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Till

Sveriges Enskilda Jarnvégars
[ngenjorsforbund.

Betriffande den i ett par foregdende rapporter berdrda
rationaliseringen vid tyska riksjdrnvigarna foreligga anyo nagra
resultat.

Antalet lokomotivtyper, som fore kriget uppgick till 210.
utgtr nu endast 130. Storrevision av ett lokomotiv krivde
110 dagar mot nu 20. Med det for nirvarande tillimpade revi-
sionsforfarandet sparas arligen 50 millioner Mark. Underhallet
har i forhdllande till trafikarbetet sjunkit i forhallandet 6 : 2,25,
Ar 1924 uppgick kontot forbrukningsartiklar till 632 millioner
Mark, som nu reducerats till 315 millioner. Ar 1913 funnos i
verkstidernas forrad runt 15000 olika lagerartiklar, mot nu
3000-4000. Fore kriget 61l pa varje huvudverkstad 220 loko-
motiv, nu 750, och ledningen arbetar pd att hoja denna siffra
till 1000,

I. Dragkraften.

Utvecklingen under de senaste 25 dren i U. S. A. betrif-
fande lokomotiven framgar av nedanstaende lilla sammanstall-
ning, himtad ur ett féredrag av chefen for Baldwin Locomotive
Works, Mr. G. H. Houston:



1905 [1910/13] 1918 |1923/25| 1930

Axeltryck ton | 18—20 23 24 —27 29 30—33
Dragkraft 3 18 22,5 27 28,5 32
Tenderns vattenrum

Mt i ... 23—30 | 30—34 38 57 68—83

Angtryck kgfem? 13—14 | 14 [14—15[15—16| 18
Angtemperatur  C° | 200 290 310 345 370

Kolforbrukn. prtim.kg| 730 490
och m? rostyta. .. .| ({ill 635 590 590 och
980 mindre
Angforbr. pr hkr. tim. [
beghioverioes, it 13 9,5 9,3 8,6—9 | 8,4 och
mindre

II. Anglokomotiv.
Nytt sndlltagslokomoliv for S, W. B.

av maskindirektir Sven Klemming.

Vid S. W. B. verkstad i Tillberga har detta &r samman-
stéllts ett 2-cyl. 2-C-0 tenderlokomotiv av typ H3. Anledningen
till att sa skett var, forutom naturligtvis behovet, den, att for-
valtningen disponerade en reservtender, en reservpanna och ett
cylinderblock, vilka syntes kunna gira mera skél for sig fore-
nade idn atskilda. Vid verkstadsbranden dr 1919 forstordes
delvis tva tendrar och ersittningstendrar bestdlldes sedermera
hos Nydqvist & Holm. Nir tillfdlle gavs rekonstruerades de
brandskadade tendrarna och blevo sedan stidende i reserv. Den
panna, som jidrnvigen pa sin tid anskaffat for att, ndr stdl-
eldstdderna i H3- och Ms-lokomotiven behovde utbytas, hava
som utbytesobjekt for att forkorta lokomotivens vistelse i verk-
staden, kunde jdrnvdgen nu undvara. Och da utbyte av cylind-
rar hittills icke behovt ske, alldenstund alla slitna eller spruckna
lokomotiveylindrar férses med bussningar, ansdgs cylinder-



2-cyl. 2-C-0 tenderlokomotiv litt. H3 for S. W. B.
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blocket kunna tillvaratagas pa bittre sitt genom att inga i ett
nytt lokomotiv, I forrad fanns sa gott som fullstindig armatur
pa lager forutom en hel del reservdelar sasom skorsten, sand-
lada, diverse luckor och rordelar m. m. Denna tankegang lag
till grund for tillblivandet av ett lokomotiv, som pa sitt sdft ir
ett unicum. Dess olika delar hava ndmligen tillverkats av fol-
jande representativa svenska verkstider och bruk:

Pannan tillverkad av A.B. Atlas-Diesel.

Pannans jiarnplat dr fran Avesta, dess kopparpldt fran
Svenska Metallverken.

Ramplatar tillverkade vid Domnarvet och bearbetade av
Vagn- och Maskinfabriken i Falun.

Stilgjutgodset fran Smedjebackens Valsverk och Nydqvist
& Holm.

Tackjarnsgodset fran Kopings Mek. Verkstad och Morgon-
giva,

Allt valsjarn levererat fran Domnarvet.

Ramstag och bromsbommar frin Nydqvist & Holm.

Axlar och hjul samt vevaxeln tillverkade av A.B. Lind-
holmen-Motala.

Koppelstinger, vevstakar, gejder, kulisser m. m. levererade
av A.B. Lindholmen-Motala.

Hjulringarne fran Surahammars A.B.

Nit och bult frdn Hallstahammars Bultfabrik av Domn-
arvets material.

Fijddrarna ftillverkade i Tillberga av svenskt material.

Metallgjutgods och diverse smide utfort i Tillberga.

Huvuddata: *)

Lokomotiv:

Shidstyrning, Deeleyls ' ..., iiimmis ous —
IR b R R o Gt B o el 220 mm
Koppl® hjulSdianSs s TS e 1712 s

#) Hir har av utrymmesskil medtagits endast sddana uppgifter,
betriffande vilka lokomotivet i friga skiljer sig fran B. ]. lok litt. H3,
se sammanstillningen a sid. 15 i Meddelande n:r 109.

Rapportéren.



Hjultryck i tjdnst:

AT B | ISR SN B 19 A e 10,0 ton

) e e s s 10,4 »

e [ e S R ot 118,150

i B e 13,1 »

s AV e s e el o L 13,0 »

Adhesionsviki . naliieg shnn s dsnms o s 39,2 »

Materialvikt av lok........... ... . ..., 83,7 %

Vikigidtianstiavtlols e st S 59,6 »

Hjulbas av lok med tender ............ 13900 mm

Léngd &ver bufferterna .............. 17212 %

Vikt i tjdnst av lok med tender ........ 93,8 ton
Tender:

Hijuldiameten s & s s s ke e, 1100 mm

T TN o e el et T e i 15,4 ton

Vikt IS Hanstes oo i i naat & doomnni 35,2 %

| Gelhietae (i sl s 1L BT RSP L 6,0 " »

Hjultryck i tjdnst:

Aev el [ e TR e L L T e 11,9 ton
o e b 1.9 3%
e 1] Qe v, R 0 e L0005 e ool 11,4 »

Lokomotivet har angbroms samt apparater for vakuum-
broms, Horns hastighetsmitare och Aga-belysning. Tendern
har vakuumbroms och skruvbroms.

Lokomotivet dr utfort med sluten forarehytt och har for
den skull tendern mast ombyggas framtill och forses med gang-
bord och forhdjt koltag. Gangbord, konsoler, spantjdrn och
hornblock pa maskinen &dro av forstirkt utforande. Viktok-
ningen genom dessa dndringar fordela sig med jamnt 1,0 ton
pa var och en av de kopplade axlarna.

All armatur dr av det vid S. W. B. vedertagna standard-
utforandet. Hjulringarna &ro tillverkade av Surahammars Bruk
enl. British Standard Specification, Klass C. Vevaxeln ar av
seghdrdat martinstdl med Fremont’s urtagningar i vevslangarna.
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L.okomotivet har fiirsetts med Garbekranar & cylindrarna, pack-
dosorna & cylinderlocken dro de s. k. American Packings, skor-
stenen har rokgasuppdrivare, injektorerna hava spolanord-
ningar for durk och kolforrad, och pd slidskdpen dro uppsatta
oljespridare.

Lokomotivet har provkirts med 110 kilometers hastighet.
per timme och visat sig vid denna hastighet hava en mycket
behaglig gang, fri fran av vibrationer hirrérande ljud. Vad
de nu utlagda medlen for detta lokomotiv betrdffar har S. W. B.
inkdpt delar f6r 20.000: — kronor och nedlagt en direkt arbets-
kostnad av 20.000: — kronor. Arbetet har endast bedrivits
som ett mellansticksarbete och har som sidant tidvis legat si
gott som helt nere. Bedrivet pa detta sitt har utférandet tagit
ett dr. Det ar ju mojligt, att ytterligare ett sddant lokomotiv
kan komma till uférande i Tillberga, da ju dnnu en brandten-
der och diverse detaljer finnas i reserv, men ndgot lokomotiv-
bygge dérutéver kommer icke framdeles ifraga.

Nytt lokomotiv for Véstergitland —Goteborgs Jarnvégar.

I december forra éret levererades till V. G. ]J. av Nydqvist
& Holm A.B., Trollhittan, ett 1-C-1 tanklokomotiv, rérande
vilket maskiningenjér Ernst Richards skriver:

»Lokomotivet, som dr avsett for lokaltdgstjinst, dr utfort
sd, att det kan anvidndas med enmansbesittning i tig, dir
detta dr Onskligt. Angbromsen & lokomotivet dr dirfor si kom-
binerad med tagets vakuumbroms, att vid nédbromsning i taget
dven angbromsen tillséttes.

Lokomotivet ar konstruerat fir en stérsta tilliten hasighet
av 60 km/tim. Hjultrycket, 3,17 ton, a de kopplade hjulen &r
sd avpassat, att lokomotivet med nidmnda hastighet kan anvin-
das 4 samtliga V. G.]. linjer och dven som standardtyp fir
ett flertal jarnviagar med samma sparvidd.

Overallt dar sa varit mojligt har anvénts redan faststillda
eller foreslagna standarddetaljer.»



2-cyl. 1-C-1 tanklokomotiv for Vdstergitland—Gdoteborgs [drnvigar.
- a A » Y
AEC

3,7, 5/6& y 4
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Huvuddimensioner ni. m.

Dragkratty 0,65 512 382 460 Sl 3250 kg
1220
Cylindrar,. system. | .. <. v cim et oo v Tvilling
» AT s e 330 mm
» y slag .................... 460 »
ROSEPa & il st ot e e 0,85 m?
Eldyta inv., eldstad .................. bhig >
» . ; TUBELT it e 37,3 »
» SO LB St R O T N See 43,0 »
Gvethettningsyta Sutv. o5 i e 13,6 »
Angpannans vattenrum .............. 2,0 m?
» ANEIUM ¢ o sl sy aaterals Lt »
ey od O O S E Sl R e e, 12 kg/cm*
Driviijulsdiame erSe i e e 1220 mm
Ledarehiulsdiame s e FEii s el 790 »
Lophjulsdiamis Sua it il i i v 790 »
o ekt e S o e T RS L 3100 »
- R (o] 121 L e e e 7100 »
Lingd over buffertar ................ 10100 »
Adhesionsvikts S8 e e 19000 kg
Tiansteviict Lot e s Sl e D, Lo B 34200 »
Materialilets 500 JLERaad Ml Te 1o e 28500 »
Viattentorrad™: L oo sl e AT 3000 »
KOUGErad . ol sy o WS 600  »

Elektrisk lokomotivbelysning vid L. L. T. J.
av maskiningenjor A. Bengtsson.

I februari ménad foregaende ar blevo tvenne tanklokomotiv
forsedda med turbinbelysning system »Pyles. Kostnaden upp-
gick till Kr. 1.190: — per lokomotiv, varav pa materialier Kr.
924: 50 och resten Kr. 265: 50 fir uppmonteringsarbeten jimte
omédndring av & lokomotiven befintliga buffertlyktor for foto-
genbelysning.
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S. k. frontstralkastare anskaffades ej, enér den efter buffert-
lyktornas oméndring erhéllna ljusstyrkan ansidgs fullt tillracklig.

I buffertlyktorna inmonterades lampor om 100 watt till ett
pris av Kr. 8:75 per st. Dessa lampor visade sig emellertid
vara allt for omtdliga och dro numera ersatta med lampor om
40 watt, vilka befunnits synnerligen hallbara och motstands-
kraftiga mot skakningar och stotar.

Kostnaden for 4 de bada lokomotiven firbranda 100 watts
lamporna under mdnaderna mars—september uppgick till Kr.
105: —.

Med anvindande av 40 watts lampor a Kr. 1: 60 i samtliga
buffertlyktor berdknas lampforbrukningskontot komma att upp-
gé till ca. 20: — kr. pr lokomotiv och dr.

Sammanlagda antalet lystimmar per lokomotiv i linje-
tjanst och ar uppgar till ca. 655. Lampkostnaden blir alltsa

2000
655

~ 3,0 Ore per lystimme.

Effektforbrukningen uppgar till ca. 200 watt per lokomotiv.
Vid denna effekt uppgivas turbinerna forbruka omkring 50 kg
vatten per timme. Per kilowattimme blir vattenforbrukningen

50 % 1000
200

dunsta 1000 kg vatten, och att ett ton stenkol kostar 18 kronor,

kull kil tti k kost 139 X—ZSOX L
skulle en kilowattimme komma att kosta 1000 5 1000

= 250 kg. Utgdr man fran att 130 kg stenkol av-

8 - Ia
— 58,5 Ore, eller per lystimme it
1000

driftkostnader 3,0 4 11,7 ~ 15 dre.

— 11,7 dre. Summa

Under maj manad 1930 uppmonterades forsdksvis a ett
tenderlokomotiv en belysningsanordning bestdende av ett 6 volt,
85 amp. tim. blybatteri, en apparattavla och en automobilgene-
rator av mirket »Fordy, driven medelst 12 mm chromcordelrem
fran ett 4 tenderaxeln anbringat linhjul. A lokomotivet befint-



12

liga buffertlyktor fior fotogenbelysning nedmonterades och er-
sattes med Ford-automobilstrilkastare. Instrumenttavla, mano-
metrar och glasrorsstill belysas medelst 3 st. 3 nlj. 1-poliga
billampor. De frimre buffertlyktorna monterades med 50 nlj.
och de bakre med 32 nlj. lampor. Samtliga ledningar dimen-
sionerades och uppmonterades pa sadant sdtt, att generator
och batteri kunna utbytas mot turbingenerator, direst systemet
ej skulle komma att fungera till beldtenhet.

Med Ford-stralkastare ernas en synnerligen effektiv belys-

ning, som upplyser sparet ca. 350 meter.

t=t

Installationen omfattade:

1 st. 6 volt generator: inkl. reld.......covoue. Kr. 84:49
1 st. 85 amp. tim. blybatteri inkl. uppladdning .. »  40:—
4 st StrAlkastare ... v et & os oo s »  48:80
1 st. handlampa med stickkontakt ............ » 10—
2 st. strémbrytare, varav en med amp. mitare .. » 8: 07
1 st. manometerlampa ........... ... . ... ... » 3553
I istoriglasrdrslampa. % oo s s v o omemam s oncmes » 1:83
1 st. lampa for belysning av instrumenttavlan . » 1: 83
2 st. 6-8 wvolt, 2 pol. 50 nlj. buffertlampor a 1 68 » 3:36
28t » i ¥ 32» » » 1:40 » 2:80
48t » , 1» 3 » hyttlampor » 0:68 » 2202
Ovrig elektrisk utrustningsmateriel ............ »  46:52
1 st. oarbetat linhjul av gjutjarn ............ » 17:60
Jarnplat, vinkeljarn och div. materiel for driv-

JNOrdNMEen ® .. . eSS e bt et »  23:45
Tillverkning av drivanordning, batterilida och

instrumenttavla etc. ............... . ... ... » 168: 25
Bdjning, tillpassning och uppmontering av buf-

fertlyktor, inldggning av kablar i roren, tillverk-

ning av nipplar och forskruvningar ete. ...... » 178:75

Summa Kronor 642: —

Generatorns kraftiérbrukning torde med hinsyn till loko-
motivets vikt vara av ringa eller ingen betydelse. Batteri- och



Bild 1.

lampfiorbrukningen kan dérfor anses utgora de huvudsakligaste
driftkostnaderna. Ett blybatteri & Kr. 40: — har under nor-
mala forhdllanden en livslingd av ca. 2 ar. Batterikostnaden
per lokomotiv och ar kan alltsa sittas till 20 kronor. De a
lokomotivet i maj manad foregdende dr uppmonterade lam-
porna voro vid arsskiftet samtliga i behall. Lampfoérbruknings-
kontot torde dirfor kunna anses bliva synnerligen lagt. Antages
ett arligt utbyte av 114 lampa per ljuspunkt bliva erforder-
ligt, kan lampforbrukningskostnaden sittas till 2 > 1,5 (1,68

1,40 4 0,68) = 11,28 kronor. Summa driftskostnader per
lokomotiv och ar 20 - 11,28 = 31,28 eller per lystimme —
_3]’28 ><7!700_ = 4,8 Ore.

655

Ytterligare 3 st. installationer dro sedermera utitrda och
tagna i bruk. Systemet, som under den gidngna vintern visat
sig fullt tillforlitligt dven under kyla och snovider, avses

komma till utforande & resterande lokomotiv fore nistkom-
mande morkperiod.



14

Bild 2. Bild 3.

Bild 1 visar drivanordningen monterad pa tenderaxeln
(inspektionsluckorna borttagna), bild 2, instrumenttavla med
sdkringar, strombrytare och ampérmeter samt bild 3 linhjulet.

I-D—0 turbinlokomotiv, system Ljungstrom,

for

Trafikaktiebolaget Grangesberg— Oxelosunds Jarnvdgar.

Frdn Nydqvist & Holm A.B. levererades i borjan av dret
till Trafikaktiebolaget Gringesberg—Oxeldsunds Jirnvigar det
a omstdende sida visade turbinlokomotivet, dver vars konstruk-
tion och verkningssitt hiar foljer en kort beskrivning.

Maskineriet bestar av ett koleldat dngpanneaggregat med
Overhettare samt av en angturbin med kugghjulsutvixling till den
s. k. blindaxeln samt koppelstdanger till drivhjulen. Utvixlings-
hjulen dro sammanforda i en viixellida och denna och turbinen
dro placerade friamst a lokomotivet, omedelbart framfor rok-
skdpet.

Manévrering frin framat till back sker genom att tvd av
kugghjulen i vixellidan frigbras ur ingrepp och mellan dessa
inkopplas ett mellanhjul kallad backaxeln. Denna manover,



[-D-0 turbinlokomotiv, system Ljungstrim,
for Trafikaktiebolaget Grdngesberg—Oxeldsunds  [drnvdgar.

ql
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som sker fran forarchytten, kan endast goras da lokomotivet
star stilla.

Kuggvixelns sista langsamt gdende kugghjul, blindaxeln,
ar lagrad dels i vixelladan, dels i linkar, s4 férbundna med
ramverket, att vertikal rorelse av axeln tillates.

Forbrianningsluften intages pa vanligt sidtt under rosten
genom reglerbara dampar, och det erforderliga draget erhal-
les genom att avloppsangan fran turbinen passerar blister-
roret i rokskdpet. Genom den jidmna angstrémmen genom
turbinen erhalles jamnt drag och ej varierande, som vid kolv-
lokomotiven. Blésterrorets munstycke regleras automatiskt sa
att vid liten dngmidngd genom turbinen blir draget propor-
tionellt stérre dn vid storre dngmingd genom denna.

Den i dngpannan bildade dngan passerar forst pa vanligt
satt en i domen placerad regulator, gir direfter genom &ver-
hettaren och fran dennas édnglida genom ett delvis utanfér
rokskapsvaggen liggande ror till en angsil och slutligen till
det & turbinhuset fastade angpadraget. Detta utgores av eft
dyspadrag, utrustat med 5 st. ventiler av speciell konstruktion.
Genom denna anordning regleras angmingden, men trycket
blir alltid fulltryck. Lokomotivet kires med detta padrag, och
den vanliga regulatorn anvindes endast sdsom huvudavsting-
ningsventil for angpannan, d. v. s. den dppnas for fullt fore
start och stinges, da kdrningen ir slut.

Angpannan ar avsedd att avge 9000 kg dnga per timme,
motsvarande 60 kg per m* eldyta. Den dr konstruerad fir ett
arbetstryck av 13 kg/cm* och dr i huvudsak lika med ovriga
nyare lokomotivingpannor vid Trafikaktiebolaget Gréingesberg
—Oxelosunds Jarnvagar med fyrbox av koppar och med en eld-
yta i eldstaden av 12,3 m* samt en rostyta av 3 m*. Tubsystemet
utgores av 63 st. Overhettningstuber 94/102 mm och 113 st.
smatuber, 39/44 mm. Pannans vattenrum ir 5,8 m®. Over-
hettaren dr av Schmidts system. Varje overhettningselement
bestir av 3 st. rorslingor i serie; varje overhettningstub inne-
haller alltsa 6 st. rorstriangar, som g in till 200 mm fran bakre
tubpliten. Rorens dimensioner dro 16 mm inv. och 21 mm
utvéindigt. s
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Titningen mellan roren och angladan ar utford med linser.

Overhettningsytan dr 100 m® och &r avsedd att giva en
maximal angtemperatur av 400°C. Angladan &r forsedd med
sikerhetsventil. For att astadkomma erforderligt drag i pan-
nan anvindes, som forut namnts, ett reglerbart blisterror.
Den erforderliga regleringen dr sammankopplad med reglering
av 4ngpadraget. Blisterroret dr pa vanligt sitt forsett med
ringsotare. For sotning av tubsatsen finnas 2 st. sotapparater
enligt system Superior.

Lokomotivet dr utrustat med tryckluftbroms av New York
Air Brake system for tender och taget. Bromsning av loket
sker medelst angbroms. Sandningen dr anordnad sdsom tryck-
luftsandning, system Knorr. Belysningen &r elektrisk, system
Pyle.

Fir inmatning av vatten i pannan anvdndes en exhaust-
injector av The Exhaust Injector Company, Manchester, fabri-
kat, vilken ir avsedd att arbeta kontinuerligt och vilken matas
med anga fran turbinens avlopp. Vattentemperaturen blir 90°C.
Vidare finnes i reserv en vanlig direktverkande injektor av
Greshams modell.

Turbinen, som dr av kombinerat aktions- och reaktions-
system av A.B. Ljungstroms Angturbin’s konstruktion, ar for-
sedd med 1 st. Curtishjul och en trumma, bestdende av 1
aktions- och 15 reaktionshjul.

Vid den hogsta tillatna hastigheten av 50 km/tim. gor
turbinen 10.000 varv/min.

Backgang astadkommes, som forut sagts, genom inkopp-
ling av backaxeln mellan framaxeln och mellanaxeln. Fram-
och backaxeln maste for den skull vara forskjutbara och detta
dstadkommes genom att de dro lagrade i excentriskt utformade
lagerkroppar, vilka vridas med tillhjalp av omkopplingsanord-
ningar. Turbinen och framaxeln rotera alltsd alltid med ofor-
dndrad rorelseriktning oberoende av om lokomotivet gar framat
eller back, da diremot mellanaxeln och blindaxeln &ndra
rorelseriktning.



Sammanstillning.

Iraokiatte o Sl o it Sy s 18000 kg
Vevradielt i Smi S e e 330 mm
RS byt R - T il s it e 3,0 m?
Eldyta av eldstad, inv. .............. 125300
» SR e e A o 136,9 »
» total S e e 149,2 »
Ovethettningsyta ;v 000 v ot o 100 »
ANgYek o ssedi ik e 2 13 kg/cm®
Pannans vattenrum .................. 5,8 m?
Driyhiulsdiameters v oa i s svor dvits sam 1350 mm
Ledarehjulsdiameter ................ 890 »
Tenderhjulsdiameter . ... o vuinase s son SN
Hijtilbas, fast .. hoto o oot o 4950 »
peEstofale Tyl ool S h | S SN 7950 »
M S =1 o [ 2400 »
Bie el » lok. och tender ..... 14350 »
LaAngd-aver BUTISs: . oo tesn i tome 17900 »
AT ESTONSVIET= 0 5 i e M s e 72000 kg
Tjlnstevikt av 1ok, oo, 5o ss s om s 83000 »
VABHIORAH. - - enn s b R b e o i 15000 »
Wolthrrdd & o5 coonlains®s cvammns & o5 nim 5000 »
Tjanstevikt av tender ................ 34500 »
» » lok. och tender ........ 117500 »

Nytt lokomotiv for Karlshamn—Vislanda - Bolmens
jarnvdg

av maskiningenjor Einar Fredrikson.

I juni 1930 levererades till Karlshamn—Vislanda—Bolmens

jdrnvdg ett nytt lokomotiv, typ 1—C—1, frdn Kalmar Verk-
stadsaktiebolag.

Lokomotivet dr huvudsakligen avsett for gods- och blandad

trafik och dr konstruerat for en hogsta hastighet av 60 km per
tim.



2-cyl. 1-C-1 tanklokomotiv fir Karlshamn—Vislanda—

Bolmens [drnvig.

61
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med

Huvuddata m. m.

SDATVIAA" S0 oo hems s s s o s
AntalBeylindrarssare S s o s ek L
Cylinderdiameter 5 o s niii au g searm
Slaglangdl s et A% S S i s D
Drivhjulsdiameter .. ... ..coees o s ssismerme
Eophjulsdigmeten e ot St
AT IRy I e o TR IS o ot
ROSEYEAL, « o v Al Siperaies s s
Eldyta, utvidndig, eldstaden ............
» B Wa tUDET b i shes sisieie
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Rundsliderna hava en diameter av 160 mm och &ro fisrsedda
smala fjadrande ringar. Slidstyrningen dr Walschaerfs.

Cylindrarna hava overstromningsventiler, typ Winterthur.
Rundpannan har en minsta innerdiameter av 1092 mm och
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dess medellinje ligger 2180 mm over r. 6. k. Luftinsldppnings-
ventil dr anordnad pa Angladans vatangsida. Overhettnings-
spjdll finnes ej. Fallrost dr anordnad.

Lokomotivet dr utrustat med apparater for Knorrbroms.
Avloppsangan frdn pumpen ir dragen till ena cylindern med
denna som ljudddmpare. '

Handsandning dr anordnad for sdvil framat som back.

For belysningen dr anbringad en dngturbingenerator, typ
AEG 0,52 kw., som ldmnar strom till buffertlyktorna, hyttbe-
lysning samt for stickkontakter till sladdlampor.

Forarehytten dr helt inbyggd med tre storre fonster pd var-
dera sidan och av vilka tva dro skjutbara.

Hastighetsmitaren dr typ Deuta.

Lokomotivets gang ir lugn och dragférmagan jimn. Total-
stigningen pd banan dr 181 meter, och langa backar med stig-
ning upp till 15:1000 férekomma.

Cylindrar och slider smorjas genom en Friedmannpump
ior 6 ror.

Samtliga axlar och gejder smérjas med trycksmorjning
genom en Friedmannpump for 12 rér. Pumparna dro placerade
pa fotplaten. Vevstakar och koppelstinger dro forsedda med
Stalheims smorjstift och lock. Genom den mekaniska smorj-
ningen av axellager och rorelse har oljedtgangen gatt ned till
c:a 60 9% av atgiangen for jarnvigens lokomotiv av motsvarande
utforande och storlek men utan mekanisk smorjanordning.

V. Personvagnar.

Utdrag ur protokoll, hdllet vid
sodra distriktets sammaonirade i
Halmstad den 31 maj 1930.

§ 3.
Redogjordes for anvindning av Metallavol for rengoring av
smutsiga vagnar med tryckluft. Dd enligt uppgift systemet an-
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vants vid B. ]., beslét motet gora en hdnvdndelse till maskin-
avdelningens rapportér om redogorelse i dennes rapport.

Hiar kommer den:

Utvidndig tvdttning av personvagnar

av I verkstadsingenjiren |. Bodén.

Den utviindiga rengdringen dr vid revisionerna ett av hu-
vudarbetena betrdffande vagnskorgen. Om detta kan utfiras pd
ett lika bra eller bittre och billigare sdtt med mekaniska hjilp-
medel dn for hand, har darfor ett framsteg pad forbilligandets
vig gjorts.

Flera metoder att med tillhjdlp av mekanisk apparatur ren-
gira vagnar finnas numera. Ddribland sddana, varvid man hu-
vudsakligen begagnar sig av kraften hos en vattenstrale, som
med omkring 20 atm. tryck triffar vagnen. Den risken uppstar
emellertid darvid, att vattnet piskas in i alla fogar och vrar
och astadkommer skada pa stommen, sdrskilt hos trdvagnar.
Detta i all synnerhet om ej enbart vatten utan dven tillsats av
mer eller mindre skarpa tvéttmedel anvdndes. Andra metoder
ga ut pa, att en tvittningsvitska innehallande ett smutsidsande
medel med mattligt tryck sprutas mot vagnssidan och efter tvitt-
ningen jamte den ldsta smutsen bortspolas med vatten. Efter
denna princip dr »Malcus-apparaten» byggd.

Apparaten bestar av tvenne huvuddelar, vitskebehdllaren
fig. 1 och A fig. 2 samt besprutnings- resp. tvittningsverktygen
B, C och D, fig. 2. Fig. 3 visar tvdttning av en vagn.

Verkningssittet dr foljande: Genom &ppningen [ fig. I,
som tillslutes medelst en gédngad propp, pahilles tvittnings-
vitskan, sa att behdllaren, rymmande 100 liter, dr nédra full.
Slangen 2 anslutes till en tryckluftledning, och luft pdsldppes
till apparaten genom d&ppnande av ventilen 3. Luften nedfores
till behallarens botten genom roret 4, vilket gor, att en kraftig
omblandning av vitskan dger rum vid luftens utstromning. En
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manometer 5 utvisar luftens tryck i behallaren. Genom roret
6 ledes vitskan, da ventilen 7 éppnas, ut i slangen §, som ar
ansluten till besprutningsroret B fig. 2. Genom att 6ppna ven-
tilen 9 fig. 1 tillidres besprutningsroret tryckluft genom slan-
gen 10.

Da ventilen 72 pa besprutningsroret dppnas, pressas tvitt-
ningsvitskan efter passerandet av silen 7/ fram till munstycket
16 genom riret 13. Hir utbreder sig vatskan pd grund av mun-
styckets form till en tunn sldja som tréffar vagnsidan. Redan
hirav dr effekten ganska stor, men det foreligger samtidigt fara
for att for mycket tvittmedel traffar samma parti och skadar
fernissan. Péslidppning av tryckluft genom riret 15 medelst
oppnande av kranen /4 astadkommer en finfordelning av vit-
skesléjan, sa att tvdttmedlet trdffar vdggytan i form av en
dimma. Denna fordelar sig pa en avsevidrt storre yta och ris-



24

]

- al.!lu\m! -
AT v




25

Fig. 3.

YL

T

2 bs




26

ken for lokal 6verbelaggning minskas i motsvarande grad. Det
har visat sig, att effekten genom denna finfiérdelning av tvitt-
medlet blir betydligt higre idn utan densamma.

Till tvdttverktygen héra dven en langskaftad borste av
tagel samt ett spolningsrir forsett med en sil jamte tagelborste
i ena dnden och med slanganslutning for inkoppling till vatten-
ledning i den andra. Den forstnimnda borsten skall anvindas
for att gnida loss smutsen efter besprutningen. Tvittmedlet
bor efter pasprutningen sa mycket som mojligt hallas i rérelse,
varfor det har visat sig fordelaktigt att anbringa en borste
dven pa sjédlva besprutningsmunstycket, varigenom den som for
detta dven kan deltaga i »skrubbningen». First anvindes for
detta dndamdl en vanlig skurborste. Dérefter provades finare
varor av tagel, men vi ha funnit, att taglet timligen fort tar
skada av tvattmedlet isynnerhet om detta dr varmt. »25-ores
skurborstens slites ju ocksd ut ungefir lika fort, men den ir
billig att ersdtta. Den har darfor ater kommit till heders.

Efter den enligt forestiende beskrivning utférda behand-
lingen skiljes det tvittade stycket rikligt med vatten medelst
det ovanndmnda spolningsriret. Tvittningen utfores av 2 man.

Tvittmedlet far ej kvarsitta linge pa vagnen, varfor endast
mindre stycken i sdnder bira tvittas, t. ex. 114 4 2 m. av en
vagnsida. Man bor vidare birja tvdttningen nedtill. 1 annat
fall rinner tvéttmedlet ned 6ver den otviittade ytan och efter-
ldmnar rénder i fernissan eller fargen. 1 hérn vid fonster o. dyl.
stillen bor tvidttningen ske for hand med sapvatten. Det &r
namligen svirt att komma at dar med tvittapparatens jamfo-
relsevis stora borstar och féljden blir, att det gnides for mycket
pa de atkomliga stillena i ndrheten, si att fernissan eller fir-
gen dér skadas.

Koncentrationen hos tvittmedlet dvensom dess temperatur
far rittas efter de fir handen varande férhdllandena dvensom
givetvis efter det anvinda tvittmedlets styrka. Som dvre griins
fr koncentrationen vid vanliga tvattmedel fir 1 ¢ anses vara,
och temperaturen bér ej Gverstiga 45°. Da fraga ir om ej allt-
for hardtvittade vagnar, kan man néja sig med en tillsats av
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0,5 % tvattmedel utspitt med vatten direkt fran vattenledningen.
Skoljningen sker dven med kallt vatten.

Under den forsta tiden anvindes hir som tvattmedel
»Metallavoly och vunnos ddrmed goda resultat. Sedermera
hava emellertid dven andra preparat anvints, och det synes,
som om de flesta i marknaden forekommande tvittmedel skulle
vara brukbara for dndamalet. F. n. tvittas med »Watzo».

En viss forsiktighet bor iakttagas, sérskilt vid borjan av
metodens anvindning. Som i det foregdende antytts kunna
ndmligen fdrg och fernissa under vissa forhallanden skadas av
tvdttmedlet. DA personalen erhdllit vana vid metoden och iakt-
tager omtanke vid arbetets utforande torde risken emellertid
vara ganska ringa.

Huvudmotiveringen fiir metodens inférande ir givetvis den
tidbesparing, som den dstadkommer. Tvittningen utvindigt
av en vagn litt. BCo eller Co med Gppna plattformar utfires
med »Malcuss-apparaten pa c:a 13 tim. inkl. tvittning fér hand
omkring fonstren. Tvittningen av en likadan vagn helt fir
hand tager c:a 25 tim. i ansprdk. Besparingen i arbetstid kan
saledes sittas till 48 9.

Stalvagnar och deras férhallande vid olyckshdndelser

av maskiningenjor Elis B. Hdjer.

De forsta personvagnarna helt av stal bygedes i Forenta
staterna i borjan av detta drhundrade och vunno dirstides en
snabb utbredning pa grund av svdrigheterna att erhdlla for
vagnbygget ldmpligt trd. I Europa ha stidlbyggda vagnar kom-
mit till allmédnnare anvindning first under de senaste tio éren.

De hittills vunna erfarenheterna med sddana vagnar upp-
visa en hel del fordelar, som ddrigenom vunnits och bl. a. fram-
hélles sdsom en foljd av byggnadsmaterialets stora motstinds-
forméga storre sikerhet mot stétar vid sammanstétningar och
kullstjalpningar. Vid sistlidet ars internationella jdrnvéagskon-
gress i Madrid voro stidlvagnarna foremal for meningsutbyten
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och hinvisas intresserade till de, sd langt hittills vunna erfaren-
heter medgiva, uttommande berittelserna och protokollen.

Vid nyanskaffningen av personvagnar for Ostkustbanan
gick banans ledning in for stalvagnar, och Zdger banan dirav
for nérvarande 22 boggivagnar och 27 tvaaxliga lankaxclvagnar
varjimte 3 av det senare slaget dro under byggnad. Hittills
har erfarenheten med dessa vagnar varit odelat tillfredsstillande
och vid en ursparing, som i oktober sistlidet ar dgde rum, visade
stalvagnen sin overldgsenhet Gver vagnar med korg av tré.

Sistndmnda manad befann sig ett arbetstig mellan Stavre-
viken och Timra och hade att passera bron over Indalsilver.
Téget, som drogs av ett lok. litt. E, medforde, riknat fran
loket fdljande vagnar: 1 C1, 1 Co, 1 C3 (stalvagn), alla tomma,
och 12 lastade grusvagnar (sjélvtippare), varav Co, C3 och den
forsta och sista grusvagnen voro forsedda med tryckluftbroms.
I kurvan omkring 110 meter norr om brons norra landfaste
ursparade den bakre axeln a frédmsta grusvagnen, varefter vag-
nen gick ursparad dver bron och drog de ndrmast efterfdljande
vagnarna med sig ur sparet, sa att da taget vid brons sodra



Bild 5.

landfaste genom nédbromsning av tigbefdlhavaren, som befann
sig i C3 vagnen, bringades till stopp, befunno sig de 7 sista
vagnarna pa bron. Tvd av dessa samt de 7 ndrmast fore dessa
befintliga vagnarna voro helt eller delvis ursparade dédrav Co
och C3 vagnen, vilken senare stjilpt och ldg pa ena sidan snett
neddt den higa banvallen.

Bilderna 1-4 visa platsen och ldget for de urspdrade
vagnarna. Som synes har C3 vagnen blivit utsatt for en syn-
nerligen omild behandling, men det oaktat visar bild 2, att
samtliga fonsterrutor & dversidan voro hela. A undersidan hade
endast en del av rutorna tryckts in av tuvor och stenar i ban-
vallen. Inredningen var obetydligt skadad. Icke en enda soffa
eller mellanvdgg var rubbad ur sitt lige och endast fyra dricks-
glas och tva karaffinproppar voro sinderslagna. Gavelddrrarna
hdngde med gangjidrnen uppit och kunde stingas och &ppnas
som om de nyss varit inpassade. Icke pa nagot stille spinde
dorrarna mot dorrposterna. Det anforda visar, att vagnskorgen
icke lidit den minsta deformation, om man undantager ett par
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obetydliga intryckningar i korgpliten. Bild 5 visar vagnen, se-
dan den forslats till verkstaden. Vid transporten dit lag vagnen
lastad pd den sida bilden visar. De huvudsakliga skadorna
funnos a de vid underredet fista delarna, varjimte malningen
utvandigt och delvis invindigt var forstord.

Hade vagnskorgen varit utférd av trakonstruktion, kan
man med tdmligen stor visshet pastd, att den efter den vald-
samma kullvridkningen varit totalt forstord liksom &dven inred-
ningen. Tack vare stilkonstruktionen har vagnen endast dsam-
kats relativt lindriga skador och det kan ifrigasittas, om icke
forsdkringspremierna bira avsevirt nedsittas, di det géller
forsdkring av stilvagnar.

Ur Ny lllustrerad Tidning, drgdng 1882, har Bit Nystrom
letat fram omstdende teckning over en ursparmg a B. ]. den
29 april 1882.

Nya kombinerade godstagsfinkor och personvagnar vid
Visterasbanan

av maskindirektor Sven Klemming.

For ersdttande av forut i godstdgtjinsten anvinda alder-
domliga konduktorsfinkor med bittre, fullbreda bromsvagnar
medgivande till skillnad mot forut dven resandes medforande
i godstagen hava Stockholm—Visteras—Bergslagens jarnvigar
pa verkstaden i Tillberga i tre repriser latit bygga 9 st. litt.
CF-vagnar.

For att genom beredande av 6kat antal ligenheter for
resande pd kortare distanser i ndgon man konkurrera med
automobiltrafiken hava sddana vagnar numera blivit insatta i
godstigen pd sd gott som alla linjer och visat sig kunna upp-
suga en viss persontrafik, som Aatminstone delvis icke férut
tillfallit jarnvagen. Vagnarna dro i stort sett av samma ut-
forande som Statens Jdrnvigars vagnar av samma littera. Vid-
stdende bild visar vagnarnas huvudmdtt och dispositionen av
deras inre.
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Korgen &r indelad i en passagerareavdelning med 42 sitt-
platser och en resgodsavdelning med en golvyta av 7,8 kvm.

Underredet dr forsett med tvd axlar av S. J. mod. typ 1L
Lagergafflarna dro av pressad plat. I underredet inlagda tvir-
balkar dro av nedbockad typ, vilket haft till foljd, att de inuti
underredet langsgéende balkarna och diagolstag kunnat dimen-
sioneras grévre dn forut varit fallet. Langbalkarna iro dess-
utom forsedda med plattjdrnsstag. Draginrittningen ir av S. I
nyare modell.

Vagnarna dro forsedda med plattformar i bida #ndarna.
Passagerareavdelningen dr uppdelad i tva avdelningar, for »ro-
kares» och »icke rikares. Dessutom dr denna avdelning vid
gavelddrren avdelad sd, att utrymme erhéllits for toalett. Vig-
garna dro utforda av vanlig furupanel malad i ekfirg. Taket
ar tickt av helt vitlackerad millboard, uppdelade i lampliga
bredder och skarvarna tickta av en 35 mm bred eklist. Fon-
sterna dro enkla och samtliga skjutbara. Spinnramarna iro av
teak. Gavelddrren dr forsedd med glas, vilket dven Ar forhallan-
det med skjutddrren, som skiljer de bada passagerareavdelnin-
garna at. Golvet dr belagt med korkmatta i brun fargton. Sof-
forna dro oklddda, varannan briida i sits och ryggstod dr lace-
rad i en mdrkare ton, och utfirda i en ldngre typ fir tre per-
soner och en kortare for tvd personer. Vid de finster, dir de
storre sofforna &ro placerade, dro uppsatta nedfillbara bord.

Till inredningen i toaletten hor dven tvittstill med vatten-
cistern samt handduk. Kring tvittstillet dr en inramning av
emaljerade platplattor uppsatt till skydd fir viggen. Tvalauto-
mat och spegel Gver tvittstallet kompletterar inredningen i ov-
rigt.

Resgodsrummet stdr i forbindelse med passagerareavdel-
ningen medelst en mindre dérr. Fér in- och utlastning dro vag-
narna forsedda med dubbla svingdérrar, vilka giva en Oppning
av 1000 mm. Dérrarna éro icke firsedda med glas. Ddiremot
finnes sddant i gaveldirren. Avensi finnes ett skjutfénster an-
bragt & ena langsidan i nirheten av gavelviggen. Vid motsatta
langsidan i hérnet mot gavelvdggen ar en sirskild kupé for kon-
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duktoren uppfird. Denna kupé dr forsedd med skjutdorr samt
en bekvimt stoppad stol, pulpet och fack. Skjutfénster finnes
pa lingviggen och ett fast 300 mm brett finster pa gavelviggen
mot plattformen. 1 lastrummet mot konduktorskupén dr upp-
byggt ett skdp i tvd avdelningar for tagattiralj. Dock dro de
i attiraljen ingdende hinkarna placerade under stolen i konduk-
torskupén.

Fillsitsar, till antalet tre, d&ro pa limpliga platser utplace-
rade i lastrummet och avsedda for medfdjande dvertalig tagper-
sonal eller resande banarbetare.

Belysningen &r s. k. »Dahlén-belysning». | vardera av per-
sonkupéerna dro tva ljuspunkter uppsatta, samt en i vardera
toalett, lastrum och konduktdrskupé. Plattformsbelysning dr an-
ordnad endast i ena dnden, den vid passagerareavdelningen.

Uppvarmning i hela vagnen sker medelst varmvatten.
Varmvattenpannan ar upphéngd pa underredets yttersida och sa
placerad, att dess skorsten loper upp mot taket i lastrummets
ena inre horn, dir den avskdrmats med perforerad plat och sa-
ledes samtidigt far tjdnstgdra som varmekdlla. 1 kupéerna &dro
kamror 51 % 57 mm, lingd = 2500 mm, lagda lika vid bada si-
dorna av kupéerna. Atergdngsledningarna &ro av 115" dngror.
For konduktdrskupéns uppvarmning ér ett kamrorselement pla-
cerat under pulpeten.

I lastrummet finnes uppsatt ett sdrskilt konstruerat varme-
skap, kopplat till virmeledningen, tillréckligt stort f6r uppvédrm-
ning av tagpersonalens medhavda mat.

Bransleforradet medféljer i en intill virmepannan & lang-
balken upphingd stjdlpbar box.

Vagnarna dro utrustade med kraftig handbroms, vars
bromsskruv ir placerad i lastrummet och bekvdamt tillganglig
for konduktiren. Genomgangsledning for vakuum med nod-
bromsklaffar dro dessutom uppmonterade.

Vagnarna kunna sdledes medfiras i genomgangsbromsade
persontig, om sa skulle pafordras. Det vill synas, som om de
blivit populidra i de trakter, ddr de framga.



Huru forhindra imbildning mellan fonsterrutorna
i personvagnarna?

P& denna fraga till Ingenjorsfiorbundets maskin-karlar ha
inkommit nedanstdende svar.

I Vstio |. Johansson, Gévle:

Vid hdrvarande verkstad ha vi sékt motverka imbildningen
genom att férbinda rummet mellan glasen med yttre luften. Ett
c:a 3 mm hdl har borrats mellan glasen i bagens undre och
ovre slag diagonalt med c:a 75 mm avstind frin ramsidorna
samt motande ett c:a 5 mm grovt hal riktat snett uppat for att
hindra vatten intrénga utifran, fig. 3.

Dessa hal hallas sommartid igensatta for att hindra damm
intrdnga. Ha hdlen fatt sti oppna uppkommer snart en damm-
kvast & glaset ovan halet i nedre ramstycket.

Med en noggrann skitsel torde man fa anse atgarden till-
fredsstillande.

Mié E. Halén, Vistervik:

Hir ha atskilliga forsik gjorts till forhindrande av imbild-
ningen, dock utan ndmnvirt resultat. Storsta felet synes mig
vara, att kittet lossnar fran rutan — tdtningen inifran Ar ju
ganska effektiv med gummiremsorna, om hérnen noga tillses.
Jag har pa senare tiden vid omkittning stiftat med 150 mm
delning och innanfor stiften lagt en fin vaxad ullgarnsédnda.

Kan man bara fi hermetiskt slutet mellan rutorna, si be-
hova vi ej befara imbildning.

Temperaturen skall vara lika ute och inne vid sidant arbete
och framfor allt ej i solsken.

Mié E. Richards, Goteborg:

Betrdffande medel mot imbildningen mellan rutorna i per-
sonvagnar har jag forsokt en hel del olika sitt utan att lyckas.
For en tid sedan gjorde jag emellertid forsok med att mellan
rutan och listen ligga ett gummisnore over det vanliga U-
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gummit, fig. 1. Imbildningen har i detta fonster varit i det
niarmaste borta, dock ej helt, men det dr avsevirt bittre &n
forut.

For att om méjligt fa helt bort den har jag nu bestillt
till ett par fonster gummi enl. fig. 2, och hoppas jag, att detta
skall lyckas, men sdkert dr det ju ej.

Fran 16 N. Ahlberg, Nora, har vidare inkommit forslag till
anordning, som veterligt hittills ej provats i jdrnvdgsvagnar.
Over utgdngen av nu pagaende forsok vid B. ]. kommer att
redogéiras en annan gang.

VI. Godsvagnar.
Belaggningar pa hjulringar.

Efterfoljande bilder illustrera ett fenomen, som, vad B. ].
betrédffar, iakttogs forsta gangen i april manad forra aret och
som sedan dterkom i mycket otrevligt antal.

Dessa forsta fall rapporterades frin verkstaden som »slag
i hjulen», varmed som bekant firstas ej blott bromsplattor utan
dven ytfel, exempelvis pa grund av pordst gods.

Hér visade felaktigheter dro visserligen ett slags ytfel, men
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Fig, s

de utgbras, i motsats till de pordsa flickarna, som sitta 7
(under) lopytan, av beliggningar — skovor — fastbrdnda ovan-
pa l6pytan, varierande fran mindre flickar, fig. 1, till sidana,
som striacka sig dver ringarnas halva omkrets, fig. 2, och med
en tjocklek fran nagon tiondels millimeter upp till 7 mm,
fig. 3. Belidggningarna ha i regel upptritt lika fordelade pa ett
hjulpars bada ringar om ocksd ej i samma myckenhet. Hjulen
ha 16pt under KK-bromsade godsvagnar.

Dessa till en hel del funderingar foranledande beldggningar
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Fig. 2.

sutto i allminhet hart fast — det fanns ju sddana, som kunde
avligsnas med mejsel, men i Overvdgande antalet fall voro de
sd att siga hopvillda med ringmaterialet och mdste svarvas
bort. Som redan antytts, okades antalet med beldggningar tili



o

Fig.
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verkstidderna insinda hjulpar pé ett orovickande sétt — i juni
inkommo 6 st., i juli 11 och i augusti 20 st., de fall av mindre
beldggningar ordknade, som vagntillsyningsménnen klarade av
utefter linjen med tillhjalp av mejsel och hammare.

Fran borjan var det ju klart att beldggningarna hangde
samman med KK-bromsen, di fenomenet veterligt aldrig iakt-
tagits fore dennas inforande. Den ovan ndmnda hopvallningen
tydde ju pa, vilket savil analys som mikroskopisk undersok-
ning sedan bekriftade, bilaga 2, att beliggningarna ej utgjordes
av gjutjirn — bromsblocken kunde alltsd fritagas som leve-
rantorer av Overloppsmaterialet. Aterstar hjulringen och rélen.

Nu dr det ju sa, att ett hjulpar vid for hard bromsning e
stannar pi en gang utan fore stannandet antager en lagre
rotationshastighet dn den som motsvarar fordonets farthastig-
het. Nir bromsblocktrycket sedan minskar, bérjar hjulet att
rotera mycket ldngsamt och ryckvis for att successivt ater
komma upp i den rotationshastighet, som svarar mot farhastig-
heten. 1 beréringsytan mellan det fastbromsade hjulet och rélen
maste, for att beliggningarnas uppkomst skall kunna forklaras,
temperaturen stiga till siddan hojd att ytskiktet pd hjulringen
eller (och) rilen smilter — ligg marke till jarnstinken, fig. 4
— eller i varje fall flyter. Forr blev det slag i hjulen om ett
hjulpar »stod», d. v. s. hjulringarna blevo i bromsplattorna av
med material. Nu var det, underligt nog, tvirtom. Och dock
bor hjulringen, som med, sa att sdga, en flick sldpar over
rilen fi mycket hogre temperatur dn rélen och alltsd i hogre
grad &n rdlen bliva av med material. S& dr emellertid inga-
lunda fallet.

Pa de till ett sjuttiotal uppgaende hjulparen, som under
forra aret for beldggningar behovt svarvas vid hérvarande verk-
stider ha ndgra sd stora bromsplattor, fran vilka overloppsma-
terialet enbart skulle kunna hirledas, icke iakttagits, men vil
mindre sadana. Dessa ha i en del fall varit beligna »i borjan»
av beldggningarna och ha mojligen inlett och bidragit till av-
lagringen av material. Under beldggningarna voro ringarnas
lopytor oskadade, med undantag f6r de nyss ndmnda sma
bromsplattorna. I ett fall, da ett nysvarvat hjulpar rakade ut for



Fig. 4.

hogst avsevirda beldggningar, kunde, di dessa avligsnats, rin-
derna frdn forra svarvningen tydligt urskiljas runt hela hjulet.
Fran hjulringarna kan 6verloppsmaterialet i detta fall sdlunda ej
komma. Aterstar rilen.
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Fig. 6.

Redan pa ett tidigt stadium hade Banavdelningen tillfragats
om »stold» av rdlsmaterial konstaterats. S smaningom ingingo
rapporter dels om »brénnsars & rilen, dels om jirnflagor, som
upphittats i banan. De firsta rapporterna hirrirde fran de 1an-
ga backarna i trakten av Ludvika, varfér undersékningarna for-
lades dit.

Vad brédnnsdren betriffa konstaterades dylika pa ett fler-
tal stdllen, varierande i lingd fran 300 mm upp till flere kiio-
meter och med en bredd av 3—10 mm, se fig. 5. Brinnsaren
karaktédriserades av en banmistare silunda: »sRilen visar sig
cfter det en vagn blivit slipad @Gver den som om den blivit
rilstilad, och efter ndgra dagar ha tdgen dter valsat rilen jimn
att knappast nagot mdrkess.



47

Flagorna, som upphittades i spéret, varierade fran en eller
annan kvadratcentimeters storlek till sddana om 120 mm ldngd,
se fig. 6, och i tjocklek fran nagon tiondels millimeter upp till
2—3 mm. Av strukturen i flagorna framgar tydligt hur materi-
alet »makats» oOver.

Att uppkomsten av beliggningarna resp. flagorna borde
sammanhinga med rilens hiardhetsgrad konstaterades sa tillvida,
att ju mjukare — mera nedsliten — rdlen var desto flere brann-
sar och flagor.

B. j. ril av 1907 ars modell har enligt leveransprotokollen
nedanstdende sammansittning och hallfasthetsegenskaper:

KON e s o o & « 5 & suvgeita s & 1y 0,48-0,51 %
KESEL | s o ensmenmmsass v o issaiinso s o 5 o 0,10-0,12  »
PNYATTAN i 5 s 3 s waBaea g5 8 0,93-1,00 »
| 012 {0 0,033-0,061 »
BEOMETANS - w5 v 5 smsvnen & 5 v s sisgans 76,1-84,0 kg/mm*
Strackgrdns ........ ... ... 39,8-41,4 »
Forlangning (200 mm) .......... 10,5-15,5 %

For att vinna klarhet betrdffande beldggningarnas upp-
komst, temperaturen vid dvermakningen etc. hade till Suraham-
mars Bruk for analys dversdnts den 1 banan forst upphittade
flagan. Bruket fann

e 5 w5 Tty el A A Y S 0,64 %
T o e N 0,24 »
ML @ e s s & 5 0 ommates & o 5 P s & 8§ o 0,(5() »
R I T o o mremasie B o ot osmenemems i ) sannn 0,021 »
P n s e g 5 3 ¢ pteTE 6 % 8 6§ AN § ¥ § B SR 0,098 »

Rirande av Surahammars Bruk ytterligare fiiretagna un-
dersdkningar hénvisas till bilagorna.

Betrdffande anledningarna till att hjulen stanna och slidpa
pa rilen dr det ju som bekant sd, att om ett tdg i sin helhet
ar kraftbromsat, och den inkopplade bromskraften dr riktigt be-
rdknad i forhédllande till tdghastighet och bana, sa intriffar full-
bromsning endast ndr taget skall stoppas. Med 700 m broms-
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vig dr bromstiden i medeltal for ett dylikt tag max. 60 sekunder,
d.v.s. med KK-broms stannar taget ungefir nir fullbromsning
intrdffat. For hastighetsregleringen behover fullbromsning icke
tillgripas och skall naturligtvis ej behova tillgripas, jamfor t. ex.
U. L. C. protokoll angaende KKG, Band 2, Anlage 6 d, Blatt 2.
Hér har under 50 minuters bromsning och minsta tillitna broms-
kraft fullbromsning aldrig behdvt tillgripas fir hastighetsregle-
ringen, utan trycket i C-kammaren har endast undantagsvis upp-
gatt till 2 kg/cm®.

Klart &r, att om ett fordon framgér linga vigstrickor un-
der fullbromsning, detta kan vara mindre vilgorande. Detta
inrédffar i foljande fall:

1. Vagnen »tjuvbromsar». Hirvid har i regel bromsen
dverladdats eller icke lossats ordentligt, utan en regleringsven-
til ligger kvar i broms- eller loss-slutliget. Detta fall kan in-
triaffa, ndr efter ett stopp tiget ater skall sdttas i gdng och
resulterar i att hjulen sldpa, om det ej upptickes i tid. Risken
for tjuvbromsning och éverladdning fdrsvinner, nir lokomotiv-
personalen blivit van vid bromsen. Kvar stir tjuvbromsning, or-
sakad av vissa fel i regleringsventilen.

2. For korta slaglidngder. Harvid intraffar fullbromsningen
tidigare, d.v.s. redan vid en obetydlig trycksinkning i huvud-
ledningen, varjdmte utbromsningen blir fér stor. Om denna t. ex.
ar 90 % vid 100 mm slag, sa blir den ungefiar 115 ¢ vid 50
mm slag. En dylik vagn blir fullbromsad vid en reglerbroms-
ning, och om denna varar en lingre tid, sa kan det ju hiinda att
hjulen borja slipa efter eller 14sas fast.

3. For liten bromskraft i tdget. Om antalet kraftbromsade
vagnar dr for litet, mdste foraren tillgripa fullboromsning for att
reglera hastigheten och tiget fir kanske rulla langa strickor
med KK-bromsen fullbromsad. Detta fall intriffar i tdg, som
delvis kraftbromsas och delvis handbromsas och dir foraren vid
reglerbromsningar ej pakallar hjidlp frin handbromsarne. Om
reglerbromsningen ricker lingre tid, bor foraren silunda alltid
ta handbromsarne till hjilp.

Personalen har dérfor uppmirksamgjorts pa:
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/. Vid lossning av bromsarna maste ledningstrycket all-
tid aterstillas till samma védrde som fire bromsningen. En
eventuell dverladdning kan avhjilpas genom att ldgga forare-
ventilen i mittlaget.

2. C-kolvens slaglingd maste vara inom bestimda grin-
ser. Omstillningsanordningen maste alltid ligga riktigt (tom
— last).

3. Om tdget delvis dr handbromsat, mdste handbrom-
sarna hjélpa till vid ldngre reglerbromsningar,

®

Som framgar av birjan av denna uppsats upptriadde be-
liggningarna helt plotsligt, i varje fall uppticktes de pd en
géng under april manad forra aret, vilket ej hindrar, att de fore-
funnits tidigare men da gatt in under rubrikerna »slags eller
»porosa flackars. Alltnog, lika hastigt upphérde de, sedan an-
ledningarna klarlagts. Ett och annat hjulpar rapporteras ju
dnnu for beliggningar, men man kan nog nu siga, att saken
har forevarit.

Kvar stir ett fragetecken, namligen varfor rilerna och ej
hjulringarna »ta stryks.

Bilaga 1.
Miié Bengtzon till Oié Tidrneman, 1 okt. 1930:

Hirom dagen blev en banvakt asyna vittne till, att et
hjulpar »stod» och stal bifogade flaga frin riilen.

Vill Du styra om analys av flagan och rilen. Eder fire-
gaende analys a flaga gav ju en kolhalt av 0,64 9%. Rilen
ligger pa 0,48 — 0,51 %. Var kommer da den overskjutande
kolhalten ifran?

Térneman till Bengtzon, 15 okt. 1930:

Vid analys av spanen fran rilen och flagan frdn ringen
hava vi funnit:



Rl Flaga
C 0,49 0,56 %
Si 0,14 0,20 %
Mn 1,07 0,77 %

Betraffande analysen pa rilen synes denna praktiskt taget
dverensstimma med Eder uppgift. Analysen pa flagan stimmer
ej fullt med rilsanalysen. P4 grund av att det dr omdijligt att
erhdlla ett lampligt material f6r analysen ur en tunn flaga &r
denna analys ej fullt tillitrlitlig. Dessutom har flagan séker-
ligen undergatt en kemisk fordndring, da den verkar kraftigt
oxiderad. Den ldaga manganhalten kan forklaras pa detta sétt.
Den hoga kolhalten kan forklaras av att olja triangt in i flagan.

Enligt var uppfattning kan flagan, trots den skillnad som
analyserna visa, mycket vél hdrstamma fran rilen.

Bilaga 2.

T. till B. den 12 mars 1931:

Ifragavarande beliggningar kunna ej hirréra frin broms-
blocken av foljande skil:

1) Var analys i brev av den 15 oktober 1930 visar, aft
de ¢j kunna hirstamma fran blocken, vilka halla ca. 3 % C
och 1,5 % Si, och det ar otdnkbart, att en sd stor forindring
av denna sammansittning kunnat intriffa, att dessa halter gatt
ned till resp. 0,56 och 0,20 %.

2)  Den mikroskopiska undersikningen av beliggningarna
visar en jadmn struktur utan spar av ndgot som kan hirledas
frdn ett tackjdrnsartat material.

Med andra ord, savil analys som mikroskopisk undersik-
ning visa, att éverloppsmaterialet ej kommer fran bromsblocken.

_ Bilaga 3.
T. till Md, Amal, den 6 dec. 1930:
Vi hava nu slutfort undersokningen av de ringar och riler,
som hitsdnts. Av bifogade rapport nr 97 framgér, att nigon
direkt anledning till det intriiffade fenomenet ej kunnat pévisas.
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Det har emellertid framkastats, att den nidra Overensstimmelsen
i analys mellan ridl och ring predisponerat till materialdver-
foringen. Mot denna teori talar emellertid att, enligt vad vi
erfarit, S. J. har rdl av samma analys (fran Bockum) utan att
nagon dylik materialvandring rapporterats.

Rapport nm:r 97
av bergsingenjor M. Malmberg.

Fran Trafikforvaltningen G.—D.—G. erholls meddelande
att vid flera tillfallen intrdffat att material lossat fran rélen och

Foto.-1.



52

Foto 3.



Foto 4.

fastnat som »skovors pd ringen. For en undersokning av detta
egendomliga forhallande stillde trafikiorvaltningen till Sura-
hammars forfogande dels ett hjulpar, vars ringar voro fulla av
dylika flagor, dels ett par prov fran den ril, som slappt ftill
materialet.

Fran rilen uttogs en sektion, som undersiktes genom ets-
ningar. Rilen visade sig vara synnerligen jamn sasom fram-
gar av foto 1.

Mikrostrukturen — sorbitisk till lamelldr perlit med ferrit-
natverk — visas i foto 2 i 300 gangers forstoring.

Fran ringen uttogs dven en sektion, som etsades. En bild
av sektionen visas i foto. 3 med flagan tydligt synlig.

Foto 4 visar flagan i tva gangers forstoring.

SOoREBITISK PERLIT MED NYBILLAT

éﬁg’&f Foro 8

B FINT FERRITNATVERK.

*ﬁﬁ"_m SORBITISK PERLIT MED NYBILDAT s
E‘h) FINT FERRITNATVERK.

SORBITISK PERLIT MEDP RESTER FoT0 €
AV FERR/T

URSPRUNGLIG STRUKTUR.
LAMMELLAR PERLIT MED Foro 5
FERRITNATVERK

—— RING -



Foto 5

Foto 6
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Av denna bild synes, att ringens ytterkontur dr ofdrindrad
med flagan liggande ovanpd ringens bana, samt att ringmate-
rialet under flagan undergdtt en strukturféridndring. Denna
strukturforidndring visas schematiskt av diagrammet 4 sid. 53
samt av fotos 5—8 i 300 gangers forstoring.

Foto 5 visar den ursprungliga strukturen (lamelldr perlit
med ferritnétverk).

Foto 6 dr representant for ett omrdde, didr en temperatur-
stegring till c:a 750° forekommit. Denna temperaturhéjning har
medfort, att storre delen av det ursprungliga ferritnitverket
upplosts. Efter denna temperaturhdjning har intritt en hastig
avkylning genom att virme bortletts till nérliggande metall.
Denna hastiga temperatursinkning har medfort en viss hird-
ningsverkan.

Foto 7 ér tagen fran ett omrade, som haft en temperatur
av c:a 800°. Hér har den ursprungliga ferriten fullstindigt upp-
losts. Avkylningen har sedan varit sd hastig, att ej all ferrit
ater hunnit utfalla. Den nya ferriten har utkristalliserat i ett
mycket fint nitverk.

Foto 8 dr en bild fran flagan, som visar samma karaktir
som ndrmast underliggande ringmetall. Kolhalten dr dock na-
got ldgre.

Overgangen mellan ring och flaga dr en fullstindig svets.

Vid hardhetsprovning hava sektioner av ril och ring under-
sokts. Foljande hardhetstal hava erhallits:

Brinell Rockwell C
Ral . s o 235 20,0
Ring ...... 210 15,5

Over sektionen av flagan har utfirts en Rockwellprovning
med foljande resultat:

Rc = 18,3
19,5 Ring intill strukturférindrad zon
19,5
2155

35,5 Strukturforindrad zon
35,1
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[ den strukturforindrade zonen har saledes en avsevird
hdrdhetsikning intritt.

En undersiéikning av materialets analys gav:

C Si Mn S P
Ral ...... 0,63 0,27 0,65 0,028 0,012
Ring .... 0,65 0,29 0,65 0,031 0,040

Denna undersikning har visat, att materialforflyttningen
dgt rum vid stark lokal temperaturforhdjning. Nagra felaktig-
heter i ril eller ring, som kunnat bidraga till det intriffade feno-
menet, har ej kunnat pavisas.

Temperaturstegringen maste hava fororsakats genom slip-
ning mellan rdl och ring. Da de pasvetsade flagorna idro jamnt
fordelade Over tdmligen stora delar av ringens bana, ir det up-
penbart, att ringen ej varit stumt fastbromsad, utan att den an-
tingen roterat med en i forhallande till tigets hastighet for-
minskad periferihastighet, eller att den fastbromsats en serie
ganger med mycket korta tidsintervall mellan fastbromsningarna.

Anmirkningsvird dr rilens analys. Rélen har nidmligen en
ovanligt 1dg manganhalt och en relativt hig kiselhalt. Dérige-
nom har dess analys blivit praktiskt taget identisk densamma
som ringens. Ring och ril hava siledes tillverkats av samma
material och den lilla skillnad, som finnes i deras hardhetstal,
beror pa att rilen efter valsningen ej glodgats, vilket ir fallat
med ringen.

Det idr givetvis ej otdnkbart att denna sliktskap mellan ril
och ring befordrat materialverflyttningen.

Undersiikningen har dven visat, att materialoverflyttningen
atfoljts av en lokal hirdning i ringbanan. Denna hiirdning ir
givetvis ej alldeles ofarlig.



Godsvagnsmalning.

Som vid upprepade tillfdllen fran forbundsmedlemmar in-
gatt forfrdgan om vad slags fiarg, som anvédndes pd B. }. gods-
vagnar, foljer hdr en redogorelse av / verkstadsingenjiren |.

Bodén:

»For godsvagnsmalningen anvidndes fdrg sammansatt av
jarnménja eller engelskt rott och s. k. emaljolja med vissa till-
satser. For mdlning av de utifran ej synliga delarna av underre-
det anvindes jarnmonja och for de odvriga delarna av vagnen
engelskt rétt. Samma olja anvindes i bada fallen. Firgen rives
med en mindre kvantitet olja till en pasta av timligen tjock
konsistens och utspiddes sedan till en tunnare, sprutningsbar
farg. Det har visat sig fordelaktigt att anvinda ndgot vixlande
sammanséttningar under olika arstider, sommar- och vinterfirg.

[ 100 kg oljefdrg ingd nedanstdende bestandsdelar.

- MEnjehicg Vagnsfirg, Vagnsf'zirg,
) ris sommar- vinter-
Material pr kg. -
dre | Mingd Pris | Mingd Pris | Mingd Pris
kg. kr. kg. kr. kg. kr.
Jirnménja ....... ... 16 50 [ 8 |—| — —
Engelskt rott 26 50 [18 |—[ 50 |18 |—
Olja ................. 152 30 45 160| 80 45 (60| 30 45 | 60
Terpentin ............. 51 10 5 (10| 20 |10 |20 10 510
Xerotin .................. 71 10 710 — — | — 10 7110
65 | 80O 68 | 80 70 | 80
Arbete o cisans 7 |50 7150 7 150
Allm. omkostnader.. 3|7 8 |76 3|7
77 |05 g0 |05 ‘182 05

Pris pr kg saledes resp. 77, 80 och 82 ore.
Beredningen av firg tillgdr pa foljande siitt:
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Olja, terpentin och i forekommande fall xerotin blandas i
en behdllare. Firgstoffet uppviges. Olja av nyssndmnda sam-
mansittning till en vikt av 35-40 % av firgstoffvikten tillsdt-
tes, varefter omrires med en spak sd att en tjock grot erhélles.
Denna Oses sedan upp i firgkvarnen och rives. Ju tjockare grot
man kan ha, desto finare blir firgen vid rivningen. Nér denna
ir fardig, tillsittes resten av oljeblandningen och det hela rores
om mycket noga, varvid en firg med lagom konsistens for
sprutmalning erhalles.

Betriffande ingredienserna i fdargen fir jag meddela:
Fdrgsioffet.

Jarnménja kdpes av vanlig god handelskvalitet, ej nagot
bestimt mirke. Av engelskt ritt ddremot har under manga ar
anvints en sirskild sort. Den levereras av Goteborgs kemikalie-
affar och betecknas av leverantoren med n:r 40. Den ger den
for B. ]. vagnar karaktiristiska roda firgen.

Flytande bestandsdelar.

Under c:a 3 ars tid har sa gott som uteslutande anvints
s. k. emaljolja fran Gust. Sjistedt, Giteborg, istdllet for vanlig
linolja. Emaljoljan har flera stora firdelar bl. a. att av densam-
ma tillredd firg torkar ovanligt snabbt efter mélningen och dér-
jamte alltid torkar fran botten. 5 timmar efter fdrsta pasprut-
ningen kan salunda fiardigmalningen utforas, och om bada be-
sprutningarna utfirts samma dag, kan textningen anbringas pa
den malade ytan péfoljande dag.

Vid anvindningen utspides emaljoljan med en sorts ter-
pentin, som leverantiiren bendmner »White Spirits. Aven denna
kopes fran Gust. Sjostedt, Goteborg.

For upphjilpande av torkningen under vintern samt var och
host, da luften dr kallare och fuktigare, tillsdttes xerotin av van-
lig handelskvalitets.
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VII. Reparationsarbete.
/I verkstadsingenjir Lundberg skriver:

»Betrdffande den i forra rapporten a sidan 35 beskrivna
kokillen for igjutning av vitmetall i lagerskalar, far jag nu,
sedan stirre erfarenhet erhallits, meddela, att kokillen, som ir
helt av stalgjutgods, efter ca. 2000 avgjutningar borjade limna
en produkt som i ytan — anliggningsytan mot tappen — starkt
pdminner om s. k. »kallflytningars.

Det lag da néra till hands att tro orsaken ligga i att metallen
varit for kall eller att kokillen och lagerskalarna varit for daligt
uppvarmda.

Emellertid visade upprepade forsok att sd icke var fallet,
utan lag felet i den av metallen berirda ytan, som till f6ljd av
de upprepade igjutningarna sa smaningom erhdllit en gulaktig
farg, »oxideratsy,

Nir denna yta medelst smargelduk bortputsats limnade
kokillen dter en vacker yta.

Detta har upprepats flera gdnger med samma resultat.

A sidorna 44 och 45 angivna kostnader fir hel ombyggnad
av. Gmh-vagnar ha genom omliggning av arbetet i maskin-
snickeriet och vagnverkstaden betydligt reducerats. Tidigare
hava vi i likhet med de flesta andra jirnvdgar drivit arbetet
sd, att det snickarlag som fatt vagnen fér ombyggnad skott
savdl iordningstdllandet av forekommande trdvirke som inldgg-
ning och uppsittning av detsamma. Under senare delen av ar
1930 igdngsattes en undersdkning betrdffande variationerna i
virkesdimensioner & vagnar, byggda efter samma ritning men

av olika verkstader. Harvid framgick att olikheten ej var storre,
an att man mycket vidl kunde standardisera virket bade for

tickta och Oppna vagnar. Resultatet av omliggningen fram-
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gar bidst genom att jamfora priserna under dr 1930 med de
priser, som f. n. gilla for samma arbete.

Priser 1930 | Priser 1931 Skillnad
Kr. Kr. Kr.
562,07 346,97 216,00
572,73 857,17 215,55
593,48 367,72 225 76
632,48 482 64 199,81

Besparingen, som for tickta vagnar dr 30-47 % och for
Oppna 19-36 % har uppndtts genom att samtidigt iordning-
stilla virke till ett flertal, minst 10, vagnar av samma slag, s
att de, som skdta trimonteringen, endast ha att fran lager hdm-
ta fullt fiardigarbetat virke (till golv, vdggar, tak, skjutluckor).

De jarnvdgar, som icke hava tillgang till erforderliga
snickerimaskiner, torde dock kunna tillimpa detta forfarings-
sitt genom att fran snickerifabriker kopa virket fullt fardigt f6r
inldggning, borrning och fastsdttning.»



Reparationsarbete vid S. W. B,
av [ verkstadsingenjir F. Gren.

1. Hjdlpverktyg vid slidreglering. Vid kolvslider kan som
bekant icke slidens riirelse i forhdllande till dngkanalerna direkt
iakttagas, da sliderna regleras, utan mdiste detta avlisas in-
direkt antingen medelst skivor, pd vilka kanalerna blivit utsatta,
eller genom avritsningar pa slidstingen. Det senare idr vil det
bekvamaste.

_F6.5.

Hiérvid kan ovanstaende ritt sa enkla verktyg, som tillver-
kats vid jarnvdgsverkstaden i Tillberga, anvindas.

Fig. 1 bestdr av ett rensvarvat rir forsett med 4 st. ring-
formiga lopare det. 2, 3, 5 och 6 samt en vinkel, det. 1, samtliga
fastldasbara medelst skruvar. Till anordningen hoér dven en
detalj enl. fig. 2, som anvindes vid avritsning och avldsning
pa slidstdngen.
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Bilderna fig. 3, 4 och 5 visa hur mitningen tillgér.

For att vid mattens avsittande sédkra parallelliteten mellan
slid och mitstang, da bada liggas pa samma plan, goras det.
2, 3 och 5 med samma ytterdiametrar. Matten B skola ocksi
vara lika.

For att mojliggora skjutringarnes enligt det. 3 och 6 ned-
forande i foder med snedstillda fjddrar, svarvas desamma ko-
niska och ena sidan avtages. Halet i avlisningsverktyget fig. 2
gdres nagot storre dn storsta forekommande slidstangsdiameter,
och ena sidan firses med en urtagning for att underlatta av-
ldsning av ritsarna, da stingen ror sig utit.

Framre slidskdpslocken uppséttas forst efter regleringen.
Gentemot forut hir tillimpad metod medfor anvindningen av
detta hjdlpverktyg saval tidsvinst som okad noggrannhet.

2. Vevstakar med odelade stordndslager. De fordelar,
som koppelstinger med hela lager erbjuda savil betriffande
underhdliskostnad som med hansyn till den minskade risken fir
sprickbildning eller brott i huvud och lager, har foranlett S. W.
B. att infora samma konstruktion pd vevstakarnas storindar a
lokomotiv med utvdndiga cylindrar och léstagbara motvevar.

Den lokomotivtyp det hdr dr fraga om utgéres av 1-C-1
kopplade lokaltagslokomotiv litt. Y,, levererade med vevstakar
av gangse utforande med l6sa och med kil ansittbara lager-
halvor. Emellertid ha dessa stakar visat sig vara for klent
dimensionerade i storandan, varfir sd smaningom sprickor dir
borjat visa sig, vilka foranlett stakarnas utbyte under hand.

De nya vevstakarna, vilkas utseende framgar av omsticende
figur, ha, som ovan ir nidmnt, odelade utviindigt cylindriska
fastpressade vevlager. Till valet av denna utfiringsform har
dven bidragit, att stakens héllfasthet kunnat 6kas utan Gkning
av vikten.

Forstket har motsvarat forvintningarna. Medan de ur-
sprungliga vevlagerna i allmidnhet maste hoptagas och ompassas
fyra gdnger mellan varje lokrevision, ha de nya endast behdvi
omses en gdng, varvid babbitsspegeln omgjutits och ompassats.
Forklaringen till att de hela lagerna stoppat lingre ir givetvis,
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att dessa endast blivit glappa i lagergdngen, medan de delade
ocksd glappat upp i bygeln, samt att de sistndmnda, da de
blivit slitna, haft bendgenhet fér varmgang och darfor mast
ompassas, vilket icke varit fallet med de hela.

De nya lagernas underhdllskostnad blir, med vira ackord,
mellan lokrevisionerna 60 9% och vid revision 55 9% ldgre &n
forut, savida ingen lagerhalva dr brusten, da skillnaden blir
stirre.  Stirsta vinsten ligger dock i okad driftsdkerhet och
mindre antal avstédllningar for underhall.

Md Klemming skriver: »l anslutning till ovanstaende vill
jag tilligga, att hittills inalles 6 st. Y, -lokomotiv forsetts med
ifragavarande vevstakar under loppet av 2 dr och att dndringen
utfallit till beldtenhet.

Samtidigt hava under de senaste aren 4 ildre 6-kopplade
lokomotiv av C- och F-typerna med inneliggande cylindrar
koppelstanger med delade lager sa smaningom utbytts mot sé-
dana med cylindriska fastpressade lager, varvid samtidigt
koppeltapparne mast utbytas. Detta utbyte har skett sedan
koppelstingshuvudenas slitning och stingernas alder dértill for-
anlett, men fransett detta har man en god ersiitining i storre
siikerhet och ett reducerat underhall. De &ldre konstruktionerna
dro ofta ofillfredsstédllande genom osidkerheten i att fi kilarna
att sitta fast, ett forhallande som okat i den min taghastigheten
Okat; de valla genom den minsta slitning stindigt tkade stit-
pakdnningar i alla rorelsens delar och slitning och forstoring
av materialet. Jag ar ddrfor bojd for att tro, att den inslagna
vigen dr riktig och skall visa sig pa allt sitt ekonomisk.»

Ur tidskriften »Verkstiderna», april 1931, saxas filjande:
Strdckhdllfastheten hos svetsfogar.

Deutsche Werke, som fiirst ar 1926 inforde elektrisk svets-
ning i sina verkstdder, utférde dirvid en del forberedande
experimentella undersokningar. Bl. a. verkstillde man dragprov
pd svetsad fartygsplat, varvid man provade materialets hall-
fasthet, dels tvirs over fogen — vilket ju ar det vanliga — och
dels ldngs med denna. | firra fallet fann man, att vid stum-
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svetsade platprov en hallfasthet hos skarven av upp till 100 %
kunde uppnas. Intet sadant resultat ernaddes emellertid med
provstycken, a vilka dragkraften fick verka parallellt med fogens
lingdriktning. Brott uppstod hir tidigare pa det stélle av prov-
stycket, ddr kontraktionen forst borjade visa sig. Man beslit
dédrfor, att platskarvar, som utsattes for starkare pdkidnningar
i ldngdriktningen, skulle nitas.

Amal i juni 1931.

R. Bengtzon.





