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Sveriges Enskilda Jirnvigars Ingenjorsforbund.

Under det forflutna rapportaret har rationaliseringen inom
jarnvagsvésendet tilldragit sig ett mycket stort intresse. Fore-
gdngslandet, dtminstone i Europa, &r ifrdga om rationalisering
fortfarande Tyskland, vilket framgar bland annat av att antalet
utldnningar, som i studiesyfte bestka riksjdrnvagarna, alltjdmt
Okas (under ar 1928 var antalet 1495). Betriffande maskin-
avdelningen &r organiserandet av reparationsarbetet det mérk-
ligaste. P& detta omrdde ha i verkstdderna astadkommits re-
sultat, som man hittills héllit {6r ouppndeliga. Salunda behov-
des i verkstiderna tidigare 4500 uppstillningsplatser for
lokomotiv. Nu anvindas ej mer dn 1200 a 1500, oaktat att man
har att betjdna en storre lokomotivpark. Fore rationaliseringen
tog reparationen av ett lokomotiv 100 a4 120 dagar i ansprak.
Nu gores den pd 17 a 18 dagar. Men sa dro ocksd de tyska
reparationsverkstiderna rustade dérefter*).

[ U. S. A. ha nyligen offentliggjorts svaren pd en cirkuldr-
skrivelse till jarnvdgarna i frdga om ldnga lokomotivturer. Del
framgédr, att i persontdgen de korda strickorna varicra frén
600 km upp till 1400 km per lokomotiv och tur. 1 godstdg
forckomma sammanhingande turer pd 450 km allmidnt. Den
lingsta lokomotivturen i godstdg, 1100 km, rapporteras frdn
linjen St. Louis - St. Francisco. P& denna tur forbrukas 4 oli-
ka stenkolssorter och 6 lokomotivpersonaler. Rorande bespa-
ringarna med dessa linga lokomotivturer ldmnade svaren ritt
déligt besked, Missouri- Pacific Railroad dock undantagen.
Denna jirnvdg har gjort ingdende undersokningar rorande de
langa lokomotivturernas fordelat.

Under det att 4r 1926 den lingsta turen i godstdg
var 285 km och den kortaste 124 km 4ro motsvarande siffror
nu 750 resp. 290 km. 44 st. godstags- och 23 st. persontdgs-
lokomotiv ha hdrigenom inbesparats. Under ar 1927 var kol-
forbrukningen 200,000 ton mindre dn &r 1925. Fem repara-
tionsverkstader kunde nedliggas. Under 1:sta halvaret 1928
voro stallkostnaderna 850,000 kronor mindre dn under mot-
svarande tid &r 1925. Allt som allt rdknar jarnvidgen med en

#) Har suckar nog en och annan Férbundsmedlem. éfgﬂs\?
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besparing 4arligen av c:a 3,100,000 kronor. Av intresse hade
ju varit att f4 veta huru stor procent denna summa utgdr av
hela utgiftssumman for maskinavdelningen, men killskriften
namner ingenting hdrom. 3,1 millioner kronor dr emellertid
alltid en vacker foljd av rationaliseringen ifrdga.

I. Dragkraften.

Elektrifieringar
av maskiningenjor E. He d i n.

Ar 1928 var det forsta aret, som ett mera normalt resultat
erhdllits & den elektrifierade linjen Stockholm—Goteborg. Det
har visat sig att kraften utnyttjas vida formdanligare dan som ti-
digare antogs skola bliva fallet. Trots att de enskilda lokomo-
tivens kraftuttagning 4r synnerligen ojdmn blir totalbelastnin-
gen mycket jamn och de belastningsspetsar, som intrdffa pd
grund av den starkt stegrade persontrafiken vid helgerna, in-
falla da kraftuttagningen for andra dndamdl minskat. En
reglering av kraftpriset har darfor kunnat ske och torde strom-
priset komma att bliva 23 .6re per kWh eller t. 0. m. ndgot
ddrunder, mitt pad trefashogspanningssidan. Ett gynnsamt re-
sultat har ocksd erhdllits ifrdga om lokomotivens utnyttjande.
Det finnes sdlunda lokomotiv, som under aret korts ndrmare
160,000 km och medeltalet f6r hela lokomotivparken dr c:a
105,000 km. Resandetrafiken har kraftigt stegrats, vilket for-
hallande helt sikert till storsta delen far tillskrivas allmidnhe-
tens uppskattning av de nya, snabba och goda tagforbindelser-
na. Den elektriska uppvirmningen av vagnarna har fungerat
tillfredsstillande, men kan ej fullt utnyttjas forrdn angrdnsan-
de linjer med sovvagnsforbindelser elektrifierats. D& dnga pd
foreningsstationerna pésldppes de kalla vdrmeelementen, upp-
std& niamligen kndppningar i ror och element, som stéra sov-
vagnsresandena. Foér de sovvagnar, som skola avkopplas pa
vigen, medfores darfor angfinka.

[ utlandet har elektrifierats en hel del nya linjer och har
materiellen Okats pd de redan elektrifierade linjerna. I fréga
om system foreligger icke ndgon bestdmd tendens. Likstroms-
och enfassystemen draga timligen jamt, under det att omfor-
marelokomotiven icke slagit igenom i ndgon storre utstrédck-
ning. '



II. Anglokomotiv.

Nya lokomotiv for Trafikaktiebolaget Griingesberg—
Oxelosund

av maskindirektor Harry Johnson.

For att tillgodose de alltjamt stegrade kraven pd drag-
kraft for den Okade malmtransporten & bolagets jdrnvagar har
nyanskaffning av lokomotiv blivit nodvindig. Darvid har mést
tagas i betraktande, att trafiken redan nu dr av den omfatt-
ning, att ytterligare tdg svarligen kunna framforas. De nya
lokomotiven méiste didrfor f& en avsevirt storre dragkraft och i
samma mdan &ven bli tyngre. Detta har sedan nagra dr varit
forutsett. Atgirder ha ocksd vidtagits i det nya broar inlagts
eller gamla forstirkts for att tillata ett axeltryck av upp till 18
ton.

Den 3-cyl. O-D-O lokomotivtyp, som redan &r 1913
anskaffades for den tunga malmtrafiken, har visat sig vara i
alla avseenden liamplig f6r denna trafik. Typen ansdgs darfor
bora bibehallas.

For att erhdlla en hogre tilldten hastighet har drivhjuls-
diametern pd de nya lokomotiven ndgot okats. Den storre
dragkraften erhalles genom att dels hoja angtrycket, dels 6ka
cylinderdiametern.

For den berdknade dragkraften av 15,500 kg. crfordras
vid storsta tillatet axeltryck av 18 ton fyra axlar for att upp-
taga den hirfor erforderliga adhesionsvikten. Samma axelstall-
ning som pd de ildre lokomotiven kan saledes anvdndas, men
hjulbasen blir ndgot ldngre. Av den nya typen dro 3 st. loko-
motiv under tillverkning hos Nydqvist & Holm A.-B., Troll-
héttan.

Cylindrarna, som arbeta med enkel expansion, hava over-
stromningsventiler, system Winthertur. Rundsliderna, med en
diameter av 250 mm, 4ro utforda med en bred tdtningsring
for vardera slidkannan.

Samtliga 3 cylindrar driva pd 3:dje hjulparet, varfér vev-
stakarna f4 en ansenlig lingd. For att mellancylinderns vev-
stake skall g& fritt for 2:dra hjulparets axel utfores denna axel
med blindvev. Slidstyrningen dr Walschaerts med motvevar
for de yttre sliderna och excenterskiva for inre sliden. Balan-
seringen av slidrorelsen sker genom spiralfjadrar.

Ramverket utféres av stdlgjutgods som stavramar. Driv-
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hjulslagerboxarna 4ro tudelade med lagerkroppar av fosfor-
brons, fodrade med vitmetall. .

Angpannan &r konstruerad for ett angtryck av 13 kg /cm®.
Rundpannan utféres i tvd svep med 1670 resp. 1638 mm invin-
dig diameter framifrdn rdknat. Slita tuber och raka Overhett-
ningselement, de senare dragna och med svetsade rorkrokar.
Overhettarspjdll anordnas ej.

For inmatning av vatten i pannan anvindas en restart-
inginjektor av Greshams modell och en avloppsdnginjektor av
Davies & Metcalfes senaste konstruktion.

Cylindrar, slider, gejder och axelboxar smorjas genom
trycksmorjning frdn tvenne 10-r6rs oljepumpar, system Wake-
field.

Lokomotiven utrustas med tryckluftbromsanordning av
New-York Air Brake Co:s tillverkning for bromsning av tender
och tadg samt med dngbroms f6r bromsning av lokomotivet.

Sandningen sker med tryckluft enligt system Knorr. Vid
framatgdng sandas for 2:dra hjulparet, vid backgdng for det
3:dje.

Belysningen 4r elektrisk,.system Pyle. Férutom buffertlyk-
torna finnes pa sotskdpet framior skorstenen en strdlkastare.

Forarehytten dr helt sluten med dorr pa vardera sidan och
bdlg mellan hytt och tender kring koltaget.

Lokomotivens huvuddata aterfinnas i nedanstdende tabell:

Hjulstéllning 0-D-0
Antal cylindrar . 3 st
Cylinderdiameter 500 mm
Slaglangd 660 »
Drivhjulsdiameter 1350 »
Angtryck 13 kg/cm®
Rostyta 3,0 m?
Eldyta, invindig, eldstaden 12,3 »

>, »> , tuberna 135,09 »

>, » , total 148,2 »
Antal smatuber 148 st.

»  Overhettningstuber 28 »
Pannans vattenrum 5,8 m?
Hjulbas, fast . 3300 mm

» , total av lokomotiv 4950 »

> , » > » och tender 12250 »
Langd over buffertar 17400 »
Adhesionsvikt = tjanstevikt 72000 kg
Materialvikt 65500 »
Tjanstevikt, inkl. tender . 111500 »

Dragkraft 15500 »
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3-cyl. 0-D-O tendlrlokomotiv for Trafikaktiebolaget Gringesberg-Oxeldsund.



Tendern.
Antal axlar Sist
Hjuldiameter 1112 mm
Vattenforrad 18000 kg
Kolforrad 5000 »
Materialvikt 16500 »
Tjanstevikt : 39500 »

Ostkustbanans lokomotiv litt. H
av maskiningenjor Elis B. Hdijer.

I villkoren for Statens langivning till Ostkustbanan ingick
bl. a., att Ostkustbanan skulle frdn Statens jdrnvigar sdsom
valuta mottaga for banan erforderligt antal lokomotiv och
godsvagnar. Virderingen skulle ske enligt vissa grunder. D&
det for ménga kan vara av intresse att taga del av berdknings-
grunderna, anfor jag dem hér, i vad de avse lokomotiven, ehuru
detta icke direkt sammanhénger med dmnet for denna uppsats.

Vid berdkningen av leveransprisef, alltsa det pris, for vil-
ket Statens jdrnvdgar skulle avyttra lokomotiven, skulle utgas
fran ett grundpris, varmed avsdgs den kostnad, som lokomo-
tiven berdknades kosta, vid tiden fér det mellan Statens jdrn-
vagar och Ostkustbanan ingdngna avtalet om lokomotivens
leverans eller i april 1925. Leveranspriset erhills sedan ur
‘grundpriset genom att minska detta, dels med pd nedan angi-
vet sétt berdknad avskrivningskostnad, dels — i forekommande
fall — med nedan angiven slitningskostnad. Dock skulle leve-
ranspriset i intet fall f4 understiga 14 av grundpriset.

Ostkustbanan har fran Statens jdrnvdgar erhallit 5 st.
lok. litt. A och 12 st. lok. litt. E (S. ]. litterabeteckning, vilken
dven anviandes vid O.K.B.) och sattes grundpriset till kr.
120.000:— resp. kr. 113.000:—. [ detta grundpris ingick vid
gardjdrnen fdsta snoplogar samt domkrafter och vanlig red-
skaps- och verktygsutrustning, men icke knorrbromsutrustning,
for vilken Ostkustbanan hade att betala kr. 4.000;— per loko-
motiv.

Avskrivningskostnaden skulle berdknas pa sadant sitt, att
avskrivningen berdknades hava skett & grundpriset med samma
procentsatser som motsvarande avsittningar till S. |. fornyelse-
“fond. For ifrdgavarande lokomotiv utgjorde avskrivningspro-
“centen:
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for aren 1912—1918 2,5 9%

» ar 1919 4,0 (3,88) %
50 B 192() 4,0 (3,94) »
By 1921 5,0 %

3 e 1922 4,0 »

» » 1923 4,0 »

» » 10924 3,0 »

» » 1925 3,0 » och

» . » 1926 3100 v

For dren fore 1912 rdknades vid prisbestimningarna med
en avskrivning av 2,5 9.

Vid berdkningen av slitningskostnaden utgicks fran en
uppskattad verkstadsreparations- resp. revisionskostnad av

22.000:— kr for lok. litt. A (verkstadsreparation) och

18.000:— » » » » E( » :

Normala kilometertalet mellan tva pa varandra filjande
verkstadsreparationer antogs uppgéd for lokomotiv litt. A till
100.000 och for lokomotiv litt. E till 65.000 km.

Foljande exempel fortydligar berdkningssittet. For eft
lokomotiv litt. A, vilket tdnkes nylevererat till Statens jdrn-
vagar den 1 januari 1915 och vid dvertagandet av Ostkust-
banan genomlupit 20,000 km efter ndrmast féregdende verk-
stadsreparation, skulle vid leverans till Ostkustbanan den 31
december 1924 erldggas
120.000 (grundpris) —

X 2’5 + 4’0 + 4’0 _}‘ 5!0 + 4:0 + 470 + 3:“
100

20.000

100.000
(slitningskostnad) = 120.000 — 40.800 — 4.400 = 74.800
kronor. Hartill  kostnaden {for knorrbromsutrustningen  Kkr.
4.000:—.

Av exemplet framgar, att slitningskostnaden berdknats i
proportion till genomlupna antal kilometer, d. v. s. ifrdga om
A-loken i jimforelse med 100.000 och E-loken med 65.000 km.

De pris, Ostkustbanan efter dessa berdkningsgrunder fick
betala for lokomotiven litt. A, voro ldgst kr. 36.640:— och
higst kr. 59.240:— och for lokomotiven litt. E kr. 55.970:—
resp. kr. 90.420:—.

Trafiken 4 Ostkustbanan krivde emellertid flera person-
tagslokomotiv dn de salunda erhdllna och da Statens jarnvigar
ej kunde avvara ytterligare A-lok, dterstod for Ostkustbanan
endast anskaffning av nya lokomotiv genom bestéllning. Vid

> 120.000  (avskrivningskostnad) 22.000
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val av loktyp antogs utan tvekan den vid ndgra av de storre
enskilda jarnvdigarna anvidnda H, typen ehuru med vissa for-
dndringar, som dels avsidgo en dkning av adhesionsvikten, dels
inforandet av sa fa nya reservdelar som mijligt, d. v. s. ait
befintliga tillbehor & lokomotiven litt. A och E i si stor ul-
strackning som majligt skulle dterfinnas 4 lokomotiven litt. H,
pa vilket sitt Ostkustbanans nya lokomotiv betecknas.

Bland de sérskilda bestimmelser, som uppstilldes for
lokomotiven voro, att de skulle kunna vindas pa 15 m vind-
skiva, da sddana forekomma & ett par av Statens jdrnvagars
lokstationer, dédr Ostkustbanan anvinder vindskivan; vidare
att trycket pa skenorna frdn de kopplade axlarna under inga
_ Torhdllanden fick Gverstiga 13,6 ton per axel och ej understi-
ga 13,4 ton. Bestimmelserna efterlevdes pd ett synnerligen
elegant sdtt.

Angpannan: Som Ostkustbanan Hger reservdngpannor
till sdvl litt. A- som E-loken valdes till panna for de nya H-
loken dngpannan litt. A, som ir ndgot storre dn H.-lokens
panna. Som eldstaden for A-pannan &r byggd for stavramverk
och & A-loken &r placerad ovanpa ramarna, maste samma an-
ordning vidtagas a H-loken. Hirigenom kom pannan att ligga
hogt, emedan H-lokens plitramar ej kunde avkortas pa hoj-
den over de bakre lagerboxarna. Rundpannans medellinje har sa-
lunda lagts 2.990 mm dver r. 6. k. Rundpannan ir i olikhet
med de ursprungliga A-pannorna utfrd i tvd svep, telesko-
piskt instuckna i varandra. Alla tuber &dro for likformighetens
skull sldta och Gverhettningselementen de vanliga. Overhett-
ningsspjillet dr borttaget, men har det oaktat luftkylning av
overhettningsroren ej inforts, och synes ndgon oldgenhet dir-
av ej vara att vidnta. Pannan ir vidare fiorsedd med samma
slags armatur som & A-loken och placerad pd samma sitt som
d dessa. Den enda skillnad, som forefinnes ir, att sandboxen
av konstruktiva skil anbragts framfor dngdomen, samt att
denna pd grund av pannans hoéjdlige mast goras ldgre. Vid
utbyte av angpannan mot reservpannan, mdste dngdomen by-
tas pannorna emellan, men &r detta forutsett vid domens ut-
formning. Av liknande skdl maste hela angregulatorn (ventil-
regulator) med rorelse samt en stativdel till omkastningsskru-
ven vid pannbyte félja lokomotivet och ej pannan.

Sakerhetsventilerna dro Ackermanns, och de ha hittills
visat sig synnerligen lampliga. En icke foraktfull egenskap
hos dem ér, att avblasningen kan avbrytas, utan att dirigenom
deras effektivitet stéres. Bldser ventilen under gangen, drager
eldaren i ett handtag, avblasningen upphor och lokfdraren kan
i cylindrarna nyttiggira det momentana angdverskottet, eller
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eldaren vinner tid att forhindra vidare avblasning genom inmat-
ning av vatten i pannan.

Ramverket: Ramverket dr detsamma som & litt. H,-loken,
men kraftigare stagat och &ro paliggen kring urtagningarna
for lagerboxarna sarskilt kraftigt utformade.

For att kunna anvinda samma typ boggiaxlar och fjid-
rar som a A-loken, ha H-loken forsetts med A-boggin. Den ir
emellertid sd ftillvida olika denna, att som en forbittring in-
forts tryckutjdmnare emellan de bdda axlarna, varigenom si-
kerheten mot en ursparing vid fjiderbrott hogst avsevirt
dkats.

A-boggin dr férutom med pendellinkar for aterstillningen
aven forsedd med spiralfjadrar, en pd vardera sidan om vrid-
tappen. Dessa fjddrar dro vid sin ena inde fista vid boggins
ramverk och med den andra vid vaggan och bidraga nigot
till att forsvira boggins sidoforskjutning och samtidigt éka
aterstallningskraften (Se S. J. Lokomotivldra, 3 uppl. sid. 172).
Da boggin skulle anvandas till H-loken, uppstod frdgan, om
dessa spiralfjddrar, som ursprungligen e¢j voro avsedda for
boggin, skulle bibehallas. En utredning, som utfirdes vid Mo-
tala Verkstad av verkstadens lokomotivkonstruktor, ingenjor
H. Alldén, gav emellertid vid handen, att ndmnda fjidrar med
hansyn till H-loken voro dverflodiga. Resultaten av utredningen
dro sammanforda i hithtrande sammanstillning 1. Utrednin-
gen har omfattat féljande lokomotivtyper:

0. K. B. lok. litt. H (utan extra &terstillning)

B. ]. e Jhl

S » » A (utan extra aterstillning)
» SHESsa s (mEd ey » )
» SRR

Lok. litt. B. har medtagits for jimforelses skull, oaktat &
detta lok. ej forekommer vevaxel.

Vid jamforelse med lok. litt. A framgar bl. a., att H-lokets
aterstédllning enbart genom boggins pendellinkar, dr ganska
jamforbar med A-lokets aterstillning genom pendellinkar -
spiralfjddrar, beroende pa H-lokets i forhallande till A-loket
storre boggibelastning, ldngre hjulbas samt mindre skentryck
a kopplade hjul. '

Da vid gang i kurva inverkan av de dynamiska krafterna
(mer eller mindre kompenserade av skenodverhojning) ar re-
lativt svarbestdmbar, ha vid berdkningarna endast tagits i be-
traktande de statiska sidokrafterna av de kopplade hjulen,
hianforda till axel III. Sdlunda har utrdknats det virde a bog-
giutslaget, som erfordras for utjidmnande av de av de kopplade
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hjulen alstrade statiska sidokrafterna, d. v. s. krafterna for
overforande av de kopplade hjulen vid géng i kurva utan na-
got anliggningstryck fran flinsen vid axel III mot ytterskenan.
Dirvid har friktionskoefficienten mellan hjul och skena anta-
gits till 14.

For att under sagda forutsittningar fora over de kopp-
lade hjulen erfordras, sdsom av sammanstillning [ framgér,
ett boggiutslag av

23 mm for lok. litt. H (utan extra aterstillning)

STAE S RS i

47 » » » » A (utan extra Aterstillning)

1B » (med » » ) och

ORI e e B

Med anledning av den kortare hjulbasen for de kopplade
hjulen hos A-loket dn hos H-loket motsvara boggiutslagen 23
mm for H-loket och 18 mm fér A-loket det erforderliga boggi-
utslaget i c:a 900 m kurva for bada loktyperna, d. v. s. rik-
ningen angiver, att for lok. litt. H wfan extra aterstédllning och
tor lok. litt. A med extra aterstillning det statiska sidotrycket
mot ytterskenan vid axel IIl 4&r = 0 f6r bada loktyperna i en
kurva med en radie av hogst c:a 900 m.

Om 4 litt. H-loket insattes litt. A-lokets extra aterstall-
ning, skulle dverforing av de kopplade hjulen under de gjorda
forutsdttningarna ske redan vid 3 mm:s boggiutslag.

Betriffande i sammanstéllning I inforda »dterstdende sta-
tisk sidokraft P» vid axel III vid blott 1 mm boggiutslag,
2,35 ton for lok. litt. H och 1,8 ton for lok. litt. A med extra
dterstdllning har for jadmidrelses skull utrdknats hidrav alstrad
bojningspdkidnning i axellagergdngen, och blir sagda pakén-
ning 200 kg pr kvem for lok. litt. H och 195 kg pr kvem for
lok. litt. A.

Pa grund av resultatet av denna utredning infdrdes icke,
som redan ndmnts, aterstillningsfjadrarna pd A-boggin under
litt. H-loken, vartill dven bidrog oldmpligheten av att utsitta
cylindrarna, vid vilka boggin dr fist, for onddigt stora dter-
stiallningskrafter.

Maskineriet: Maskineriet avviker ej visentligt frdn H,-lo-
kens. For likhetens skull ha packningsboxarna till kolv- och
slidstinger utforts som a litt. A- och E-loken, liksom ock
vevstakshuvudet, som i stillet for med klove utforts enligt sjo-
maskinsmodell. Drivaxeln dr Z-formad och tillverkad av 3 %
nickelstal.

Drivaxellagren dro delade vertikalt i tvenne halvor och
omsluta ddrigenom lagergdngarna helt och hallet, under det att
de andra ramlagren endast ha ett dverlager. I samtliga ram-

¥
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lager strdcker sig vitmetallrummet icke lingre ned dn 45 mm
over axelns mittlinje och for drivlagret darjamte icke hogre

Sammanstillning 1.
Krafter vid boggidaterstdllning.

—_— ~ - F ==
. ‘ 0. K. B. B |S. J. lok. litt. A SUT |
AT L [
utan extra litt H_: | s
aterstilln. e - . litt. B
extra alerstalln.I
|
= skentryck vid boggi ...... 094 |19, [18,6 [18,6 {225 ton
Kraft i pendellinkar ......... 18,0 16,1 |142 |14,2 |181 »
2 statisk sidokraft P vid axel

I av axlar I1I—V; u=="1/s 572 5,19 | 6,18 | 6,18 | 6,93 »
Erforderlig kraft vid boggi

for fullt utjimnande av P| 5,18 2,88 | 3,65 | 8,65 | 4,17 »
Aterstillningskraft vid boggi

invid medelldge (1 mm 1,474-2x0,57|

boggintslag)i... ..oty 1,86 1,06 | 1,47 | 261 | 1,87 »
Erforderligt wislag vid bog-

gi for fullt utjamnande

AV R e P i 23 87 | 47 18 39 | mm
Aterstdende P vid 1 mm

boggiutslag .................. 2,35 8,29 | 8,71 | 1,8 | 8;83 [ ton
Aterstiende P vid 23 mm | ‘

| boggiutslag ................. 0 | 1,29 | 198 [ 0;54| 1.8 »
|
Aterstéllningskraft vid boggi '

vid 23 mm boggiutslag...| 8,18 2,16 | 2,51 | 4,01%)| 3,2 »
Max. utslag vid boggi......... 60 55 55 55 55 | mm
Aterstillningskraft vid max. 4,052, 0]

utslag . e i e 5,4 3,78 | 4,05 | 6,05 | 5,15 | ton

Max. aterstillningskraft vid 1 i { ] sl

boggi : boggiskentryck...| i y; 525 | 40 | 3,08 | 438
Aterstallningskraft vid P—0 ‘

i %o av max. aterstillnings- ‘

e T R A | o0 60 | 75 o0 90| oo 60] oo 80f Y

*) Vid 18 mm utslag 3,65 ton.
upp dn 45 mm under samma mittlinje. Harigenom erhallas sto-
ra bronsmetallytor, som upptaga de horisontala trycken. Den-
na anordning har visat sig synnerligen dndamalsenlig.
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Smirjkoppar och smirjkoppslock till vevstakar och kop-
pelstinger dro av Stalheims modell. Huruvida denna anord-
ning i ldngden kommer att visa sig dndamdlsenlig dr for nir-
varande svdrt att avgora. Det allt mer stegrade priset pa till-
behdren avskrdcka fran anskaffning.

Cylindrarna jdmte den hoga sadeln dro gjutna i ett enda
stycke. De &dro forsedda med luftinsldppningsventiler & slid-
skdpen och dessutom med luftvigsventiler, system Siabloff.
Angan for ventilernas avstingning vid igdngsittning av loket
tages fran vatdngsidan av déverhettarladan.

Kolvsliderna med en diameter av 250 mm ha dubbel in-
stromning. Slidstyrningen dr Walschaerts med motvevar.

Cylindrar och slider smirjas medelst Friedmanns smorj-
pump DSI i forening med samma firmas oljespridare, klass B.

Tendern: Pa grund av bestimmelsen att loket skulle kun-
na viandas pa 15 m véndskiva, kunde A-tendern ej komma ifra-
ga. Da H,-tendern skulle medfira nya typer axlar och fjidrar
m. m., valdes E-tendern. For att emellertid kolférradet skulle
rdacka de 301 km mellan Givle och Hérnésand, utdkades det-
samma genom uppbyggnad, varvid samtidigt bottnen blev mera
lutande, sa att kollimpningen a tendern under firden kunde
inskrdnkas. Samtidigt borttogs kragen kring tendern. Vat-
tenintaget har lagts vinkelrdtt emot tenderns ldngdriktning och
med en utstrdckning péd bredden av i det ndrmaste tenderns
bredd. Vid vattentagning frdn svingbara vattenkastare ir det
dérfor ej nodvindigt, att loket stannar a bestimd plats, utan
det gives ndgra meters marginal for stannandet vid vattenkas-
taren. Récken i stor utstrdckning skyddar personalen vid arbe-
ten uppe pd tendern.

Négra ingdende métningar & lokomotivet har icke dgt rum.
Den pa vanligt sdtt uppmaitta kolférbrukningen visar for ma-
naderna nov. 1928 — febr. 1929 i medeltal 0,75 kg pr vagn-
axelkm och 14,0 kg pr lokkm. Dérvid far tagas i betraktande,
att de bada H-loken (tva stycken hava nimligen anskaffats),
under dessa manader uteslutande anvints i persontdg med ef-
terhdngda godsvagnar, vilka tag géra uppehdll icke endast pa
stationerna, utan dven vid ett otal hallplatser (bryggor), som
oftast ligga synnerligen oldmpligt till. Det fanns under forra
tidtabellen tdg, som t. ex. & de 83 kilometerna mellan Njurun-
da och Harndsand gjorde icke mindre dn 33 uppehall eller ett
uppehdll pa var 2,5 km. Som leveransprov kordes ett 38 axlars
tdg enligt en tidtabell, berdknad efter en grundhastighet av 75
km per tim. Cylinderfyllningen dversteg under gdngen aldrig
30 %, och hdll lokomotivet i en 3 km lang stigning en konstant
hastighet av 60 km per timma.
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Lokomotiven, vilkas huvudmatt och vikter Aaterfinnas &
efterféljande sammanstdlining 11, dro tillverkade vid A.-B.
Lindholmen-Motala, Motala Verkstad, och vittna om den om-
sorg, som alltid utmérkt denna verkstads tillverkning. I sam-
manstdllningen ha for jamférelses skull dven inforts métt och
vikter for B. |. lok. litt. H,.

Sammanstéllning II.

0. K. B. B. ).
lok. litt. H. lol. litt. Ha
Hjulstéllning G0 2RNG)
Rostyta kvm 2,6 2,4
Antal mindre tuber st -141 127
» storre  » » 18 21
Eldyta inv. eldstaden kvm 11,8 11,0
» » tuberna » 1224 104,5
» » total » 1339 115,5
Overhettningsyta » 32,5 - 36,6
Effekt. dngtryck per kvem kg 12,0 12,0
Pannans vattenrum kvim 5,5 512
Boggihjul, diam. mm 970 880
Kopplade hjul, diam. » 1720 1720
Axlar I och II, lagergdngens diam. »  120%) 150%)
SAEREE » langd » 2307 254%)
Axel IHI ; » diam. » 216 200
S ; » langd » 230 230
Axlar IV och V, » diam. » 190 190
» » » », » ]éngtl » 230 220
Forskjutbarhet hos boggi at var-
dera sidan » 60 55
Cylinderdiameter » 520 520
Slagets langd » 610 610
Slidstyrning: Walschaert.
Kolvslid, diameter » 250 250
Materialvikt ton 57,7 50,9
Tryck a4 skenorna i tjdnst, axel I » 1% 9,6
»  » » » s il g 11,0 10,2
> » » » » , » I » 13,5 1233
S » » S s S 13,5 12,4
3y » S e ey 13,5 12,3
Total vikt i tjénst » 63,5 56,8

') Utviindiga, *) Invindiga.
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Adhesionsvikt » 40,5 37,0
Storsta dragkraft (0,65 % p:‘il) » Tiio 7,5
Storsta tillaten hastighet per tim. km 90 90
Tender:
Antal axlar st. 3 3
Hjuldiameter mm 1100 1080
Materialvikt ton 14,0 16,3
Kolforrad » 6,0 4,7
Vattenforrad » 14,1 13,8
Total vikt i tjéinst > 34,1 34,8
Axeltryck, axel I » 11,5 11,6

» 1l » 11,5 11,6

» Il » 115,10 11,6
Hjulbas av lok. med tender m 14,190 14,100
Léangd dver bufferterna av lok. med

tender » 17,700 17,412

Vikt i tjdnst av lok. med tender ton 97,6 91,6

Biggest in the world

uppges omstdende av American Locomotive Company nyligen
frambragta lokomotiv vara. Det vager med tender och fulla
forrad 499 ton och har en dragkraft inklusive boostern av c:a
70 ton. Pannan enbart viger tom 74 ton, men sa har den ocksd
en lingd av 19,5 m. Rostytan dr c:a 17 m® Innereldstaden har
en lingd av 6,8 m. Antalet stagbultar uppgar till 5153. Inalles
borrades under ftillverkningen mer dn 20000 hal i pannan, s
nog bor underhallet bli intressant. Apropos hal, sa dro de sto-
ra ovala halen, 9” 3 147, ett pa vardera sidan av eldstaden
till for att komma dt att slagga framre delen av rosten. (The
Railway Engineer, April 1929.)

Betriffande nyare lokomotiv vid E. ]. skriver Mio War-
holm:

»Vi ha fatt oss ett nytt lokomotiv och glada iro vi for det.
Lokomotivet dr av B. ]. typ litt. Y,, sa ritningar m. m. har Du
sjdlv och har jag ingenting annat att siga om det, dn att vi dro
belatna med det.»*)

Som lokomotivtypen veterligt ej finnes beskriven forut f61-
jer hir en redogorelse.

#) Landskrona & Hilsingborgs jarnvdgar ha yiterligare eit lokomo-
tiv litt. Ys under tillverkning hos Nydqvist & Holm AB., Trollhittan.



2-8-8-4 Mallet Locomotive, Northern Pacific Railroad. Built by the American Locomotive Company.

Separate View of Boiler ; Length 64 ft. Weight (empty) 74 tons.

»Biggest in the world.»

LI




B. J. lokomotiv litt, Y,
av I byrdingenjor K. E. Nordling.

Vid behov av lokomotiv dr 1914 beslits att anskaffa en
typ, som med tiden skulle kunna ersitta jdrnviigens tre ildsta,
tanklokomotiven O-C-O foér vixling och tenderlokomotiven
0-C-0O for godstag, bada med hjul(hameter 1,20 m, samt O-B-1
med 1,59 m drivhjul fér persontag. Tankmaskiner 1-C-1 med
relativt stora forrdd och medelstora hjul borde ldmpligen kun-
na fylla denna uppgift. De inom landet forekommande
1-C-1-lokomotiven hade icke fullt passande hjul for &dnda-
malet och ny typ maste darfor uppliggas. Under tiden pégick
en genomgrlpande forstarkning av huvudbanans Gverbyggnad,
varmed en gang skulle folja en okning i tillitna axeltrycket
frdn 12,5 t:ll 18 ton Vid utarbetandet av den nya lokomotiv-
typen skulle tagas hidnsyn hirtill pa det sitt, att en omligg-
ning till stérre adhesionsvikt skulle kunna verkstillas genom
dndrmg av balansarmarnas ldngder och flyttning av de ytire
balansfistena. Andaxlarna blevo hdrigenom tamligen hart be-
lastade frdn borjan.

Forsta bestédllningen av typen placerades vid Motala Verk-
stad, som ddrmed &dven fick uppdraget att utarbeta detaljkon-
struktionerna. Inalles har jdrnvdgen hittills anskaffat 22 loko-
motiv av typen, ddrav 12 frdn Motala, 5 fran Trollhdttan och
5 fran Falun. F. n. ha 13 st, avsedda for huvudlinjen,
3 x 14 = 42 tons adhesionsvikt, under det att adhesionsvik-
ten 3 % 12,5 = 37,5 ton dnnu bibehdlles fir de dterstiende av
hédnsyn till bilinjerna.

Huvuddimensioner m. m.

Antal cylindrar st. 2
Cylinderdiameter mm 470
Slaglingd » 610
Drivhjulsdiameter » 1400
Ldphjulsdiameter » 880
Angtryck kg pr kvem 11
Rostyta kvm 1,8
Eldyta, invdndig av eldstad » 7,8
g » » tuber » 68,8
» » » total » 76,6
Overhettningsyta » 2255
Antal sméatuber st. 100
»  Overhettningstuber » 15

Pannans vattenrum kbm 30



B. [. 1-C-1 tanklokomotiv litt. Y.

61



B.]. 1-C-1 tanklokomotiv litt. Y,.
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Axeltryck 1 ton 10,5 9,6
» Il » 12,5 14,0
» [11 » 12,5 14,0
» IV » 12,5 14,0
» V » 10,6 8,0
Adhesionsvikt » 37,5 420
Materialvikt » Al T 5 )
Tjanstevikt » 38,6 60,5
Dragkraft » 6,9
Hogsta tilldtna hastighet km pr tim. 70

IlII. Elektriska lokomotiv.

Om man tidigare kunnat sidga att den elektriska driften
tillgripits for att framfora exceptionellt tunga tdg cller tdg,
som fordrat stor accelerationsférmaga sasom forortstdg med
tita uppehdll och korta gangtider, kan nu sparas en tendens
att utnyttja de mera lugnt gaende elektriska lokomotiven for
att oka tdghastigheten. Vidstaende bild visar ett av snilltags-
lokomotiven med en max. hastighet av 125 km/tim. {or linjen
Paris-Orléans-Vierzon. Under dret har for samma jdrnvig
byggets fyra snilltigslokomotiv av typen 2-C-C-2 med sex
axelmotorer pa tillsammans icke mindre dn 5400 hk. timeffekt,
vilket torde vara den storsta effekt, som hittills uppnatts pa ett
enkellokomotiv. Det har en vikt av 153 ton och max. hastighe-
ten dr 125 km/tim.

E. Hedin.

IV. Motorlokomotiv och -~vagnar.

Som nyhet for Sverige foreligga de av Deva for Stock-
holm—Nynis Jarnvigsaktiebolag byggda tvenne motorvagnar-
na med dieselmotorer med direkt insprutning av oljan. Diesel-
motorn, med en vikt av 2400 kg, utvecklar 120 eff. hk vid 875
v/min. Med sina 80 sittplatser vdger vagnen 37,5 ton netto.
Max. hastigheten dr 80 km/tim. Dragkraften &r vid en hastig-
het av 5 km/tim 3000 kg.

De av engelska firman William Beardmore & C:o, Ltd.,
byggda littviktsdieselmotorerna ha mycket uppmédrksammats.
P& grund av sin ringa vikt ldmpa de sig sérskilt for motorvag-
nar. Stort intresse har det motorvagnstagsitt med Beardmore-
motor, som iordningsstillts for linjen Blackpool Central—
Leighton, vickt. Tagsittet bestdr av 4 vagnar, nimligen 1 mo-
torvagn och 3 slipvagnar. Med en totalvikt av 144 ton har ti-



Sndlltdgslokomotiv for linjen Paris-Orléans-Vierzon.
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Motorvagnstag for linjen Blackpool Central-Leighton.
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get sittplatser fdr 297 passagerare, varav 60 i motorvagnen.
Dieselmotorn, som gor 900 v/min. och dr pa 500 hk, har en vikt
av endast 6,6 kg/hk. '

I Amerika och Kanada inféres dieselmotordrift i allt stir-
re utstrackning. Philadelphia & Reading Railroad t. ex. har ett
20-tal motorvagnar med 500 hk motorer. Baltimore & Ohio
Railroad gor forsok med en motorvagn med 600 hk dubbel-
motor. Denna &r avsedd for en tagvikt av 125 ton och har en
medelhastighet & straickan Washington—Baltimore av 72
km /tim.

Ar intresset stort for dieselmotorvagnar r det ej mindre
for dieselmotorlokomotiv. Bland i Europa byggda dieselloko-
motiv markes det av Hohenzollern A. G. tillverkade pa 1500 hk.

Det hittills stirsta diesellokomotivet har satts i trafik pa
Canadian National Railways och utgér det férsta i en serie lo-
komotiv, som &ro avsedda att levereras till detta jarnvigsbo-
lag. Det &r ett dubbellokomotiv och har en sammanlagd
dieselmotoreffekt pa 2660 hk. I vardera lokomotivhalvan finnes

Diesellokomotiv for Canadian National Railways.

en Beardmoremotor pa 1330 hk vid 800 v/min. Allf efter kraft-
behovet regleras hastigheten emellan 300 och 800 v/min. Anga
for tagets uppvdrmning erhalles frdn tvenne av avloppsgaser
matade economiser, en i vardera lokomotivhalvan. Lokomo-
tivet har en adhesionsvikt av 220 ton och en totalvikt av 295
ton samt kan genom &ndring av utvixlingen anvdndas for sa-
vdl godstdgs- som persontdgstjdnst. Forarehytt finnes i bada
dndar. '

Nya intressanta férsok ha gjorts vid New York Central med
ett med accumulatorbatteri utrustat dieselvdxellokomotiv. Dér
kontaktledning finnes kan lokomotivet dven koras med strém
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frin denna. Den dieselmotordrivna generatorn arbetar da be-
lastningen &r ringa eller ingen pa ackumulatorbatteriet, men
da stor dragkraft behdves erhalles strom till drivmotorerna
frdn sdvdl generatorn som batteriet. Pd detta sitt erhdlles en
betydande dragkraft trots relativt liten maskineffekt. Diesel-
motorn dr pd 300 hk med direktinsprutning av oljan. Batte-
riet &r pd 294 kWh vid 6 tim. urladdning. Lokomotivets vikt
ar 116 ton och dragkraiten max. 27 ton och vid motorernas
timeffekt 15,5 ton.

E. Hedin.

V. Personvagnar.

Ar 1906 begynte Pennsylvania Railroad att bygga per-
sonvagnar helt av jidrn (all steel cars). Jarnvdgen har sedan
konsekvent arbetat pa att fa persontrafiken ombesirjd i dylika
vagnar. Ar 1908 var antalet jarnvagnar 201, ar 1918 3324. 1
och med de under 1928 bestéllda vagnarna (629 st.) ar par-
ken uppe i 5501 vagnar. Hirmed 4r malet fran ar 1906 natt
och alla »trdvagnar» ha dragits ur trafik.

VI. Godsvagnar.
Nya godsvagnar for Nora Bergslags jirnviig.

Under forra dret levererades till Nora Bergslags jédrnvig
fran Nydqvist & Holm A.-B., Trollhdttan, 14 st. 3-axliga Gpp-
na godsvagnar av ny typ. Ytterligare 10 st. liknande vagnar
dro f. n. under tillverkning.

Vagnarna dro huvudsakligen avsedda fiér malmtransport,
men hava relativt stor golvyta och rymd for att jamval med
fordel kunna anvindas for transport av annat massgods sa-
som stenkol, kalksten, pappersved och sagade travaror m. m.

Vagnarna dro i allt visentligt utforda efter tyska riksba-
nornas senaste normalier betridffande underrede, draginrétt-
ning samt axlar och hjul. Axlarna dro av martin med s. k.
schweiziska lagergangar och 115 3 200 mm tappar for 18
tons axeltryck. Lagerboxarna dro av system Isothermos och buf-
fertarna modell Siegen.

Vagnskorgen #r utford av 214” ospantad furuplank med
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Godsvagn for

Nora Bergslags jdarnvdg.
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kraftiga gavel- och sidostittor av U-jdrn. Den har 4 par sid-
portar av pressad plat, som limna 1600 mm portdppning.

A bromsvagnarna verkar bromsen & samtliga hjul med
dubbla block.

Vagn
HUVUDDATA. utan broms | med broms
Axelavstand, totalt......................| 4000 mm| 4900 mm
Langd over buffertbalkar ......... L 7800 » | 8500 »
» S IR s e aceo Sae i o 4 9100 » | 9800 »
Breddi i e Tt e P T 2900 » 2900 »
GOl vy BN SR s o - 0 cov..| 21,85 m2 | 21,85 m?
Ry MmN A T A o s e s o 33 m® [ 33 md
EYTITE AT s bs cris oo s e e e T 11,08 ton | 13,23 ton
LEGOITIROEL nar ae s oo ok s a0 ona 40,0 » | 380 »
Lastton pr ton egen vikt................l 368 2,87
» » lingdmeter dver buffert ......| 4,40 3,88
» D A e s e T G 1,87 1,78
» B TR RTINE) o o B ke Gl Bkt e e | b 1,15

Gunnar Lundberg.

En mekanisk smorjningsanordning for jirnvigsfordon
av Il verkstadsingenjor A. Lundberg.

Den vid jdrnvdgarne allmdnnast forekommande axel-
smorjningsanordningen utgéres som bekant av s. k. dver- eller
undersmorjning resp. en kombination av bdda. For att min-
ska oljedtgdngen och tillsynen samt dka driftsikerheten har
pd senare dr framkommit en hel del mekaniska smorjningsan-
ordningar, av vilka systemen Isothermos, G. & J. Jaeger, Ivan
Szot-Czeten, G. E. Cosmovici och William A. Huff dro over-
smorjningar och systemen Olor och Holltorp dro undersmorj-
ningar. Vad betrdffar anordningarna for mekanisk dversmirj-
ning lida de flesta av oldgenheten att ej kunna inbyggas i re-
dan existerande lagerboxar utan fordra speciellt konstruerade
dylika, varfor anordningarna hittills stillt sig ritt sa dyra.

Vidstdende ritning visar en konstruktion inbyggd i tyska
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riksbanornas hédr i landet nu ritt allmént férekommande lager-
box fér 115 x 200 mm axeltappar. Aven andra lagerboxar
dn den ovan nidmnda lampa sig for inbyggnad, se nedan.

P4 &nden av axeltappen finnes fistad medelst tvenne
skruvar en transportskiva eller ring 2, som nar ned i oljan. Vid
axelns rotation medtager skivan vidhaftande olja, som avstry-
kes av den i lagerskdlen 3 befintliga oljeavledaren 1. Denna
hélles av fjddern 4 tryckt mot transportskivan. Fran oljeavle-
daren ledes (pressas) oljan genom kanalen 9 till Gversmorj-
ningsranden 6 och frdn denna, dels till oljerummet 7 (reserv-
forrdd), dels till smorjrdnderna 16, avsedda att avlimna olja
till den del av tappen, som ej ligger an mot lagerskalen (en
slags undersmorjning alltsa).

Vid ldngre uppehall rinner oljan i smorjriander resp. i rum-
met 7 ned i lagerboxens nedre del. For att, dd transportskivan
ater borjar pumpa olja, luften i smorjrinderna och i rummet 7
skall kunna avvika, dro spdren 10 upptagna i lagerskalens hog-
sta punkt. Om man sd vill kan inre halkilen tillforas olja fran
rummet 7 genom kanalen 11. Yttre hdlkilen erhaller en riklig
smorjning genom dverloppsoljan fran oljeaviedaren.

Fér tédtningen mot axeln anvindas skivor av silumin, se
meddelande n:r 94 av ar 1927, med en extra tdtningslist 13 av
oljebestdndigt gummi.

Vid de forsta forsoken for mer dn ett ar sedan med denna
smorjningsanordning (pa 10 st. B. ]. litt. Nss-vagnar av tysk
tillverkning) intriffade en del varmgéngar. Dessa fororsaka-
des emellertid ej av att smdrjningsanordningen klickade, utan
berodde pa att godset i lagerboxarna var sa porost, att oljan
runnit ut. Sedan lagerboxarna titats, har smorjningsanordnin-
gen fungerat fullt tilliredsstéllande®).

Jamforande mitningar av oljans temperatur i lagerboxar,
utrustade med den vanliga smorjdynan resp. med den hér be-
skrivna anordningen, visade att i de senare oljans temperatur
i medeltal var 22 grader ldgre dn i de forra.

I augusti firra aret inmonterades anordningen i lager-
boxarna till en tender litt. N, vilka sedan gatt utan att olja
behivt pafyllas. Bifogade ritning visar vilka dndringar, som
vidtagits for att fa plats for anordningen i de gamla boxarna.

#) Vid foretagen undersdkning, sedan vagnarna varit i frafik et ar, ha
inga fel eller mirkbara forslitningar pd smorjningsanordningarna kunnat
upptickas.
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Om bromsning
av maskindirektér Fritz Nordstrom.

Utan tvivel hor bromsningen av tdg och vad dirmed sam-
manhdnger till jarnvigsteknikens intressantare problem. Det
vore frestande att ingd ndrmare pa detta omrade, som sanno-
likt av det stora flertalet ingenjorer genomplojts ganska grunt,
men flera skdl avhdlla mig dérifran, bland andra det att min
plog nog fir rdknas till vad agronomen kallar skumplog. Nag-
ra synpunkter vdgar jag dock framstilla®).

Att utrdkna den for eft visst tadg under vissa hastighets-,
lutnings- m. fl. Dbetingelser erforderliga bromskraiten vore
ndgot rent elementdrt, savida icke friktionskoefficienterna, dels
mellan bromsblock och hjulring, dels ock mellan hjulring och
rédl, vore sd hogst svarbestimbara. For utrénande av dessa
vdarden och andra frdgor, som inverka pa bromsresultatet,
ha mycket ingdende forstk utforts i olika ldnder. Ett synner-
ligen rikhaltigt, om ock mer eller mindre palitligt material, f6-
religger saledes.

Sa linge godsvagnarna voro nagot sa ndra ensartade be-
triaffande savil egen vikt som lastférmaga, 1dg det mycket néra
till hands att uttrycka den genom teori och firsok sdsom be-
hovlig erhdllna bromskraften genom antal bromsaxlar pa 100
axlar i taget.

I den mén vagnarnas savil egenvikt som lastiormaga
tkades, blev detta sitt att utrikna den behdvliga bromskraften
mer och mer osdker. Da emellertid i regel vid nybestéllning
jastdrygare och tyngre vagnar bestilldes och antalet med
broms utrustade hélls relativt hiigt och vidare vid bemanning
av bromsvagnar i tdgen de nyare vagnarna i forsta hand kom-
mo till anviAndning, blev resultatet i regel, att den disponibla
bromskraften blev proportionsvis nagot storre dn tidigare.
Jag utgar naturligtvis hela tiden fran, att bromsarna voro ratt
konstruerade och ritt skotta. Mot bdda delarna har nog —
Gudi klagat — syndats.

Vid inforandet av den automatiska bromsen & godstag
stillde sig frdgan pd ett helt annat satt.

Som bekant fastlasas hjulen under en i gang varande
vagn, om forhdllandet mellan bromsblockstrycket och vagnens
vikt dverskrider en viss grins, resulterande i forsdmrad broms-
verkan och event. skadade hjulringar. Den automatiska brom-
sens verkan maste saledes berdknas pad sddant sitt, att atmin-

~ # Den for fragan intresserade hiinvisas till Stockert: Handbuch des Eisen-
bahnwesens. | Band. Fahrbetriebsmittel, Berlin 1908, sid. 541.
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stone under ej allt for ogynnsamma forhallanden hjulen pa
den tomma vagnen icke lastes. D& bromsblockstrycket till en
bérjan ej kunde varieras, blev utbromsningen, d. v. s. forhallan-
det mellan bromsblockstrycket och vagnvikten vid lastad vagn,
synnerligen 1dg. Far att upphjdlpa forhallandet vidtogos an-
ordningar, vilka hojde bromsblockstrycket vid lastad vagn.
- Detta skedde naturligtvis pa bekostnad av enkelheten och pris-
billigheten. Vid den nu hidr i landet mest forekommande
bromsen dr fdrhallandet mellan bromsblockstrycket vid tom
vagn och samma tryck vid lastad vagn = 1,0 : 1,5. Om man
jamior detta resultat med vad som kan dstadkommas vid god
manuell bromsning, ser man att det dr rdtt blygsamt.

Forekomsten av vagnar med axeltryck vid lastad vagn,
varierande fran kanske 7 ton till 17 ton, och inférandet av den
automatiska godsvagnsbromsen forde med sig, att den gamla,
enkla metoden att utrdkna den behdvliga bromskraften icke
lingre kunde anvidndas. Man dvergick dérfor till det fullt rik-
tiga sittet att utrdkna hela tagets vikt, multiplicera denna med
ett pa hastighets- och lutningsfirhallanden beroende tal och
salunda erhalla det erforderliga bromsblockstrycket, dérefter
undersika om tillgdngliga bromsar tillsammans utdva detta
tryck och, om sd icke dr fallet, minska tagvikten. Det broms-
blockstryck bromsen utévar finnes da angivet pa vagnen. Sy-
stemet kan i nagon man forenklas pa sadant sdtt att broms-
blockstrycket infores i ridkningen med ett fixt medelvirde per
bromsvagn.

Systemet dr Adndock arbetsamt och tidsddande, men ger,
under forutsidttning att ridkningen utfores ritt, ett sa riktigt re-
sultat som kan dnskas.

Ar trafiken pa en viss linje, eller i vissa tdg pad en viss
linje, synnerligen ensartad, kan man taga ytterligare ett steg i
forenkling av berdkningen. Man kan ndmligen inféra i rak-
ningen icke blott ett genomsnittsvirde pa bromsblockstrycket
per vagn, som ovan ndmnts, utan dven ett genomsnittsvérde
péa vikten av varje axel. Det dr da tydligt, att man kan dtergd
till det gamla, enkla beridkningssittet och angiva den behiv-
liga bromskraften i bromsaxlar per 100 tagaxlar. Detta
bromstal kan naturligtvis bli ett annat dn det tidigare anvénda.

Har, genom undersikning av ett storre antal tdg, av viss
beskaffenhet pa en viss linje, faststillts, att genomsnittsvikten
dr p ton per axel och &r det for samma tdg per 100 ton tag-
vikt behdvliga bromsblockstrycket (enligt S. J. bestdmmelser
eller pd annat sitt funnet) a ton, samt dr vidare bromsblocks-
trycket per bromsaxel = b ton, blir det nya bromstalet

p X a
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For att taga ett exempel: en jdrnvdg har i ena riktningen
transporter (malm o. d.) vid vilka axeltrycket befunnits vara
13 ton, i andra riktningen (stenkol o. d.) &r axeltrycket 11
ton, dessutom koras tdg med diverse handelsvaror, vid vilka
axeltrycket utgdr endast 7 ton. Hastigheten dr 40 km /tim.
Max. lutningen 10 °/ . S. ]. bromstal siledes 14. Bromsblocks-
trycket berdknas pd samma sitt som vid S. J. d. v. s. till 7,5
ton per axel.

De nya bromstalen erhallas da

D= l?i;i_'i_,,‘ 24,2 eller avrundat 24.
X M: 20,5 » > 2%
g 7,5

X — —7%3-]4—:" L3 » » 13.

Nu géllande bromstal enl. E. ]. tjdnstgdringsreglemente ir
14. Vid 7 tons axeltryck bli bromstalen enligt E. ]. bestim-
melser och ovan angivna berdkning lika. Vid hogre axeltryck
ger berdkningen hogre virden dn E. ]., vid ldgre tvirtom.

Hir torde siledes foreligga en framkomlig vidg att vid in-
forande av automatisk godstagsbroms med bibehdllande av det
nu brukliga utrédkningssattet av bromskraft erhdlla en mot tig-
vikten avvidgd bromskraft. (I exemplet hidr ovan har jag an-
vant vid S. |J. brukliga siffror; jag har dirmed icke sagt, att
jag utan vidare kan godtaga dessa siffror).

Jag har hela tiden rdknat med lastade vagnar. Férekomma
tomma vagnar, skola dessa enligt tjanstgoringsreglementet rik-
nas som halva och man befinner sig da pd den sikra sidan.

Nya godsvagnar for B. J, och G. D. J.

Till Bergslagernas och Gifle—Dala Jdrnvigar levererades
under férra aret vardera 50 st. 3-axliga, dppna godsvagnar
litt. Iss frdn Vagn- och Maskinfabriken i Falun.

Vagntypen kan ej sdgas vara ny vid jdrnvigarna. Den for-
utvarande typen Iss med mindre lastformaga dr byggd enligt
svensk standard, under det att den senaste huvudsakligen ar
byggd enligt tyska riksbanans normer.

Vagnen dr utom de 4 sidoluckorna éven forsedd med ut-
fdllbar gavellucka i bdda &dndar. Mandveranordningen for des-
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sa gavelluckor, synlig 4 bilden, jimte luckornas f. 6. solida
konstruktion gora, att vagnen fir en jamforelsevis stor egen-
vikt. Gavlarna, som a dylika vagnar vanligen géras ndgot
hogre dn sidorna, hava hidr pad grund av utrymmesforhallande-
na under malmfickorna mast hallas i samma héjd som sidorna.
Sidoluckorna, av pressad plat, hava 1300 mm totalbredd var-
dera.

Axlarna dro av martin med 1153200 mm axeltappar. Bar-
fjddrarna dro 12-bladiga med 1100 mm lingd. Vagnskorgen
dr utford av 2” spantad furuplank med 3” golv.

Samtliga vagnar dro forsedda med tryckluftbroms Kunze-
Knorr, som med dubbla bromsblock verkar pa alla hjulen. 10 st.
av vagnarna dro utrustade med bromsregulator. Handbroms
finnes ej.

Huvuddata:

Axelavstand, totalt 4800 mm
Langd over buffertbalkarna 7700 »

» » Dbufferterna 8000 »
Bredd, utvéndig 2900 »
Golvyta 21,3 kvm
Rymd 25,6 kbm
Egen vikt 11,8 ton
Lastférmaga 330" »
Lastton pr ton egenvikt 2,8

[. Larberg.

VII. Reparationsarbete.
Andring av sikerhetskrokar.

Vid oOvergangen fran 1898 drs skruvkoppel till det nya
kopplet av 1926 ars typ maste som bekant koppelbultshilet i
dragkroken forstoras. Detta arbete torde bist utfiras i enlig-
het med S. ]. foreskrifter ddrom i sdrtryck nr. 164. Déiremot
synes det vara forutsatt att ny sikerhetskrok skall uppsittas
i samband med det nya kopplet. Da emellertid sikerhetskro-
ken representerar ndra en tredjedel av kostnaden for kopplet,
och de dldre krokarna i allmédnhet dro foga slitna, har vid verk-
staden i Amal forsok gjorts med att dndra den gamla kroken,
sd att den skall kunna anviindas fir det nya kopplet.
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Denna dndring mdste omfatta forlingning av skinklarna,
breddning av gapet mellan dem och slutligen forstoring av hé-
let for koppelbulten.

Arbetet kan utftras i vilken smedja som helst. Fig. 1 visar
dels krokens ursprungliga form och dels formen efter omsmid-
ningen. Forldngningen av skinklarna &4stadkommes genom
strackning av de grovre partierna med sdtthammare over sti-
det samt genom ndgon utritning. [ samband dirmed utfires
dven gapets breddning. Fdrstoringen av halet sker genom upp-
dorning. Dérvid insdttes mellan skidnklarna en hylsa, vars
lingd dr lika med den nya gapbredden. Finnes krafthammare
tillgdnglig, kan en dorn anvindas, vilken d4 slds igenom bada
skdnklarna i en vdrmning. Skall arbetet didremot utforas med
sldgga, behdver man en mindre och en stirre dorn, och endast
ett hdl isdnder kan upprymmas.

Efter omsmidningen kontrolleras krokarna i en schablon
utford enl. fig. 2. T denna kontrolleras pa en ging sdvil ling-
den och bredden som skénklarnas form och halens storlek.

Besparingen genom detta dndringsarbete blir ganska be-
tydande. Under det att en ny sdkerhetskrok kostar 7:35 kr.
per st. efter avdrag av skrotvirdet fir den gamla, kostar dnd-
ringen enl. forestidende beskrivning endast c:a 2: 35 kr. per st.
Alltsd en besparing av 2 % 5==10: — kr. per vagn.

|. Bodeén.

Avvirmning av hjulringar med elektricitet
av [ verkstadsingenjor F. Gren.

| samband med flyttning av S. W. B. verkstider till Till-
berga Gvergavs forutvarande metod for hjulringarnas uppvérm-
ning vid pakrympning och istillet kom elektricitet till anvand-
ning, dels emedan detta blev ekonomiskt med den laga strom-
taxan i Tillberga, dels emedan man hér dnskade en renlig och
lattskdtt metod. Det senare var av vikt, darfér att uppvirm-
ningen forlades alldeles intill hjul- och ringsvarvarna for und-
vikande av transporter och for att hjulsvarvaren skulle kunna
skota ringvirmningen samtidigt med svarvningen. ,

Som bekant sker den elektriska uppvdrmningen av ringar-
na vanligen i en transformator, dédr ringen sjalv utgdr sekun-
déarlindningen. Av litt insedda skél kan denna metod ej an-
vandas vid avvdrmning av lésa hjulringar, endr hjulstommen
dr i viigen och sjilv dr ledande. Ursprungligen avsags darfor,
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att detta arbete skulle utféras i en gasapparat. Som lysgas
saknas i Tillberga maste acetyléngas anvindas. Emellertid
stdllde sig denna metod dyrbar och, troligen pa grund av att
apparaten var byggd for lysgas, dven svarskott. Dessutom
forsdmrade avgaserna fran densamma luften i arbetsmaskin-
hallen. Varfér metoden snart évergavs.

Det 1dg da ndra tillhands att soka anvidnda sig av elektrisk
uppvarmning &dven hir, enir denna metod torde vara odver-
traffad da det géller lattskotthet och renlighet. Dérfor plane-
rades ett forsdk, att i en vil isolerad segmentformig 1dda med
efter hjulringen avpassad oppning indt inmontera ett virme-
element med lamplig effekt, som, fistad vid hjulringen, skulle
med tillrdckligt god verkningsgrad &verféra virme till densam-
ma. Ddérest denna virmeapparat visade sig limplig skulle
ytterligare 5 st. sidana anskaffas. Vid stora ringar var det si-
ledes meningen att 6 st. element skulle fistas och vid mindre
ringar sd manga som fick rum.

Den forsta ladan utférdes av jarnplat och fodrades invin-
digt med ett 20 mm tjockt lager av asbestpapp, fastsydd vid
pliten medelst kromnickeltrad. Inuti placerades en jérnstill-
ning, pd vilken fastes, likaledes med kromnickeltrdd, ett antal
porslinsisolatorer A enl. fig. forsedda med 9,5 mm hal, var-
igenom trddspiralen B, som utgjorde virmeelementet, triddes
Denna trddspiral var utford av 1,3 mm kromnickeltrdd av hog-
sta kvalité (Bergman & Bevings mirke E) lindad med 9 mm
utvdndig diameter och med en traddlingd av 27 m, vilket vid
380 volt spinning avsdg en effekt pa 6 kw. Den mot ringen
slutande delen av botten var utformad till en pd fjidrande
gangjdrn C vridbar lucka D, sd att man erholl lika god tét-
ning vid olika bredd pa hjulringarna, och lddan av fjadrarnas
spdnnkraft spindes fast vid ringen.

De forsta forsoken follo vil ut, varfor de dvriga vdrme-
apparaterna tillverkades, dock ékades hos dessa isoleringen till
25 mm tjocklek, och de invandiga jirnstillningarna utférdes av
rostfritt jdrn till forminskande av avilagning. Anordningen
kunde nu tagas i bruk.

Efter en tid visade sig emellertid att, vid avtagning av ett
flertal ringar efter varandra utan att elementen fingo tillfal-
le att svalna vid ombytena, temperaturen hos vidrmespiralerna
till slut blev fir hog, och tradarna smailte av sirskilt i porslins-
isolatorerna, dir kylningen blev sdmst. Det blev dirfér niédvan-
digt att minska effekten hos varje element. Detta lit sig enklast
utforas genom att oka tradldngden i elementen. A jdrnstill-
ningens baksida anbringades dirfor ett antal isolatorer, sd att
tradlangden kunde dkas fran 27 till 38 m. Effekten blev da 3,7
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kw per element. Dessutom drogs tradspiralen isdr, si att den
blev glesare vid passerandet av varje isolator. Nu visade sig
¢lementen hdllbara dven vid kontinuerlig drift. '

Om denna metod blir l6nande eller inte beror naturligtvis
pa strompriset men ocksd pa arbetskostnaden. Ar man i till-
fille att ordna sd, att de bada arbetare, som skita pd- och
omlidggning av ringarna, kan sysseisdttas pa annat hall under
den tid ringens uppvdrmning pagdar, reduceras ju arbetskost-
naden visentligt, mot om atminstone den ena maste sysselsit-
tas med vdrmeanordningens skitsel.

Som exempel kan ndamnas, att avvirmningen av en medel-
tjock vagnshjulring tager en tid av 10 a 15 minuter och med
ett pris av 1,75 dre per kwt. blir stromkostnaden hirfér 6 a 9
dre.

Hartill kommer givetvis stromkostnaden fir hjulringens
ytterligare uppvarmning vid dess pdldggning pa nytt, vilken dr
ungefdr densamma som for paldggning av ny ring.

VIII. Materialier.

Provning av bagfilblad
av [ verkstadsingenjir |. Bodén.

For att undvika det ddande med tid och medel, som an-
vidndningen av »provorder» a bagfilblad medfér, har vid verk-
staden 1 Amdl borjat att tillimpas en metod f6r provning, som
snabbt och utan vidlyftiga anordningar ger en god uppfattning
om bladens inbérdes virde. Proven hava utfiirts sa, att tva
blad av varje sort uttagits fran forradet, och darmed hava spar
sagats 1 ett provstycke, till dess bladen varit sa slitna, att de
ej vidare kunnat anvindas. Samma dimension har anvints for
alla blad, och samma personal, de skickligaste verktygsarbe-
tarna, hava utfért arbetet. Som provstycke har anvénts en 10
mm tjock platta av hirdat fjdderstdl med en Brinellhdrdhet av
255 i ohidrdat och 405 i hirdat tillstdnd. Det senare 4r medei-
415 + 415 - 401 - 388

4

Resultatet har sammanstéllts i en tabell, ddr varje bladsort har
sitt nummer, och fir var och en har utriknats bladkostnaden ]

talet av fyra understkningar = = 403.
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for en centimeter av i medeltal sidgat djup. Tabellen har hittills
fatt foljande utseende.

Ririi's Siagat djup mm Kostnad
Beteck- pr cm
i % | sagat djup St
RIDE Kr, per | Ore per e Medel- =
oToss st, tal
1 16:— 11.1 18.5 5 9.75 11.4
2 160 | 108 185 16 17.25 6.25 Mer eller
mindre mjuka
3 16:20' | LLas]l 21 26.25 | 23.75 4.74 och sega
4 20:40 | 14.2 29 30 20,5 4.5
o il | W H 7 { Hart men na-
bl 26— 18.05 50.5 82 66.25 2.73 \ got Sprott
6 i 865 304 387 78 J MyCREt h«:il't
) 86:50 GO 365 309 187 1.78 l men Sprott
i 129:60 | 90 218,15 | 184 198,75 4.53 Hart och segt

Hérav framgar, att i allmdnhet” de dyrare bladen bliva
billigast i bruk. Darvid maste dock hidnsyn tagas till hur bla-
den skola anvdndas. Om ett forstklassigt blad éverlimnas i en
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ovan hand, eller det anvidndes for arbete, ddr under alla for-
hallanden bridckage dr att befara, dr det givet, att bladatgdn-
gen kan bli ungefdr densamma, som om en billigare sort an-
vindes, och styckekostnaden inverkar dd direkt.

Ritta tillimpningen av provningsresultatet bor darfor bliva,
att tva eller tre sorter hallas i lager, som genom arbetsledarens
forsorg fordelas med hansyn till arbetarens skicklighet eller
det arbete som skall utforas.

Kolinkop
av maskindirektor V. Ahlberg.

Sasom i rapportirens fior maskinavdelningen Dberdttelse
till ordinarie motet 1928 under »Kolinkdp» framhalles, giller
det vid prisjamforelser mellan olika kolsorter ej endast det lik-
virdighetspris, som erhalles genom forhédllandet mellan inkops-
prisen och atgangssiffrorna resp. eff. vdrmevdrdena. Man
maste dessutom taga hinsyn till den merkostnad fér den odry-
gare kolsorten, som fororsakas av lossning, transport och event.
inlastning i tender for den erforderliga storre kvantiteten. Sa-
som i det foljande visas ror det sig hdrvid om icke obetydliga
belopp.

De kostnader, som bora ihdgkommas, dro foljande:

1. Vid cif-leverans, lossningskostnad fran reling till vagn
eller pram.
2. Event. kostnad for transport fran hamn till egen jéirn-

vdg i vagn eller prdm.

[ sistnimnda fallet kostnad for lastning frdn pram fill
vagn.

Event. vigningskostnad.

Transportkostnad till egna kolgérdar.

Lossning fran vagn till kolgard.

Kolgivning fran kolgard till lok.

Noos w

I vad man alla dessa kostnader férekomma &r beroende
av sittet for uppgorelse (cif. eller f. b. v.) samt av de lokala
forhallandena. Eventuellt kunna andra kostnader upptrida, sa-
som speditionskostnader, omlastning m. m.

Priserna for lossning frin reling till vagn eller pram torde
vixla i olika hamnar liksom &dven kostnad for transport fran
hamnen till egen bana.
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Transportkostnaden till egna kolgdrdar kan i vad det gal-
ler transport & egen bana riknas olika allt efter forhallandena.
S. ]. rdknar med en sjilvkostnad av 2,08 ore per tonkm 4 122
ore per ton. Vid Tfv G.-D.-G. riknas med en sikert under
sjdlvkostnaden liggande tariff 1 6re per tonkm - 50 ore per
ton. Tariffens ldga ldge motiveras med att vagnarna i stor ut-
strackning fa gd tomma i riktning frdn hamn. Fullféljes tan-
kegangen skulle man endast rikna kostnaden for okad kolat-
gang vid dragning av lastade jamfort med olastade vagnar.
Ett for trafiken stérande moment bér dock hirvid beaktas.
Transporten av en storre kvantitet kriver okat antal vagnar,
vilket i vagnbristtider kan vara besvirligt nog.

Lossningskostnaden frdn vagn till kolgdrd ir beroende
av de anordningar, som dirfor traffats. Dir man t. ex. forsett
kolgard med lossningsbrygga blir lossningen avsevirt billigare
an ddr kolen mdste kirras. Vidare kan det intriffa, att kol-
lossning kan dga rum under ordinarie arbetstid — event. di-
rekt i de tippvagnar, som skola forslas upp pd kolgivnings-
bryggorna. For varje jarnvig maste sdlunda ett medelpris ut-
rdknas. Lastningen fran kolgard till lok, som sker pa ordinarie
tid, torde i regel ej vad kostnaden betriffar vara beroende av,
om kvantiteten dr nagot stirre eller mindre.

For att nu taga ett konkret fall kunna vi se, hur det stil-
ler sig vid B. |. Kolen kopas dir f. b. v. Sannegdrden. Enligt
en utredning 1925 blevo kostnaderna for: transport frdn San-
negdrden till B:s Goteborg, vigning och lossning till kolgard
i genomsnitt Kr. 1.26 per ton. Fraktkostnaden, riknad efter
I @re per tonkm + 50 dre per ton och en medeltransportlingd
av 164 km blir Kr. 2.14 och sammanlagda kostnaden salunda
Kr. 3.40. Rdknar man med S. ]. tariff blir sammanlagda kost-
naden Kr. 4.67. Lastning fran kolgédrd till tender har ej med-
rdknats.

[ f6ljande tabell, som visar de ifragavarande merkostna-
derna for B. ]., avses med srelativ dtgangs kolatgdngen av
olika dryga kolsorter for samma dragkraftsarbete. Till jam-
firelse angivas motsvarande siffror, om S. ]. tariff anviindes.
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Fraktkostnad riknad med

Relativ 1 6re per tonkm 2.08 ére per tonkm
~+ 50 dre per ton ~+ 122 ére per ton

atgan,
4 Kostnad | Kostnads- | Kostnad | Kostnads-
per rel. | dkning ore [ per rel. | 6kning dre
dtgang kr.| per ton |dtging kr.| per ton

1 3.40 — 4,67 —
1.025 3.485 8.5 4.78 11
1.0 3.57 iy 4.90 23
1.075 3.655 25.5 5.02 35
1. 3.74 54 D.14 17
17195 3.825 42,5 D25 H8
L.1a 8.91 ol D.37 7

1175 3,995 59 5 D.49 82
1.2 4,08 68 D.60 93
1295 4.165 6.5 9.71 104
1.25 4,25 85 5.83 116
1.275 4.335 93.5 .95 128
1:3 4,42 102 6.07 140

Om man salunda (vid B. ].) funnit, att dtgdngssiffrorna
for tvenne kolsorter 4ro A 21 kg per 100 lastaxe]km och B 17,5
kg, sd ar relativa atgangen — 1,2 och kostnadsuknmgen 68
ore per ton. Om B kostar 22 kr. blir A for jdrnvdgens firhdl-
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landen vard — TS 22 — 0.68 = 18.33 — 0.68 — 17.65 per
ton. Vid tillimpningen far man givetvis ej rikna allt for hér-
fint — se hdrom i ]928 ars berattelse fran rapportnrcn

Alltsd! — sitt dig ned, kamrat i S. E. J. I. F., tag dig en
funderare och gor upp en tabell, som passar for din jarnvig!

Den svara vintern i Skine 1929
av maskiningenjor Hj. Nordenhem.
Jarnvdgarna i Skidne hade i ar en besvirlig vinter att ge-
nomkdmpa. Den bdrjade vid jultiden och hdll sedan i sig ett

gott stycke in i mars manad. Sno foll 6ver hela provinsen utan
att dock till en borjan bereda jdrnvédgarna direkta svarigheter.
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Den 14 januari kom emellertid en hiftig snéstorm med string
kéld, fororsakande avsevdrda rubbningar i jérnvigstrafiken.

Féljande utdrag ur en tidning av den 17 januari ger en
bild av besvirligheterna:

»Pa onsdagen den 16-de har jirnvigstrafiken fullstindigt
brutit samman. Statsbanorna gjorde de kraftigaste anstrang-
ningar for att bekdmpa naturhindren, och ingenjérerna gavo
sig ut efter linjerna for att till varje pris skaffa folk till sni-
skottning, vilket ocksa i stor utstrickning lyckades, och sno-
plogtig ha hela dagen anordnats mellan Malmé och Hissle-
holm samt pa Barsebdcksbanan. Anstringningarna ha emel-
lertid icke varit till stor nytta, sérskilt pd slitterna, enidr de
jordblandade sndmassorna av stormen vriktes in dver banan.
Négra tidtabeller ha icke kunnat hallas, utan tigen ha gdtt nér
det varit majligt att expediera dem.

Stangby station. S. |.

Da middagstaget till Stockholm, som enligt tidtabellen
skulle avga fran Malmé kl. 14,45 anlinde till Uppdkra, maste
det kvarhallas dér ftill f6ljd av att ett foregdende lokaltag till
Lund stannat i en snodriva mellan Uppdkra och Lund. Dri-
van uppgavs vara 500 meter ling och cirka 4 meter hog.
Stockholmstégets lokomotiv avkopplades och avsdndes for att
draga in lokaltdget till Uppakra. Det fastnade emellertid dar-
vid i en driva av 1 kilometers ldngd och 2 a 3 meters hojd.
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Efter en stund forvarrades situationen ytterligare, dd ett tdg
frdn Lund till Malmo fastnade i snon pa andra sparet cch dér-
med tillsvidare stingde alla mojligheter att direkt komma fram
pd stambanan. Det sistnimnda tidget kom emellertid loss och
kunde limna det nedgaende sparet fritt. Ett hjdlptdg avsindes
frin Malmé for att fora Stockholmstiget, som alltjimt stod
kvar i Uppdkra, in pa det nedgdende spdret. Emellertid hade
samtliga sparvixlar i Akarp och Uppdékra frusit till, sd att det
blev nodvamlltrt att fora ned St ULkl1ohn<;tath danda till Arlov
[or att fa det dver pa andra smet Vid 8- a 9-tiden pa kvil-
len berdknades taget kunna avgd fran Arlov.

f\nﬁfﬁrjorlm voro flera timmar fdrsenade.

Tégen pa Kivlinge-Sjobobanan voro i gar helt instéllda.

Sista taget ]m tlsda(rskva]lul fran Harlosa till Bjédrsjola-
gard mstna(lc i snon i ndllluLn av Bjirtofta och star alltjdamt
kvar dar.

Linjen Everéd-Brisarp. O. S. [.

Stormen har orsakat fullstindig villervalla i tagtrafiken
pd Ystad. Linjen Ystad-Eslov dr blockerad sedan (m%dags—
morgonen och trafiken har varit instilld pa denna jérnvdg med
undantag av strickan Ystad-Tomelilla. Middagstaget frén
Ystad till Sankt Olof korde fast vid ]‘Iannnunhug, och frén
Ystad utsinda hjilplokomotiv ha delat samma 6de. Pa linjen
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Malmo-Ystad ha vissa tdg med svarighet och stora forse-
ningar lyckats ta sig fram.

All omnibuss- och biltrafik i sédra Skdne har varit in-
stilld och endast pd sina stiillen ha postbuden kunnat ta sig
fram.

Pa statsbanelinjen Kévlinge-Barsebickshamn fastnade
sista tdget fran Kévlinge péa tisdagskvillen i drivorna och hade
dnnu pad onsdagsaftonen icke kunnat komma dirifrdn. Av de
fyra medfdljande passagerarna oOvernattade tre pa taget.»

Den 17:de lugnade stormen av, men pa eftermiddagen
den 18:de var det fardigt igen. Nu var det sirskilt Ystadba-
norna, som voro illa ute. Invid Skurups jirnvigsstation ur-
sparade pa kvdllen ett persontag fran Malmé till Ystad vid
forceringen av en svdr, jordblandad snidriva. Ett godstag
frain Malmo uppat Vistkustbanan fastnade i drivorna vid
Flidie station. P& Barsebdcksbanan fastnade ocksd ett tag i
snon.

Virestaskdrningen vid Gyllebo. Y. G. St. O. |.

Under senare delen av januari blevo snoforhillandena’
gynnsammare, sa att trafiken a jarnvdgarna ater fungerade
normalt. Temperaturen vid manadsskiftet och de forsta da-
garna i februari holl sig omkring 25 & 30 grader under noll.

Den 13 februari borjade dter ett haftigt snofall dver ost-
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ra Skane. A Ystad-Garsnds-S:t Olof jarnvdg fastnade sa-
lunda ett persontdg i snén. Den 14:de fortsatte snifallet och
svarigheten att uppehalla trafiken dkades. Blekinge kustbanor
hade tvenne tag sittande i snon mellan Kristianstad och Soél-
vesborg. Mellan Breddkra och Djupadal fastnade ett kvillstdg
och & linjen Horvik-Silvesborg satte sig ytterligare ett tag
fast. A Ostra Skanes jarnvdgar fastnade morgontaget frin
Kristianstad till Brosarp i en driva vid Axeltorp strax sdder
om Everdd station. P& linjen Everdd-Ahus fastnade ett tag
i Mjo. A Kristianstad-Héssleholms jidrnvigar korde tdg fast
vid Osterslovs och Fridhems stationer. Den 15:de fortsatte
snistormen, fastin vdldsamheten ndgot minskats. Pa linjen
Kristianstad-Solvesborg var all trafik instdlld, pa grund av
att linjen blockerades av de tva tdg, som foregdende dag kort
fast i drivorna. A Ostra Skdnes jdrnvdgar fick man loss de
bada fastkorda tdgen men & linjerna Everdd-Brisarp och
Tollarp-Ahus maste all trafik instéllas.

Linjen Ekeby-Ottarp S. J.

Aven under den 16:de och 17:de fortfor snistormen over
Skane, ibland med en vindstyrka av uppemot 20 m per sek.
Trafiksvarigheterna @ stambanan mellan Malmé och Esldv
blevo virre dn ndgonsin. Den 17:de ursparade ett tdg mellan
Eslév och Ortofta, blockerande den ena linjen av dubbelspa-
ret. P4 det andra sparet satt ett lokaltdg fast. Nattsnalltiget
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frdn Malmé fastnade i en snddriva norr om Ortofta, men med
hjalp av tre lokomotiv lyckades man sa smaningom fa det loss.
Fran Malmo rapporterades drivor om 1% km lingd och 3 me-
ters hojd. Som ett exempel pa snomidngden kan nidmnas, atf
pa linjen Landskrona-Billesholms gruva stod mellan Ekehv
och Kingelstad ett sniplogstig jamte fyra lokomotiv si vil in-

Linjen Orlofta-Stdngby S. J.

snbade, att man inte kunde se dem. Pa ]arnvagarna bero-
rande Kristianstad voro forhallandena om méjligt dnnu svi-
rare dn de ndrmast foregdende dagarna. Pa Ostra Skdnes
jdrnvdgar méste 25 tdg instdllas. P4 Kristanstad-Héassle-
holms jdrnvdgar voro 18 tdg instillda. Mellan Balsby och
Rodaled korde ett sniplogstdg fast i en vildig driva. Sedan
ytterligare tvenne lokomotiv tillkommit, lyckades man si sma-
ningon fa det loss. Pa Blekinge kustbanor var all trafik in-
stilld, man korde endast plogtag.

Under den 18:de intrddde en viss ldttnad i trafiksvérig-
heterna. Kylan var inte sa besvirande och vinden hade avtagit.

Den 19:de aterupptogs forbindelsen mellan Kristianstad och
Ystad, som varit bruten icke mindre dn 5 dagar.

Fr. 0. m. den 20:de kan man séga, att trafiken a4 de skdn-
ska jdrnvdgarna dtertagit normal omfattning. Far sjifartens
vidkommande voro besvérligheterna om mojligt vérre en tid
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framat och den 25 februari mdste angfirjan mellan Trilleborg
och Sassnitz efter ett fruktlost forsok att forcera isen étervin-

da till Trélleborg. Forst flera veckor senare birjade besvir-
ligheterna for sjofarten att latta.

sKlart efters.

Amal i juni 1929.

R. Bengtzon.





