SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENIORSFORBUND
MEDDELHANDE N:o 97. 1928.

Protokoll, hdllet vid Sveriges Enskilda
Jdarnvidgars Ingenidrsforbunds extra mdote i
Stockholm den 31 mars 1928.

Nirvarande: 65 ledamdoter.

§ 1.
Styrelsens vice ordférande, trafikchefen Pallin, forklarade
motet dppnat och hilsade de ndrvarande vidlkomna.

§ 2.

Trafikchefen Pallin utsdgs att leda motets forhandlingar.

§ 3. _
Herrar Ekholm och Lindholm utsdgos att jamte dagens
ordférande justera protokollet.

§ 4.

Ordforanden ‘meddelade, att forbundets styrelse vid sam-
mantrdde tidigare denna dag diskuterat frdgan, huruvida bli-
vande arsmote lampligen borde forldggas till Norge i samband
med Nordiska Jdrnvdgsmannaséllskapets sammantrdde eller till
Ostkustbanan, och hemstdllde nu, under framhillande av att
styrelsen for sitt vidkommande ansdge det senare alternativet
vara att foredraga, om extra motets uttalande i frdgan. Lamp-
lig tidpunkt for motet hade styrelsen ansett vara borjan av juli
ménad. .

Extra mdotet beslot uttala sin anslutning till styrelsens upp-
fattning i frdgan. Arsmotet skall sdlunda forliggas till Ost-
kustbanan och uppdrogs &t styrelsen att ndrmare bestimma
dagen. ‘



§ 5.
Invaldes i forbundet pd tillstyrkan av styrelsen till
ledamdter:

Verkstillande direktéren vid  Stockholm—Saltsjins  jarnvig
H. Bodman,

Baningenitren vid Ostkustbanan K. Ohnell och

Trafikchefen vid Norra Sodermanlands jirnvdg N. Siegbahn;

korresponderande ledamot:
Delidgaren i ingenidrsfirman B. Schram i Halsingborg f. d.
verkstillande direktoren och trafikchefen vid Sala—Gysinge
—Gévle jarnvag G. Dahlin.

‘§ 6.
Lamnade trafikchefen Pallin redogirelse dver modern tysk
metod for kolpulvereldning. Referat av tyskt foredrag (Bil. 1).

§ 7.

Holl signalingenidren lIvar Larsson foredrag over ‘Amnet
»Om nagra moderna vixel- och signalsdkerhetsanldggningar
vid statens jarnvdgar», av vilket foredrag foljande referat, ut-
arbetat av forste byrdingenior Y. Simonsson, md ldmnas.

Talaren papekade inledningsvis hurusom fordringarna pa
moderna vixel- och signalsikerhetsanldggningar numera védsent-
ligt okats ddrigenom att det allmant krdves att sddana anlagg
ningar skola vara s personalbesparande att didrigenom ndgon
forrdntning av anldggningen erhdlles, givetvis dock utan att
sikerheten for tdgen pd ndgot sitt asidosdttes. Av de olika
huvudtyperna av signalsikerhetsanldggningar &ro ur personal-
besparingssynpunkt inbyggda havstidngsstdllverk underldgsna
fristdende vevapparater, vilka i sin tur, dven for medelstora
bangérdar, dro underligsna de elektriska védxel- och signal-
sikerhetsanldggningarna, vilka senare pa imedelstora stationer
ofta kunna handhavas av tdgklareraren ensam.

De anordningar och hjidlpmedel vid de elektriska sdker-
hetsanldggningarna, som sdrskilt medverka till dessas overldg-
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senhet dro dels, snart sagt, frdnvaron av grénser for lednings-
langden, dels spdrledningarna, som bl. a. mdojliggira kontroll i
stdllverket av spérens hinderfrihet, dels illuminerad spdrplan,
som -medgiver ett 6verblickande av tagrorelser & ett sparsystem,
vars beldgenhet hindrar direkt tillsyn och dels ett systema-
tiskt anvdndande av spdarspdrrsignaler, vilka giva stillverket
mdjlighet att behdrska vixlingsrirelser dven & avligset beldg-
na spadromrdden. Ddirtill komma ocksd dagljussignalerna, vilka
innebdra fordelar dels genom frdnvaron av rorliga anordningar,
dels ur uppstdllnings- och kombineringssynpunkter. Spéarled-
ningarnas principiella innebdrd ar filjande: Spdrsystemet in-
delas i lampligt antal isolerade sektioner. I varje sektion in-
matas elektrisk strom, som attraherar ett reld. Nir fordon iro
inne pa sektionen avledes strémmen genom hjulaxlarna och
reldets ankare faller. Av dessa relder dro sedan signaler m. m.
beroende, sd att korsignal icke kan visas, om fordon finnes 4
ndgon sektion i tdgvagskombinationen. '

Den illuminerade spérplanen utgdér en schematisk avbild-
ning av ifrdgakommande sparanordningar med signaler. Varje
sparstracka (sparledning) repeteras & spdrplanen genom en
lampa, som visar om spardelen dr upptagen av ett fordon —
lampan sldckt — eller icke — lampan tidnd. Signalerna repe-
teras likaledes genom lampor, vilka genom olikfirgade sken
angiva olika signalbilder. Spdarplanen ger sdlunda en klar bild
av pdgdende tdg- och vixlingsrorelser m. m. 4 bangarden.

Genom de moderna sparsparrsignalerna erhdlles en firreg-
ling av véxlingsvdgarna pa liknande sidtt, som forut dr bruk-
ligt for tadgvdgar. Sparspirrsignalerna utféras sdsom »dvirg-
signaler», som fordra mycket liten plats, och sdsom dagljus-
signaler med ljusen anordnade i en cirkelkvadrant: ett ljus i
medelpunkten och tre i periferien. Endast tvenne ljus dr sam-
tidigt lysande. Tva ljus i vagrit linje beteckna »stopp», »ljus-
linjens Iutande 45° betecknar »kor ‘med varsamhets» och »ljus-
linjen» lodridt betecknar »kér». Nér en signal intager korstill-
ning, dro bakom densamma- liggande vixlar i vixlingsvigen
forreglade fram till ndsta signal. S3 snart fordon gitt forbi
forstndmnda signal, dro vixlarna lista dven om korsignalen
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dtertages och de bliva fria forst i den man fordon passerat

resp. vixlar. Flera efter varandra foljande spérsparrsignaler

samarbeta inbordes sdlunda att den ena tjdnstgér som for-
signal till ndsta. Signalbilden »kdrs kan visas blott ndr strdc-
kan nirmast bakom dr fri frdn fordon och den féljande signa-
len likaledes visar »kor» eller »kor med varsamhet». Sparspérr-
signalerna visa ingen vigbild utan endast att en forreglad vig
ar anordnad.

Talaren visade ddrefter sdsom exempel pa moderna elektri-
ska vixel- och signalsikerhetsanldggningar anldggningarna vid
Malmé och Héssleholm.

Fran stillverkhuset vid Malmé C regleras tdgvdgarna for
hela det stora spdrsystemet vid Malmo C fram till Lundavidgen
och spérforbindelsen till S. J. huvudverkstdder och godsbangér-
den. Anldggningarna omfatta salunda S. ]. linjer frdn Stockholm
—G@Gdoteborg och Trélleborg samt Malmé—Simrishamns och Mal-
mé—~QGenarps infartslinjer. Plattformsspdren dro 12 till antalet.
Infartstdgvdgarna aro f. n. 44 st. namligen frdn vardera Arlov,
Malmd godsbangdrd och Trélleborg till samtliga sparen |—
XII, frdn vardera Trélleborg och huvudverkstaden till Malmd
godsbangdrd samt frdn vardera Ostervdrn-spdren till spdren
X—XII. Utfartsvdgarna dro nagot mindre till antalet eller 36
och alla utfartstdgvdgarna dro ej heller firsedda med huvudsig-
naler. Stéllverksapparaten dr av engelsk tillverkning, Westing-
house Brake and Saxby Signal C:o, med stdllarna utférda sd-
som hivstinger, vilka std normalt i vertikalldge. Signalstédllar-
na kunna intaga tvenne omstdllda ldgen, utat cller indt, hdrvid
paverkande olika signaler. Apparaten dr forsedd med 74 hév-
stinger med erforderliga mekaniska och clektriska beroenden,
som medgiva lasningskombinationer for, utom fiorendmnda ut-
och infartstigvdgar, 175 st. védxlingsvdgar.

Anliggningskostnaderna uppgd till c:a 4 million kronor
och personalbesparingen till 21 & 23 man.

I Hissleholm har stillverket for den c:a 1800 m. langa
bangdrden forlagts till den del av bangdrden dar den livliga-
ste vixlingen forckommer och dir lokens gang till och frén
stallarna bidst kan Overvakas. Bangarden, som ur trafiksyn-

C——
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punkt kan uppdelas i en personbangard (dvenledes utbildad for
expediering av godstdg) framfor stationshuset vid bangdrdens
sidra dnde, och en godsbangdrd omfattande bangdrdens norra
hdlft, har i forreglingshinseende behandlats med stort hdnsyns-
tagande till de lokala forhallandena. Vixlarne dro sdlunda for-
delade pa tre huvudgrupper: Den sodra véxelgruppen, i vilken
ingen godstdgsvixling forekonumer men val personvagnsover-
flyttningar, har samtliga véxlar centralstidllda och vaxlingsro-
relserna behdrskas fullstindigt frén stdllverket genom spar-
sparrsignaler och spérledningar. Den mellersta vixelgruppen
ligger sd nidra stillverket att den kan nojaktigt overblickas.
Sparspérrsignaler dro dven anordnade for denna grupp men
ddremot hava av kostnadsskil spdrledningar inskrdnkts till att
omfatta de lingst bort beligna véxlarne. Vaxclgruppen i norr
har utforts dnnu enklare emedan endast en del godstdg uttagas
genom denna grupp. D& dértill kommer att personal alltid mds-
te finnas till hands for att taga emot godstdgen har endast
ett fital huvudspdret berdrande véxlar gjorts centralstéllda och
de dvriga forreglingsbara. Sparspérrsignaler finnas emellertid
anordnade till s& stor omfattning, att stillverket behérskar alla
vaxlingsrorelser mot den mellersta vdxelgruppen.

Stillverksapparaten som omfattar f. n. 32 véxel- och for-
reglingsstdllare samt 25 signalstdllare med 15 reservplatser, ar
av L. M. Ericssons nya typ med clektriskt register i stdllet for
det mekaniska vid tidigare typer. Ovanpa stéllverksapparaten
dro sarskilda frigivningsrelder med signalplatar anordnade.
Dessa frigivningsrelder mandvreras fran frigivningsapparater
uppsatta i en tagklarerarekur & en mellanplattform. Pa sa sitt
ligga sdvil infarts- som utfartstigvdgar under tagklarerarens
kontroll. Lagd tigvig l8ses automatiskt fast genom tagvigs-
forreglingen: utlésning sker genom tagets egen forsorg for sa-
vdl in- som utfartsvdgar. Genom i tdgklarerarckuren anordna-
de repetitdrer kan tdgklareraren ocksd overvaka stdllningen hos
samtliga stationens huvudsignaler.

§ 8.
Demonstrerade Maskininspektéren Stdhle av honom upp-
rattade grafiska tabeller Gver hjultryck och hastigheter vid vara
jdrnvégar.
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§ 9.

Holl  baningeniér Ekholm ctt anférande rorande sliper-
impregnering i anslutning till i meddelande n:r 95 tryckta av-
handling i frdgan (Bil. 2).

Under hérefter foljande diskussion framholl trafikchefen
Greger, att uppgivna livsldngd for impregnerade sliprar vid
S. R. J. syntes vara anmérkningsvart hog. For sd vitt talaren
hade sig bekant forelage for impregnering sd fordelaktiga siff-
ror endast frdn danska statsbanorna. For dessas vidkommande
torde den langa livslangden i viss min sammanhidnga med att
underlagsbrickor anvdndas. Herr Greger sade sig 1925 hava
gjort en utredning tillsammans med f. d. baningenior Kullgren
rorande foreliggande frdga, och hade denna utredning resulte-
rat i att man ansett livsldngden f6r impregnerade sliprar kunna
sdttas till higst 26 4r. For oimpregnerade hade man som nie-
deltal valt 10V, ar. Med minimum 5 tums kdrna ansdg herr
Greger, att man for sistnamnda sliprar kunde komma upp till
en livsldngd av 14 a 15 ar och vore det nog vid sddant for-
hdllande diskutabelt om impregnering vore Iénande. Herr Gre-
ger ville vidare ifrdgasitta, huruvida en jamforelse gjord for
32 dr gdve rattvist utslag. Sjédlv ansdg talaren sa ¢j vara fallet
utan komme en jamforelse, lagd pd detta sitt, att gynna de
impregnerade sliprarna.  Talaren understrok for ovrigt, att
impregnering vore cn affdrsspekulation. Gjorda kalkyler ba-
seras ndamligen pd att cnhetspriserna st sig hela perioden, na-
got som cmellertid vore omdjligt att forutse.

Trafikchefen Carlsson meddelade att han — som icke be-
gagnade impregnering — uteslutande kopte slipers med grov
kdrna och vore resultatet sd gynnsamt, att han kunde rdkna
med ndrmare 16 ars livsldngd.

Baningenior Thulin bekrédftade en del av baningenior Ek-
holm anforda uppgifter angdende liget vid Ystadsbanorna.
Resultatet vid dessa jarnvdgar vore ej lika bra som vid S. R. J.
men finge dock anses vackert. For oimpregnerade sliprar hade
man vid Y. E. J. funnit en livslangd av 11 4 12 &r. For fort-
satt undersokning av impregneringssporsmalet vore det Onsk-
vart att dven Ovriga jdrnvdgar, dar impregnering anvindes,
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ombesorjde statistik och meddelade resultatet. Baningenior
Ekholms tabell I syntes talaren lamplig att anvdnda for dnda-
mdlet ifraga.

Scdan baningenior Billvall framhallit 1dmpligheten av att
medlemmarna erhdlle nidrmmare direktiv ang. jamforande un-
dersokningar 6ver sliprarnas varaktighet med angivande av
lampliga formuldr m. m., besldt extra motet uppdraga &t for-
bundets styrelse att pa lampligt sdtt ordna detta.

§ 10.

Harciter dvergick man till behandling av & foredragnings-
listan upptagna drende »Motorvagnar: Redogorelse for nuva-
rande laget vid vara jarnvdgar sérskilt betrdffande fordelar och
nackdelar i driften samt de ekonomiska forhallandenas.

Sadana redogorelser lamnades nu
for Halmstad—Nassjo jarnvdg (devavagnar, kolgasvagnar och

traktorer) av firste maskiningenior Walter Betts (Bil. 3).
ior Hilsingborg—Hdasslcholms jarnvag (motorbuss och ford-

sonvagn) av maskiningenior Forsberg (foredraget av ma-

skiningenior Ostlund) (Bil. 4).
tor Ostra Centralbanan (bensinvagnar av mindre typ) av tra-

fikchefen Lindman (féredraget av sekreteraren) (Bil. 3).
for Givle—Dala jarnvag (&ngvagn) av maskindirektr Nord-

strom (Bil. 6).
for Vistergotland—Gaoteborgs jarnvdg (bensinvagnar av stor-

re typ) av maskiningeniér Richards (Bil. 7).
for Uppsala—Gaévle jarnvdg (bensinvagnar av stdrre typ) av

maskiningenior Larsen (foredraget av maskiningenior Lind-

holm) (Bil. 8).

Maskiningenior Lindholm meddelade harefter foljande sifi-
ror for Stockholim—Roslagens jarnvigars motorvagn (160 hkr

bensinvagn).
1925 1926 1927

Tillryggalagda kilometer ............ 40,533 37,176 51,810
Forbrukad bensin, kg. per 1,000 tdgkm.  — 350 488

> > kr. » » » 250 208 148
Stidrjoljor . > > » » 3 21 14
Underhall » > » » 103 112 156.
Motorforare > > » » 167 158 152

Driftkostnad > > » » 523 499 470



Herr Lindholm  berdknade, att anvdndande av angtag i
motsvarande fall skulle dragit en merkostnad av 200 a 250 kr.
per 1,000 tdgkm. och meddelade, att motorvagnen numera vore
driftsdker.

Trafikchefen Carlsson ldmnade den upplysningen, att Vik-
bolandsbanans devafordon numera voro lika driftsikra som
dngloken. Vad driftkostnaderna betridffade, holle de sig vid
25 och 34 dre per tdgkm. resp. for den mindre typen (75 hkr)
och den storre (120 hkr). Inrdknade man rinta och amorte-
ring bleve siffrorna resp. 40 och 50 6re per tagkm.

Forste byrdingenior Wallander meddelade foljande uppgif-
ter, ldmnade av stationsinspektoren i Kimstad, rérande en dir
for vixlingstjdnst anvdnd traktor, levererad av Ingenior L.
Bjurstrom, Viastervik.

Byggnad. Sjilva vagnen har en lingd av 3,5 meter och
en bredd av 2,6 meter. Golvet ligger 0,7 meter dver rils dver-
kant. Forarens plats mycket rymlig med tak dver. P4 varje
sida 2:ne handtag och fotsteg. Forsedd med 4 sandreglar,
2:ne elektriska lampor (en & vardera hillet), signalhorn, en litt
atkomlig bromsspak & vardera sidan samt buffertar och kop-
pelkrokar i bdda dndar. Vagnen, som ir forsedd med kullager
och gdr mycket litt, har med liten belastning cn vikt av
5700 kg.

Maskineri.  Fordson traktor-motor om 25 hkr. (vid 1000
varv) sjdlvstart med sdrskild motor. Vid starten anvindes ben-
tyl som efter ndgon minut genom mekanisk anordning utbytes
mot fotogen (av sdmsta slag). Fyra vixlar samt sirskild fram-
och backvixelldda. Generator for laddning av batteri till sjdlv-
start och lyse. Automatisk smorjning. Cisternerna for bentyl
och fotogen rymma resp. 4 och 80 liter.

Prestationsformdga. P& horisontal bana 20 vagnar = 350
ton (mojligen 400 ton), i stigning 7/1000 med 600 m. kurva
10 vagnar = 165 ton.

Hastighet. Tom (ej langre strickor) 25 km. i timmen, pa
horisontal bana med 10 vagnar — 165 ton — 10 km. i tim-
men. Vid gdng & linjen langre strickor bor ej hastigheten dver-
stiga 15 km. endr kylvattnet blir f6r varmt.

_



Brinsle och oljedatgdng.

190 kg. fotogen putsnings- ........ a 17 ore per kg, 32.30
45 » lattbentyl ........ ... »33 » » » 1485
9 » B-olja .................. >»45 » » » 405
Fett for lager och kedjor ... ... .. . .. it 1.50

Summa 52.70
for 60 timmars vaxlingstjnst cller per tinume 88 ore.

Ovriga anteckningar. Stk. som skoter motorn anvdnder
sonimartid cirka 20 minuter dagligen for skotseln, & ovrig
tjdnstgoringstid tjanstgor han i stationstjanst. Under den tid
motorn anvints (cirka 2 manader) har den gatt utan anmdark-
ning. Den dr synnerligen lamplig for védxlingen i Kimstad och
kan med fordel anvidndas & station ddr vdxling med mer &n
10 & 12 lastade vagnar i sdnder ej behover forekomma, samt
dar bangarden ¢j har for stor stigning utan dr ndgorlunda
horisontal.

Berdkningarna som gjorts sommartid, bli mojligen nagot
annorlunda vintertid.

Onskemdl, att anordningar vidtagas sd att en snoplog av
trd eller jarn kan pdkopplas for snorojning & bangarden, samt
att skyddsduk med fonster uppsattes runt om forarhytten, i
synnerhet om motorn skall std ute vintertid.

Herr Wallander ldmnade vidare den upplysningen, att
S. J. har 2 och bestéllt ytterligare 5 dylika Ilokomotorer, att
T. G. O. ]. kopt 1, att de betingade ett pris av 9 a 10,000 kr.
samt att reservdelarna voro billiga.

Vad betrdffar de allmdnna forutsdttningarna for motor-
vagnsdrift anforde maskindirektér Nordstrom foéljande:

»I for mig tillgdnglig litteratur har jag spdrat motorvag-
nen for jarnvagsdrift sa langt tillbaka som till 1849. Det ir
ju mojligt att den dr dnnu dldre,

Sedan dyker den upp allt emellanit med vissa tidsmellan-
rum. S& t. ex. 1877 di belgiska statsbanorna anskaffade 15
st., vilka hédlsades med stor tillfredsstillelse sdvil av fackmin
som av allmdnheten. Visserligen var detta angvagnar, men
med pé& den tiden vanliga avloningar torde ddri e¢j ha legat
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ndgot avskrickande. De skottes for ovrigt av en forare och
en konduktdr, som dven sdlde biljetter. Ett annat exempel: ar
1909 anskaffade wiirtenbergska statsbanorna i tivlan med ben-
sinvagnar 11 dngvagnar av en av tyska jdrnvigsforvaltningar-
na prisbelont typ. Sedan kom kriget med ett oanat uppsving
for forbrdnningsmotorn. Var std vi nu 10 &r cfter krigets slut?
Ett otal I6sningar foreligga, men en fullgod tycks icke vilja
kristallisera ut.

Jag bortser dd frdn mycket smd och nigot si nir kon-
stanta behov, ty for dessa tror jag, att den vanliga bilbussen,
ndgot omgjord, dr utmirkt. Men nir friga blir om dc ndgot
storre behoven ha vi da hunnit ldngre dn for 80 ar sedan?

Kan orsaken till att s mycken méda ldmnat sd klent re-
sultat mojligen vara att soka i beskaffenheten av den vig, pi
vilken :motorvagnen skall framgd; en vig, som, i motsats till
landsvégen, icke tilliter mote och forbigdng varsomhelst, och
som, utom vid stationerna, icke, som landsvigen, uppsoker be-
byggelsen utan tvirtom ofta undviker densamma?»

I anslutning hértill forklarade sig maskindirektir Ahlberg
vara av den uppfattningen att motorvagnar vil kunde lampa
sig i en del fall men icke i andra.  Allt vore beroende pa om

fér motorvagnar ldmplig trafik finnes eller kunde upparbetas.-

For jarnvdgar med stor trafik limpade de sig i regel ej. For
Dal—Vistra Varmlands jarnvidg hade verkstilld undersokning
givit negativt resultat beroende pd svar terrdng, pa behovet av
viss rétt hog hastighet i stigningarna for erndendet av anslut-
ningar i Arvika och Mellerud samt p4 nidviandigheten av att
aven i persontdg medfira vagnar for post, mjilk och paket-
gods. P& sin tid anskaffades for Loddse—Lilla Edets jarnvig
smd cmmanslokomotiv, emedan man trodde att trafiken dir
skulle komma att likna motorvagnstrafik. Men trafiken fick c¢j
den naturen och sid smaningom méste kraftigare lok insittas.
Herr Ahlberg ansdg det vara viktigt att ordentlig undersikning
verkstilldes rorande Dbefintligheten av  betingelser for dylik
trafik, innan motorvagnar anskaffades. Vad betrdffade brins-
let, ansdg talaren att det spelade stor roll & billigt sadant.
Bensinen vore for dyr. Devavagnarna vore dock ej enligt herr

{
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Ahlbergs mening l6sningen, men vdl kunde tdnkas att gynn-
samt resultat skulle kunna ernds med ndgon Dieselmotortyp
sdsom Maybach med kugghjulskoppling cller hydraulisk ovei-
foring., ddrest ldmplig sddan kan Dbliva konstrucrad.
Ordforanden, trafikchefen Pallin, sade sig hava sysslal
med motorvagnar sedan 1910 och var av den uppfattningen
att de hade mycket stor uppgift att fylla. Ingen jdrnvdg vorc
enligt herr Pallins mening for stor for att ¢j motorvagnar med
fordel skulle kunna anvindas. Dock gér det givetvis ej i all-
minhet att utan vidare ersitta forutvarande dngtdg med mo-
torvagn utan miste man omldgga trafiken efter andra prin-
ciper. Man bor darvid utgd frdn den  arbetsprestation, som
motorvagn lampligen kan utfora.

_ § 11

Ordforanden  framforde under de ndrvarande motesdel-
tagarnas livliga instimmande ett varmt tack till maskindirek-
tor Ahlberg for det hogst fortjdnstfulla arbete denne nedlagt
a den for ndgra dagar sedan fran trycket utkomna minnes-
skriften. Verket vore synnerligen intressant for envar, dd man
déri funne en Overskadlig och saklig sanunanfattning over vad
de olika medlemmarna varit med om och utrdttat under for-
bundets forsta 25 ar.

. § 12.

Sedan ordtoranden hiarefter uttalat ctt tack till alla, som
genom foredrag, redogorelser eller anforanden bidragit till att
gora dagens mote givande, och maskindirektor Ahlberg fram-
fort de nidrvarandes tack till ordforanden for dennes egen in-
sats, forklarades motet avslutat.

Som ovan
Hj. Lundqvist.

Justerat:
K. A. Pallin. Johannes Lindholm. Hj. Ekholm.
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Bilaga 1.

A.E.G.-lokomotiv med kolpulvereldning.

(Foredrag av Baurat W. Kleinow, Henningsdorf. Refererat vid
extra motet den 31 mars 1928 av trafikchet K. A. Pallin.)

1) Historik.

Tanken att forbranna kolpulver fritt svidvande i forbran-
ningsluften &r ej ny. Redan &r 1890 gjordes i Tyskland forsik
med kolpulvereldning, dock utan onskat resultat. Till prak-
tiska resultat ledde dylika firsok forst senare, och d& forst i
ugnar for industriellt bruk, foretrddesvis inom cementindu-
strien och langt senare i dngpannor.

Det dr i Forenta Staterna, som kolpulvereldningen forst
vinner terrdng. Didr forbrindes redan 1916 9 millioner ton
kolpulver, varav dock Dblott mellan 0,1 och 0,2 millioner ton
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Utveckling av kolpulvereldning i Nordamerikas férenade stater.

for d&ngproducering. Frdn &r 1916 tilltager dock anvidndningen -

fir dngpannor mycket hastigt. Bild 1 visar stegringen av kol-
pulvereldning per m* eldberird eldyta. Siffrorna dro himtade
ur den statistik, som avdelningen f6r kraftanldaggningar i Na-
tional Electric Light Association, New York, utgivit. Statisti-
ken géller Nordamerikas Forenta Stater och omfattar &ren
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1916—1924. Efter 1924 har kolpulvereldningen tagit en kolos-
sal omfattning. [ Tyskland har der Kohlenstaub-Anschuss des
Reichskohlenrates gjort upp en tabld Gver anliggningar, dir
kolpulvereldning &r igdng och sddana som projekterats. Bild 2
visar ldget 1 april 1926 och de viktigaste siffrorna i denna
tabld. Enligt denna dro sdlunda 14 1926 6211 anliggningar
for kolpulvereldning i gang, vilka tillsammans arligen forbruka

antal ugnar

antal dngpannor

dngpannornas ecldyfor

2 473710
o 1w
_____ tillsammans + 021 640
7 1675075
59790
780 790
A i T 28300
scacmass 494 045
NSRS ROCRRIOON 1 067 690

a 123 800
= 392 150

kolpulver ton|dir

ddiray

Sir industriclla)  stenkol

vagnar brunkol

1
Jor dng- stenkol

puannor brunkol

14.1926 idrift EES under byggnad titlsammans 027640

ALe ndest

Bild 2.

2,5 millioner ton kolpulver, till stirsta delen da pulver av sten-
kol. Av denna forbrukning kommer mer &n hilften pd cement-
industriens konto. Den scnare utvecklingen visar dock, att
detta forhéllande dndrats ddrhdn, att huvudparten av kolpul-
verproduktionen savil vad betrdffar brun- som stenkolpulver
forbrukas vid eldning av angpannor. | det stora hela visar
statistiken en mycket rask utveckling.

AEG:s lokomotivverkstdder ha sedan dr 1918 sysselsatt
sig med problemet kolpulvereldning, vilket 1923 resulterade i
ombyggandet av eldstdder dels i egna verk och dels i leveran-
ser till ett stort antal kunder. Tills dato har AEG byggt om
64 &ngpannor med sammanlagd eldyta av 41000 m3 Den
storsta anldggningen utgores av till kraftverket i Klingenberg
levererade dngpannor med en sammanlagd eldyta av 1750 m2,
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2) Kolpulvereldningens karaktdristik.

Med kolpulvereldning forstas det till mjolkonsistens finfir-
delade och i forbranningsluften fritt svdvande brinslets for-
brdnning utan tillhjalp av rost. Finpulvriserat kol forbrinner
hastigare och fullstdndigare &n ectt fast kolstycke. For att
dstadkomma en fullstdndig forbrdanning av alla brannbara par-
tiklar regleras fyren s, att forbranningsproceduren ir avslutad,
innan flamman kommit i beriring med pannans kallare partier,
endr i annat fall brdnnmaterialets icke forbrdnda delar skulle
avskiljas sdsom koks. Déarjamte maste de flytande askbestinds-
delarna avkylas sd snabbt som mdajligt for att stelna och ¢j av-
sitta sig pd askladans murytor cller tubknippena.

For att dstadkomma ett riktigt forlopp av forbrannings-
processen dro badda storheterna tid och rum nédvindiga. Ut-
mirkande drag for kolpulvereldningen dro stora forbrdnnings-
rim med i genomsnitt en férbrdnningstid av 1 intill 3 sekunder.

Forbrdnningsrummet maste ha en minimistorlek, vilken be-
stimmes av mdngden kolpulver, dettas finmalenhet och erfor-
derliga  forbranningstid.  Mingden kolpulver bestdmmes med
hdnsyn till den oOnskade angproduktionen, finmalenheten med
hdnsyn till ekonomiskt gynnsammaste malning. For att for-
korta forbrdnningstiden mdste sjdlva dmnets antindning ske s
effektivt som mdojligt. For detta andamal omgives antind-
ningsrummet med upphettade murytor, och fiérsoker man astad-
komma mojligast intima blandning av nyss antint pulver och i
mojlig utstrdckning forvdarmd luft. Med hadnsyn till nyss sagda
framgar, att forbrinningsrummet per rum- och tidsenhet blott
kan belastas med en viss bestdmd vdrmeméngd, om forbran-
ningsprocessen skall & det rdtta forloppet. Moderna eldstéder

fir stationdra dngpannor férbruka c:a 150- 180,000 kg. kal. per

m* och timme. Man strdvar numera pa detta omride att hdja
dessa siffror for att kunna minska kolpulvereldningens utrym-
mesbehov.

3) Kolpulvereldning i lokomotivdangpannor.

Vid en  lokomotivangpanna av den vanliga Stephenson-
typen kommer huvudsakligen blott sjdlva fyrboxen i betraktan-
de som forbranningsrum vid kolpulvereldning. Berdknar man

~
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fyrboxens rymd och sitter detta i forhallande till brinslets vir-
mevdrde, sd visar det sig, att denna rymd maste per timme
tillforas mellan 1,200,000 och 1,800,000 kg. kal. fér att pro-
ducera samma angmingd som med goda lokomotivstenkol for-
branda & vanliga roster. Tillférseln av pulverbrinsle uppgér
alltsd hir till det tiodubbla av vid stationira anldggningar
hittills  forckommande  kolpulverfirbrukningar.  Vidare mdste
man taga hinsyn till, att fyrboxens vattenkylda viggar, oftats
av koppar, upptaga stora méingder strdlande virme, som av-
givas till pannvattnet. Detta vdrme tages fran sjilva flamman
under forbrénningsprocessen. Skulle man klida in en del av
fyrboxen med murverk, s& skulle man inte blott ytterligare for-
minska forbranningsrummet utan dven gora den virdefullaste
delen av eldytan ineffektiv. Blott av detta enkla resonemang
forstar man, hur utomordentligt svdrlist problemet om kolpul-
vereldning i lokomotiveldstidder 4r, och 4nd4 ndjer man sig med
en betydligt ldgre verkningsgrad hos lokomotivpannor in vid
stationdra &ngkraftanldggningar. For visso har man hiri att
stka anledningen till att just fackminnen pa kolpulvereldningens
omrdde med sd stor skepsis mottagit forslag att anvinda kol-
pulvereldning i lokomotivpannor.

4)  Kolpulvereldning av lokomotiv, sddan den
utexperimenterats av AEG.

I september 1924 tog AEG:s lokomotiviabrik i tu med
frigan om kolpulvereldning for lokomotiv.

For forscken valdes ett tyska statsbanornas godstagsloko-
motiv av typen G 8,, emedan detaljer till denna typ funnos i
lager vid verket. Denna loktyps panna har en eldberird cld-
yta pd c:a 167 m*. Harav kommer p4 fyrboxen 12,75 m?, pa
overhettningstuberna 100 m* och pi rékgastuberna 54 m=. Over-
hettningsytan utgér 53 mz

Under forsokens forlopp visade sig pannan vara mycket
ogynnsamt dimensionerad foér dndamdlet. Konstruktionen #r
hamtad frdn en panna for en stirre loktyp, G 12, pi si sitt
att eldstaden och rundpannan av annars lika dimensioner nagot
avkortats, ldngpannan omkring 700 m/m = 15 ¢ och eld-
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Bild 3. Forsoksanliggning vid AEG lokomotivfabrik, Hennigs-
dorf, for kolpulvereldning i lokomotivpannor.
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staden 306 m/m = 12 9%. Foljaktligen 4r tubdiametern for
stor och tubens langd for liten, sd att avgaserna ldmna pannan
med for hog temperatur. Avgasforlusterna bliva oproportio-
nerligt stora och pannans verkningsgrad foljaktligen dalig.
Man méste alltsd taga hinsyn hartill vid studiet av de erhdllna
virdena (bild 9). Tyska statsbanornas forvaltning har med-
delat att, vid eldning med goda kol, pannan i oavbruten 3 tim-
mars tjdnst producerar 45 kg. dnga per m* och timme, och att
under enstaka korta perioder krdvts och erndtts upptill 60 kg.
per m* och timme. Angmingd per timme uppgick sdlunda till
resp. 7,500 kg. och 10,000 kg.

L fi

-
1
- =

Bild 4.
AEG kolpulvermatning, typ B.

Forsokspannan monterades i ctt lokstallrum oOver en ar-

betsgrav, och framgér uppstédllningen, ldget och storleken av

kolpulverbehdllarna samt anordningen av brdnnarna av bild 3.
Kolpulvret tillfores cldstaden genom tva vanliga B-bridnnare av
AEG:s typ med elektriskt driven frammatning (bild 4). Den
for antindning fardiga blandningen ndr eldstaden bakifrdn ge-
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nom ctt gemensamt munstycke (bild 5). Munstycket har for-
men av cn platt 1dda. Mynningen vid utstromningen &r fyrdelad.

Askladan och fyrboxen, den sistnamnda blott till halva hoj-
den, forsdgos med murverk av eldfast material, upptill pd van-
ligt vis anordnat for uppbdrande av eldstadsvalv. Flamman
skall nd fram till asklddans framre vigg, vinda under eld-
stadsvalvet och stryka dver detsamma mot tubpldten och ge-
nom tuberna till rokskdpet. For att bortsuga forbrannings-
gaserna fran den sistndmnda anvéndes vanlig lokomotivbldster.

Med B-briannarna inbldses omkring 30 % av primérluften
blandad med kolpulver. Den dvriga, s. k. sckundédrluften, su-
ges fram genom dppningar i murverket pa fyrboxens 1dngsidor.

Det forsta forsoket dgde rum 23 oktober 1924. For dng-
bildning anvdndes i timmen blott 2,800 kg. vatten motsvaran-
de en dngproduktion av 17 kg. per m* och timme. Under en
lang rad av forsok fran november till januari 1925 kunde dng-
produktionen stegras till 25 kg. per m* och timme. Verknings-
graden hos pannan firblev dock dalig, blott 67 9%, medan 17
. av brinslet ¢j kunde tillgodogoras.

Utan tvivel var blandningen av luft och kolpulver ej intim
nog med hénsyn till den korta vdg, blandningen hade att passera
under den korta forbrinningstiden. Dessutom visade sig hall-
fastheten hos murverket och isynnerhet eldstadsvalvet redan
under provningen alltfor 1dg, och det syntes raddligast utfira
ytterligare forsok utan eldstadsvalv.

Man mdéste alltsd tillgripa andra medel for att nd fram
till mélet. Ett dylikt syntes vara att uppdela blandningen av
kolpulver och luft i talrika skilda strdlar. For detta dndamal
anordnades under bakre delen av pannan tvd ldnga munstyc-
ken med talrika mot varandra vdnda lodrdta spar. Eldstads-
valv anvindes e¢j ldngre. Tillforseln av sekunddrluft skedde
genom en sirskild blidster. Anordningen framgér av bild 6.

I januari 1926 uppndddes for forsta gangen en dngpro-
duktion av 5,000 kg. per timme, motsvarande 31 kg. per m?
och timme. Pannans verkningsgrad berdknades i enlighet hér-
med till 70 ¢%. Forlusterna till filje oférbrdnt kolpulver upp-
gingo alltjdmt till 12 ¢
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Vid tilltorsel av storre kolpulvermdngder rdckte cj bldstern
till for att leda vdrmegaserna genom tuberna till rikskdpet.
Man overgick for den skull till det vid lokomotiv i allmidnhet
anvidnda blésterroret.

Efter ndgra mindre dndringar utfordes 9 februari 1926 ett
torsok, som pagick i 714 timmar. Angproduktionen stegrades
till 6,700 kg. per timme under forbrukning av 1,030 kg. stenkol
per timme och utgjorde alltsd 40 kg. per m* och timme. De
anvinda kolen hade ett ldgsta vdrmevdrde av 7,075 kg. kal.
med en askhalt av 9,3 9%. Harvid erholls en verkningsgrad av
69 . men 14 ¢ av brinslet forblev fortfarande outnyttjat.
Ett stort antal fortsatta forsok visade, att det med stenkol av
ifrdgavarande art ¢j var mojligt ernd okad angbildning. At-
skilliga forsokta forindringar gévo sidmre resultat, till och
med bakslag. Att arbeta med minskade murytor och utan eld-
stadsvalv miste sdledes uppgivas trots stora betdnkligheter péd
grund av valvens korta livslangd.

Forsok gjordes att medelst det undertryck, som bildas i
asklddan, f& sekundirluft framsugen genom den kanal, som
bildas mellan den frimre eldstadsvdggen och det lodrdta mur-
verket i asklddan. Denna kanal begrinsas annars upptill av
cldstadsvalvet. Genom att icke lata murverket ga dnda upp till
cldstadsvalvet erholls hir en Gver hela fyrboxens bredd Idpan-
de dppning, genom vilken sekundérluften kunde inkomma i fyr-
boxen. Den ror sig med stor hastighet 1ings cldstadsvalvet.
tager till sig en stor del av dess vdrme och kyler dérigenom
samtidigt cldstadsvalvet. Anordningen visas pd bild 7.

Vid fortsatta forsok anvdndes dven forvdrmare for att
efterlikna de verkliga forhdllandena sa ndra som mdojligt och
vid behov tillfordes dven vatdnga av reducerat tryck.

Den 9 april 1926 togs den nya anordningen i bruk. For-
battringen var betydande. Under 114 timme kunde en dng-
produktion av 8600 kg., motsvarande 51 kg. per m* och tim-
me, ernds. De anvinda stenkolen hade ctt ldgsta vdrmevirde
av 6930 kg. kal. och 11 ¢ askhalt. Verkningsgraden hos pan-
nan var nu 68 4. Overliggningar angdende dndamélsenligaste

mangd primérluft hade redan for langesedan latit formoda att,
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till f6ljd av det mycket storre motstandet hos spdrmunstyckena
jamfort med de normala munstyckena hos B-bridnnare anvinda
vid stationdra pannanliggningar, ¢j tillrdckligt med primérluft
hade tillforts i forhallande till nu uppnddda hogre effekt. For
att vinna rittelse hdrutinnan madste alltsd ventilatorernas varv-
tal hojas.

Vid ett forsok 12 maj 1926 overfordes till dnga 17200 kg.
vatten pa 1 tim. 50 min. Omrdknat till per timme var alltsd
produktionen 9400 kg. &dnga eller 56 kg. per m* och timme.
Forbranningen var god. Forsoket mdste emcllertid avbrytas,
emedan tubplaten fullstdndigt slaggat igen.

Nu féljde en rad av forsok for att eliminera slaggsvarig-
heterna. Vid dessa forsik framstod det tydligt, att man i sjdlva
verket ej helt kan undgd detta onda. D& man lyckats bringa
Angproduktion ndra upp till onskad hojd, kvarstodo dessa sva-
righeter sdrskilt vid anvdndning av askrika kol. Vid fdrbrédn-
ningar av stora kolmingder pd sa utomordentligt kort tid som
0.3 sek. och dnnu hastigare i sd liten eldstad var det inte moj-
ligt att si starkt avkyla de i vdrmegaserna befintliga flytande
askpartiklarna, att dessa stelnade aterstudsa mot tubpldten. I
stillet nddde askpartiklarna ater densamma i flytande eller de-
gigt tillstand, stelnade och bildade beldggningar pd den-
samima.

En aterstiende svarighet var alltsd att bliva av med slagg-
bildningarna. Att lata tyngdkraften fora de flytande slagg-
partiklarna till askladan var uteslutet till folje av forbrannings-
gasernas stora hastighet. [ asklddan foll sd gott som ingen
aska. Problemet blev alltsd nu att paskynda och avsluta for-
branningen pa kortaste tid s& att temperaturfallet fram till tub-
platen blev sd stort som mojligt. For det andra mdste man
firsoka uppnd, att slaggpartiklarna stelna vid éldbertrda ytor,
vilka ¢j i likhet med tubpldten mdajliggéra slaggbeldggningar,
som forsvdra eller forhindra driften. Ett tredje medel vore
dven att rensa tubplaten under drift. Alla tre utvdgarna hava
begagnats och i synnerhet den andra: slaggens granulering pa
fyrboxvaggarna. For detta dndamadl inbyggdes i eldstaden ett
400 m/m ldngre eldstadsvalv (vilket visas utmdrkt punkterat
4 bild 7). Avsikten hdrmed var att ldta gaserna uppnd sin
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storsta hastighet under passagen mellan bakre dndan pd eld-
stadsvalvet och fyrboxens bakvdgg. Man menade att just vid
denna passage slaggen i flytande tillstdnd redan frigjorts och
riknade med att man, genom att just ddr dndra flammans rikt-
ning fran lodrat till vagrat ldge, skulle uppnd, att den inne-
bocende levande kraften hos slaggpartiklarna skulle kasta dessa
mot cldstadstaket. Denna vattenkylda yta skulle dd avkyla
slaggpartiklarna sd att de redan hdr haftade vid eller stelnade
fordes vidare.

Den 8 juni 1926 gjordes det forsta forsoket med forldngt
cldstadsvalv. Forhoppningarna forverkligades fullstindigt. For-
branningen var utomordentligt god och de bortgdende rikgaser-
na sd gott som farglosa. Under den tid forscket varade, 31,
timma, oOverfordes i dngform per timme 7300 kg. vatten, mot-
svarande en eldyteeffekt av 44 kg. per m* och timme. Kolen
voro av synnerligen délig beskaffenhet, 6040 kg. kal. och 16
‘% askhalt. Rokgastuberna blevo fullstindigt. overhettnings-
tuberna nistan fria fran slaggbildning. ehuru man ej rengjorde
tubvidggarna vare sig med anga eller mekaniskt.

Det i forsta hand tdnkta medlet till forbdttring av effekten,
dstadkommande av snabbast mdjliga forbrdnning. forbereddes
under tiden genom att konstruera nya munstycken, som skulle
bortleda mindre vdrme och dnd tillita en lingre gdende upp-
delning av  kolpulverluftstrommar.  Varje munstycke (bild 8)
bestdr av ett pd ena sidan Oppet ror, vars genomskdrning min-
skas mot framre &dnden, ddrjdmte av en denna Oppna sida téc-
kande ledskencanordning, som dndrar kolpulverluftstrommar-
nas riktning och fordelar desamma i tunna skikt samt slutligen
de framfor ledskenorna anbringade kylkropparna. Varje kyl-
anordning dr efter hela langden delad pa mitten sd, att den
kan anpassa sig for av hettan framkallade deformeringar (bild
8). De cnkelt utformade kylvattenrummen dro sd konstruerade,
att blott halva ytan dr utsatt for vdrmestrdining. Ledskenorna
dro forfardigade av kopparplat och pa grund av kopparns goda
virmeledningstformaga ledes varmen direkt till kylvattenrummen.

Som en sista utvig har ocksd foreslagits en enkel mekanisk
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rengoringsanordning, som tid efter annan vid korta driftsav-
brott skulle kunna utnyttjas.

Forst i juli 1926 blevo de nya munstyckena i ordning. De
monterades redan nu s, som det knappa utrymmet mellan ram
och hjul skulle nodvindiggora vid inbyggnad a lokomotiv. Vid
et forforsok visade sig, att virmemangden, som munstyckena (i-
digare absorberat, minskats frdn 250,000 till under 100,000, c¢n
minskning allsd med 6C 4. Tandning och flambildning voro
utmirkt goda. Nackdelen av att anvdnda hart strypta munstyc-
ken hade alltsd vl utjAmnats av den langt drivna uppdelningen
pd ctt stort antal mynningar.

Tyska statsbanorna hade sdrskilt framhallit vdrdet av att
brunkolspulver provades och rckommenderat dylikt fran kol-
falt i mellersta Tyskland. Undersokningen av det anbefallda,
fardigberett kolpulver gav vid handen, att detsamma holl 8 ¢
vatten, 9 % aska och 50 ¢ flyktiga Dbestdndsdelar. Lagsta
virmevérdet faststilldes till 5720 kg. kal. Brédnslet kan alltsd
betecknas sdsom lampligt for kolpulvereldning.

Den 31 juli 1926 gjordes ett storre forsok. Under loppet
av 4 timmar overfordes till dverhettad dnga om 371° 36,400
kg. vatten under forbrukning av 6160 kg. kol, d. v. s. 9100
kg, krdvde for dngbildningen 1540 kol pr timme och dngpro-
duktionen 55 kg. per m? eldyta och timme; verkningsgraden
hos pannan var foljaktligen 74,5 .

Forsoket hade utan vidare kunnat utstrdckas over ldngre
tid. Att crhélla ett bittre resultat var icke mojligt, dd matar-
spindlarne icke formddde framfora mera kolpulver. 1 skor-
stenen visade avgaserna en knappt mirkbar fargnyans.

For att med brunkolspulver erhdlla ett resultat om 60 kg.
per m* eldyta och timme cldberord eldyta dkades géngdjupet
hos matarspindlarna och 4 augusti 1926 gjordes ater ett for-
sok. Tyvirr ridckte e tillgidngligt kolpulverforrdd ldngre dn
for 11, timmes forsokseldning. Under denna tid frammatades
en kolpulvermingd av 2110 kg., varvid 11,700 kg. vatten Over-
fordes till dverhettad dnga av 392°. _

Genom detta forsok dr icke blott det efterstravade mélet
60 kg. per m* cldyta och timme utan till och med 70 kg. upp-
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ndtt. Under forsokstiden (114 timme) foretogs ingen som helst
rensning av tubpldten. Vid tubdndarne mérktes dock smé an-
satser till slaggbildning, vilka dock med hjdlp av den mekani-
ska rensanordningen utan svarighet avldgsnades.

Med brinslet ifrdga utfordes en hel del genomgdende for-
sOk for att vinna klarhet angdende effekten vid en dngproduk-
tion per timme av frdn 5000 till 11,700 kg., motsvarande en
angproduktion av 30 till 70 kg. per m* eldyta och timme. Re-
sultaten fran dessa forsok visas i bild 9. De intecknade korsen
och punkterna dro resultat fran helt genomforda forsok. Man
finner, att de erhallna vérdena forlopa helt lagbundet och foga
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skilja sig fran berdknade vdrden. Verkningsgraden hos pannan
sjunker fran 81 ¢ vid 30 kg. per m* och. timme till 67,5 %
vid 70 kg. per m* eldyta och timme angproduktion. Med pan-
nans verkningsgrad forstds hdrvid forhallandet mellan totala i
angan nyttiggjorda varmet och det firbrukade kolets forbrin-
ningsvarme. Den producerade dngan utgores i detta fall icke
blott av Overhettad dnga for lokomotivets drift utan dven av
vadtdngan, som erfordras for drift av matarpumpen till forvar-
marn och den strypta vatdngan till drift av forvarmarn. Som
begynnelsetemperatur hos matarvattnet rdknas med tempera-
turen fore forvdrmningen, emedan forvdrmaren icke hojer pan-
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nans, men vil lokomotivets verkningsgrad, och detta endr pan-
nan genom matarvattnets forvarmning till folje mindre tempe-
raturdifferens formar producera mer dnga dn utan forvdrmning.
Sjélviallet har den férvdrmning av matarvattnet, som 4dger rum
vid munstyckenas avkylning skrivits lokomotivpannan helt till

godo.

I dverhettade angan har vidare antagits en

konstant

fuktighetshalt av 3 <. Bild 10 visar, huru verkningsgraden
hos pannan dr att uppfatta.
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Varmets fordelning inom kolpulvereldad lokomotivpanna.

Ur ett specialnummer av Glasers analen den 1 juli 1927
ar foljande utredning hamtad:

Kilogram vatten Pannans verkningsgrad vid Vinst i kol vid
som Gverforts kolpulvereldning
tll(l)caﬁl%?n?glgr eldning med kolpulver- ]amfﬁg{ erl(()isr:mg
rost eldning

35 0,66 0,505 18,0

40 0,64 0,795 195

45 062 0,785 21,0

50 0,60 0,775 225

60 0,56 0,750 25,0

70 0,52 0,675 23,0
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"For att erhalla en bestdmd effektiv virmemangd behdver man
vid eldning & rost en kolmidngd K, vid kolpulvereldning en kol-
madngd K,. Vid en angproduktion av 35 kg. per m? cldyta och

timme blir 0,66 K, = 0,805 K..
Kolbesparingen vid kolpulvereldning dr d&:
Ki—Ke s 36
K-~ Ke L Ke _ . 0,61 015
K1 Kt 0,805

Vid kolpulvereldning i ¢n panna av typen G 8, blir alltsd
kolbesparingen berdknad i varmeenheter dver 20 9. jamfort
med stenkolseldning & rost.

Genom de nyss skildrade forsoken ansdgs problemet kol-
pulvereldning i lokomotivpanna I6st. Tiden var alltsd inne att
bygga ctt lokomotiv for kolpulvercldning for att under regel-
mdssig drift studera problemet. AEG inldmnade ett anbud till
tyska statsbanorna pa 2:e forsckslokomotiv och fingo den 11
oktober 1926 i uppdrag att bygga 2 godstidgslokomotiv med

overhettning, av typen G 8,, anordnade fér kolpulvereldning.

5) AEG:s kolpulvertender.

Kolpulvertendern behiver, d& det rér sig om brunkol med
ett varmevidrde av 5700 kg. kal., rymma ett virmeférrdd som
motsvarar den normala koltenderns av typen 3 T 20 med 6 ton
stenkol. Rdknar man med ett virmevirde hos stenkol pi 7000
kg. kal. sd maste ifriga om brunkolwz 7,4 ton och

5700

med avdrag for 15 ¢, Dbréanslebesparing 6,3 ton kolpulver
rymmas & tendern. [ sjilva verket tilldelades pulverforridet ett
utrymme av 12 m* motsvarande 6—6.,6 ton brunkol. P& grund
av de knappa héjd- och bredditrhdllandena, som »fria utrym-
mety medgiver, mdste tenderns pulverutrymme givas en lang-
strickt form. Vid typen G 8, valdes den cylindriska formen
med 2 m:s diameter och 4 m:s ldngd.

Till detta utrymme dro forlagda de bada spindlarna, som
frammata kolpulver till brinnarna. De dro dimensionerade for
en cffekt av 2100 kg/tim. Lampligaste varvantalet for dessa
matarspiralspindlar faststalldes till 140 varv/min. Spindlarna
dro cnkelgingade och 3,5 m. langa. Mingden kolpulver, som
frammatas, regleras genom dndring av spindlarnas varvantal,
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For att producera 10,000 kg. dnga/tim. atgdr 1710 kg.
brunkol och 5700 m?* primirluft/tim., och for att producera
7500 kg. &nga/tim. 1180 kg. brunkol och 3940 m®/tim. pri-
marluft.

Reglering av luftmidngden sker genom att dndra varvtalet
pa blastern.

[ tur att Iésa kom nu frdgan om drivanordningar for mat-
ningsspindlarna och Dbldstern.  Som drivkraft pd lokomotivet
finns blott anga att tillgd. Bldstern krdvde ett mycket hogt
varvantal (4nda till 45C0 varv/min.), matarspindlarna ett for-
hallandevis 1dgt omkr. 140 varv/min.

A forsokslokomotivet drives bldstern av vanlig angturbin
med endast ett skovelhjul.  Angfirbrukningen, vid producering
av 7000 m#/tim. av 158 mm. vattenpelaretryck utgor 196
kg./tim.; vid 5700 m?*/tim. av 103 mm. vattenpelaretryck 138
kg./tim. och vid 3940 m#/tim. och 48 mm. vattenpelaretryck
89 kg./tim. Respektive erforderliga dngtryck dro 9, 6 och 3,4
atm. overtryck. Turbinaxelns effekt dr resp. c:a 7, 5 och 3 Hkr.

Matarspindlarna drivas av cn vanlig sliddngmaskin  och
regleras  dess  varvantal mellan 120 och 350 varv/min. av en
centrifugalregulator.

Den driver 5 atm. dvertryck de bada huvudmatarspindlarna
och limmnar vid 150 varv/min. 0,6 Hkr., vid 350 varv/min.
c:a 1,5 Hkr. Angforbrukningen uppgar till 30 kg. resp. 50
kg./tim.

En bild av anordningen i sin helhet i dess nuvarande ut-
forande 1dmna bilderna 11 och 12.

Den lilla hjdlpbriannaren vid askladans bakvdgg har tidi-
gare icke omndmnts. Den tjdnar som hjdlpbrdnnare, da loket
star stilla cller vid tomgéng. Forut har namnts, att hogst 2100
kg. brunkolpulver frammatas av spindlarna vid higsta varv-
antal 4 desamma. Vid 150 varv/min. utgor den framforda
mingden 900 kg./tim. och vid anvdndande av blott en spindel
450 kg./tim., vilket vid tomgang fortfarande dr alldeles for
rikligt. For den skull konstruerades cn liten hjdlpbrannare och
en liten hjdlpmatarspindel, som framfor 30—75 kg. pulver per
tim., vilket just rdcker till att tdcka strdlningsforlusterna i pan-
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nan och limna é&nga till luftpumpen. Hjélpspindeln har for-
lagts till pulverrummets frimre del och i dess mitt. Den dri-
ves frdn en mellanaxel, i sin tur driven av den lilla dngmaskinen.

For att, dd lokomotivet star stilla, d&ven kunna stanna tur-
binbldstern och didrigenom spara anga, dr hjdlpbrannaren for-
sedd med en sdrskild liten bldster, som drives med rem frén
dngmaskinens svanghjul.

Anordningen i sin helhet & tendern framgdr av bild 12.
Samtliga detaljer hava beretts plats pd framgaveln av kolpul-
verbehdllaren. Angmaskinen befinner sig i mitten och driver
medelst kugghjul over en mellanaxel tvenne andra kugghjul,
som i sin tur driva huvudmatarspindlarnas axlar, vilka genom
friktionskopplingar kunna kopplas till cller frdn. Mellanaxeln
driver hjdlpmatarspindeln och kylvattenpumpen for huvudbrin-
narna.

Turbinblidstern har placerats Gverst och luften ledes till
de bdgge blandningskamrarna genom ett byxror,

Blandningen av kolpulver och luft tillféres huvudbrdnnar-
na genom tvenne rdr av 160 mm. diam. och forbindelsen mel-
lan tender och lok for dessa roér mdajliggores genom kulleder
och utjamnings-packningsdosor. For hjdlpbrannaren sker for-
bindelsen genom en metallslang av 80 mm. diam.

Brinnarnas kylning sker pd de nya lokomotiven genom cn
av lilla hjdlpdngmaskinen driven kolvpump tagande vatten frdn
tenderns forrdd. Genom att den drives frdn dngmaskinen sik-
rar man sig for att sd snart forbrdnning dger rum dven nid-
vindig kylning dstadkommes. Pumpen dr l1dgt beldgen, sd att
vattnet flyter till utan sugning. Anordningen framgar av
bild 13.

Tendervattnet strommar genom en ventil i tenderbottnen
till pumpen, frdn pumpen genom en forbindelseslang till loko-
motivet. P& det sistndmnda genomstrommar det de bdda
brannarnas kylaggregat i tur och ordning, och nar sedan till en
sugdom frdn vilken pannans bdda matarsystem hdmtar sitt
vatten. Sugdomen dr genom ytterligare ledningar forbunden
med dels en andra ventil i tenderbottnen och dels med ett
braddavlopp.
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Emedan pumpen medelst kylvattnet blott ldmnar 40 % av
erforderligt matarvatten, sd maste daven da kylvattenpumpen ir
i arbete, icke blott ifrdgavarande kylvatten, utan ddrjdmte dven
vatten direkt frdn tendern tillforas pannan, vilken alltsa till-
fores allt genom briannare forvArmt vatten. Blott i det sill-

matarpump
injektorer

Bild 13.
Forlopp vid kylning av munstycken.

synta fall, att forbrinning sker utan samtidig inmatning av
vatten i pannan, rinner det uppvirmda kylvattnet tillbaka till
tendern. Stinger man den andra bottenventilen, s& méaste dver-
skottet pd kylvatten rinna tillbaka till tendern genom briddav-
loppet. P& sa sdtt kan man Overtyga sig om, att kylvattencir-
kulationen arbetar.

Den varmemédngd, som kylvattnet upptager, dr ringa. Vid
proven faststilldes, att denna varmemdngd varierar emellan
70,000 kg. kal. vid hiigsta belastningen och 90,000 kg. kal. vid
helt ringa belastning. Dessa tal motsvarar i kolpulverforbruk-
ning 0,65 resp. 1,5 %.

Bilderna fr. 0. m. 14 t. o. m. 17 visa anordningen av hela
lokomotivet dvensom ndgra viktigare detaljer. Bild 14 visar
totalvy av lokomotivet med tendern, bild 15 sjdlva pannan med
brannare och askldda, bild 16 tendern sedd fran fdrarhytten.
Ett munstycke visas & bild 17, varav a) komplett munstycke
sett fran yttersidan, b) munstycke sett frdn eldstadsidan och
under ¢) munstycke med lufttrumman-borttagen. En kolpulver-
tender viger 3,8 ton mer dn en vanlig tender.



Bild 14. AEG Kolpulver-Lokomotiv.

15. Lokpanna med asklada.
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Det karakteristiska hos AEG:s kolpulverlokomotiv dr i
korthet foljande:

Blandningen av kolpulver och luft, som inbldses i eldsta-
den, innehdller blott en del av forbridnningsluften som primér-
luft, aterstoden eller scekunddrluften erhdlles genom samma
blisterverkan som vid vanliga anglokomotiv.

Ovanndmnda blandning av kolpulver och luft infores i 2:ne
ldnga mittfor varandra anbringade munstycken under sjdlva

16. Tender sedd fran foraresidan.

fyrboxen. [ munstyckena sinderdelas blandningen avsiktligt i
ett stort antal tunna, vertikala skikt. Dessa skikt dndra riktning
90° och motas under livlig omvirvling i fyrboxens mitt. Mun-
styckena kylas av forbyggda kylvattenledningar och skydda
munstyckenas mynningar mot baktindningar vid svag belast-
ning och motsvarande ringa lufthastighet.
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Den uppstigande kolpulverflamman méter under eldstads-
valvet den starkt forvirmda sekundirluften. Det egentliga for-
branningsrummet begrinsas upptill av eldstadsvalvet, nedtill av
askladan med dess gliidande murviiggar. Det &r blott fyrboxens
sidovdggar, som leda virme bort fran detta rum.

Forbridnningsgaserna ha vid eldstadsvalvets bakre dnde
stor hastighet uppdt och vid avvikningar éver valvet mot tub-
platen slungas medforda slaggpartiklar mot eldstadstaket och
grannuleras.

TN I}_l munm m\mm \HH\H“

Bild 17. Brinnarmunstycken.

6) Provkirningar med AEG:s firsta kolpulver-
cldade lokomotiv.

Genom tillmétesgdende av tyska statsbanedirektionen i
Berlin gavs AEG tillfille att fore leverans ingaende studera
kUHbtlleIlU]‘lL]l under provkérningar av lokomotiven 4 linje un-
der forhallanden motsvarande normal tgtjanst. Harigenom
blev det mojligt att leverera fullt driftsiikra lokomotiv.
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Fransett ndgra tomkorningar kordes tidtabellsenliga gods-
tdg pd strickan Pankow-—Heinersdorf—Lowenberg— Fiirsten-
berg—Mecklenburg—Strelitz. Tillsammans kdrdes 30 turer. |
tdgsitten var alltid ett i saddant tagsitt vanligen anvint loko-
motiv tillkopplat, utan att dessa lokomotiv dock nédgonsin be-
hovde tagas i ansprak for framforandet av tagen.

Ovannimnda stricka hade fa stigningar, och storsta stig-
ningen var 1 : 150.

For ett lokomotiv av typen G 10 foreskrives pd ndmnda
stricka en hogsta belastning av 1100 ton. Med kolpulvereldadc
lokomotivet drogs ofta 1300 ton, varfore med tilligg av det
kopplade lokomotivets vikt pd 115 ton 1415 ton framférdes,
d. v. s. 30 % mer an vanligt. Dock kunde de féreskrivna gang-
tiderna l4tt innchallas. ,

Vid provkdrningarna anvidndes savil sten- som brunkol.
Som vintat var visade sig stenkolsbrinslet svarhanterligare,
men dven med stenkolsbrinsle kunde 40 % fyllning ldtt hallas
vid 50 km. hastighet och med rokfri férbrdnning. Overhett-
ningsdngan hade en temperatur av 400°. Endast vid forcerad
eldning var roken fran skorstenen svagt synlig. Slaggbildningar
vid fyrboxens tubplat forekommo ej. Tydligen follo slaggpar-
tiklarna genom skakningen under gdng ldttare ner dn vid pro-
ven med den stillastdende forsokspannan. Vid slutet av turen
befanns rokskdpet sd gott som fritt frdn avlagringar.

Framhdllas bor dven att varken med brunkol eller stenkol
nagra svdrigheter genom brénslets hopbakning i tenderforrddet
uppstodo, varken pd sommaren eller vintern. Huvudmatar-
spindlarnas stora ldngd, i och for sig ur konstruktionssynpunkt
ogynnsam, tycks bidraga till att kolpulvret hela tiden framma-
tas likformigt. Tydligen upploses eventuella klumpbildningar
genom skakningen.

I asklddan bildades slagg blott d& belastningen var helt
ringa, vid hogre belastningar foéres den grannulerade slaggen
i form av fint pulver genom tuberna och vidare ut genom skor-
stenen. Efter ldngre turer aterfanns cirka 10 9 av den i kolen
befintliga slaggen & lokomotivet, dvriga 90 9 hade alltsd
genom skorstenen slungats ut i det fria. Dé&rigenom blir det
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alltsd mojligt, att med kolpulvereldade lokomotiv kora lidngre
turer utan slaggning.

D4 savil brunkol som stenkol provades, hdnde det, alt
bdda sorterna samtidigt forefunnos i tendern, men visade sig
att overgdngen fran det ena till det andra brinslet under ging
¢j medforde ndgra svarigheter. ‘

Den kolossala ldttheten, varmed angregleringen skedde,
védckte allmént personalens beundran.

7) Skétseln.

Under provturerna utrontes, huru skdtseln Dbést skulle
utforas.

a) Pdeldning. :

For att virma upp den kalla pannan anvindes hjdlpanga
av 5—6 atm.:s overtryck. Denna mdste tagas fran ett annat
lokomotiv eller en stationdr anldggning. Tillforseln sker ge-
nom &ngviarmeledningen.

Angan anvindes f6r att dstadkomma vanlig bldsterverkan,
driva lilla dngmaskinen samt turbinbldstern. Sedan angmaski-
nen satts igdng och genom vattenpumpen kylning av munstycke-
na erhallits, antindes en trasselsudd, dridnkt i olja, och place-
ras i asklddan, och hjilpbriannaren fir trida i verksamhet. S&
snart klar flamma erhdlles, sldpper man pd turbinbldstern och
borjar matningen med den ena huvudspindeln. Den inblasta
branslemidngden rdttar sig uteslutande efter bldsterdraget, som
ensam maste forma fora bort rokgaserna. Efter 12 minuter sti-
ger panntrycket och cfter 24 minuter kan hjdlpangan frankopp-
las. Alla hjilpanordningar kunna hidrefter skotas medelst
panntrycket. Efter 30 minuter har ett panntryck av 5,5 atm:s
overtryck uppndtts eller tillrdckligt hogt for utvaxling frdn
stall. Efter ytterligare 10 minuter avldses 10 atm:s overtryck,
efter ytterligare 3, alltsi tillsammans 43 minuter, har det fulla
panntrycket 14 atm. uppnatts. Bild 18 visar tryckstegringen
vid paeldning av ett kolpulverlokomotiv.

Skall lokomotiv ej omedelbart ingd i tjanst, sd frdnkopp-
las den stora matarspindeln och turbinbldstern. Man reder sig
dd med Jilla hjdlpmatarspindeln och hjalpblédstern tillsvidare.
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b) Driften.

Omedelbart fore avgang sittes turbinbldstern igéng, lika-
sd allt efter behov den ena eller bdda huvudmatarspindlarna.
Kolpulvermdngd och gynnsammaste primérluftmidngd std i ett
bestdmt forhdllande till varandra, och mdste detta utprovas.
Frammatad kolmédngd bestdmmes av angmaskinens varvantal
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Uppeldning av AEG Kolpulver-Lokomotiv.  Tryckstegringsdiagram

och avldses pd en sidrskild hastighetsmdtare. Luftmdngden be-
stimmes av angtrycket vid turbinmunstycket. Eldaren erhdller
till ledning en tabell, dir alla dessa olika védrden for olika kol-
sorter dro sammanstdllda. Smé avvikningar frdn denna tabell
spela ingen som helst roll.

Om man bortser frdn de hogsta belastningarna, avgdr rok-
gaserna genom skorstenen ofdrgade. Den kolmidngd. som skall
forbrannas, 4dr beroende av bldsterrérets verkan, ty man kan
inte producera stérre mangder forbrdnningsgaser, dn vad som
bortsuges genom skorstenen; i annat fall uppstar overtryck i
eldstaden, vilket skulle visa sig i, att rok och gnistor visa sig
vid eldstadsluckorna. Det oaktat &r man vid kolpulvereldning
mer oberoende av lokomotivets arbetseffekt in vid eldning pa

rost. Man kan ddrfor utan vidare forcera pannan, om man har
en stigning framfor sig.



39

Vid ringa belastning frankopplas den ena matarspindeln.
Genom det ena munstycket tillfores dd en blandning av kol-
pulver och luft, genom det andra ren luft. Fyren brinner i detta
fall lika bra som om b&da munstyckena tillférde kolpulver.

Fyrens reglering sker mycket enklare an man till en borjan
hade véntat sig. 1 allminhet instéller eldaren fyren for normal-
drift. Lagger han vikt vid att genomgdende halla hogsta till-
litna &ngtryck, sd maste han reglera trycket med matarpum-
pen, men d4 pa bekostnad av i pannan magasinerade vdrme.
Forst vid storre avvikelser frdn normalt vattenstind regleras
beskickningen.
¢) Eldningens upphdrande.

D4 ingen anga behdvs avstinges beskickningen alldeles.
Hirvid maste damparna stdngas, sa att ej kalluft infores i pan-
nan. Murverket haller virmen c:a 10/15 min. sd pass att pa-
eldning 4nyo 4r mojlig. Vid ldngre uppehdll méste hjdlpbrdn-
naren tagas i bruk.

8) Fordelarna med kolpulvereldning av lokomotiv och
normerna for ett ckonomiskt utbyte.
a) Ldgre inkopspris for brdnslet.

I Tyskland dr det vanligt, d& man har att tillgodose hdga
belastningar, att pd rosten endast forbrdnna hogvdrdiga kol
med ringa askprocent. Kolpulvereldningen mojliggor dven an-
vindandet av mindervirdiga stenkol och avfall fran dylika, vil-
ka i marknaden betinga ctt ldgre pris, ddrigenom att de dro
svarare att avyttra.

Kolpulvereldningen tilliter dven anvdndning av askrikare
bransle, som annars vid vanlig rosteldning skulle omdjliggora
driften genom rostens igenslaggning. Man kan emellertid ej
héja pannans prestation med askrika kol i lika hog grad som
med askfattiga.

Sirdeles virdefullt framstar mojligheten att forbranna torv
och brunkol, vilka i naturligt tillstind dro oanvandbara pd lo-
komotivrosten, dven om de forddlas till briketter. P4 grund av
sina flyktiga bestdndsdelar 4r brunkol ett sdrskilt vdrderikt
bransle vid kolpulvereldning.
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b) Oberoendet av branslets beskaffenhet.

Oavhéngigheten av kolsorters kvalitet giir, att man kan an-
vanda dven en sdmre kolsort, frin ur transportsynpunkt 1dmp-
ligare beldget koldistrikt, varigenom kan sparas betydligt i
fraktkostnader. Detta giller framfor allt & trakter. som hava
tillgdng & brunkol och torv. men ligga pa lingre avstand fran
stenkolsdistrikt.

Dessutom gives alltid mdajlighet att gira ombyte pa brinsle

och pd sd sdtt utnyttja ldget pad marknaden.
" ¢)  Brinslets goda utnyttjande. :

Pannans verkningsgrad blir higre vid kolpulvereldning dn
vid rosteldning, emedan man vid alla férekommande effektbe-
hov kan arbeta med ett luftdverskott pa endast 20/25 % mot
50/60 9 vid rosteldning. En stor mingd overflodig luft be-
hover ej alltsd till ingen nytta uppvidrmas, foljaktligen sparas
motsvarande vdrmeméngd. Vid en panna av typen G 8, har
denna inbesparing kunnat pdvisas uppga till 20 ;.

d)  Mdjlighet till hig belastning under lingre tid.

Vid de hittills utforda forsiken, har det visat sig, att det
gdr an att f& ut mycket mer av en och samma panna vid kol-
pulvereldning dn vid rosteldning, dvensom under ldngre tids-
period.  Grédnsen for belastningen bestdmmes dock alltid av
blasterrirets effekt och slaggbildningen pa tubplaten.
¢) Snabb pdeldning.

Genom den korta tid, som &tgdr for att uppna fullt ang-
tryck & ett lokomotiv, behdver man ¢j halla dnga pa lokomoti-
ven i forut vanlig utstrackning. Harigenom undgar man onédiga
avkylningsforluster. Dessa besparingar bliva betydelsefullare ju
oftare och lingre driftsuppehélien iro.

t) Den snabba anpassningsformdgan for olika fordringar ur
driftsynpunkt.

Regleringen av fyren, som sker lckande ldtt allt efter ang-
behovet, undanréjer alla rosteldningens svarigheter. Sikerhets-

ventilernas avbldsning vid for stark fyr eller vid det oberdkna-
de uppehallet framfor en signal cller vid férsenad avgang und-
vikes, likasd igenslaggning av fyren vid ldngre uppehdll. Skall

-~
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man kora vidare, uppndr man pa ndgra fa sekunder ater full
angproduktion. Ar man i slutet pd cn stigning, for vilket hogt
angtryck varit nddvindigt, och behoves for viss tidsperiod ej
mera dnga, kan man utan vidare avbryta eldningen.

¢) Forkortning av slaggningstiden.
Tiden for slaggning och rengdring av cldstaden avkortas
vasentligt, dd knappast ndgon slagg faller i asklddan, och i

“sotskdpen  blott obetydliga rester av den finfordelade askan

kvarstanna. Bridnsleforlusterna vid slaggning bortfalla.
h) Ldng tjinstgoringstid.

P& nyss ndmnda grunder kunna langre strdckor utan
uppehdll koras. Medfort kolforrdd bestammer enbart aktions-
radien.

i) Gnistkastningens bortfallande.

Rok forckommer blott i mycket ringa utstrdckning, och
gnistbildningen ¢j alls. Fara for antdndning av angrdnsande
marker forefinnes icke.

k) Ldttare arbete for eldaren.

Det for eldaren kroppsligt tunga arbetet bortfaller vid kol-
pulvereldning. Han kan rikta sin fulla uppmirksamhet pa ett
sparsamt utnyttjande av brdnslet och kan vara lokforaren till
mera hjdlp vid observation av bana och signaler. Den gridns
for byggande av stora pannor. som cldarens kapacitet utgjort,
bortfaller och vid val av eldarepersonal behéver man e¢j ldngre
taga allt for stor hansyn till stor fysisk prestationsformaga.

De nu framstédllda fordelarna med kolpulvereldade loko-
motiv i jamforelse med sddana ‘med rosteldning bilda grundval
for beddmande av den eckonomiska innebirden. De viktigaste
faktorerna for cn sddan beddmning &dro: anskaffningskapital
for formalningsanldggning, specialvagnar for kolpulvertrans-
porter, forrdd for kolpulvergivning och lokomotiv for kolpulver-
cldning, forrdntning och avskrivning pa nedlagt kapital, for-
brukning i kg. kal., kostnader per kg. kal. och drift- och under-
héllskostnader.

Det 4r naturligtvis omdjligt, att hir angiva siffror. som
passa alla forhdllanden. Har atergives ddrfor ett projekt, som
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tyska statsbanorna avse genomfora i mellersta Tysklands brun-
kolsdistrikt i och med beslutad prévning av kolpulvereldade
lokomotiv i full drift.

Inom det omrdde, som sorterar under statsbanedirektionen
Halle—Saale betinga de olika kolsorterna i Halle inklusive
frakter frdn gruvorna ftill lagret i Halle 27 M. per ton (7000
kg. kal.).

For forsoksdriften skall anvdndas brunkolspulver med |

5720 kg. kal. védrde, vilka frdn gruvorna i Merseburg kosta
9,50 M. per ton. Rdknar man nu med en bridnslebesparing av
i genomsnitt blott 15 ¢ vid eldning med brunkolspulver jam-
fort med stenkolseldning pa rost, sd behdver man for att er-
sdtta 1 ton stenkol —0’855;(2;000 = 1,04 ton brunkolpulver.

Man har utgdtt ifran, att i Halle-omrddet pad de darfor av-
sedda strdckorna driften skall uppritthdllas med 100 kolpul-
vereldade lokomotiv av typen G 8.. Med sddant lok utgores
70,000 lokkm. om dret och anvdndes 20,23 kg. stenkol per 1,000
tonkm. Skulle tdgvikten i genomsnitt, lokomotivet inberidknat,
uppgd till 10600 ton. sa skulle dessa 100 lokomotiv om éaret
astadkomma

100 x 70000 x 1000 = 7000 x 10" tonkm.
Stenkolstorbrukningen skulle uppga till 141610 ton per ar till en
kostnad av 3,820,000 RM.

I stdllet for 141610 ton stenkol skulle alltsd vid kolpulver-
eldning behdvas 147,000 ton brunkolspulver.

Medelavstdndet mellan de olika kolningsstationerna och
gruvorna utgdr 100 km. Frakten fér 1 ton kolpulver transpor-
terat 101 km. utgdér 2,10 M. Till kostnaden for kolen 9,50 M.
per ton kommer alltsd frakt 2,10, f6r maskinell lossning har
rdknats 1 M. per ton, och foljaktligen kostar 1 ton kolpulver,
fritt kolningsplatsen, 12,60 M. Arskostnaden for kolpulver
skulle alltsd bli 147000 x 12,60 = 1,850,000 RM., och bespa-
ringen i rena brédnslekostnader uppgé till 1,970,000 M.

Att bygga om ett vanligt lokomotiv av typen G 8, till kol-
pulvereldning berdknas till 36,000 M. Foér de 100 lokomotiven
méste 6 kolningsplatser anldggas berdknade till 35,000 M. per

_~
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styck och 30 kolpulvertransportvagnar till 12,000 M. per styck
anskaffas. Det for kolpulvereldningen nodvandiga kapitalet
blir da:
100 X 36,000 = 3,600,000.— RM.
6 < 35,000 210,000.— »
30 X 12,000 = 360,000.— »

|

4,170,000.— RM.

Bortser man for enkelhetens skull frdn personal- och un-
derhallskostnader i bada fallen, sd skulle anskaffningskostna-
derna pa mindre dn 21, ar vara fullstindigt amorterade, och
man kunde ddrefter rikna med en &rlig vinst av i runt tal
2,000,000 M.

Overallt ligga naturligtvis forhallandena for infoérande av
kolpulvereldning inte lika vl till som i Halle-omrddet. Detta
omrdde ligger 1dngt fran distrikt med hogvirdiga stenkol och
dger sdrskilt for kolpulvereldning lampliga och billiga brunkol,
men det kan dven finnas fall, varest forhdllandena &dro dnnu
gynnsammare dn i Halle-omradet.

Inforandet av lokomotiv med kolpulvereldning md val dér-
for anses vara av stor ekonomisk fordel f6r manga jarnvagar
vdrlden runt.

Till forestdende uttalande av Baurat Kleinow skulle refe-
renten for sin del vilja tillfoga, att for vart lands vidkommande
de skdnska jarnvdgarna vil skulle lampa sig for tillgodogdrande
av de for kolpulvereldning mycket lampliga skdnska stenkolei.
Alltsedan ar 1910 har jag stidse forfaktat lampligheten och rik-
tigheten av cn koncentration inom det svenska privatbanenitet
genom sammanslagning av, till att borja med i vissa grupper,
harfor ldmpade enskilda jarnvagar, och ldmpa sig de skdnska
enskilda jarnvidgarna alldeles sdrskilt for en dylik fusion, som
utan tvivel skulle medféra hogst betydande nationalekonomisk
vinst. Vore de skdnska jadrnvdgarna sammanslutna till en enhet,
skulle med ndgot s nidr enhetliga lokomotivtyper utan svarig-
het och sdkerligen med betydande vinst & alla hall kolpulver-
eldning & saddant ndt kunna genomféras. Sikerligen skulle det
vara till fyllest for bade Skdne och Blekinge med 7 a 8 lampligt
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valda kolgivningsstationer och vid dessa skulle d& skdnska sten-
kolsgruvorna kunna till jarnvdgarna firsdlja och distribuera
kolpulver dirckt & lokomotiven. Vad ett dylikt vil utarbetat
arrangement skulle betyda nationalekonomiskt for vért land,
torde utan vidare kunna inses av lite var. Den som en ging
haft tillfdlle Overtyga sig om, vad som 'med ritt behandlade
skdnska stenkol kan virmeekonomiskt ernds, behdver ej heller
tvivia pd genomfdrbarheten av antydda framtidsprojekt.
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bil. 2.

Ang. slipersimpregnering.

(Anférande av baningenior Ekholm vid extra
motet den 31 mars 1928.)

Den redogorelse for slipersimpregneringen vid S. R. ],
som redan foreligger i tryck, dr grundad pd den statistik, som
forts vid banan Over slipersutbytet alltsedan 1903.

Denna statistik d&r sammanford i tabellerna nr 1 och 2, i
vilka medtagits, i den forsta: allt slipersutbyte samt de ban-
delar, som ar efter ar tillkommit, och i nr 2 endast de impreg-
nerade sliprarne, inforda efter arsklass, varigenom Atskillnad
kunnat goras pad kreosotimpregnerade och kresolimpregnerade
sliprar.

Jag formodar, att jag ej behdver upptaga tiden med att
demonstrera dessa tabeller, varav herrarne ju haft tillfille att
forut taga del. Jag skall i stdllet be att {4 redogira for im-
pregneringsresultatet vid en bredspérig bana Ystad—Esljvs och
Malmo—Ystads jdrnvdgar, vartill statistik vilvilligt stillts till
mitt forfogande av baningenjoér Thulin. Denna statistik om-
fattar dren 1904—1927, sdledes en exakt lika ling tidsperiod
som motsvarande statistik for S. R. J. 1903—1926. Man tycker
alltsd att slutresultaten borde hava blivit ndgot s& nir lika,
men detta 4r — egendomligt nog — l4ngt ifrdn fallet. Vid Y.
E. J. och M. Y. ]. inlades under perioden 1904—1909 samman-
lagt 58,515 st. kreosotimpregnerade sliprar och av dessa hade
ar 1927 uttagits 9,852 st. eller 16,8 %. Motsvarande utbytes-
procent for S. R. J. 4r for samma tid 3.4, sdledes féga mer dn
'/ av det foregdende.

Betrdffande de kresolimpregnerade sliprarne rider ungefir
samma disproportion, i det att av under perioden 1910—1917
inlagda 72,988 st. dylika sliprar dr 1927 hade uttagits 24,147
st. eller ndra 33.1 9, under-det att vid S. R. J. under lika 1dng
tidsperiod uttagits endast 7.8 9%. Forklaringen till denna bris-
tande Overensstimmelsc dr svar att finna. Man kan ju tinka
sig olika slipersmaterial, olika ballast, olika trafikintensitet och
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naturligtvis dven bristande noggrannhet vid slipersrapporternas
aviattande, men allt detta skulle i varje fall icke kunna for-
orsaka en sd stor skiljaktighet. Ett par omstdndigheter, som
mojligen kunna motivera det battre resultatet & S. R. J. dro,
dels att S. R. |. sliprar ligga nedfrusna en stor del av dret, dels
att vi vid S. R. J. vdnda de impregnerade sliprarne, ndr dessa
blivit till en viss grad forslitna, och anvidnda dem i sidospdr.
Yiterligare ett par omstdndigheter torde hdr kunna inverka.
I de 84,000 sliprar, som under &ren 1903—1908 impregnerades
vid S. R. ]., inpressades icke mindre 4n 8 kg. olja pr sliper i
c:a 76,000 sliprar och 6 kg. olja i 12,000 sliprar, under det att
vid senare impregneringar inpressats endast 3.75 kg. olja pr
sliper. Visserligen har senare laboratorieforsik visat, att sist-
namnda kvantitet dr fullt tillrdcklig for slipers impregnering, om
oljan jamt fordelats, men uteslutet &r ju icke, att den rikliga
tillgangen pa olja bidragit till att béttre konservera slipern
dirigenom, att den ndrmast omkring slipern liggande ballasten
dven blivit impregnerad. Vidare meddelas frdn Y. E. J., att de
dirstades intill 1922 impregnerade sliprarne icke renbarkades.
Hir foreligger givetvis en pataglig anledning till det déliga
resultatet vid Y. E. J.. ty erfarenheten har ju visat, att oljan
icke kan genomtringa basten. Om stora ytor dro betdckta
dirav mdste impregneringen bli mycket ofullstindig. For att
emellertid f4 en grovkontroll pd statistiken skulle jag vilja fore-
sla, att vi vid S. R.J. och Y. E. ]. rdknade de impregnerade
sliprarne i banan under instundande sommar. Visserligen kan
man med denna metod knappast komma till ndgot resultat be-
traffande kresolimpregnerade sliprar, vilka ju dro mycket svéra
att skilja fr&n oimpregnerade, men detta dr ju ocksa av mindre
vikt, dd denna impregnering dr avford fran dagordningen. Dar-
emot torde det icke mdta ndgon svarighet att pd detta sétt kon-
statera antalet kreosotimpregnerade sliprar i banan.

Intill dess detta blivit gjort anser jag mig emellertid ha
anledning att fasthalla vid den av mig aberopade statistiken for
S. R. J., s& mycket mer som resultatet for 1927 synes bekréfta
densamma. Av kreosotimpregnerade sliprar ha ndmligen detta

ar utbytts endast 727 st. eller 0.62 % och av kresolimpregnerade’

1,095 st. eller 2.36 9 av i banan liggande sliprar av dessa

-
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kategorier. Det &r i varje fall min avsikt att fullfélja denna
statistik for den kommande 8-arsperioden 1927—1934, ty jag
anser frdgan vara av allt for stor ekonomisk innebord for att
utan vidare uppgivas. Onskligt vore att en liknande statistisk
oversikt kunde uppréttas vid flera banor, bide bredspariga och
smalspdriga, varigenom dessas erfarenheter betriffande slipers-
impregneringen kunde tillgodogiras och vilbehovliga tillfdllen
till jadmforelser erholles.

Alldenstund fréga ddrom vickts, skulle jag vilja framhélla,
att statistiken for oimpregnerade syllar givetvis icke bor av-
brytas ens ndr verkan av impregneringen bérjar visa sig. Denna
statistik bestdr ju for Gvrigt endast i uppgivandet av antalet till
arsrapporterna.

Jag ber emellertid nu att 4 ldmna statistiken sisom sidan
och Gvergdr till dess dndamal, ndmligen utronandet av sliprar-
nas livsldngd och darmed impregneringens ckonomi.

I tabell 3 (sid. 53) har jag sammanfort de pa det fire-
liggande materialet grundade berdkningarne av sliperns livs-
ldngd. .

Den enda siffra, som hidr vil torde mota nagon starkare
opposition, dr talet 32 for den impregnerade slipern, och det
innebdr t. ex. for drsklassen 1903 (se tab. 2 sid. 49), for vilken
intet utbyte 4dgde rum under de férsta 18 &ren, att de sista
sliprarna skulle utbytas forst efter 18 4 2 (32 — 18) =46 ér,
for arsklassen 1906 efter 16 4 2 (32— 16) = 48 &r och for
drsklassen 1908 efter 15 4+ 2 (32 — 15) = 49 4r.

Siffrorna forefalla mhinda fantastiska, sirskilt med re-
sultatet frn Ystadbanorna fér dgonen, och vi ha ju intet beldgg
for att de hdlla streck, men vi ha heller intet beldgg fér mot-
satsen — och den som lever fir se.

Jag vill sdrskilt fasta uppmirksamheten pa, att medellivs-
langden 32 ar 4r berdknad for banan i sin helhet. Om man vill
rakna pd livslingden p4 de elektriska linjerna med deras intensi-
va trafik kan man givetvis icke komma upp till denna siffra, da
nedslitningen hér &r avsevirt storre dn & ovriga svagt trafikera-
de bandelar. En approximativ berdkning visar, att utbytespro-
centen & dessa linjer utgjort for under perioden 1903—1908 in-
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lagda sliprar 4,2 jamfort med 3,4 for hela banan. Efter samma
berdkningsgrund, som anvdnts for banan i dess helhet, skulle
vi for sliprarna & elektriska linjerna fa4 en medellivsldngd av
27,5 ar.

Betraffande i tabell 3 angivna vidrden efter inkdpskostnad
och livslingd dro de ju variabla, och det har visat sig, att de
redan efter ett &r dro fordldrade. Detta beror dels dadrpd, att
S. R. J. for innevarande ar kontrakterat slipersleveranser efter
kirnbestimmelser, dels didrpd att impregneringskostnaden, tack
vare ett hdgre oljepris, stigit. Nagra exakta siffror kunna givet-
vis icke ldmnas, forrdn sliprarna sdvdl som impregneringen lik-
viderats, men i stillet for i tabellen angivna inkdpskostnader
resp. 2,36, 2,40, 2,32 och 3,57 torde fa sidttas pd ett ungefdr
viardena 2,43, 2,60, 2,25 och 3,60.

Insdtta vi dessa virden i tab. 4 erhdlles en

siutkostnad efter 32 dr av: samt vinst genom impregnering:
1) fér genomsnittssliper:
33,71 kr. 10,48 kr.
2) for grovkdrnig sliper:
29,26 kr. ’ 6,03 kr.
3) fir smakdrnig sliper:
43,17 19,94 kr.
4) for impregn. sliper:
23,23 kr. —

Av det sagda framgir alltsd, att det dr affdr att impreg-
nera dven en grovkirnig sliper, endr denna impregnering ger en
fortjanst pr sliper av c:a 6: — kr. efter 32 ar och denna for-
tjanst blir storre ju dyrare slipern dr. En alldeles sarskilt god
aftiar dr det emellertid att impregnera en smékdrnig sliper, som
pi 32 ar ger en fortjinst av omkring 20.— kr. pr styck med
nuvarande slipers- och impregneringspriser. Det dr givet, att i
den man sliperspriset stiger Okas dven vinsten av impregnerin-
gen, forutsatt att icke impregneringskostnaden stiger i samma
proportion. Hittills vunnen erfarenhet ger verkligen vid handen,
att sliperspriset stiger ldngsammare 4n impregneringskostnaden.
Under &ren 1903—1908 stod slipern (kdrna < 5”) i ett medel-
pris av 90 ore pr styck, under det att den nu betalas med 1,35.
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Séledes en tkning av 50 9. Impregneringen kostade under férst-
ndmnda period c:a 70 6re pr sliper medan den i ar kostar 1,35
pr sliper. Saledes en dkning av i det ndrmaste 100 %.
Maskiningeniér Fernholm har upptagit frdgan om lagring
av sliprar. Betriaffande lagringen fére impregneringen anser
jag for min del att slipern helst icke bor impregneras samma
ar som den avverkas, vilket alltsd 4dr att rekommendera for den
forvaltning, som ldter impregnera varje dr. Men for de forvalt-
ningar, som pd grund av ldge och andra omstdndigheter dro hin-
visade till impregnering vartannat &r skulle detta medfora allt
for dyrbar upplagring, och far man fir dessa fall anordna im-
pregnering pa hosten (aug.—okt.), sd att den vinterhuggna
slipern hunnit bliva ndgot sa ndr torr. Sddan hostimpregnering
medfor dven den fordelen, att slipern blir lagrad &dven efter
impregneringen, sd att den pa véren blir behagligare att han-
tera. Av sddan anledning kan en efterlagring hava sina for-
delar, men i ovrigt torde ej fireligga ndgot behov hirav.
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Bil. 3.

Motorvagnsredogorelse frin Halmstad Niissjo jirnviigar.

(Utarbetad for extra mdtet den 31 mars 1928
av farste maskiningeniéren Walter Betts.)

Den foérsta motorvagn for befordran av samférdseln a
Halmstad Nissjo jdrnvdgar insattes i trafik den 1 maj 1914.
Den vagn, som hdrvid kom till anvdndning. var en av de mo-
torvagnar av ny typ for dieselelektrisk drift, som Allmdnna
Svenska Elektriska Aktiebolaget i Visterds upptagit for till-
verkning. Fir att gira ifrdgavarande vagntyp kdnd bland jarn-
vigsteknici och dvriga funktiondrer vid jarnvdgarna anordnade
forendmnda bolag i borjan av ar 1914 med ovanndmnda vagn,
som d& nytillverkats, en demonstrationsfard & Sveriges Enskilda
jirnvdgar, och var det efter slutad providrd med denna vagn,
som Halmstad Nissjo jarnvigar Overtog samma och sdsom
ovan namnts fr. o. m. den 1 maj 1914 insatte samma i trafik 4
sina linjer. D& motorvagnen var en av de forst tillverkade vag-
narna foér dieselelektrisk drift eller den fjdrde i ordningen, var
Halmstad Nissjo jdrnvdgar salunda en av de forsta jarnvdgarna
i Sverige, som upptog tdgdrift med motorfordon av ifrdgava-
rande slag. Anskaffning av flera dylika vagnar har sedermera
fortgdtt, och innchar jarnvagen f. n. 6 st. dieselelektriska motor-
vagnar, namligen:

forenimnda vagn med 6-cyl. dicselmotor a 75 hk., inkopt

ar 1914 samt

2 st. motorvagnar med 8-cyl. dieselmotorer a 160 hk.,

inképta ar 1921 och

3 st. motorvagnar med 8 cyl. dieselmotorer & 200 hk.,

inkopta ar 1925.

Av forendmnda vagnar dr motorvagn nr I a 75 hk. utford
som motorvagn i egentlig mening, sdlunda inrymmande passa-
gerareavdelning; de ovriga vagnarna hava mera karaktiren av
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motorlok och sakna darfor utrymme f6r passagerare. Av dessa
vagnar inrymma sdlunda n:ris 2 och 3 a 160 hk. férutom ma-
skin- och- férarerum post- och bagageavdelningar; vagnar
n:ris 4—6 a 200 hk. utéver maskin- och forarerum endast
bagagerum. )

Betrdffande vagnarnas utforande i ovrigt anfores i korthet
foljande.

Motorvagn nr 1 a 75 hk: Vagnen 4r anordnad som
4-axlig lankaxelvagn med en total hjulbas av 10 meter; dess
lingd dver buffertarnas stotplan utgér 16,0 m. Banmotorerna
for vagnens framdrivande verka & dess bada inre axlar. Vag-
nen inrymmer’ maskinrum, anbragt i vagnens ena dnde, baga-
gerum a 4,7 m?, tvenne passagerareavdelningar med sittplatser
tor tillsammans 50 passagerare, toalett samt entré. For kor-
ning av vagnen fradn dess bada dndar finnas nidiga firare-
hytter anordnade. Ett forrdd av brannolja a 300 liter ger
vagnen en aktionsradic av c:a 700—800 km. Vagnens vikt i
tjdnst utgér 30200 kg.

Motorvagnar n:ris 2 och 3 a 160 hk: Dessa vagnar dro
i likhet med foregdende utforda som 4-axliga ldnkaxelvagnar
med total hjulbas a 10 m. och ldngd dver buffertarnas stitplan
= 16 m. Banmotorerna verka & de béda inre axlarna. Diesel-
motor ‘och Gvrigt maskineri dr anordnat i mitten av vagnarna.
A ena sidan om maskinrummet finnes bagagerum a 14,2 m?
golvyta, & dess andra sida postkupé a 7,0 m2 [ vagnarnas
bdda dndar finnas forarehytter anordnade. Brannoljeférradet
utgor 470 liter, tillrdckligt for kdrning c:a 700 a 800 km. lik-
som for motorvagn nr 1. Vagnvikt i tjdnst utgor c:a 40000 kg.

Motorvagnar n:ris 4—6 a 200 hk: D& dessa vagnar in-
rynima sdsom ovan ndmnts utiver maskin- och forarerum en-
dast bagagerum, dr desammas totala hjulbas dvensom lingd
over buffertarnas stdtplan mindre 4n 4@ férendmnda vagnar,
utgdrande samma 8,7 resp. 13,5 m. De yttre axlarna 4ro an-
ordnade som ldnkaxlar, de inre, utgdrande drivaxlar, dro fast
lagrade i ramverket; desamma &4ro dock ndgot forskjutbara i
axiell led.

Bagagerummet upptager en golvyta 2 14,2 m? liksom 3
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vagnar n:ris 2 och 3. Oljeforrddet utgdr 550 liter. Vikt i tjdnst
ar 39925 kg.

Storsta hastighet, varmed ovannimnda vagnar fa fram-
foras, utgoér for den mindre vagnen 60 och fér de stirre vag-
narna 65 km/t. Gangen a banan far fér samtliga av vagnarna
betraktas som sédrdeles god. De storre vagnarna lopa a S. K. F.
rullager.

Virmeanordningen for samtliga vagnar ar utford sé. att
uppvarmningen kan ske antingen medelst direkt eldning i en
4 vagnarnas utsida anbragt vdrmepanna for varmvatten, eller
genom dieselmotorns kylvatten, som vid gang av motorn pas-
serar genom en i vdrmepannans vattenrum inrymd rorslinga,
och dymedelst uppvdrmer védrmesystemets cirkulationsvatten.
Omvint kan vid stillastdende vagn dieselmotorn, nédr sd erfor-
dras, genom eldning i virmepannan, exempelvis nattetid under
vinterm&naderna, héallas varm, sdlunda forhindrande motorns
sonderfrysning dvensom underldttande dess startning och mdoj-
liggdrande omedelbar korning med samma ifoljd av den genom
eldningen ernddda lampliga temperaturen 4 dieselmotorns
kylvatten.

For belysning och mandvrering dro vagnarna forsedda med
accumulatorbatteri, system Jungner. Startning av dieselmotorn
sker sdlunda elektriskt genom strom frdn forendmnda accu-
mulatorbatteri till motorvagnens generator, som vid startning
av dieselmotorn verkar som elektrisk motor.

Samtliga vagnar dro utrustade med tryckluftbroms, sy-
stem Westinghouse, samt skruvbroms.

Med forenimnda beskrivning 6ver vagnarnas utforande
overgdr jag hirmed till att nadgot omndmna de ifrdgavarande
motorvagnarnas anvindning 4 Halmstad Néissjo jdrnvdgar.

Motorvagn nr 1 har under den foljd av &r, densanmma
varit i trafik, anvints & olika linjer av bansystemet. Under de
tre foérsta aren cller intill den 5 maj 1917 anvindes densam-
ma i tdgturer mellan Halmstad—Hyltebruk och Vdarnamo.
Fr. 0. m. den 1 maj 1916 utstricktes dessa turer till Skillinga-
ryd, d& vagnen dagligen genomlépte 310 km. For ndrvarande
Ar vagnen stationerad i Halmstad, dar den benyttjas for lokal-
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tdg & linjen Halmstad—Hyltebruk, dagligen genomldpande 204
km. Under de forsta aren, dd post framfordes i vissa av de
motordrivna tagen, medférde vagnen som regel sldpvagn a 7,5
tons vikt, inrymmande post- och passagerareavdelningar. Vid
behov framfordes tvenne sldpvagnar i taget. :Brdnnoljefor-
brukningen har i genomsnitt for dren 1921—1927 utgjort 340
gram/tagkm.

Med hdnsyn till uppndtt gott resultat med den fore-
ndmnda 75 hk. motorvagnen inkdptes for att tillgodose okat
behov av bittre persontigsférbindelser ar 1921 de tvenne
dieselelektriska motorvagnarna n:ris 2 och 3, vardera a 160 hk.
motorstyrka, vilka insattes i trafik i juni manad ndmnda ar.
Den utvidgning av tagrorelsen, som med tillimpning av tid-
tabellen fr. o. m. den 1 juni 1921 trddde i kraft, omfattade
bl. a. ett nytt persontdgspar mellan Halmstad och Nissjo, for
vars framforande en av de sdlunda nyinkdpta motorvagnarna
avsdgs att komma till anvindning. Den andra motorvagnen,
som anskaffades ndrmast for att ombesorja framforandet av
redan befintliga, dvensom nyinlagda persontdg 4 linjen Jon-
kopings H—Vaggeryd, stationerades for dylikt dndamal i Jon-
koping. Brédnnoljeforbrukningen f6r dessa tvenne vagnar har
under 7-ars-perioden 1921—1927 i genomsnitt utgjort: for
vagnen i tadgen Halmstad—Nd&ssjo—Halmstad 515 gram/
tdgkm; for vagnen & linjen ]onkopings H.—Vaggeryd 660
gram/tdgkm. ~ Betrdffande den sistndmnda forbrukningen mi
namnas, att banprofilen & linjestrdckan Jonkopings H.—Vagge-
ryd &r sdrskilt svdr, dvensom att tdgbelastningen fér motor-
vagnen 4 denna linje dr relativt stor. Fran Jonkoping stiger ba-
nan salunda oavbrutet d en strdcka av c:a 17 km. med maxi-
mistigningar a 16,67 o/00, samtidigt med att banan dir fram-
gdr i svdra kurvor till stort antal. '

For att helt sidrskilja -gods- och persontrafiken, varom
beslut tidigare fattats, vilka bada trafikgrenar intill &r 1925
betjdnats av tdg med mera blandad karaktir, och for vilket
dndamal nya persontdg krdvdes, inkdéptes ar 1925 de tre
dieselelektriska motorvagnarna n:ris 4, 5 och 6, vardera med
en motorstyrka a 200 hk. Av dessa vagnar insattes tvenne att
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alternera i tagturer 4 linjen Falkdping—Landeryd—Ndissji;
den tredje vagnen avsdgs for reserv.

Den intill dr. 1925 verkstillda anskaffningen av  diesel-
clektriska motorvagnar hade ndrmast gillt att tillgodose per-
sontrafiken & huvudlinjerna. Da cmellertid ett forbilligande av
driften dven & bilinjerna ingick i det program, som foreldg, gill-
de att for dessa linjer anskaffa ldmpliga motorfordon. For
dndamdlet ansdgs, att endast mindre och billigare vagnar vore
behdvliga pd grund av den & dessa linjer relativt ringa trafiken.
Sedan det emellertid visade sig. att anskaffning av pétinkta
enklare vagnar stdllde sig betydligt svdrare dn man frdn bir-
jan tidnkt sig med de pretentioner, man stillde pd vagnarna,
blev ctt forslag till ombyggnad av tvenne jarnvigen tillhoriga
2-axliga personvagnar till kolgasdrivna motorvagnar antaget
till utforande. Av sidrskilda omstindigheter blev cmellertid
iordningstédllandet av dessa vagnar atskilligt fordrojt, varige-
nom sdlunda den cna vagnen kunde insidttas i trafik forst den
I juli 1927 och den andra vagnen forst i januari i dr, dd dess
iordningstallande pd grund av bristande verkstadsutrymme un-
der ladng tid fick ansta.

Betrdffande de ifragavarande vagnarnas utforande och
konstruktion meddelas foljande.

For att vid den ifrdgavarande ombyggnaden de  minsta
mojliga konstruktionsdndringar & sjdlva vagnarna skulle be-
hova vidtagas med hansyn till erforderligt maskineris placering
och uppbéring. forsdgos vagnarna med en & cgna hjul 16pande
maskinboggie. anbragt under vagnarna mellan dessas hjul-
gangar. Namnda boggic uppbdr bl. a. drivmotor, vixellada
och for kolgasreningen erforderliga reningslddor m. m. Driv-
kraften frdn motorn overfores till vagnens ena hjulpar for-
medelst kardan och utgores av 1 st. 6-cylindrig Austro-Daimler
motor a 100 hk vid drivning med bensin. Maskinboggic och
vagn dro inbordes forbundna med varandra medelst skruv-
koppel och buffertanordningar. Generatorn for alstring av kol-
gasen finnes uppstdlld inuti vagnen och fr placerad mitt dver
drivaxeln. Brénsleforrdd, omfattande c:a 200 kg. trikol, fin-
nes anordnat 4 taket Over gasgeneratorn. D&, sdsom redan
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nimnts, det ansdgs tillrdckligt for de mindre bibanorna med
motorvagnar av mera begrdnsad storlek, inrymma de ifradga-
varande vagnarna sittplatsutrymme endast for 33 st. resande.
For godsbefordran dro cmellertid vagnarna forsedda med ett
relativt stort godsrum, omfattande 7,6 m®. Passagerareavdel-
ningen omfattar tva kupéer. For mandvrering av vagnarna fin-
nas anordnade forarebord. dels sddant i sdrskild forarehytt i
framdnden av vagnarna framfor kolgasgeneratorn. dels sddant
i bagagerummet. Entré till vagnarna kan ske genom forare-
eller bagagerummet. Vagnvikt i tjdnst utgér 27,875 kg., var-
av maskinboggiens vikt dr 7,375 kg. Vid behov kan slédpvagn
a 7,5 tons vikt, rymmande 38 passagerare, eller tackt gods-
vagn a 5.7 ton for styckegodsbefordran medforas. Banprofilen
4 strdckan Atran—Kinnared, ddr vagnarna hitintills anvints, ir
liksom & linjestrackan Jonkopings H.—Vaggeryd synnerligen
ogynnsam.

For motorvagn nr 22, som sedan forendmnda 1 juli 1927
uppratthdllit tdgturer & forestdende bandel, foreligger drift-
resultat, omfattande sista halvaret av 1927, varom meddelas
foljande. '

Till att borja med anvdndes bensin for startning av motor-
vagnen. S& smdaningom visade detta sig emellertid obehovligt,
varfor startning och all korning numera sker uteslutande med
kolgas. Sedan c:a 5 mdanader tillbaka medfores darfor ej na-
gon bensin & motorvagnen.

Under de tvdnne forsta mdnaderna, juli och augusti, som
vagnen var i trafik, anvdndes pa vanligt sitt kolade trdkol av
bjorkved. i driftsammandraget for dessa mdanaderna debiterade
till ett pris av kr. 1: 60 per hl. Ifrdgavarande konsumtionspris
grundar sig emellertid pd inkop av trdkol i mindre partier och
ar darfor ogynnsamt. Vid ordnad drift med de kolgasdrivna
motorvagnarna bor sdlunda fordelaktigare inkdp av trakol kun-
na pardknas eller sddant till pris a c:a kr. 1:25 per hl
Fr. o. m. september och paféljande manaderna har pa forsok
anvints s. k. retortkolade trdkol, framstdllda av bjork- och
bokved. Dessa kol betinga i inkOp ett pris a kr. 75: — per
ton eller kr. 1: 80 per hl. Konsumtionspriset utgdr 2: 15 per
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hl. Anvdndningen av de dyrare kolen har avseft, dels att ernd
mindre kolforbrukning, dels att sdkerstdlla sig for risken att
erhalla ej fullt genomkolade trikol.

Bréansleforbrukningen, rdknat per tagkm., utvisar till foljd
av tagturernas & linjen Atran—Kinnared korta varaktighet i
forhéllande till tiden. som vagnen halles i drift, och det hir-
vid dagligen utgjorda fatalet genomlupna tagkm., ett skenbart
ogynnsamt resultat. Salunda far omnammnas, att branslefor-
brukningen, d& vagnen en kortare tid, innan densamma insattes
i tdgturerna & forendmnda linje, anvindes i lokaltdgsturerna
mellan Halmstad och Hyltebruk, utgjorde for de didrvid genom-
lupna 204 tadgkm. c:a 6.0 hl. trdkol mot forbrukade c:a 4 hi.
per genomlupna 72 tdgkm. & linjen Atran—Kinnared. Merfor-
brukning per tdgkm. 4r i sistndmnda fall c:a 90 . Vid de
provturer & ldngre strackor, som foretogos med motorvagnarna
fore desammas leverans, visade det sig ocksa, att branslefor-
brukningen, rdknat per tdgkm., var avsevdrt mycket lagre in
den som konstaterats & den forendmnda banstrickan. Brinsle-
kostnaden per tadgkm., omfattande trikol och bensin for tiden
juli—december 1927, utgdr i genomsnitt 11,9 ore. Totala drift-
kostnaden under samma tid utgor 34.7 Ore per tagkm. Héri
ingd brédnsle- och smirjningskostnader, personalkostnader,
putsnings- och renhdlinings- samt reparationskostnader.

Under driftstiden har vagnen fungerat utmirkt. Den har
sdlunda dnda fran den 1 juli, d& den insattes i trafik, till den
29 november, da den for reparation av drivmotorns startmotor
samt for rengdring av drivmotorn nedgick till Halmstad, varje
dag varit i oavbruten tjdnstgoring. Nagra sirskilda svdrigheter
med vagnens skotsel i drift ha ej visat sig foreligga. Sdlunda
har tillsynen av kokslddorna for kolgasens rening ej pdkallat
mera arbete dn att desanuma behovt Gppnas och uttagas efter
forst av vagnen genomlupna c:a 800 km. eller ungefdr var 11:te
dag. Arbetet utféres av foraren och tager varje gdng c:a en
timmas tid i ansprdk. Vid forendmnda forsta rengdring i Halm-
stad av drivmotorn, d& bl. a. ventiler och arbetscylindrar un-
dersoktes, konstaterades, att inga oldgenheter av kolgasdriften
foreldigo med avseende pd avsittningar i drivmotorns arbets-
‘cylinder och dessas ventiler,
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Forutom de hédr forendmnda 8 st. motorvagnarna har
Halmstad Nissjo jarnvdag for véxeltjanst dr 1926 inkopt 1 st.
bensinelektriskt driven -vixeltraktor & 20 tons tjinstevikt av
fransk tillverkning. Som kraftkdlla verkar en bensindriven ex-
plosionsmotor & 90 hk. Motorn ar dircktkopplad till elektrisk
generator, vilken ger strom till en under vagnen upphingd
tvillingmotor. Medelst drivkedja overfores kraften sedan till
vagnens bada hjulpar. Anordningen innesluter den clektriska
overforingens alla fordelar, medgivande silunda smidig manév-
rering samt mojlighet att succesivt tka eller minska taghastig-
heten.  Mandvreringen av traktorn dr synnerligen enkel, och
framhélles det av fabrikanten, att yrkesutbildad personal néd-
vandigtvis ¢ dr erforderlig. Vid H. N. J. har dock lokpersonal.
yngre lokeldare, for &dndamélet anvdnts. Storsta hastighet,
varmed traktorn kan framforas, dr 25 km/t. A horisontal ban-
strdcka framfor traktorn vid en hastighet av 4 km/t. en tig-
vikt av 700. ton eller ndgot ddrover. Dragkraften vid denna
hastighet utgor 4500 kg. i dragkroken. Efter provvixling 1
Halmstad under c:a 200 timmar har traktorn under olika tider
varit stationerad dels i Jonkopings Hamn, dels i Vidrnamo.
Bensinforbrukningen har utgjort:

i Jonkopings Hamn: 6,0 kg. cller 8,2 liter/timme,

» Vdrnamo: 5,4 » v 7,34 »

Tills dato har traktorn varit i anvindning c:a 2500 timmar.

Efter firestdende redogorelse 6ver sdlunda av Halmstad
Ndssjo jarnvdgar anskaffade motorfordon skall jag hirmed
Overgd till att ndgot omnamna driftresultaten, sirskilt vad gil-
ler de dieselelektriska motorvagnarna.

Tagrorelsen ar 1913 eller aret fiore det motortrafiken pa-
borjades vid H. N. ]. utgjorde i runt tal 1185000 tagkm.; for
ar 1927 utgdr samma 1493000 tigkm. De for de olika t3g-
slagen utgjorda tagkm. fordela sig, som framgdr av nedan-
stdende tabell: - :



Ar 1013 Ar 1927
. - 1913 | 1927
Tagslag Angdrift | Angdrift | Motordrift| Summa % | o
tagkm. tagkm. tagkm. tagkm. :
Persontag 341600 170847 495043 965940 29,0 | 63,0
Bland. tag 200151 25452 — 25452 1750 1,7
Godstag 518700 B20277 - 829277 48,5 | 220
Ovr. tag. 129175 140586 28176 169062 | 105 | 11
S:a tagkm. | 1184629 966162 526564 1492731 {100 256|100 %o

Forestdende tdgkm. i motordrift under ar 1927 belipa sig
a de olika motorfordonen enligt féljande:

Motor-

Motorvagnai lok | Véxel-
traktor, |g
Tagslag i bensin- |2} Anm
agsidag Kolgasdrivna Deva-vagnar .

drift | tagkm.
nr2l | nr22 | nr1 | nr26]| nrbl

Persontag 3774 18310 | 57770 | 423289 — 498093

Ovr. tag BLLG 512 46 | 6703 18209 28476

*

Diirav i prov-
tag m.m,
1030 km.

S:a tdgkm. | 6890 |*18622 | 57816 | 429942 | 18299 | 526569

Med hédnsyn till utgjorda tdgkm. i de olika tdgslagen
under de bada jamforelsedren har sdlunda en forskjutning av
tagrorelsen dgt rum, i det att d& antalet utgjorda tadgkm. ar
1913 for godstidg utgjorde huvudparten eller 43,5 9%, tagkm.
i persontdg ar 1927 omfattar huvudparten eller 65 ¢ av hela
tagrorelsen. Den storre omfattningen, som persontdgsrirelsen
tagit, har helt fatt uppbdras av motorfordonen.

Driftkostnaden for de  olika motorfordonen framgar av
efterfoljande tabeller. For motorvagnar nr 1 samt n:ris 2 och
3 omfattar ena tabellen drifttiden 1921—1927, den andra drift-
resultatet for ar 1927; for vagnar n:ris 4—6 driftsdren 1926
—1927 resp. driftresultat for sistndmnda ar.
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Driftkostnader for H. N. J, motorvagnar resp. motorlok.

Mo- ! Kostnad for tagdriften Kostnad for Summa Kostnad for | Summa drift-
tor- i driftkostnad rinta och samt rante- &
vagn Ge- . . underhall, re- amortering amort-kost.
s e [ Forare putsning, 1y, ation och

P-| Tidsperiod | nom- Brinsle Smor- | Ovriga |~ och Summa | Fenhall- revision per per per
{“0_’ lupna olja mat. tag- ning och . thg tag tag

‘glr( personal stidning ik, km. k. k.

nr k. kr. kr. kr. | kr kr. kr. kr. bre kr. ore kr. Ore kr. ore

|
1 1921—1927 470034 21284{64 4835047 135127] T8HOTI2TIL04317|65[  S482(90) 6LT69(56| 18,1{1T1570[11] 37,1] H0400:—| 10,7[224970(L1| 47,9
2—38 | 1921— 1927 * 939640 62218 35, 1804550 22660[173206(52[249596/97)  7976|30/155405/44] L6,5[412978|71| 43,9] 150800:—| 16,0[56877S|71] 60,0
4—6 | 1926— 1927 [533797] 88087|54,  8908[25 184141) STE201835|124704(55  2580(04| 89168|06|  7,3|166447|65| 81,1 6G9600:—| 18,0[286047(65] 441
fr.o. m. /s
22 1927 12592 1504 54J 199162] — |—| 1777/68] 3481|184 ** 890126|  7,1] 4872|110 347 600:—! 12,7 H972|10] 47+
* Fr. o. m. 'z 1921,
** Ingar i férarekostnaden.
Driftkostnader under ar 1927 for forestiende motorvagnar n:ris 1—6 har utgjort
' !

1 16927 37816| 210816 427197 25155 10898192 1295560 HLS—|  TTT2M1B] 184] 21245/78| 86,7 T200: —1 125 2844573 4492
2—3 1927 176255 1209527 206664 76 ‘_.)Dl 2892474 1316294 ST150| 18190107| 10,3 62224151 35,3] 28200:—| 13,2| 85424|51| 485
4—06 1927 203657 164566 91| 2321 40’ 88 36| 43846\7H] 627131421 1831189 24257|54|  9,6| S§302|S5] 84,5| 84800:—| 13,7]128102|85 45,5

: 2y
‘ <
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Arliga rdnte- och amorteringskostnaden for de olika mo-
torvagnarna dr i forestdende tabell berdknad enligt f6ljande:
motorvagn nr 1 8 9% & kr. 90000 = kr. 7200: —,
motorvagnar nr 2—6 8 9% 4a kr. 145000 = kr. 11600: —

per vagn. ,

motorvagn nr 22 8 ¢, & kr. 40000 = kr. 3200: —.

De forsta 4&ren av motorvagnsdriften vid = Halmstad
Nassjo jarnvagar forlopte givetvis icke utan att vara foérknip-
pade med vissa svdrigheter. Sarskilt gillde detta driften med
de &r 1921 levererade motorvagnarna, som under de forsta
aren krdvde avsevarda dndrings- och reparationsarbeten, vilka
menligt dterverkade pd driftresultaten under dessa &r, sdsom
framgdr av forestdende tabell. Senare levererade vagnar hava
i forendmnt hanseende ldmnat ett avsevdrt mycket bittre re-
sultat, varom de tvenne sista drens driftresultat bira ett gott
vittnesbord.

Storsta tagvikt, som lampligen later sig framforas med
motorloken n:ris 2—6 & de olika linjerna & Halmstad—Nissjo
jdrnvdgar, ddr stigningar uppgd till max. 16,67 o0/00, ir c:a
100—120 ton inkl. motorvagnens egen vikt. For de mindre
persontdg & langre strickor, som framforas & H. N. J. linjer,
ha de ifrdgavarande motorvagnarna visat sig sirdeles inda-
mélsenliga. samtidigt som ju driften med dem stiller sig eko-
nomiskt gynnsam. Den enda egentliga oligenheten med de
dieselelektriska motorvagnarna dr enligt mitt formenande den
for dessa vagnar relativt begransade accelerationsformagan
och. sdsom dr fallet for alla motorvagnar, den mer och mindre
begrdnsade dragkraften. Till att bérja med voro dessa vag-
nar, sasom forut nidmnts, Dbehidftade med en del svagheter,
som foranledde viss otrygghet vid drift med samma. Sedan
emellertid dessa Dbrister numera kunnat avhjilpas, och driften
med vagnarna ej ldngre hdrigenom stores, sdsom forut varit
fallet, har tdgtrafiken under de senare dren med dessa vagnar
visat, att denna kan ske med samma precision och sdkerhet,
som dr fallet vid angdrift.

Tagpersonalen i de dieselelektriskt drivna tadgen utgbres
av en motorvagnsforare (lokforare) och en kondukt6r; i de
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kolgasdrivna vagnarna av endast motorvagnsforare (ex. lok-
cldare).

Bland firdelar, som motordriften innebdr, rikna vi med
foljande:

minskade branslekostnader, personalkostnader genom mins-
kad besdttning i taget, klargoringskostnader, kostnader for
putsning och branslegivning, avgifter 4 foreningsstationer, da
motorvagnstdg endast ridknas som 1, tig.

Vid motordrift bortfalla féljande kostnader, som férekoni-
ma vid angdrift:

kostnad for vatten och givning av samma, slaggning och
uppeldning, bevakning av banan med hinsyn till antindning,
bagagevagn, dess underhdll, uppvirmning och.belysning, tid-
spillan vid tagning av vatten och brinsle, uppvarmning och
belysning.

Utan att nidrmare ingd pa de férenimnda punkterna, ma
dock anfiras, att trots den sedan 1921 med mera dn 40 9
okade tagrorelsen har den stationdra linjepersonalen, omfat-
tande putsare, pumpare och kolvakter, kunnat minskas hdgst
betydligt eller med 15 man. Nagon okning av arbetsstyrkan
i jdrnvdgens reparationsverkstider har ej behdvt vidtagas, be-
roende pd minskade reparationer till f6ljd av de numera littare
persontdgen och godstransporternas koncentrering i stérre och
fataligare tdgenheter. Betydande forbdttringar i verkstadsan-
ordningar ha dock under de senare dren vidtagits.
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Bilaga 4.

Motorvagnsredogorelse fran Hiilsingborg—Hiissleholms
jarnvigar,

(Utarbetad for extra motet den 31 mars 1928 av
maskiningenioren Th. Forsberg.)

Hélsingborg—Hdéssleholms Jarnvigar har for persontrafi-
ken pd linjerna  Billesholm—Bjuv och Bjuv—Hyllinge tva
mindre motorvagnar, av vilka den ena dr en motorbuss med
vanlig fordbilmotor och den andra s. k. fordsonvagn.

Linjen Billesholm—Bjuv 4r fem km. lang, stérsta stignin-
gen 1:100 och minsta kurvradien 600 meter, Bjuv—Hyllinge
dr fyra km. lang och ligger ungefdr horisontalt.

Billesholm—Bjuv trafikerades i september 1926 uteslutan-
de av 4ngtdg. Alla tdg voro godstdg och fem tagpar gingo
dagligen alla medforande en personvagn. For dessa tdg, jamte
vixling i Billesholm och Bjuv samt véxlingstdg pa den Hoganis
—Billesholms Aktiebolag tillhdriga linjen Bjuv—Hyllinge till
Hyllinge gruva, voro i Billesholm stationerade ett lokomotiv,
tvd lokférare och tvd eldare.

De manga godstdgen voro icke behovliga for godstrafiken,
utan gingo for resande i forbindelse med tdgen pa huvudiinjen.
Resandeantalet var emellertid ringa, ar 1925 endast 26151 st.,
varfor beslots att om mojligt ordna denna persontrafik pd bil-
ligare sitt. Som lokomotivet icke kunde undvaras fir godstdg
och véxling, men genom omldggning av persontrafiken vil en
forare kunde borttagas, mdaste den ersdttande motorvagnen
vara av sd billigt slag som mdojligt, for att det hela skulle g4
ihop.

Rékning av de resande f6r varje tag visade att en motor-
vagn med sittplatser f6r 25 personer vore fullt tillrdcklig och
dven holle en icke obetydlig reserv. En sd liten motorvagn ut-
fordes billigast som motorbuss och ansdgs en vanlig fordbil-
motor vara tillrdcklig som drivkraft,
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Bussen byggdes av Hissleholms Mekaniska Verkstad och
ser utvdndigt ut som en landsvdgsbuss och invindigt som en
vanlig tredjeklass kupé. Sittplatserna dro vanliga tredjeklass-
soffor med gang i mitten och plats for tvd pd varje soffa. In-
gang till vagnen kan ske fran bdda sidorna genom forarerum-
met. Uppvdrmningen skedde frdn borjan medelst aviopps-
gaserna, som leddes genom svetsade kamrorslingor under sof-
forna, men da detta visade sig otillrickligt ha sedermera dven
rorslingor for kylvattnet inlagts i forening med rotationspump.
Belysningen saval in- som utvindigt sker fran fordbilgenerator
och d:o batteri. Underredet dr av U-balkar och ligger c:a fyra
dm. ldgre dn pd en vanlig jarnvigsvagn, varfor lingbalkarna
vid dndarna mdst uppbdjas for att buffertplankorna skola kom-
ma i rdtt hojd. Axlarna idro tvd, och den bakre ir drivaxel.
Denna drives av kardanen medelst konisk vixel, som har tva
drev pd bakaxeln forskjutbara langs axeln, och hirigenom kan
rorelse i bdda riktningarna crhédllas. Mandvrering av dreven
sker med spak pd forarebordet. Motorns vixellida med peda-
ler dr bibehdllen oférdndrad, och alltsd finnas tre vixlar tor
gdng framdt och en for back. Backning kan siledes ske an-
tingen genom véxelladan eller den koniska vixeln pi bakaxeln.

Den automatiska bromsen adr en friktionsskivebroms for-
bunden med didmansgrepp for foraren samt nédbromshandtag
inne i vagnen. Nar bromsen slds till, avbrytes automatiskt
tandningsstrommen till motorn. Aven skruvbroms finnes. Stir-
sta tilldtna hastigheten 4r 40 km. i timmen. For resgods och
dylikt finnes en plattform anordnad pa vardera sidan om mo-
torhuven samt en presenningstickt hylla over bakre buffert-
plankan. Under denna finnes en 13da for postbefordran.

Till bussen far icke kopplas ndgon sldpvagn, och den
saknar ddrfor draginrdttning. Vikten &r 5280 kg. och adhe-
sionsvikten 2000 kg. Bensintanken rymmer 50 liter.

Garage byggdes i Billesholm, och som bussen r kérbar
endast i en dnde, inlades i Bjuv c¢n enkel vindskiva.

Till busstrafikens bérjan, september 1926, hade tre nya
héllplatser anlagts vid vigkorsningar, s att nu finnas fyra sa-
dana, och biljettpriserna sénkts. Tagantalet okades till sju
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tdgpar pr dag. Héllplatserna ha enkla plattformar av grus med
kant av plank mot spdret samt en tvdvingad enkel semafor med
lykta. Semaforerna mandvreras av den pdstigande. Till forare
uppdvades en konduktor, som forut medfoljt tigen, samt ett
par stationskarlar och bromsare. Varje forare medior ett skdp
for person- och godsbiljetter for forsdljning vid hdllplatserna.

Redan frén forsta dagen bussen var i trafik firdubblades
resandeantalet, och detta har sedermera hallit sig. Inkomsterna
stego givetvis icke i samma proportion, ty dels var det nu bil-
ligare att resa och dels kunde &dven kortare strdckor dn forut
komma i fraga.

Genom denna ovidntade oOkning av resandeantalet blev
bussens kapacitet redan frdn borjan utnyttjad dven vad den be-
rdknade reserven betrdffar, och ndr den 15 maj 1927 linjen
Bjuv—Hyllinge oOppnades for persontrafik fick bussen over-
taga denna.

Bussens anskaffningskostnad jamte kostnad
for komplettering med bagagehyllor m. m. var.. kr. 18625.—

Garage, viandskiva, hallplatser m. m. ......... » 3200.—
Driftkostn. 1:a aret (inkl. personal- o. repkostn.) » 7238.—
Minskning i driftkostn. for loket .......... ... »  6907.—
Genomlupet kilometertal 1:a &ret ............ km. 23154
Brénsleforbrukning pr 10 km. bensin ......... kg. 1.62

Den relativt stora bransleforbrukningen beror pa de mén-
ga startningar, ibland inemot hundratalet pr dag, pd grund av
héllplatser, vidxling for vdandning m. m.

Innan linjen Bjuv—Hyllinge kunde dppnas for persontratik
behdvdes dnnu en motorvagn, och en sddan anskaffades genom
att Kalmar Verkstadsaktiebolag ombyggde en av jarnvigens
tvdaxliga tredjeklassvagnar till s. k. fordsonvagn.

Av vagnens 38 sittplatser gingo tvd firlorade vid om-
byggnaden, och vagnens vikt kades fran 9,8 till 14.8 ton eller
med 5000 kg. Bdda plattformarna inbyggdes till firarehytter
med ingdng frdn bada sidor samt gaveldorr och féllbrygga for
torbindelse med sldpvagn.

Maskineriet bestdr av tvd st. fordsonmotorer om 25 hkr.
vardera imed till varje motor hérande sammanbyggd vixelldda

)
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for fyra hastigheter och lamellkoppling samt véxelldda for fram
och back. Vixellddorna dro anordnade fér en storsta hastig-
het av 60 km. i timmen, vilken dven blivit den for vagnen hog-
sta tillitna. Motorerna &dro fjddrande upphingda pa var sin
sida av ett maskinramverk direkt lagrat pd lagerboxarna, och
hdrigenom formidrkes inne i vagnen ingenting av motorernas
vibrationer. Motorerna driva medelst ldnkkedja var sin vagns-
axel, och dro forskjutbart fastsatta sd att kedjorna kunna spén-
nas. QGenom att badda axlarna 4ro drivaxlar utnyttjas hela vik-
ten som adhesionsvikt. Axlarna dro vanliga vagnsaxlar, som
forsetts med rullager. Axlarna dro fasta och avstandet dem
emellan ofordndrat 4580 mm. Motorerna kunna kdoras var for
sig eller tillsammans, dro ldtt dtkomliga fran vagnsidorna samt
forsedda med &dndskydd och uppféllbara sidoskydd. 1 sido-
skydden ha ventilationsluckor mdst upptagas. Till att borja
med hade motorerna gemensam ljudddmpare, men sedan det
visat sig att vagnen ensam kan sommartid koras med endast
en motor, ha de nu var sin. Avloppsgaserna ga ut dver taket.
Startanordningen dr s. k. sjdlvstart med tvad startkontakter vid
vardera forarebordet. Startmotorerna &ro av fordtyp och for-
sedda med bendixapparater. Till startmotorerna hora tre ford-
batterier vilka &dven anvindas for vagnens belysning. Den
elektriska generatorn drives medelst kedja frdn ena motorn.
Viéxellddorna ha var sin av varandra oberoende spak pd fora-
replatserna. For urtrampning av kopplingarna finnes pa var-
je forareplats en fotpedal forbunden med utjimningsanordning
mellan kopplingarna. Vardera motorn har eget kylsystem med
kylare pa vagnstaket och kedjedriven rotationspump. Vintertid
anvindes kylvattnet for uppvdrmning, och ledningen Ar dirfor
forsedd med omstéllbara kranar, medelst vilka vattnet kan le-
das antingen genom kamror inne i vagnen eller direkt till ky-
laren. Brénsletankarna, som dro av fordsontyp, ligga en vid
vardera motorn utanfor ldngbalkarna och titt under vagnsgol-
vet, samt dro forsedda med ledningar och omstéllningskranar
for bensin och fotogen, mandvrerbara fran forareplatserna. Tan-
karna rymma vardera 75 liter fotogen och 5 liter bensin.
Bromssystemen 4ro tvd, ett automatiskt-mekaniskt och en
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skruvbroms. Den automatiska bromsen dr en fjadderbroms och
anvindes vid all bromsning, men har den oldgenheten att till-
sdttandet sker med en stérande smill och icke gar att mode-
rera. For lossandet av bromsen har foraren en spak medelst
vilken han kan spérra ihop fjaddrarna. Vid tillfille kommer
bromsen att dndras. Dodmansgreppet dr anordnat i samband
med gasregleringshandtaget s, att ndr detta slidppes, gastill-
forseln till motorerna strypes till tomgédngslige och bromsen
tillséttes.

For gods kan den bakre forarehytten anvindas., och fisk-
l&dor o. d., som ej ldmpa sig att ha inne i vagnen, kunna stillas
pd féllbryggorna, som for detta dndamél dro forsedda med av-
tagbara rick.

Till denna vagn kan kopplas sldpvagn, vilket ir vanligt
lordags- och stndagskvéllar. 1 denna medfélier konduktor. 1
stigning 1 : 160 kan startning ske med tvd slipvagnar om till-
sammans 20 tons vikt, men ndgon som helst hastighet kan
dédrvid ej uppnds i stigningen.

Ombyggnadskostnaden uppgick till ........... kr. 24760.—
Driftkostnaden maj—dec. 1927 (inkl. rep- och -
personal) .......... .. ... . L. » b135.—
Genomlupet kilometertal samma tid ........... km. 12941
Brénsleforbrukning pr 10 km. fotogen ........ kg. 4,61
bensin ........ s 0,92

Sommartid, d4 motorernas startning icke sd ofta behéver
ske med bensin, nedgar forbrukningen av denna till 0,70 kg.
pr 10 km. :

Aven denna vagn ar en enmansvagn med foraren som tag-
befdlhavare och biljettforsdljare for resande och gods. For
ndrvarande tura fyra forare i tjanstgoring p4 denna vagn, mo-
torbussen och terstdende godstdg, dir de tjinstgéra som
konduktorer.

Bada vagnarna &ro stationerade i Billesholm, varifrin
bussen gar forsta turen pad morgonen till Bjuv, for att darifran
under dagen utfora sju resor till Hyllinge och &tervdnda som
sista vagn for dagen till Billesholm. Vagnarnas sammanlagda
kilometertal pr ménad 4r c:a 3800.

~
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Driftsdkerheten har varit tillfredsstidllande och ndgra nimn-
virda missbden hava ej intriffat. Reservdelar till motorerna
kunna erhdllas snart sagt var som helst, och en hel ny motor
kostar ej mer &n c:a 770 kronor.

Som reserv for dessa bida vagnar idr en fordsonvagn, lik-
nande ovan beskrivna, under tillverkning. Denna bygges vid
jdrnvdgens egen verkstad med maskineriet frdn Kalmar Verk-
stadsaktiebolag. .

Genom omldggningen frdn &ngdrift till motordrift samt
dppnandet av linjen Bjuv—Hyllinge fér persontrafik med mo-
torbuss har resandeantalet stigit frdn 26151 &r 1925 till 58264
ar 1927,



Bil. 5.
Motorvagnsredogorelse fran Ostra Centralbanan.

(Utarbetad for extra motet den 31 mars 1928
av trafikchefen E. Lindman.)

Ostra Centralbanan borjade med bilvagnstrafik den 28
febr. 1923. D4 insattes namligen i trafik en f. d. landsvigs-
buss, som provisoriskt omdndrats for jarnvagsdrift och inkdptes
genom Jean L. Roths Eftr., Stockholm, f6r 17,000 kr. Vagnen,
som fick n:r 22, var férsedd med en 4-cylindrig Fross-Biissing
motor om 38 hkr och kunde taga 23 passagerare. Vi anskaf-
fade den mera som experimentvagn, fullt medvetna om att den
ej var av for jarnvdagen ldmpligaste typ. Experimenten utfollo
emellertid sd vil att Styrelsen inom kort besldt att anskaffa
flera bilvagnar.

[ forsta hand ombyggde vi inom egen verkstad en jadrnvdgen
tillhorig lastbil av market »Kissel» med c:a 36 hkr 4-cylindrig
motor till jarnvdgsfordon (kostnad c:a 16,000 kr.) och for till-
koppling till densamma, som fick n:r 23, bestédllde vi hos Aktie-
bolaget Svenska Jarnverksverkstdderna for c:a 10,000 kr. en
sldpvagn av sdrskilt 14tt typ. Vid ombyggnad av lastbilen hade
vi i flera avseenden nytta av de erfarenheter vi vunnit genom
experimentvagnen och resultatet blev rdtt tillfredsstéllande.
Inom sjdlva bilvagnen hava vi 23 sittplatser och i sldpvagnen
likaledes 23, jamte utrymume for handbagage. Dessa vagnar
insattes i trafik den 2 januari 1924. Stérsta oldgenheten med
dem 4r att vi endast hava tillstdnd till 40 km. hastighet f6r en-
samgdende bilvagn och 30 km. hastighet for bilvagn med till-
kopplad sldpvagn.

Vidare bestdllde vi under &r 1923 genom Jean L. Roths
Eftr., Stockholm, tva storre bilvagnar pd vardera 55 hkr. med
4-cylindrig motor av Biissings fabrikat och 38 sittplatser. Vag-
narna levererades fran Gorlitz i april 1924, [ vissa avseenden
fyllde vagnarna icke svenska sdkerhetsbestdmmelser varfor vi,
innan de kunde sdttas i trafik, méste inom egen verkstad kom-
plettera dem. Mot cn oldmplig konstruktion for kraftéverfo-



9

1))

/o)

LT T,

!”l I T HH
llé.lﬂulnhj%l

|

L
il ‘
hi ;
(i

I'HIIIII"IIIUUHHHH

W

[ |

[T

i

1182

5655

2677

04384

/0087

95 00

5.495 ton

6620

2860

2860

AR

etk gl kel gl Py

|

OSTRA CENTRALBANAN.

BILVAGN NR.
Skala 1: 20.
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Viger kompl. 10170 kg. (framaxeln 4675 kg., bakaxeln 5495 kg.)
Fast axel & bakre hjulpar.

Linkaxel & frimre hjulpar.

Elektr. signalbelysning.

Elektr. vagnbelysning.

Virmeledning: avgasning frdn motor.

Antal sittplatser 40 inkl. férarens.

Tryckluft- o. handbroms verkande a alla hjulen.
fN6édbroms (tryckluftbroms) i passagerareavd.
\Handtagen komb. med kortslutningsledningar.

Fotbroms verkande & kardanaxeln med bromsblock.
Dod-mans-broms: tryckluftsbroms komb. med kortslutnings-
ledning till motorn.

Motorn: »fross bussing»' (cyl.-diam. 115, slag 155, mv. 1000-1200).
Motorn drives med benzin o. trikolsgas.
Storsta tillatna hastighet: 60 km. pr timme.
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ringen frdn motorn till drivaxeln reserverade vi oss vid vagnar-
nes emottagande och avtalade, att nya delar skulle i dessa han-
seenden kostnadsfritt ldmnas oss. Dessa vagnar, n:r 24 och n:r
25, std oss efter kompletterings- och dndringskostnaders utfo-
rande i c:a 42,300 kr. pr st. Vagn n:r 24 sattes i trafik den
31 maj och n:r 25 den 10 juni 1924. Aven betrdffande dessa
vagnars inredning hava vi gjort en del dndringar, sd att numera
finnes i dem tvd kupéavdelningar med inalles 45 st. sittplatser
jamte utrymmen for handbagage. Tilliten hastighet &r 60 km/
tim.

Var bilvagnstrafik har vunnit trafikanternas stora tillfreds-
stillelse och efter allt att doma varit en god motvikt i vdr kon-
kurrens med landsvigstrafiken.

Det drbjde ej s& ldnge innan det visade sig att vdr forsta
vagn — n:r 22 — hade for sma utrymmen f6r att kunna till-
godose trafikbehovet. D& motorn emellertid var god och visat
sig forhallandevis kraftig beslots att vagnen skulle ombyggas, sa
att inom den skulle kunna rymmas 40 passagerare. For andamélet
uppgjorde vi ritningar till en helt ny konstruktionstyp, avseende
dels att si mycket som mdjligt skilja maskinella delar fran
vagnskorgen, dels att i forhdllande till utrymmet f& en sdrskilt
litt vagn. Sedan vi fran Kungl. Vig- och Vattenbyggnads-
styrelsen fatt godkdnnande for ritningarne igdngsattes ombyg-
gandet. ddrvid allt som rorde sjilva chassiset utfordes & vér
egen verkstad, men karosseriet byggdes av Aktiebolaget Svenska
Jarnvagsverkstiderna. Vagnen gar tyst och behagligt och re-
sultatet i sin helhet har blivit mycket tillfredsstéllande, tack
vare ett intresserat och fortjdnstfullt arbete, som hidrd nedlagts
av var Verkmistare C. Hansson. Vid anstdllda prov har det
visat sig att denna vagn med blott 38 hkr. motor och for 40
passagerare, dock utan storre svdrighet kan medtaga en sldp-
vagn om c:a 5 tons vikt uppfor stigning 16 0/00 pd c:a 3 km.
langd. Ombyggnadskostnaderna gingo till c:a 23500 kr.
Vagnens utseende m. m. efter ombyggnaden framgér ndrmare
av ndrslutna ritning.

Uppgifter av intresse for vara bilvagnar i dessas nuvaran-
de skick har jag sammanstdllt sdlunda:
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| 1 ' - |

| Antal Motorns Brins:| Driy-|  |Lingd|Adhe- 1531(:: i Nyt-

Egen ;" B N P ., | Hijul-| =) sions- tig

Vagn vikt sitt- at- hjul bas | 9VET | vikt tan- oolv-

nrologon . plat- | kraft | varv gang | diam. m. | buffe | max. ken(si byta
ser | hkr. | ant. \yoikm| m/m “| m. | ton rlyillne‘r kvm,

! !

22 110,17 40 88 11,000 0,23 | 9401 5,65 | 10,084 7,415 | 105 | 18,5
28 | H14| 23 186,751,200 0,19 900 770 7690 4,700 185 | 875

24 (15,25 45 i) 900 | 0,21 | 1,150 5,75 | 10,850 9,675 | 125 1205

25 (15,50 45 | 55 | 900 0,23 | L,150| 5,75 | 10,850 9,675 ¢ 125 20,5
slipv. 4,8 23 - — — — 1 320 6,350, — — 9,90 ’

Samtliga vagnar, liksom sldpvagnen, uppvirmas genom
avlecppsgaserna frdn motorn. De dro dessutom forsedda med
ett dngelement, s& att ndr vagnarna under kall &rstid std i gara-
ge, kunna de uppvdrmas genom 4nga fran lok i intilliggande
stall. Al belysning &r elektrisk frdn generator, kopplad vid
motormn.

For framforandet i tdg betjanas varje bilvagn av en man i
lonegrupp II. Han dr sdlunda samtidigt sdvil forare som kon-
duktor. N&r vagn n:r 23 har sldpvagn tillkopplad, tjinstgor
en man likaledes for hela sadttet. Vagnarna iro vidare si an-
ordnade att tvd kunna hopkopplas med bakgavliarne mot var-
andra och passage anordnas frdn den ena till den andra.

Foraren har under vagnens gdng sin plats bredvid motorn,
varigenom den fordelen vinnes att minsta oregelbundenhet i mo-
torns gdng genast bor kunna observeras. Varje vagn kores
sdlunda blott fran en och samma &inda.

For bilvagnstrafikens ombesorjande har det emellertid ej
varit tillfyllest med att endast anskaffa vagnar, utan pd vissa
stationer hava vi dessutom mdst gora en del anlidggningar.

D& ur brandforsidkringssynpunkt ej medgives att bensin-
drivna fordon uppstéllas i samma stall som dnglok hava vi mést
anldgga sidrskilda bilvagnsgarage i Linkdping och Kisa. Bygg-
naderna dro utforda av korrugerad plat och hava kostat resp.
c:a 3,600 kr. och 1,800 kr.
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D& vagnarne, som ovan ndmnts, ej kunna koras mer dn
frdn ena dndan, hava vi 4 tvd mellanstationer, Rimforsa och
Brokind, mést bygga litta vindskivor. Kostnaderna for dessa
ha gétt till c:a 2,000 kr. pr styck.

For bensinforrdd och utldmning har blivit nodigt gora sér-
skild anldggning i Linkdping. Kostnaden blev c:a 1,350 kronor.

Allt som allt hava vi sdlunda pé var bilvagnstrafik nedlagt
c:a 162,000 kronor, varav c:a 151,000 kronor pa rullande mate-
riel och c:a 11,000 kronor pad andra anldggningar.

1 vara kalkyler Over resultatet av denna trafik berdkna vi
5l ¢, ranta pd alla anskaffningskostnader, 5 % A&rlig avskriv-
ning & fasta anldggningar och att maskinella utrustningen i vag-
narne skall avskrivas pd 5 ar, vagnarne i Ovrigt pd 20 ar. For
ar 1927 hava vi d4nnu ej nagon statistik klar, men f6r dren 1925
och 1926, dd mycket noggranna- anteckningar fordes i alla av-
seenden, hava vi gjort foljande sammanstdliningar betrdffande:

Direkta enhetskostnader i ére pr tdgkilometer.

Ar 1925 Ar 1926
~ [Personal.. ... 8,73 8,16
| Brénsle .. .................. 8,70 9,35
} Smérjmedel ...... ORI 0,90 1,21
i Underhall .................. _—%fﬁ 22,15 _4£ 28,14
| Rantor ... .. I 4,29 4,86
Avskrivningar ... ....... 9,24 10,55
Summa Ore 35,68 ] 88,55

Vi hava &dven sokt berdkna, med vilka belopp i 6re pr
tagkilometer, som bilvagnstrafiken skéligen bor bidraga till all-
minna driftkostnader, samt rdnta och avskrivningar pd bana
och byggnader och hava dirvid fatt fram foljande siffror:
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Bidrag till allmdnna driftkostnader i ore pr tdgkilometer.

1925 1926
fasta: administrativa avdelningen 1,16 1,09
banavdelningen ................. 7,26 6,82
trafikavdelningen ............ .. 114 1,09
maskinavdelningen ............ 0,31 987 |_ 035 9,35
rérliga: administrativa avdelningen 0,98 1,00
banavdelningen ................. 2,64 2,07
trafikavdelningen ... .......... 3,08 5,33
allm. verkstads omkostn. 0,19 8,89 0,27 8,67
Summa 18,76 18,02
Andel i rantor och avskrivningar &
bana och byggnader .................. 6,86 7,01
Summa Ore 25,62 | 25,03

Till belysande av bilvagnstrafikens utveckling och omfatt-
ning vid Ostra Centralbanan ldmnas foljande siffror rrande
antalet utgjorda tigkilometer:

Med bilvagn| Med éngtag| Summa | 27 pily.tag

Ar 1922 ... — 326,776 326,776 —

» 1928 L 55,136 835,855 390,991 14
1924 ... 141,274 353,165 494,439 28,5
1925 .. 163,640 828,384 492,024 33

> 1926 ... 170,127 327,984 498,111 34

» 1927 175,140 333,724 508,864 34,5
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Bil. 6.

Motorvagnsredogorelse fran Gidvle—Dala jarnvig.

(Utarbetad fér extra motet den 31 mars 1928
av maskindirektéren F. Nordstrém.)

Anmodad 1imna en kort redogirelse for den dngvagn, som
kommit till anvindning vid Givle—Dala jarnvdg, fér jag an-
fora foljande.

Leverantor av vagnen dr The Sentinel Waggon Works,
Shrewsburry. Sjdlva vagnen dr dock byggd av den vélkdnda
firman The Cammel-Laird Co.. Sheffield.

Angpanna och maskineri vila pd en tvdaxlig truck, person-
vagnen i ena dnden pd en tvdaxlig boggie, i den andra pd en
pivd pd maskintrucken. Maskineri och personvagn kunna har-
igenom vid reparation relativt l4tt skiljas fran varandra.

Vagnen viger med fulla forrdd 20.1 ton fordelande sig med
12.7 ton pa maskintruckens axlar och 7.4 ton pd boggiens.
Vagnen 4r 18 meter 1&ng over bufferterna, vilka dro kortare dn
de normala. Axelavstdndet dr 14.7 meter och hjuldiametern
760 mm.

Passagerareavdelningen har sittplatser for 52 personer,
dessutom finnas stiplatser for ungefir samma antal, dels i for-
stugan i vagnens dnde, dels i mittgdngen. Over denna dr sd-
som i sparvagnar vanligt stroppar anbringade fir de stdende
att halla sig i.

Forutom forstugan har ~vagnen blott en enda avdelning.
Instigningen sker antingen genom sidoddrrar pé forstugan eller
ock genom sidoddrrar & motsatt dnde av vagnen. Dessa senare
dérrar ha vi dock av klimatiska skdl stdngt. En av dem &r
dessutom numera forbyggd med en mindre toalett, sedan fram-
stillning i denna riktning gjorts av trafikanter.

Sofforna dro uppstillda i vagnens tvarriktning ldmnande
en gang oppen i vagnens mitt. Ryggstoden dro omstéllbara sé
att de resande kunna sitta vdnda i korriktningen.

Vagnens inre dr synnerligen tilltalande och man mérker
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granneligen att det dr en i branschen vil inarbetad verkstad,
som utfort arbetet.

Boggien under personvagnen 4r liksom vagnen i sin helhet
mycket ldtt byggd. Den hade ursprungligen enkelt fjadersy-
stem, men detta har sedan pd ett ganska fyndigt sitt dndrats till
dubbelt.

Angpanna och dngmaskineri dro av de typer, som anvindas
for The Sentinels storre last-automobiler. :

Pannan bestdr av en yttre stdende cylinder med en diame-
ter av 800 4 900 mm. och ungefdr 1 V5 meters h6jd och en inre
del lika hog, men med 600 a 700 mm. diameter. Denna del ir
pressad pd sddant sdtt att i densamma de raka snett nedifrdn
och uppét riktade tuberna kunnat fastvalsas. Tuberna 4ro till
antalet 30 av 114” diameter och dels c:a 800 dels c:a 600 mm
ldnga. Rostytan dr 0.47 m*. Trycket 21 kg. pr cm® Pannan 4r
forsedd med Overhettare. Brdnsle pafylles genom ett schakt i
pannans Ovre gavel. Pannans inre cylinder med tubsatsen kan
relativt 1dtt uttagas for invandig besiktning av pannan.

Angmaskinen, normalt utvecklande 75 hkr., har tvd dubbel-
verkande cylindrar med 171 mm. diameter och 228 mm. slag.
Regleringen sker med ventiler styrda av tvenne kamaxlar. Ge-
nom forskjutning av dessa axlar dndras cylinderfyllningen.
Maskinen &r monterad liggande. Vevpartiet dr vil inkapslat
med vevarna gdende i olja. Genom en sarskild anordning ir
vevhuset vdl skyddat for liackdnga och vatten.

Frdn vevaxeln overfores kraften medelst kedja till en mel-
- lanaxel och frdn denna medelst tvenne kedjor till truck-axlarna.
Utvéxlingsforhallandet dr 0.64.

Vagnen kan koras frdn ena eller andra dnden.

Den dr forsedd sdvdl med skruvbroms som med ej auto-
matisk vakuumbroms verkande formedelst sirskilda - broms-
trummor & alla fyra axlarna. '

Uppvdrmningen sker med &nga, belysningen 4r elektrisk
med strém frdn en liten till dngmaskinen kopplad generator.

Vagnen mdste efter mottagandet i vissa avseenden dndras
och kompletteras for att passa vdra forhdllanden, sirskilt gill-
de detta vdrmeisoleringen av sjdlva vagnen.
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Betriffande linien & vilken vagnen framgdr md meddelas
att storsta forekommande stigningen dr 17:1000.

Strickan Falun—Bjérbo, 70 km. med 14 uppehéll om
sammanlagt 9 min. tillryggaldgges pa 2 tim. 20 min. Stréckan
Falun—S4gmyra, 26 km. med 6 uppehdll & sanunanlagt 9 min.
tillryggaldgges pd 1 tim.

Vagnen har sedan den togs i bruk i oktober 1924 till slu-
tet av 4r 1927 framgdatt 48,396 km. Under forra dret genom-
lopte den 14,240 km. Brénsleforbrukningen var under samma
ar i genomsnitt pr km. 2,29 kg. stenkol motsvarande en kostnad
av 4,58 ore; oljetillgdngen var 26,7 gram pr km. motsvarande
en kostnad av 1,28 d6re. Reparationskestnaden gick till 17,46
ore pr km. _

Pannan har icke berett oss ndgra svdrigheter. Den dr isdr-
tagen och besiktigad invdndigt en gdng, ndgon skada eller fel-
aktighet kunde darvid icke iakttagas. Jag vill i detta samman-
hang pédpeka att vi vid alla vattenstationer ha gott matarvatten.

Sjdlva dngmaskineriet har ej heller givit anledning till ndgra
anmirkningar. Téitningen mellan vevaxeln och axellagren &r
svdr att fa tilliredsstdllande resulterande i en storre oljefor-
brukning dn vad annars vore nddigt. Kraftovertdringen med
kedjor ger atskilligt ovrigt att dnska. Vi anvdnda tvenne upp-
sdttningar kedjor och byta en gang i mdnaden. Den andra upp-
sdttningen rengdres och smorjes under vilotiden. Kedjorna
stracka sig med tiden rdtt avsevdrt och passa sedan ej bra mot
kedjehjulen, sdrskilt ar detta fallet med kedjorna mellan mellan-
axeln och hjulaxlarna. Fem kedjor ha hittills utbytts. Ddirav
3 nu i dagarna. Tva ganger ha kedjor brustit under vagnens
géng dock utan att orsaka ndgot avbrott i driften, di de bada
tvriga kedjorna hallit.

Mot maskineriets inmontering i vagnen méaste anmdirkas att
det skett pd ett klumpigt sidtt. Maskineriet har hirigenom bli-
vit mera svaratkomligt dn vad som varit nddvindigt. Sedan
ndgra av de storre engelska jarnvdgarna borjat intressera sig
for denna vagntyp, ha en hel del forbattringar pa nyare vagnar
vidtagits. Man har bland annat Overgatt fran liggande till sti-
ende maskineri, varigenom detsamma Dblivit béttre &tkomligt.
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For ndrvarande utsidppas vagnar ddr kedjorna utbytts mot
kuggvéaxlar. Enligt uppgift skall London and North Eastern
Railway, som forut dger 24 kedjedrivna vagnar, ha bestdllt 20
kugghjulsdrivna.

Forsok med s. k. motorvagnstdg péaborjades vid G. D. ].
i juni 1924 d& & linien Falun—Bjorbo godstrafiken alldeles
skiljdes frdn persontrafiken och de firutvarande tvenne blan-
dade tdgen ersattes med ett vissa dagar gdende godstadgspar
och ett dagligt motorvagnstdgpar. Detta tdg bestod av ett B. J.
tillhorigt s. k. en-mans-lok och en tva-axlig 3:klass person-
vagn. A tdget tjdnstgjorde lokfdrare och eldare, men ingen
konduktor. Ett liknande tdgpar anordnades samtidigt & linien
Falun—Sagmyra, varjamte tvenne tadgpar insattes 4 lininen Fa-
lun—Hosjo. T juni 1926 anordnades ytterligare ett sddant tdg-
par & linien Falun—Bjorbo. De anvdnda vagnarna ha 54 sitt-
platser samt ett litet utrymme fo6r bagage. Nir angvagnen ta-
gits i bruk insattes den i denna trafik och alternerade med en-
mans-loken.

En 90 hkr Dieselelektrisk motorvagn inkoptes och togs i
bruk juli 1925 och anvindes tili ¢en borjan i lokaltdg mellan
Gévle och Storvik. Det visade sig dock snart att den ej vél
lampade sig for denna ytterst starkt varierande trafik.

Denna vagn och Aangvagnen sattes darfor i alternerande
trafik mellan Falun och Bjorbo och Falun och Sdgmyra (Lokal-
trafiken Falun—Hosjo sldpptes, dd det pd denna 5 km. ldnga,
forut stringt upptagna stricka, visade sig omdjligt att kon-
kurrera med bussarna pd den med jarnvdgen parallellt gdende
landsvagen.)

Ena dagen gick sdlunda den ena vagnen en dubbeltur Fa-
lun—Bjérbo—Falun eller 286 km., den andra en enkeltur Fa-
lun—Sagmyra—Falun eller 52 km.. foljande dag tvdrtom. Ge-
nom de forbdttrade kommunikationerna Falun—Bjorbo visade
trafiken en sd kraftig Okning att vagnarna snart visade sig ¢j
forsld lordagar och sondagar. D& det ej ansdgs fordelaktigt
att ibland kora med vagnarna, ibland med lok togos vagnarna
i slutet av forra dret ur denna trafik och ersattes med en-mans-
lok.
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Var erfarenhet fran forsokstiden av dessa tre betrdffande
utrymmet ungefdr likvdrdiga agregat dr i huvuddrag foljande:
Brinslekostnaden &r minst f6r Dieselvagnen, nagot hogre for
angvagnen och hogst for loken; oljeforbrukningen dr minst &
Dieselvagnen, ddrefter folja loken och hiigst & dngvagnen; per-
sonalkostnaden dr ldgst for Dieselvagnen, for angvagnen och
loken dr den hogre och lika for bada. Betrdffande skotseln i
stallet 4ro loken billigast, ddrefter folja angvagnen och hogst
Dieselvagnen. De stirre reparationerna syntes komma att stil-
la sig pa samma sdtt. [ avsende & tillforlitlighet komma loken
forst, sd dngvagnen och dérefter Dieselvagnen. Loken och dng-
vagnen kunna skodtas av vem som helst av lokpersonalen, sd
icke Dieselvagnen. For hidr ifrdgavarande trafik kunna loken
anvdndas 7 dagar i veckan men vagnarna endast 5.

Summera vi fordelar och nackdelar blir, under givna for-
hallanden, resultatet att loken bora foredragas.

Betrdffande angvagnen skulle jag vilja tilligga, att den
pa grund av sitt ldtta byggnadssdtt bast ldmpar sig for korta
resor, ddrvid kunna ocksd stdplatserna komma till anvindning,
vilket ju icke dr fallet vid ldngre resor.
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Bil. 7. .

Motorvagnsredogorelse frin Vistergétland—Goteborgs
jarnvigar.

(Utarbetad for extra motet den 31 mars 1928 av
maskiningenioren E. Richards).

Vid Vistergdtland—Goteborgs Jarnvdgar anvdndes f. n.
4 st. motorvagnar av tvenne typer.

Den forst anskaffade vagnen, som insattes i trafik i maj
1924, ir tillverkad vid Kalmar Verkstadsaktiebolag sdsom ldnk-
axelvagn. Den viger 12 ton och har 14 m* golvyta med 30
sittplatser. Vagnen dr forsedd med 6-cylindrig N. A. G. motor,
som ldmnar 75 hkr. vid 950 varv pr min. Direkt kopplad till
motorn finnes en kompressor, som ldmnar tryckluft for manov-
rering och broms. Vixellddan med 4 véxlar &r tillverkad vid
A. E. G. i Berlin. Kugghjulen &ro i stdndigt ingrepp och var-
dera vixeln forsedd med sirskild friktionskoppling jamte till-
horande ‘mandvercylinder med hdvstdng. Dessa regleras me-
delst tryckluft. Fran vixellddan overfires kraften genom kar-
danaxel och konisk vixel till ena vagnaxeln.

Av de dvriga 3 st. vagnarne, vilka togos i bruk &r 1925,
dro 2 st. tillverkade vid Deutsche Werke i Kiel. Den tredje ar
en jarnvigens Co-vagn, som vid Héassleholms Verkstidder om-
byggts och forsetts med maskineri lika med de bdda forut
nimnda. Dessa vagnar viga vardera 24 ton. De bdda nybygg-
da hava 33 m* golvyta med 65 sittplatser, den ombyggda har
31,4 m? golvyta med 52 sittplatser och ett mindre resgodsrum.
De idro forsedda med en 6-cylindrig Mercedesmotor givande
160 hkr. vid 1000 varv pr min. Vixellddan har 4 vixlar med
skjutbara kugghjul, vilka mandvreras med ratthjul genom ked-
jor och stinger. Fran véxellddan overfores kraften genom
tvenne kardanaxlar och koniska véxlar till de bdda inre vagn-
axlarna. ’

Samtliga vagnarna hava tryckluftbroms, system Knorr,
enkammarbroms.

e}
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Den mindre vagnen anvédndes & linjen Trollhdttan—Nosse-
bro i 4 tdg pr dag, vissa dagar 6 i 8 tdg, sammanlagt om-
kring 60,000 tdgkm. pr ar varav nidra hilften med sldpvagn, i
allménhet blott en, men torgdagar och helgdagar tvd. Lingre
stigningar férekomma ej. Linjen dr 33 km. 1dng med 10 hall-
platser utom &ndstationerna. Kortiden &r 1 tim. for tdg utan
sldpvagn samt 1 tim. 10 min. for Gvriga tdg. Dessa kortider
kunna ndgot forkortas om ej mer dn en slipvagn erfordras.
Denna motorvagn har visat sig sidrdeles Idmplig fér denna
trafik.

. 'De stérre vagnarna anvindas & linjen Giteborg—Skara—
Timmersdala samt i lokaltdg Goteborg—Sjovik. P& linjen
Skara—Timmersdala finnes en 3 km. ldng stigning 16 0/00
och pd linjen Goteborg—Sjévik en 1 km. 1dng stigning 16 0/00
samt en 3 km. l&ng stigning 10 0/00. Kortiden & linjen Nosse-
bro—Timmersdala, 77 km. med 22 hillplatser, 4r 2 tim. 10
min., & linjen Skara—Goteborg, 129 km. med 36 hallplatser,
3 tim. 40 min. Sldpvagn medfores i allmdnhet endast i nigra
lokaltdg & linjen Goteborg—Sjovik, vissa dagar och tig dock
tva stycken.

Sldpvagnarna utgoras av ldtta C-vagnar, vilka forsetts med
rullager och vdga 8 ton samt hava 38 sittplatser.

Motorvagnarna drivas med bensin eller l4ttbentyl. Det se-
nare har visat sig battre, endr motorn blir kraftigare och for-
brukningen ndgot mindre. Sedan numera bensinskatten resti-
tueras, synes driften med bensin dock bliva ndgot billigare.

Forsok har under ndgra manader gjorts med en blandning
av 40 9% fotogén och 60 % bensin med tillsats av Targol. Den-
na blandning visade sig ndra jamngod med bensin. Motorn
blev dock nagot svagare och forbrukningen blev obetydligt
hogre 4n med endast bensin. P& grund av det hoga priset &
Targol medférde emellertid anvdndningen av denna blandning
ingen ekonomisk fordel.

‘ Bensinforbrukningen utgér for den mindre vagnen 252 kg.
pr 10600 motorvagnkm. och 315 kg. pr 10600 tagkm., for de
storre vagnarna 525 kg. pr 1000 tagkm.

- Driftkostnaderna utgjorde under de bada senaste ren i
kronor pr 1000 tagkn.: '
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For den mindre typen: personal 90: —, bransle och ovrig
materiel 115.—. underhall 70: —, tillsammans 275: — kronor.

Fér den storre typen: personal 105: —, brénsle och ovrig
materiel 220: —. underhall 275: —, tillsammans 600: — kronor.

Personalkostnaden avser endast maskinavdelningens per-
sonal.

A de storre vagnarna har samtidigt med underhdllet utforts
en del forbittringar, varfor underhaliskostnaden for dessa vag-
nar framdeles torde nedgd sd mycket, att driftkostnaderna pr
1000 tagkm. ¢j Overstiga 500 a 550 kronor.

Motorvagnarna framforas alltid med endast en man, utom
nir slipvagn med resande tillkopplas, dd konduktor medfoljer,
huvudsakligen for biljettkontrollen.

Vid hir gjorda jamfidrelser mellan driftkostnaderna for
motorvagnar och tdg med enmansbeséttning & lokomotivet och
med samma antal sittplatser i tdget har visat sig att med de
storre motorvagnarna blir brinslekostnaden for dessa ungefdr
densamma eller ndgot mindre. Underhallskostnaden & motor-
vagnen blir ndgot mindre. Vid anvdndning av motorvagn in-
besparas saledes dels kostnaden for en man i tdget och dels
kostnaden for paeldning och spolning av loket. Mdjligen blir
dven kostnaden for putsning av motorvagnen ndgot mindre dn
for putsning av angtdget jamte lokomotivet. I sddana tag ddr
den mindre motorvagnen ir tillrdcklig blir besparingen vidsent-
ligt storre.

Den ‘mindre vagnen har visat sig synnerligen driftsaker
och lattskistt. Den intages for revision 2 génger arligen om-
kring 10 dagar varje géng. Ovrig erforderlig tillsyn utfores &
tider mellan tagen och Atgdr hirfor omkring 20 tim. pr man.

En dylik vagn 4r for annan jarnvdg utford ndgot langre
och rymmer d& 38 sittplatser.

De storre vagnarna av hir anvdnd typ hava ej visat sig
fullt sa driftsikra; men efter vidtagna forbattringar, ndgorlunda
tilliredsstallande. Som onskemdl kvarstdr dock att for ett
mattligt pris kunna erhalla en fullgod vagn av denna storlek.

Forsok har dven gjorts med hydraulisk véxel. For detta
dndamal har en jarnvigens Co-vagn forsetts med 170 hkr. ben-
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sinmotor och hydraulisk vixel enl. system »Nydqvist». Denna
ombyggnad har givetvis ej kunnat utforas lika rationellt som
en nykonstruerad vagn, varfér den ombyggda vagnen blivit
nagot tyngre dn en sddan. Vagnen anvindes forra aret under
ndgra manader i lokaltdg & linjen Goteborg—Sjovik.

Den hydrauliska vixeln fungerade i allmdnhet utan an-
mdrkning ‘medan motorn vallade en del svarigheter. D& dessa
till stor del syntes vara beroende pd délig kylning har denna
numera forbdttrats och vagnen Aater insatts i trafik.

Brénsleforbrukningen var i borjan timligen hog, men har
genom utbyte av forgasare nedbringats avsevdrt och torde att
déma av gjorda erfarenheter troligen kunna nedbringas till
samma som for de dvriga vagnarna av denna storlek.

P4 grund av den elastiska kraftoverforingen och den be-
hagliga géngen dr denna vagn sérskilt efterfrdgad av de re-
sande. Vi hoppas darfor att de erfarenheter, som goras under
provtiden skola giva anledning till sddana fdérbdttringar, att
vagnen blir fullt ldmplig och pélitlig.
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Bil. 8.

Motorvagnsredogorelse fran Uppsala—Giivie jiarnvig.

(Utarbetad for extra métet den 31 mars 1928 genom
maskiningenioren H. Larsens firsorg.)

Forr att tillgodose behovet av battre lokalforbindelser for
en del nirmast banans dndpunkter, Uppsala och Gavle, beldg-
na industriplatser och storre orter samt for att kunna mota
den vid denna tidpunkt begynnande konkurrensen frdn omni-
busslinjer kontrakterade jdrnviagen i slutet av &r 1924 med
A.-B. Hissleholms Verkstider om leverans av 2 st. bensindriv-
na motorboggievagnar, s. k. D. W.-motorvagnar, med maskin-
aggregat av Deutsche Werkes i Kiel tillverkning. Anglokomo-
tiv av dldre typ, fyrkopplade tenderlokomotiv, funnos visserli-
gen till firfogande for lokaltrafiken, men pd grund av de sto-
ra fordringarna pd hastigheten for dessa lokaltdg, grund-
hastighet c:a 55 km. och storsta hastighet 65 a 70 km., samt
de titt beldgna hallplatserna kunde dessa lokomotiv icke kom-
ma i frdga annat dn for reserv. Driftkostnaderna berdknades
vidare komma att bliva avsevirt ligre for motortdg an for
angtag.

Vagnarna levererades pd eftersommaren dr 1925, varefter
de omedelbart sattes i trafik, vilken i bérjan dock var av mera
forsoksmissig art. 3 st. forare hade dessférinnan utbildats vid
S. R. J., vilken jdrnvdg anvdnde sig av motorvagnar av
Deutsche Werkes tidigare typ.

Vagnarna.

Vagnarnas huvuddimensioner dro foljande:
Liangd over buffertar ... ... ... .. ... ... 19,96 m.
Boggicavstand ........... e 13,60 »
Axelavstdnd & boggierna ......... .. ... .. ... 2,40 »
Antal sittplatser ....... e 94 st.

Sittplatsantalet har sedermera genom anordnandet av eft
bagagerum minskats till 88 st.
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ViRt 31,74 ton
Vikt pr sittplats ... S 334 kg.
Golvyta ..o 52,80 kvm.
Vikt pr kvm. golvyta ......... ... 601 kg.
Vikt i tjanst, fullbesatt ...................... c:a 39 ton

Korgen r utford av jarn som fribdrande konstruktion och
utvindigt beklddd med plat samt indelad i tvd kupcer, tva in-
byggda forareplatser, ett W. C. samt ett mindre bagagerum,
vilket efter leveransen utforts av jarnvagen.

Axlarna dro rullageraxlar med 100 m/m tappar och
S. K. F. rullagerboxar.

Vagnarna dro vidare utrustade med tryckluftbroms, system
Knorr, elektrisk belysning, system Bosch, samt uppvdrmas av
motorernas kylvatten. B

Maskineriet utgdres av en sexcylindrig Dbensinmotor om
150 hkr. kopplad till en vixelldda med 4 hastigheter saval fram
som back, fran vilken kraftoverforingen sker medelst kardan-
axlar till den inre axeln & varje boggie. Cylindrarna dro 150
m/m i diam., slaglingden 180 m/m. Maskinerict dr lagrat i
en sirskild maskinram, upphingd i boggiernas vridningcentra.
Den elektriska anldggningen omfattar startmotor, tvd belys-
ningsgeneratorer och magnetapparat samtliga av Bosch fabri-
kat samt tvd ackumulatorbatterier. Kylningen ombesorjes av 3
4 vagnstaket forlagda kylare genom vilka kylvattnet pumpas
av en i motorn inbyggd cirkulationspump. A vagnstaket dro
vidare bensintankarna, tva st. om vardera 160 I. rymd forlagda.

Trafiken.

°

De strickor. 4 vilka de bida vagnarna skulle ombesorja
lokaltrafiken, voro den 53 km. linga linjen Gavle—Tierp, i
fortsdttningen bendmnd norra linjen, samt den 61 km. ldnga
linjen Tierp—Uppsala, sddra linjen. Vid den norra linjen lig-
ga sommarndjesorten Furuvik, de stora industrisamhéllena
Harnis och Skutskdr, vidare Alvkarled samt Orrskog med an-
knytning till Soderfors och Untra, vid den sodra bl. a. Orbyhus
med anknytning till Dannemora samt Gamla Uppsala. For att
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vinna erfarenhet om vagnarnas driftsdkerhet m. m., insattes de
till en borjan endast & norra linjen.

Rétt snart visade det sig emellertid att driftsdkerheten
icke var tillfredsstdllande. Ventilbrott i motorerna, atféljda av
skador & kannor och cylindrar, intriffade ritt ofta och sedan
vagnarna varit i trafik ndgon tid forekommo dven ett flertal
missdden med véxellddorna.

Genom samarbete mellan jarnvdgen och leverantdren un-
danrdjdes emellertid steg for steg svarigheterna. Under loppet
av forsta halvaret levererades nya motorer, varcfter ventilbrot-
ten upphorde, samt nya, avsevdrt forstirkta vixellddor, vilka
alltsedan dess fungerat oklanderligt. Sedan leverantdren ut-
fort ovannamnda arbeten jamte ytterligare en del av jdrnvigen
onskade forbdttringar hava vagnarna till savil jdrnvigens som
trafikanternas tillfredsstallelse ombesdrjt ovanndmnda lokal-
trafik. I Dborjan av &r 1927 upptogs motortrafiken dven pa
sodra linjen.

For att tillgodose behovet av ldmpliga sldpvagnar om-
byggdes under &ren 1926—1927 tv3 st. dldre, tvdaxliga 1dnk-
~axelvagnar. Perrongerna inbyggdes, varjimte vagnarna forsa-
gos med rullageraxlar, enkammar-tryckluftbroms av system
Knorr samt varmvattenvarmeledning med utvdndig, under vag-
nen forlagd panna enl. Vdrmebolagets i Giteborg system.
Dessa vagnar hava kommit till stor anvindning sommartid samt
vid helger, lordagar och sondagar. F. n. dro tvd st. tvdaxliga
1Lsgodsvagnal under omédndring pd liknande sédtt att anvindas
huvudsakligen f6r mjiiktransport.

Antalet av vagnarna tillryggalagda trafikkilometer uppgick
ar 1926 till 83,589 samt &r 1927 till 179,290. Antalet slip-
vagnskilometer utgjorde 4r 1927 15,873. Enligt nu gillande
tidtabell tillryggaldgga vagnarna sabbatsdagar 544 km., lérda-
gar och sabbatsaftnar 766 km. samt Ovriga dagar 728 k.
Genomsnittliga kilometertalet utgér for en helgfri vecka pr dag
707 km. cller pr vagn och dag 353,5 km. Stiirsta antalet km.,
vilket uppgér till 442, tillryggaldgger den vagn, vilken lordagar
trafikerar norra linjen.

_
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Personalen & vagnarna bestdr av en motorforare och en
biljettférséljare.

Underhdll och tillsyn.

Under den forsta tiden tillryggalade vagnarna mellan re-
visionerna av maskinaggregaten c:a 50,000 km. Sedermera
hava dock revisionsperioderna utstriackts till 70 & 80,000 km.
utan att ndgra svarare forslitningar kunnat iakttagas. Huru
mdanga km. vagnarna skola kunna tillitas gd mellan revisioner-
na for att underhdllet skall stdlla sig mest ckonomiskt kommer
att bliva en erfarenhetssak och didrom &r dnnu for tidigt att
yttra sig. :

For att vid revisioner icke behéva sdtta in angtdg i stirre
utstrdckning eller anskaffa ytterligare en vagn for reserv in-
kioptes under foregdende ar ett komplett reservimaskinaggregat
d. v. s. boggier, maskinram och maskineri. Angtdg behiva nu
endast anlitas vid de tillfallen aggregatombyte dger rum, vilket
tager c:a 2 dagar i ansprak.

Daglig tillsyn ombesérjes av forarna under de ldangre av
uppehdllen mellan turerna. D& vagnarna nattetid f. n. dro for-
lagda till Tierp trafikera de varannan dag sodra och varannan
dag norra linjen, varigenom ofta tillfdlle gives att i Givle av-
hjdlpa eventuellt forekommande smdrre bristfalligheter.

Driftkostnader.,

Driftkostnaderna under dren 1926 och 1927 framgd av
nedanstdende tabell. '
Samtliga kostnader dro angivna i kr. pr 1000 tigkm.
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1926 1927 medeltal
Kr. | % | K. | % | K. | %

Kostnad for

Bensin (briansle) .................... 219:38 89038 1TLi—| 80,74 197.05) 84,05
Sméorjoljor, div. putsningsmater.
-~ div, mater. ... S| o20620 0 846 LEBH] 28] LGITLE 280

Personal ........occovvvviiiiiiiinninnn. 116:66] 18,68 130:88] 23, 42] 125:95) 21,77
Underhall ... 6179 9,s0] 111901 25,40] 116:02] 20,05
Summa direkta driftkostn. ...... 449,45 TLu6| 45T:63] 82,23 455;735 78,76
Rantor och amorteringar ..... ... 175:14] 28,04 99,06 17,77] 128:71] 21,24

Summa kostnader | 624:59] 100,00| $56:69| 100,00] 579:44] 100,00

Brdnslekostnaden foreter for &r 1927 en avsevdrd minsk-
ning i jamforelse med ar 1926. Under &r 1926 inkoptes ben-
sinen fatvis, 1 borjan av &r 1927 kunde emellertid tvd bensin-
tankanldggningar, en i Gdavle, den andra i Uppsala, om var-
dera 20,000 liters rymd tagas i bruk. Harigenom mojliggjor-
des bensininkop i storre skala och till billigare pris. Bensin-
priset foll vidare under ar 1927 och under senare halften av
detta ar atnjots dessutom av 1927 drs riksdag beviljad skatte-
restitution om 5,5 ore pr liter. Av tabellen framgar, att ben-
sinkostnaden dr den storsta utgiftsposten, varfor bensinprisets
fluktuationer maste komma att fa stor inverkan pd driftkost-
naderna.

Bensinforbrukningen uppgick ar 1927 till i medeltal 534.4
gram pr tagkm., 503,0 gram pr vagnkm. (sldpvagnarna inrak-
nade) samt till 129,6 gram pr vagnaxelkm. (sldpvagnarna in-
riknade). Den sistndmnda siffran fluktuerade frdn 146,1 gram
i januari till 121,7 gram i juni.

Underhdllskostnaderna stego under ar 1927 till 141: 90 kr.
eller 14,19 ore pr tdgkm. fran 61: 79 kr. eller 6,18 dre pr km.
ar 1926. Ar 1926 voro ju vagnarna dels nya och dels utnytt-
jades dc icke heller i full utstrdckning, vilket kilometertalen
83,589 for ar 1926 mot 179,290 for dr 1927 utvisa. Dérest
underhdllskostnaderna i fortsdttningen icke komma att Over-
skrida 1927 ars belopp, torde dessa kunna anses vara normala
i betraktande av vagnarnas anstringande tjdnstgoring. For ctt
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inglokomotiv med samma tjinstgoring torde man fd berdkna
c:a 25 oOre pr km.

Rdntekostnaderna iro beriknade till 5,5 % av i vagnarna
nedlagt kapital, amorteringarna till 4 9 for maskinaggregaten
(boggier, maskinram och maskineri) samt till 2,5 % for vagns-
korgarna. P& grund av det mindre kilometertalet dr 1926 ha-
va dessa kostnader fiir detta ar blivit onormalt hoga.

Med ovanstdende procentsatser for rdntor och amorterin-
gar hava de sammanlagda driftkostnaderna uppgdtt till for ar
1926 624:59 kr. samt for ar 1927 till 556: 69 kr. pr 1000
tadgkm.

Personalens tjdnstgoringstid uppgick under ar 1927 till
9534 tinmar. Den sammanlagda kostnaden for trafiken rdknat
pr tjdnstgoringstimme uppgick till kr. 10: 47.

Driftresultatet.

Pa grund av dels svdrigheten att faststdlla storleken av
frdn angtdg overflyttad trafik och dels bristande kdnnedom
rorande av motortrafiken orsakade merkostnader pad banunder-
héllet m. m., vilket inverkar p& nettoresultatet, kan nagot be-
stdmt omddme rorande detta resultat icke avgivas. Déremot
kan med sdkerhet antagas att, ddrest icke denna lokaltrafik
med relativt tdta turer uppratthdllits, konkurrensen frdn upp-
stdende automobilomnibusslinjer skulle hava medfort, att en
avsevird del av de tidigare med persontdgen befordrade resan-
dena anlitat sig av dessa automobilomnibusslinjer.
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