nickel-
legeringarna vedertagna bendmningen srostfris har medfort, att
man pd mdnga hall vintat sig, att materialet icke under nagra
forhallanden skall kunna angripas under rostbildning och dér-
for hava de forhoppningar, som blivit stillda pa detsamma,
icke alltid blivit uppfyllda.

Emeilertid finnes det éverhuvud taget icke ndgon metall



32

eller legering, som motstar alla kemiska reagenser, utan man
kan endast konstatera, att den ena metallen helt motstar eller
foga angripes av vissa reagenser, som en annan metall icke
motstdr, d. v. s. den forra har en hogre grad av syrefasthet
mot dessa reagenser. Diarmed dr dock icke sagt, att den ir
overldgsen den andra metallen under alla forhédllanden, da det
kan finnas andra reagenser, som ha ett omvint inflytande pa
de bada metallerna.

Rostfrihet och syrefasthet &dro alltsa inga generella begrepp
utan sta alltid i relation till beskaffenheten av det medium, som
omger materialet.

Med ett rostfritt, eller rittare, ett rostbestindigt stal,
kan dérfor icke avses annat dn en huvudsakligen jdrn inne-
hallande legering, vilken dr bestindig mot vissa allmdnt fére-
kommande kemiska reagenser, som verka forrostande pd van-
ligt jérn.

En annan sdrdeles vérdefull egenskap dga de rostfria sta-
len i sin eldhdrdighet d. v. s. formaga att motsta oxidation
(glodspansbildning) vid héga temperaturer.s

S& langt broschyren, som vidare innehdller beskrivning
over egenskaperna hos de olika standardlegeringarna.

For jarnvdgarne, enkannerligen for maskinavdelningarne,
synes det rostfria jdrnet ha uppgifter att fylla som ersittning
for vanligt jarn och stal, dir detta dr utsatt fér fdrrostning och
forbranning (asklador, sotskap, hidrdningslador, ventiler etc.;
kanske det rostfria och eldhdrdiga jiarnet rent av kan avlisa
kopparen i fyrboxarna?).

Prov med asklador och hédrdningslddor av rostiritt jdrn dro
inledda.

Lagertiatningsskivor av Silumin.
Av verkstadsingenjir A. Lundberg.

De vid B. |. sedan manga ar tillbaka anvdnda tatningsski-
vorna i lagerboxarna voro utférda av trd med i halet for axel-
stosen fastlimmad ring av sdrskilt preparerad hérfilt. Trots
att skivorna upptill och nedtill voro férsedda med en sdrskild
vinkelrdtt mot fiberriktningen innotad list — slejf pa snickare-
spraket —, som béde limmades och stiftades fast, sprucko ski-
vorna sonder och blevo otita. De voro ocksa ritt dyra i under-
hall. Ett bistandskraftigare material i skivan var séledes Onsk-
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vart. De fordringar, som uppstilldes, voro: Materialet skulle
ha liten specifik vikt for att fa skivan si litt som mojligt.
Samtidigt skulle materialet vara sa mjukt, att om skivan kom-
me att hinga direkt pa axeltosen (filten utsliten eller bortfallen)
skivan ej skulle repa stosen. Aluminium uppfyller bada ford-
ringarna. Ren aluminium har emellertid egenskapen att krym-
pa avsevirt. Vid de forsta gjutningarna intriffade det, att
skivan vid kallnandet drogs av mitt fir sekvatorns. Bote-
medlet befanns vara en tillsats av 4—5 9 koppar. Aluminium-
skivorna, som voro forsedda med en ny titningslist a for ati
hindra oljan att g& omkring skivan (vid for hogt oljestind och
skvalpning), skotte sig att borja med oklanderligt, men si sma-
ningom borjade oljan trdnga ut fran lagerboxarna pd gammalt
kint satt. Forsoksobjektet, som utgjordes av en tender, togs
in och lyftes, varvid befanns att filtringen krympt, sd att cn

oppning om c:a 30 m/m uppstatt. Dessutom hade filtringen
i ett par fall vridit sig, sa att Oppningen 1dg nedat.” For att
forhindra vridningen forsags filtsparet pd higsta punkten med
fjadern b, varjamte filtringen lades i blot i vagnsolja och fick
krympa, innan den sattes in i skivan.



34

Efter dessa dndringar ha skivorna fungerat fullt tillfreds-
stillande. '

Silumin &r en legering, innehdllande 11—14 9 kisel och
resten aluminium. 1 hit anldnda prospekt uppgavs Silumin ha
mindre specifik vikt och higre hallfasthetsegenskaper dn andra
aluminiumlegeringar, vilket ocksa konstaterades vid hdr gjorda
prov, som dessutom visade att metallen ger ett titt gods och
ar litt att gjuta. Den stillde sig vidare billigare dn aluminium
— ‘kopparlegeringen. Sedan ett ar tillbaka ha skivorna darfor
gjutits av Silumin. :

Fran ftillverkningen.

IX. Lokomotivstationer.
Stationiir elektrisk belysning av stallgravar.

For undersokning av lokomotivet efter slutad tjanstgoring
efter morkrests inbrott hade lokomotiviéraren linge ¢j annat
in en rykande oljelampa att lysa sig med. »Paltens i all édra
har gjort och gor tjanst, men det kan ej fornekas, att den upp-
lysning, den sprider in i de tusen och en vinklar och vrar, som
dro tillfinnandes sunders ett lokomotiv, dr skaligen skral.

| lokomotivstallarna i Altenhunden, Elberfeld, blev en un-
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dersokningsgrav for ett par ar sedan utrustad med elektrisk
belysning. Lamporna dro placerade i ursparningar i gravens
bida sidor pa ett avstind av 1,1 m. frin varandra och i unge-
far 25° vinkel mot horisontalplanet. Hirigenom blir storsta
ljusstyrkan koncentrerad pa motsatta lokomotivsidan.

Av erfarenheterna fran den tid, anordningen varit i an-
vindning, framhalles foljande:

Foraren har bdda hdnderna fria for dtdragning av skruvar
och muttrar, isdttande av saxar etc. Eldaren behdver ej lysa
foraren utan kan samtidigt utféra sina aligganden. Undersik-
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ningen gdr fortare, och lokomotiv och personal komma fortare
i stall (vid lokomotivstationen undersiikas alla lokomotiv i gra-
ven ifrdga). De Iopande underhdllsarbetena pa lokomotiven
ha minskats, beroende pad att firaren tack vare den bittre be-
lysningen fortare upptdcker begynnande skador och avhjilper
dem, innan de, som forut varit fallet, fortskridit sa langt, aft
storre reparation Dblivit erforderlig. (Glasers Annalen, 1 juli
1926).

o
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Dubbelt triangelspir for vindning av lokomotiv.

Péd grinsen mellan Italien och Osterrike ligger pd en hojd
av 1370 meter Over havet en jdrnvdgsstation Brenner. Frin
denna vidnda samtliga lokomotiv ater till resp. land. Pa grund
av de svéra vind- och sniforhédllandena skulle en vanlig vind-
skiva ha mdst helt inbyggas. Elektrisk kraft for dennas man-
ovrering fanns ej. Och for ett vanligt triangelspar saknades
utrymme mellan lokomotivsparet och fjdllviggen. Man ord-
nade dd, som framgar av nedanstaende skiss.

S ey -

¢

Samtliga vixlar ligga sd, att de, nidr lokomotiv passerar
medviixel, kéras upp och ddrefter av motvikter aterforas i ur-
sprungslige. Sparanordningen har en total lingd av 220 me-
ter och en bredd av 90 meter. Minsta kurvradie dr 142 meter.
Ett lok vinder pa c:a 4 minuter. (Revue générale des Chemins
de fer, 1926.)

En del uppgifter frin Maskiningenjor H. Nordenhem ha
av utrymmesskil e¢j kunnat medtagas denna gang.

Amal i juli 1927.
R. Bengtzon.





