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Sveriges Enskilda Jiarnvigars Ingenjorsforbund.

Driftkostnadernas nedbringande &r alltjamt jarnvagarnas
alfa och omega. Atgirderna variera — hagst avsevart — de
olika virldsdelarna, linderna och jarnvdgsforetagen emellan.
Sdlunda striva amerikanarna alltjaimt efter storre cenheter,
exempelvis  betriffande tagstorlek och langa lokomotivturer.
varom vidundren, som anvindas for framforande av tagen,
bira synligt vittnesbiird, Tyskarna dro inne pd samma vidg fast
i nagot moderatare stil — not biggest in the world, aber mit
schr hcmukunswmtcn Ahm.c%suntfcn I England fortsédtter man
med att till ett fatal stora enheter sammanfora de olika privata
jarnvagsforetagen. Sverige ldr, denna gang pd statsmakternas
tillskyndan, ha nagot liknande i gorningen — vad nu kan bliva
av det barnet.

Vad betrdffar E. . maskinavdelning under rapportdret ha
just inga mera uppseendevickande hédndelser intrdffat, i varjc
fall ej rapporterats. Bland detaljer, som synas ha tilldragit sig
medlemmarnes sdrskilda intresse, dr malningstekniken med vad
dartill horer, sasom snabbtorkande fédrger, besprutningsmeto-
der ete. Samma dr forhdllandet med snmn]mn%p;nhlcmc Sa-
lunda sidges ett flertal forvaltningar ha gatt in for prov med
mekanisk smorjning a savdl lokomotiv som vagnar (Friedmann,
Wakefield, Olor, Isothermos etc.).

Vad som ddremot icke synes intressera sa mycket dr [or-
virmning av matarvattnet. Under det att utomlands forvirm-
ningen torde kunna sidgas helt ha slagit igenom, vinner den i
vart land endast n‘)(.ktt sakta tcnzmtf Hcli sakert underskat-
tas hidr hemma forvdrmningens bety delse. Missfall, om man sa
far sdga, ha ju intrdffat, foranledda av daligt matarvatten, icke
fackméssigt utforande av matarapparaterna etc., men fragan
ar for viktig att liggas pa hyllan pa grund av ett och annat,
lokalt, misslyckande. Dér forutsdttningarna finnas*®), betalar

*) Se hdarom *Organ» 1928 hifte 3 och 4: Prov och erfarenhetge——

med forvarmare vid Italienska statsbanorna. .
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sig forvdrmaren ej blott genom kolbesparingen utan dven ge-
nom den minskade pafrestningen av pannan med ty atféljande
minskat underhall.

I. Dragkraliten.

Generaldirektoren vid tyska riksjarnvagarne, D:r Dorp-
miiller, holl den 15 mars i Hamburg ett foredrag dver »Reichs-
bahn und Elektrisierungs», darvid riksjarnvdgarnes stillning till
clektrifieringssporsmalet framlades som foljer:

sAnglokomotiven dro sjdlvstindiga, rorliga kraftanlagg-
ningar, vilka aldrig kunna helt avvaras. Vid elektrisk drift dro
lokomotiven beroende av kraftverket. Klickar detta, kan hela
nitet sittas ur funktion, ett forhallande som dr betdnkligt sér-
skilt ur forsvarssynpunkt. Den elektriska driftens stora forde-
lar ligga i mojligheten att sdtta fort igang och ldtt Overvinna
svara stigningar. Snabb igangsittning medfir stor tidsvinst,
som sdrskilt vid stads- och firortslinjer gor elektrifieringen
ckonomisk. [ stallet for 24 tag i timmen vid angdrift kunna
vid elektrisk drift av stadslinjer 40 tag per timme framforas,
d. v. s.omed 114 minuts mellanrum. Vad huvudlinjen betraffar
stiller sig den elektriska driften formanlig dir svdra stigningar
[orefinnas och forutom livlig persontrafik dven stor godstrafik
forekommer. 1 Schlesien kunde gangtiderna minskas med for
sndlltagen 13 ¢, for persontdgen 18 9% och for godstagen
20 9 jamfort med angtagens. Mellan Miinchen och Garmisci
ga persentagen 47 % snabbare dn forut. De kortare kortider-
na medfora ett bdttre utnyttjande av befintliga sparanldgg-
ningar. Man reder sig vidare med ett mindre antal lokomotiv
och vagnar.

En annan fordel vid den elektriska driften ligger i mdjlig-
heten att kunna anordna motorvagnstdg med stor hastighet och
av for trafikbehovet avpassad storlek och energifirbrukning.

Driftkostnaderna dro vid elektrisk drift ldgre dn vid dng-
drift. I kraftverken framstilles wur mindervdrdiga brinslen
energien billigare dn av dnglokomotiven. Enmansbesédttning pa
clektriska lokomotiv sparar mycket folk. Den elektriska drif-
tens renlighet — franvaron av rik och sot — medfor férutom
dkad trevnad for de resande dven ligre underhdllskostnader #
jadrnkonstruktioner utefter jarnvigslinjerna.

De hdr angivna fordelarna vid elektrisk drift skulle kunna
foranleda den uppfattningen, atf hela tyska jidrnvigsnitet borde
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snarast mojligt elektrificras. Sa dr emellertid ej fallet. Vid en
rantefot av 7 a 8 9% ir elektrifiering av vissa strackor icke
lingre ekonomisk, vilket den daremot var vid 3145 a 4 9 rinte-
fot. Elektrifieringen maste darfor ndrmast inskrénkas till om-
raden med billig energi. Dylika dro koltrakterna i mellersta
och vistra Tyskland samt Sydtyskland med sin vattenkraft.
Vidare kommer elektrifieringen att fortsdttas pa jarnvagsstric-
kor, dir den redan pabdrjats. For elektrifieringen av strdckan
Ulm—Stuttgart—Karlsruhe—Kehl maste i Wiirtemberg byggas
dll“klaﬂ\f(_‘lk emedan vattenkraft icke finnes hllnanofhg i erfor-
(lmhg utstrdackning. En annan anledning till att endast stegvis
clektrifiera 4r den alltjamt pagaende utvcck!ingen inom den
clektriska jéirm"zigsdriftcn Fragan om de elektriska lokomo-
tivens drivanordning ar dnnu ej avgjord.»

I slutet av sitt foredrag k{)m D:r D. in pa de stora fram-
steg 1 danglokomotivens konshuktlon som framgatt i tdvlan med
den elektriska driften. Talaren uttryckte den forhoppningern,
att  denna frcdliL{.'l tivlan skulle bdara gyllene frukter for de
tyska jarnvidgarna.

Elektrifieringar
av maskiningenjor E. Hedin.

Ndagra nya landvinningar har elektriciteten ifraga om jérn-
vigsdriften under det gangna aret ej gjort i Sverige. [ utlandet,
sdrskilt i Tyskland, pagar daremot elektrifieringen alltjamt med
oforminskad kraft om den ock, pd grund av de laga kelprisen,
inskrankes till banor, didr den elektriska driften kommer mest
till sin rédtt, ndmligen banor med stor trafik, tung trafik eller
tiita tégfﬁl‘hnulelsu.

Genom att vid nykonstruktionerna tillimpa vunna cria-
renheter nedbringas alltjdamt vikten pa de elektriska lokomo-
tiven och 'motorvagnarna, cch detta i forening med standardi-
sering av detaljerna gor, att prisen pa lokomotiv och motor-
vagnar, sem utgora en sa betydande del av kostnaderna vid en
clektrifiering, ytterligare nedbringats.

Fran New-York—New-Haven and Hartford Railway fdre-
ligger nu en berdttelse dver driften pd deras 2500 km elektri-
fierade banor under de gangna 20 dren. Av berittelsen fram-
gar att, trots de hoga elektrifieringskostnaderna, clektrifieringen
varit lomande cch medfort stora fordelar. Synnerligen goda
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erfarenheter hava gjorts med de elektriska lokomotiven, som,
under de tjugu ar de varit i trafik, gatt i runt tal 2,5 millioner
km samt fordrat ringa underhdll.

Ifrdga om nykonstruktioner mirkas de av Société Oerlikon
for Paris—Lyon—M¢diterranée jarnvdgen tillverkade lokomo-
tiven av typen 4-C-C-4, som med sina sex tvillingmotorer med
en sammanlagd effekt av 5400 hkr torde vara de kraftigaste
hittills byggda enkellckomotiven samtidigt som de med sin vikt
av endast 153 ton torde representera den ldgsta vikten per hkr
riknat. Maximihastigheten dr 80 km/tim. Tvillingmotorer med
kugghjulsutvixling anvindas dven for tyska statsbanornas nya
lokomotivtyp E 2101, [ Osterrike har framkommit en ny loko-
motivtyp med vertikala motorer. Efter att det hittills anvints
uteslutande oljekylda transformatorer for nedtransformering
av spdanningen pa lokemotiven, da vixelstrom anvindes [or
kraftoverforingen, hava tyskarna pa senare tiden borjat att for
detta dndamdl anvinda luftkylda transformatorer 1or att fa
bittre kylning och ddrmed minska transformatorernas vikt.

II. Anglokomotiv.
Kitson-Still lokomotivet.

Bland konstruktioner, avseende att forbilliga driften, torde
det i England av firman Kitscn & C:o0, Ltd, i Leeds i borjan
av innevarande ar fardigstillda lokemotivet enligt system Still
taga priset ifrdga om — originalitet.

Vid igdngsdttningar arbetar det som ett anglokcmotiv,
men nédr hastigheten kommit upp i c:a 10 km/h forvandlas det
till  diesellokomotiv. Det har 8 cylindrar, uppdelade pa tva
grupper och placerade i samma plan ungefar mitt emellan pan-
nans och drivhjulens mittlinjer. De arbeta samtliga pa en ge-
mensam, mellan de bada grupperna cylindrar beligen vevaxel.
fran vilken kraften formedelst kuggvixel overfires till en
blindaxel och fran denna slutligen till koppelstingerna och de
kopplade hjulen.

Arbetssdttet dr foljande: Anga fran pannan inslippes vid
igangsittningar pa den sida av kolvarna, som vetter mot mel-
lanaxeln (dngsidan). Under det lokomotivet nu gir i giang
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insprutas, med {tillhjalp av anga, brannolja pa kolvarnas andra
sida (dieselsidan). Nir drivhjulen gjort nagra varv, tdndas
gasblandningen, varefter dieselsidan, i man som skruven ftill
slidregleringen  aterfores mot mittldget, far dvertaga arbetet.
Vid c:a 10 km hastighet kan angan avstdngas, varefter maski-
nen arbetar enbart som diesellokomotiv.

I stigningar och i ovrigt da dragkraften behiver dkas pa-
drages angan, och lokomotivet arbetar med bdde ang- och
dieselsidan.

Principen dr alltsa: anga for igangsdttningar, dverbelast-
ningar och hjilpapparater sasom broms, taguppvdrmning, in-
sprutning av clja etc., dieseldrift for kontinuerlig korning.

Pannan, som dr jamforelsevis liten och av enkel konstruk-
tion, har tvenne skilda avdunstningsytor, en primdr och en
sckundir eller regenerativ. Den forstnamnda bestar av en
kerrugerad, cylindrisk eldstad, fran vilken forbrdnningsgascerna
genom tuber pa vanligt sdtt ledas genom pannan till sotskapet.
Denna avdunstningsyta dr oljeeldad och i verksamhet endast
vid igangsidttningar cch dverbelastningar. Den sekundédra av-
dunstningsytan utgires av ett antal rér och tuber, forlagda pa
sidan om den ordindra tubsatsen men utan forbindelse med
denna. Under kontinuerlig drift (endast dieselsidan i arbete)
genomstrémmas dessa rir och tuber av avgaserna fran diesel-
sidan, tillforande pannvattnet virme till tickande av forluster
genem stralning och vid igangsattning. Ror och tuber tjdnst-
gira hdrvid som ett slags ljuddiimpare.

I England emotser man med stort intresse resultatet av nu
pagaende provningar. (The Railway Engineer juni och decem-
ber 1927),

Nya lokomotiv for IFrovi—Ludvika samt Nora
Bergslags jirnviigar.

I januari manad i ar levererades till F. L. J. frdn Nydqvist
& Helm AB, Trellhdttan, 2 st. 3-cyl. O-D-1 tanklokomotiv,
rorande vilka maskindirektor Harry [ohnson meddelar:

»For okad malmtransport & linjen Blitherget—Granges-
berg, ddr banan nédstan oavbrutet gar i stigning 16,7 pro mille,
dvensom for trafiken a linjen Kopparberg—Gringesberg, dar
sanima svara stigningar forekomma, har behovet av dkad drag-
kraft nddvindiggjort anskaffandet av kraftigare lokomotiv.
Dessa  skulle berdknas for en last av 550 ton netto i stig-
ningarna ifraga.



Trecylindrigt O-D-1 tanklokomotiv {ér Frovi—Ludvika Jarnvig.



10

Vid val av lokomotivtyp bestimde vi oss for den 3-cylind-
riska, da vid samma adhesionsvikt lokomotivens dragkraft kan
berdknas bli 15—20 % hogre. For odvrigt ha lokemotiven
konstruerats i nira nvmnsstam.lmlsa_ mcd de 3-cyl. O-D-0O
tenderlokomotiv, som N & H tidigare levererat till oss. Dessa
gd huvudsakligast 4 linjen Eskilstuna—Oxeldsund och ha vi
av dessa lokomotiv de bista erfarenheter.

De nya lokomotiven dro forsedda med avloppsanginjektor
av Davies & Metcalfes tillverkning, ang- och skruvbroms samt
utrustning av New Yorks Air Brake Co:s tillverkning for tryck-
luftbromsning av tagen.

Genom konstruktionens anslutning till de forut levererade
tenderlokomotivens har anskaffningskostnaden kunnat nagot
reduceras.»

Lokomotivens huvuddata dterfinnas i omstaende tabell.

I borjan av anars manad i ar levererades till N. B. . ett
3-cyl. 1-D-1 tanklokemotiv dvenledes fran Nydqvist & Holm
AB. Maskiningenjor Gunnar Lundberg skriver hirom:

»Nora Bergslags Janvig fr;mntrdr mestadels gencm starkt
kuperad terrdng. [ alldeles sirskild grad dr detta forhallandet
med den 56 km. langa striackan Nora btmmtorp med stigningai
upp till 20 pro mille och ett otal kurvor med 300 m. radie. Trafi-
ken utgores till stérsta delen av tung godstrafik: jidrn, malm
och havmm. Persontrafiken dr relativt obetydlig, varfor sami-
liga tag tills for ndgot ar sedan medfirt godsvagnar.

Eft béttre 11]]<rml()wcmlc av ]msuntmhkcn cftu nutidens
krav visade sig dock nodvindigt, varfor godstrafiken i ldmp-
lig grad maste skll|a°, fran pusmﬂrafik-cn. Litta och mera
qnahhgacmlc persontdg, avsedda att framforas med ennians-
lokomotiv inlades darfor.

Tagen & linjen Nora—Stromtorp hava hittills framforts
med 1-C-0 lokomotiv med en storsta dragkraft av 6,500 kg.
Dessa lokomotiv kunna i gynnsanima ‘rall framfora 400 tons
vagnvikt. Pd grund av godstrafikens skiljande frdn person-
trafiken, och dd man déirjamte hade forhoppningar om dkad
malmexport ver Otterbdcken, var ett kraftigare godstigs-
lokomotiv for strickan Nora—Strimtorp nddvéndigt for att ¢j
behova utoka tagantalet.

Den nya l()!mnu)twtypen borde kunna framfora minst 600
tons vagnvikt. Den hérfor erforderliga dragkraften beriknades
tilk 11.000 kg, varfor kridvdes 4 kopplade axlar med det till-
latna axeltrycket av 14 ton. Maskineriet valdes 3-cylindrigt
dédrfor att storre maskinkraft darigenom kunde périknas fir
den tillgdngliga adhesionsvikten, samt dirfor att banan  skuile
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mindre ogynnsamt paverkas vid stirsta dragkraftens uttagande.
For att ytterligare spara bandverbyggnaden och drivhjulens
fldnsar vid gang i de médnga kurvorna berde lokomotivet vara
forsett med boggi. Man fann vidare, att for trafiken & linjen
ifraga den ur alla synpunkter lampligaste typen vore ett tank-
lokomotiv, och att hjulstdllningen borde vara 1-D-1.

Det visade sig nu, att den sdlunda planerade maskinen
canska ndra overensstimde med de 0-D-1 tanklokomotiv, som
F. L. ]J. hade for avsikt att anskaffa. Dessa lokomotiv skuile
hava ctt axeltryck av 16,5 ton. Genom inplacering av en framre
boggiaxel kunde det for N. B. ]. onskade axeltrycket av 14
ton ernas med bibehallande av samma maskineri cch panna,
och de bada lokemotivtyperna dro ocksa i allt visentligt lika
utforda.

Sidoramarna utgiras av 35 m/m valsade platar. De ut-
vindiga cylindrarma ligga horisontalt och pa ett avstind av
4,590 m/m fran sin drivaxel, 3:dje ‘kopplade axeln. Yttre
vevstakarna hava hdrigencm fatt den ansenliga lingden av
3,300 my/m.

Mitteylindern, som ligger i lutning 1 : 8,5, driver a 2:dra
kopplade axeln.

Rundsliderna hava en «iameter av 180 m/m och &dro for-
sedda med smala fjadrande tatningsringar av Davy Robertsons
tillverkning. Slidstyrningen dr Walschaerts med motvevar for
de yttre sliderna cch excenterskiva for inre sliden.

Cylindrarna hava dverstromningsventiler, system Win-~
thertur.

Rundpannan har en diameter av 1,450 m/m och dess me-
dellinje ligger 2,700 m/m dver r. 0. k. Den ar utford i 2 svep,
det bakre instucket i det framre. Smdtuberna utgiras av ess-
tuber med 5 my/m giangdjup. Overhettarroren dro raka. Luft-
insldppningsventil dr anordnad & angladans vatangsida. Over-
hettarspjall finnes ej.

Samtliga axelboxar och gejder smorjas genom trycksmorj-
ning fran en i forarchytten placerad oljepump, system Fried-
mann, med 16 ror. For smorjning av cylindrar och slider, som
dro forsedda med Friedmanns oljespridare, finnes en pump
med 10 uttag likaledes placerad i forarehytten. Vevstakar och
koppelstinger hava Stdlheims smorjstift och lock.

Avloppsanginjektor av Davies & Metcalfes tillverkning Ar
uppsatt a eldarens sida.

Vidare dr lokomotivet utrustat med apparater for tryck-
luftbromsning av tag samt tryckluftsandning, system Knorr,
som sandar for 2 hjulpar vid sdvil framat- som backgdng.
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Luftpumpen dr 8” dubbelverkande, system Anderberg. Slut-
ligen finnes Aga-belysning samt hastighetsmitare system Deuta.

Lokomotivet har utan svarighet med 60 9 max.-fyllning
framfort en vagnvikt av 720 ton a linjen Nora—Strémtorp.
Kolforbrukningen utgjorde c:a 34 kg/100 vagnaxelkm. A lin-
jen Otterbdcken—Stramtorp, 45 km, har lokomotivet i ldngre
stigning 10 pro mille cch samtidigt 300 meters kurvor utan
svarighet framfort 930 tons vagnvikt vid 60 % fyllning. Kol-
forbrukningen utgjorde pd denna linje c:a 23 kg pr 100 vagn-
axelkm.

Dragformagan dr synnerligen god och jdmn, och inga
storande rdirelser hos lckemotivet kunna formédrkas. Pannans
angbildningsformaga dr god och eldningsarbetet utan an-
strangning.»

HUVUDDATA.

Hjulstilining -D-
Antal cylindrar st. 3 3
Cylinderdiameter mm 450 450
Slagldangd » 660 660
Drivhjulsdiameter R 1205 1295
Liphjulsdiameter » 880 890
Angiryck kg/cm® 12 11
Rostyta m? 25b D
Eldyta, invindig, didstaden » thibsl 1151
SR » , tuberna » 106,4 106,4
S e » , total » 117,5 117,5
Overhettningsyta » 35,9 35,0
Antal smatuber st 126 126
»  Overhettningstuber » 21 21
Pannans vattenrum m’ 4.8 4.8
» angrum » 2,2 2,2
Hjulbas, fast i 2800 2800
» , total » 7350 9350
Axeltryck 1 ton 16,3 10,4
» 11 » 16,3 14,0
» 111 » 16,5 14,0
» IV » 16,5 14,0
» Vi » 14,8 14,0
» VI » — 14,0
Adhesionsvikt » 65,6 56,0

Materialvikt » 60,8 62,8
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Tjinstevikt ton 80,4 80,4
Kolforrad » 32 2,5
Vattenforrad » 10,5 10,0
Dragkraft » 12,0 11,0
Storsta tillatna hastighet km/tim. 48,0 60,0

Mekanisk lagersmorjning.

De i forra rapporten cmndmnda proven vid B. ], med
smorjning av lokcmotivens axellager och gejder fran smérj-
pump ha fortsatts under den gingna vintern. Anordningen
sparar cllja, dr synnerligen lattekott och har visat sig fullt till-
forlitlig dven vid 30° kyla. T februari resp. juni i ar gjorda
uppmitningar av  cljeforbrukningen 4 snalltagslckemotiven
litt. H3 (2-C-0) gavo filjande resultat:

Oljeatgang per 100 lokkits.

februari juni
med centralsmorjning 1,31 kg. 1,22 kg
»  veksmorjning 1,84 » 2529 %

Juni manads avsevért hogre siffra vid veksmorining hinger
tydligen samman med oljans storre ldttflutenhet sommartid.

Anordning for smorjning av ledarehjulens fliinsar
av maskiningenjor Hj. Nordenl e m.

A linjen Kristianstad—Eslov forckcmmer i samband med
lingre stigningar av 1 : 60 ett flertal kurvor med en radie av
350 m. De godstagslckomotiv, som anvindas & denna linje, dro
8-kopplade av B. ]J. N3 typ. Fdr att minska det stora slitaget
2d  ledarchjulens fldnsar forsdgos lokemotiven ar 1926 med
sdarskilda fldnsen.drjningsapparater. Som smorjmedel anvindas
simre oljor, spillolja o. d. Avleppsdnga frdn cylindrarna till-
fiires apparaterna formedelst bojliga metallslangar cch avledes
som kondensvatten tillsammans med oljan ldngs sldpstift till
hjulflinsarna. Sldpstiften dre av tackjdrn. Genom apparater-
na, som dro av amerikansk tillverkning, har slitaget avseviri
nedbringats.

Automatisk stoppning av tig
av maskiningenjor E. Hedin.

De tyska statsbanorna ha utfort omfattande forsik med
automatiska anordningar for att stoppa tagen, direst lokomo-
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tivpersonalen icke skulle beakta givna stoppsignaler. Pa linjen
Berlin—Dresden har man pa sista tiden avprovat ett systein,
som pa grund av de gynnsamma resultaten torde bliva det som
kommer att inforas dver hela landet.

Tidigare har man experimenterat med en elektromagnet,
placerad vid skenorna, och vilken, nér den magnetiserades, indu-
cerade clektrisk strém i en pd lokomotivet pd passande av-
stind anbragt spcle, direst lokomotivet under fart passerade
forbi., Genom att paverka ett reld astadkom dédrpa den indu-
cerade strommen bromsning 4 tdget. Nackdelen med detta
automatiska system var, att lokomotiviorarens uppmarksamhet
slappades och sikerheten blev beroende av det automatiska
systemet.

D& man med den automatiska stoppningen avser, att taget
normalt skall vara helt i lokemotividrarens hand och taget en-
dast, om lokpersonalen icke beaktar given stoppsignal, skail
stoppas automatiskt, har man omarbetat systemet. Vid det nya
systemet finnes forsignal pa banan samt pa lokomotivet vid
forareplatsen en kontaktarm, varmed - fGraren kan urkoppla
automaten., Medelst kontaktarmen skall firaren, da lokomoti-
vet passerar firsignalen, urkoppla autcmaten och dymedeist
sjdlv handha kontrcllen Gver bromsarna. Gor han e¢j detta och
signalen stdr pa stopp, bromsas taget automatiskt c¢:a 400
meter framfor huvudsignalen.

DA forsoken med detta system utfallit mycket gynnsamt,
Lberiknas defta sikerhetssystem redan i ar komma att allmant
inféras. - (E. T. n:r 4 ar 1928).

Elektrisk belysning av lokomotiv vid Ostra
Skines Jirnvigar

av maskiningenjor Hj. Nordenhem.

Framtill 4 lokcmotivet, ovanfor cller pa rikskapsluckan,
ir uppsatt en vanlig Ford-stralkastare med gasfylld lanpa,
6-8 volt, med tvd glodkroppar, varav en storre pd 30 normal-
lius och en mindre pd 6 normalljus. Den kraftigare glidkrop-
pen anvindes vid gdng & linjen, den svagare vid uppehall a
stationerna. Lampan dr isolerad fran ramverket med minus-
polen ansluten till lyktans hiilje.

For belysning av manometer och glasrorstédll finnas tvennc
s. k. brettlampor av Fords typ med 2-pol. lamphallare n:r 839
och 6 nlj:s lampa n:r 838, 6-8 volt.
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Stromkéllan utgores av tva Nife ackumulatorbatterier, sy-
stem Jungner, vartdera bestiende av 6 celler a 1,2 volt och
med en kapacitet av 109 ampértimmar vid 8 timmars normal
urladdning. Vartdera batteriet &r inmonterat i en jdrnbeslagen
trildda, 600>360>X180 m/m, som &r upphingd & forarchyt-
tens bakgavel. '

A hyttviaggen vid foraresidan finnes en huvudstrombrytare
samt en cmkastare {or stralkastaren. Strombrytarne fér mano-
meter- och glasrorslyktorna finnas a sjilva lamporna, A hyt-
tens bakgavel édr uppsatt en batteriomkopplare.

Strilkastare med lampa kostar kr.13: 50, brettlamporna
med hdllare kr. 3: 60 pr. st.

Forsok pégdr nu med en Fordgenerator, uppmonterad 4
lokemotivet och driven frén en av hjulaxlarna, att alstra den
for lamporna erforderliga strémmen.

V. Personvagnar.

Nya person- och postvagnar for Bergslagernas Jiarnviigar
av Il byrdingenjir |. Larbe rg.

Vid AB. Svenska Maskinverken, Sédertilje, dro for B. |.
rakning under tillverkning cch delvis redan levererade, 3 st.
komb. 2. och 3. klass Loggivagnar litt. BCos, 3 st. 3. klass
boggivagnar litt. Co3, 2 st. linkaxelvagnar litt. C3 samt 2 st.
post- och bagagevagnar litt. DFo4.

Samtliga boggivagnstyper dro byggda pa underreden av
samma konstruktion cch dimensioner som jdmvigens sovvag-
nar litt. ABo4 och utgor salunda ett led i de allmidnna stan-
dardiseringsstravandena 'vid jérnviigen. Boggierna dro av B. .
typ 1911 med 2,4 m. hjulbas. Med tanke pa att framdeles
kunna forse dessa med rullager ha de nu apterade glidlager-
hornblecken utfermats, sd att de med ringa forandring komma
att passa for den standardiserade rullagerboxen.

De teakkliddda vagnskorgarna dro samtliga forsedda med
tackta plattformar cch balgar, utom vagnar litt C3, med hin-
syn till att de férra dro avsedda for de genomgaende tagen
Norge—kontinenten. Den invdndiga tribeklidnaden i Cos,
DFo4 och C3 samt 3. kI. avd. i BCos utgdres for tak och vig-
gar av kryssfanér, utbildat som fyllningar i ramstycken. For-
delarna med fanéret som beklddnadsmedel framfér den van-
liga panelen drc bland amnat ctt tilltalande utseende, litthet
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samt billigare underhdll. Inom parentes kan ndmnas, att B. |.
vid cmbyggnader ech revisioner dven borjat anvinda kryss-
fanér for 2. klass avdelningarnas tak i stdllet for papp med
pegamoidbeklddnad. Malningen appliceras i forra fallet direkt
pa fanéret.

Med de dkade fordringarna pa bekvamlighet, som nu-
mera stillas dven pa 3. klass avdelningarna, ha dessas soffor
for boggivagnarna, i likhet med vad sem pa senaste tiden till-
lampats wvid jarnvigen, klitts med maobeltyg pa ett underlig-
gande lager av sdrskilt for dndamalet preparerad filt av 20
m/m tjocklek.

Betrdffande post- och bagagevagnarna litt. DFo4 ha de-
ras planldggning cch linredning skett i enlighet med de senaste
dnskningarna fran postverkets sida. Postkupén har en golv-
yta av 14 kvm. Uppvdrmningen av vagnarna sker enligt det
vid B. . forut beprovade Westinghouse-systemet.

Samtliga vagrar ha elektrisk belysning av system Pintsch
samt stearinbelysning som reserv. Vagnar litt. BCos, Co3s och
C3 hava s. k. envagnsbelysning under det litt. DFo4 har en
generator tillrdcklig for ‘hela tdget. Generatorerna dro upp-
hingda i sjdlva vagnsunderredet pa c:a 3 m. fran den drivan-
de vagnsaxeln. B. ]. har efter 20-arig erfarenhet pd omradet
tillsvidare stannat for denma anordning, som visat sig vara
bide enkel och driftsiaker.

Jamte vakuumbroms hava vagnar litt. BCos och Co3 idven
K. K.-broms.

Boggivagnarnas inredning framgar av vidstdende skisser,

Betriffande jarnvigslager
av maskindirektor Fritz Nordstrom.
I Hiitte finner jag foljande uppgift: »Beziiglich der Einwir-
kung verschiedener Schmierverfahren emmittelte T ower 2éhui

einem Stahlzapfen in Bronzeschale mit d = 102 m.m.,
152 m.m. fiir Riibol (Umfangsgeschwindigkeit 0,8 m/sek.)

@ elhad s s Py = 18,5 kg/qem  », = 0,00139
Dochtschmierung I bei Py = 17,1 kg/qom  u, = 0,00080
Reibekissen Pm= 19,1 kg/qgem  u, = 0,00900.»

Friktionskoefficienten vid veksmorjning och vid kuddsmirj-
ning dr sdledes i det ndrmaste lika men sjunker vid oljebad till
ungefdr */. av denna siffra,
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sKirchweger fand fiir die Zapfen der Eisenbahnwagenach-
sen aus Flusstahl bei Riibdl und Kohdsionsidl (Schmierung:
Reibkissen mit Dochtzufithrung) fiir Lager aus Hartblei oder
Zinnkomposition u, = 0,009 bis 0,01, fiir Bronzelager u, =
0,014. Hierbei zeigte sich u, unabhdngig von der Belastung
und von der Geschwindigkeit, welche minutliche Umlaufzahlen
von 10 bis 360 aufwies.»

Utgdende fran en friktionskoefficient u, = 0,000 sam!
fran det antagandet, att denna genom god smorjning skulle
kunna sinkas icke till '/, hdrav utan till /., sdledes u, = 0,0018,
dndras den vanliga tagmotstandsformeln fran

9 2
(D= 2,4 - l—ﬁ' kg pr ton {till Wy = 1,48 ~- mﬁ‘

Hir synes saledes nagot vara att gora och att vinna.

Méihiinda dr vigen att sika nedbringa friktionskoefficienten
vid glidlagren, naturligtvis ej blott genom en bittre smdrjning
utan dven genom bittre tillsyn av glidytornas tillstand, béttre
in att overga till kul- event. rullager. Tages hdnsyn ftill rédnta
och amortering ligger saken klarare.

Naturligtvis kan glidlagret icke upptaga tivlan med kul-
event. rullagret, da frdga blir om igdngséattningsmotstandet, men
vid godstdg och de flesta persontag torde detta motstand spela
mindre roll. Lckomotivets dragkraft maste ju tagas till med
tanke pa linjens stigningar.

En tysk forfattare skriver: »Ich denke, den Kugel- und
Rollen-Lagern kann ihr Platz ruhig eingerdumt werden, ohne
dass wir uns aber von den Pflicht driicken diirfen die Gleitlager
an den Stellen, wo sie den Vorrang verdienen, so durchzubilden.
dass man eine befriedigende Betriebsweise erwarten kann.»

»Wenn fiir die Herstellung der Gleitlager nur ein Bruchteil
der Sorgfalt und Genauigkeit verwendet wird die heute bei An-
fertigung und Zusammenbau der Kugel- und Rollenlager not-
wendig sind, dann kommen wir schon ein gutes Stiick weiter.»
(V. D. L. Eisenbahnwesen, sid. 188).

Elektrisk tagbelysning.

Under ar 1927 pabirjades vid B. ]J. prov med tvenne av
ASEA utexperimenterade elektriska vagnsbelysningar, beteck-
nade: system Akerman resp. Dreyfus. De dro inmonterade pa
tvenne restaurationsvagnar, som trafikera strickan Goteborg
— Ludvika—Stockhelm, 620 km. Hittills, 10 juni 1928, ha de
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10pt, Akermanvagnen c:a 102,000 km, Dreyfusvagnen c:a
162,000 km. Som bada systemen hittills funktionerat bra, kan
en kortare beskrivning vara av intresse.

Forst da nagra ord om den fior bdda systemen anvinda
drivancrdningen, en s. k. kardandrivanordning, som konstru-
crats av ASEA. Den bestdr av en i ett kuggvixelhus innesli-
ten konisk vixel, monterad pa vagnsaxeln. Frin denna over-
fores kraften genom lkardanaxeln till den elektriska genera-
torn, sem kan placeras antingen pa boggin eller i vagnsunder-
redet. Reaktionskraften a kuggvixelhuset upptages av ett i alla
riktningar lankbart och fjddrande reaktionsstag, inkopplat mei-
lan kuggvéxelhuset och boggiramen resp. underredet. Detta
stag hindrar alltsd kuggvéxelhuset att filja med vagnsaxelns
rotation.

Fif 1%

Av fig. 1 framgar utseendet av kuggvixelhusets olika de-
taljer. Stora kuggringen &r fastsatt a ett 4 vagnsaxeln pa-
krympt nav. Lilla kuggringens axel &r lagrad i justerbara
rullager. Den tudelade kuggvixelkdpan ir forsedd med effek-
tiva tatningsanordningar mot intringande smuts och uttrdngan-
de olja. Undre kadphalvan ér firsedd med oljepafyliningsan-
ordning, den dvre med kultapp for reaktionsstaget.
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Fig. 2 visar kardandrivanordningen uppsatt for prov med
pamonterat reaktionsstag samt kardanaxel. Om generatorn
anbringas 4 boggin, bestdr kardanaxeln av ett stalror, i bada
indar forsett med s. k. Hardykopplingar av gummiskivtyp, som
tillita rorelse i alla riktningar. Fig. 3 visar kardandrivanord-
ningen inmonterad i boggin.

Det utmirkande for bada belysningssystemen &r, att de
sakna metall- eller kolregulatorer.

Fig. 4 visar principschemat for ASEA-Akerman-systeniet.

i ——

=2

— U

Generatorn G, som dr en shuntgenerator, ldmnar vid tag-
hastigheter melan 20 och 120 km/h energi fér matning av
lamporna och laddning av batteriet. Vid hastigheter under 20
km/h och vid stillestand lamnar huvudbatteriet B strom till
lamporna. Nér tdget gar i gang, stiger spdnningen & genera-
torn G, varvid startreldet 1 slar till, hjalpbatteriet 2 och regu-
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latormotorns filt 3 inkopplas och regulatormotorn 4 gér i gdng.
Nir hastigheten stigit till c:a 20 km/h, kopplas regulatorns
centrifugalkontakt 5 in, och omkopplaren 6 slar till, varvid ge-
neratorn ldmnar strém till lampor och batteri. Spénningen a
generatorn regleras av regulatormotorn, scm  allt eftersom
hastigheten ¢kas eller minskas, forsvagar eller forstirker ge-
neratorns fdlt, sa att spanningen pa lamporna halles konstant
vid 24 volt. For att huvudbatteriet samtidigt skall erhdlla
laddning, limnar generatorn en hogre spinning, som oOkas allt
eftersom lampbelastningen 6kas. Harigenom okas laddningen a
batteriet vid dkad lampbelastning. Skillnaden mellan lampspan-
ningen och generatorspidnningen upptages av motstindet r,.
Med det reglerbara mostandet r, kan laddningen a batteriet
regleras. Nir tighastigheten sjunkit till c:a 20 km/h urkepp-
las centrifugalkontakten 5, omlkopplaren 6 gdr i sitt ursprung-
liga ldge, och batteriet dvertager belastningen. Da omkoppling
till och fran batteriet sker vid konstant lampspadnning, uppstar
hidrvid ingen annan variation i lampspdnningen &n den, som
beror pd batteriets laddningstillstand. Batteriet ldmnar ju som
bekant higre eller Tagre urladdningsspinning, allt eftersom det
ir mer eller mindre uppladdat.

Generatorns utseende framgdr av fig. 5 och dess olika
. . t‘ h
. detaljer av fig. 6.
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Belysningsgeneratorn &r en for jarnvigsdrift konstruerad
shuntgenerator med 4 huvudpeler och vridbar borstbrygga.
Rotorpldt och strimsamlare sitta pa gemensamt centrum, och
savil rotorlindning som féltspclar dro isolerade och impregne-
rade pa senma sdtt som drivmctorer for sparvagnar och elek-
triska lokcnotiv. Borstbryggan vilar pd ett kraftigt, dubbel-
radigt kullager, varigencm en stadig och lattrorlig lagring av
berstbryggan erhdllits. Omstélining av borstbryggan vid dnd-
ring av rorelserikiningen genom borstirikticnen forsiggar litt,
och kommuteringen dr god. Borstbryggan dr forsedd med
kabeltrunzma, & vilken tilledningskablarna rulla upp och av vid
borstbryggans vridning. Generatorhuset, som dr av martin, r
forsett med ldtt dppningsbara inspektionsluckor. Rotorn liper
a rullager.

Fig. 7 visar principschemat for ASEA-Dreyfus-systemet.

———
B

Fig. 7.

Generatorn G ir en speciell maskin, som tillsammans med
ett hjdlpbatteri 1 limnar savdl en konstant spanning vid hastig-
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heter mellan 20 och 120 km/h som en lamplig batteriladdnings-
spanning.

Fig. 8.

Den dr alltsa en tvaspanningsmaskin, varfor lampmotsténd,
som ju alltid forbruka en del av den alstrade effekten, dro obe-
hovliga.,

Néar tadget gatt igang och hastigheten kommit upp till c:a
20 km/h, stiger spidnningen & generatorn G. Nér generatorns
lampspéanning stigit i hojd med batteriets B spdnning, inkopp-
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las ett spanningsreld 2, som tgonblickligen kopplar in cmkopp-
laren 3, varvid generatorn avgiver strom il saval lampor som
batteri.

Lampspanningen haller sig hdrvid praktiskt taget kenstant
vid 24 velt, obercende av antalet tinda lampor, under det atf
batteriladdningsspdnningen stiger med kad lampbelastning,
varfor batteriet blir kraftigare laddat ju stirre lampbelasi-
ningen dr, vilket ju dven var fallet vid ASEA-Akerman-systemet.

Nar taghastigheten sjunkit till c:a 20 km/h, slar spannings-
reldaet 2 ifran, omkcopplaren 3 faller tillbaka till uigangsldaget,
och batteriet Overtager lampbelastningen. Belysningsgenera-
torn, som dr kenstrueral med sdrskild hansyn till i jarnvagsdrift
forekemmande pakdnningar, har 8 poler men till skillnad fran
den vanliga shuntgeneratorn for tdgbelysning, fast borstbrygga,
vilket givetvis dr en fordel. Maskinen dr i dvrigt utford pa
samma robusta sdtt som den i det foregaende beskrivna shunt-
generatorn,

Utseendet av rotor och stator var for sig samt maskinen
lropsatt framgar av fig. 8 och 9.

VI. Godsvagnar.
Japanska jirnvigarna och centralkopplet,

[ forra rapporten omnamndes, att de japanska jdrnvdgarna
under juli manad 1925 fullbordat Overgangen fran skruvkoppel
och sidcbuffertar till centralkcppel. Av sedan dess gjorda er-
farenheter neddelar en japansk tidekrift: Pd stationerna voro
fore inforandet av centralkcppel 4903 man sysselsatta med
vagnskoppling. Efter centralkopplets inférande sjonk antalet
vagnskopplare till 583. Under lcppet av de forsta 8§ manadei-
na cfter inforandet uppgick antalet olycksfall i vagnskoppling
till 19 mot 150 under motsvarande tidsperiod aret fore det nya
kopplets infirande.

VII. Reparationsarbete.
Mekanisering av milareyrket
av | verkstadsingenjor |. B od én.

Under det gangna dret har ute i vdrlden ett intensivt ar-
bete nedlagts pa att fullkemna den imekaniska malningsmeto-
den. Detta géller savil betrdffande apparaterna for malningen
som sjalva metedens anvandning for olika dndamal,
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En av de mest intressanta sakerna pa apparatomradet ir
den av firman Deutsche Spritzverfahren-Gesellschaft m. b. H.
Berlin-Friedenau, framforda turbinsprutapparaten »Spriihteu-
fel». Da den till stor del bygger pd nya principer och synes
arbeta med gott resultat, féljer hdr en kort beskrivning av den-
samma. ;

Vid de vanliga féargsprutorna anvindes ett lufttryck® av
mellan 1 och 3 atm., varav f6ljer, att lufthastigheten blir mycket
stor. Det kan da icke undvikas, att en hel del av fargpartik-
larna dels studsar mot den malade ytan och kastas tillbaka
och dels tillsammans med luften maste spridas at sidorna, fir-
dndra riktning cch bilda ett moln av firg- cch oljestoft om-
kring den madlande. Borttagandet av detta moln eller utfinnan-
det av elt sdtt att undvika dess bildande ér ett preblem, vars
losning dr av mycket stor vikt. Vid den nya firgsprutan ir
denna fraga list,

Apparaten arbetar med en relativt stor luftmingd med lagt
tryck, c:a 55 m/m wvp. Denna luft levereras av en medelst
clektrisk motor driven fldkt, som arbetaren bir pa ryggen. Luf-
ten ledes gencin en grov, bijlig metallslang fram till pistolen,
Fargbehdllaren kan antingen vara placerad ovanpa pistolen
eller vara fristdende. 1 det senare fallet maste firgen pressas
fram medelst tryckluft. [ pistclens framre dnde dr koncentriskt
med det yttre héljet insatt en i bada dndar 6ppen platcylinder.
I denna myrmar férgkanalen ut. Framfor cylindern resp. firg-
kanalen dr anbragt ett turbinhjul, som sittes i hastig rotation
av.den i cylindern framstrommande luften. Nir firgen vid ven-
tilens Gppnande kemmer in i pliteylindern, fores den av luften
fram mot turbinhjulet. Av detta finfiirdelas firgen och kastas
ut samt fores vidare av luftstrommen mot foremalet, som skall
malas. S& langt har endast en mindre del av luften deltagit i
arbetet. Den ojémifirligt stirsta delen av luften passerar mel-
lan den inre cylindern cch den ytire manteln. Den har i me-
tallslangen gencm dennas sirskilda byggnad fitt en turbulent
rorelse cch strommar vid pistclens mynning ut med en betyd-
ligt tkad hastighet pd grund av en hir forefintlig fortrangning.
Denna yttre ihaliga luftkon roterar nu kring den inre firgkonen
och forhindrar helt cch hallet molnbildning.

Apparaten arbetar mycket fort och kan anvindas for alla
slags savil olje- som lackfirger.

En ytterligare fordel erbjuder den déri, att den kan an-
vindas dven dar tillgdng till tryckluft saknas. Elektrisk striim
ater torde finnas pa de flesta stillen. Oldgenheten dr att ar-
Letaren mdéste bara cn relativt stor vikt pa ryggen, vilket i



»Spriihteufel» i arbete,
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Schablonskirare.

langden trottar. Detta bor dock kunna avhjdlpas genom upp-
hingande av motor och fldkt pa en transportabel, latt hoj- och
sidnkbar stéllning.

Vidstaende figur visar apparatens nuvarande uiseende och
arbetssattet med densamma.

Betriaffande tryckluftmalningsmetodens anvindning har
arbefet vid B. ]. verkstad under det senaste aret sarskilt varit
inriktat pa den konsckventa tillampningen vid godsvagnsmal-
ningen av de fordelar, som metoden erbjuder. Déarvid har det
Defunnits lampligt att nedbringa antalet farger och ombyten
av farger till det minsta mdjliga. Vagnskorgen, ut- cch invin-
digt, och underredet malas salunda nu med samma firg (for
vanliga godsvagnar rod). Vidare har uppstrykningen av vissa
detaljer med svart farg, som hittills varit brukligt, och sem dei-
vis mast gioras med pensel, borttagits*). Forsok att spruta pa
textningen har dven pabdrjats men dnnu c¢j lett till slutgiltigt

) De forsta vagnarna med roda fjidrar, lagerboxar och -gafflar se litet
egendomliga ut, men man vinjer sig snart.
. Rapportérens anm.
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resultat. Gencm dessa forenklingar hava rdtt avsevirda tids-
besparingar kunnat giras. Hel ommalning av en tickt gods-
vagn litt. Gsh med broms, som forut krdvde en arbetstid av
58 timmar, utfores nu pa 34 timmar. Héri dro dock i bada
fallen inberdknade 8 tim. for rosthackning och skrapning av
underredet, pa vilken tid fdrgsprutningen icke har nagon in-
verkan. De egentliga jamfdrelsetalen for sjdlva mdlningen
skulle darfor bliva 50 resp. 26 tim. eller en minskning med
48 %.

Som en virdefull hjdlp i stridvan att nedbringa kostnader-
na for vagnsmalningen far dven den a vidstaende fig. avbilda-
de maskinen for skdrning av schabloner riknas. Medelst den-
na kan samtidigt skdras ut ett stort antal schabloner av tunnt
papper. Detta dr gunumerat pd ema sidan, varfor schablonen
kan klistras pa viggen, vareiter fdargen strykes eller sprutas pa.

VIII. Materialier.
Rostfritt stal.

De prov vid B. ]J. med hdrdningslddor av rostiritt (eld-
hirdigt) material, som cmnidmndes i foregdende ars rapport,
hava slutforts, och kan som resultat angivas faljande:

En helsvetsad hédrdningsldda 550%350%200 m/m av 3
ny/m  plat inkdptes fran Avesta Jdarnverk for ett pris av k.
57: 38 eller kr. 4: 25 pr kg. Den kunde -anvindas 24 ginger,
innan den var sonderbrind, och kostnaden pr hdrdning upp-
gick salunda till kr. 2: 39,

Till jamforelse hdrmed ftillverkades en lika stor lada av
vanlig 8 m/m jarnpldt. Den svetsades ihop, kostade i tillverk-
ning kr. 22: 23 cch kunde anvidndas 7 ganger. Kostnaden pr.
hédrdning for denna lada blev darfor kr. 3:18.

Besparingen pr. hdrdning vid anvindning av hdrdlada av
rostfritt material wppgick till kr. 0: 79 eller c:a 25 %, av kost-
naden for lada av vanlig jarnplat.

I béda fallen anvindes ladorna for sitthdrdning i olje-
cldad ugn.

Da platen dr sa motstandskraftic mot oxidation, kan for
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tillverkning av hirdlador anvandas mycket tunnare pldt dn
eljest. 1 ovan relaterade fall vigde den inkdpta ladan 13,5
kg., under det den hemgjorda vigde 36 kg. Den mindre vik-
ten dr givetvis en stor fordel jamte de dvriga.

Impregnering av presenningar.

Pd cirkuldrskrivelsen av den 5 maj ha inkommit nedan-
stdende svar.

Te [. A. Hansson, Kalnar:

De presenningsoljor, sem huvudsakligast anvénts, dro ins
kopta fran Mérten E. Lianders Aktiecbolag, Stockholm. Oljan
innehller delvis rd linolja, vilket brandforsdkringsbelaget icke
gjort nagon anmérkning pé.

[mpregneringseljan  uppvarmes fore bestrykningen, som
utfires dels med en pensel och dels med en trasa, vanligast pa
bada sidor, varefter presenningen far ligga heprullad nagra
dagar. Direfter upphinges presenningen for torkning. Medel-
livslingden pa vara presenningar dr 10 ar.

Mii W. Betts, Ronneby:

Olja, hopblandad hir, anvindes och innehdller linolja. Na-
gon anmdrkning fran Brandforsdkringsbelagen har ¢j avhirts.
Strykningen, pa bdda sidor (med pensel), gores i ett fristd-
ende skjul.

Medellivslingden torde vara 5 a 6 ar.

Tc E. Lindnman, Linkiping:

Var impregneringsolja for presenningar innehaller 71,2 %
linolja, scm penslas pa ena sidan och i sdmmarna pa bada
sidor. Medellivslingden berdknas till 7 ar. Fran brandforsik-
ringsbolagen har ingen anmérkning avhorts.

Mii Hj. Nordenhem, Tollarp:

Medellivsliangden for presenningarna, uppgaende till eft
antal av c:a 325, har under de senaste aren varit omkring
12 4r.
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Impregneringsoljan, som vi anvdnda, tillblanda vi sjdlva
enligt féljande av oss utexperimenterat recept:

20 kg. linolja
8 » wvagnsolja
4 » xerotin
2 » kimrok.

Med nuvarande priser a i impregneringsoljan ingaende in-
uredienser blir priset pr kg. olja = 64 ore.

Till en ny presenning, 7,2X4 meter, dtgdr 8,5 kg. impreg-
neringsolja n-otsvarande en kostnad av kr. 5: 44 cch for om-
impregnering av en forut impregnerad presenning atgar 4 kg,
impregneringsclja motsvarande en kostnad av kr. 2:56. |
bigge fallen penslas oljan endast pa en sida av presenningen.

Vi forfirdiga sjilva vdra presenningar i storlek 7,24
meter av i regel Jonsereds oimpregnerade presenningdsuk, kva-
lite 59.

Den tid som atgdr for att tillverka en dylik presenning
inkl. benslar, mérkning och impregnering uppgar till 8 timmar.
Vid savil nytillverkning som reparation av presenningarna an-
vindes en motordriven Singers symaskin, marke 45 K 57, vil-
ken symaskin dven anvdndes vid stoppning av mindre hal.

Genom anvidndandet av en dylik symaskin minskas under-
hallskestnaderna fér presenningarna avsevart.

Mio E. Fredrilson, Karlshamn:

Impregneringsolja (med linclja) anvéndes fran |. Petters-
son, Trilleborg for kr. 1: 05 per kg. och strykas presenningai-
na a en sida (andra sidan ndsta gang de komma in for rep.).

Mid T. Laurell, Finspong:

Hir har provats en hel del olika impregneringsoljor, men
ha de flesta visat sig mer eller mindre cldmpliga samt for dyra
Den képta cljan vi haft bdsta resultatet av dr en frdn Claes
Petzell, Bords. Denna tillverkning har av Petzell numera over-
latits till annan firma och ha vi ingen erfarenhet av den sist-
namnda firmans kvalité,

Sedan 2 ar tillbaka ha vi sjdlva tillblandat oljor, av vilka
tva slag hittills visat sig bra, men &r ju provningstiden for kort
for att gira nagot uttalande angdende hallbarheten. Ifraga-
varande oljor innehdlla till en del linolja, men hava vi ej a
linnepresenningar formidrkt nagon tendens till sjalvantindning
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eller ens nagon hetta. A bomullspresenningar dro de ddremot
absolut forkastliga. Brandforsdkringsbolagen ha ej tillfragats.
men ¢j heller gjort ndgon anmérkning.

Vid pastrykningen ingnides oljan tunnt & bada sidor me-
delst trasor (ej borste) cch upphénges presenningen emedel-
bart for torkning.

Medellivslingden & vdra presenningar dr c:a 6 ar. Vid
bedomandet hdrav dr att mdrka, att vdra presenningar till stor-
sta delen anvdndas & for desanuma skadligt gods, sdsom pap-
persbalar, virke, platbalar cch andra metallvaror och mest
slitas sonder.

Mié O. Ollén, Vdinersborg:

Impregnel fran Boras. Penslas pa bada sidor. Presen-
ningarnas livslangd c:a 10 ar.

Mié A. Fernholm, Ystad:

Vi anvinda nwmera uteslutande Jonsereds gréna presen-
ningar, som ga i manga ar utan att behéva omimpregneras.
Medellivslangden for dessa torde vara omkring 10 ar. Vi ha
f. n. en del, som anvidnts i 13 ar och dnnu kunna anvandas na-
got dr. Vi ha férut provat en hel del olika fabrikat av linne
och bemull, men ha nu definitivt bestimt oss for ndmnda fabri-
kat, som ar bést for vara forhallanden.

For flere ar sedan lar en brandforsikringsagent ha till-
fragat var verkmdstare, om vi impregnerade nagra presenningar
pa verkstaden. Agenten fick da det svaret att vi understundom
impregnera pa verkstaden, varvid presenningarna utbredas
pa golvet vid skjutbordsavdelningen och bestrykas, varefter de
ciedelbart upphéngas i var presenningsverkstad med ¢:a 200
millinzeters mellantum mcllan varje presenning for att torka.
Forst sedan de torkat riktigt tagas de ned och hopliggas. Pa
somiaren impregnera vi ute pa verkstadsgarden, ddr presen-
ningarna efter bestrykning fa toika i solskenet. Efter dessa
upplysningar hade agenten ifraga intet att anmidrka mot atl
vi verkstillde impregningar pa verkstaden, fastin han samti-
digt sade, att storsta risken f¢r cldfara lag i impregnering med
oljor innehallande linolja.

Vi anvidnda impregneringsolja fran Christiernssons filial
i Malmé, vilken clja innehdller 50 ¢ linolja.

Kimrok har visat sig mycket eldfarligt och har foranlett
3-4 eldsvadetillbud pa verkstaden vid forvaring 1 trilador.
Numera f6rvara vi kimrok i jarnkarl med lock,



I Vstio |. Bodén, Amal:

Under ar 1923 utfordes vid B. ]. verkstad impregnering
av en del presenningar. Denna mdste emellertid avbrytas,
endr brandforsdkringsbolagen forbjode impregnering med lin-
cliehaltiga cljor incm verkstaden.

De impregnerade presemmingarna hava cobserverats under
de gangna 5 dren, cch resultatet har varit gott. Dock synes
impregneringen bora ske endast pa den ena sidan jamte sonm-
marna pa den andra.

Oljan har dels strukits pa med pensel och dels sprutats
pa. Bdda sétten lamna tillfredsstidllande resultat; men det forra
tager c:a 4 ganger sa lang tid sonv det senare. I den nyupp-
forda presenningsverkstaden, som ligger pa ur brandforsak-
ringssynpurkt fribeldget omrade, skall impregneringen ater
upptagas, cch kemmer da sprutningsmetoden att anvédndas.

Den anvinda cljan var av Gullviks Fabriks AB. tillverk-
ning. Vid tidigare gjorda forsék har annan, huvudsakligen
shemmagijords, clja anvints, men uppgifter om resultatet sak-
nas.

Vid Centralverkstiderna, Orebro anvindes en impreg-
neringsolja, »Waterproof-fernissa», bestaende av:
950 delar ra linolja
250 » rov-olja
40 » talg
$1) R
17  » silverglitt.

Kolinkop
av miaskindireltar V. Ahlberg.
»Nihil vulgo ircertius» var en gang ett av dmnena i en

studentskrivning. En av skribenterna fann sig bora vélja detta
amne, som han forargligt ncg dversatte med »Intet &r i ail-

manhet csdkrares. Han skrev ocksd hdarcm — med cbekant
resultat — cch det har alltsedan blivit ett talesitt, da unga

méin skola ge sig ut i vidrlden, att intet dr i allmidnhet osdkrare.
Dessa bevingade ord kunna i mangt och mycket tillampas, da
det géller kelinkdp.

Deste mera eggas man att st¢ka komma fragan ndrmare
in pa livet. For det arbete, som hdra nedlagts av bl. a. Kom-
merserddet G. Dillrer cch senast av  Avdelningschefen  vid
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Statens Provningsanstalt E. Norlin, maste alla kolkopare kdnna
sig tacksamma. Den senares ar 1927 utkomna bok »Stenkol»
innehéller sdrdeles virdefulla upplysningar cch data och re-
kommenderas som grundldggande handledning fér dem, som
ha med kolinkop att gora.

Ehuru forfattaren varmt férordar kolinkdp efter védrme-
viirde, dr han full medveten om, att denna metod ej under alla
forhallanden dr tillfyllest. Han skriver hdrom: »Urval av ldmp-
lig kolsort for visst dndamdl bor ske genomv ett klokt utnytt-
jande av vunnen erfarenhet vid anvdndning av en kelsort cch
sedan janfdrelse av denna med inkdpta provpartier av andra
kolsorter.  Denna jamfdrclse kan majliggoras dels genem alt
utfora fullstindig analys av uttagna generalprov, dels genom
direkta praktiska prov, t. ex. proveldningar, vilket senare for-
faringssitt ger mest utslagsgivande resultat. Vid stenkols be-
démande pa grundval av analyssiffror ldmnar den i Kap. VI
pa sid. 147 forekemmande klassificeringen av stenkol erfor-
derlig ledning. Om det géller en storre och viktigare stenkols-
forbrukning, kan det vara lampligt att underkasta ett flertal
prov fullstindig analys och sedan med ledning av analysre-
sultaten vdlja ut ett fatal kclsorter till den omstdndligare och
dyrbarare proveldningen. Sjdlvklart maste harvid dven hédnsyn
tagas till en del andra praktiska omstiandigheter, sasom sten-
kolens hardhet, styckestorlek och stybbhalt, uppkommen slagg-
miangd cch dess beskaffenhet samt det sédtt varpa stenkclen
brinna pd rosts.

Incm intet annat omrade torde, da det giller koleldning,
alla dessa bicmstandigheter inverka sa starkt sem d lokemo-
tiv. Effektiva vdrmevérdet enligt analys sidger oss jarnvigs-
min endast en del om kalens ldmplighet och vi hira alldeles
givet till dem, scm bdra genom proveldningar skaffa oss mera
utslagsgivande resultat.

De omstiandigheter, som gora lokomaetiveldningen till kan-
ske den kidnsligaste av alla dro

att eldningen mdste allt efter stigningar cch lutningar dn
forceras dn upphdra och

att forbranninrgen i allmdnhet sker under icke obetydlig
skakning.

Den clika ferceringen i Ickemetivdrift dr en god forut-
sdttning for slaggbildning och det beror sedan pa slaggens art,
om slaggbildningen blir till stérre eller mindre skada. Skak-
ningen borde i ndgon man motarbeta slaggningen, men har
oligenheten att stybb cch mindre kolstycken oftrbrinda ska-
kas ned i askladan. Denna omstindighet hinger samman med
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alt dppningarna mellan roststavarna madste vara anpassade foi
genomstromning av den vid stark forcering erforderliga luft-
kvanntetm. For att f4 ut mesta mojliga av en kolsort maste
rosten cch blidstern vara anpassade for kolsorten ifriga.

Man fir alltsd ej bliva forvanad, om en kolsort, som hax
hisgt effektivt virnevirde, vid prov a ett lokomotiv, vars rost
auoulnats for en annan kelsort med samma vannevérde, i prak-
tiken ger samre resultat dn den sistndmnda.

Tita ombyten av kolsort resultera i regel i oekonomisk
drift.

Frigan blir emellertid, hur man skall ordna de firsok,
som 1f0ulms till komplettering av tillgangliga upplysningar
om analys och virmevirde.

Proveldning i fast panna i avsikt att fa fram avdunst-
ningstalet ger visserligen ett — mellan betr. slaggbildning unge-
far jamnstdllda kolsorter — relativt gott resultat. Men, da
man ej har anvindning for angan, ar metoden dyr. En del
resultat frin saddana forsik meddelades forvaltningarna pd sin
tid gencm jdimvigsforeningen. Sasom orientering kunna dessa
urpmﬂu fortfarande tjina, men en kclsorts kvalitet kan un-
der tidernas lepp forandras, varfdr camla siffror bora anvén-
das med en viss forsiktighet.

Det mest utslagsgivande resultatet torde erhallas genom
alltemellanat foretagna prov i tjdnst. Men dven hdr mota vissa
svarigheter.

Pa resultatet inverkande omstdndigheter dro foljande:

Yttertemperatur och \fimlfrnhallandw

Lckomotivets tillstand.

Personalens sitt att skiota korningen och eldningen.
Tagens tyngd.

LRl

Under vintern atgar mera kol for att draga fram samma
tagvikt dn under scmmaren. Vatten och kol krdva mera vir-
meenheter for sin uppvarnmning, forlusten genem stralning fran
pannan dr storre, och tdget ar tyngre att draga pa grund av
»stelhet». For persontiag “tillkommer dessutom event. vﬁrmcfni-
gang for angvarmeledning.

Man kan salunda icke direkt jamfdra resultat fran vinter-
och sommartid med varandra. Mellan under ena eller andra
arstiden under ungefir lika vdderleksférhallanden gjorda prov
kan emellertid jamiorelse ske.

Ett forsok att fa fram en siffra for merforbrukningen un-
der vinfern strandar pa den omstidndigheten, att vintrarna dro
sinsemellan olika. Man har t. ex, vid B. ]. funnit, att atgdngen
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av kel per vagnaxelkm. ena vintern dr 5 %, andra vintern
dver 20 % stirre dn under foregaende sommar.

Lokomotivets tillstaind har givetvis stor betydelse. Varje
serie forsdk bor ddrfor ske med samma lokomotiv.

Pad samma sdtt forhdller det sig med personalen. Helst
bor samma personal anvdndas for viss serie, vilket icke ute-
sluter, att det kan vara till nytta att se, hur olika personaler
Iyckas med arbetet. Vid B. |. ske proveldningarna under upp-
sikt av en Ickférman, som under proven far tillfille kontrollera
att kérningen sker. pa mest ¢kencmiska satt. [ eft fall gav
resultatet enledning till unders@kning dver en viss personals
skolkonto» i sin helhet med forbéttrat resultat till foljd.

Fon att fa jénidcubara resultat bira tagen ha ungefir
samma tyngd. Med ett for en viss lokomotivtyp latt tag blir
koldtgangen relativt storre dn med ett lagom tungt tdg. En at-
gangssiffra for ett 1att tdg far allfsa icke jamioras direkt med
atgdngssifiran for ett tungt tag.

Av «det forestdaende framgar, att man ingalunda kan med
kolprov & linjen komma till fullkomligheten. Men metoden sy-
nes ge sa mycket gcda anvisningar, att den bir anvidndas.

Vid B. ]. har dédrfor under nagra ar utiérts prov i stry-
kande godstag a linjen Amal—Goteborg med for resp. perioder
om majligt samma lckomotiv och under uppsikt av lokforman.
Denne antecknar lastaxelkm.-talet for resp. strackor, in- och
utvager kolen samt vad som dr att mirka betriffande stybbig-
het, slaggbildning, gnistkastning o. d. I kolatgangen inrdknas
icke kol fir paeldning.

Scem enhet for det utforda arbetet har vid B. ]. valts last-
axclkm, sasom koammande verkligheten ndra utan dyrbara appa-
rater. Narmare skulle man kemma, om man mellan tender och
tag kunde inkoppla en krafts- och viglingdsregistrerande mé-
tare. Ddirigenom skulle tadgets »stelhet» vintertiden vara elimine-
rad och man hade en viss mdjlighet att jamfdra vinter- och
sommiarprov. Yttertemperaturens inverkan pa sjélva lokomoti-
vets effekt torde ndmligen inskridnka sig till en merférbrukning
vintertid av omkring 4 9%.

Vid H. N. |. har man till jamférande enheter valt lokkm.

vagnaxelkn: ech tonkm och utfort proven dels — och huviud-
saligast — i persontdg, dels i godstag med uppvigda tagsitt.

Vid studerandet av protokollen faller det genast i dGgonen,
att anteckningarna om slaggbildning, yttertemperatur och vi-
derlek, stybbighet, gnistkastning o. d. maste tillmitas mycket
stor betydelse vid jamidrelserna.
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Det kan salunda ndmnas, att en hard snostorm under en
tur astadkom c:a 50 9 hogre kolforbrukning dn under dvriga
turer.

I regel dr stybben av ondo, men om vederbdrande kolsort
bildar ports slagg, kan det hdnda, att stybben bdde hdlles kvar
cch forbrinner. Detta torde vara fallet med Lambtonkolen, som
alltid ansetts scm ekonomiska.

For en annan kolsort har vid B. ]. vid prov dels med
stybbkol, dels med rena kol ur samma last noterats 29 9% mer-
forbrukning fér de forra.

Sasom bevis for kvalitetens ojdmnhet hos samma kolsort
kan anfdéras, att vid prov imed sadan fran olika leverantirer
kol fran den ene gav samre resultat, hade en hardare slagg-
skorpa och hade liosare konsistens &dn kolen fran den andre
leverantiren.

Bland andra prov vid B. J. kunna proven med Spetsbergs-
kol (Braganza) betecknas som intressanta. Oblandade gave
de ungefdr sanima resultat som Lambtonkol. Diremot gavo
forsték med olika blandningar av de odrygare skottska Wemyss
Leven icke tillfredsstillande resultat.

Har man genom proven kommit till en bestamd uppfatt-
ning om ett par kolsorters varde ur atgangssynpunkt, ligger det
nédra till ‘hands att anse dem likvdrdiga, om prisen firhalla sig
omvant som atgangssifirorna. Men detta &dr icke nog. Om Aat-
gangen av en sort dr 15 9% storre dn av en annan, si fir man
med den forstndmnda sorten 15 ¢, stirre transport- och loss-
ningskostnader dn for den senare. Misstinker man att i dvrigt
limplig kolsort dr ojamn betrdffande virmevirdet, bdr man
gora upp om betalning efter vdrmevirde sasom av Norlin
firordats.

Overgd vi nu till fragan om kvantiteten, sa dnska siljarna
helst sédlja mot konnossement cch gruvcertifikat, d. v. s. att
man far nija sig med och betala for den kvantitet, som i ndmnda

handlingar dr upptagen. I regel var — da kolképen huvudsak-
ligen skedde fran England — defta forséljningssitt tillfreds-
stillande — oavsett en mindre avstybbning vid lossningen.

Under krigs- och kristiden kunde man emellertid ingalunda lita
pa, att man fick rdtt vikt och man torde kunna siga, att for-
hallandena dnnu icke stadgat sig dérhidn, att man utan vidare
kan godtaga metoden.

Ofta vill séljaren dessutom leverera cif, varvid lossningen
fran reling faller pa kiparens lott. Koparen vill emellertid helst
slippa besvér och bestyr i hamnarna, ddr han ej 4r sd hemma-
stadd scm kclhandlarna. Bist &r dérfor att man koper fritt
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hanvagn och efter invdgd vikt. Denna skall, om man frdn bada
hall vill vara sdker, tagas genom vigning av varje vagn tom
och lastad.

Koparen far da den kvantitet, han betalar for, och séljaren
far tillse, att hans intressen pd ursprungliga leveransorten bliva
pa ritt sitt tillvaratagna.

Gar man med pd att certifikatvikten skall vara géllande,
hindrar detta icke, att man koper fritt banvagn men far taga
risken for undervikt,

Amal i juni 1928.
R. Bengtzon,





