DANSK LOKOMOTIV

TIDENDE

STATSBANERNES FORSOG MED
OLIEFYRING PAA LOKOMOTIVER.
Af Maskiningenier N. Segaard.

I de folgende Linier skal soges givet en Orien-
tering om de Forseg med Oliefyring paa Lokomo-
tiver, som Statsbanerne paabegyndte i Begyndelsen
af 1947 og som delvis fortseettes endnu.

Forst et Par Bemerkninger om Breendsel.

I Lokomotivets Barndom mente man det var ned-
vendigt at benytte et meget rent ikke sodende
Breendsel il Lokomotiver, og derfor anvendte man
hovedsagelig Koks, men man kom snart ind paa at
iblande en Del Kul og gik senere over til at benytte
Kul alene. I lange Tider har ingen andre Breend-
selsarter kunnet konkurere med Kul, hverken her
i Landet eller de fleste andre Steder, undtagen, hvor
ganske seerlige Forhold gor sig geeldende f. Eks. i
Skov- eller Oliedistrikter, eller under unormale Til-
stande, som under eller efter Krig.

Fyring med Olie i Lokomotiver er ikke noget nyt.
Det blev saaledes, omend i ret begreenset Omfang,
praktiseret i England allerede i Slutningen af forrige
Aarhundrede, og bruges til Stadighed i Oliedistrik-
terne og enkelte andre Steder, hvor saerlige For-
hold ger sig geeldende.

Ogsaa ved Statsbanerne har man tidligere veeret
inde paa at fyre med Olie paa Lokomotiverne, i en
kort Periode efter forrige Verdenskrig.

Grunden til at Statsbanerne i Fjor gik i Gang
med Forsgg med Oliefyring, var ikke at nye Opda-
gelser eller Opfindelser gjorde Oliefyringen mere
tillokkende end den tidligere havde veeret, men ude-
lukkende at Efterkrigstidens Breendselssituation har
veeret preeget af meget mangelfulde Tilfersler af Kul
saavel med Hensyn til Kvantitet som Kvalitet.

Oliens Kvalitet var derimod stadig den samme
som for Krigen, og det var, i hvert Tilfeelde i den
forste Efterkrigstid, betydelig lettere at faa Olie end
Kul. Desuden steg Kulpriserne i Begyndelsen meget
steerkere end Oliepriserne.

Sidst i 1946 var Kulmanglen meget felelig, og vir-
kede steerkt hemmende paa Genopbygningsarbejdet,
ligesom den i hej Grad var medvirkende til at hin-
dre den Opblomstring af vor Industri, som af flere
Grunde var enskelig.

Kulmanglen virkede ikke alene direkte hemmen-
de paa Industrien, men skadede ogsaa meget steerkt
indirekte ved, at en altfor betydelig Del af den dis-
ponible Arbejdskraft maatte anvendes i Tervemoser
og Brunkulslejer for at holde den veerste Breend-
selsngd fra Degren. Denne lammende Kulmangel var
meget udbredt.

Paa Grund af de ejendommelige Tilstande der
raadede i store Dele af Europa, kunde selv Kullan-
de som Tyskland og England daarligt kulforsyne sig
selv. Man saa det Seersyn, at Engleenderne, som jo
har meget rige Kullejer og som for Krigen eksporte-
rede store Kulmengder, i 1938 saaledes ca. 37 Mill.
Tons, begyndte at importere amerikanske Kul.

Det laa da neer at soge en Del af de manglende
Kul erstattet med Olie, dels i Industrien og dels
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eventuelt ogsaa som Lokomotivbreendsel, iser da
Olien ikke var veesentlig dyrere end Kullene, naar
Hensyn tages til Oliens hejere Breendveerdi.

Denne Overgang fra Kul- til Oliefyring var da
ogsaa i fuld Gang baade herhjemme og i flere andre
Lande.

I 1946 besluttede Engleenderne sig til at ombygge
godt 1200 Lokomotiver til Oliefyring. Svenskerne
var i fuld Gang med Forseg med Oliefyring paa Lo-
komotiver og Nordmendene vilde til det.

Under disse Forhold besluttede Statsbanerne sig
til at paabegynde Forsoget for at staa rustet med i
det mindste nogen Erfaring, hvis Breendselsituatio-
nen skulde udvikle sig saaledes, at en Overgang til
Oliefyring i sterre Stil skulde blive nedvendig, hvil-
ket bl. a. Kulstrejkerne havde vist kunde ske med
temmelig kort Varsel.

Man maatte nu treeffe Bestemmelse om, hvilke
Oliefyringssystemer man vilde arbejde med, og hvil-
ke Lokomotiver man skulde bruge som Forsggsma-
skiner.

Det er naturligt at se paa det sidste Spergsmaal
forst. Man maa regne med ,at det navnlig er Fyrkas-
sernes Storrelse og Form, der er bestemmende for
Fyrets Indretning.

Statsbanernes Lokomotiver kan i den Henseende
stort set inddeles i:

1. Store Lokomotiver med bred Fyrkasse, Litra P, E.

2. Store Lokomotiver med lang Fyrkasse, Litra H,
PR, R og S.

3. Mindre Lokomotiver med halvlang Fyrkasse,
Litra C, D, K og O samt evt. G, A og J.

4. Rangerlokomotiver, Litra Q, F og Hs.
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I

De sidste minder ganske vist med Hensyn til Fyr-
kasse sterkt om de mindre Toglokomotiver, men
man maa regne med, at den meget steerke Variation
af Dampforbruget under Rangerarbejdet vil stille
seerlig store Krav til Fyrets Reguleringsmuligheder.

Det var i forste Omgang fuldt tilstreekkeligt, om
man kunde finde frem til egnede Oliefyringsanleg
til et Par af disse Grupper, idet Verkstederne jo i
givet Fald vilde have nok at arbejde med, indtil
man fik udfert de fornedne Forseg med de resteren-
de Lokomotivtyper.

Man bestemte sig for at udfere Forseg med en
PR-Maskine, som Repreesentant for Gruppen omfat-
tende PR, H, R og S, ialt 73 Lokomotiver, og en D-
Maskine som Repraesentant for Gruppen omfattende
Litra C, D, K og O med flere, ialt godt 230 Lokomo-
tiver.

Det naeste, der maatte treeffes Afgorelse om, var
hvilke Oliefyringssystemer, man skulde arbejde
med.

Der findes et Utal af Oliefyringssystemer, som jeg
ikke skal forsege at redegere for. Jeg skal ngojes
med at neevne et Par af de Systemer, som kom under
Debat.

For det forste havde Statsbanerne selv en vis Er-
faring med Oliefyring paa Lokomotiver, idet man ef-
ter forrige Verdenskrig gjorde Forseg med Oliefy-
ring paa en O-Maskine.

Paa denne Maskine anbragte man en Rundbreen-
der med Dampforstovning i Fyrhullet. Breenderen
var opbygget paa noget lignende Maade, som en
Ejektor af to Ror, det ene anbragt uden om det an-
det, Olien tilfgrtes gennem det indvendige Ror. Dam-
pen stremmede ud gennem en indsneavret ringformet
Spalte mellem de to Ror, og ved sin store Hastighed
rev den Olien med ud af Breenderen forstevet til
ganske smaa Draaber. Luften tilfortes gennem et Par
aflange Huller i en Plade over Askekassen. Det vi-
ste sig umuligt at faa Maskinen op paa en tilfreds-
stillende Ydeevne ved dette System, hvorfor man ef-
ter adskillige Eksperimenter med Murveerkets Form
forholdsvis hurtigt indstillede Arbejdet.

Det simpleste af de nu benyttede Systemer er for-
mentlig det, der anvendes en Del paa Balkan.

Lokomotivet har ved det der anvendte System
sin normale Rist, og opfyres paa normal Maade med
Kul. Naar der er et godt Lag Gleder paa Risten, ind-
sprgjtes Olien gennem en Reekke Forstovere anbragt
i store rorformede Sidestottebolte. Naar Olien ram-
mer de glodende Kul, ,forgasses” den, og forbreen-
der i den Luft, som slippes op blandt andet gennem
Fyrderen tilsat sekundeer Luft.

Sandsynligvis er det alligevel ikke let at faa en
ordentlig Forbreending, fordi det maa vere vanske-
ligt at faa en passende Lufttilferelse og en tilfreds-
stillende Blanding af Oliedampe og Luft.

Foruden disse Vanskeligheder er der den Mangel
ved Systemet, at man stadig vil faa et ikke helt ube-
tydeligt Kulforbrug, ligesom man stadig vil veere
ned til at rense Fyr, Askekasse og Rogkammer som
paa almindelige kulfyrede Lokomotiver.

Selv om en Del af de Kul vi fik i denne Periode,
godt kunde treenge til at ,kvikkes lidt op"” ved Olie-
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tilforsel, bestemte man sig dog for at holde sig til
rene Oliefyringssystemer, der udelukkende arbejder
med Olie. -

Af disse Systemer fandt man, at iseer to Damp-
forstevningssystemer havde fundet en betydelig Ud-
bredelse, nemlig: Det der opbygges over en meget
enkelt Fladbreendertype, som stammer fra 1890'erne,
og vistnok stadig er den mest anvendte Breendertype
paa Lokomotiver. Den bestaar, som vist paa Fig. I, af
et Hus, der ved en vandret Skilleveeg er delt i to
Rum. Olien fores til det overste af Rummene, og fly-
der ud gennem en spalteformet Aabning i Breende-
rens ene Ende.

Forstoverdampen fores til det underste Rum, og
strommer derfra ud gennem en ganske lav og bred
Spalte anbragt umiddelbart under Oliespalten.

Idet Olien flyder ned paa den langt hurtigere lo-
bende Dampstraale, rives den ud i ganske smaa Olie-
draaber, der som en vifteformet Damp-Olietaage
slynges indtil ca. et Par Meter ud fra Breenderen.

Denne Taage kan antendes og breende frit i Luf-
ten, om man vil.

Breenderen anbringes gerne midt under Fyrkasse-
bundrammens forreste eller bageste Kant.

Luften tilfores Fyret gennem passende Aabninger
i et Slags Risteparti anbragt everst i Askekassen, der
nu maaske rettere kunde kaldes Luftkassen, da Olien
ikke giver nogen Aske, jfr. Skitserne Figur 2.

Breenderkonstruktionen er i Almindelighed ikke
mere beskyttet af Patenter, og den fremstilles af
mange Firmaer.

Det andet Dampforstevningssystem med betyde-
lig Udbredelse er baseret paa en af et skotsk Firma,

Fig. 4.
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,Laidlaw, Drew & Co., fremstillet og patenteret
Breender, der, som vist i Figur 3, i Hovedsagen er
opbygget af to Rer, hvoraf det ene er anbragt inden
i det andet.

Dampen tilfores Mellemrummet mellem de to Rer,
seettes i steerk Rotation ved at passere et skrueskaa-
ret Stykke, og stremmer ved den ene Ende af Rorene
ud gennem en smal, ringformet Spalte.

Olien tilfores det inderste Ror, og flyder ud af en
ringiormet Spalte lige udenfor Dampspalten. Olien
forstoves af den steerkt roterende Dampstraale, og
slynges ud af Breenderen, saa Flammen faar en Form,
omtrent som en udsprungen Valmueblomst. Figur 4
viser Fotografi af Flammen ved forskellige Indstil-
linger.

Breenderen anbringes lodret midt i en Plade over
Askekassen. Luften tilfores gennem en hel Maengde
Rorstykker indsvejst i Pladen.

Disse Rorstykker er skraatstillede, saa Luften om-
kring Breenderen kommer til at rotere, hvilket frem-
mer Blandingen af Luften og Olietaagen.

Ved begge disse Dampforstevningssystemer kan
Olien tilferes Breenderen med det ganske ringe Tryk,
den faar ved at lgbe til den ret lavt siddende Breen-
der, fra en i Tenderens Kulrum anbragt Olietank.

Paa lignende Maade, som man ved Dieselmoto-
rerne efterhaanden har forladt Luftforstevningen, og
nu neesten udelukkende bruger ren Trykforstevning,
synes der ogsaa indenfor Oliefyring at vere en
steerk Tendens til at gaa over til Trykforstevning,
baade ved de smaa Fyr til Centralvarmeanleeg og ved
sterre Anleeg til Industri- og Skibskedler.

Statsbanernes nyeste Isbryderfeerge ,Holger Dan-
ske” har f. Eks. Trykforstevningsanleeg.

Ved dette System settes Olien under Tryk, ofte
ca. 10 Atmosfeerer, ved Hjeelp af en Pumpe, som Re-
gel en elektrisk Tandhjulspumpe eller en dampdre-
ven Stempelpumpe.

Olien sprgjtes ind i Fyrrummet gennem en Forsto-
ver, der f. Eks. kan veere af lignende Konstruktion
som de Forstovere, der normalt anvendes til Have-
sprojter til Sprejtning af Frugttreeer m. m.

Konstruktionsprincippet er vist i Figur 5. Olien
trykkes med stor Hastighed gennem nogle skraat
stillede Slidser ind i et Hvirvelkammer, hvorfra den
gennem et lille Hul stremmer ud med stor Hastighed
og Rotation. Straalen opleses straks udenfor Forste-
veren i en Mengde smaa Draaber, der med stor Ha-
stighed slynges ud i Luften, der oftest indferes i Fy-
ret som en roterende Luftstrom omkring Forsteveren.
Anleeg efter dette Princip fremstilles blandt andet af
flere danske Firmaer.

Drain Pipe

from Sludge )\
c“kg / Steam Heater
o ESg
A ALY
Fig. 6.

Man fandt det mest naturligt at forsyne i det
mindste een af Forsggsmaskinerne med de meget be-
nyttede Fladbreendertyper, og da man maatte regne
med, at den egnede sig bedst for en Maskine med for-
holdsvis lang Fyrkasse, bestemte man sig for at ud-
styre PR-Maskinen med et Oliefyringsanleeg efter
dette System.

Da ingen danske Firmaer havde nogen Erfaring
i at bygge saadanne Anleeg, og det kunde have sine
Vanskeligheder at faa et Anleeg fra Udlandet med en
rimelig Leveringstid, bestemte man sig for at lave
hele Anlaeget selv.

De fornedne Tegninger blev udarbejdet paa Ma-
skinafdelingens Tegnestue ved Centralveerkstedet i
Kebenhavn, under Afdelingsingenior V. Voldmesters
Ledelse.

Det blev fremstillet og paamontere Maskinerne
i Centralveerkstedet Kh.

Da man gerne vilde prove et Par forskellige Sy-
stemer, stod Valget for D-Maskinens Vedkommende
herefter hovedsagelig mellem Laidlaw, Drew og Co.s
Dampforstovnings-Rundbreender eller et Trykforstov-
ningssystem, der ikke forelaa Erfaringer for paa
Lokomotiver.

Det skotske System var der meget lang Leve-
ringstid paa, hvorimod et dansk Firma, A/S Aal-
borg Veerft, tilbed at levere et Trykforstevnings-
anleeg meget hurtigt og desuden var Firmaet villig
til at fremstille den fornedne Olietank til Maskinen,
hvilket var af betydelig Interesse, da det kneb at
skaffe Plader dertil, og Centralveerkstederne var
meget steerkt belastet med Arbejde. Desuden var
der som for nevnt Tegn paa, at et Trykforstov-
ningsanleeg maaske var Fremtidens Anleg, og det
var just ikke lutter Lovord, man herte om Damp-
forstevningsanleegene. Blandt andet kunde Sven-
skerne. i hvert Fald ikke dengang, faa Maskinerne
med Dampforstevning til at dampe tilfredsstillende,
og man horte ogsaa noget om Forbrendinger af
Ror, om Sodaflejringer i Rerene og om ,Sandka-
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e
noner” til Rensning af Rerene for Sod under Keor-
slen.

Man besluttede sig derfor til at preve et Tryk-

forstevningsanleeg paa D-Maskinen.
" Det blev overdraget A/S Aalborg Veerft at leve-
re de specielle Dele, medens Centralvaerkstedet i
Kobenhavn, skulde udfere Rer- og Monteringsar-
bejdet efter Verftets Anvisninger, idet Statsbaner-
ne dog i nogen Grad maatte medvirke ogsaa med
Hensyn til Tegnearbejdet, dels fordi Verftet ikke
havde tilstreekkeligt Kendskab til Lokomotiver, og
dels for at fremskynde Arbejdet.

Man havde nogle Forhandlinger om Sagen i De-
cember 1946, men tog forst rigtig fat paa Arbejdet
i Januar 1947.

Det blev D-Maskinen som forst kom ud at kere
med Oliefyr, hvorfor det vil veere naturligt at om-
tale den forst.

Arrangementet var stort set fglgende:

Olien medfortes i en ca. 3 m3 Tank, der er
svejst op af Jernplade og anbragt paa en Treeop-
klodsning i Tenderens Kulrum. I Tankens forreste
og nederste Del er anbragt Damprorspiraler til Op-
varmning af Olien, omtrent som vist paa Figur 6,
idet man maa regne med, at det i det mindste om
Vinteren er nedvendigt at holde Breendselsolien
opvarmet, for at den kan veere tilstreekkelig let-
flydende.

Fra Tanken fgres Olien gennem en Afsperrings-
ventil til et Sugefilter anbragt paa Tenderens For-
veeg. Fra Filteret fores Olien gennem et Par bgje-
lige Slanger af oliebestandigt syntetisk Gummi
over til Pumpen. Denne skulde helst staa lodret og
veere let tilgeengelig for Lokomotivfyrbederen.

Det var ikke helt let at finde en passende Plads
til den, men tilsidst fandt vi paa at anbringe en
Slags Gittermast paa Lokomotivets Treekkasse til
Tagafstivningen, og paa denne Mast anbragte vi
Pumpen, et Trykfilter og en Eftervarmer, hvorfra
Olien gennem et 1/2" Straaleror fortes over til
Breenderen, jfr. Skitsen Figur 7. Veerftet udferer
normalt sine Anleg saaledes, at Reguleringen af
Oliemengden i Hovedsagen foretages ved at skifte

Fig. 7.

Fig. 8.

Forstovere, medens man kun i ret ringe Grad regu-
lerer Oliemeengden ved ZAundring af Pumpestykket.

Da man maatte regne med, at Oliemeengden her
skulde reguleres indenfor meget vide Greenser, an-
saa Firmaet det for noget af det allervigtigste, at
Breenderen anbragtes let tilgeengelig, saa man let
og hurtigt kunde skifte Forstover under Korslen,
hvis det viste sig, at den man havde sat i gav for
lidt eller for meget Olie.

Udskiftningen paastod man kunde udferes paa
10—15 Sekunder.

Finreguleringen skulde ske ved at aendre Olie-
trykket, hvilket lod sig gere, dels ved at regulere
paa Pumpens Damptilforsel, dels ved at spende el-
ler sleekke Fjederen paa en fjederbelastet Omlebs-
ventil anbragt mellem Pumpens Tryk- og Sugeside.

Trykket regnedes at kunne reguleres mellem
ca. 5 og 15 Atmosferer, men skulde helst holdes
mellem 10 og 15 for at opretholde bedst mulig For-
stovning. Man regnede med at skulle bruge mindst
4 forskellige Forstovere; 1 til Opfyring, 1 til Ran-
gering, 1 til Igangseetning og let Korsel og 1 til al-
mindelig Keorsel.

Fra Statsbanernes Side var man ikke begejstret
for Udsigten til den evindelige Skiftning af For-
stovere eller Breendere, som de ogsaa kaldes, og
man opfordrede Firmaet til at konstruere en ind-
stillelig Braender, som kunde reguleres fra det
mindste til det sterste Forbrug, blot ved at dreje et
Haandhjul.

Firmaet tog ogsaa med stor Energi fat paa Op-
gaven, og konstruerede to forskellige indstillelige
Breendere.

Med hele denne Indstilling til Problemet vil De
forstaa, at man ansaa det for meget onskeligt for
ikke at sige neesten nedvendigt, at anbringe Breen-
deren saa den kunde udskiftes fra Fererpladsen.
Den blev derfor anbragt i Fyrhullet, selv om vi fra
Statsbanernes Side neerede Betsenkeligheder, idet
vi var vidende om, at det flere Gang fer var for-
sogt at anbringe en Braender i Fyrhullet, men hver
Gang med mindre godt Resultat, men det havde
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ganske vist veret med Trykforstevning. Luften
skulde jo helst indferes som en roterende Strem
omkring Forsteveren, og man anbragte derfor det
storst mulige Rer med indbygget Vingeparti i
Fyrhullet. Forsteveren placeres midt i Reret,
der ievrigt var opheengt drejeligt, saa det kunde
stilles vandret eller skraat nedad.

Der kunde jo imidlertid ikke komme neer Luft
nok ind gennem Fyrhullet. Hovedparten maatte ta-
ges ind gennem Askekassen. For at kunne fordele
denne Luft bedst muligt, blev Askekassen delt i to
Luftkanaler ved Hjeelp af en indlagt vandret Plade.
Hver Luftkanal fik sin fra Fererpladsen indstillelige
Deemper. Over Askekassen anbragtes en Plade, i
hvis forreste Del var anbragt en Mangde Hul-
ler, der stod i Forbindelse med den overste af Aske-
kassens Luftkanaler. Den nederste Luftkanal ud-
mundede i en stor Aabning i Ristepladens bageste
Del. jfr. Skitse 8.

Den perforerede Plade over Askekassen og Fyr-
kassens Sider op til Murbuen bekledtes med ildfast
Murverk, saa man under Murbuen fik et Forbreen-
dingskammer. Det var saa Meningen, at en ret stor
Del af Oliedraaberne fra Forsteveren skulde slyn-
ges ned i dette Forbrendingsrum, for der at blan-
des med den nedefra kommende Luft og forbreen-
des.

Men det kom ikke til at gaa saa let.

(Fortseettes.)
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STATSBANERNES FORSOG MED
OLIEFYRING PAA LOKOMOTIVER

Af Maskiningenior N. Segaard.
(Fortsat.)

Allerede under de forste Proveture med D. 826
den 10—11 Marts viste det sig, at Forbreendingen
kun blev god, naar begge Askekasseklapper holdtes
lukkede, saa Forbreendingsluften udelukkende kom
ind gennem Fyrhullet, altsaa paa den kendte Maa-
de, som en roterende Strom omkring Forsteveren.
I den Luftmeengde, som kunde traekkes gennem Fyr-
hullet af Bleeseren, kunde forbraendes indtil ca. 200
kg Olie pr. Time, hvilket var nok til Opfyring og
lettere Rangering.

Under Korsel kunde man komme op paa ca. 300
kg pr. Time eller kun ca. Halvdelen af, hvad man
maatte regne med at skulle op paa for at faa en til-
fredsstillende Dampeevne.

Vi forsegte alle mulige Stillinger af Askekasse-
klapperne og mange forskellige Forstovere, ogsaa
de indstillelige, men ligemeget hjalp det.

Saa snart Maskinen kom ud paa Streekningen,
var det umuligt at holde Vand paa Kedlen. Det sy-
nes kun muligt at faa en ordentlig Forbreending,
naar Luften blev fert ind i Fyret omkring Forste-
veren. Da vi ikke godt kunde lave Fyrhullet storre,
maatte vi derfor anbringe een eller flere Forstove-
re der, hvor vi kunde tage Luften ind, altsaa foran
i Askekassen, hvorved vi ogsaa fik den Fordel, at
Flammevejen blev lengere.

Til Gengeeld maatte vi opgive den lette Adgang
til at skifte Forstovere under Keorslen. Efter nogle
i Hast udarbejdede Skitser, ombyggedes Maskinen
i Lobet af en lille Ugestid, saa Fyrkassearrange-
mentet blev omtrent som vist paa Fig. 9.

Fig. 9.
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I den forreste Del af Askekassen lige inden for
Klapperne anbragtes et stort ovalt Rerstykke for-
synet med nogle skraatstillede Luftlederskovle eller
Vinger til at seette den indstremmende Luft i Rota-
tion.

Midt i Rerstykket anbragtes 2 Forstevere, som
kunde afspeerres hver for sig, hvorved man dog fik
nogen Reguleringsmulighed.

Iovrigt bibeholdtes Breenderen i Fyrhullet, dels
for at faa de storst mulige Reguleringsmuligheder,
dels for at kunde bruge denne lettilgeengelige Breen-
der under Opfyring og til at teende de andre med.

Hele den oprindelige Opbygning i Askekassen
fjernedes. Askekassens Bund og Sider blev udforet
med ildfast Murveerk, dels for at undgaa Forbreen-
ding af Askekassen og dels for at mindske Varme-
tabet og forbedre Forbreendingen.

Allerede paa forste Provetur efter Ombygningen
viste det sig, at Flammerne fra de to nederste For-
stovere ophedede den i Fyrhullet anbragte Breen-
der, saa den nesten blev odelagt paa denne ene
Tur. Den blev fjernet og Fyrhullet lukket med en
Plade, paa hvis indvendige Side var fastgjort ild-
faste Sten, og hvori var en lille Inspektionsaab-
ning deekket af en Klap, der kunde svinges til Side,
naar man vilde se ind i Fyret eller teende det med
Lunten, der bestod af et Stykke tyndt Rundjern,
hvis ene Ende var omviklet med Asbestsnor, som
for Brugen blev dyppet i Petroleum eller Solarolie.

Forbreendingen var meget god saaleenge man be-
nyttede smaa Forstovere, men saa snart man kom
op over ca. 150—200 kg pr. Time pr. Forstever, gik
Flammerne helt ind i Rerene, og man fik en kraf-
tig Regudvikling. Vi forlengede Murbuen meget
steerkt bagud for at faa leengst mulig Flammevej,
og det hjalp ogsaa noget men ikke ner nok. Det
var ganske tydeligt ikke Luftmangel, som forvoldte
Rogudviklingen, men store Forstovere synes at
give saa lange Flammer, at de ikke kunde naa at
breende feerdig, for de blev trukket ind i Rerene
og der slukkedes under Sod- og Regudvikling. Der
synes ikke at veere andet for end at bruge flere
smaa Forsteovere for at faa en finere Forstovning og
en mere effektiv Blanding af Olie og Luft og der-
med en kortere Flamme.

De hidtil benyttede store Skibsforsteverrer og
Hanehuse med Speendetsj m. m., var det ikke let
at faa anbragt flere af, saa vi maatte konstruere

‘nye, mindre og simplere. Det lykkedes ogsaa, og

vi fik anbragt 6 Forstevere foran i Askekassen,
hver i sit Luftlederrer, med stilbare Lederskovle til
at seette Luften i Rotation.

Anlegget begyndte at blive temmelig komplice-
ret. Under en Reekke Provekorsler i forste Halvdel
af April Maaned eksperimenterede vi os frem ti)
den gunstigste Forstoverstorrelse, som igvrigt var
ret kritisk.

Nu kunde man jo ikke mere regulere Oliemeng-
den ved at skifte Forstevere under Korslen, og det
viste sig ogsaa umuligt at regulere ved under Kor-
slen at lukke for Olietilforslen til en eller flere af
Forstoverne, idet en saadan afspeerret Forstever



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

blev overhedet af Straalevarmen fra Fyret. Det var
derfor ikke andre Muligheder end at regulere paa
Olietrykket.

Det viste sig hurtigt, at jo mindre Forstevere
man keorte med, des bedre Forstgvning og dermed
Forbreending fik man. Hvis Forsteveren paa den
anden Side blev for lille , kunde man ikke holde
Tryk paa Kedlen ved haard Kersel, f. Eks. op ad
Stigninger, idet man ikke selv med det hgjeste
Pumpetryk kunde faa presset tilstreekkeligt Olie
gennem Forsteverne. For at faa tilstreekkelig Regu-
leringsomraade og god Forstevning blev vi nedt
til at gaa op med det maksimale Olietryk, fra de
af Veerftet tilladte 15 Atmosfeere til ca. 35 Atmos-
feere, hvilket var alt det Pumpen kunde preestere.
Den viste sig heldigvis at kunne holde til det, selv
om der af og til, foruden de 35 Atmosfaere, kom nogle
haarde Slag i Rer og Pumpe, naar Luften var sivet
ud af Trykvindkedlen eller Pumpen ,slog over i
Galop” ved en mindre beheendig Regulering af
Damptilferslen, og vi var nedt til at udnytte alle
Muligheder for at bringe Dampevnen i Vejret, for
selv. om Maskinens Ydeevne var steget meget be-
tydeligt, saa den nu var nogenlunde anvendelig,
var den dog ikke paa Hegjde med, hvad der kan op-
naas med gode Kul.

Vi gjorde os mange Anstrengelser for at forege
Ydeevnen yderligere og geore Maskinen lettere at
have med at gore.

Jeg skal ngjes med at nevne folgende:

Det Forbreendingskammer, som dannedes af
Askekassen og den nederste Del af Fyrkassen op
til Murbuen, blev bedre udbygget.

Forseg paa at ege Forbreendingshastigheden ved
at anbringe flere smaa Murbuer og Piller i det
Kammer mislykkedes, idet alt hvad vi anbragte
deri hurtigt blev edelagt af den voldsomme Hede,
det udsattes for. Det viste sig at veere temmelig
ligegyldigt, hvilken Stilling Luftlederskovlene sad i,
og da baade disse Skovle og Luftlederrgrene hurtigt
blev steerkt forbreendt, simplificerede vi Anleget
ved at fjerne hele dette indviklede Parti, og vi fik
lavet et ganske peent Arrangement af Forstevere,
der ganske enkelt var fastspendt ved Hjeelp af
slmindelige Konus-Unioner. Antallet af Olierer og
Afspeerringsventiler blev samtidig reduceret fra @
[LUl4 8

Det saa nu ikke ud til at blive let at naa stort
videre, og selv om vi ikke helt havde naaet Maalet,
at faa Maskinen til at preestere lige saa meget som
med gode Kul, maatte vi indstille os paa at afslutte
Eksperimenterne.

Hidtil havde vi brugt en sver Dieselolie som
Breendsel, fordi den var let at have med at gore, og
blandt andet ikke krievede synderlig Forvarmning.
Vi gik nu over til at anvende den billigere, rigtige
Breendselsolie, kaldet ,Let Breendselsolie, eller
,Fuel o0il". Den minder meget om tynd Tjeere og skal
forvarmes for at kunne forstove. Forvarmeren maat-
te forbedres.

Vi lagde Dampkapper omkring Oliergrene om-
trent helt ned til Forsteverne, da Olien ellers blev
kold undervejs dertil.

44

Maskinen gik derefter lige saa godt med Breend-
selsolie som med Dieselolie. Maskinen kunde nu
seettes i Drift, men den manglede endnu lidt i at
have helt tilfredsstillende Dampeevne.

Lokomotivinstrukter Planck Petersen, som med
stor Interesse deltog i alle Eksperimenter og Pre-
vekorsler, sagde meget rammende: ,Ja, Maskinen
kan jo nok bruges, men den mangler Prikken over

'et”. (Fertseaettes)



DANSK LOKOMOTIV TIDENDE

STATSBANERNES FORSOG MED

OLIEFYRING PAA LOKOMOTIVER

Af Maskiningenier N. Sggaard.
(Fortsat.)

Det var jo eergertigt—mok—efter alt det Arbejde,
vi havde haft med Maskinen. Jeg dannede mig ef-
terhaanden den Teori, at de for lange Flammer
vi stadig fik, naar vi forsegte at forbreende mere
Olie, maatte kunde afkortes, hvis man gav
Flammevej-en et Par Sving mellem glgdende
Murveerk, idet de steorste langsomt breendende
Oliedraabe r saa vil-de blive slynget imod det
glodende Murveerk, og derved meget hurtigt vilde
fordampe og forbreende.

Desuden vilde Olie og Luft blive hvirvlet bedre
sammen, hvilket ogsaa vilde forege Forbreendings-
hastigheden. Selv om det ikke stemte overens med
seedvanlig Praksis indenfor Oliefyringsteknikken,
gjorde vi dog et Forsgg dermed.

Forsteverne blev som vist paa Fig. 10 rettet
skraat opad imod Murbuen og ved Hjelp af en
Opmuring i Bunden af Askekassen, blev Luften
tvunget til at slaa et Sving op under Murbuen.

Denne gav vi et Kneek, saa den gav Flammerne
et skarpt Sving ned under Fyrhullet. Virkningen
var ikke til at tage Fejl af. Maskinen kunde nu
preestere lige saa meget som med gode Kul.

Den blev sat i Drift, men nu viste der sig, man
kan vis godt sige naturligvis, en Del Vanskelig-
heder. Den verste af disse var, at Forstgverne vi-
ste en slem Tilbgjelighed til at tilstoppes, og denne
meget generende Tilbgjelighed viste sig vanske-

lig at fjerne. Det kunde neppe skyldes alminde-
lige Urenheder, som fled rundt i Olien, for Tryk-
filtret var saa fint, at de Urenheder ,som kunde
slippe derigennem, ogsaa skulde passere Forste-
verne, men der var jo den Mulighed, at Olien ved
Opvarmning kunde cracke og udskille faste Be-
standdele. For at nedseette denne Mulighed anbrag-
tes forst en ‘Slags Kakkelovnsskeerme om Forste-
verrgrene til Beskyttelse af disse mod Straalevar-
men fra Fyret, og da det ikke slog til, erstattedes
Afspeerringsventilerne med 3-Gangshaner, som stod
i Forbindelse med Maskinens Trykluftanleeg paa
en saadan Maade, at der blev sat Trykluft paa For-
stoverne, naar man lukkede for Olien. Trykluften
bleeste saa Olien ud af Rere og Forsteverne, saa den
ikke kom til at staa og koge i Forsteverne, og naar
Luften derefter bleeste gennem Forsteverne, afkole-
des disse. Der blev dog stadig ved med at forekom-
me en Del Tilstopninger. Naar man en Gang imel-
lem forsegte at holde Jje med Maskinen paa en-
kelte Ture for om muligt at finde ud af, under
hvilke Omsteendigheder Tilstopningerne indtraf,
skete der aldrig noget, men Dagen efter, eller et
Par Dage senere, var Tilstopningerne der igen.
Maaske kom Aarsagen for Dagens Lys, da der en
skenne Dag kom en meegtig stor Klump Asfalt ud
af en af Tankvognene. Klumpen var saa stor, at den
helt tilstoppede den Udvaskepumpe, som brugtes
til at pumpe Olien fra Tankvognen over i Tender-
tanken. Smaa Asfaltklumper kan nok holdes op-
slemmet i Olien uden at opleses, da Asfalt praktisk
taget ikke er opleselig i Breendselsolie. Klumperne
kan maaske i Varmen trykkes igennem Filtrene og
tilstoppe Forstgverne, navnlig i Perioder, hvor der
kores med forholdsvis lille Tryk paa Olien. Midlet
mod Tilstopninger maa herefter veere at undgaa
lave Olietryk, under 5 Atmosfeere, og i Stedet lukke
helt for en eller to af Forsteverrerene, naar man
skal regulere Fyret langt ned.

Erfaringerne synes at bekrafte, at det forholder
sig saaledes.

Om D-Maskinen skal blot neevnes, at det har
vist sig, at den paa Fig. 10 viste Form for Fyrrum
er saa effektiv, at den ikke kreever 6 Forstevere.
Vi er derfor gaaet over til kun at anvende 3, hvoraf
den midterste er noget mindre end de yderste, og
fortrinsvis anvendes til Opfyring og Rangering.

Til PR-Forsegsmaskine blev valgt Nr. 904, der
jo efterhaanden har veeret med til lidt af hvert.
Den var med i Vigerslev Ulykken.

Det var den ferste P-Maskine, som blev ombyg-
get til PR, og nu skulde den have Oliefyr. Som
Forbillede for Anleeget benyttede man et engelsk
Anleeg, som der forelaa ret gode Oplysninger om
i Litteraturen.

Man kopierede det dog ikke slavisk, men sogte
paa flere Punkter at forbedre det. Bl. a. segte man
at opnaa seerlig gode Reguleringsmuligheder ved at
anvende en stilbar automatisk Reduktionsventil til
Forsteverdampen, og man konstruerede en speciel
Oliereguleringsglider. Anleeget er igvrigt opbygget
efter den seedvanlige Recept..
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1 Tenderens Kulrum er anbragt en Olietank paa
ca 5 m3, forsynet med Dampspiraler til Opvarm-
ning. Olien fores alene drevet af Tyngdekraften fra
Tapken gennem en Afspeerringsventil, et Filter,-et
par bojelige Slanger af oliebestandig, syntetisk
Gummi mellem Tender og Maskine over gennem en
Olieforvarmer og Reguleringsglider til Breenderen,
der er anbragt under Fyrkassebundrammens for-

reste Kant.
Forsteverdampen udtages fra Maskinens Damp-

fordelingsstykke.

Trykket reduceres ved Hjeelp af ovennavnte
Reduktionsventil til 3 @ 4 Atmosfere og det regu-
leres vderligere ved Hjalp af en haandbetjent Re-
guleringsventil, for Dampen fores ind i Braenderen,
der som tidligere naevnt er en simpel Fladbraender,
hvorfra Dampen stremmer ud gennem en ca. 04
mm hej og godt 60 mm bred Spalte, medens Olien
lesber ud af en umiddelbart ovenfor Dampstraalen
anbragt Spalte, der er ca. 45 mm bred og som til at
begynde med efter det engelske Forbillede var ca.
12 mm hoj, men som vi efterhaanden fandt ud af
ikke burde vere hgjere end nedvendigt for at be-
fordre den storste Oliemengde, som kunde for-
breendes under haard Kersel.

Oliespaltens Hgjde nedsattes derfor efterhaan-
den til ca. 1%3/+ mm. Damp-Olie-Straalen rettedes
skraat opad mod Fyrkassederpladen under Fyrhul-
let. Luften fortes, som det vil ses paa Fig. 11, ind i
Fyret, dels gennem en Aabning omkring Breande-
ren, bl. a. for, at Breenderen ikke skulde blive for
varm, og dels fra Askekassen gennem Huller i en
Pladeafdeekning mellem Askekasse og Fyrkasse.

Denne Pladeafdeekning og den nederste Del af
Fyrkassen beskyttedes mod direkte Ildpaavirkning
af et Lag ildfast Murveerk. Fyrhullet deekkedes med
en Plade, paa hvis indvendige Side var fastgjort
ildfaste Sten, og hvori er en Inspektionsaabning
deekket af en Klap omtrent som paa D. Maskinen.
Murbuen var i Begyndelsen som paa en kulfyret
Maskine.

I Sverige havde man paa et lignende Oliefy-

Fig. 11.

ringsanleeg bemaerket, at der af og til drev en Del
Olie ned fra Breenderen uden at veere forstgvet, saa
den kunde breende. Denne Spildolie lavede dels et
vemmeligt Svineri under Maskinen, idet Fartvin-
den og Hjulene slyngede den op under Maskinen,
og dels forurenede den Ballasten steerkt paa Sta-
tionerne.

For at undgaa det, konstruerede man en Spild-
olietransporter, som sendte Hovedparten af den
spildte Olie tilbage i Tendertanken.

Maskinen var klar til forste Opfyring den 10.
April, altsaa en Maaned efter D. Maskinen.

Efter Arbejdet med D. Maskinen stod vi nu bed-
re rustet til at rette Fyret ind paa PR.-Maskinen.
Efter at have forsynet den med et langt Forbreen-
dingskammer omtrent som vist paa Fig. 12, og ret-

Fig. 12.

tet Luftindstremningshullerne ind saa der blev be-
dre Muligheder for at faa hele Luftmeangden til at
deltage i Forbreendingen, fik vi meget hurtigt Ma-
skinen op paa en virkelig stor Ydeevne.

Allerede den 17. April dristede vi os til at frem-
fore Tog 25 Kh.-Ke. Toget var paa 15 Bogievogne
med 543 t. og til Trods for, at der var Hastigheds-
nedsattelser til 30 km/T paa en meget lang Straek-
ning ved Hedehusene, holdt vi og flgjtede ,Klar til
Indkersel” i Korser ca. 5 Minutter for planmeessig
Ankomsttid.

Hjemad korte vi Tog 2036 med 102 Aksler og
756 t., var meget forsinket ved Afgangen og vandt
ca. 40 Minutter paa Keorslen.

Det var en ren Forngjelse at kore med en PR.-
Maskine med en saadan Dampevne, men der viste
sig ogsaa Vanskeligheder.

Fyrarrangementet gav en meget kraftig Flamme
rettet mod Degrpladen. Det store afdeekkede Fyrhul
var et emfintligt Parti. Jernindfatningen omkring
de ildfaste Sten forbreendtes, og Gledskallerne vir-
kede som Flusmiddel paa Stenene, saa det hele
smeltede, og lgb som en glasagtig Masse ned i

Bunden.
(Fortsattes)
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STATSBANERNES FORSOG MED
OLIEFYRING PAA LOKOMOTIVER
Af Maskiningenior N. Segaard.
(sluttet.)

Fyrhullet er jo meget daarligt vandkelet, Nag-
lerne blev for varme, strakte sig og dermed blev
Stemmekanten uteet, saa Vand og Damp straalede
ud paa Fererpladsen. Vi forsegte et Par Gange at
lave en mere holdbar Afdeekning af Fyrhullet med
bedre Materiale men uden Held. Systemet maatte
aendres.

Vi blev ngdt til at undgaa Jern ind mod Fyret.
For at faa Murveerket til at blive staaende op imod
den. fremover heeldende Dgrplade, byggede vi det
op som en Bue stillet paa Hojkant, man kan maaske
ogsaa kalde det en Brondudmuring.

Denne Opmuring viste sig at kunne holde, og
den beskyttede Fyrhullet fuldt ud, men den deek-
kede ogsaa en temmelig stor Del af Hedefladen
med et ret tykt Lag Sten, og formindskede derved
Maskinens Dampevne og @konomi.

Dampevnen var dog virkelig god endnu, og efter
at vi havde rettet forskellige mindre Mangler, bl.
a. udmuret Askekassens Bund med et Lag Moler-
sten og lagt en ekstra Pladeskaerm om bageste Kob-
belaksel for at undgaa Overhedning af denne Ak-
sel, syntes der ikke at veere flere alvorlige Mang-
ler ved Maskinen, som derfor blev sat i Drift.

Det gik meget godt en Tid, men midt i Juni
Maaned skete der et alvorligt Uheld, idet den bage-
ste Del af Fyrkassens Loft rev sig les fra ca. 15
Topstoettebolte, og bojede ned i en stor Bule.

Dette Uheld sendte Maskinen i Veerkstedet, og
Reparationsarbejdet blev ret langvarigt og dyrt,
idet Kedlen maatte tages af Rammen, Degrpladen
fornyes, det udbulede Stykke af Svebpladen blev
skaaret ud og erstattet af et nyt isvejset Pladestyk-
ke.

Fig. 13 viser, hvorledes det udbulede Parti saa
ud.

Fig. 13.
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Fig. 14.

Fig. 14 viser udskaamme Stykker af Dor- og Svgb-
pladen, hvor Deformationerne var storst.

Paa Fig. 15 vises de gennemtrukne Topstotte-
bolte. Paa Fig 16 ses det tilpassede nye Pladestyk-
ke anbragt paa sin Plads i Kedlen.

Uheldet skete igvrigt, medens Maskinen var
ganske svagt belastet, saa Varmepaavirkningen
paa Fyrkassen var ikke tilneermelsesvis saa stor,
som vi for havde udsat den for uden Gener.

For at mindske Risikoen for lignende Uheld i
Fremtiden, forsynede vi Maskinen med skraastribe-
de Skeerme bag Vandstandsglassene, saa man straks
meget let kan se, om der er Vand eller Luft i Glas-
sene.

I Fyrkasseloftet anbragtes 6 Smeltepropper i
Stedet for de sedvanlige 2. Da man fra flere Sider
nerede Betenkeligheder ved at opretholde Maski-
nens meget betydelige Ydeevne, gennemfortes en
Del A.ndringer af Murveerket, som man maatte reg-
ne med vilde forringe Dampevnen, men som for-
ventedes at medfpre visse andre Fordele.

Murbuen iseer dens forreste Del blev, som vist
paa Fig 17, seenket for at blotte en steorre Del af
Hedefladen. Sideudmuringen blev gjort veesentlig
sveerere for bedre at beskytte de udsatte liggende
Beerejern.

Murbuen blev afkortet noget, og Bagmuren for-
synet med en Slags Gesims, som skulde sprede
Flammen og derved nedseette Loftets Varmebe-
lastning. Dampevnen kom imidlertid nu for langt
ned, og der forekom ogsaa en Del generende Koks-
aflejringer under Murbuen, idet en Del af Olien for
hurtigt blev slynget imod Murbuen. Foruden at det
er ubehageligt at keore med en Maskine med ringe
Dampevne, er det ogsaa af ,Kedel-sikkerhedsmees-
sige” Grunde uheldigt at veere saa langt nede, at
man kun med den yderste Paapasselighed kan op-
retholde normal Vandstand ved normal Belastning.
Ipvrigt medferer ringe Dampevne, at man maa kore
med et forholdsvis ringe Luftoverskud, hvilket giver
lange Flammer og dermed foreget Paavirkning af
saavel Fyrkasseloft og Rar.

Det har derfor veeret nedvendigt at sege disse
Forhold bedret noget ved at heeve den forreste Del
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Fig. 15.

af Murbuen noget. For at blive mere frit stillet med
Hensyn til Murbuens Leengde og Placering er Aab-
ningerne i Bagmuren endret, som vist i Fig. 18.

Den nederste Kanal benyttes under Tending,
naar man vil se paa selve Breaenderen, og holdes
ellers teet lukket. Den gverste Kanal, som har en
saadan Retning, at Regen ikke er tilbgjelig til at
slaa ud derigennem, benyttes under Korslen. Igvrigt
er Midterribben, det sidste der var tilbage af det
oprindelige ,Risteparti”, fjernet, da den altfor ofte
blev forbreendt. Udmuringen i Askekassen er til
Gengeld eendret, som vist paa Fig. 18, hvorved op-
naas lignende Luftstremningforhold som paa D.-
Maskinen,

Det er ipvrigt planlagt at gere Forbreendings-
kammeret noget storre, mindske Sidemurenes Tyk-
kelse og endre Bagmurens Form, saa Flammerne i
hojere Grad stryger op langs Siderne, hvorved saa-
vel Loftet som Rgrene vil aflastes, og Maskinens
Ydeevne satntidig vil stige. Blandt de andre Ting,
man paatenker eendret, kan nevnes Kvaliteten af
Murverket. Til Side- og Bagmur anvendes nogle
engelske Sten, som holder ganske godt, men til
Murbuen har man hidtil kun haft de seedvanlige til
Kulfyr anvendte Sten og de egner sig meget daar-
ligt til Oliefyr, og holder kun i en 2—3 Uger.

Fig. 17.

Vi har dog omsider faaet Prover af nogle bedre
Sten, og naar forhaabentlig frem til en mere rime-
lig Levetid med dem.

Imidlertid har Breendselssituationens Udvikling
i hgj Grad nedsat Interessen for Oliefyring, idet
Kulimportmulighederne er bedret ganske betydeligt
og Olieimportmulighederne begreenset steerkt.

Samtidig har Prisudviklingen veret ugunstig for
Olien. Ved Sammenligning af Lokomotivers Breend-
selsforbrug ved forskellige Slags Breendsel er det
simpleste at gaa ud fra Fordampningstallene, d. v. s.
det Antal kg Damp, der faas pr. kg Breendsel, idet
man kan regne med, at Dampforbruget i forskellige
Tog er praktisk taget lige stort, uanset hvilket
Breendsel, der bruges. Maalingerne af Fordamp-
ningstallene skal dog udfsres under nogenlunde
ensartede Anstrengelser af Lokomotiverne, da Ked-
lens Virkningsgrad og dermed Fordampningstallet
falder noget, naar Kedelbelastningen forgges. For
PR.-Maskinen har man fundet, at Fordampningstal-
lene for Olie og Kul gennemsnitligt har veeret ca.
10,3 og 6,5 i Persontog. For D.-Maskiner ligger beg-
ge Tal lidt lavere. Man faar altsaa ca. 50 pCt. mere
Damp pr. kg Breendsel ved Fyring med Olie, og kan
altsaa ogsaa betale indtil 50 pCt. mere for Olien.
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I Begyndelsen af 1947 kostede Kul mellem 80
og 100 Kr. pr. t. og Olie mellem 120 og 130 Kr. pr.
t., og der var under den voldsomme Breendselsman-
gel god Grund til at sege en Del af de manglende
Kul erstattet med Olie. I 1947 importeredes da og-
saa ca. dobbelt saa megen Olie, som normalt for
Krigen. Det var ikke muligt at faa mere, og der
synes heller ikke at veere Muligheder for at faa
mere i Fremtiden, tveertimod. Medens Industrien
forholdsvis let kan benytte den disponible Olie-
mengde, vilde det foruden en Ombygning af Lo-
komotiverne, kreeve Anleeg af et betydeligt Antal
Tank- og Olieudleveringsanleeg, hvis Statsbanerne
skulde gaa over til Oliefyring i storre Stil. Efter
de sidste Prisstigninger ligger Kulprisen nu noget
over 100 Kr. pr. t. og Olieprisen omkring 200 Kr.
pr. t., saa Olien er nu vesentlig dyrere end Kul
som Lokomotivbraendsel.

I England, hvor man havde besluttet at ombygge
over 1200 Lokomotiver til Oliefyring, har man kun
ombygget et halv Hundrede, og det er tvivlsomt,
om man kommer videre.

Naar disse Forhold tages i Betragtning, vil det
forstaas,”at man bestemte sig for at afmontere PR.-
Maskinens Oliefyringsanleeg og vende tilbage til
Kulfyring, saa meget mere, som Maskinen for nylig
maatte gives en Toplap i Fyrkassen over en Revne
og nogle Utsetheder, der havde veeret i Svejsesom-
men siden Reparationen og nu leekkede for steerkt,
og det igvrigt maatte anses for meget vanskeligt
at holde en saadan Toplap teet i et Oliefyr.

D.-Maskinen fortseetter med Oliefyr nogen Tid
endnu, bl. a. for at preve nogle nye ildfaste Sten;
men hvis den Stigning i Kulproduktionen, som er
i Gang baade i Tyskland og England, fortseetter,
varer det nok ikke leenge, for vi helt kan indstille
Forsggene med Oliefyring, med mindre der bliver
fundet Olie her i Landet.
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