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Sveriges Enskilda Järnvägars Ingenjörsförbund.

Driflkostiundcriias nctlhringaiulc är aliljäiiil järnväganias
alfa och uiiicga. Ätgärdcrna variera — högst avsevärt — de
olika världsdelarna, länderna och järnvägsföretagen einellaii.
Sålunda sträva amerikanarna alltjämt efter större enheter,
exempelvis beträffande tågstorlek och långa lokomotivtiirer.
varom vidLiiuiren, som användas för framförande av tågen,
bära synligt vittnesbörd. Tyskarna- äro inne på samma väg fast
i något moderatare stil — not biggcst in the world, aber mit
sehr bemerkenswerten Abmessungen. 1 England fortsätter man
med att till ett fåtal stora enheter sammanföra de olika privata
järnvägsfiiretagen. Sverige lär, denna gång på statsmakternas
tillskyndan, ha något liknande i görningen — vad nu kan bliva
av det barnet.

Vad beträffar E. j. niaskinavdelning under rapportåret ha
just inga mera uppseendeväckande händelser inträffat, i varje
fai! cj rapporterats. Bland detaljer, som synas ha tilldragit sig
medlemiiiarnes särskilda intresse, är niålningstekniken med vad
därtill hörcr, såsom snabbtorkande färger, besprutningsmeto-
der etc. Samma är fiirhållandet med smörjningsproblemet. Så
lunda säges ett flertal förvaltningar ha gått in för prov med
mekanisk smörjning ä såväl lokomotiv som vagnar (Friedmann,
Wakefield, Olor, Isothermos etc.).

Vad som däremot icke synes intressera så mycket är för-
värmning av matarvattnet. Under det att utomlands förvärni-
ningen torde kunna sägas helt ba slagit igenom, vinner den i
vårt land endast mycket sakta terräng. Helt säkert underskat
tas här hemma förvärmningens betydelse. Missfall, om man så
får säga, ha ju inträffat, föranledda av dåligt matarvatten, icke
fackniässigt utförande av matarapparaterna etc., men frågan
är för viktig att läggas på hyllan på grund av ett och annat,
lokalt, misslyckande. Där förutsättningarna finnas*), betalar

*) Se liärani in2<S häfte 3 och 4; Prov och erfnrenh(n,

med förvärmare vid Italienska statsbanorna.



sig förvärinarcii ej blott genom kolbcsparingen ulan även ge
nom den minskade påfrestningen av pannan med ty åtföljande
minskat underhåll.

I, Dragkraftcn.

Generaldirektören vid tyska riksjänivägarnc, D:r Dorp-
iiiLiller, höll den 15 mars i Hamburg ett föredrag över »Reichs-
balin imd Elektrisicning», därvid riksjärnvägarnes ställning till
elektrifieringsspörsmålet framlades som följer:

»Änglokoinotiven äro självständiga, rörliga kraftanlägg
ningar, vilka aldrig kunna helt avvaras. Vid elektrisk drift äro
lokomotiven beroende av kraftverket. Klickar detta, kan hela
nätet sättas ur funktion, ett förhållande som är betänkligt sär
skilt ur försvarssynpunkt. Den elektriska driftens stora förde
lar ligga i möjligheten att sätta fort igång och lätt övervinna
svåra stigningar. Snabb igångsättning medför stor tidsvinst,
som särskilt vid stads- och förortslinjer gör elektrifieringen
ekonomisk. 1 stället för 24 tåg i tiinunen vid ängdrift kunna
vid elektrisk drift av stadsliiijcr 40 tåg per timme framföras,
d. v. s. nied 1 minuts nicllanriim. Vad huvudlinjen beträffar
•ställer sig den elektriska driften ffirmåirllg där 'Svåra stigningar
förefinnas och förutom livlig persontrafik även stor godstrafik
förekommer. 1 Schlesien kunde gångtiderna minskas med för
snälltågen 1-3 %, för persontågen 18 % och för godstågen
29 % jämfört med ångtågens. Mellan Miinchen och Garmisch
gå per,sontågen 47 % snabbare än förut. De kortare körtider-
na medföra ett bättre utnyttjande av befintliga spåranlägg
ningar. Man reder sig vidare mod ett mindre antal lokomotiv
och vagnar.

En annan fördel vid den elektriska driften ligger i möjlig
heten att kunna anordna motorvagnståg med stor hastighet och
av för trafikbchovct avpassad storlek och energiförbrukning.

Driftkostnaderna äro vid elektrisk drift lägre än vid ång-
drift. 1 kraftverken framställes ur mindervärdiga bränslen
energien billigare än av ånglokomotiven. Enmansbesättning pa
elektriska lokomotiv sparar mycket folk. Den elektriska drif
tens renlighet — frånvaron av rök och sot — medför förutom
ökad trevnad för de resande även lägre underhållskostnader å
järn konst rnktioner utefter järnvägslinjerna.

De här angivna fördelarna vid elektrisk drift skulle kunna
föranleda den uppfattningen, att hela tyska järnvägsnätet borde



snarast möjligt elektrifieras. Så är emellertid ej fallet. Vid eii
räntefot av 7 ä 8 % är elektrifiering av vissa sträckor icke
längre ekonomisk, vilket den däremot var vid å 4 % ränte
fot. Elektrifieringen 'inåste därför närmast inskränkas till om-
räden med billig energi. Dylika äro koltrakterna i mellersta
ocii västra Tyskland samt Sydtyskland med sin vattenkraft.
Vidare kommer elektrifieringen att fortsättas på järnvägssträc
kor, där den redan påbörjats. För elektrifieringen av sträckan
Ulm—Stuttgart—Karlsriihe—Kehl måste i Wiirteniberg byggas
ångkraftverk, emedan vattenkraft icke finnes tillgänglig i erfor
derlig utsträckning. En annan anledning till att endast stegvis
elektrifiera är den alltjämt pågående utvecklingen inom den
elektriska järnvägsdriften. Frågan om de elektriska lokomo-
livens drivanordning är ännu ej avgjord.»

1  .slutet av sitt föredrag kom D:r D. in på de stora fram
steg i ånglokomotivens konstruktion som framgått i tävlan med
den elektriska driften. Talaren uttryckte den förhoppningen,
all denna fredliga tävlan skulle bära gyllene frukter för de
tyska järnvägarna.

Elektrifieringar

av maskininf(('njör E. Hed i n.

Några nya landvinningar har elektriciteten ifråga om järn
vägsdriften under det gångna året ej gjort i Sverige. 1 utlandet,
särskilt i Tyskland, pågår däremot elektrifieringen alltjämt med
oförminskad kraft om den ock, på grund av de låga kclprisen,
inskränkcs till banor, där den elektriska driften kommer mest
till sin rätt, nämligen banor med stor trafik, tung trafik eller
täta tågförbindelser.

Genom att vid nykonstruktionerna tillämpa viiniia erfa
renheter nedbringas alltjämt vikten på de elektriska lokomo
tiven och motorvagnarna, och detta i förening med standardi
sering av detaljerna gör, att prisen på lokomotiv och niotor-
vagnar, som utgöra en så betydande del av kostnaderna vid en
elektrifiering, ytterligare nedbringats.

Från New-York—New-Haven and Hartford Railway före
ligger nu en berättelse över driften på deras 2500 km elektri
fierade banor under de gångna 20 åren. Av berättelsen fram
går att, trots de höga elektrifieringskostnaderna, elektrifieringen
varit Ifinande och medfört stora fördelar. Synnerligen goda
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erfarenheter hava gjorts ined de elektriska iokomotiven, som,
under de tjugu år de varit i trafik, .gått i runt tal 2,5 millioner
km samt fordrat ringa underhåll.

Ifråga om nykonstruktioner märkas de av Société Oerlikou
för Paris—Lyon—Méditerranée järnvägen tillverkade lokomo
tiven av typen 4-C-C-4, som med sina sex tvillinginotorer med
en sammanlagd effekt av 5400 hkr torde vara de kraftigaste
hittills byggda enkellokomotiven samtidigt som de med sin vikt
av endast 153 ton torde representera den lägsta vikten per hkr
räknat. Maximihastigheten är 80 km/tim. Tvillingmotorer med
kugghjul.sutväxling användas även för tyska statsbanornas nya
lokomotivtyp E 2101. I Österrike har framkommit en ny loko-
motivtyp med vertikala motorer. Efter att det hittills använts
uteslutande oljekykia transformatorer för nedtransformering
av spänningen på lokomotiven, då växelström användes för
kraftöverfiiringen, hava tyskarna på senare tiden börjat att för
detta ändamål använda luftkykia transformatorer för att få
bättre kylning och därmed minska transformatorernas vikt.

II. Anglokomotiv.

Kitson-Still lokomotivet.

Bland konstruktioner, avseende att förbilliga driften, torde
det i England av firman Kitscn & C:o, Ltd, i Leeds i början
av innevarande år färdigställda lokomotivet enligt system Still
taga priset ifråga om — originalitet.

Vid igångsättningar arbetar det som ett ånglokcmotiv,
men när hastiglieten kommit upp i c;a 10 kin/li förvandlas det
till diesellokomotiv. Det har 8 cylindrar, uppdelade på två
grupper och placerade i samma plan ungefär mitt cMiielian pan
nans och drivhjulens mittlinjer. De arbeta samtliga pä en gc-
iiieiisain, mellan de båda grupperna cylindrar belägen vevaxcl.
frän vilken kraften förmedelst kuggväxel överföres till en
blindaxel och från denna slutligen till koppelstängerna och de
kopplade hjulen.

Arbetssättet är följande: Ånga från pannan insläppes vid
igångsättningar på den sida av kolvarna, som vetter mot mel-
lanaxeln (ångsidan). Under det lokomotivet nu går i gång
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insprutas, med tillhjälp av äiiga, bräniiolja pä kolvarnas andra
sida (dieselsidan). När drivhjulen gjort några varv, tändes
gashlandningen, varefter dieselsidan, i 'män som skruven till
slidregleringen äterföres mot mitliäget, får övertaga arbetet.
Vid c:a 10 km hastighet kan ångan avstängas, varefter maski
nen arbetar enbart som diesellokomotiv.

I stigningar och i (ivrigt då dragkraflen behöver ökas på-
drages ångan, och lokomotivet arbetar med både ang- och
dieselsidan.

Principen är alltså: ånga för igångsättningar, (iverbelast-
ningar och hjälpapparater såsom broms, tåguppvärmiiiiig, in-
sprutning av olja etc., 'dieseklrift för ikontinuerlig körning.

Pannan, som är jämfördsevis liten och av enkel konstruk
tion, har tvcnne skilda avdunstningsytor, en primär och en
sekundär eller regenerativ. Den förstnäimnda består av en
korrugerad, cylindrisk eldstad, från vilken fiirbränningsgaserna
genom tuber på vanligt,sätt ledas genom pannan till sotskåpet.
Denna avdiinstningsyta är oijeekiad och i verksamhet endast
vid igångsättningar och överbelastningar. Den sekundära av-
dunstningsytan iitgöres av ett antal rör och tuber, förlagda på
sidan om den ordinära tubsatsen men utan förbindelse med
denna. Under 'kontinuerlig dnift (endast dieselsidan i arbete)
genoimslrömmas dessa rör och tuber av avgaserna från diesel
sidan, lillföraiide pannvattnet värme till täckande av förluster
genom strålning ocli vid igångsättning. I^ör och tuber tjänst
göra härvid som ett slags ljuddämpare.

1 England emotser man med stort intresse resultatet av nu
pågående provningar. (The f^ailway Engineer juni och decem
ber 1927).

Nya lokomotiv för Frövi—Ludvika samt Nora

Bergslags järnvägar.

I  januari miåiiad i år levererades till F. L. j. från Nydqvist
& Holm AB, Trollhättan, 2 st. 3-cyl. 0-D-l tairklokomoliv.
rörande vilka maskindiroktör Harry Johnson meddelar:

»För ökad malmtransport å linjen Blötberget—Gränges
berg, där banan nästan oavbrutet går i stigning 16,7 pro mille,
ävensom fiir trafiken å linjen Kopparberg—Grängesberg, där
samima svåra stigningar förekomma, har behovet av (>kad drag
kraft nödvändiggjort anskaffandet av kraftigare lökomotiv.
Dessa skulle beräknas för cn last av 550 ton netto i stig
ningarna ifråga.
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Vid val av lokomotivtyp besfäiiiclc vi oss för den S-cylind
riska, då vid samma adhesionsvikt lokomotivens dragkraft kan
beräknas bli 15—20 % htigre. För övrigt ha lokomotiven
konstruerats i nära överensstämiineise med de 3-cyi. O-D-0
tenderlokomotw, som N <S H tidigare levererat tiill oss. Dessa
gä huvudsakligast å linjen Eskilstuna—Oxelösund och ha vi
av dessa lokomotiv de bästa erfarenheter.

De nya lo'komotiven äro försedda med avloppsånginjcktor
av Davies & Metcalfes tillverkning, ang- och skruvbroms samt
utrustning av New Yorks Air Brake Co:s tillverkning för tryck-
luftbromsniirg av tågen.

Genom konstruktionens anslutning till de förut levererade
tenderlokomotivens har anskaffningskostnaden kunnat någol
reduceras.»

Lokomotivens huvuddata återfinnas i omstående tabell.

I början av mars månad i år levererades till N. B. J. etl
3-cyl. 1-D-l tanklokomotiv ävenledes från Nydqvist & Holm
AB. Maskiningenjör Gunnar Lundberg skriver härom:

»Nora Bergslags Järnväg framgår mestadels gencm starkt
kuperad terräng. 1 alldeles särskild grad är detta förhållandet
med den 56 km. långa sträckan Nora—Strömtorp med stigningai
upp till 20 pro niille och ett otal kurvor med' 300 an. radie. Trafi-
keii utgöres till största delen av tung godstrafik; järn, malm
och trävaror. Persontrafiken är relativt obetydlig, varför samt
liga tåg tills för något år sedan medifört godsvagnar.

Ett bättre tillgodoseende av persontrafiken efter nutidens
krav visade sig dock nödväiKligt, varför godstrafiken i lämp
lig grad måste skiljas från persontrafiken. Lätta och mera
snabbgåciule persontåg, avsedda att framföras med enmans-
lokomotiv inlades därför.

Tågen å linjen Nora—Strömforp hava hittills framförts
med 1-C-O lokomotiv med en största dragkraft av 6,500 kg.
Dessa lokomotiv kunna i gynnsamma fall framfilra 400 tons
vagnvikt. På grund av godstrafikens skiljande från person
trafiken, och då man därjämte hade förhoppningar om ökad
malinexport över Otterbäcken, var ett kraftigare godstågs
lokomotiv för sträckan Nora—Strrmitorp nödvändigt för att ej
behöva utöka tågantaiet.

Den nya lokoniotivtypen borde kunna framföra minst 600
tons vagnvikt. Den härför erforderliga dragkraften beräknades
till 11,000 kg, varför krävdes 4 kopplade axlar .med det till-
iåtna axeltrycket av 14 ton. Maskineriet valdes 3-cyilindrigt
därför att större maskinkraft därigenom kunde påräknas för
den tillgängliga adhesionsvikten, samt därför att banan skulle
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mindre ogynnsamt påverkas vid största dragkraftens uttagande.
För att ytterligare spara banöverbyggnaden och drivhjulens
ficänsar vid gång i de många kurvorna borde 'io-komotivet vara
försett med boggi. Man fann vidare, att för trafiken ä linjen
ifråga den ur alla synpunkter lämpligaste typen vore ett tank
lokomotiv, och att hjulställningen borde vara 1-D-l.

Det visade sig nu, att den sålunda planerade maskinen
ganska nära överensstämde med de 0-D-l tanklokomotiv, som
F. L. J. hade för avsikt att anskaffa. Dessa lokomotiv skulle
hava ett axeltryck av 16,5 ton. Genom inplacering av en främre
boggiaxel kunde det för N. B. J. önskade axeltrycket av 14
lon ernås ined bibdiåiiiande av samma maskineri och panna,
och de båda lokcmotivtypenia äro också i allt väsentligt lika
utförda.

Skloiamarna utgöras av 35 m/m valsade plåtar. De ut-
väiuliga cylindrarna ligga horisontalt och på ett avstånd av
4,590 m/in från sin drivaxel, 3:dje kopplade axeln. Yttre
vevstakarna hava härigenom fått den ansenliga längden av
3,300 m/m.

Mittcylindern, som iligger I lutning I :8,5, driver å 2:dra
kopplade axeln.

Rundslidcrna hava en idiameter av 180 m/m och äro för-
.sedda med smala fjädrande tätniiigsringar av Davy Robertsons
lillverkning. Slidstyrn,ingen är Walschaerts med inotvevar för
de yttre sliderna och excenterskiva för inre sliden.

Cylindrarna hava överströmningsventiler, system Win-
thertur.

Rundpannan har en diameter av 1,450 m/nv och dess me
dellinje ligger 2,700 m/m över r. ö. ,k. Den är utförd i 2 svep.
det bakre instucket i det främre. Småtuberna utgöras av ess
tuber med 5 m/m gängdjup. Overhettarriiren äro raka. Luft-
insiläppningsventi! är anordnad å ånglådans våtängsida. Över-
liettarspjäM finnes ej.

Samtliga axelboxar och gejder smiirjas genom trycksmtirj-
ning frän en i förarehytten placerad oljepump, system Fried-
mann, med 16 rör. För smörjning av cylindrar och slider, som
äro försedda med Friedmanns oljespridare, finnes en pump
med 10 uttag likaledes placerad i förarehytten. Vevslakar och
koppelstängor hava Stålheims sinörjstlft och lock.

Avloppsånginjektor av Davies ä Melcalfes tillverkning är
uppsatt å eklare.ns sida.

Vidare är luikoinotivet utrustat meti apparater för tryck-
liiflbromsning av tåg samt tryckliiftsaiidning, system Knorr,
som sandar för 2 lijulpar vid' såväl framåt- som backgång.
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J-iiftpiiimpcn är 8" dubibelverkanclc, system Anderberg. Slut
ligen finnes Äga-belysning samt liastighetsmätare system Deuta.

Lokomotivet har utan svårighet med 60 % imax.-fyllning
framfört en vagnvikt av 720 ton å linjen Nora—Strömtorp.
Kolförbrukningen utgjorde c:a 34 kg/100 vagnaxelkm. Ä lin
jen Otterbäcken—Strömtorp, 45 km, har lokomotivet i längre
stigning 10 pro millc och sanntidigt 300 metere kurvor utan
svårighet framfört 930 tons vagnviikt vid 60 % fyllning. Kol
förbrukningen utgjorde på 'denna linje c;a 23 kg pr 100 vagn
axelkm.

Dragförmågan är synnerligen god och jämn, och inga
störande rörelser hos ilcikcmotivet kunna föpinärkas. Pannans

ångbiklningsförmåga är god och eldningsarbetet utan an
strängning.»

H U V U D D A T A.

F.L.J. N.B.j
Hjulställning 0-D-l 1-D-i

Antal cylindrar st. 3 3

Cylinderdiamctcr imm 450 450

Siaglängd » 660 660

Drivhjulsdiameter » 1295 1295

Löphjulsdiaiv.eter » 880 890

Ångtryck kg/cnP 12 11

Rostyfa ni- 2,5 2.5
Eldyta, invändig, dkistaden » 11,1 11,1

»  , » , tuberna » 106,4 106,4
»  , » , tot.a'l » 117,5 117,5

Överliettnlngsyta » 35,9 35,9
Antal småtuber 'St. 126 126

»  överhettningstuber » 21 21

Paiimans vattenrum nV 4,8 4,8
»  ångrum » 2,2 2,2

Hjulbas, fast iinm 2800 2800

»  , total » 7350 9350

Axcltryck i ton 16,3 10,4

»  11 » 16,3 14,0
»  111 » 16,5 14,0
»  IV » 16,5 14,0
»  V • » 14,8 14,0
»  VI » — 14,0

Adhesionsvikt 65,fi 56,0
Materialvikt » 60,8 62,8



ton 80,4 80,4

3.2 2,5
» 10,5 10,0

12,0 11,0

km/tim. 48,0 60,0
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Tjänstevikt
Kolförråcl
Vattenförråd

Dragkraft
Störst^i tiHåtna hastighet

Mekanisk lagersmörjning.

De i förra rapporten omnämnda proven vid B. J. med
smörjning av lokcmolivcns axellager och gejder från smöri-
pimrp iia fortsatts under den gångna vintern. Anordiiiingen
sparar ciija, är synnerligen lättiikött och har visat sig fullt tiill-
föriitlig även vkl 30'^ kyla. I februari resp. juni i är gjorda
iippinätiimgaT av aljefönbrLtkningen å snälltågslokoimotiven
Hit. Ha (2-C-O) gåvo följande resultat:

Oljeåtgång per 100 lokkrro
februari juni'

med ccntralsmörjning 1,3 1 kg. 1,22 kg
^  vcKsmörjning 1,84 » 2,29 »

Juni månads avsevärt högre siffra vid veksmörjning hänger
tydligen samman med oljans större lättflutenhet sommartid.

Anordning för smörjning av ledarehjulens flänsar

av maskiningenjör H j. N o r d e n h c in.

A linjen Kristianstad—Eslöv förckcimmer i samband med
längre sligningar av 1 : 60 ett flertal kurvor med en radie av
350 m. De godstågslokomotiv, som användas å denna linje, äro
8-kopplade av B. j. Na typ. För att minska det stora slitaget
oä ledarehjulens flänsar försåigos lokomotiven år 1920 med
särskilda f:iänst.'mörjningsapparater. Som smiörjmedel anvätuias
sämre oljor, spillolja o. d. Avioppsånga från cylindrarna till
föres apparaterna fiirmedelst böjliga metaiilslangar och avledes
soni' ikonderiisvatten tilksammans med oljan längs släpstift till
hjulflänsarna. Släpstiften äro av tackjärn. Genom apparater
na, som äro av amerikansk tillverkning, har slitaget avsevärt
nedbringats.

Automatisk stoppning av tåg

av maskiningenjör E. Hed i n.

De t)£ka statsbanorna ha utfört omfattande försök med
automatiska anordningar för att stoppa tågen, därest lokomo-
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livpcrsonalen icke sikiillc bea^kta .givna stoppsignaler. På linjen
Berlin—Dresden lia.r ir,an pä sista tiden avprovat ett system,
som på grund av de .gynnsamma resultaten torde bliva det som
kommer att införas över hela landet.

Tidigare har man experimenterat med en elektromagnet,
placerad vid skenorna, och vilken, när den magnetiserades, indu
cerade delctrisk stnim i en på lokomodvet pä passande av
stånd anbragt spde. därest ilokcmotivet under fart passerade
förbi. Genom att påverka ett relä åstadkom därpå den indu
cerade strömmicn bronvsnlng å tåget. Nackdelen meti detta
autcmatiska system var. att lokcjnotivförarens uppmärksamhet
slappades och säkerheten blev beroende av det automatiska
systemet.

Då man med den automatiska stoppningen avser, att taget
noimalt skall vara helt i Icikcmotivförarens hand och tåget en
dast, cm lokpersonalen icke beaktar given stoppsignal, skall
stoppas automatiskt, har man omarbetat systemet. Vid det nya
.systemet finnes försigna! på banan samt på 'loko.motivet vid
förarcplatsen en kontaktaim, varmed föraren kan urkoppla
automaten. Medelst kontaktarmen skall föraren, då lokomotii-
vct passerar föirsignaleii, urkop.pla autcmaten och dymedelst
.själv liandiia kontrollen över bromsarna. Gör han ej detta och
signalen står på stopp, bromsas tåget automatiskt c;a 400
meter framftir hiivudsignalen.

Då försöken med detta system utfallit mycket gynnsamt,
beräknas detta säkerhetssystem redan i år komiina att allmänt
införas. (E. T. n:r 4 år 1928).

Elektrisk belysning av lokomotiv vid östra
Skånes .Järnvägar

av inaskinhv^cnjör H j. N o r (i e n h e ni.

Framtill å .lo.kcm.olivet, ovanför eller på .rökskåpsluckan.
är uppsatt en vanlig Ford-stråilikastare iincd gasfylld lanrpa.
6-8 volt, med två glödkroppar, varav en större på 30 normal-
jjus och en mimdrc på 6 normalljus. Den kraftigare glödkrop-
,j/cn användes vid gång å linjen, den svagare vid uppcliåll å
slat.ionc,rna. Laimpani' är isolerad från laimvcrket nied minus-
po-lcii ansluten IHI lyktans hölje.

För belysning av manometer och glasröirställ finnas tvcnnc
8. k. brcflilampor av Fords typ med 2-pG'l. laiiTphållarc n;r 839
och 6 nlj:s lampa ii:r 838, 6-8 volt.
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Strömkällan utgores av tvä Nife ackLimiLiJatorbattericr, sy
stem Jungner, vartdera bestående av 6 celler å 1,2 volt och
•med em kapacitet .av 109 am:;pé.rtimmar vid 8 thnmiars normal
urladdning. Vartdera batteriet är mmonterat i en järnbeslagen
trälåda, 600X360X180 m/m, som är upphängd å förarehyt-
(ens bakgavel.

Å hyttväggen vid föraresidan finnes en huvudströmbrytare
samit en om,kastare för strålkastaren. Strömbrytarne för mano
meter- och glasrörsilyktorna finnas å själva lainpiorna. Ä hyt
tens bakgavel är uppsatt en batteriomikopplare.

Strålkastare uned lampa (kostar kr. dS; 50, brettlamporna
med hållare kr. 3: 60 pr. st.

Försök pågår ^nu med en Fordgenerator, uppmonterad å
lokcunotivet och driven från en av hjulaxlarna, att alstra den
för lamporna erforderliga strcim.men.

V. Personvagnar.

Nya person- och postvagnar för Bergslagernas Järnvägar
av II hyråingenjör J. La r b e r g.

Vid AB. Svenska Maskinverken, Södertälje, äro för B. J.
räkning under tillverkning och delvis redan levererade, 3 st.
komb. 2. och 3. klass boggivagnar iitt. BCos, 3 st. 3. klass
boggivagnar litt. Co3, 2 st. länkaxelvagnar iitt. C3 samt 2 st.
post- och bagagevagnar litt. DFo4.

Sanilliga boggivagnstyper äro byggda på unden-ieden av
samoma konstruiktion och dimensioner som jännvägens sovvag
nar litt. ABo4 och utgör sålunda ett led i de allmänna stan-
dardlserir.gssträvandena 'vid järiTvägeiii. Boggierna äro av B. J.
typ 1911 imjcd 2,4 mi. hjmlbas. Med tanke -på att framdeles
kunna förse dessa 'iiied rulla,ger ha de nu apterade glicllager-
iiornblcckon utfoiimats, så att de mied ringa förändring komma
att paosa fö,r den standiardiiserade 'rullagerboxen.

De teakklädda vagnskorgarna äro samtliga försedda med
läckta plattformar och bälgar, utom vagnar Iitt C3, med hän
syn till at't de förra äro avsedda för de genomgåenide tågen
Norge—kontinenten. Den invändiga träbeklädnaden i Co3,
DFo4 och C3 samt 3. kl. avd. i BCo5 utgöres för tak och väg
gar av kryesifanér, iitbildiat som fyllningar i ranistycken. För-
cielarna imcd fanéret 'So,m belklädnadsimiedel fraiTiiför den van
liga panelen äro bla-nd amriat ett tilltalande utseende, lätthet



Nya boggivagnar för Bergslagernas Järnvcägar.

Personvagn H(t. BCo5.

Personvagn litt. C03.

Post- och resgodsvagn litt. DF04.
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samt billigare underhåll. Inom parentes kan nämnas, att B. J.
vid cir.bygignadter cch revisioner även börjat använda kryss-
fanér for 2. klass avdelninigarnas tak i stället för papp med
pegamoidbeklädnad. Måbiiingen appticer.as i förra fallet direkt
på fanéret.

Med de ökade fordrinigarna på bekvämlighet, somi nu
mera ställas även på 3. klass avdelningarna, ha dessas soffor
för bcigglvaignariiia, i likhet inied vad som på senaste tiden till-
lämpats 'vid järnvägen, iklätts med' möbeltyg på ett underlig
gande lager av särskilt för ändamålet preparerad' 'filt av 20
m/in tjocklek.

Beträffande post- och bagagevagnarna litt. DFo4 ha de
ras planläiggning och 'inredning skett i cmlighet mied de seiiiaste
(inskningarna från postvcilkets sida. Postkupén har en golv
yta av 14 kvm. Uppvärmningen av vagnarna sker enligt det
vid B. J. förut beprövade Westingliouse-systcmet.

Samtliga vagoar ha elektrisk belysning av system Pintsch
samt stearinbelysning som reserv. Vagnar litt. BCo5. Co3 och
C3 hava s. k. envagns-beiysning under det litt. D,Fo4 har en
generator tillräcklig för 'hela tåget. Gedicratorerna äro upp-
liängda i själva vagnsun-derredet på c:a 3 im. från den drivan
de vagn,saxeln. B. J. har efter 20-årig erfarenhet på området
tillsvidare stannat töj- denmia ainordning, som visat sig vara
både enkel och driftsäker.

Jämte vakuumbroms hava vagnar litt. BCos och Co3 även
K. K.-broms.

Boggivagnarnas inredning framgår av vidstående skisser.

Beträffande järnvägslager

av maskindirektör Fritz N o r d s t r u m.

I Hiittc finner jag följande uppgift: »Beziiglich der Einwir-
kung verschiedener Schmierverfahreii ermltteite Tower År^i
einem Stahlzapfen in Bronzeschale mit d = 102 m.m., 2^=
152 m.m. fiir Riiböl {Umfangsgeschwindigkeit O,a m/sck.)

Oelbad 1 Pm = kg/qcm /q = 0,00139

DochtÄChniierung ! bei Pm — 17,1 kg/qcm », = 0,00980
Reibekissen .... ) Pm = 19,i kg/qcm //, = O.ooooo.»

Friktiongkoefficienten vid vöksmörjniing och vid kuddsmörj-
ning är således i det närmaste lika men sjunker vid oljebad till
ungefär av denna ,siffra.
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»Kirchwcger fand fiir clie Zapfen, der Eisentoahnwagenach-
SLMi aus Flusstahl bei Riiböl uiid Kohäsionsöl (Schmierung:
Reibkissen mit Dcchtzuifuihrung) fiir Lager aus Hartblei oder
Zinnkcmposition », = 0,009 bis 0,01, fiir Bronzeiiager ft, =
0,0 14. Hierbei zeigtc sich unabhängig von der Belastung
und von der Geschwindigkeit, welche iiiinutiiche Umlaufzahlen
von 10 bis 360 aufwies.»

Utgående från en friktionskoefficient //, = 0,009 samt
från det antagandet, att denna genom god smöijning skulle
kunna sänkas icke till '/- härav utan till således ,«, = 0,oo 18,
ändras den van-liga tågmot,ståndsformeln från

'"o = 2,' I P"- 'O" '"o = 1." +

Här synes således något vara att göra och att vinna.
Måhända är vägen att söka nedbringa friktionskoefficienten

vid 'glidlagren, natairligtvks ej blott genom en bättre sanörjning
utan även geiiani bättre tillsyn av glidytornas tiillstånd, bättre
än att övergå till kul^ event. rullager. Tages hänsyn till ränta
Gcii amortering ligger saken klarare.

Naturligtvis kan glidlagret icke upptaga tävlan med kul-
evciit. rullagVet, då fråga blir om igångsättningsniotståndet, men
vid godståg och de flesta persontåg torde detta motstånd spela
mindre roll. Lcikuir.otivets dragkraft niåste ju tagas till med
tanke på linjons stigningar.

En tysk författare skriver: »Icli denkc, den Kugel- und
Rollen-Lagern kann ihr Platz ruhig eingeräumt werden, ohne
dass wir uns aber von den Pfliclit driicken diirfen die Gleitlager
an den Stellen, wo sie den Vorrang veTdienen, so durchzubiklen.
dass nian eine befriedigende Betrlebsweise erwarten kann.»

»Wenn fiir die Herstellung der Gleitlager nur cin Bruchtei!
der Sorgfalt und Genauigkcit verweiuiet wird die heiite bei An-
fertigung und Zusainnienbau der Kugel- und Rollenlager not-
wendig sind, dann kammen wir schon ein gutes Stiick wciter.»
(V. D. I. Eisenbahnwesen, sid. 188).

Elektrisk tågbelysning.

Under år 1927 påbörjades vid B. J. prov med tvennc av
ASEA utexperimenterade elektriska vagnsbelysningar, beteck
nade: system Åkerman resp. Dreyfus. De äro inmonterade på
tveniie restaurationsvagnar, som trafikera sträckan Göteborg
—Ludvika—Stocikhcini, 620 km. Hittills, 10 juni 1928, ha de
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löpt, Äkerniaiwagnen c:a 102,000 ikni, Drcyfusvagncn c:a
162,000 km. Som båda systemen hittills fuirktionerat bra, kan
en kortare beskrivning vara av intresse.

Först då några ord oni dom f()r båda systemen aiiivända
drivan ord ningen, en s. k. .kardandrivanordning, som konstru
erats av ASEA. Den består av en i ett ikuggväxelluis innesln-
Icn konisk växel, monterad pä vagnsaxeln. Från denna över
föres kraften genom ikardanaxeln till den elektriska genera
torn, som kan placeras antingen ,på boggin eller i vagnsiinder-
redct. Reaktionskraften å kuggväxe.lliiiset upptages av ett i alla
riktningar länkbart och fjädrandc rcaktionsstag, inkopplat mei-
lan kuggväxelhusct och boggiramen resp. underredet. Detta
slag hindrar alltså kuggväxelhuset att 'följa med vagnsaxelns
i"otation.

Fie. 1.

Av fig. 1 framgår utseendet av kuggväxclluisets olika de
taljer. Stora kuggringen är fastsatt å ett å vagnsaxeln på
krympt nav. Lilla kuggringens axel är lagrad å justerbara
ruHagcr. Den ludelade kuggväxclkåpan är försedd med effek
tiva tätningsanordningar mot inträngande smuts och utträngan
de olja. Undre kåphalvan är försedd med cljepåfyllningsan-
ordning, den övre med kultapp för reaktionsstaget.
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Fig. 2.

Fig. 3.
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Fig. 2 visar kardancirivanorciiiingen uppsatt för prov med
påniontcrat rcaktionsstag samt kardanaxel. O-m generatoin
anbringas å boggin, består kardanaxeiii av ett stålrör, i båda
ändar försett 'iiied s. k. Hardykopplingar av gummiskivtyp, som
tillåta rörelse i alla riiktningar. Fig. 3 visar ikardandrivanord-
ningen inmonterad i boggin.

Det utiirärkande för båda belysningssystemen är, att de
sakna meta!'!- eller kciiregiilatorer.

Fig. 4 visar principschemat för ASEA-Äkerman-sy^temet.

—jmiw

I II I1 1 1 mi l

Fig. 4.

Generaloni O, som är en sliuntgenerator, lämnar vid tåg-
liaslighcter ineilan 20 och 120 km/h energi för matning av
lamporna och laddning av batteriet. Vid hastigheter under 20
km/h och vid stillestånd lämnar huvudbatteriet B ström till
lamporna. När tåget går i gång, stiger spänningen ä genera
torn G, varvid startreläet I slår till, hjälpbatteriet 2 och regu-
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latormotoriis fält 3 inkopplas och regulatormotorn 4 går i gång.
När hastigheten stigit till c:a 20 kni/h, kopplas regulatorns
centrifugalkontakl 5 in, och omkopplaren 6 slår till, varvid ge
neratorn lämnar ström tilil lampor och batteri. Spänningen å
generatorn regleras av regulatormotorn, som allt eftersom
ha.stigheten ö;ikas eller 'minskas, försvagar eMer ftmstärker ge
neratorns fält, så att spänningen på lamporna hålles konstant
vid 24 volt. För att huvudbatteriet samtidigt skall erhålla
laddning, lämnar generatorn en högre spänning, som ökas allt
eftersom lampbelastningen ökas. Härigenom ökas laddningen å
'batteriet vid ökad lampbelastning. Skillnaden mellan lampspän-
ningen och generatorspänningen upptages av motståndet r..
Med det reglerbara moståndet r, kan 'laddningen å batteriet
regleras. När tåghastigheten sjunkit till c:a 20 km/h urkcpp-
las centrifiigalkontakten 5, oirJkopplaren 6 går i sitt ursprung
liga läge, och batteriet övertager belastningen. Då omkoppling
(ill och frän batteriet sker vid konstant lampspänning, uppstår
härvid ingen annan variation i lampspänningen än den, som
beror på batteriets laddningstillstånd. Batteriet lämnar ju som
bekant högre eller lägre urladdningsspänning, allt eftersom del
är .mer eller mindre uppladdat.

Fig. 5.

Generatorns utseende framgår av tig. 5 och dess olika
detaljer av fig. 6.
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B(jly5:!niii.gs,g.ciieratorn är en för järnvägsdrift koiistruera<.i
siiiinlgcnerator med 4 liuvudpcler ooh vridbar borstbrygga.
Rotorpiåt och ströir.samlare sitta pä gemensamt centrum, och
sävä! rotorlindning som fäHspolar äro isolerade och impregne
rade j^ä sr.diMiia sätt sciin drivmotorer fcir spårvagnai" och elek
triska 'lokomotiv. Borstbryggan vilar på ett kraftigt, dubbcl-
radfgt kull-ager, varigenom^ en stadig och läMrcirlig lagring av
borstbryggan erhållits. Omställning av borstbryggan vid änd
ring av rörelseriktningen genom borstfriiktionen försiggår lätt.
och ikonvmuteringen är god. Borstbryggan är fiirsedd med
kabeltiun.ma, å vilken tilledningskablarna rulla upp och av vid
borslbrygga.ns vridning. Gcncratorhusct, som är av niartin, är
försett med lätt öppningsbara inspektfonsluckor. Rotorn löper
å riillager.

Fig. 7 visar principschemat för ASEA-Dreylus-systeinet.

Fig. 7.

Generatorn G är en speciell maskin, som tiillsainmans med
ett hjälpbatteri 1 lämnar såväl en konstant spänning vid hastig-
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heter mellan 20 och 120 km/h som en lämplig batteriladdiiiiigs-
spänning.

Fig. 8.

Den är alltsä en tvåspänniiigsmaskin, varför lampmotstånd,.
som ]u alltid förbruka en del av den alstrade effekten, äro obe
hövliga.

Fig. 9.

När tåget gått igång och hastigheten konTinit upp (ill c:a
20 km/h, stiger spänningen å generatorn G. När generatorns
lannpspänming stigit i höjd med batteriets B spänning, Jnkopp-
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las ett spännijigsrelä 2, som ögonblickligen kopplar in onikopp-
laren 3, varvid generatorn avgiver ström tilil såväl lampor som
batteri.

LaiDpspänningen håller sig härvid praktiskt taget konstant
•vid 24 vdt, oberoende av antalet tända lampor, under det ait
batteriladdningsspänningen stiger med ökad lampbelastnin.g,
varför batteriet blir »kraftigare laddat ju större lainpbelast-
ningen är, vilket ju även var fallet vid ASEA-Å-kerman-systemet.

När tåghastigheten sjunkit till c:a 20 »km/h, slår spännings-
reläet 2 ifrån, omkopplaren 3 faller tillbaka till utgångsläget,
och batteriet övertager laniipbelastningen. Belysningsgenera-
lorn, so.m är konstiiieral ur.cd särskild hänsyn till i järnvägsdrift
förekcmimande päkänningar, har 8 poler men till skillnad från
den vanliga shuntgeiieratorii för tågbelysning, fast borstbrygga,
vilket givetvis är en förde.l. Maskinen är i övrigt utförd på
samma robusta sätt som den i det föregående beskrivna shunt-
generatorn.

Utseendet av rotor och stator var för sig samt maskinen
hopsatt framgår av fig. 8 och 9.

VI. Godsvagnar.

Japanska järnvägarna och centralkopplet.

I förra rapporten omnämndes, att de japanska järnvägarna
under juli månad 1925 fullbordat övergången från skruvkoppel
och s.idobuffcrtar till ccnlralkcpptl. Av sedan dess gjorda er-
farcinheter meddelar en japansk tidekrift: På stationerna voio
före Införandet av centralkcppel 4903 man sysselsatta med
vagnskoppling. Efter centralkopplets införande sjönk antalet
vagnsikopplare till 583. Under loppet av de första 8 månader
na efter införandet uppgick antalet olycksfall i vagnskoppling
till 19 mot 150 iMuler motsvarande tidsperiod året före det nya
kopplets införande.

VII. Reparationsarbete.

Mekanisering av niålareyrket

av I verksfadsinifcnjör /. B o d é n.

Under det gångna året har ute i världen ett intensivt ar
bete nedlagts pä att fnllikcmna den mekaniska målnin,gsineto-
den. Detta gäller såväl beträffande apparaterna för målningen
som själva metodens användning för olika ändamål,
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En av de mest intressanta sakerna pä aipparatområclet är
den av firman Deutsche Spritzverfahren-Gesci.lschaft m. b. H.
Berlin-Friedenaii, framförda turblnspriitapparatcn »Spriihteu-
fei». Dä 'den trW stor del by.ggcr på nya priiiciiper och synes
arbeta med gott residfat, fö.ljer här en .kort beskrivning av den
samma.

Vid de vanliga färgsprutorna användes ett lufttryck* av
iiieiian 1 och 3 atm., varav följer, att lufthastigheten blir mycket
stor. Det kar. då icke undvikas, att en hel del av färgpartik
larna dels studsar mot den målade ytan och kastas tillbaka
och dels tiilsam.imans med luften måste spridas åt sidorna, för
ändra riktning och bilda ett moln av färg- och oljestoft om
kring den målande. Borttagandet av detta moln eller utfinnan
det av ett sätt att ondvika dess bildande är ett problem, vars
lösning är av mycket stor vikt. Vid den nya färgsprutan är
denna fråga löst.

Apparaten arbetar med en relativt stor luftmängd med lågt
tryck, c:a 55 m/m vp. Denna luft levereras av en medelst
elektrisk motor driven fläikt, som arbetaren bär på ryggen. Luf
ten ledes genom en grov, böjlig metallslang fram till pistolen.
Färgbehållaren kan antingen vara placerad ovanpå pistolen
eller vara fristående. 1 det senare fallet måste färgen pressas
fram ir.edelst tryckluft. I pistolens främre ände är koncentriskt
med det yttre höljet insatt en i båda ändar öppen plåtcyiinder.
1 denna myimar färgikanalcn ut. Framför cylindern resp. färg
kanalen är anbragt ett lurbiiihjul, som sättes i hastig rotation
av den i cylindern framströirmande luften. När färgen vid ven
tilens öppnande kommer in i plåtcyliiuiern, föres den av luften
Irani mot turbinhjulct. Av detta finfördelas färgen och kastas
ut/samt föres vidare av luftström,men mot föremålet, som skall
11",ålas. Sä långt har endast en mindre del av luften deltagit i
arbetet. Den ojäiriförligt största delen av luften j)asscrar mel
lan den inre cyliindern coh den yttre manteln. Den har i me-
tallslangen genom dennas särskikla byggnad fått en turbulenl
rörelse och strömmar vid pistolens mynning ut med en betyd
ligt ökad hastighet pä grund av en här förefintlig förträngning.
Denna yttre ihåliga liiftkon roterar nu krmg den inre fär.gkonen
och förhindrar helt och hållet molnbildning.

Apparaten arbetar mycket fort och kan användas för alla
slags såväl olje- som lackfärger.

En ytterligare fördel erbjuder den däri, att den kan an
vändas även där tillgäng till .tryckluft saknas. Elektrisk ström
åter torde finnas på de flesta ställen. Olägenheten är att ar
betaren måste bära en relativt stor vikt på ryggen, vilket i
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»Sprulitcufcl» i arbete.
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Schablonskärare.

längden tröttar. Detta bör .dock kunna avhjälpas genom upp
hängande av motor och fläkt 'på en transportabel, lätt höj- och
sänkbar stäHning.

Vidståendc figur visar apparatens nnvaraiKle inseende och
arbetssättet med dcnsaiDma.

Beträffande tryckliiftmålningsmctodens användning har
aibetet vid B. J. vcikstad nnder det senaste året särskilt varit
inriktat på den konsekventa tililämpnin.gen vid godsvagnsmål
ningen av de fördelar, som metoden erbjuder. Därvid har del
befunnits .lämpligt att nedbringa antalet färger och ombyten
av färger till! det minsta möjliga. Vagnskorgen, ut- och invän
digt, och undeiTedct målas sålumda nn med samma färg (för
vanliga godsvagnar röd). Vidare har iippstrykningen av vissa
detaljer med svart färg, som hittills varit brukligt, och som del
vis måst göras med pensel, borttagits'^). Försök att spruta på
textningen har även påbörjats men ännu ej lett till slutgiltigt

*) De första vagnarna med röda fjädrar, lagerboxar ocii -gafflar se litet
egendomliga ut, men man vänjer sig snart.

Rapportörens anm.
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resultat. Genom dessa furenikJinigar hava rätt avsevärda tids
besparingar ikunnat göras. Hel omniiåitning av en .täckt gods
vagn litt. Gish ined broiv.s, son> förut krävde en arbetstid av
58 timmar, utföres n-u på 34 thr.imar. Häri äro dock i båda
fallen inberäiknade 8 lim. för rosthackniiiig och skrapniiig av
underredet, på vifken tid' färgsprutningen icke har någoii in
verkan. De egentliga jämförelsetalen för själva målningen
skulle därför bliva 50 resp. 26 tim. eller en ininskning med
48 %.

Som en värdefull hjälp i strävan att ned'brin.ga kostnader
na för vagnsmålningen får även den å vidstående fig. avbilda
de maskinen för skärning av schabloner räknas. Medelst den
na kan samtidigt skäras ut ett stort antal schabloner av tunnt
papper. Detta är gummerat på ena sidan, varför schablonen
kan klistras på väggen, varefter färgen strykes eller sprutas på.

VIII. Materialier.

Rostfritt stål.

De prov vid B. J. med härdningslädor av rostfritt (eld-
härdigt) material, som, cmnämndcs i föregående års rapport,
hava slutförts, och kan som resultat angivas följande:

En heisvetsad härdningslåda 550X350X200 m/m av 3
m/m plåt inköptes från Avesta Järnverk för ett pris av kr.
57:38 eller kr. 4:25 pr kg. Den kunde användäs 24 gånger,
innan den var söndcrbräncl, och kostnaden pr härdniiig upp
gick såkinda tiirkr. 2:39.

Till jämförelse härmed liMvenkades en iika stor låda av
vanlig 8 m/m järnplåt. Den svetsades ihop, kostade i tillverk
ning kr. 22:23 och kunde användas 7 gånger. Kostnaden pr.
liärdnirg för denna låda blev därför 'kr. 3: 18.

Besparingen pr. härdning vid användning av härdlåda av
rcstfritl material cippgick till kr. 0: 79 eller c:a 25 % av kost
naden för låda av vanlig järnplåt.

I båda fallen användes 'lådorna fflr sätthärdning i olje-
eklacl ugn.

Då plåten är så 'motståndskraftig mot oxidation, kan för
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tillverkning av härdlådcr användas 'inycket tunnare plåt än
eljest. I ovan relaterade fall vägde den inköpta lådan 13,5
kg., under det den hemgjorda vägde 36 kg. Den mindre vik
ten är givetvis en stor fördel jämte de övriga.

Impregnering av presenningar.

På cirkulärskrivelsen av den 5 maj ha inkommit iiedan-
släende svar.

Tc J. A. Hansson, Kaltmr:

De presenningscljor, scmi Ihuvudsakligast använts, äro in-»
köpta från Mårten E. Lianders Aktiebotag, Stookholnn. Oljan
innehåller delvis rå linolja, vilket brandförsäkringsbolaget icke
gjort någon anmärkning på.

ImpregneringscJjan uppvärmes före bestrykningen, som
ulföres dels med en pensel och dels med en trasa, vanligast på
båda sidor, varefter presenningen får ligga ihcprullad några
dagar. Därefter upphänges presenningen filr torkning. Medel
livslängden på våra presenningar är 10 år.

Miö W. Betis, Ronneby:

Olja, hopblandad här, användes och innehåller linolja. Nå
gon anmärkning från Brandlförsäkringsbclagen har ej avhörts.
Strykningen, på båda sidor (med pensel), göres i ett fristå
ende skjid.

Medellivslängden torde vara 5 å 6 år.

Tc E. Lindnmn, Linköping:

Vår imprcgncringsoija för presenningar innehåller 71,2 %
linolja, scni penslas på ena sidan och i sömmarna på båda
sidor. Medellivslängden beräknas till 7 år. Från brandförsäk
ringsbolagen har ingen anmärikning avhörts.

Miö Hj. Nordcnheni, Toltarp:

Medellivslängden för presenningarna, uppgående till ett
antal av c:a 325, har Uiiulcr de senaste åren varit omkring
12 år.
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Inipregneriiigsoljan, som vi använda, tMlblancia vi själva
enligt följande av oss utexperinieiiterat recept:

20 kg. linolja
8 » vagnsolja
4 » xerotin

2  » kiinrök.

Med luivarande priser ä i impregneringseljan ingående in
gredienser blir priset pr ^kg. olja = 04 öre.

Till en ny presenning, 7,2X4 meter, åtgår 8,5 kg. impreg-
neringsoija irotsvarande en kostnad av kr. 5:44 ooii för om-
imipregnerinig av en fiirut impregnerad .preseimliig åtgår 4 kg,
iirpregneringsoija motsvarande cn kostnad av kr. 2:56. I
bägge faiilen penslas oljan endast på en sida av presenningen.

Vi förfärdiga själva våra presenningar i storlek 7.2X4
meter av i regel Jonsereds oinrprcgnerade presenningdsuk, kva
lité 59.

Den tid som åtgår för alt tillveiika en dylik presenning
inkl. benslar, märkning och impregnering uppgår till 8 timmar.
Vid såväl nylillverkning som reparation av presenningarna an
vändes en (motordriven Singers symasikin, märke 45 K bl, vil
ken symaskin även användes vid stoppning av mindre hål.

(jenom användandet av en dylik symasikin minskas luider-
liållskoslnaderna för presenningarna avsevärt.

Miö E. Fr.cdrihson, Karlshamn:

Impregneringsolja (med linolja) användes frän j. Petters
son, Trälleborg för kr. 1:05 per kg. och strykas presenningai-
iia å en sida (andra sidan nästa gång de kcmniå in för rep.).

Miö T. LanrcU, Finspon^:

Här har provats cn hel del olika imprcgticringsoljor, men
ha de flesta visat sig'iner eller miixlre clämiplvga samt för dyra
Den köpta cljan vi haft bästa resultatet av är en från Claes
Petzell, Borås. Denna tillverkning har av PetzeJl numera över
låtits till annan firma och ha vi ingen erfarenhet av den sist
nämnda firmans kvalité.

Sedan 2 år tillbaka ha vi själva tillblandat oljor, av vilka
två slag hittills visat sig bra. men är ju provningstiden för kort
f{)r att gö)ra något uttalande angående hållibariheten. Tfråga-
varande oljor iDiiehålla till en del linolja, men hava vi ej å
linnepresenniiigar förinärkt någon tendens till självantändning
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el,lur uns någon liulla. Ä boiniuMsprusuniiHigar äro du däremot
absokit förikastliga. Brandförsätkriirgsbolagun ha c] tililfrågais.
mun ej heller gjort någon an-märkning.

Vkl påstrykningun mgn-idus oljan timnt ä båda sidor me
delst trasor (ej borste) cch upphänges preseniviiigen omedel
bart för torkning.

Medellivslängden å våra presenningar är c:a 6 år. Vid
bedömandet härav är att märka, att våra presenningar till stör
sta delen användas å för desair.nna skadligt gods, såsom pap-
pcrsbalar, virke, plåtbalar cch andra metalivaror och mest
slitas sönder.

Miö O. Ollen, Vänersbori^:

Iimpregncil från Borås. Penslas på båda sidor. Presen
ningarnas livslängd c:a 10 år.

Miö A. Pcrnholni, Ystad:

Vi använda nnmera uteslutande Jonsereds gröna presen
ningar, som gä i många år utan att behöva omimpregneras.
Medellivslängden för dessa torde vara omkring 10 år. Vi ha
f. n. en del, som använts i 13 år och ännu kunna användas nå
got år. Vi ha fönit provat en hel diUl olika fabrikat av linne
och bomull, men ha nu definitivt bestämt oss för nämnda fabri
kat, som är bäst för våra förhållanden.

För flere år sedan lär en brandförsäkringsagent ha till
frågat vår verkmästare, om vi impregnerade några presenningar
på verkstaden. Agenten fiök då det svaret att vi understundom
impregnera på verkstaden, varvid presenningarna utbredas
på golvet vid skjutbordsavdelningen och bestrykas, varefter dc
omedelbart upp häng as i var presenningsverkstad med c:a 200
millimeters mellanrium iinellan varje presenning för att torka.
Först sedan de torkat riktigt tagas de ned och hopläggas. På
sommaren Impregnera vi ute på verkstadsgården, där preseii-
ningarna efter bestryikiii-ng få (oiika i solskenet. Efter dessa
upplysningar hade agenten Ifråga Intet att anmärka mot art
vi verkställde iirpregningar på verkstaden, fastän han samti
digt sade. att största risiken för eldfara låg i impregnering med
oljor innehållande linolja.

Vi använda impregneringsoija frän Chrlstiernssons filial
i Malmö, vilken clja innehåller 50 ̂/r linolja.

Kimrök har visat sig mycket eldfarligt och har föranletl
3-4 eklsvådetillbud på verkstaden vid förvaring i trälådor.
Numera förvara vi klmrök i järnkärl med lock.
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/ Vstiö J. Boden, Ämål:

Under år 1923 utfördes vid B. J. verkstad impregtiering
av en dd .presenningar. D^enna, iråste emellertid^ avbrytas,
enär brandförsäkringsbolagen föibjödo impregnering med lin-
oljchaltiga oljor inoir. verkstaden.

De iirpregncradc presenningarna hava observerats under
de gångna 5 åien, och resiiitatet har varit gott. Dock synes
imprcgneringen böra ske endast på den ena sidan jämte söm
marna på den andra.

Oljan har deis strukits på med pensel cdi dels sprutats
])å. Båda sätten lämna tillfredsställande resLnltat; men det förra
tager c:a 4 gånger så lång tid som det senare. 1 den nyupp-
förda presenningsverkstaden, som 'ligger på ur brandförsäk-
ringssynponkt friibeläget cioråde, skall impregneringen åter
upptagas, och ikoiinncr dä spriitninigsmetoden att användas.

Den använda oljan var av Guiilviks Fabriks AB. tillverk
ning. Vid tidigare gjorda förscik har annan, liuvudsakliigen
»hemmagjord», olja använts, men uppgifter om resultatet sak
nas.

Vid Cenlralvcrksiädcrna, Örebro användes en iniprcg-
neringsolja, »Waterproof-fcrnissa», bestående av:

950 delar rå linolja
250 » rov-olja
40 » talg
35 » vax

17 » silverglitt.

Kolinköp

av maskimiirckiik V. A hl b c r g.

»Nihil vulgo ircertius» var en gång ett av ämnena i en
studentskrivning. En av skribeinterna fann sig biira välja delta
ämne, som han förargligt neg (iversatte med »Intet är i all
mänhet csäikrare». Han skrev också härom — med obekant

resultat — och det har alltsedan blivit ett talesätt, då unga
män skola ge sig ut i världen, att intet är i allmänhet osäkrare.
Dessa bevingade ord .kunna i mångt och mycket tillämpas, då
del gäller kolinköp.

Desto mera eggas man att söka komma frågan näpinarc
in på livet. För det arbete, som härå nedlagts av bl. a. Kom-
iiier.serådet O. Dillner och senast av Avdelningschefen vid
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Statens Prcvningsanstalt E. Nonliii, 'iiiåste alta ko!ik6pare känna
sig tacksair.ina. Den scnares år 1927 utikomna bok »Stenko!»
innehåller särdoics värdefulla upplysningar cch data och re-
1<on:ir.enderas som grundiläggand-e handlcdnin.g för dem, som
ha med kolimköp att göra.

Ehuru författaren varmt förordar kclimköp efter värme
värde, är han ful! medveten om, att denna metod ej under alla
förhållanden är tillfyllest. Han skriver härom: »Urval av lämp
lig kclsort för visst ändamål bör ske genom ett klokt utnytt
jande av vunnen erfarenhet vid anväiidming av en -kolsort och
sedan jämförelse av denna med imköpta provpartier av andra
kolsorler.. Denna jämförelse kan möjliggöras -dels genom all
iilfö)ra ff.iriständig analys av uttagna generalprov, dels genom
direkta praktiska prov, t. ex. proveklnmgar, vilket senare för
faringssätt ger mest utslagsgivande resultat. Vid stenkols be
dömande på grundval av anaiyssiffror lämnar den i Kap. Vi
på sid. 147 förekcirmande klassificeringen av stenkol erfor
derlig ledning. Om det gäller en större och viktigare stenkols-
förbi iikning, kan det vara lämpligt alt undenkasta ett flertal
prov fiillständig analys och sedan med ledning av analysre-
siillalen välja ut ett fåtal kclsorter till den omständligare och
ilyrbarare proveldnmgen. Självklart måste härvid även hänsyn
tagas tiiil en del andra praktiska omständigheter, såsom sten
kolens hårdhet, styckestorlek och stybbhalt, uppkommen slagg-
inäiigd cch dess beskaffenhet samt det sätt varpå stenkolen
brinna på rost».

Inom intet annat område torde, då det gäller kolekining.
alla dessa biomständigheter inverka så starkt som å lokomo
tiv. Effektiva värmevärdet enligt analys säger oss järnvägs
män endast en del om kolens lämplighet och vi höra alldeles
givet till dem-, som böra genom proveklningar skaffa oss mera
ut.slagsgivande resultat.

De omständigheter, som- göra iokomotiveldnlngen till kan
ske den känsligaste av alla äro

att eldningen måste allt efter stigningar och lutningar än
forceras än upphöra och

•att fölbrä.nningen i allmänhet sker under icke obetydlig
skakning.

Den olika forceringen i Ickcmotivdrift är en god förut
sättning för slaggbildning cch det beror sedan på slaggens art,
om slaggbildningcn blir till större eller mindre skada. Skak-
ningcn borde i någon mån motarbeta slaggningeii, men har
olägenheten att slybb cch mindre kolstycken oförbrända ska
kas ned i asklådan. Denna omsiändichct häiu£cr samman ined
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att öppnmgnrna irdlan roststavariia måste vara anpassade för"
genomströmning av den vid stark forcering erforderliga luft-
<kvanti'teten. För att få ut mesta 'möjliga av eir kolsort måste
rosten och biästejiii- vara anpassade för kotsorteii ifråga.

Man får alltså ej bliva förvånad, om en kolsort, som har
högt effektivt värnevärde, vid prov å ett lokomotiv, vars rost
anordnats för en aiman ikolsort meö samma värmevärde, i pråk-
tiiken ger sämre resultat ä.n den sistnämnda.

Täta omibytcn av kolsort resultera i regel i o^ekonomisk
drift.

Frågan blir uir.eMertid, hur man skall ordna de försfik,
som erfordras till komplettering av tillgängliga upplysningar
om analys och värmevärde.

Proveldning i fast panna i avsikt att fä fram avdunst-
ningstaiet ger visserligen ett —mellan betr. slaggbildning unge
fär jämnstäMda kolsorter — relativt gott resultat. Men, då
-man ej har användning ffir ångan, är metoden dyr. En del
resultat från sådana försf-k meddelades förvaltningarna på sin
tid genom järnvägsföieningen. Såsom orientering kunna dessa
uppgifter fcrtfaramde tjäna, men en kolsorts kvalitet kan un
der tidernas lopp förändras, varför gamla siffror böra använ
das med en viss försiktighet.

Det mest utslagsgivande resultatet torde enhållas genom
alltemellanåt företagna prov i tjänst. Men även här 'inöta vissa
svårigheter.

På resultatet inverk.ande omständigheter äro följande;

1. Ytterteirpcratur och vindförhållanden.
2. Lokomotivets tillstånd.

3. Personalens sätt att sköta körningen och eldningen.
4. Tågens tyngd.

Under vintern åtgår mera kol för att draga fram samma
tågvikt än under sojrmaren. Vatten och kol kräva mera vär-
mccnheter för sin uppvänr.ning, förlusten genom stråhiing från
pannan är större, och tåget är tyngre att draga på grund av
»stelhet». För persontåg tillkommer dessutom event. värmeåt
gång för ångvärmeledning.

Man kan sålunda icke direkt jämföra resultat från vinter-
och son martid med varandra. Mellan under ena eller andra
årstiden under ungefär lika väderleksförhållanden gjorda prov
kan emellertid jämförelse ske.

Ett försök att få fram en siffra för merförbruikningeii un
der vinlern strandar på den omständigheten, alt vintrarna äro
sinsemellan olika. Man har t. ex. vid B. J. funnit, att åtgången
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av Ikol iper vaignaxelkni. 'cna vintcTii är 5 %, andra vintern
över 20 % större än under föregående seiiimar,

Lokoirotivcts tillstånd liar givetvis stor betydelse. Varje
serie fiirsök bcir liärftir ske med sair.ima loik-oniotiv.

Fä samma sätt ftirhåller det sig -med ipersonalen. Helst
bör samma personal användas för viss serie, vilket icke ute
sluter, att de.t kan vara till nytta att se, iTur olika pcrsonaler
lyckas nicd arbetet. Vid B. j.. sike prcveldiiingarna iindcr upp
sikt av en Jakförman, som under proven får tillfälle kontroilera
att körningen sker. pä mest elkcncmiska sätt. I ett fa!'l .gav
resultatet anledning till iindersökninig över en viss personals
-xkolkoiito» i sin iieihet med ftirbättrat resultat tiil följd.

För att få jän.löjfbarai resultat bör,a tågeir hai ungefär
samnna tyngd. Med ett för en viss lokomotivtyp Jätt tåg blir
kolatgängcn relativt större än med ett lagom tungt tåg. En ät-
gåiiigssiffra för ett lätt tå.g får alltså icke jämföras direkt med
åtgångssiffran för ett tungt tåg.

Av det förestående framgår, att man ingalunda kan med
kolprov å linjen komma till fuUkomlighcten. Men metoden sy
nes ge så iiiiycket goda anvisninigar, att den bör användas.

Vid B. J.. har därför under några år utförts prov i stry
kande godståg å linjen Åmål—Göteborg med för resp. perioder
om möjligt samima Icikoirötiv och under uppsikt av lokförman.
Denne antecknar "laslaxelkm.-talet för resp. sträckor, in- och
utväger kolen samt vad som är att märka beträffande stybbig-
hct, slaigigbildnimg, gnistkastning o. d. I kolåtgången inräknas
icke kol flir påelclning.

Som enhet för det utförda arbetet har vid B. J. valts last-
axelkm, såsom kommande verkligheten nära utan .dyrbara appa
rater. Närmare skuille uian kcmina, om man mellan tender ocli
tåg kunde inkoppla en krafts- ock väglängdsrcgistrcraiide mä
tare. Därigenom skulle tågets »stelhet» vintertiden vara elimine
rad och man hade en viss möjlighet att jämföra vinter- och
scmiparprov. Yttertemperaturens inverkan på själva lokomoti
vets effekt torde nämligen inskränka sig till en imerförbruknuig
vintertid av omkrimg 4 %.

Vid H. N. J. har man till jämförande enheter valt lokkm.
vagii.a.\elikir' och tonkm och utfört proven dels — och huvud-
saligast — i persontåg, dels i godståg uied uppvägda tågsätt.

Vid studerandet av protokollen faller det genast i ögonen,
att anteckningarna om slaggbikluing, ytfertemperatiir och vä
derlek, stybbighct, gnistkastning o. ti. måste tillmätas mycket
stor betydelse vid jämförelserna.
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Det 'kan sålunda näiunas, att en hård suöstorni. under en
tur åstadkom' c:,a 50 % hö.gre kDlförbruknin',g än under övriga
tu rer.

I regel är stybben av ondo, ir.en' om vederbörande kolsort
bildar porös slagg, kan det hända, att stybben både hålles kvar
och förbrlnner. Detta torde vara fallet med Lambtonkolen, som
alltid ansetts som ekonomiska.

För en annan kolsort har vid B. J. vid prov dels med
stybbkol, dels med rena kol ur samma lasi noterats 29 % mer-
förbrukning för de förra.

Såsom bevis föi' kvalitetens Oijäirmihet hos samma kolsoii
kan anföras, att vid prov med sådan från o'lika leverantörer
kol från den ene gav sämre resultat, hade en hårdare slagg
skorpa och hade lösare konsistens än kolen från den andre
leverantören.

Bland andra prov vid B. J. kunna p-roven med Spetsbergs
kol (Braganza) betecknas som intressanta. Oblandade gåvo
de ungefär samma resultat sonn Lambtonkol. Däremot gåvo
försök med olika blandningar ,av de odrygare skottska Wemiyss
Levcn icke tililfredsställande resultat.

Har man genom proven kommit till en bestämd; uppfatt
ning om ett par kolsortcrs värde ur åtgånigssynpunkt, ligger det
nära 'till hands att anse dem likvärdiga, om 'prisen förhålla sig
•omvänt som åtgångssiffrorna. Men detta är icke nog. 0'ni åt
gången av en sort är 15 % större än av en aiinani, så får man
med den förstnämnda sorten 15 % stilrre transport- ooli loss
ningskostnader än för den senare. Misstänker man att i (ivrigt
lämplig kolsort är ojämn beträffande värmevärdet, bör man
göra upp om betalning efter värmeväfde såsom av Norlin
förordats.

Övergå vi nu till frågan om kvantiteten, så önska säljarna
helst sälja mot ikonnossement 'Och gruvcertifikat, d. v. s. att
man får nöja sig med och betala för den kvantitet, som i nämnda
handlingar är upptagen. I regel var — då kolköpen huvudsak
ligen skedde från England — detta fnrsäljningssätt tiilifrcds-
ställande — oavsett en mindre avstybbning vid lossningen.
Under krigs- och kristiden kunde man emellertid ingalunda lita
på, att man fick rätt vikt och man torde kunna säga, att för
hållandena ännu icke stadgat sig därhän, att mon utan vidare
kan godtaga metoden.

Ofta vill säljaren dessutom leverera cif, varvid lossningen
från reling faller på köparens lotf. Köparen vill emellertid helst
slippa besvär ccli bestyr i hamnarna, där han ej är så hemma
stadd som kclhandlarna. Bäst är därför .att man köper fritt
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banvagn och efter invägd vikt. Denna skall, om man från båda
håll vill vara säker, tagas genom vägning av varje vagn tom
och lastad.

Köparen får då den kvantitet, han betalar för, och säljaren
får tillse, att hans intressen på ursprungliga leveransortcn bliva
på rätt sätt tillvaratagna.

Går man med på att certif.ikatvikten Skall vara gällande,
hindrar detta icke, att nian köper fritt banvagn men lar taga
risken för undervikt.

s.

Åmål i juni 1928.

R. B c n fy t z n n.
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