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Nytt anglokomotiv vid V. G. J.

Av maskiningenior R. Hdéjer.

Efter overliggningar med inhemska och utlindska verk-
stader bestédlldes i november 1939 genom firma M. Ticklind,
Stockholm, fran Henschel & Sohn, Kassel ett anglokomotiv.
Detta skulle levererats i augusti 1940, men blev pa grund av
radande forhallanden leveransklart forst i juni i ar. Det &r i
det stora hela byggt efter samma princip och ritningar som
de tva tidigare till jirnvdgen fran samma firma levererade
lokomotiven, men med under tiden iakttagna forbattringar.

Bild 1. Anglokomotiv nr. 31.

Loket, med axelanordningen 2 C, har en totallingd inkl.
tender av 14150 mm. Tjidnstevikten #r 53,8 ton, adhesionsvik-
ten 23,1 ton samt drivaxeltrycket 7,3 ton.

Ovriga data & loket dro foljande:

Sparvidd

Cylinderdiam.




Slaglangd 500 mm,
Drivhjuldiam. 1300 »
Angtryck 13,5 kg/cm?®
Rostyta 1,15 m?
Eldberord eldyta 50,3 »
Overhettningselementens eldyta 18,3 »
Dragkraften enl. kontrakt med p = 0,75 5350 kg.
samt storsta hastighet 60 km/tim.

Den treaxliga tendern har ett vattenforrad av 8 m* och
ett kolférrad av 2,2 ton.

Pa grund av vissa svarigheter med tillverkningen tillhan-
daholl forvaltningen sdkerhetsventilerna (Richardsons) samt
injektionerna (Greshams nr 8).

Loket dr vidare utrustat med elektrisk belysning och som
stromkilla dr anbragt en likstromsturbogenerator for 32 volts
spanning och 500 watts effekt. Forutom forekommande stral-
kastare-, signal- samt hyttbelysning har lampor anordnats un-
der gangborden for belysning av maskineriet. Glasrorstillen
dro av Schiffer & Budenbergs konstruktion, typ Cardo, med
reflexglas, vilka mycket tydligt ange vattenstandet i pannan.

Vid de leveransprov som verkstidlldes a banan visade det
sig att loket till alla delar fyllde de fordringar som uppstillts
i kontraktet.
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En nyuppford lokspolningsanordning vid T. G. O. J.

Av maskininspektor Sture Nortorp.

Vid lokstationen i Eskilstuna sker sedan en lang foljd av
ar spolning av lokens angpannor med varmt vatten. Detta an-
ses nodvindigt med hénsyn till den korta tid, som i regel star
till disposition for spolningen. Varmvattnet erhalles fran en
del i lokstallet anbringade injektorer, vilka matas med kall-
vatten fran vattenledning och drivas med anga fran en statio-
ndr angpanna. Det vid lokens avstillning befintliga pannvatt-
net maste i regel, for att nedbringa spolningstiden, avtappas
under nagot kvarvarande angtryck och far avrinna till av-
loppsledning. Det dr tydligt, att stora virmemiingder pa detta
siatt avga till ingen nytta.

I samband med uppférandet av ny lokstation blev dven fra-
gan om spolningsanordningen aktuell. Det var bekant, att
utomlands, sérskilt i Tyskland, en del modirna spolningsan-
liggningar kommit till utférande, och dir den i pannvattnet
magasinerade vidrmeméngden tillvaratages. En dylik anligg-
ning blir pa sa sitt sjilvforsorjande betriffande varmvatten
for spolning och &dven fér aterfyllning efter spolningen. I den
vid lokstationen i Eskilstuna anvinda stationira angpannan
har i medeltal férbrukats c:a 250 ton stenkol pr &r. Riknas
med ett normalt pris av 25: — kronor pr ton kol motsvarar detta
6250: — kronor pr ar. Da emellertid ifragavarande Angpanna
dven levererat anga for uppvarmningsindamal, som kan upp-
skattas till 15 a 14 av totala mingden avgiven &nga, atersta
c:a 4500: — kronor i utgift for stenkol for lokspolningen. Den-
na summa borde saledes kunna sparas in med en modirn
spolningsanlidggning. Hairtill kommer #ven att en eldare for
den stationdra angpannan blir overflodig, vilket betyder c:a
3000: — kronor pr ar i besparing. For rinta och amortering av
en ny spolningsanliggning skulle siledes kunna disponeras c:a
7500: — kronor pr ar.



Efter besck vid en del modédrna spolningsanliaggningar i
Tyskland bestdlldes en dylik anliggning vid Firma Arendt,
Mildner & Evers GmbH i Hannover. Anldggningen fardig-
stdlldes i slutet av ar 1940 och provades direfter med gott re-
sultat. Priset fér den tyska leveransen var c:a 15000: — kro-

nor, vartill kommer transport- och tullavgifter samt montage-
kostnader m. m. Totala priset efter montering uppgar till c:a

22000: — kronor. I denna summa ingar dock icke byggnads-
kostnaden. Hade istéllet en stationdr angpanna kommit till an-
vandning, hade ju emellertid dven denna erfordrat sitt utrym-
me. Anliggningen bor siledes betala sig pa synnerligen kort
tid, och jamfort med for ndrvarande higa kolpriser minskas
denna tid ytterligare.

Anldggningen, som schematiskt visas & fig. 1, bestar for-
utom av erforderliga rorledningar och ventiler av féljande en-
heter:

1. Insprutningskondensator.

Fyllvattenbehallare, rymd 16 m?®.

Spolvattenbehallare, » » »

Slamfilter med koksfyllning.

Varmeoverforare.

Automatisk temperaturregulator for kondensat till fyllvat-

tenbehallare.

Automatisk temperaturregulator for fyllvatten.

Pump fér spolvatten, tryck max 8 kg/cm® med elektr.

motor.

9. Pump for fyllvatten, tryck max 8 kg/cm® med elektr.
motor.

10. Kondensatsamlare.

11. Nivakarl for fyllvattenbehallare.

g3 L alss L0 b
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112, » » spolvattenbehallare.

13. Visareanordning for fyllvattenbehallare.
14. » » spolvattenbehallare.
15. Ledning for avtappning av anga.

16. » » » » pannvatten.
17. » » spolvatten.

18. » » fyllvatten.
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19. Kallvattenledning till kondensator 1.

20. Ledning fran kondensatsamlaren 10 till kondensatorn 1.

21. » » vaArmeoverforaren till fyllvattenbehallaren 2.

22. Kallvattenledning for renspolning av slamfilter.

23. Spolvattenledning fran vdrmedverforaren till spolvattenbe-
hallaren.

De fyra réorledningarna 15 till 18 leda till respektive anslut-
ningsposter, vilka #dro uppstdllda pa olika stidllen i lokstallet
invid de spar, som #ro avsedda att anvindas vid spolningen.
Forbindelsen mellan dessa poster och respektive spolningslok
utgores av slang. Anlidggningen #dr dven utrustad med en fjérr-
termometeranldggning, sa att man pa ett centralinstrument,
vilket synes till hoger a fig. 5, kan avldsa vattentemperaturen
pa flera olika stidllen inom anliggningen. De bada behallarna
2 och 3 &ro oppna kirl, som alltid sta i forbindelse med fria
luften. Hela anldggningen inrymmes i en utbyggnad fran lok-
stallet med golvet s& lagt, att spolvattenbehallaren nistan helt
kommer under golvnivan i lokstallet.

Spolning av ett lok tillgar enligt foljande: Da loket avstil-
les i lokstallet finnes i regel 6—8 kg/em® angtryck i pannan.
Forsta atgdarden blir da att avtappa angan, vilket sker fran lo-
kets vdrmeledning eller fran sirskilt uttag, genom ledning 15
till kondensatorn 1. Samtidigt pasldppes kallvatten fran vatten-
ledning genom roret 19. Kallvattenmingden regleras automa-
tiskt av temperaturregulatorn 6, som kan instillas for onskad
temperatur a fyllvattnet. I kondensatorn 1 kondenseras angan
pa grund av kallvattentillforseln och sjilvrinner ned till fyll-
vattenbehallaren 2. Vattenmingden i denna avldses pa visare-
anordningen 13. Kondensatet i ledningen 15 uppsamlas i kon-
densatsamlaren 10 och tryckes av angtrycket genom rorled-
ningen 20 till kondensatorn 1, varifran dven detta vatten rinner
ned i fyllvattenbehallaren. Da angtrycket i &ngpannan fallit
till c:a 0,5 kg/em?, avbrytes Angavtappningen, varefter avtapp-
ning av pannvattnet kan paborjas. Medelst en slang forbindes
pannans utblasningskran med ledningen 16, och da kranen
Oppnas sjalvrinner pannvattnet, i borjan under medverkan av
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eventuellt kvarvarande panntryck, till slamfiltret 4, i vilket
vattnet passerar nedifran och uppat, fortsitter vidare till vir-
meoverforaren 5, dar det avkyles av pa andra sidan varme-
overforingsytan motstrommande kallvattnet, som inmatas fran
vattenledning. Kallvattnet uppvidrmes foljaktligen och tempe-
raturen pa detsamma regleras av den automatiska temperatur-
regulatorn 7, som genomsldpper sa mycket vatten, att den pa
en skala installda temperaturen uppnas. Detta rena, uppviarmda
vatten fortsédtter genom roret 21 till fyllvattenbehallaren, under
det att det smutsiga, avkylda pannvattnet fores genom riret
23 till spolvattenbehallaren. Man har saledes nu i nedre be-
hallaren 3 det relativt smutsiga, nagot avkylda pannvattnet.
Detta anvédndes for sjilva spolningen. I den ovre behéallaren
2 har man fatt rent, varmt vatten, som anvindes for pannans
aterfyllning. Reglering av vattentemperaturen, vilket sker a en
skala a respektive temperaturregulator, kan i regel géras s,
att man i fyllvattenbehallaren erhaller c:a 90° C och i spol-
vattenbehallaren c:a 50° C. Nu kan sjilva spolningen taga sin
borjan. For detta dndamal igangsittes pump 8, som pumpar
vatten fran spolvattenbehallaren 3 till roret 17, vilket leder
till de olika anslutningsposterna i lokstallet. Efter slutford
spolning igangsédttes pump 9, som pumpar vatten fran fyllvat-
tenbehallaren 2 till roret 18 och vidare till anslutningsposterna
i lokstallet. De bada pumparna 8 och 9 kunna genom omstill-
ning av nagra kranar skiftas, sa att spolvattenpumpen kan an-
vindas for fyllning och fyllvattenpumpen for spolning. Genom
denna anordning utgbra alltsd de bada pumparna varandras
reserv. Anordningen tillater dven spolning av ett lok samtidigt
med ang- eller vattenavtappning av ett annat.

For att halla virmeforlusterna sma dro de bada stora be-
hallarna, insprutningskondensatorn, slamfiltret samt rorlednin-
garna vil isolerade.

Fig. 2—5 visa en del av anldggningen. A fig. 2 synes spol-
vattenbehallaren underst och fyllvattenbehéllaren dir ovanfor.
Allra &verst ligger insprutningskondensatorn 1, och pa det
smala roret till densamma synes temperaturregulatorn 6. Fig.
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3 visar de bada pumparna 8 och 9, placerade pa var sitt fun-
dament, & fig. 4 synes virmedverforaren 5 lingst till hoger och
pa det smala réret under fonstret #r temperaturregulatorn 7
placerad. Fig. 5 visar mandverskdpet med de béda motorpa-
dragen till vinster och temperaturmétningsinstrumentet till
hoger. ’

P3 grund av att en del anordningar i samband med den ny-
byggda lokstationen i dvrigt #nnu icke firdigstillts, har spol-
ningsanliggningen hittills endast delvis utnyttjats. Allt talar
emellertid for att anldggningen skall motsvara de forvéntningar,
som blivit stillda pad densamma.
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Pi grund av nédvindigheten att till omfanget begrinsa
den senast utkomna maskinavdelningens rapport for 1939—40
har féljande artikel, vilken, trots att den ndgot forlorat sitt
aktualitetsintresse, likvil kan tjiine som komplement till en
tidigare beskrivning av elektriska motorvagnar, med forfatta-
rens ben. medgivande publicerats i denna rapport.

Rapportiéren.

Fig. 1 E:cte'rib'r av elektrisk motorvagn
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De 8 elektriska motorvagnar, fig. 1, som levererats till
S.R.J., voro avsedda att anvédndas for de elektrifierade linjerna
Roslagsnidshy—Osterskidr och Roslagndsbhy—Vallentuna. Kon-
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taktledningsspanningen pa dessa linjer dr med héansyn till span-
ningsfallet satt till 1500 volt och & de férutvarande linjerna, de
s. k. Djursholmslinjerna, &r spdanningen med hidnsyn till den
gamla motorvagnsmaterielen 750 volt. Det blev ddrfér nédvin-
digt att utfora vagnarna for bada spinningarna.

Omkopplingen fran den ena till den andra spanningen sker
genom en grupperingsomkopplare, som styres elektropneuma-
tiskt av tva kdnnorgan, det ena bestaende av ett 750 volts reld,
det andra av 2 stycken 1500 volts relier. Denna dubblering
har gjorts for att minska risken for felgruppering vid korning
fran 750 volts-linjen till 1500 volts-linjen. Manéverstrommen
till de elektropneumatiska relderna tages fran ett ackumulator-
batteri. De bada kontaktledningarna, som féra olika spidnning
dro skilda at genom en spanningslos sektion. Nar motorvagnen
kommer in pa denna stromlosa striacka faller relderna dvensom
huvudkontaktorn. Da vagnen anyo kommer in pd spinnings-
forande linje maste grupperingsomkopplaren forst ha gatt éver
i riatt ldge innan huvudkontaktorn inkopplas. Relderna #ro
forreglade, sa att inkoppling pa felaktig spdnning #r praktiskt
taget utesluten.

Denna grupperingsomkoppling innebir:

1. Motorgrupperingen dndras vid 750 V resp. 1500 V. Saledes
kan vid 750 V alla 4 motorerna koras parallellt men vid
1500 V kores de endast 2 och 2 i serie.

2. Varje intervall av startmotstandet bestar av tva delar, som
vid 750 V dro parallellkopplade och vid 1500 V seriekopp-
lade. Startstegen bliva saledes oférindrade vid omgrup-
pering.

3. Omformaren for manéverstrommen drives av en motor med
2 stromsamlare, vilka vid 750 V dro parallellt kopplade, vid
1500 V seriekopplade varfor den alltid gar med samma
varvtal oberoende av spinningen.

4. Strommen till tagvdarmet omkopplas sa att vid 750 V samt-
liga kaminer dro kopplade parallellt och vid 1500 V iro de
kopplade 2 och 2 i serie.
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Ovan nimnda omformare fo6r manéverstrommen, vilken
genom omgrupperingen ir oberoende av spinningsvixlingen,
bestdr av en motor med dirtill direktkopplad generator. Mo-
torn har tva stromsamlare som redan niamnts. Vid kérning pa
1500 V-linje uttages strom till luftkompressorn fran omforma-
rens mittpunkt. Generatorn lidmnar strém fér manéverrelier
och till tdgbelysningen. Denna generatormotor dr forsedd med
en Asea regulatormotor och limnar séledes en konstant spén-
ning av 125 V oberoende av mer eller mindre tillfalliga varia-
tioner i kontaktlinjespénningen.

En nyhet, som #ven inférts, &r den automatiska accelera-
tionen., Foraren har egentligen endast att draga pa& upp till
slutldget med en gdng, varefter accelerationsreliet skéter start-
motstandsurkopplingen vid vissa bestiende stromvirden. Man
vinner hirigenom en snabb acceleration och en urkoppling vid
elektriskt sett riktiga tidpunkten. Pakinningarna hos den elek-
triska materielen kan #venledes hirigenom goras oberoende av
olika forare.

Accelerationsreldet har tva stromspolar inkopplade i ban-
motorkretsen, vilka #dven omgrupperas av omkopplaren sa
att de #ro parallellkopplade vid 750 V och seriekopplade vid
1500 V. Vid parallellgrupperingen av banmotorerna motverkas
stromokningen av en tillsatsmagnet. Genom detta relds im-
pulser in- eller urkopplas startkontaktorerna automatiskt i be-
stimd ordning. ,

Kontrollern, som genom denna anordning kunnat utféras
med ett relativt fatal korligen, dr férsedd med tva valsar, fram-
och backvals samt reglervalsen. Fram- och backvalsen har 4
ligen: »Stingt», »Back», »0» och »Frams. I »Sténgt» dr allt
brutet och kontrollernyckeln kan avligsnas f6r virmeinkoppling
till tiget eller ombyte av forarplats. I »0» gar strémavtagarna
upp, under forutsittning att luft finns, i annat fall finnes hand-
pump till den ena, omformarna och kompressorn starta. I detta
lige tages mandverstrommen fran batteriet till dess omforma-
ren kommit i gang.



14

Reglervalsen har tre korlagen och ett »0» lige. Det forsta
korldget kallas »V», vixlingslige, och hir erhalles endast sak-
ta gdng utan automatisk acceleration. Genom en sarskild
tryckknapp kan foraren dock ©ka hastigheten steg for steg
genom urkoppling av kontaktorer. Det mellersta kérliget kal-
las »S», serieldge, och i detta lige sker padragning genom acce-
lerationsreldet dnda tills motorerna ligga i full serie. I det sista
laget »P» uppnas full hastighet med motorerna forst i serie
sedan i parallell och sist inkopplas ett shuntlige for en exira
hojning av vagnens hastighet.

For att mojliggora tdgsammansittningen med en eller tva
drivande motorvagnar #iro dessa utférda med multiuniteanord-
ning. Den vagn fran vilken korningen utféres limnar man-
overstrom till tagsdttet. Mandverstromsledningarna skola déar-
for vara hopkopplade genom hela taget.

Samtliga motorvagnar och de fér denna trafiken avsedda
slipvagnarna komma snarast att utrustas med automatiska
Scharfenberg-koppel, varigenom andra motorvagnen kan pla-
ceras var som helst i tagsattet.

Vagnen, vars lingd over buffertar #r 18,45 m, avstand
mellan boggiecentra 13,0 m och boggiehjulbasen 2,1 m, véger
29,8 ton i tjinst, rymmer 58 sittande passagerare och har
sirskilt bagagerum. Den &r forsedd med 4 stycken luftkylda
motorer; vardera med en timeffekt av 61 kw vid 1000 v/min.
och kan framféra vagnen med en hastighet av 75 km/tim. Luf-
ten for kylningen intages upptill vid taket i instegen for att
hindra damm och grus att medfslja.

Vagnen ér i bada dndar forsedd med forareplatser, fig2. I
ena #dnden #r forareplatsen avskirmad mot instigningsvestibulen
genom den portal, som bildas av instigningsoppningarnas. sido-
viaggar och vilka dro forsedda med ett halvhogt ricke av stal-
ror. I oppningen mellan vestibulen och passagerareavdelningen
Ar utrymmet pa ena sidan upptaget av toalettrummet och pa
den andra av en resgodshylla. Toalettrummet dr inrett pa van-
ligt sitt men utan tvittstill. Resgodshyllan idr forsedd med ett
extra lock, vilket pa oversidan dr stoppat och i nedfillt ldge
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Fig. 2. Foérarehytt.

bildar sittplats for 2 personer. D& hyllan anvindes for resgods,
héalles locket uppfillt och fastreglat mot viggen. I den andra
dnden av vagnen &r forareplatsen inrdttad i bagagerummet,
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Fig. 3. Apparatskap.

som i sin tur kan avstiingas mot nirliggande instigningsvestibul
medelst tvenne grindar av stalrér. Dessa uppfillas inat bagage-
rummet mot de pa omse sidor av detta placerade apparat-
skapen. Bagagerummets golv dr belagt med emultit och ovan-
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Fig. 4. Kontaktorskap.

pa denna med en trall av ekspjilor. Pa vardera sidan av ba-
gagerummet finnes en tudelad dérr, med halvorna svingbara
utat. Dérrarna dro férsedda med vanligt 1as for konduktors-
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nyckel samt med kastlads pa utsidan med handtag fér mandvre-
ring #ven fran insidan. Det ena av de ovannimnda apparat-
skdpen innesluter apparatstativet, fig. 3, och &r forsett med
kortslutningsanordning samt med s. k. blockeringslas. Det
andra apparatskapet, vilket innesluter kontaktorstativet, fig. 4,
kan icke lasas upp férrin nyckeln hdmtats ur blockeringslaset
i det 6ppnade forsta skipet varvid strémmen saledes dr bruten.
I taket mellan de bada apparatskapen finnas luckor till dar
placerad regulatormotor och hégspianningsmotstdnd. Dessa luc-
kor dro forsedda med las, vilka dvenledes blott kunna Sppnas
med den ovan omtalade blockeringsnyckeln. I bagagerummets
tak finnas dven bortskruvbara luckor 6ver dér placerade man-
dverstromsmotstdnd. Bagagerummets viggar och dorrar &dro
till fonsterunderkant beklidda med blankvalsad aluminiumplét.
Triainklddnaden #r i dvrigt densamma som i den &vriga vag-
nen. Huvuddelen av vagnen upptages av passagerareavdel-
ningen och #r avskild fradn vestibulerna genom enkla skjut-
dorrar. Genom en mellanvigg med skjutdérr d&r avdelningen
uppdelad i tvd kupéer med tvdrgiende soffor, sdsom fig. 5
visar.

Vagnskorgen vilar pd 2 stycken symmetriskt placerade
tvaaxliga boggier, utforda enligt Dingertz system, d. v. s. sa-
som kombinerade balans- och fjiderboggier med dubbla, av
plat pressade sidostycken och med smidda, lingsgiende ba-
lanser.

Lagerboxarna dro av SKF-typ. De dro utforda av stdlgjut-
gods och forsedda med lock av gjutjarn.

Fjiaderanordningen utgdres av ett forsta system av spiral-
fijidrar mellan lagerboxar och balansarmar samt ett andra
system mellan dessa och ramen.

Boggierna hava vigbalkar, upphiéngda i pendlar med langt
avstdind mellan upphéngningspunkterna och vilande pa lins-
formade fjidersystem. Bada boggierna dro foérsedda med cen-
trumpannor och stédklotsar av cylindertackjérn, an'bringade
pa vagbalkarna.

“Axlar -och hjul #ro av jirnvigstyp med stalgjutna hjul-
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centra och valsade hjulringar. Hjulnavet ir utformat till site
for kuggringen samt ar forsett med paskruvad stoppring for
motorn. Axlarna #ro polerade pad anliggningsytorna f6r mo-
torns lager. Hjuldiametern dr 830 och ringbredden 114 mm.

Motorerna #ro medelst gummibuffertar fjidrande upp-
hingda vid boggiernas mittbalkar.

Vagnen #r i vardera forarehytten utrustad med en hand-
broms av skruvspindeltyp med ratt samt med tryckluftsbroms.
Bromskraften overfores till boggiernas hjul med en klots pa
vardera.

Vidare finnas i vardera forarehytten apparater for tryck-
luftmanévrering av sandapparater, luftsignaler och stromavta-
gare.

Vagnskorgen dr utford i stdlkonstruktion med nedre delen
av sidoviggarna birande och med lutande gavlar., Vagnskor-
gens botten (underredet) #r helt svetsad av stdlplat och L-
profiler samt sd utformad, att plats finnes for fotsteg och in-
dragna instigningar. Underredet &r fr. o. m. instigningarna och
utdt indarna ensamt birande konstruktion. Boggiebalkarna
dro kraftigt utformade och stadigt anslutna till det 6vriga un-
derredet. Underredets konstruktion dr anpassad efter boggier-
nas utslag i 120 meters trafikkurvor samt 90 meters verkstads-
kurva. Vid #ndarna #r underredet utformat till buffertbalkar
med styrning fér Scharfenberg-koppel samt med fasten for
gangbrygga och sikerhetskoppel ete. Vagnskorgens stolpar och
taksparrar dro utférda av stalplat, som pressats till limplig pro-
fil, I stilstommen #r inlagd en ldtt tristomme av ek vilken &r
fastskruvad i den férstnimnda och bildar ram for fonster samt
fiste for inklddnaden.

Golvet i passagerareavdelningen &r dubbelt med c:a 40
mm mellanfyllning av hardpackad, impregnerad och granulerad
kork. Undersidan av golvet bildas av masonite, oversidan av
brider med belidggning av hird masonite och dirpd en tjock
refflad gummimatta.

Vagnstaket dr dvenledes dubbelt. Det yttre taket ar utfort
av spantade furubrider, vilka vil fastspikats p& vid stalspar-
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rarna fastskruvade trisparrar. Ytterbeklddnaden &r impreg- -
nerad prima takduk. Innertaket dr av hard masonite, som boc-
kats efter takets form. I passagerareavdelningen #r innertaket
bekldtt med tunn, crémefirgad Rexine; i vestibuler, bagage-
rum och forarehytter &r det méalat. I bagagerumsindan #r in-
nertaket, sdsom férut ndmnts, férsinkt for att bereda plats for
regulatormotor och motstdnd. Det #r hir utfért i form av
luckor, fastskruvade pd tréramar i taket. I andra #ndan &r
forareplatsens tak utfért av pressad papp. ‘

I vardera gavelviggen finnes en titt slutande inatgdende
sviangdérr i samma lutning som vagnsgaveln samt en OGver-
gangsbrygga jamte tillbehér av i huvudsak forut anvinda typer
for anslutning till befintliga vagnar.

Dorrarna till instigningsvestibulerna #ro dels utférda som
dubbla klaffdérrar, svingbara init och separat manovrerbara
for hand, déls som enkla inatgdende dorrar. Dorrarna &ro kon-
struerade med sérskild hdnsyn till att mojligast god titning
skall erhallas, och dro dirfér framkanterna overklidda med
gummihylsor, vilka i stingt lige tita mot varandra. Dérrarna
dro utforda med ramstycken och fyllningar av teak, utvindigt
platbeklddda, forsedda med glas och med handtag av polerad
och férkromad metall. De inre handtagen #ro rorformiga och
horisontala samt sd utformade, att de med hjilp av konduk-
torsnyckel kunna forreglas med varandra genom inskjutande
av en lasregel, som #r placerad i det ena handtaget. I stingt
lige kunna do6rrarna saledes l3sas, si att de ej kunna Gppnas
utifran. Till instigningsdérrarna leda 3 st. fotsteg med ebonit-
overdragna uppstigningshandtag p& omse sidor. I takfallet
utanfor dérramma dro anordnade luftintag till motorerna. Luft-
intagens Oppning kan regleras med hjilp av skjutventil. Fran
resp. luftintag leder en lufttrumma av plét ned genom vig-
garna mot apparatskapen, toaletten och resgodsfacket samt
under golvet till motorerna, dir de ansluta till dessa medelst
ldderbilgar. )

Dérrarna mellan instigningsvestibuler och kupéer #ro ut-
forda som enkla skjutdorrar, vilka dro férsedda med kulslide-
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anordning (perkéo) med tillhérande stoppanordningar i Opp-
ningslidget. Dbérrarna hava ram och fyllning i ett plan, helt
fanerad med teak. De #ro forsedda med las och handtag av
polerad och férkromad metall. I 6vre delen &r insatt en spe-
gelglasruta av erforderlig tjocklek.

Dérren mellan kupéerna #r likaledes utférd som enkel
skjutdérr av samma slag som de ovan beskrivna.

Sidofonsterna dro nedfillbara, férsedda med fonsterlyftare
och med anslag mot gummibuffertar. Fonsterbagarna dro av
teak, glasen dro dubbla, av prima maskinglas, den inre rutan
insatt i gummipackning och den yttre kittad. Sidofénsterna ha
automatiska rullgardiner av konstlider. De &ro vil styrda i
lister av férkromad metall och hava spérrinridttning s& att de
kunna stillas i onskat lige.

Vid férareplatserna dro de bada sidofonsterna nedfillbara.
Det framfor forareplatsen beldgna frontfonstret ar fast och
férsett med handmanévrerad fonstertorkare och solskydd;
dven det andra frontfonstret liksom gaveldérrens fonster &ar
fast. Alla fonster i forarehytterna hava dubbla rutor. Den
inre rutan i fonstret vid forareplatsen Ar av sikerhetsglas.

Sofforna utgoéras, sdsom fig. 5 visar, av dubbla och enkla
tvarsoffor. De &dro utférda med svingda ryggstod av kryss-
fanér och en dirpad lagd tageldyna, dverkladd med prima en-
gelsk »Rexine». Sitsarna #ro utférda med resdrbotten med
tagelstoppning och med klddsel av »Rexines och bottnar av
hud. Soffornas mot gangen belidgna fot &r prydligt utformad
och gjuten av aluminium. Den andra soffindan uppbires av
ett stod, fastsatt pa vaggen. ' )

Till vagnens inredning har anvints teak och masonite.
Salunda dro alla fyllningar mellan f6nsterna av teakfanérad
masonite, under det fonsterbdgar, dérrar och listverk dro av
teak. Tvirviiggarna mot vestibulerna #ro indt kupéerna ovan-
for sofforna utforda med slidta, bortskruvbara, teakfanérade
luckor av lamelltrad for tillsyn av dérrmekanismerna. I mellan-
vaggen dro nidmnda luckor férsedda med fonster pd omse sidor
om dérren och mot badda kupéerna. Partiet under fonsterna i
kupéerna dro beklidda med tunn sRexine».
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Fig. 5. Interior av vagnen.

Vid vardera forareplatsen finnes hastighetsmitare, volt-
meter, ampéremeter och manometer.

Vagnskorgen &r forsedd med ventilatorer av typ »Evaco»,
kombinerade med stdngbara gallerventiler i taket ovanfor res-
godshyllorna.

Resgodshyllorna #dro placerade ovanfor sidofénsterna. De
dro utforda med nét pa ramar av runda mahognystinger, vilka
dro tridda genom konsoller av mattoxiderad, polerad metall.

Vidare &dr vagnen, sasom férut ndmnts, utrustad med
komplett tryckluftbromsutrustning enligt Knorrs system, kom-
binerad med sandning och signal. Vagnen ar utvindigt malad
i tva firger, undre delen upp till fonsterlisten i brun och dar-
ovan i gra fiargton. I det inre dro forarehytter, bagagerum och
vestibuler dvensom fonsterramar och -bagar fernissade. Tri-
inredningen i kupéerna ar cellulosalackerad och polerad.
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Strémavtagarna dro elektropneumatiska, av vilka den ena
ar forsedd med handpump for att méjliggéra igdngsittning vid
tomma luftbehéllare.
%(XEn nionde vagn efterbestiilldes och levererades i borjan
_4v 1940._P3a denna har en del mindre forindringar féretagits,
saledes har forarhyttens fonster gjorts stérre och i hornen ha
runda fonster insatts. Sikten for foraren har hirigenom blivit
mycket god. De indt vagnen 6ppna férarhytterna ha senare
mast avstingas genom viggar med stora fonster,

)y Aoq 5?0 o, #8 Pret/20, 800 /f&’/e/"/“/” /j = %'4{/)
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Ny Co-vagn vid V. G. J.
Av maskiningenior R. Hojer.

I oktober i ar sattes en ny Co-vagn i trafik a strackan
Goteborg—Mariestad. Vagnen &r levererad av AB Svenska
Maskinverken, Sodertilje, och dr en god exponent fér modern
svensk verkstadsteknik.

Vagnen ar svetsad i ldtt stalkonstruktion och viiger 19,1
ton samt har en ldngd over buffers av 19,0 m. Vagnskorgen

. aide ’ ; N/ = 2N
Fig. 1. Exterior av vagnen. _2 /5 /Y /7. ,.-"’?'.L} g

utvindigt dr 18,1 m lang och 2,6 m bred, axelavstandet 14,0
1,9 m. och antalet sittplatser 78 stycken.

Exterioren, som framgar av bilden, avviker sa tillvida fran
den vanliga, i det att sidorna, som #ro helt utan synliga skar-
var, forsetts med tva stycken utpressade forstyvningsasar
langs hela lingden. Vidare har i vardera #nden pa vagnen
gjorts en inbyggd plattform, och dr detta den forsta vagnen vid



25

V.G.J. av dylikt utforande. Intill ingdngsdorrarna dro i gav-
larna inbyggda genomlysta skyltar for att utifran vigleda
»rokare» och »icke rékare» till resp. avdelningar i vagnen.

Interidren ir enkel men samtidigt mycket gedigen. Vag-
nen &r indelad i tva storre avdelningar, en for »rékare» och en
for sicke rokare». Tak och viggar ovan brostlisten dro hallna
i crémefirg samt viggarnas underdel i mérkare firgton. Sof-
forna dro utforda som stdlrérssoffor med Dux’ resarsitsar och
ryggar. Vagnens invindiga bredd medger plats for tvd 2-mans-
soffor, en pd 6mse sidor om mittgingen, For reseffekter finnes
lingsgdende bagagehyllor med ribbor av betsad ask, lagda pa
jairnkonsoler. Den elektriska belysningsarmaturen bestar . av
oskyddade opalglédlampor i standard-sockel.. Av fénstren:iro
6 stycken i resandeavdelningarna och 4 stycken i sidoddrrarna
nedfillbara. Dessa #dro i tillimpliga delar utférda i dverens-
stimmelse med S.J. nya modell med béghandtag, styrlister
med gummititningar, fonsterlyftare, tryckramar m. m. For
varje fonster dro uppsatta morklaggningsgardiner, vars rullar
tdckas av kornischer, I resandeavdelningarna &ro dessutom
inbyggda i kornischerna s. k. Vanaskenor fér gréna skjutgar-
diner.

Boggierna dro av Dingertz typ med hjulsatser for 90 mm
tapp samt S.K.F. rullagerboxar. De &ro dessutom utrustade
med 8-klotsig broms.

P3 vagnen har inmonterats elektrisk generator- och batte-
ribelysning av AGA’s tillverkning med generator typ LS-9 och
ett Nife ackumulatorbatteri pa 20 celler och med en kapacitet
pa 100 Ah vid 8 timmars urladdning.

Vagnen ar forsedd med vaporvirmeledning och vacuum-
broms, system Hardy med 2 st. 18” bromscylindrar typ XII
KC. Vacuumbromsen ir samordnad med handbromsen. Vida-
re dr anordning vidtagen for framtida uppmontering av tryck-
luftbromscylinder. ’

Golvet dr utfort dubbelt och belagt med halvhard masonite
och linoleummatta Jaspé Special m 415. A toalettgolvet &dr lagt
marmorerad Linotolmassa. All inviindig vigg- och takbeklid-
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nad &r malad masonite, varvid taket &r lagt i hela filt utan
synliga skarvar. Alla fonsterbagar dro gjorda av teak, invin-
digt polerade och utvindigt fernissade. Kornischer och allt
ovrigt listverk #r av i ljus teakfirg betsad och polerad ek.

Viggen mellan avdelningarna #r anordnad med glasfyll-
ning liksom de tre pendeldérrarna. Alla dorrar dro dessutom
forsedda med sparkskydd av rostfri plat.

I mellanrummet i golv, viiggar och tak #ro inlagda 1sole-
ringsmattor och under fillfonstren skivor av pords masonite.

Till Roslagsbanan levererades nagon ménad tidigare tva
stycken i huvudsak likadana vagnar med avvikelser i vissa
detaljer fran beskrivet utférande, som limpar sig battre for
jarnvigen i fraga
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Automatisk omstillning av lastvaxlar for
tryckluftbromsar.

Utvecklingen av jirnvigsfordonens bromsanordning ka-
rakteriseras av bl. a. en alltmer stegrad automatisering. Steget
fran den vanliga, enkla skruvbromsen, som for sin funktion
kriavde en man fér varje bromsad vagn i taget, till den moderna,
automatiska tryckluftbromsen med alla sina tekniska finesser
maste med ritta betecknas som revolutionerande. Trots detta
strdva uppfinnarna av facket oavlatligt att ytterligare fullkom-
na bromsanordningarna med inriktning pa att i mojligaste man
frigéra dem frdn manuellt ingripande. Som epoker hirvidlag
torde fi betraktas tillkomsten av bromsregulatorn, lastvixeln
och nu senast den automatiska omstillningsanordningen av
lastvixlar.

Innan vi ge oss in pd att nidrmare redogéora for denna
apparat, vilkenn liksom bromsregulatorn och lastviixeln #ro
produkter av ett energiskt och malmedvetet uppfinnarearbete
hos firman SAB i Malmd, kan det vara pa sin plats att ge en
allmin oversikt av tidigare forsok att 16sa problemet lastut-
bromsning och dess automatisering. Man kan hirvidlag skilja
mellan tvenne huvudprinciper, vilka varit vigledande vid dessa
forsck, ndmligen:

1. Bromsningsforloppet avbrytes pad ett eller annat sitt,
nir sd stor bromskraft har utvecklats, som svarar mot vagnens
vikt. Héarvid forutsittes, att den tillgiingliga bromskraften ar
tillricklig f6r utbromsning av fullastad vagn.

Utmirkande egenskaper for denna princip &r, att en god
anpassning av utbromsningen erhalles, men oligenheten bestar
diri, att bromsanordningen icke paverkas i férvdg utan forst
nir avbrytandet sker. Hirigenom kommer den absoluta broms-
kraften att stiga lika fort antingen vagnen ar lastad eller ej,
vilket, med hinsyn till att den tomma vagnen nedbromsas for-
tare #n den lastade, medfér svara ryckningar i taget.
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2. Anpassning av bromsanordningens bromskraft i forvig
till vagnens belastningstillstdind bade med avseende pa storlek
och utvecklingstid.

Bromskraftens anpassning kan harvid ske dels kontinuer-
ligt, dels stegvis. I forra fallet sker anpassningen genom #ndring
av bromscylindertrycket i forhallande till ledningstrycket och
samtidigt av luftinstromningsdppningens storlek, sasom hos
Bozic-bromsen, eller ock sd att utvixlingen i bromssystemet
indras genom forskjutning av stodpunkten for en bromsbalans
eller ett balanspar. Exempel hirpa ha vi i »Engels-Gesténget».

Vid den stegvisa anpassningen inkopplas antingen en till-
satscylinder vid bromsning av lastad vagn, Westinghouse, Kun-
ze-Knorr m. fl, eller dstadkommes #ndring av bromscylinder-
trycket genom inkoppling av en reduceringsventil. Slutligen
kan den stegvisa anpassningen ske genom #ndring av bromsba-
lansernas utvixlingsférhallande. Detta senare system &#r det
f. n. mest anvinda pa grund av sin enkla konstruktion och till-
forlitlighet. Ett exempel pad denna typ dr SAB:s lastvixel-
anordning.

Hirmed #ro vi framme vid problemet automatisk styrning
av lastvixlar enl. principen stegvis anpassning. Ett flertal mer
eller mindre lyckade utforingsformer finnas, av vilka nigra
bygga pa den nira till hands liggande tanken att for styrningen
anvinda nedbdjningen hos en av vagnens barfjidrar. Dessa
forsok ha dock varit foga framgéngsrika, emedan nedbsjningen
hos en och samma fjidertyp &r olika samt dkar med alder och
forslitning, varfor inviduell justering méste upprepas tid efter
annan. :

Om man i stillet anvinder den del av vagnsvikten, pa
lampligt sédtt reducerad, som belastar en fjiderinde, elimineras
forut ndimnda svarigheter, da tydligen eventuella forindringar
hos barfjadern ej kan inverka pad de krafter, som upptrida vid
fjaderandarna. Vid ojamnt fordelad last p&d vagnen uppkom-
mer likvdl den oldgenheten, att lastvixeln kan ligga om till
laget slast» trots att den andra #nden ej dr tillrdckligt tung for
att dér hindra hjulens fastbromsning. En metod har dirfsr ut-
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arbetats enl. ett tyskt patent, som anpassar bromskraften efter
bada vagnséindarna. Denna anordning blir dock komplicerad
och - har icke fatt nigon praktisk anvindning. Det har nim-
ligen kunnat konstateras, att den ojimna lastférdelningen re-
lativt sdllan foérekommer och medfsr ej heller de oligenheter
man befarat. Samma foérhdllande finnes f. 6. redan vid den
manuellt omlagda lastvixeln, dir omliggning eller ej kan vara
svarbedomd i fall av ojimnt fordelad last.

Fig. 1. Sammanst. av autom. lastvixel.

Det har i varje fall, som redan nimnts, lyckats SAB i
Malmo att under hinsynstagande till de ofullkomligheter, som
behiftat tidigare konstruktioner, i fram en apparat, vilken
efter ingéende prov visat sig halla mattet och kunnat slippas
ut i marknaden.

Denna lastvixelomstillning, vars utseende framgar av
fig. 1, bestar av ett litet kompakt ventilaggregat 49 placerat i
skyddat lidge inuti langbalken. Under inverkan av vagnsvikten
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genom balansen 66, som &r lagrad i den speciellt fér dndamalet
utformade fjiderbocken 67, nedtryckes ventilbalansen 13, Den-
na i sin tur uppbdres i sin ena dnde av spiralfjidern 9, se fig. 2,
som, di vagnen ir tom, formar halla kolven 8 och ventilbalan-
sen i sitt 6versta lige. Harigenom halles ventilen 26 stingd och
upptryckt mot sitt sdte i ventilhuset 2.

Om vagnen lastas, 6kas dven ventilbalansens belastning,
och da den néatt en viss storlek, borjar spiralfjidern hoptryckas.
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Fig. 2. Detaljritn. av autom. lastvixel.

Hirigenom sjunker ventilbalansen ner, ventilen 26 6ppnas och
forbindelse &stadkommes ‘mellan undre och évre rummet i
ventilhuset 2. Genom lampligt val av hidvarmsforhallande hos
balanserna 66 och 13 uppnads, att hoptryckningen av kolvfji-
dern 9 nar det vérde, f6r vilket ventilen 26 6ppnas just d& vag-
nens vikt &verskrider omstillningsvikten. Vid fortsatt Skning
av vagnens belastning komprimeras fjidern 9 ytterligare, #nda
tills att ventilbalansen kommer att stédja mot ventilhuset 1.
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For att balanserna samt mekanismen i ventilaggregatet ej
skola séttas i rorelse av smirre kraftimpulser under vagnens
gang dr utrymmet kring kolven 8 fyllt med didmpningsvitska.

Sa linge vagnens vikt dr mindre dn omstillningsvikten, ar
enl. ovanstaende forbindelsen mellan det undre och Gvre rum-
met i ventilhuset 2 stingd. Tryckluften, som vid bromsningen
strommar till undersidan av ventilen 26, kan dirfor icke kom-
ma over i ledningen till den i lastvixelladan 108 befintliga
cylindern 51 och trycka upp kolven 58. Klacken T0 halles f6lj-
aktligen i nedfillt lige av fjidern 76, d. v. s. liget »toms», och
man erhaller tarautbromsning.

Y

Fig. 3.

D34 vagnen lastas dver omstidllningsvikten, &ppnas, som
ovan beskrivits, ventilen 26 och vid bromsningen strémmar
tryckluft fran tryckluftbromsens regleringsventil over till un-
dersidan av kolven 58, vilken hirigenom drives uppat och lyf-
ter klacken 70 till liget »last», och lastutbromsning erhalles.
Om bromsen ater lossas, tdommas anordningens ledningar och
klacken 70 atergar till nedfillt ldge.

Till sist visar fig. 3, hur en automatisk lastvixelanord-

ning inmonteras pa en standard O-vagn. .
J. Lt
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Nagra uppgifter 4 gengasdrivna motorvagnar
ﬁ V. GC J.

Av maskiningeniér R. Hdéjer.

D2 under foregiende ar tilldelningen av flytande brinsle
for motorfordonen upphorde, maste férvaltningen for att i viss
utstrickning kunna uppritthalla motordriften forse en del rils-
motorfordonn med anordning for drift med annat brinsle. Pa
grund av tidigare goda erfarenheter fran forvaltningens buss-
och bilrorelse f6ll valet omedelbart pa4 veden sdsom drivmedel.

Saledes monterades under oktober ménad 1940 ett Imbert-
aggregat & en motorvagn med en 100 hkr 12,5 liters motorvagn
av Deutsche Werkes tillverkning. Under februari 1941 leve-
rerades en rélsbuss med den 8 cyl. Scania Vabis motorn, och
var denna vid leveransen likaledes utrustad med ett Imbert-
aggregat. Bada aggregaten #ro av typen 150/550/21.

D4 denna motordrift icke ansags tillfyllest, overvigdes att
utrusta de bada under 1938 fran Motala Verkstad levererade
diesel hydrauliska motorvagnarna, tidigare beskrivna i arsrap-
porten, med anordning for gengasdrift.

D& vagnarna #ro utrustade med tva stycken motorer (Mer-
cedes Benz, typ OM 54, 135 hkr, 1700 varv/min och 12,5 liter
slagvolym) méste dessa foérses med tvad gasanliggningar, en
for varje motor. Som prov anskaffades tvi stycken vedgas-
aggregat av fabrikat »Betula» typ S 500. Denna anskaffning
grundade sig pa de tidigare erfarenheter, som erhéllits av lik-
nande aggregattyper, monterade pa lokomotorer samt p& den
omsténdigheten, att leverantéren av aggregaten erbjod en
utomordentligt kort leveranstid. Vidare stillde sig aggregaten
mycket billiga i anskaffning. I maj i ar provkordes den forsta
vagnen; med stéd av en tids provdrift bestilldes fér den andra
vagnen tva aggregat av samma typ men med vissa #ndringar
av detaljer, som visat sig nédvindiga for att f3 en limpligare
montering av anldggningen.
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Fig. 1 visar en principklass av Betula vedgasaggregat. Sjil-
va generatorugnen ir av kromnickel och luftkyles, dirigenom
att primérluften inféres i ugnen genom ett bilte, svetsat & den-
samma och med en elipsformad sektionsarea. Innermanteln i
hela sin lingd jimte pafyllningsluckan dr av syrefast material.
Gasen far sedan den limnat generatorn passera genom sotav-
skiljaren, vattenavskiljaren, gaskylaren och korkrenaren till
motorn. A skissen visat glasullsfilter har avligsnats, d& det
framkommit, att glasullen visat tendenser att medfélja gasen

\\: % :// Sehunddrluftintog o T4

Sekbundirlvfinglge
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Generator glasullsfilter

Fig. 1. Principklass av Betula vedgasaggregat

till motorn. Reningen av gasen blir, filtret forutan, fullgod.
Vidare &r limpligt, om monteringen, utan att alltfér langa ror-
ledningar astadkommes, medgiver, att gaskylaren placeras mel-
lan sotavskiljaren -och vattenavskiljaren. Det har n#mligen vi-
sat sig 3 hir omtalade vagnar, att trots god lutning fér kon-
densvattenavrinning till vattenavskiljaren, stora mingder kon-
densat medfoljer 'gasen till korkrenaren och férorsakar, att
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densamma maste avtommas vatten med tita mellanrum. Dir-
emot blir i vattenavskiljaren en obetydlighet vatten.
Féljande uppgifter, bekomna 'dels genom laboratorieférsok
och dels genom berdkning, kunna kanske ha ett visst intresse.
1 kg ved med en fuktighetshalt av 16,7 % limnar en gas-
volym av 2,22 m*® och innehaller i volymprocent
22,9 % H.
20,8 % CO
12,6 %.CO,
41,9 % N
1,8 % CH,
och limnar sagda gas 1680 virmeenheter per m®.

g0

Heldrogen o= =« - efler - :
Leldrog .

Fig. 2. Ursvarvning av kanna.

Séledes limnar 1 kg ved av angiven fuktighetshalt i ett
Betula aggregat 2,22.7X 1680 eller 3729,6 virmeenheter.

D3 det efter underhandlingar med motorleverantéren visa-
de sig uppkomma vissa svarigheter att fran firman erhilla limp-
liga fér oméndringen av motorn avsedda detaljer, foretogs &
egen verkstad foljande dndringar. Férutom att for dieseldriften
avsedda detaljer avmonterades, begagnades befintliga kolvar,
vilka, for erndende av ett led i kompressionsminsknifigen, av-
svarvades enl. fig. 2. Vidare hdjdes topplocken dirigenom, att
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mellan tva cylinderlockspackningar (Heinz Special) lades en

3 mm metallplat. Genom dessa bada anordningar erhélls en
andring av kompressionsforhallandet fran ca 19:1 till 8:1. I

W 225 77

(/z_a/ag for
fandkovel

24 7501

rrosinploge Ersclfer glodsp.col

Fig. 3 Anordniﬁg for gengasdrift.

spridarehallarna fistes genom sirskild anordning, fig. 3, tdnd-
stiften. Detta visade sig vara systemets nackdel, da ett tand-
stiftsbyte tarvar en tid av ca 5 min. Forsok gjordes att placera

A

|

Fig. 4. Yttervy av motorvagnen.,

stiften, dar tidigare glodspiralerna suttit, men erhdlls da en
mycket ojimn tindning av gasen, pa grund av att gnistgapet
kom i slutet av den smala kanal, som tidigare utfylldes av glod-
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tindstiften, men som nu fick utgéra en del av kompressions-
rummet.

‘Vagnarna, som i firdigmonterat skick visas & fig. 4, ha med
dessa aggregat visa sig fullt driftsikra och ha under det nu
gangna halvaret, under vilket de varit i drift, inga storre stor-
ningar, som oroat deras kontinuerliga drift, uppstéatt.

Vagnarnas dragkraft har givetvis minskats, men icke pa
sddant sdtt, att det menligt inverkar & deras tidtabellsenliga
framférande. '
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Nagot om tryckfall i gengasaggregat.

Av maskininspektor Sture Nortorp.

Pa grund av att dylika uppgifter hittills varit sparsamt
publicerade, torde en del prov, som utférts vid Trafikaktiebo-
laget Gringesberg—Oxelésunds Jarnvagar, hava sitt intresse.

Vid T. G. O. J. finnas 4 stycken 4-axliga rilsbussar, tillver-
kade vid Hilding Carlssons Mekaniska Verkstad i Umead. Av
dessa vagnar &ro tre forsedda med Scania-Vabis 6-cylindriga
motor, typ 1664, och en vagn forsedd med Scania-Vabis 8-cylind-
riga motor, typ L. 801. Samtliga vagnar hava utrustats for gen-
gasdrift, system Svedlund, typ RS-7.

Efter inférandet av gengasdriften visade sig denna i allmén-
het tillfredsstillande betraffande ridlsbussarna med de 6-cylind-
riga motorerna, varvid dock motorn fran en resa till en annan
kunde vara mer eller mindre stark. Vagnen med den 8-cylind-
riga motorn uppforde sig didremot ganska egendomligt. Den
kunde vid visst tillfdlle g normalt och vid ett annat vara omdj-
lig. I senare fallet blev motorn svagare och svagare ju ldngre
resan fortsattes. For att dter f& liv i motorn brukade rilsbuss-
forarna, som brukligt var vid sddana tillfdllen, rengéra dukarna
i gasrenaren och skaka rosten, men’ oftast blev resultatet nega-
tivt. DA den med aggregatet levererade cyklonrenaren visade
sig mindre effektiv, anskaffades en Lux cyklonrenare, senare
kallad typ C 2. Vid denna tidpunkt forde Lux endast denna
typ i marknaden, och givetvis tillfrdgades firman fore bestill-
ningen, huruvida cyklonrenaren passade till den ifrdgavarande
motorn. Det upplystes, att sa var fallet. Den nya cyklonrenaren
visade sig visserligen vara en effektiv sotsamlare och avlastade
betydligt finrenaren, men motorns effekt forblev lika obestindig
som forut.

Dé gengasaggregatet for den 8-cylindriga motorn skulle be-
stédllas, ifrdgasattes harifrdn huruvida detta aggregat skulle vara
tillrickligt f6r en sd stor motor (cyl-vol. = 10,35 lit. n = 2200
v/min.). D& leverantdren emellertid ansag, att aggregatet skulle
ricka dven for den stérre motorn, och emedan storre aggregat
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Fig. 1.

da icke fanns att tillga, bestilldes ett RS-7 dven till den 8-cylind-
riga motorn. P3 leverantorens inriddan inmonterades dock
dubbla kylare, kopplade i serie.

D3 enligt ovan en del erfarenheter vunnits betréffande gen-
gasdriften, borjade ater misstinkas, att aggregatet RS-7 var for
litet for den 8-cylindriga motorn. Savil leverantdren av gen-
gasaggregatet som motorfabrikanten tillfrdgades om vad de an-
ségo borde goéras for att £ bittre resultat. De limnade for-
slagen till forbéttringar forefollo emellertid att icke effektivt
kunna avhjélpa oligenheterna. Det var tydligt, att orsaken till
att motorn blev ssvags, berodde pa att motstandet for gasen
pé nagot stille lings dess vig till motorn dkade, sd att motorn
da fick for litet gas, Det var ocksi kiint, att effektminskningen
pad grund av gasfértunning icke #r direkt proportionell mot
denna utan faller hastigare pid grund av ogynnsammare for-
branningsforhallanden i motorn.
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Anordningar for att kunna mita tryckfallet pd olika stil-
len i gasledningen vidtogos dérfér, och provavlidsningar gjordes.
Resultatet framgar av fig, 1. Mest dverraskande var att mot-
stindet i sjdlva generatorn var sé stort och dkade sa avsevirt.
Aven framgar att cyklonrenaren var alldeles for liten, ehuru
motstandet i denna férklarligt nog icke dkar vid konstant varv-
tal, forrdn det avskilda sotet borjar nd upp i sjdlva gasstrom-
men. Totala motstandet dr icke inlagt pa kurvbladet, emedan
detta motstand var sa stort, att mitanordningarna icke rickte
till harfor.

Sedan det anvinda gengasaggregatet inkoptes, hade ett
nagot stérre aggregat, RS-8, kommit i marknaden. Sjilva ge-
neratorn pad det gamla aggregatet utbyttes nu mot en RS-8,
varjimte cyklonrenaren ersattes med en ny av Svedlunds for-
bittrade typ. Nya prov, i likhet med foregaende, utférdes dar-
efter. Resultatet av dessa visas i fig. 2. Trots den stérre gene-
ratorn dr motstindet i denna #ndad overvigande och har tyd-
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ligen fortfarande benigenhet att oka rdtt avsevért. Motstan-
det i den nya cyklonrenaren #r icke inlagt i fig. 2, men &r mi-
nimalt och holl sig hela tiden under 10 mm Hg. Vid dessa prov
mittes dven tryckfallet i startflakten, kurva IV i fig. 2. For att
reducera detta ontdiga motstdand har senare ordnats med ett
extra intag for luften mellan startflikten och generatorn. Av
proven synes framga att det dr sjdlva generatorn, som &r mest
kinslig for motstandsokning. Dérav foljer att man ofta bor
raka ut slagg, aska och stybb ovanfor rosten, samtidigt med att
rummet under densamma témmes. Kolkvaliteten spelar natur-
ligtvis ocksa en stor roll. Motstandet i finrenaren tyckes dir-
emot icke vara Overvigande, trots att motsatsen dr en ganska
allmiin uppfattning.

Efter inbyggnad av den stérre generatorn och de dvriga
dndringarna forsiggar gengasdriften fullt normalt och vagnen
dr i daglig tjanst. Att den mindre generatorn var sid mycket
simre dn den senare uppsatta, storre generatorn torde férutom
det storre motstandet i den férra dven fa tillskrivas det for-
hallandet, att gasen i den mindre generatorn vid nagot force-
rad kérning troligen icke blev tillrickligt reducerad, med pa-
foljd att CO,-halten blev hég. Dirjimte tillkom den olimpliga
cyklonrenaren, som forsiamrade effekten i sin helhet.
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Regenerering av maskindelar.

N&r en maskindel natt en sadan grad av forslitning, att
hallfastheten eller andra fordringar maw stiller pa den ej ldng-
re uppfyllas, finnes i allmiinhet intet annat val #n kassation.

En sadan atgird har sitt berittigande i de fall, di anskaff-
ningskostnaden for en ny maskindel &r férhallandevis 1ag eller
da forslitningen fortskridit normalt, m. a. o. maskindelen kan
betraktas som uttjind. Annorlunda stiller det sig, om, for att
taga ett aktuellt exempel fran jarnvigsdriften, en drivaxel till
en motorvagn genom ett lossnat rullager blivit nedsliten nagra
tiondels millimeter. Hade man i ett sidant fall ej mojlighet att
genom paldggning av nytt material aterstilla den i ursprung-
ligt skick, bleve det sanmolikt ndvindigt anskaffa en ny axel.

I maskinavdelningens rapport for ar 1938 behandlar ma-
skiningenjér Nils Ahlberg i en artikel om s»Metalliserings en
metod att genom sprutning av smélt metall under tryck utfylla .
materialférluster & maskindetaljer, uppkomna genom slitage,
korrusion o. d. Metoden har sannolikt fortfarande stor bety-
delse, d& det géller regenerering av maskindelar, dir fordran
pa att erhélla samma hallfasthet som f6r den oslitna maskin-
- delen kan eftersittas. Det sprutade materialet fister nimligen
ej sa kraftigt, att det kan verksamt deltaga vid uppkommande
pakinningar. Detta forhallande &r i ménga fall av den storsta
betydelse, da vid stark nedslitning eller sanvisningsspars de
spec. pakinningarna ofta stiga Sver det tillatna.

En regenereringsmetod, som pa senaste &ren dragit upp-
mirksamheten till sig och fatt en stor amvindning, dr den av
Svenska Veralit AB i Limhamn anvinda beliggningsmetoden,
som bygger pa ett elektrolytiskt forfarande, vid vilket utfall-
ningsprocessen forsiggar i kallt tillstdnd, ett forhallande som
i motsats till metalliseringsmetoden helt utesluter virmespin-
ningar i den regenererade maskindelen. Férbindelsen mellan
grundmaterialet och det palagda materialet, veraliseringsskik-
tet, som uteslutande utgdres av ren nickel, dr sa intim, att det
regenererade foremalet kan smidas, krékas i varmt och kallt
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tillstand eller bearbetas pa olika sitt i maskiner utan att nic-

kelskiktet visar de minsta tendenser till avflagning.
Veraliseringen tillgar i korta drag sa, att det foremal som

skall regenereras, efter noggrann rengoring, varvid sidrskild

Fig. 1. Drivaxel for generatorbeliysning.

uppmiirksamhet fistes vid att ej nagra glodskal eller gravrost
finnes kvar, 6verdrages, utom de ytor vilka skola beldggas, med
en speciallack, varefter det nedsinkes i ett betsbad under strém-
paverkan. Sedan denna procedur ar firdig, flyttas maskindelen

Fig. 2. Rotoraxel.

over i det elektrolytiska badet, dar den kontinuerligt utsittes
for en stromstyrka av omkring 1000 amp., tills den ©nskade
tjockleken hos skiktet uppnatts. Genom att tjockleken noga
kan avvigas, erfordras ofta endast ett minimum av efterbearbet-
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ning, som vanligen &r slipning. Hiarvid bor man dock observera,
att smairgeltrissan ej slar gnistor, da ju beldggningen utgores
av ren nickel, varfor viss forsiktighet iakttages vid arbetets
utforande.

Veralisering kan utforas pa alla slag av jarn och stal samt
valsad och gjuten metall. Hardheten av veralitbeliggningen
motsvarar 240—280 Brinellenheter eller samma som de lege-
rade konstruktionsstalen.

Fig. 3. Kardanaxel.

Regeneration enl. veraliseringsmetoden har inom jarnvigs-
driften kommit till anvindning framfor allt for lok- och vagns-
axlar, koppeltappar, rotoraxlar for elektriska lokomotiv, driv-
axlar for motorvagnar ete. Fig. 1—3 visa nagra sadana verali-
serade foremal.

Veralisering har dven provats med framgang, da det giller
ytbeldggning av beslag till personvagnar. Den nu vanliga for-
kromningen har den oldgenheten att efter rel. kort tid flagna av,
vilket ju icke dr fallet med veraliseringen, som ger en mycket
hallbar och vackert matt yta.

J. L.
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Ombyggnad av sviangbro till lankvandskiva

Av underingenior A. Osterman, Amdl.

Efter hand, som elektrifieringen norrut av Bergslagshanan
fortskridit och de fér sodra linjen avsedda stora angloken over-
flyttats till norra delen, har uppstatt behov av storre véndski-
vor vid ett par lokstationer pa denna stricka.

For att tillgodose behovet i Grythyttan undersoktes moj-
ligheterna att for dndamalet bygga om den gamla svingbron
dver S#dvean, som blev disponibel i och med linjens omliggning
mellan Larje och Olskroken. Bron byggdes vid Karlstads Mek.

Fig. 1. Centrumlager med kullager, underdel.

Verkstad ar 1926 och var alltsa relativt ny, och undersskningen
visade att en ombyggnad jamforelsevis ldatt kunde gbras, om
skivan utfordes som lankvindskiva.

Maskineriet och bérreglarna for detsamma togs bort, var-
efter barbalkarna skuros av pd mitten. Ett centrum i svetsat
utférande konstruerades, varvid o6verdelen utformades med
birlager for den tvdrgaende bdraxeln. Overdelen vilar pa ett
kullager, som ligger lagrat i underdelen. Bilder n:r 1 och 2.

Pa birbalkarna anbringades kraftiga lager for biiraxeln,
bild 3. I vardera #nden anordnas en lopvagn, bestidende av
tva barreglar av DIP 28, pa vilkas versida 120 m/m hioga SKF-
stalager monterades. Léphjulens diam. &r 840 m/m. Den ena
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lopvagnens DIP-balkar forlangdes at skivans ena sida, och hér-
ifran. utbyggdes en plattform for placering av maskineriet.
Se bild 4.

Fig. 2. Centrumlager med bdiraxel.

Fig. 3. Lager for biaraxel.

Vindskivan drives av en 8 HEK motor for 220/380 volt
vixelstrom och 930 varv/min, som i lopbanan ger skivan en
periferihastighet av ~ 0,93 m/sek, varigenom ett lok vidndes
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pa c:a 36 sek. Drivkraften overféres genom kuggviaxlar till ena
Iophjulsaxeln. Efter forsta vixeln har insatts ett kugghjul, som
medelst klokoppling kan forbindas med ett kéttinghjul for
handdrift.

2

Fig. 4. Maskineri.

Till vdnster pa bild 4 synes den spak, med vilken skivan
lases fast. Samtidigt harmed spirras kontrollern, och signal-
tavlan stdlles om till »Kor».

Fig. 5. Standare med slipringar.

For transmittering av elstrommen fran fasta till rorliga
partiet ha 3 st. sldpringar monterats pa en standare i centru-
mets underdel, se bild. 5. Pa tverdelens insida sitter en hallare
med 3 st. stromavtagare.

Bild 6 visar ett tviravsnitt genom skivans mittparti och
bild 7 slutligen skivan nerlagd pa sin plats.
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Fig. 6. Twvdrsnitt genom skivans mittparti.
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Fig. 7. Skivan med lok.

Nagra data:

total langd av birbalkarna 22220 m/m
avstand fran mitt till mitt av d:o 1900 »
lépringens diam. 21600  »
diam. av kullagret i centrumet 803 »

Amal i december 1941.

John Larberg.





