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Till Ingenjorsforbundets maskin-karlar utsindes den 18
mars d. a. nedanstdende rundskrivelse:

»Vid extra mite i Stockholm den 12 dennes diskuterades
rationaliseringen vid jdrnviigarna, sa att sidga i stora drag.
Meddela nu bendget detaljerna i de tids- och arbetsbesparande
anordningar och metoder Ni pa senare ar infort, dvensom [or-
enklingar i organisationen, hokfiringen ete. i byra-, forrads-,
linje- och verkstadstjinst.»

De inkomna svaren folja hir:
Maskininspektor L. Wald. Stihle. Med anledning av Din cir-
kuldrskrivelse av den 18 dennes far jag dversidnda avskrift av
en P. M. som jag pa sin tid uppgjorde for »Ekonomisakkunniga
tor jarnvagsdrift.s

I skrivelsen anges riktlinjerna for de visentliga dtgérder i
besparingssyfte, som jag ansett lampliga. Da nagot déirav mij-
ligen kan vara av intresse for Eder, sdnder jag min P. M.

Till
Elonomisaklunnige f[ir jdrnvdgsdrif.

Anmodad avgiva mina synpunkter pa besparingsproblemet
vid jarnvidgarna, har jag hdrmed &dran till Herrar sakkunnige
overlimna foljande sammanstéllning av de mera visentliga at-
gdrder, som i min verksamhet visat sig bora kunna vidtagas for
erndende av mera ckonomisk drift vid de enskilda jarnvigarna.

A. BANAN.



B. RULLANDE MATERIELEN.

1) Fortgaende standardisering av rullande materielen.

Standardiseringen, som hittills endast kommit att omfatta
smalspariga vagnar, bor pa grund av hdrmed sammanhidngande
fordelar utstrackas till samtliga lokomotiv och vagnar, saledes
dven for normalspar.

2)  Okning av lastformagan pa befintlig materiel.

[ samband med faststillande av pa grund av odverbygg-
naden mojliga hjultryck bor lastférmagan pa vagnarna dndras.
Om hértor erfordras griovre axeltyper eller bérfjadrar bir ut-
byte av dessa delar ske vid revisioner.

3) Bdltre utnyttjande av malerielens bdrighel.

Fordndringar i vagnarna bora vid revisioner foretagas,
dir befintligt lastutrymme icke medgiver sd stor last av fore-
kommande godsslag att vagnens birighet fullt utnyttjas.

4)  Revisionsfareskrifterna maodifieras med storsta mdijliga
hinsyn till vid resp. jdrnvig rddande behov,

Generella revisionsforeskrifter finnas utfirdade, men dr det
{or jdrnvigens ekonomi betydelsefullt att deras inverkan pa
underhallsarbetet fackmdssigt beddmes och dispenser i fore-
kommande fall begdras, sd att arbetet icke fortgar slentrian-
méssigt till men for ckonomien.

5) Rullande materielen bir om mdajligt bdttre utnyttjas
genom fusionsbildning,

Dér forhallandena sa pakalla bor en jarnvigs befintliga
rullande materiel battre utnyttjas genom vagnsavtal eller fusi-
onsbildning, varigenom det i rullande matericlen nedlagda
kapitalet bittre kommer jarnviagsdriften i sin helhet till godo.

DRIFTSBESTAMMELSERNA,

1) De reglementariska driftsbestdmmelserna béra utfor-
mas med hénsyn il resp. jdrnvags driftsférhdallanden och tel-
niska anordningar.

Tillaimpningsvarianterna fa icke onddigtvis komplicera reg-
lementet, sd att det blir otymplict och genom storre krav pd



personalen tvingar jdrnvdgarna att anstédlla mera kvalificerad
och 1 foljd hédrav dyrare personal dn nodvindigt.

Trafikbefdlhavaren bor dga rittighet att i undantagsfall
gora avvikelser fran reglementets bestdmmelser och bir pa
samma sitt en viss frihet och majlighet ldmnas det personliga
initiativet att ingripa om olyckor ddrigenom kunna forhindras
eller deras verkningar kunna forminskas.

2)  Ldatinader i bestdmmelserna.

Enmansbemanning av mindre lokomotiv och av motorvag-
nar i persontag samt i arbetstag, da tillsyningsman medfoljer,
bor i stirsta mojliga utstrackning medgivas. 1 samband hiirmed
bisr om mijligt mindre kvalificerat bitréde till foraren dn eldare
och konduktir kunna medgivas,

Redan nu dro c:a 17 st. normalspariga och 35 st
smalspariga lokomotiv utforda for enmansbesittning. De nor-
malspdriga ha foregdende ar lopt c:a 300.000 km och de smal-
spdriga 800.000 km. Vid de normalspariga jdrnviigarna finnas
44 st. motorvagnar, som hittills 16pt c:a 815 miljon km samt vid
de smalspariga 30 st., som Iopt c:a 4 miljoner km.

Bromsningsbestdmmelserna  modifieras med hinsyn till
olika jdrnvdgars behov, och valfrihet bir om mojligt limnas
att berdkna erforderlig bromskraft antingen efter axlar eller
tagvikt. Bromsare bir under vissa forhallanden kunna med-
givas skita tva bromsvagnar och befintlig konduktor givas
sadan placering i taget, att han tages i ansprak for broms-
ningen. Driviordonets bromsar bira kunna {4 inga i bromstals-
berdkningen i mindre tig med ldg hastighet. Tyngre codsvagn
bor dven olastad kunna fa riknas som lastad.

Den nu medgivna fagstorleken okas, varvid tom 3-axlig
vagn bor fa rdknas som tvaaxlig, direst axeltalsberikningen
foljes.

Skyddsvagnar resp. skyddsrum i persontio bira bortfalla
i storsta mojiiga utstrdckning och bestimmelserna  angacende
gverfdringsvagnars medtagande i tag modifieras.

Bestimmelserna  far akterkoppling av obromsade vagnar
och for sldpvagnars medtagande i motorvagnstag littas.

Betriiffande fdgexpedieringen bira vissa littnader kunna
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genomforas.  Stationsforestandaren irigires i mojligaste grad
iran sdkerhets- och tagexpedieringstjansten, sirskilt pa smérre
stationer och detta arbete bor dverforas till tdgpersonalen.
Harigenom vinnes mindre personaibesittning pa driftplatserna
och dkad tid for de kvarvarande, att dgna sig at trafikarbetet
sasom anskatining av trafik, slutande av fraktavtal o. d. 1|
storsta mojliga utstrickning bora de dirfor fa verka som jirn-
vigens representanter inom sina trafikomraden och pa allt sétt
tillvarataga jarnviagens intressen i orten.

Fordringarna pa tagvdgsinspektion sinkas och overfiras
sdkerhetens fordringar till lokpersonalen.

Anvindandet av telefon vid tdganmdlan legaliseras och
klara driftsbestimmelser fir tagens snabba expedierande pa
driftplatserna utfdrdas. Anmilningsskyldigheten begrinsas vid
en del jarnvdgar till utgangs-, slut- och motesplatser.

Miten pd obevalkade platser underlittas, samtidigt som
lttnader i bestimmelserna for att fa limna en plats obevakad
for tAg vidtagas.

Sékerhetsatgérderna vid arbeten pd linjen eller vid vagn-
uttagning pa linjen forenklas.

Den s. k. sldngskjutsen legaliseras.

Stockholm den 19 mars 1928,

Stahle.

Halmstad Niissjo jarnviigar. Féljande redogorelse upptager
i korthet ndgra av de medel, som anvints vid H. N. |. fir att
forbilliga driften. Vil vetande, att de flesta jarnvigar hava
gatt samma vigar, upptager jag dem dock med tanke pa, att
de mdjligen for nagon kunna vara av intresse.

Den storsta insatsen i driftens forbillicande har gjorts i
och med att molorvagnar ersatt lokomotiven i vissa persontig.
Vi berikna, att jarnvdgen hidrigenom under de senaste aren
sparat cirka 75000 kronor pr ar.

Kraftiga lokomotiv med relativt hig hastighet hava an-

skaffats, vilka kunna anvindas i savdl gods- som persontag.

o
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Hérigenom har taghastigheten kunnat tkas och antalet extratag
kunnat minskas, varjamte antalet reservlokomotiv minskats.

Genom tryckluftbromsens inférande ha taghastigheterna
kunnat dkas och tagpersonalen minskas. | vissa fall framforas
tagen utan annan personal dn forare och eldare, dérvid foraren
dven ir tagbefilhavare. Detta giller framforallt de genom-
gaende godstagen pa linjen Halmstad-Nissjo samt de mindre
tagen pa bibanorna.

En-mans-vixellokomotiv anvindas i vissa fall.

Vixlingen pa vissa stationer utfores med traltorer, vilka
handhavas av stationspersonalen. Tagens uppehdlistider ha
hirigenom minskats.

Lastformagan har hojts fran 11—12 ton till 17—18 pa
ett flertal godsvagnar, av vilka en del dven breddats.

Tonberdkning for tagen har inforts i stéllet for det gamla
systemet med antalet lastaxlar. Hirigenom har ett béttre ut-
nyttjande av tdgen dstadkommits.

Kol- och vattentagningsanordningarna hava moderniserats
for att minska pa tiderna for kol- och vattengivningen. Vatten-
tornen hava hojts, G-tums ledningar och vattenkastare hava
ersatts med 8-tums. Kolgivningskranarna hava pa vissa stillen
ersatts med kolbryggor och tippvagnar.

Tiderna fir lokomotivens klargiring och avlamning hava
noga studerats, Pa basis av dessa studier ha genom enkla
omliggningar och anordningar ndmnda tider i manga fall kun-
nat minskas. | vissa fall ha lokomotivens klargiring lagts pé
stationdr personal.

All rapporiskrivning av lokomotivpersonalen dr borttagen.

Lokomotivputsningen har inskriankts till att omfatta stor-
putsning vid spolningarna och i oOvrigt endast avtorkning av
maskineriet.  Nattputsningen, som visat daligt resultat, har
borttagits, dir sa kunnat ske.

For lokomotivens spolning anvindas sdrskilda spolpumpar,
varigenom ett tryck pa 7 4 8 kg/cm® erhalles. Spolningstiden
har hdrigenom kunnat minskas, samtidigt som spolningen blivit
effektivare. Pa grund av matarevattnens beskaffenhet maste
spolning dga rum ungefdr var tionde dag. Spolningen utfires
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av billig stationdr personal. Tubsotning vid spolningarna verk-
stilles med tryckluft och sandblister.

For att koncentrera — och ddrigenom minska — arbetet
med utsdndning och emottagning av oljor, trassel etc. ha storre
forrdd av dessa materialier lagts pd lokomotivstationerna.

Pd verkstaden ha gamla maskiner och transportanord-
ningar . slopats och ersatts med moderna sddana. En riklig
mangd pneumatiska och elektriska hjilpanordningar och verk-
tvg har anskaffats. Handarbetet har ddrigenom allt mer och
mer ersatts med maskinarbete.

Trots att trafiken okat i ej ringa grad, ha arbets- och per-
sonalkostnaderna minskats.

Nedanstdende tabell visar traiikintensiteten och antalet
personal vid maskinavdelningen for &ren 1920 och 1931 —
kontorspersonalen icke medriknad.

1920 1931 Ok oimg

Nettotonkilometer .. 53.823.300 c:a 61.000.000 + 13%
Lokomotivkilometer i

persontdg ....... 430.600 1604.363 + 409
Lokomotivkilometer i

godstdg ........ 517.800 426.594 — 18¢,
Summa  lokomotiv-

-kilometer ........ 948.400 1.030957 + 9%
Kilometer for motor-

vagnstdg ....... 74.000 483.192 4550 9,
Summa kilometer for

lokomotiv och mo- .

torvagnar ....... 1.022.400 1.514.149 + 48 ¢,
Lokomotivpersonal, antal 93,6 77,8 — 179
Lokomotivputsare,  » 34,9 21,3 — 39%
Ovrig stationir

personal, » 51,9 37,4 — 28 %
Verkstadsarbetare, »  129,0 91,8 — 299,

Expeditionsarbetet har vid flera tillfillen under arens lopp
varit foremal for forenkling. [ detta syfte omlades for nagot
ar sedan hela avioningssystemet vid maskinavdelningen, i det
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att numera all till personalen utgdende avioning for resp. manad
sammanfores i en for dndamalet upprittad journal med 10s-
bladssystem. 1 denna journal har varje man sitt blad, vara
inforas de olika avloningsbeloppen i6r manaden. Den i jour-
nalen hopsummerade avidningen angives i en summa for resp.
man & avloningslistan, som utskrives & maskin. Genom detta
system har bl. a. vunnits '
att endast en avloningslista behdover utskrivas mot forut
2 A 3 stycken,
att personalen kvitterar sin avloning pa ett stille samt
att avloningsjournalen utan vidare ligger till grund for be-
skattningsuppgifterna.

En annan detalj i expeditionsarbetet, som dvenledes varit
foremal for forenkling, dr konsumtionsredogorelsen. Numera
forfares sd, att forrddskontoret sammanfor kostnaden for samt-
liga under manaden till forrddet inkomna rekvisitioner i en
kiumpsumma, angivande sdlunda det belopp, vard konsumtions-
listan for médnaden ifrdga skall sluta. De prissatta rekvisitio-
nerna Overlimnas dirpd till maskinexpeditionen f6r sortering
a littera och for uppforing & konsumtionssammandraget. For
gods sdsom exempelvis slipers, jdrn, bult, nagel, mutter etc.
tillimpas ett visst enhetspris for manad eller lingre tid. A for-
rddskontoret sammanféres under ett gemensamt konto siddant
material, som dr av samma art eller kan hanforas til] samma
arbete. A kontot for exempelvis »rengéringsmedels fores tval,
sdpa, soda, putsdukar, trassel, borstar, klosettpapper etc. Ett
annat exempel: Till »stdngsel och ovrig banmaterialy foras
stingselpdlar, telegrafpalar, grindpélar, stingselslanor, kurv-
klotsar, ekstockar for d:o, virke, impregnerat och oimpregnerat.

Pa detta sitt har antalet konton kunnat inskrdnkas till 46
st. mot tidigare ett 150-tal. Forut anvinda huvud- och fak-
turabdcker hava sammanslagits till en bok (i losbladssystem)
med sdrskilda formuldr for debet och kredit.

Systemet, som & forrddsexpeditionen varit i anvindning
sedan den 1 januari d. 4., har dnnu ej i full utstrickning kom-
mit till tillimpning for verkstadsbokféringen, vilket vi dock avse.

Halmstad den 14 april 1932. E. Ostlund.
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Trafikforvaltningen Ostergotlands smalspiriga jiarnvigar.

Samarbete mellan Mellersta Ostergitlands, Norra Ostergitlands
och Norrkdping—Siderkdping—Vikbolandets jarnvigar tog sin
borjan den | oktober 1930, varvid samtidigt trafikeringen av
Viderstad—Skédnninge—Brinninge jarnvdg overflyttades till
den nya forvaltningen, som bendmnts Trafikforvaltningen Oster-
gitlands smalspariga jarnvdgar,

Denna forvaltning har sitt huvudkontor i Norrkdping.

I Linkdping &dr dock fortfarande fiorlagt Ostgdtabanornas
kontrollkontor, som skdter kontrollen for trafikforvaltningens
jdrnvigar och Ostra Centralbanan. Dessutom finnes en enk-
lare trafikexpedition anordnad ddrstides for tagledning och
personalfrdgor 4 Mellersta Ostergdlands och Viderstad—Skin-
ninge—DBranninge jarnvdgar. Denna expedition forestds av en
kontorsskrivare.

De olika jiarnvigarnas verkstdder hava koncentrerats till
en centralverkstad i Finspong, didr de gamla verkstadslokalerna
utokats i erforderlig omfattning och en del arbetsmaskiner
anskaffats.

Hit &r dven huvudforrddet forlagt.

De forutvarande verkstiderna i Vadstena och Skdnninge
hava nedlagts, under det att verkstiderna i Norrkoping och
Linkping bibehallits for revision av resp. banors vagnar samt
i Norrkoping for revision av forvaltningen tillhoriga diesel-
elektriska motorvagnar och i Linkdping av de elektriska loko-
motiven. Dessutom verkstélles dven mindre reparation & ang-
lokomotiven (huvudsakligen stallarbete). Vid bada dessa platser
finnes ett mindre filialforrad.

I och med denna fordndring av verkstadsdriften har verk-
stadspersonalen kunnat minskas med 14 man. Den gemen-
samma maskiningenjirs- och huvudfdrradsexpeditionen  ar
forlagd till Finspong med féljande fast anstédlld personal: 1
maskiningenjor, 1 forrddsforvaltare, 1 kontorsskrivare, 2 kon-
torsbitrdden samt for verkstaden dessutom 1 verkstadskamre-
rare. All denna personal tillhdrde forut N. O. ]., varfér nigon
okning genomn sammanslagningen icke férekommit,
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De ovriga verkstiderna och filialforraden skotas av loko-
motivimdstare och forradsbitridden samt vid M. O. ]. en dver-
montdr for elektriska driften.

Rullande materielen utgor:

28 anglokomotiv, 5 -elektrolokomotiv, 6 diesellokomotiv
resp. motorvagnar och 2 spritelektriska motorvagnar,” 129 per-
son-, post- och resgodsvagnar samt 1097 godsvagnar.

Betrdffande sarskilda anordningar i besparingssyfte ma
foljande ndmnas:

I Grebro har ett vixellokomotiv ersatts med en lokomotor,
som helt skotes av trafikavdelningen. Ett lokomotiv med per-
sonal blev hadrigenom disponibelt {6r andra indamal, varvid
sdlunda en avsevird besparing uppstod.

A N. O. ]. har tigbelysning medelst omladdningsbara
accumulatorbatterier ersatts med shjulljus» av A. S. E. A:s sy-
stem. For varje tdgsitt erfordras endast en generatoranord-
ning, vilken ldmnar c:a 1200 watt belysningsstrom. En utgifts-
minskning for tagbelysningen av c:a 50 9% har hirigenom
erhéllits.

Genom att & overliggningsstationer paligga lokomotivper-
sonalen sdvél paeldnings- som putsningsarbete ha i vissa fall
lokomotivputsarebefattningar & dylika stationer kunnat indra-
gas eller ersdttas med tillfallig hjdlp for kolgivning.

Norrkoping den 14/4 1932.

CARL CARLSSON.
Torsten Laurell.

Ostkusthanan. Ett ckonomiskt ordnande av lokomotivens
underhdll méste ingd som ett ofrdnkomligt led i en jirnvigs-
forvaltnings stravan att nedbringa kostnaderna for driften. Det
duger ej att enbart »pad kdnn» avgora tidpunkten for en repa-
ration eller lita en reparationsverkstads behov av arbete vara
normgivande for, da ett lokomotiv skall tagas ur trafik och
flyttas in pd verkstaden. Det senare kan dock i vissa fall vara
forsvarligt, for att undvika att fér nagon kortare tid nddgas
permittera arbetare. Lokomotivens reparationer skola fastmera
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ordnas efter bestdmda normer, som sa vitt majligt obonhérligen
skola filias. Statens Jarnvdgar ha i sin forfattningssamling,
sdrtrycken 264, avd. Ra: Revisionsforeskrifter fir dnglokomotiv
och 164-1:2: Beteckningar [or lokomotivreparationer utfir-
dat foreskrifter 16r lokomotivens underhall, vilka foreskrifter
icke bira ldmnas obeaktade av dem, som vid de enskilda jérn-
vigarna handhava lokomotivens underhall och vilka forutsit-
tas vara kdnda. Vid Ostkustbanan ha dessa ioreskrifter lagts
till grund for ordnandet av lokomotivens underhdll. Pa grund
av vunnen erfarenhet har emellertid minsta antalet kilometer
under varje slitningsperiod kunnat sittas hogre dn vid S. ],
till nagon del antagligen beroende pa den mindre lokomotiv-
belastningen vid O. K. B.

For de olika lokomotiven hava de i sammanstillning 1|
angivna kilometertalen faststillts som minimum fir de olika
slitningsperioderna mellan tvenne A-reparationer.

Sammanstdallning 1.

Lok. litt. 1000-tal km under slitningsperiod [:lﬂe??a:lﬂ'v;‘:;}e
l:a 2:a 3:e 4:e A-rep.

A 50 (45) 45 (40) 45(40) 45(30) 185(155)

E 30 (30) 25(25) 30(25) 25(I18) 110 (98)

H 45 (40) 40(35) 40(¢35) 35(25) 160(135)

IC 0l 1d 35(30) 30(¢25) 35¢(25) 30(18) 130 (98)

Th 35 (30) 30(25) 35(25) 25(I18) 125 (98)

Siffrorna inom parentes angiva kilomtertalen enligt S. .
foreskrifter.
Lokomotiv litt A, H och Tb iro 2 C-kopplade tenderlokomotiv,

» » E » D- » »

» » K och U » C-  » tanklokomotiv.

De angivna kilometertalen under slitningsperioderna for-
utsitta, att efter andra slitningsperioden lokomotiven alltid er-
halla B-reparation. Mellan firsta och andra samt tredje och
fjdrde slitningsperioderna erhéller lokomotiv revision. Stundom
kan en A-rep. efter 4:e slitningsperioden ersittas med en B-
reparation, varvid A-reparationen flyttas till efter 6:e slitnings-
perioden.
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lokomotivtyperna tiliryggaldgga per lokomotiv
och manad i medeltal filjande kilometer:
Lokomotiv litt. A

»
»
»

>

E
H

K och U

Tbh

8.500 km

4.200
8.000
3.500
5.200

>
»
»

»

fah

Resp. slitningsperioders ldngd i manader riknat aterfinnes
i efterfoliande sammanstillning 11.

Lok. litt.
A
E
H
K. U
Th

Sammanstilining 1],

Lingd av slitningsperiod i manader

l:a
5,0
7;2

5,6

10,0

6,7

2:a
5,3
6,0
5,0
8,5

2,7

3e
5.3
Ty
3,0

10,0
6,7

Summa
4:e man.
5,3 21,8
6,0 26,4
4,3 19,9
8,5 37,0
4.8 23,0

Savil A- som B-rep. dga rum i verkstaden, under det att
revisionerna  forsiggd i lokomotivstallet.
gang kan det befinnas ldmpligt att hjulen svarvas, varvid revi-
sionen Overgar till ett mindre B-rep., som dock, med undantag
for hjulsvarvningen, utfires i lokstallet. For reparationerna och

revisionerna har anslagits det i sammanstillning Il angivna
antalet dagar.

Under en

Sammanstdallning 111

Anial kalenderdagar per lok.

for reparation och revision
Lok. litt.  A-rep.

Tbh

45
40
40
35
40

B-rep.
25

[ NSRS R \G I (]
o= s 0 [l

Rev.

19
15
15
10
15

100 dagar

90
95
75
90

revisions

Summa tid per lok.

for underhall

A+ B-42 x rev.

»

»

»

»

—_—

=317

= 3,33 manader

»
»
>

>

Av sammanstéllningarna Il och 11T erhidlles den i samman-
stallning IV angivna sammanlagda tiden, som forflyter fran en
avslutad A-rep. t. 0. m. nidsta A-rep.
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Sammanstdilning 1V.

For lokomotiv litt. A 21,8 + 3,33 == 25,13 mdanader

» > » E 26,4 + 3 . == 29,40 »
» » » H 19,9 4+ 3,17 = 23,07 »
» » » Ko.U 37 4 2,5 = 3950 »
» » » Tb 23,0 - 3 = 26,90 »

Det antal reparationslokomotiv (med hilften A- och hilf-

ten B-rep.) av varje typ, som per mdnad tillféres verkstaden,
erhdlles ur formeln

a-n

, dér

a =: antalet A- och B-rep. per lokomotiv under M manader, och
n = antalet lokomotiv av varje typ. Virdet & M crhilles ur
sammanstéllning 1V,
For de olika lokomotivtyperna erhéllas de i sammanstill-

. : " . a - n
ning V angivna virdena a

Sammanstdllning V.

2 Summa antal
Lok. litt. Antal ~ Antal min. % B-rep. Antal rep. lok.

lok. fé; e}:i';%p" pr lok. under

M mén.  per man. per ir

n M a
A 5 25,13 2 0,39 4,68
E 12 29,40 2 0,82 9,84
H 2 23,07 2 0,17 2,04
Ko U 4 39,50 2 0,20 2,40
Tb K] 26,90 2 0,22 2,64
1,80 21,60

Under de gjorda antagandena skulle sdledes verkstaden
manatligen tillféras 1,8 lokomotiv for undergaende av rep. klass
A och/eller B. Detta motsvarar, som synes, 22 lokomotiv om
dret eller under 10 ménader 2 lokomotiv och under 2 manader
1 lokomotiv i manaden.

Givetvis komma berdkningarna icke att stimma for en del
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av lokomotiven, beroende pa dels att lokomotiven pa grund av
uppstandna fel maste tidigare dn berdknat intagas i verkstaden
och da samtidigt underga A- eller B-rep., dels att slitnings-
perioderna bli till tiden kortare eller ldngre pa grund av, att
en del lokomotiv kunna utnyttjas mera eiler mindre dn berdknat.
Vidare kan en pannreparation forrycka de angivna tiderna
churu dock i jamférelse ringa grad, da for A-, E- och
H-lokomotiven finnas reservpannor. Reparationer och revi-
sioner uaderldttas dven ofta dirigenom, att for A-, E- och
U-lokomotiven finnas fulistindiga reservhjulsatser.

Med ledning av de i sammanstillningarna 11 och 1V lim-
nade uppgifterna berdknades antalet rep.- och revisionsdagar
for samtliga lokomotiven till 981 under ar 1931, 1 verkligheten
utgjorde de 914 och antalet i verkstaden under aret reparerade
lokomotiv var 18. For aren 1929 och 1930 utgjorde antalet
rep.- och revisionsdagar 1500 resp. 1300. Att reparationsloko-
motivens antal med 4 understeg det beriiknade, berodde dirpa,
att slitningsperioderna tianjdes ut, dir det visade sig vara
majligt. Salunda ha A-lokomotiv dverskridit 260.000 km mellan
tvenne A-rep. och gatt 110—130 tusen km mellan tvenne hjul-
svarviningar och H- och E-lokomotiven i proportion dértill. Till
dessa  resultat bidrager ett ytterst omsorgsfullt underhall av
drivaxelns lager samt att alla lokomotiv av nidmnda tre typer
forsetts med oljespridare. Pa A-lokomotiven kommer kilometer-
talet mellan tvenne hjulsvarvningar att ytterlicare uppdrivas,
sedan vevaxlarna utbytts mot grivre och fiirsetts med nya,
lagergangarna helt omslutande lager. Ar 1931 utgjorde samt-
liga underhallskostnader 12,2 dre per lokomotivkilometer och
14,4 6re per tagkilometer.

Elis B. Hdjer.
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II. Anglokomotiv.

Ny lokomeotivlyp vid Nissjo-Oskarshamns Jirnvilg

av ban- och maskiningenjor Y. Hjortzberg.

Nir N. O. J. forra dret for sin persontrafik maste anskaffa
nya lokomotiv, faststiildes med hinsyn till rddande omstén-
digheter, att dessa skulle vara 6-kopplade med ett storsta
axeltryck av 13 ton och en hastighet ¢j understigande 75 km
per timme.

Pa grundval av dessa fordringar utarbetade Nydqvist &
Holm AB., -Trollhdttan, ett forslag, som innefattade en loko-
motivtyp med hjulstdllningen 1-C-0 och 3-axlig tender, bild I.
Cylindrarna dro invindiga med andrivning pd axel IIl. Ang-
trycket bestdmdes till 13 kg/cm* for erhdllande av onskad
dragkraft med relativt sma cylindrar och en tillrackligt stor
panna utan att axeltrycket bleve i0r hogt for den angivna
hjulstéllningen.

Lokomotivtypen dr enligt min mening enkel och dndamaéls-
enlig och bor kunna bli 1amplig for jarnvdgar inom landet med
likartad trafik. Vid utarbetandet av konstruktionerna ha av
typiseringskommittén och S. M. S.-lokomotivkommittén fast-
stillda riktlinjer och standard tillimpats.

Lokomotivet har féljande huvuddimensioner:

Lokomotiv
Med Utan
luftbroms
Dragkraft ....................... kg 7400
Antal cylindrar .................. 2
Cylinderdiameter ................. mm 470
» slaglangd ........ » 610
Drivhjulsdiameter ................ » 1550
Boggihjulsdiameter ............... » 860
Angtryck, até ......... ... ... ... kg/cm? 13
Rostyta ............. ... ... .... m? 2
Eldyta, inv. eldstaden ............ » 9,4

» , » tuberna .............. » 89,4
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Storsta tiilatna hastighet ..........

m*
mim

>

>
»
»

»

min
kg
»
»
»
>
»!

»

km/tim.

Med Utan
luftbroms

98,5
38,4
L3752
115
24
4
4100
6800
12635
16135
39000 38700
46500 45700
51000 50200
91500 90700
12000 11500
13000 12900
13000 12900
13000 12900

1100
18000
5000

17500
40500
13500
13500
13500
90.

" De kopplade axlarna idro fasta, under det ledareaxeln, an-
ordnad som stjdrtboggi, har ett sidoutslag av 65 mm med kon-
stant aterstdllningskraft av 1/10 av hjulbelastningen.

Av diagrammet, bild 2, framgar lokomotivets stdllning i
180 m kurva, dvensom de flanstryck, som dirvid uppstd. Still-
ningen i 300 m kurva blir helt naturligt fordelaktigare med
mindre flinstryck. A diagrammet visas dven hirledningen av
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flanstrycken enligt den s. k. svingpunktsmetoden, varvid frik-
tionskrafterna berdknats fér en friktionskoefficient av 0,2.
Tenderns samtliga axlar dro fasta.

Rundpannan, vars mittlinje ligger 2900 mm &ver r. 6. k.,
dr teleskopisk i tvenne svep. Eldstaden ir utformad pa vanligt
sdtt med rikliga vattenrum mellan yttre och inre eldstaden.

Tuberna ha en fri ldngd av 3800 mm.

For att ernd en sd hog Overhettning som mojligt och dar-
emot svarande god brinsleekonomi &dr &verhettaren mycket
stor och Overhettarerérens spetsar beldgna endast 350 mm
framf6r bakre tubplaten.

Rosterna dro av gjutjdrn av triotyp med fallrosten beld-
gen vid rostens framdrde. Asklddans bottenlucka dr anordnad
som skjutlucka, vars manodverorgan jimte fallrostens dro sam-
manforda till samma axel pd eldstaden framfdr f6rarehytten.

Lokomotivet dr forsett med Davies & Metcalfes avlopps-
injektor n:r 8 med den erforderliga avloppsingan uttagen frin
cylindrarnas avlopp.

Angcylindrarna dro gjutna i ett stycke och forsedda
med vanlig armatur. Overstrémningsanordningen 4r av system
Winterthur. Luftinsldppningsventilen, som &r placerad pd ang-
ladan, har forutom uppgiften att sldppa in luft till cylindrarna
vid tomgdng dven den att kyla Gverhettningsroren.

Kolvrorelsen dr av gédngse utforande med Stilheims smorj-
koppslock samt stift i tvarhuvud och koppelstingslager.

Slidrorelsen &r enligt Heusingers system med utvindig
andrivning. Sliderna, som ha en diameter av 200 mm, dro ut-
forda fo6r dubbel instromning.

Samtliga lagerboxar, cylindrar och gejder smérjas genom
trycksmorjning frdn en Assa smérjpump med 10 uttag. Cy-
lindersmérjningen &dr dessutom forsedd med Friedmanns olje-
spridare.

Ramverket ar utfort med ramstycken av 25 mm plat.
Lagerboxarna dro fér de kopplade axlarna av fosforbrons med
tudelade boxar for vevaxeln.

Lokomotiv och tender hava &ngbroms. Dessutom har lo-
komotivet armatur foér vakuumbromsning av tdg. Tendern
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saknar ddremot vakuumkanna. Vid nodbromsning tillsdttes
automatiskt lokomotivets dngbromsar genom en speciell anord-
ning,

Anstalter ha dessutom vidtagits fér framtida uppsittning
av tryckluftbroms, system Knorr.

Lokomotiven hava elektrisk belysning med generator, sy-
stem Pyle.

Den 3-axliga tendern 4r av firmans standardtyp.

Som ett totalomdome om lokomotiven kan sigas, att kon-
struktionerna dro utbildade med stor omsorg och alla anord-
ningar sd disponerade, att den storsta dndamdlsenlighet och
bekvdma mandévreringsmojligheter uppndtts.

Tva lokomotiv dro anskaffade.

Under fyra dagar, di lokomotiven gingo i regelbundna
tagturer, gjordes mitningar av stenkols- och vattenférbruk-
ningen, varvid nedanstdende resultat utvunnos. Tagen utgjor-
des av persontdg pd 148,5 km genomgdende linjestricka med
23 mellanliggande stationer, dir tiget stoppades. Storsta has-
tighet 75 km/tim. Tdagbelastningen utgjordes i medeltal av
15 axlar med i medeltal 120 tons tadgvikt. P23 linjen forekomma
stigningar 16 °f,, och 300 m kurvor. Banan hgjer sig frin ena
dndpunkten till den andra pd 148,5 km med 298,70 m.

Kolférbrukning i kg. per tagkm. vagnaxelkm. tonkm.
Lokomotiv n:r 33 9,80 0,565 0,072
» » 34 9,30 0,600 0,076

Vattenavdunstningen var i medeltal 6,2-faldig.

Stenkolen utgjordes av polska stenkol, s. k. Robur-kol.

Stenkolen tadmligen stybbiga samt slaggande.

Nyanskaffning och férindringar av lokomotiv vid
Halmstad-Nissjé Jidrnvigar
av maskiningenjor E. Ostlund.
For att helt kunna tillgodogora sig fordelen av dels den
pd banan erhdlina storre hastigheten — 75 och 80 km/tim. —

dels den inférda KK-bromsen samt ersdtta forsdlda och slo-
pade éldre lokomotiv gjorde H. N. ]. i november 1930 en be-
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stillning hos Nydqvist & Holm Aktiebolag i Trollhdttan pd 3
st. nya lokomotiv, ombyggnad av ett tenderlokomotiv till tank-
lokomotiv samt pannor, gejderstagplatar, stag m. m. for om-
byggnad av 2 st. persontdgslokomotiv. Samtliga delar av le-
veransen dro fullgjorda.

De nya lokomotiven, bild 3, trecylindriga 2-D-0 med 3-
axlig tender, dro byggda med tanke pad att anvdndas i sivil
gods- som persontdg. Under den tid, de varit i tjanst, ha de
ocksd motsvarat alla ansprdk i detta fallet.

Lokomotivens huvuddimensioner m. m. dro foljande:

Dragkraft ......... ... ... ..o .. 12100 kg
Antal cylindrar ......... ... ... ... 3 st.
Cylinderdiameter .................... 450 mm
Slaglangd .......... ... ... ... 610 »
Rostyta .........................L. 2,8 m*
Eldyta av eldstad, inv. .............. 13,1 »
» » tuber, » ... .. ..., 129,9 »
»  total, - . 143,0 »
Overhettningsyta, utv. ................ 53,5 »
Angtryck ... 14 kg/cm?
Angpannans vattenrum .............. 5,9 m?®
Drivhjulsdiameter ................... 1400 mm
Boggihjulsdiameter ............ S 900 »
Tenderhjulsdiameter ................. 1060 »
Hjulbas: kopplade hjul .............. 4950 »
» total av lokomotiv .......... 8600 »
» » » tender ............. 3200 »
» » » lokomotiv och tender.. 14600 »
Ldngd over buffertar, lokomotiv o. tender 18000 »
Adhesionsvikt ...................... 51200 kg
Tjanstevikt av lokomotiv ............ 73500 »
Materialvikt » P e 66750 »
Tjdnstevikt » tender ............... 38000 »
Materialvikt » b J 18000 »
Vattenférrdd ............. ... ... ... 15000 »
Kolforrdd .......... ..., 5000 »
Tjénstevikt av lokomotiv och tender ... 111500 »
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Storsta tillatna hastighet ............. 71 km/tim

Sidoramarna dro stalgjutna med en tjocklek av 100 mm.

De yttre cylindrarna ligga horisontellt och den inre med
en lutning av 1:10. Cylindrarna hava overstromningsventiler,
system Winterthur, och oljespridare, system Friedmann. Driv-
ningen verkar pa 2:a kopplade hjulparet.

Den inre vevstakens lingd dr 2600 mm och de yttres
2900 mm. For att klara inre vevstaken dr forsta koppelaxeln
utford med en utbdjning pa mitten.

Slidstyrningen dr Walschaerts med motvevar for de yttre
sliderna och excenterskiva for den inre. Rundsliderna, som hava
en diameter av 200 mm, dro utforda med enkel instrémning.

Axelboxar och gejder hava trycksmorjning, system Wake-
field. Vevstakar och koppelstinger dro forsedda med Stal-
heims smdrjkoppslock.

Rundpannan, vars medellinje ligger 2800 mm over r. 6. k.,
har en inre diameter av 1584/1550 mm. Avstandet mellan
tubpldtarna dr 4500 mm. For att fA rum med stort antal tuber
och overhettareelement har fyrboxen gjorts bredare upptill.
Fyrboxens bredd inv. 1300/1090 mm och lingd 2575 mm.

De Irdmre takstagen dro forsedda med kulled.

Eldstadsluckorna [6pa pa rullar.

Vattenspolning av askladan sker med vatten fran higra
injektorn.

Luftinsldppningsventil, S. |. modell, star i forbindelse med
angladans savil vatangs- som dverhettaresida.

Overhettarespjdll dr ej anordnat.

Skorstenen &dr utford som turbingnistslickare av S. |.
modell.

Boggin dr 4-hjulig av B. J. modell.

Lokomotiven dro utrustade med tryckluftapparater, system
Knorr, for bromsning av tender och tig samt for sandning.
Sandning sker pa de tre frimre kopplade hjulparen, dirav pa
drivhjulen for savil framat som back.

Lokomotiven &dro forsedda med dngbroms, som verkar pa
samtliga kopplade hjul, hastighetsmiitare, system Deuta, elek-
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trisk belysning, system Pyle, med s. k. headlight samt exhaust-
injektor, system Metcalfe.

Tendrarna dro utférda i likhet med de till de 3-cylindriga
1-D-0 lokomotiv, jdrnvdgen ldt bygga hos Hanomag 1922.
Ett av dessa lokomotiv har av Nohab ombyggts till tankloko-
motiv, varvid tendern anvints for ett av de nya lokomotiven.

Det ombyggda 3-cylinderlokomotivet (nr 38), bild 4.

For godstrafiken pa linjen Jonkoping—Vaggeryd (35 kilo-
meter) har ett 0-D-O lokomotiv med 7750 kg dragkraft an-
vints. Under ldnga tider av dret har detta dock visat sig for
klent, varfor frdgan om inférandet av ett starkare lokomotiv
linge forelegat. Att insdtta ndgot av jdrnvigens 3-cylindriga
1-D-0 tenderlokomotiv med 9800 kg dragkraft lit sig icke
gora, pd grund av att vandskivan i JonkOping endast hade en
diameter av 12 meter och totala hjulbasen pd dessa lokomotiv
ar 14,01 m,

Ombyggnad av ett av nimnda lokomotiv till tanklokomotiv
blev darfor beslutad och har som redan sagts utforts av Nohab.

For att 4 plats med kolbox och vattentank borttogs den
bakre dragladan och ramverket forlingdes. En bakre lopaxel,
anordnad som bisselboggi, insattes. Forarehytten inbyggdes.

For att i ovrigt belysa fordndringen meddelas f6ljande

data:
Fére ombyggn. Efter ombyggn.

Total hjulbas ......... m 14,01 9,6
Drivaxeltryck ......... ton 13,8 13,8
Boggiaxeltryck, frimre » 9,25 13,7

» ,  bakre » — 15,8
Vattenforrdd ......... m* 15,0 10,0
Kolforrdd ............ ton 5,0 3,0

Ombyggnad av 2 st. personidgslokomotiv (nr 17, 18).

Pannorna 4 2 st. 1-C-0 tenderlokomotiv med 4300 kg
dragkraft — byggda hos Nohab 1902 — hade utdémts. De
gamla pannorna hade visat sig fér smd, varfor det stod klart,
att de nya mdiste goras storre. Samtidigt uppkom kravet pa,
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att persontagen skulle framforas med storre hastighet. Nohab
anmodades dérfor inkomma med forslag till lokomotivens om-
byggnad, sd att storre pannor och Okad dragkraft kunde er-
héllas. Nohabs forslag godkindes, och har i dagarna, april
1932, frén jérnviigens verkstdder det forsta av de bada loko-
motiven utgdtt och tagits i trafik. Efter allt att déma synes

ombyggnaden utfallit mycket bra.

Pannorna med armatur, sanddom med tryckluftsandning,
ny gejderstagplat, stag framfor cldstaden, diverse detaljer och
forstirkningar av maskineriet m. m. hava utforts av Nohab.

Foljande data meddelas:

Dragkraft ............ kg
Antal cylindrar ........
Cylinderdiameter ...... mm
Slaglangd ............ »
Drivhjulsdiameter ...... »
Rostyta .............. m?
Eldyta av eldstad, inv. .. »
» » tuber, » .. »
»  total, » .. >
Overhettningsyta ...... »
Angtryck ... ... ... kg/cm?
Pannans diameter ..... mm

Avst. mellan tubplitarna  »
Adhesionsvikt kg
Tjédnstevikt av lokomotiv . »
Storsta tillditna hastighet km/tim

Fore ombyggn. Efter ombyggn,

4300 5590
2 2
410 410
610 610
1550 1550
1,3 1,53
6,6 8,0
53,6 66,20
62,2 74,20
18,3 22,50
10 13
1240 1360
3050 3075
31775 34585
39400 42985
80 80

Nya lokomotiv for Goteborg-Bords Jirnvig.

I december ménad forra aret levererades till G. B. J. frén
Nydqvist & Holm AB. 2 st. 2-cyl. 1-C-0 tenderlokomotiv,
rérande vilka maskiningenjor Nils Richnau pa sin tid meddelade:

»Nér vi kopte de nya lokomotiven, var villkoret for att
fa dem till skapligt pris att de skulle vara precis lika Hjortzbergs
och det ha de ocksd blivit. Den enda skillnaden tror jag ér,
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att vara lokomotiv dro higerkorda och att vi forsett dem med
rokuppdrivare enligt tysk modell. Huru dessa senare fungera
hdr hos oss kan jag ¢j yttra mig om dnnu. De se dock pampiga
ut enligt somligas tycke och andra tycka de dro fula,» bild 5.

Tyska Riksbanans provningsanliggning i Grunewald
av byrdingenjér |. Larberg.

(Utdrag ur reseberittelse.)

Provningsavdeiningen for lokomotiv och lokomotivdetaljer
dro inrymda i de forna reparationsverkstiderna i Grunewald.
Genom diverse ombyggnader och inldggning av s. k. skjut-
bordsvédndskiva i det fria framfor verkstdderna gjordes det
mojligt, att hédr taga emot de stirsta lokomotiven, vilka skulle
forberedas for eller genomgd provining. 1 dessa hallar hop-
kopplas och iordningstillas de provtidgsitt, som skola provas
d linje, vanligen bestdende av ett provlokomotiv, nigra broms-
lokomotiv samt en mitvagn. Bromslokomotivens &ngmaskiner
kiras vid dessa linjeprov som kompressorer. Fordelen med
en dylik anordning ar att man erhdller ett »tungt» tag, ehuru
det Dbestdr endast av f4 enheter. De nya mitvagnarna, vilka
Riksbanan anskaffat, dro synnerligen inventitsa, och de miét-
ningar, som kunna foretagas med dem, dro mangfaldiga. Bl a.
finnas registrerande apparater for kontroll av rokgaserna fran
proviokomotivet. Den i mdtvagnen tjanstgérande ingenjiren
kan silunda genom en pdringning till lokomotivforaren & prov-
lokomotivet anmoda eldaren att skota eldningen bittre.

Innan ndgra prov verkstdllas med ett lokomotiv, bestdm-
mas samtliga hjultryck mycket noga med tillhjdlp av en specielit
konstruerad vag, dar axeltryck upp till 25 ton kunna uppmitas.
Vagen, som ir konstruerad som skenvdg med hydraulisk an-
sdttning, kontrolieras noga varje ar med tillhjilp av likarevag.

Utom de férut ndmnda linjeprovningarna har man sedan
ndgra ar tillbaka mdojlighet att prova lokomotiven stationirt
d. v. s. pé ett provningsstall, dar lokomotivet arbetar som van-
ligt pa linjen under det att »skenorna» utgoras av ruilar.
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Provningsstéllet, som &r inrymt i en sirskild hall av akt-
ningsvirda dimensioner, kan forutom &nglokomotiv dven prova
diesellokomotiv och motorvagnar. Enligt det ursprungliga for-
slaget skulle provningsstillet férses med 5 st. bromsaggregat,
d. v. s. ett 10-kopplat lokomotiv skulle kunna utprovas, men
pd grund av de ddliga tiderna hava endast trenne aggregat
fardigstéillts. Varje siddant bromsaggregat bestdr av en bir-
hjulsats lagrad i ett kraftigt ramverk. Bérhjulsatsen uppbar
pa sin axel sjdlva utbromsningsanordningen, som utgdres av
en s. k. Froudebroms. Denna broms 4r av den hydrauliska
typen, d. v. s. melan flera skovelsystem pressas vatten under
tryck, varvid ett stort motstand mot skovelhjulens rotation
uppstar.

Varje bérhjulsats kan belastas med ett axeltryck av 25 ton
och utprovningen av ett lokomotiv kan ske med hastigheter
motsvarande 100 km pr tim. De vid s& hoga »hastigheters
upptrédande vibrationerna skulle givetvis dventyra byggnadens
murverk, om man ej vidtagit sdrskilda forsiktighetsdtgirder.
Hela golvkonstruktionen jdmte det i denna nedsinkta prov-
ningsstéllet dr sdlunda genom breda fogar skild frin de an-
gransande védggarna. Barhjulsatsens hjul likna vanliga vagns-
hjul, men hjulringarna hava en tvirsnittsprofil liknande en
rdlsskenas med ett avstind mellan ringarna — spérvidd — av
nigot mindre &n 1435 mm. Hirigenom vill man forhindra
lokomotivets slingrande rorelser under provningen.

Provningsgraven har dessutom en av flera smabryggor
bestdende anordning, med vars tillhjdlp provlokomotivet kan
koras upp pd bromsaggregaten. Sedan lokomotivet vil befin-
ner sig pd skenrullarna, vidtager en ytterst noggrann centre-
ring, vilken har stor betydelse fér uppmitningen av dragkraften.
Den fordran man har pa en dylik uppstilining ir, att vertikal-
plan genom vart och ett av lokomotivets drivande axlar skola
g4 genom resp. mittaxlar pd birhjulsatserna. Den sista fin-
instédllningen sker med tillhjdlp av optiska instrument.

Trots alla dtgéranden hade man under provningarna ej
lyckats hélla stankolja borta frin lokomotivets och birhjulens
16pbanor, vilket medforde slirning. Man tillgrep d& tryckluft-
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sandning med kraftiga suganordningar bakom hjulen for att
bortiéra den forbrukade sanden, vilken i annat fall skulle stilla
till besvarligheter i de nérliggande !agergangarna.

Om ett tenderlokomotiv skall provas, maste forst tendern
frankopplas endr de vanliga kopplingsanordningarna mellan
lokomotiv och tender ej giva tillrdcklig stadga at lokomotivet
under provningarna. Den sstationidra» tender, intill vilken prov-
lokomotivet kopplas, har endast kolférrid under det matar-
vattnet erhalles frian tvenne stora vattenbehallare, vilka for
bestdmning av vattenférbrukningen hava graderade vatten-
standsror.  Tillsamman med kopplingsanordningarna finnes i
tenderns underdel inbyggd en hydraulisk dragkraftsmitare, re-
gistrerande dragkrafter upp till 35 ton.

Rokgaserna jamte aska och stybb utsugas fran skorstenen
genom ventilatorer och ledas i trummor till stora centrifuger,
varest de i rokgaserna befintliga fasta partiklarna avskiljas
och uppsamlas i behdllare och vigas. Den stationira prov-
ningen erbjuder i detta avseende fordelar framfor linjeprov-
ningen, dir man icke har mdjlighet att bestimma méngd och
art av fran skorstenen avgdende fasta forbridnningspartiklar.
For uppsamling av forbranningsrester fran askladan finnas sir-
skilda sma vagnar, som I6pa pa spar nere i provningsgraven.

Pa nigot avstand fran provningshallen ligger méatrummet,
didr man utan att storas av lokomotivets och bromsaggregatens
dan i lugn och ro kan félja forloppet av en provning. En direkt
axclledning fran ett av bromsaggregaten leder in till provrum-
mets stora métbord, ddr en pappersremsa frammatas med en
hastighet proportionell med provlokomotivets shastighets. Pa
denna remsa uppritas med tillhjdlp av elektriska och hydrau-
liska overforingsanordningar frdn provningshallen kurvor over
tid, hastighet, vdg och dragkraft. Samtidigt registreras iven
de forbrukade kol- och vattenmingderna. Det vridande mo-
mentet, som kan avldsas direkt a4 varje bromsaggregat, tver-
fores dvenledes till mitrummet, dir det med sinnrika anord-
ningar sammanstilles med lokomotivets hastighet till en effekt-
kurva. Dragkrokseffekten erhidlles ur den av dragkraftsmitaren
registrerade dragkraften och hastigheten. Bestimningen av
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kolfdorbrukningen ombesdrjes av en automatiskt registrerande
skenvadg, inlagd 4 en transportbana mellan kolforrddet och
proviokomotivets stationidra tender.

For temperaturmdtningarna anvdndas termoelektriska pyro-
metrar, vilka utplacerade pd Onskade stdllen & lokomotivet
genom ledningar Overfora métresultaten till visare och skri-
vande instrument i mitrummet. Bland denna férndma samling
provningsinstrument saknas ej heller de modernaste anord-
ningar for rokgasprovning.

Fore varje provning injusteras varje métinstrument noga
med tillhjalp av likareinstrument.

Till den stationdra provningens fordelar framfor linje-
provningen, som tidigare berorts, rdknas framfor allt den, att
man gor sig oberoende av de inflytelser som vider-, vind- och
temperaturforhiilanden kunna medféra. Man kan salunda di-
rekt jamfora olika prov verkstillda pd olika tidpunkter. Alla
onskade prov kunna utforas bekvdmt och pa noggrannast moj-
liga sétt.

Bland nackdelarna med de stationdra proven bdra sdrskilt
ndmnas, att dragkrafts- och effektkurvorna alltid maste korri-
geras med ett for varje hastighet berdknat luftmotstand. Loko-
motivets virmeforluster till den yttre luften bliva, pd grund av
att lokomotivet ej utsittes for det starka drag som vid linje-
proven, hetydligt mindre efc.

V.  Personvagnar.

3:dje klass sovvagnar vid B. J.
av forste byrdingenjor K. E. Nordling.

Resandefrekvensen i de tvd hogsta vagnsklasserna har.
under senare r hir liksom annorstddes starkt avtagit. Procen-
tuellt utgjorde dess andel av persontrafiken vid jdrnvdigen, om
militdr- och fangtransporter ej medréknas,

under 4r ........ 1918 1921 1924 1927 1930
i antal resande .. 4,0 3,0 3,1 2,9 2,3
i inkomster ..... 14,0 8,9 9,7 9,1 7,8.
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Bild 7.

Bild 6.
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Den tydliga Gvergangen i allt stirre utstrackning till 3:dje
klass har dven berirt sovplatsbeldggningen i jdrnvdgens som-
marnattdg och paskyndat infirandet av 3:dje klass sovplatser.

Dessa ha anordnats i redan befintliga sovvagnar, ursprung-
ligen indelade i 8 halvkupéer med 1:sta—2:dra klass sovplatser
och en halvkup¢ med 6 sittplatser. 1 helkupén och de 4 nir-
mast intill beligna halvkupéerna har den forutvarande inred-
ningen utbytts mot 3:dje klass sovvagnsinrede, 4 platser i
helkupén och tre per halvkupé, varjamte tvdrdorrar insatts
i korridoren mot 1:sta—2:dra klass och vestibulen. I sin helhet
var resp. dr platsantalet per vagn

fore dndringen efter dndringen
2:dra kl. sovplatser .... 16 2:dra kl. sovplatser .... 8
» » sittplatser .... 6 3:dje » » S o,

En 1:sta kl. sovplats motsvarar i varje fall tvd 2:dra klass.

Vagntypens indelning framgar ndrmare av bild 6. Inred-
ningen i 1:sta—2:dra klass 4r i stort sett dverensstimmande
med i S. ]. nyare sovvagnar. Sofforna férete dock den olik-
heten, att ryggen vid bdddning till 1:sta klass uppfilles och
dubbelvikes, bildande en uppskattad hylla for upplidggning av
effekter, bild 7. 1 tredje klass halvkupéerna dr inredningen all-
deles fika med S. ]. nyaste, i den stora helkupén medgav be-
gransningen av antalet sovresande till fyra inséttning av de
bredare och bekvimare 2:dra klass sofforna.

Utfdrande och utstyrsel dro genomgiende av hig klass.

Vagnarna, av vilka hittills fyra dro dndrade, ha foljande
huvaddimensioner:

Lingd &ver bufferterna .............. 21,20 m
Avstand mellan boggicentra ........... 15,30 »
Boggiernas axelavstand ............... 2,40 »
Vagnskorgens langd ............... .. 19,97 »

B bredd v oo w o v 315 »

» RATAL NV e s s v i 2,70 »
Kupéernas |77, Yo 1o B RN E VRSN RO 2,03 »
Korridorens » B Vabse s neeaEn 0,90 »

BOETIVARIIG S o remrimerneron ok e oo SRS e 39 ton.



VI. Godsvagnar.
Belidgeningar pa hjulringar.

I anslutning till artikeln med ovanstdende rubrik i forra
rapporten skriver ingenjor K. Hendén i Nordisk [drnbanetid-
skrift, januarihdftet 1932:

»Som bidrag till svar a fragan varfor rilerna och ej hjul-
ringarna ‘ta stryk’ vill jag hédr ldmna ndgra anvisningar.

[ Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure Nr 6, ar-
gang 1928, sid. 123, forckommer en artikel, ‘Schiene und Rad,
Werkstattbeanspruchung und Schlupf bei Reibungsbetrieben’,
av dr. R. Lorenz i Essen.

I denna artikel har dr. Lorenz gjort en utfdrlig teoretisk
undersikning av de spidnningar, som upptrida i berdringsytan
mellan hjulring och rdl. Han kommer hdrvid till det resultatet,
att spinningarna dro storre i rédlen dn i hjulringen.

Om hjulringen vilar pa ridlen, sd uppstar tryckspdnningar i
materialet nirmast berdringsytan, under forutsdttning att inga
andra krafter dn hjultrycket férekomma. Tillkomma nu de vid
bromsning upptradande tangentiella krafterna, sa oka tryck-
spdnningarna i storlek. Dragspédnningar borja dven att upp-
trada samtidigt med tangentialkraften, men tryckspidnningarna
forbli dock alltid stérre dn dragspidnningarna. Om bade hjul-
ring och ridl voro spdnningslisa, innan de trycktes mot var-
andra, skulle var och en erhalla samma spédnningar till bade
art och storlek. Sa dr dock icke fallet. I hjulringen forefinnas
redan dragspdnningar, vilka uppsta vid hjulringens pakrymp-
ning och kvarsta i hjulringen, savida denna sitter fast pa hjul-
stommen. Dessa pakrympningsspinningar, som uppgd till
betydande storlek, subtraheras fran tryckspdnningarna, var-
igenom rilen kommer att fa stérre tryckspidnningar dn hjul-
ringen. Rilen demoleras dérfor, innan hjulringens spinningar
uppnatt demolerande virden.

Att spdnningarna kunna uppna sddana vérden, dr laft att
dvertyga sig om med tillhjdlp av de i ovan ndmnda artikel
gjorda berdkningarna. En d&verslagsberdkning, som dock en-
dast visar storleksordningen av de upptrddande spédnningarna,
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kan goras med tillhjalp av de i Svensk forfattningssamling n:r
193 av ar 1919 uppstillda formlerna fér 'Berdkning av maxi-
mala tryckpdkanningen vid cylindriska och sfériska ytor’.

Denna berdkning ger som resultat, att med 8 tons hjui-
tryck den enligt ndmnda forfattning tillitna maximalspinningen
redan ir uppniddd vid 10 mm bred anliggningsyta i rdlens
tvdrriktning. Minskar anliggningsytans lingd, 6ka spanning-
arna, och vid ett visst vdrde &r grdnsen for materialets mot-
stindskraft uppniddd. De hérvid anvdnda formlerna dro emel-
lertid uppstillda med hinsyn till enbart den vertikalt verkande
kraften. Om hinsyn tages till den vid bromsning tangentiellt
upptridande kraften, komma spanningarna att antaga betydligt
hogre véirden.

Av dr Lorenz’ undersokning framgar salunda, att &dven
ansmygningen mellan hjulring och rdl skulle kunna anses som
en bidragande orsak till uppkomsten av dessa skador. D& det
emellertid #r uteslutet att i praktiken kunna utéva kontroll pa
denna sak, si torde inga andra atgidrder kunna vidtagas, dn
att bromskraften riktigt avpassas och att lokpersonalen bi-
bringas noggranna instruktioner, si att den &r vil fortrogen
med kraftbromsen och dess handhavande.»

Byraingenjér Helge Forssman skriver den 12 mars i ar:

»D4 jag vet att Du sdrskilt studerar problemet ’beldgg-
ningar pd hjulringar’, vill jag meddela Dig, att vi den 4 dennes
i ett till Hallsberg ankommande godstag patrdffade en Gs-vagn
nr 18019 med dubbel skruvbroms, icke Kunze-Knorr-broms,
vilken, trots det att vagnen salunda endast var forsedd med
handbroms, likvil hade hjulringarna pa ena vagnsaxeln belagda
pd samma sitt, som i ndgra fall forekommit & vagnar med
kraftbroms. Jag hdller pd att undersdka, huruvida skadan kun-
nat uppstd & S. J.,, eller om vagnen nyligen kommit ater till
oss frdn nigon enskild jirnvig med handbromsning. Det &r
forsta gangen jag fatt reda pa ett sddant fall pd en hand-
bromsad vagn.»
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Under april manad i ar inkom en B. ]. vakuumbromsad
litt. F-vagn med ovanligt stora beliggningar a ena hjulparet.
Vagnen hade uteslutande gatt i vakuumbromsade persontag.

Hildebrand-Knorr-bromsen
av ingenjor Axel Hdrdstedt.

Ar 1928 godkéndes av »Internationella Jarnvigsunionens,

U. I. C., Bozi¢- och Drolshammergodstigsbromsar for anvind-
ning i den internationella trafiken. Dessa dro enkammarbromsar
och i vissa detaljer ratt lika varandra. [ likhet med Kunze-
Knorr-bromsen kunna de icke utmattas, men dga dessutom
foljande tre egenskaper, som Kunze-Knorr-bromsen ej kan upp-
visa: sjunker bromstrycket i bromscylindern pa grund av lickor
tillfores automatiskt ny luft till densamma; bromskraften d&r
fullstindigt oberoende av slaglingden; mot en viss trycksdnk-
ning i tagledningen svarar en viss bromskraft. Foresprakarna
for Bozic- och Drolshammerbromsarna papekade dessa brister
hos K. K.-bromsen och framhollo, att densamma pa grund
darav ej giver ftillrdcklig sdkerhet vid gang utfor langa lut-
ningar. Ett sadant fall kan ju t. ex. forekomma hos K. K.-
bromsen att bromskraften i enkammarcylindern avtager pa
grund av lickning; och ként &r ju dven, att bromskraften vari-
erar med slaglingden, omkring 15 ¢, mellan 100 och 175 mm
slag, och pa grund didrav motsvaras en viss trycksidnkning i
tagledningen e¢j av nagon bestimd bromskraft. Forsok ha
gjorts att avhjilpa dessa oldgenheter, men dessa forsok ha re-
sulterat, icke i en firbdttring av den nuvarande bromsen utan
i en helt ny sddan, Hildebrand-Knorr-bromsen.

Bland villkoren for bromsar i internationell trafik fore-
kommer den Dbestimmelsen, att desamma skola uppvisa tvd
utforanden: det ena endast for godstag och det andra dels for
godstdg och dels for snabbgaende tag. Hildebrand-Knorr-
bromsen (H-K-bromsen) uppiyller givetvis dessa fordringar
och utféres i likhet med Kunze-Knorr-bromsen for dels endast
codstdg, dels godstdg och persontag och dels godstag, person-
tag och snilltag.
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H-K-bromsen ar en enkammarbroms, och densamma for
godstag bestdr av, bild 8: bromscylindern 6, regleringsventilen
1—3, bromsluftbehdllaren 7 och hjilpluftbehdllaren 8. Skall
vagnens last dven utbromsas, tillkommer lastbromscylindern 10
och omstéllningsanordningen 11 for till- och frankoppling av
denna cylinder. For persontdg, dir lastutbromsning ej fore-
kommer, bortfaller alltid cylindern 10, och omstéllningsanord-
ningen 11 tjdnar dadr att dndra bromsens ansittnings- och
lossningstid till den for ifrigavarande tigslag gillande. Vid
stor tdghastighet ar friktionskoefficienten liten, och fér att av-
hjdlpa detta brukar ofta vid snillldg utbromsningen under
bromsningens firsta moment tagas upp till 130 %. En extra
bromscylinder, motsvarande lastbromscylindern 10, giver detta
tiliskott i bromskraften. Omstéllningsanordningen har i detta
fall tre lagen: for snilltdg, dar ndmnda cylinder blir tillkopplad,
samt for person- och godstag.

Bild 9 visar en H-K-regleringsventil for godstag. Som
synes dr den uppbyggd av endast sddana detaljer, som anvin-
das i nu géngse ventiler for tryckluftbromsar. Den bestir av
tre delar: huvudventilen till hoger, ventilhdllaren i mitten och
hjélpventilen till vinster. Utan att ingd pa regleringsventilens
verkningssdtt skall endast ndmnas att huvudventilen reglerar
bromsens tillsdttning, under det att hjilpventilen trader i funk-
tion vid bromsens gradvisa lossning och fér att hdlla broms-
trycket konstant, om det genom lidckning visar tendens att
sjunka. ,

Regleringsventilen for persontdg dr densamma som for
godstdg med undantag av huvudventilen, som &r ndgot annor-
lunda utformad for att dven kunna inrymma en snabbroms-
ventil. Denna trdder i verksamhet vid nédbromsning och
bidrager da till, att trycksdnkningen i tigledningen hastigt
fortledes till tdgets alla vagnar. H-K-regleringsventil for snill-
tdg skiljer sig fran densamma for persontig endast dirigenom,
att snilltdgsventilen dr forsedd med en mellandel, placerad
mellan hiivudventilen och ventilhdllaren. Denna innehaller de
organ, som vid avtagande tdghastighet sitter cden ovan nidmnda



Schaltbild der HKP-Eremse

Lécestelling

mmm

Ymstelidake U

in Stetivag G

=
q’

¢ I o p R ek Abe 3
2 c .0 \G:.GU i i
ol 0 30
i
HE

Agpsctt of

e orgae- Lo hetes
e
' & 0 Q G ] Houplsteseronpae— Sawbersae el
7@_‘_
rig vy

Bild 10.



42

tillsatscylindern ur funktion, varigenom Dbromstrycket sjunker
ned till det normala, 85 %.
Bild 10 visar schematiskt en H-K-P-regleringsventil.
De fordelar H-K-bromsen erbjuder bli alltsa:
bromskraften dr oberoende av slaglingden;
bromskraften bibehdlles automatiskt dven om lickning fore-
kommer i bromscylindrarna; _
ett visst tryck i tadgledningen motsvarar ett bestamt broms-
tryck;
bromsen kan icke utmattas;
bromsen kan gradvis tillsdttas cller lossas;
mojlighet finnes for foraren att vid dverladdning sidnka tryc-
ket tili det normala;
bromsen bestdr endast av sddana beprévade delar, som an-
vindas i Kunze-Knorr- och Westinghousebromsarna.
Genom de praktiska forsik, som under ett par ar gjorts
med Hildebrand-Knorr-bromsen, har den visat sig fylla alla de
fordringar, som stdllas pd en genomgécende broms. Den har
ocksa understéilts U. 1. C. prov, och i april mdnad i &r god-
kdndes bromsen fir anvdandning i den internationella trafiken.

VII. Reparationsarbete.
Svetsning pA vagnsaxlar.

American Railway Association (A. R. A.), en samman-
slutning bland jarnvdgarna i U. S. A, spdminnandes om S. E.
1. 1. F.,, har nyligen i ett cirkuldr sdnt sina medlemmar ett
»giv akts» betrdffande ctt visst slag av reparationer medelst
svetsning. Cirkuldret redogor for hur i ctt godstdg pa en av
de stora huvudlinjerna i U. S. A. en vagn urspdrade pa grund
av tappbrott, dragande med ur spdret 9 st. ‘andra vagnar, vilka
i sin tur astadkommo urspdring av ett pa bredvidliggande
spdr framgdende persontdg. P& detta dodades lokomotivper-
sonalen varjimte samtliga- fyra tdgspar blockerades under 6
timmar.



Bild 17.
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Av understkningen framgick:

att varmgéang ej forelag da tappen brast,

atf materialet i axeln uppfylide tillverkningsbestimmelserna
betrdffande savil hallfasthet som sammansittning,

aff tappen av ndgon anledning blivit hart nedsliten i inre
halkilen,

aff denna nedslitning ifyllts medelst svetsning, bild 11, samt

att det vore stillt utom allt tvivel att brottet orsakals av denna
pasvetsning (i det pdsvetsade materialet har antingen
forefunnits en pora eller under driften uppstétt en spricka,
frdn vilken sedan det typiska utmattningsbrottet utveck-
lade sig, hild 12; brottytan visade farskt brott tver endast

10 9% av tappens area).

Jarnviagen, pd vilken olyckan intrdffade och som var
dgare av vagnen, hade aldrig tillatit svetsning pa vagnsaxlar.
Hjulparet, pé& vilket tappbrottet intrdffade, hade vid ndgot
missdde pd annan jdrnvdg av denna undersatts vagnen.

Efter att ha understrukit att det i U. S. A. enligt the
Interchange Rules &r absolut forbjudet att svetsa pa axlar,
sdvida det ej dr fraga om att bygga upp forslitna stosar i
dnden pa tapparna ddr bojningspakinningar praktiskt taget ej
forekomma, uppmanar A. R. A, entrdget sina medlemmar att
snarast mojligt taga axlar, som blivit svetsade, ur trafik. Da
dylika svetsningar kunna vara svara att uppticka rekommen-
derar A. R. A. foljande, sd snart en axel ar tillgdnglig for in-
spektion:

A. Undersdk noga inre halkdlarna. Forekommer har
pordst gods eller finnes skal misstinka dylikt skall halkilen
pdpenslas med en Idsning av 10 ¢ salpetersyra och 90 %
vatten. Om material pasvetsats framtrida morka partier i 6ver-
gdngen mellan det pasvetsade och det ursprungliga materialet
i tappen. Upptrdda inga morka partier skall salpeterldsningen
omorgsfullt avldgsnas och axeln kan dter anvindas i trafik.

B.  Instruera hjulsvarvarne att noggrant aktgiva pa svarv-
spdnen vid omsvarvning (putsning) av axeltappar. Ar tappen
{hélkdlen) svetsad bliva svarvspanen korta och trasiga.
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C. Varje axel, som svetsats resp. visar spar att ha svet-
sats, skall forstoras (som axel betraktad) for att omdjliggtra
dess forvdxling med brukbara axlar.

Bild 12.
Underhall av godsvagnar.

I regel kommer anskaffningen av godsvagnar stitvis vid
jdrnvdgarna; vissa dr ha inga vagnar alls nyanskaffats under
det att ett annat ar inkopts — detta vad B. ]. betriffar — upp
till 300 st. nya vagnar. Med den nu tillimpade revisionsfristen,
4 ar, har antalet godsvagnsrevisioner under senare ar varierat
frdn lagst 435 upp till 1098 per ar. Jarnvigen dger i runt tal
3000 godsvagnar, varfor antalet revisionsvagnar per ar riknat
borde uppga till 750 st. Genom att revidera i fortid — aftt
lata vagnarna lépa Over revisionstiden far man ej — sker under
arens lopp en viss utjdmning, men trots detta intriffar vissa
ar, sdsom ar 1933, en avsevird spets.

For att bl. a. kunna bemdstra dylika toppbelastningar har
under senare dr metoderna for godsvagnsunderhillet omlagts
— mekaniserats — nagot som i dessa i mekanisk mening
»flytande» tider icke innebidr nagra konststycken — om man
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bara har pengar. Dylika ha emellertid de sista dren sttt till
forfogande i mycket liten utstrdckning, men just dirfoér kan
kanske efterfoljande redogorelse Gver vad som hittills stad-
kommits vara av intresse for medlemmarna.

I godsvagnsverkstaden, som i plan visas i bild 13 finnas
uppstillningsplatser for c:a 45 st. vagnar. Forr intogos dessa
medelst lokomotor pa spdr 1 fran verkstadsbangdrden, invix-
lades Over traversen till ndgon av uppstdllningsplatserna, av
vilka de med gravar foérbehoilos for vagnar med skador resp.
arbeten i underredena. I dvrigt uppstélldes inkommande vag-
nar didr det fanns plats. Efter genomgingen behandling
utfordes vagnarna ur verkstaden via traversen ater pd spar
1. Revisions- och reparationsarbetena voro sid ordnade, att
arbetarna flyttade sig sjdlva och sina hand-, lyft- och
andra verktyg frdn vagn till vagn. For arbetena erforder-
liga nya materialier hdmtades av de olika arbetslagen dels
frdn mellan spdren och utefter vdggarna placerade fack,
dels frdn huvudférrddets olika forvaringsplatser (utantor
verkstaden). Slitna och deformerade delar, som kunde repa-
reras fordes av lagen till smedja, pldtslageri, maskinverkstad
etc. och Adterhdmtades sedan av lagen. Sjdlviallet medforde
dessa arbetsmetoder en massa »springs med ty atfdljande tids-
forlust. '

De i godsvagnsverkstaden forekommande arbetena av
olika slag dro ddrfor nu, liksom arbetarna, uppdelade péd vissa
bestimda platser. Vagnar, som frdn linjen inkomma till verk-
stadsbangarden, uppsorteras hir av forminnen i revisions-,
reparations- och ombyggnadsvagnar, som av vixelbasen sedan
uppstéllas 4 spar 6, den s. k. kén, i den ordningsfoljd férméin-
nen for varje dag bestimma med hédnsyn till i verkstaden ra-
dande foérhdllanden. Vagnar med mindre skador, sirskilt las-
tade vagnar, som det ju alltid dr britt med, och med skade-
anslag: brusten bérfjdder, trasig lagerbox, varmging o. dyl.,
medtagas ej i kon utan ingd pa spar 1 Gver traversen, repare-
ras och utgd pd samma spér.
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G_:;h
JAGER 7 30+
Lasnuals

Bild 14.

Fran kon intagas 3 st. vagnar 4t gangen. Vid passerandet
av ingdngsdorren avliagsnas ev. forefintliga krokiga vagns-
stolpar och uppliggas i fack. Under tiden vagnarna std upp-
stillda resp. forflyttas pa spar 6 inuti verkstaden utforas fol-
jande arbeten: ftillsyn, reparation och provning av tryckluft-
ledningar, riktning av spant, stolphylsor och barridrer, bild 14,
reparation av sidolimmar, sidoplankor etc. Ar det i fortsitt-
ningen frdga om en revisionsvagn, gir den via traversen odver
till spar 14 varvid i man av behov pa vagnen medtagas riktade
stolpar. Riktningen av stolpar, som forr utfordes i smedjan
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Bild 15.

efter varmning gores nu i kallt tillstind i den innanfor dorren
placerade riktmaskinen, bild 15.

Pa revisionsplatsen pa spir 14 lyftes vagnskorgen fri fran
hjulen och uppldagges pid bockar, si avpassade att arbetena i
underredet av arbetarna kunna utfiras i upprittstaende still-
ning, bild 16. Lyftblocken dro nu handmandvrerade, men skola
ersittas av elektriskt drivna spel nidr/om tiderna bli bittre.
Sedan hjulen undanrullats, vidtager eftersyn och istandséttning
— utbyte dd sd erfordras — av dragsténger, buffertar, gaffel-
jdrn, kopplarehandtag, bromsblock, bromsbommar, hingjérn,
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Bild 16.

fjadrar, fjdderldnkar och -bultar o. s. v. Vidare riktas deforme-
rade buffertbalkar, bild 17, tvirbalkar och fjddernivar samt
kompletteras gavellimmar och -plankor. Foér dessa arbeten &ro
avdelade 4 man. Erforderliga materialier dro lagrade i fack
pd omse sidor av arbetsplatsen.

Hjulsatserna, som frantagas revisionsvagnarna, rullas via
pneumatiska véndapparater, bild 18, 6ver till spar 13 eller 15,
dér de rengdras och understkas. Erfordras svarvning av hjul-
ringar eller tappar fraktas hjulsatserna ifrdga till hjul- resp.
axelsvarven. Sedan passas nya lager och pasittas lagerboxar
med motvikter, varefter hjulsatserna, efter det axelnumret pa-
malats, dro fdrdiga att anyo undersittas vagnar. Med hjul-
satserna dro sysselsatta 3 man, vilka emellertid dven dligga
foljande arbeten: underhdll av buffertar, bild 19, fjaderprov-
ning, bild 20, samt riktning av krokiga vagnsstolpar, jimfor
ovan. Vidare ha dessa »hjul- och fjddergubbar» sig dlagt att



Bild 17.

tillse att alla for vagnsrevisionerna erforderliga materialier fin-
nas tillgéngliga i resp. fack, jamfor bild 17.

Fran lyftplatsen pa spar 14 gar den reviderade vagnen,
via traversen, till spar 10 for ev. bittring av malningen samt
vagning och dérefter pa spar 1 ut ur verkstaden. Ar vagnen
forsedd med KK-broms gir den fran spir 14 forst till spar 2
eller 3 for revision av bromsutrustningen och férst darefter till
vagsparet o. s. v. Sa langt revisionsvagnar.

Ar det en ombyggnadsvagn blir géngen foljande: efter
rivning av trivirket utanfér verkstaden gar den genom kon,
spar 6, in i verkstaden, passerar genom riktapparaten for spant,
stolphylsor etc., dir den i hiandelse av behov behandlas, vidare
till spar 9 for rosthackning, bild 21. Erfordras platslageri-
arbeten utforas dessa pa ett av sparen 5, 7 eller 8. Sedan
foljer revision pd spar 14 varefter vagnen pi spar 16 eller 17
pasittes tribeklddnad. Spar 17 dr utrustat med en transpor-
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Bild 24.

tabel, hoj- och sédnkbar snickarestillning, bild 22, for vigg-
och takbeklddnad av tdckta vagnar. Vagnen gar sedan till spar
10 eller 11 for malning och markning, varefter den viges och
utgdr pa spar 1.

De for godsvagnsunderhallet nu tillimpade arbetsmetod-
¢rna hava, som tidigare framhallits, icke tilikommit pa en gang
utan successivt utprovats under flere ar. Likasd de hdrovan
visade hjélpverktygen och maskinerna, vilka med undantag fir
stolpriktaren &dro »hemmagjorda». Stolpriktaren 4r en fran
krigs- och vedeldningsdren dverbliven vedklyvningsmaskin.

Antalet mannar sysselsatta i godsvagnsverkstaden fére och
cfter arbetsmetodernas omliggning framgar av nedanstaende
tabell:

Férr Nu
Rivning for ombyggnad .......... .. antal man 2 1
Rosthacknios ol o s ol dalsamre s 5 » » 2 1
RIS a BEarheteNl s oo s e sy o ke » Sy 6
Revision och reparation ............ » » 21 7
SHiCkeriathelens unn - dren i sk R () 6
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ot

Underhall av bromsar ............ antal man 3 3
Milning ....... .. > » 7 5
Reparation av koppel .............. » » 2 1

» s buffertar ............ » » 1 1

» » lagerboxar, ldsar o. dyl. » » 2 2
Lutkokning ............. ... ... » » 1 1
Lokomotorférare .................. » » 1 1
Diverse arbeten .................. » » 3 5

B
]

Summa st. 73

Bild 23. Tappslipningsapparat, driven av en tryckluft-
handborrmaskin, 7, formedelst en bijlig axel, bestdende av en
kasserad tryckluftslang, 2.

Bild 24. Centrumsodkare for uppmirkning av hdl i goiv-
plankor.

Malning av jirnvigsvagnar
av I verkstadsingenjor |. Bodén.

Maskinavdelningens rapport for &r 1927 innehéller bl. a.
en artikel om »Mekanisering av mdlareyrket», vari den d& rela-
tivt nya sprutmilningsmetoden nigot behandlades. Det kan
vara pa sin plats att nu dterkomma till dmnet och dérvid be-
rora nagra av de ron, som gjorts under de flydda &ren, sar-
skilt betriffande mdlning av jarnvigsvagnar.

Anvindningsomridena for sprutmdlningen &ro i stort sett
desamma som &r 1927. Vid denna tidpunkt kdmpade dock
pensein fortfarande en nog si segerrik kamp for att halla sig
framme &tminstone sdsom jambordig kamrat till fargpistolen.
Nu ir emellertid denna stdndpunkt for ldngesedan Overvunnen
betriffande godsvagnsméilningen, och penseln har fatt finna sig
i att s gott som helt och hillet utebli frdn tavlingen. Dérvid
har givetvis dven bidragit tidens mera utprdglade uppfattning,
att det enkla och praktiska samtidigt dr det vackra. Under det
att man forr trodde, att ett jarnviagsfordon for att vara passa-
belt och fylla »billiga ansprik pa prydlighets mdste vara mélat
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i atminstone tva eller tre fiarger, 4 man nu fardig att lata sitt
dga tjusas av en alltigenom rédmalad vagn. Ja, den far vara
lika rod bade innan och utan. Detta har emellertid haft den
utomordentligt betydelsefulla praktiska foljden, att alla »svart-
malningar» med ty atfoljande sparningar och malning med
pensel kunnat helt forvisas fran godsvagnsmélningens omrade.
Om man undertager, att underredenas inre delar malas med
en sarskild firg innehallande jdrnmonja (se S. E. J. I. F. Ma
rapp. 1931, sid. 58), malas hela vagnen med samma firg.
Dérigenom har arbetstiden kunnat nedbringas i hogst avsevird
grad. De ar 1927 angivna arbetstiderna for en tickt godsvagn
med broms var 90 tim. vid malning fér hand och 58 tim. vid
sprutmalning i da bruklig omfattning. Efter genomférandet av
de ovan ndmnda forenklingarna har motsvarande arbetstid nu
nedbringats till omkring 35 tim.

Pa grund av tillgangliga uppgifter om arbetstid och mate-
rialitgdng for mélning av godsvagnar dr 1926 och 1932 har
foljande sammanstdllning utforts. Dérvid hava ailla material-
kostnader omriknats efter 1932 ars priser, och betr. arbetskost-
naderna har samma ackordsfortjdnst, 40 <, beriknats, och
nuvarande dyrtids- och omkostnadstilligg hava tillampats for
samtliga fall, for att siffrorna skulle bliva i méjligaste mdan
direkt jamforbara.

| Handmalning Sprutmalning

BEinlsE Ar 1926 Ar 1926 Ar 1932 ;
Vagn litt.|Vagn litt.|Vagn litt|Vagn litt [Vagn litt.| Vagn litt.
Gsh u.br [Nss u. br.|Gsh u. br.|Nss u. br.|Gsh u. br.|Nss u. br.|

Materialier .. 14: 13 4: 70 17:15 9: 74 20: 25 10. 60

Arbete ........ 84:16 | 45:82 66: 36 33: 84 82.92 25: 90

Summa | 95;20 50: 02 83: 51 44: 58 62: 17 86: 50

Allm.omk.50°/6|  42: 08 22: 66 35: 18 19:42 16: 46 12: 95
S:a kostnad | 140: 87 72:68 | 116:69 64: 00 T8: 63 44: 45 l
Materialatg.kg| 36,0 4,7 43,9 15,0 41,2 15,0 l
Anv. tid tim. S8 42 61,5 36 30,5 21 i
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Man faster sig i denna sammanstillning sdrskilt vid de
higa materialkostnaderna ar 1932, Dessa forklaras emellertid
didrav, att under senare ar inférts en ny snabbtorkande olja
(se 5. E. ]. I. F. Ma rapp. 1931, sid. 59), vilken tillsammans
med den tillhérande utspdadningsvitskan betingar ett pris, som
ir ungefdr 2,5 ganger sa hogt som linoljans. Genom anvin-
dande av denna olja kan emellertid malningen utféras med sa
avsevart forkortade torktider och med ett i kvalitativt hdnseende
sd utmirkt resultat, att en icke obetydlig direkt vinst dnda
torde komma att uppsta.

Till ommalningsarbetet har i sammanstillningen riknats:
Rosthackning och skrapning av underredet in- och utvindigt,
malning med erforderligt underarbete av vagnen i sin helhet
2 ganger samt textning.

Fortfarande finnes dock atskilligt att ¢ora, innan man kan
sdga sig vara framme vid den grdns, ddr endast de oundging-
ligen nidvindiga arbetena utforas pa det mest dndamalsenliga
sittet. Ett av de i stort sett dnnu oarbetade omradena &r
textningen pa vagnarna. Dirtill torde det emellertid bliva an-
ledning att i en snar framtid dterkomma.

Fragan om sprutningsboxar eller icke sprutningsboxar
vid oljefirgsmalning har upprepade gdnger varit uppe for
diskussion. Man har sagt, att vid anvindning av sprutboxar
kan dels firgmolnet, som uppstar omkring malare, sugas bort
medelst fliktar och lata honom arbeta ogenerat dérav, och dels
att omgivningen i verkstaden icke behdver fa nagra obehag.
Det torde emellertid kunna starkt ifrdgasittas, om sprutboxen
dr et absolut bista ur de angivna synpunkterna. Malaren
sjilv kan icke undga fargmolnen, alldenstund det dr ogorligt
att astadkomma en sd effektiv utsugning, att all fororenad luft
under alla forhallanden omedelbart avldgsnas. Denna luft-
viaxling skulle bliva for malaren mycket pafrestande och for
anldgeningens dgare dyrbar. Omgivningen dr ddremot natur-
ligtvis fredad. For jarnvigens del dr sprutboxen huvudsakligen
en dyrbar verkstadslokal. Arbetets kvalitet forbdttras icke, men
didremot kostar boxen mycket i anldggning och blir for all
framtid dyrbar i drift. Dérvid behdver endast papekas den
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standiga omrangeringen av vagnar till och frdn mdlningsplat-
sen, och att sirskilda spdr mdste hallas for uppstillning under
torkningstiderna och for textning etc.

Sprutmalning utan boxar medfor givetvis alltid den oldgen-
heten att firgmolnen sprida sig till angrdnsande arbetsplatser.
Detta dr dven den enda egentliga oldgenheten. Malaren sjélv
far sadsom ovan niamnts alltid en viss sléja av farg omkring sig,
men darfor ligger det s& mycket mera i hans intresse att skita
malningen s4, att obehagen bliva de minsta mdjliga. Med an-
viandande av ldmpliga pistoler med stora munstycken, upp fill
3 mm, och 1agt tryck, 1—1,5 kg/cm?, kunna fargmolnen i myc-
ket avsevird grad minskas. Dirjamte har det visat sig, att
firgmolnen i en storre lokal mycket hastigt fordela sig och
forsvinna. Luften omkring en sprutmdlad vagn ar darfor om
ndgra minuter efter arbetets avslutande knappast mérkbart
fororenad av fargstoff.

Boljegangen omkring sprutboxarnas nédvéndighet har vil
ej dnnu lagt sig till ro, men erfarenheten torde dock numera
hava stillt in frigan i dess rdtta sammanhang och givit en
antydan om de dimensioner som den i verkligheten bor hava.

VIII. Materialier.
Axelbrott pd grund av kemisk inverkan.

Enligt Engineering intriffade vid en engelsk jdrnvdg Ar
1916 ett flertal axelbrott under nylevererade personvagnar. Man
kunde till en borjan ej forklara anledningen, ty sdvidl belast-
ningen som materialet i axlarna stimde exakt med tidigare
levererade vagnars, och dessa hade 16pt utan anmirkning i
manga Aar under det att pad den sista leveransen en del av ax-
larna brusto redan efter 6 manader.

S& sméningom krop det fram, att brotten i frdga alltid
intrdffade pa vissa av vagnarnas axlar, de nimligen som be-
funno sig under toalettrummen. Vid ndrmare undersokning
befanns det, att avloppen fran tvittstdll och klosett utmynnade
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ritt over axlarna i friga. Sedan andring hérutinnan vidtagits,
upphorde axelbrotten.

Sedermera anstillda forsok bekriftade att kemisk inverkan
har ctt mycket skadligt inflytande pd materialets hélifasthet ur
utmattningssynpunkt. Av tvenne metallstavar utsattes den ena
under utmattningsprovet for ammoniakangor. Denna visade
avsevirt ligre hillfasthet dn den andra, som icke varit utsatt
for nadgon kemisk inverkan.

Liknande resultat visa forsék utforda i Amerika. Héir an-
stilldes utmattningsprov med ett stort antal stdlstavar dels i
fria luften, dels under vattenbegjutning. I sistnamnda fall visade
provstyckena genomgéende lagre hallfasthet.

Stilgjutgods for rullande materiell.

Redan i borjan av arhundradet anvdnde amerikanarne i
sin rullande materiell stilgjutgods i en utstrackning, att vi hér
hemma i Europa knappast dnnu dro i fatt. Sdlunda funnos
redan ar 1905 sidoramar i boggier dvensom dndkonstruktioner
for all steel cars av ritt aktningsvirda storlekar, gjutna i ett
stycke av stalgjutgods. Av fackpressen har man sedan sett
hur stdlgjutgods-»detaljernax ar efter &r véxt i storlek och an-
vindning, sotskdp med roranslutningar och framgavel gjutna
i ett stycke, tenderramverk och lokomotivramverk for att ndmna
ctt par exempel. Vad betrdffar sistndmnda ha vid sjilva ram-
verket pa senare dr »fastgjutits» alit fler detaljer sdsom cylind-
rar och cylindersadel, diverse konsoler for srorelsen» och nu
senast, bild 25, trycklufthuvudbehallaren och bakre cylinder-
locken med fisten for gejderna.

Jdrn dr som bekant starkt och stdl, vare sig smitt eller
gjutet, skall ju vara etwas starkare, sa man kan ju forsta, att
amerikanarne vilja ha don i sina lokomotivvidunder. Men nir
man #ven finner att helt vanliga godsvagnar nu i tusental byg-
gas med helgjutna underreden i stdlgjutgods, di stdr nog en
och annan lite undrande.

Vad dr dd anledningen till amerikanarnes forkérlek for
stilgjutgodset?- Railway Mechanical Engineer, december 1931,
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innehdller en artikel, som ger svar pad frdgan, varfor ett utdrag
av samma hir tergives: '

»| borjan av &r 1907 satte the Central Railroad of New
Jersey tva stycken tendrar med ramverk av stalgjutgods i trafik.
Sedan tendrarna under 20 ars tid gjort sin tjdnst vid jdrn-
vdgen anholl tillverkaren av underredena, the Commonwealth
Steel Company, att for en utstdllning fa aterforvarva ramverken
ifraga. Detta Dbeviljades och tendrarna isdrlades, varvid det
visade sig, att de stdlgjutna ramarna voro i fullgott skick.
Sérskilt anmirkningsvdrd var franvaron av rostbildningar, vilka
ju pd grund av svavelférekomsten i tenderns stenkol bruka si
att sdga underldttas i friga om tendrar. Det bér i samman-
hanget pdpekas, att tendrarna i frdga hela tiden varit i trafik
pa kusten mot Atlanten med dess saltbemdngda luft. Tilliggas
md, att ett av ramverken forsetts med valsade buffert- och
langbalkar. Under 20 ars perioden hade dessa mdst pd grund
av rostangrepp utbytas ett flertal gdnger.

Denna stélgjutgodsets motstandsformdga mot rost tillskri-
ves det frdn formsanden hirrérande silikatoverdraget pd god-
sets yta.»

Anviindning av cellulosalacker for polering
av | verkstadsingenjor |. Bodén.

Cellulosalack har under en foljd av &r varit -en produkt,
varmed det schackrats atskilligt. Men allt som &r nytt fordrar
sin utvecklingstid och sina mer eller mindre misslyckade forsok.
Det dr dock otvivelaktigt, att cellulosalackeringsmetoden allt-
mera kommer att rycka fram och intaga en aktad stillning vid
sidan av schellackpoleringen. 1 vissa fall, sdsom t. ex. betrdf-
fande héllbarhet mot fukt och virme m. m., Overtrdffar cellu-
losan denna sin medtidvlare. S& dr dven fallet, om man tidnker
pa kostnaden for arbetet vid poleringen, da denna utfores for
hand. Varje tillverkare av cellulosalack har ju sina sérskilda
finesser och foreskrifter om behandlingar och torkningtider,
men gemensamt for dem alla dr en vésentligt nedpressad arbets-
och torkningstid.
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Med dessa fordelar for Ggonen dr det givetvis synnerligen
angelaget for jdarnvigarna att kunna tillgodogora sig de nya
metoderna. Dérvid miter emellertid ett hinder som pa ett eller
annat sdtt mdaste overvinnas. Alla dessa vitskor och preparat
dro eldfarliga, och de flesta hanforliga till eldfarliga oljor av
forsta klass. Darfor sdga brandfirsdkringsbolagen stopp, om
man utan vidare forsoker inrdtta sig for cellulosalackering i en
vanlig verkstadslokal, och &dven yrkesinspektionen vill hava ett
ord med i laget.

I korthet gilla for inrdttande av lokaler, ddr besprutning
med cellulosalacker skola forsigga foljande foreskrifter:

Lokalen skall hava golv av obrdnnbart material, viggar av
sten och utan annan Oppning mot ndrgrdnsande lokaler &n
en sjalvstangande, brandtrygeg dérr samt innertak av betong
eller tegelvalv och utan dppningar. Golvytan far ej dverstiga
50 kvm. Eldstad far ej finnas i lokalen, och uppvirmning med
clektricitet far icke forekomma utan forsdkringsgivarens med-
givande. For artificiell belysning far endast anvdndas elek-
triska glodlampor. Elektriska anldggningar skola utforas enligt
foreskrifterna for brandfarliga rum. [ lokalen far forvaras en-
dast sd stor myckenhet av de eldfarliga vétskorna som mot-
svarar dagsbehovet dock hogst 25 kg.

Pa anfordran lamna brandforsdkringsbolagen de mera
detaljerade foreskrifter, som behiva tagas under beaktande,
varjamte Kungl. Socialstyrelsen utfiardat sanvisningar angaende
skydd mot yrkesfara vid sprutmalning, N:r 12/1930», vilken
crhdlles genom yrkesinspektirernas forsorg.

Ny vindskiva 4 Daglosens station.

A Daglosens station vid B. [. har under ar 1930 inlagts
en ny 20-meters vindskiva, i stillet for dédr forut liggande 15-
meters.  Den nya skivan &r tillverkad vid Maschinenfabrik
»Deutschland», Dortmund, och &r beriknad for 180 tons maxi-
mibelastning. Skivan dr avsedd att uteslutande drivas och
manovreras elektriskt, men ir dock dven konstruerad for hand-
drift.
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Bild 26.

Den nya véndskivan, vars huvudreglar dro av helvalsade
bredilansbalkar, dr ej konstruerad som en vanlig lankvindskiva
med led mitt pa, utan de bada halvorna iro ihopsatta med sa
svag forbindning, att lopkransen berdknas upptaga en stor del
av lasten.  Vid maximibelastning 180 ton berdknas sdlunda
pivan fa en last av 110 ton och de bada dndupplagen vardera
35 ton.

Sedan alla forberedande arbeten med pivan och den nya
kransen utforts avstingdes skivan helt for vindning under
fiorton dagars tid, varunder sjdlva utbytet samt det proviso-
riska iordningstdllandet av den nya skivan for mojliggérande
av vindning pa den verkstdlldes. Diérvid maste den gamla
pivan pagjutas cirka 40 cm och anvdndes hirtill, 1or att den
nygjutna betongen skulle hardna fort, hastigt brinnande cement,
s. k. sméltcement.

Vindskivans utseende efter fardigstillandet pa sin nya
plats framgar av bild 26.
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Kostnaderna uppga till:
Viandskivan, inklusive motor, padragmotstind,

kontroller m. m. ...................... Kronor 21978
Frakt for skivan ........................ » 2304
Inldggningskostnader m. m. .............. » 11718

Kronor 36000

Dérifrdn avgdr virdet av den gamla vidndskivan, vilken
kommer att inldggas pd annan station. Detta virde har upp-
tagits till 4500 kronor.

I inldggningskostnaderna ingdr jdmvdl utbyte av motor
och padragsmotstdnd. Den med skivan fran Tyskland levererade
motorn visade sig nadmligen alltfor kraftig och strémslukande,
vilket hade till foljd att svdngningen av skivan gick onddigt
fort och att stromstotarna vid igdngséttningen astadkommo
svédra och synnerligen obehagliga blinkningar & den frdn samma
stromkilla levererade belysningen. For att ernd béttre drifts-
resultat har dédrfor motorn till skivan utbytts mot en ldmpligare
sddan, blott hilften sd stark, dvensom insatts ctt nytt paddrags-
motstind med mindre avstdnd mellan kontakterna.

Gdran Nystrom.

Enligt § 4, mom. 3, i Centralt avtal angdende minimiléner
for verkstadspersonal vid Sveriges Enskilda Jdrnvdgar, géllande
fran och med 1 januari 1931, stadgas, att bestdmmelserna om
minimiloner icke gélla ldrling varmed avses yngre person med
vilken skriftlig dverenskommelse triffats om utbildning under
viss tid till yrkesarbetare i sdrskilt angivet fack.

Vid B. J. anvindes nedanstdende formulér fill
Overenskommelse om utbildning av ldrling.
Mellan ... . . e

larlingens namn
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vilken denna dag antagits sdsom ldrling for utbildning till
........................ med en dmsesidig uppsdgningstid
av ..., dagar dr foljande dverenskommelse triffad:

att forvaltningen tillférsdkrar honom ritt att under en tid
av ...... r vid jdrnvigens verkstad i ....................
komma i dtnjutande av sddan utbildning inom det angivna fac-
ket att han — under forutsittning av ldmplighet och att jarn-
vdgen har behov av honom som yrkesarbetare — vid utbild-
ningstidens slut ma kunna uppflyttas i avsedd yrkesgrupp.

att ldrlingen forbinder sig att under lirlingstiden under-
kasta sig de sérskilda foreskrifter inklusive rorande avloning,
som &ro eller bliva géllande vid jdrnvdgen for lirlingar, hiri
inbegripet undantaget betrdffande minimilon enligt minimi-
loneavtalet § 4, mom. 3,

samt att i ovrigt for anstdllningen skall gila enahanda
bestimmelser som vid anstillning sdsom verkstadsarbetare.

Visar ldrlingen oldmplighet for utbildning till yrkesarbe-
tare, bristande intresse eller ohdrsamhet, dr forvaltningen be-
rdttigad att avskeda honom eller Overfora honom till annat
arbete.

Av denna oOverenskommelse dro tvd lika lydande exemplar
upprittade och utvdxlade; och har ldrlingen mottagit verkstads-
reglerna dvensom Ovriga for verkstaden gillande speciella
ordningsregler.

................................................
................................................

Overenskommelsen 4r som synes uppstdlld ungefdr som
»Anstdliningsbevis for verkstadsarbetare».

Amadl i maj 1932.
R. Bengtzon.





