DEL 1.

Inledning.

I. Historik.

Tanken pé att underlitta ett fordons framforande genom att lata dess
hjul. lopa pa ett hardt underlag #r urgammal. Redan vid tiden for de
egvptiska pyramidernas byggande forstod man att anvinda stenbanor for
framforslandet af byggnadsmaterial. Afven de gamla grekerna och romarna
kiinde till och anviinde dylika stenbanor. Dessa erhollo docRsaldiig nagon

1. Engelsk stenkolsvagn fior triskenor.

storre utbredning samt upphorde efter hand helt och hallet att anvindas.
Det gifna uppslaget upptogs emellertid vid en senare tidpunkt i en nigot

fordndrad form. .

2. Redan under sextonde drhundradet byggdes i England for transport
af stenkol afsedda vagnar, hvilkas axlar och hjul voro anordnade pé i hufvud-
sak samma siitt, som nu anviindes for jirnvigsvagnar, d. v. s. med hjul,
fastsatta p4 en vridbar axel. En af de forsta for en dylik »trivig» byggda
vagnarna visas 4 bild 1. Si sméaningom borjade man besld triiskenorna
med jirnplat, hvarigenom vagnarna gingo littare och skenorna efter den
tidens forhallande blefvo mycket hallbara.
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Engelskt persontig med vagnar af ildsta typ.

3. Omkring &r 1770 tillverkade man for
forsta gdngen skenorna uteslutande af jirn. Orsa-
ken till denna viktiga forbéttring var en ren till-
fillighet, i det man pa detta siitt sokte fi an-
vindning for jirn, som pd grund af en intriiffad
handelskris ej utan forlust kunde forsiljas. Ske-
norna bestodo forst af korta gjutna stycken, som
lades titt efter hvarandra palangsgéende triistockar.
Gjutjarnet visade sig emellertid mindre ldmpligt -
till skenmaterial och man bérjade redan ar 1805
att i stillet anvinda smidesjiirn. Tillverkningen
skedde i borjan genom utsmidning af jirnet, och
det var forst 4r 1820, som valsning af skenor in-
fordes. De valsade skenorna hade forst en sidan
form, att ett vanligt fyrhjuligt landsvigsfordon
med hjul utan flinsar limpligen kunde anvindas
& sparet. Tor att rdda bot for de ofta intriffade
urspirningarna forsigos hjulen med flinsar, hvar-
emot skenornas mot hjulen vinda yta gjordes
plan, en anordning, ‘som visade sig medfora okad
sikerhet mot nidmnda oldgenhet. Hjulen, som i
de flesta fall voro vridbara kring fasta axlar,
borjade snart fastkilas pa vridbara axlar, hvari-
genom konstruktionen erholl mera stadga, pa
samma ging som den blef billigare i inkop och
underhall. Lagergangarna, som ursprungligen voro
beligna innanfor hjulen, flyttades snart utanfor
dessa for att blifva Littare dtkomliga for smorjning
och tillsyn. :

De nu beskrifna jirnvéigarna voro uteslutande
afsedda for transport af stenkol. Den forsta jirn-
vig med nimnvird persontrafik var den ar 1825
oppnade Stockton—Darlington-banan. Vagnarna,
bild 2, som under banans forsta ar framdrogos
af histar eller lokomotiv med mycket liten hastig-
het, voro oppna samt i ofrigt mycket enkelt kon-
struerade.

4. Sedan ar 1829 anglokomotiv af ny, for-
bittrad typ borjat byggas, si att hastigheten
kunde Okas, byggdes personvagnarna helt slutna
for att skydda de resande mot drag och stenkols-
rok. Innan denna férbittring infordes, hade man
liksom & nutidens automobiler sokt skydda sig mot
kyla och drag med tillhjilp af pilsar och ansikts-
masker, hvilka sistniimnda kunde f& hyras vid
stationerna. Vagnskorgen byggdes i allmiinhet i
likhet med den bekanta postdiligenstypen med
plats for resgodset & vagnens tak, ddr det ifven
ofta fanns en for konduktoren afsedd sits, lik-
nande en vanlig kuskbock, bild 3. Ursprungligen |
funnos i England blott tvd vagnsklasser, forsta -
och andra klass. I den forra voro sofforna ma-
drasserade, under det att i den senare sittplatserna




utgjordes af vanliga triibéinkar. Personer, som
ville firdas sirskildt bekvéamt, reste i egna droskor,
uppstillda & Oppna godsvagnar, bild 3. Gods-
vagnar anvindes dfven 1 stéllet for Il klass vagnar,
i det att resande mot lag afgift fingo stiende med-
folja 4 desamma. A bild 4 visas en engelsk III
klass vagn frén ar 1842.

. 5. A kontinenten blefvo forhallandena —
sedda frin de resandes synpunkt — betydligt
gvnnsammare, i det att ITT klass passagerarna hér

fran forsta borjan fingo sittplatser samt i allménhet

4, Engelsk IIT klass vagn; ar 1842.

tak ofver hufvudet. Afven de 6friga vagnsklasserna
voro forhallandevis bekviimare; si voro t. ex.
sittplatserna 1 II klass vagnarna madrasserade.
Vid de svenska statsbanorna foljde man det &
kontinenten gifna exemplet, i det att de forsta
vagnar, som anskaffades (ir 1856 och 1857%),
voro af tysk typ och tillverkning. Vid denna tid-
punkt hade redan vagnsbyggandet gitt viisentligt
framat, hvarfor vara forsta jirnvigsvagnar €] voro
af den primitiva konstruktion, som:i:foregangslin-
derna flerstides priiglat de forst anvinda vagnarna.

I. Personvagnar.

6. Betriffande personvagnstypernas utveck-
ling forefinnes med afseende pd vagnsunderredets
konstruktion och vagnarnas inredning en stor olik-
het mellan Europa och Amerika. KEuropas fore-
gangsland inom jirnvigsvisendet, England, kunde .
med hinsyn till landets folkrikedom och déraf
hirrorande trafikintensitet bygga goda jarnvigar
med svaga stigningar och kurvor med obetydlig
krokning. Gynnsamma terridggforhillanden under-
littade for ofrigt i vasentlig grad detta byggnads-
sitt. D& afstindet mellan axlarna pad en tvi-
axlig jarnvigsvagn kan tagas storre, i samma
man som kurvornas radie iir storre, blef det i

8. Engelskt persontdg med vagnar af diligenstyp.



Oppnandet

af jarnviigen Niirnberg—Fiirth, den #ldsta i Tyskland, 4v 1835. Bilden iir reproducerad efter en jittemilning
af professor Hein i staden Niirnbergs paviljong pi bayerska utstillningen i Niirnberg ir 19086.
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England mojligt att bygga tvaaxliga vagnar af ganska stor lingd. 1
Amerikas Forenta stater, som vid tiden for de forsta jirnvédgarnas byg-
gande voro mycket glest befolkade, méste man med hinsyn till den pé-
riknade ringa trafiken i storsta mojliga grad nedbringa anldggningskost-
naderna genom att lata banan folja terringen, hvarvid gifvetvis svara
stigningar och skarpa kurvor icke kunde undvikas. IF¢ljden hiiraf blef
den, att de tvaaxliga vagnar, som forst byggdes, méste goras ytterst
korta, hvarigenom de, utom andra olidgenheter, erhollo en synnerligen ojimn

ging. Man kom dirfor si tidigt som dir 1834 pa tanken att uppligga en

lingre vagnskorg pa tvd korta vagnsunderreden. Trots de fordelar, som
obestridligen vunnos med hoggivagnsanordningen, drsjde det flera 10-tal dr,
innan densamma péi allvar vann insteg i Europa. Annu si sent som ar 1870
sokte man i1 Furopa bevisa, att tvdaxliga vagnar, siirskildt ur sikerhets-
synpunkt, voro limpligare iin boggivagnar. Dessa senares enda foretriide
skulle hufvudsakligen bestd i minskadt luftmotstind. Som lingre fram
skall visas, hafva boggivagnarna sedermera vunnit stor spridning i Europa,
sedan man kommit till insikt om de fordelar, som anvindningen af detta
vagnsslag medfor. Man hade dessforinnan infort vagnar med tre axlar,
hvilka hade en nigot lugnare gang &n tvaaxliga vagnar.

7. De forsta svenska personboggivagnarna insattes i trafik 4 Béang-
hammar—XKlotens jarnviig ar 1876 och & Girds hérads jirnvig ar 1881.
Dessa vagnars boggier voro emellertid af en mycket enkel konstruktion
utan sviingbalk och tvirfjidrar samt anordnade ungefir som boggierna till
statens jérnviigars nyligen slopade kanonvagnar litt. Q1, men med mycket
klena ramverk. Personvagnar med boggier, forsedda med svingbalk och
tvirfjidrar, kommo forst till anvizaning & Skane—Hallands, Mellersta Hal-
lands och Goteborg—Hallands jirnvigar ar 1887. Dessa boggiers ramverk
voro tillverkade af trii. Vid svenska statsbanorna inférdes personboggivagnar
ar 1891, forst sdsom I och II klass sofvagnar, men efterhand dfven sisom
dagvagnar och for alla tre klasserna. Boggierna utfordes af flinsade stil-
platar, hvilken konstruktion forsta gdngen uppvisades pa viirldsutstillningen
1 Paris ar 188Y.

Boggivagnar hafva visserligen storre anskaffnings- och underhéllskostnad
dn tviaxliga personvagnar, men foredragas dock framfor dessa i de snabb-
giende tigen. Treaxliga vagnar for persontrafik hafva icke funnit ndmn-
vird anvindning 4 svenska jiarnvigar.

8. Den forut papekade olikheten mellan de europeiska och amerikanska
jirnviigsvagnarna gjorde sig icke minst gillande betriffande vagnskorgens
allminna byggnad och inredning. Under det man silunda i Europa allt-
jimt byggt vagnar af olika klasser, ansig man till en bérjan i det demo-
kratiska Amerika, att endast en vagnsklass borde finnas, lika for alla. Sa
sméningom inforde man dock vagnar af en sirskild lyxklass (»Pullman-
vagnarna»). Dessa vagnar fi anvindas af resande, som utom det vanliga
biljettpriset erligga en viss tilliggsafgift. Det har efterhand dfven upp-
kommit sirskilda vagnar, enklare #n de vanliga personvagnarna, afsedda
for emigranter. Man har siledes tre vagnsklasser dfven i Forenta staterna.

De ofvannimnda principerna medforde i England vagnskorgens indel-
ning i olika, hvar for sig &tskilda kupéer samt i Amerika vagnskorgens
inredning till ett enda gemensamt, stort rum, hvilka anordningar for ofrigt
ganska vidl svara mot de bida folkens olika lynnen. De nimnda olikhe-
terna i korgens inredning i forening med olika trafikforhallanden i Europa
och Amerika medforde ifven afvikande anordningar for pi- och afstigning.
Under det man i Kuropa anbringade en dorr & hvardera vagnssidan for

Y. ¥
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hvarje kupé, fingo i Amerika dérrarna sin plats vid ldngsidornas dndar
och 1 gaflarna, i samband med hvilka bryggor inrittades for ofver-
gang fran vagn till vagn, hvarigenom tigpersonalen under tigets ging med
litthet kunde forflytta sig frdn ena #nden af tdget till den andra. Den

europeiska kupé- och dorranordningen medforde den fordelen, att vagnarna. -

vid de talrika uppehéllen i titt befolkade trakter hastigt kunde fyllas och
utrymmas. D4 indelningen i skilda kupéer linge betraktades som ett hin-
der for anordnandet af fri genomgdng frin ena vagnsiinden till den andra,
drojde det lang tid, innan den nidmnda ofvergingsanordningen infordes i
de europeiska vagnarna. Di tigpersonalen under tdgets gdng behofde for-
flytta sig frin vagn till vagn, maste detta ske genom en biade besvirlig
och farlig vandring pi de lingsgiende uppstigningsfotstegen utmed vagnarnas
langsidor. (Detta siitt har dock aldrig tillatits i Sverige.) Passagerarna:iter
saknade under tigets ging hvarje mujlighet att flytta sig till annan kupé,
hvilket férhillande innebar en afsevird oligenhet ej endast for deras trefnad,
utan #fven for den personliga siikerheten (vid eldsvida, ofverfall o. dyl.).
Det var dessa oliigenheter, som slutligen framkallade inférandet af det nu
s& allmint anvinda korridorsystemet, hvarigenom korgens indelning i slutna
kupéer kunde bibehéllas, men pi samma ging det amerikanska systemet
for p&- och afstigning samt for bekvim forbindelse mellan tigets olika
kupéer och vagnar inforas. Systemet med korridor utan yttre sidodérrar
medfor bland annat dfven den fordelen, att de resande bittre skyddas mot
drag. A utlindska jarnvigar forekommer emellertid i stor utstrickning

sidodérrar i samband med korridor- eller genomgéangssystem, hvarigenom

den namnda oligenheten af drag kvarstar.
9. Vid statens jirnviigar beslot man att infora dindplattformer, ingings-

dorrar & vagnsgafveln samt téllbryggor mellan vagnarna ar 1872, hvarjimte

samtidigt anordnades forbindelse mellan de olika kupéerna. Det var dock

forst &r 1877 i de s. k. norrlandsvagnarna, som korridorsystemet fullt ut-
bildadt inférdes vid statens jarnvigar.

Allt under det att ofvanstiende foriindringar och forbiittringar infordes
i vagnarnas allmiinna konstruktion, undergick ifven deras inredning en
motsvarande utveckling for att i allt hogre grad tillgodose passagerarnas
okade ansprik pd bekvimlighet. Kupéerna gjordes rymligare, uppviirmning,

belysning och ventilation af desamma infordes, hvarjimte & vagnar, som .

voro afsedda for langviga resande, anordnades siirskilda toalettrum. Det
drojde dock linge, innan man i Europa ansig det behofligt att utrusta
vagnarna med bekviima liggplatser for de resande, som under resa
nattetid onskade erhalla storsta mojliga hvila. Under det att i Amerika
konkurrensen med de foér dévarande forhallanden synnerligen bekvimt in-
redda flodbdtarna redan ar 1836 foéranledde byggandet af den forsta sof-
vagnen *, blefvo dylika vagnar i Europa inriittade forst ar 1873 af Nagel-
machers, grundaren af det numera s& kinda »Internationella sofvagnsbola-
gets. Samma ar infordes de forsta nattdgen i statens jirnvigar. Biddade
sofplatser funnos till en borjan icke, men voro de ofvannimnda, ir 1872
konstruerade vagnarna i I klass forsedda med utdragbara soffsitsar, si att
en nagorlunda bekvim liggplats i vagnens langdriktning kunde anordnas.
I'1I klass vagnarna voro diiremot sofforna foga limpliga till liggplatser, enir
de i kupéns lingdriktning voro for korta och ej heller kunde forenas med
hvarandra i nigondera riktningen. :

10. Den amerikanska och den europeiska sofvagnen hafva stindigt

#Fgr Cumberland—Valleybanan i Pennsylvanien.
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blifvit inredda pi visentligt olika sitt. I Amerika byggas sofvagnarna &nnu
i stor utstrickning efter samma princip, som tillimpats vid inredningen af
vagnar for sittande passagerare, d. v. s. vagnens inre bildar ett stort, gemen-
samt rum. Liggplatserna anordnas utmed lingviggarna i vagnens lingd-
riktning pd sadant siitt, att en fri genomgéing limnas mellan desamma i
vagnens midt, bild 6. Den undre liggplatsen bildas af soffsitsarna, hvilka
utdragas och forenas med hvarandra. Den ofre liggplatsen, som bildas af
en vid viiggen med gingjirn fist, buktig trébotten, uppfilles mot taket,
d& den ej anvindes.

I Europa ater, dir man, sisom forut dr nimndt, redan for dagvagnarna
infort kupésystemet, ansdg man, att detta system vore sérskildt limpligt
for sofvagnar, enir de resande genom en sidan anordning blifva i storsta
mojliga grad ostorda. An-
viindningen af kupésyste-
met medfér anordnandet
af liggplatserna i vagnens ;
tvérriktning, bild 196 sid.
139. Inredningen i de
forsta sofvagnarna var —
i forhallande till nutidens
fordringar — mycket an-
sprakslos. I Amerika t. ex.
voro liggplatserna anord-
nade itre »vaningar» samt
endast forsedda med hvar 7
sin tunna halmmadrass. F
Sdnglinne och kuddar fick
den resande sjilf medfora,
om han onskade sidana.
Forst efter ar 1858, da den
tysk-amerikanske snicka-

ren Pullman borjade byg- 5 . iy

ga vagnar till uthyrning T =\ - ]
it de amerikanska jirn- > e ki
végarna, blefvo vagnarna - ‘ L

inredda med storre be-

kvimlighet samt erhollo

fullstindiga biddar. I 6. Amerikansk sofvagnsinredning.
Sverigeinfordessofvagnar

med biiddade liggplatser ar 1886 & linjen Stockholm—Malmo. For detta
indamal #ndrades ett antal vagnar af den férutnimnda »norrlandstypen»
med korridor lings ena langsidan. :

11. TFor att tillfredsstilla dfven de lingst ghende ansprak pa bekviamlighet
och trefnad under jarnviigsresor borjade man efter hand att bygga lyxvagnar
af olika slag. Afven i detta fall gick Amerika i spetsen. Si t. ex. byggde
Pullman redan ar 1864 sin forsta lyxvagn. Tre &r senare byggde han den
forsta restaurantvagnen eller hotellvagnen, som han kallade den. Harpi
foljde inrittandet af lyxvagnar for olika #ndamal, till dess man slutligen
hade hela lyxtig, & hvilka d#ifven de lingsta resor kunde foretagas med
ringa besvir. Det forsta verkliga lyxtadget utrustades af Pullman ar 1887
samt bestod af restaurant-, salong-, rok- och sofvagnar. Konkurrensen mellan
de olika jirnviigsbolagen foérmadde dessa att i reklamsyfte vid vagnarnas
inredning anviinda allt storre lyx samt att i tidgen anordna allt flera
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olika afdelningar, sisom bad-, rak-, skrif-, biblioteks- och musikrum. I
Europa foljde man snart det gifna exemplet. A linjerna mellan kontinentens
storstéder samt ofver -hufvud taget & linjer, som kunna parikna stor till-
stromning af férmogen publik, hafva i regelbunden trafik insatts lyxtig,
som 1 prakt och bekvimlighet foga std tillbaka for de Pullmanska lyxtigen.
Hand i hand med inforandet af storre bekviimlighet i vagnarnas in-
redning gick forbittringen af de rent tekniska konstruktionsdetaljerna.
Hir ma blott erinras om sidana forbittringar som anvindningen af jirn i
stillet for trii till vagnsunderredet, af stal i stillet for jirn till axlar och hjul-
ringar, stélfjidrar i stillet {or gummiplattor till drag- och stotinrdttningar
0. s. v, inforandet af bittre anordningar for bromsning, smoérjning, sam-
mankoppling, belysning och uppviirmning af vagnarne, anordningar for att
erhélla mjukare och tystare géng samt storre rorlighet i kurvor m. m.

2. Godsvagnar.

12. T jarnvigarhas barndom var deras stora industriella betydelse
mycket underskattad. Ménga trodde sélunda, att jirnviigsvisendet skulle
utveckla sig till en inrdttning mera till noje dn till nytta. Denna uppfatt-
ning var sd mycket mirkligare, som den ursprungliga afsikten med info-
randet af tri- eller jirnskenor icke var att oka hastigheten, utan att vid
transport af tvngre varor nedbringa den erforderliga dragkraften. Man kom
dock snart till insikt om, hvilket gagn handel och industri kunde fa af det
nya samfiirdsmedlet. Det drojde ej heller linge, forrin regelbunden gods-
trafik af stérre omfattning kom till stind.

Inforandet af kraftiga godstigslokomotiv och okad hastighet for gods-
tdgen gjorde det nodvindigt att nedligga sirskild omsorg pa vagnsunder-
redets konstruktion, si att detsamma utan att blifva alltfor tungt och dyr-
bart erholl tillriicklig styrka att motstd inverkan af rvckningar och stétar.
For att skydda omtaliga varor mot skadegorelse vid hiftiga stotar forsdgos
somliga. godsvagnar med fjidrande buffertar, hvilken anordning forut endast
ansetts behoflig for personvagnar. Liksom till dessa senare vagnars under-
reden borjade man ifven till godsvagnsunderredet anviinda jirn i stillet for
trii for att pd samma ging oka dess styrka samt minska underhallskostnaden.

Vagnarnas birforméaga, som ursprungligen var mycket ringa, ckades i
samma man, som trafiken stegrades. Det blef dirfor nodvindigt att anviinda
kraftigare fjidrar och grofre axlar. For att ytterligare oka godsvagnarnas
birformaga gjorde man vagnarna ofta tre- eller fyraxliga.

13. Till den allménna strifvan att vid underredets byggnad i storsta
mojliga grad tilleodose krafvet pd enkelhet, styrka och ringa vikt i afsikt
att gora underhdllskostnaderna smi samt birférmagan stor i forhallande till
egna vikten, har senare tillkommit niodviindigheten att tillverka den rullande
materielen, sirskildt godsvagnarna, efter ett enhetligt system.. Under jirn-
viigarnas forsta utvecklingsskede, di man uteslutande afsig att tillgodose
behofvet af lokala forbindelser, kunde hvarje jirnviig utan oligenhet bygga
sin materiel utan hinsyn till rddande forhdllanden & frimmande banor.
Samtidigt med att jirnvigarna fingo allt storre uppgifter att fylla och be-
hotvet af samtrafik mellan olika jirnviigar gjorde sig kinnbart, blef gifvet-
vis bristen pa teknisk enhet inom jirnviigsviisendet en oligenhet, som maste
afhjélpas. Dessa kraf pd jirnviigsvisendets’ tekniska enhet gillde i forsta
hand banan och dess spirvidd samt i andra hand den rullande materielen,
framfor allt godsvagnarna och sirskildt de delar af dessa, som hafva ett



direkt inflytande pa gingen och trafiksikerheten och
som underlitta deras sammankoppling med frim-
mande jirnvigars vagnar *,

Genom inforandet af angfirjetrafik mellan Hil-
singborg och Helsingor ar 1891 blef det mojligt att
ofverfora vagnar fran Sverige till Danmark och
dirifran sedan till Tyskland. P& grund héraf vid-
togos atskilliga #ndringar "4 de svenska jdrnviigs-
vagnar, som befunnos limpliga for internationell
trafik, och har alltifrin denna tid vid nybestillning
af godsvagnar hiinsyn tagits till foreskrifterna for
internationell samtrafik.

Betriiffande personvagnarna har den niimnda fir-
jeforbindelsen endast betingat vissa anordningar & de
boggivagnar, som framforas regelbundet emellan Ko-
penhamn—Gdéteborg och Kristiania. I samband med
inriittandet af firjetorbindelsen Triilleborg—Sassnitz
hafva de svenska person-, post- och resgodsvagnar,
som anskaffats for routerna Stockholm—DBerlin och
Kristiania—Goteborg—Hamburg  enligt  sirskilda
ofverenskommelser byvggts i niira fverensstimmelse
med preussiska statsbanornas motsvarande vagnar.

7. Engelsk 6ppen godsvagn; omkring dr 1830.

14. Ilvad godsvagnarnas ofverrede betriffar,
bestod detta ursprungligen af en enkel dppen platt-
form utan sidoviiggar. A bild 7 visas en af de
forsta godsvagnarna for lokomotivbanor. Vagnar
af liknande konstruktion anviindes uteslutande under
flera ar sdviil i England som & kontinenten. Da de
palastade varorna voro Omtaliga for vilta, ticktes
de med presenningar, bild 8. Ar 1838 borjade man
bygga godsvagnar med viggar for att mojliggora
inlastning af mera skrymmande gods samt for att
hindra lasten att forskjuta sig. Med anviindandet
af tita presenningar kunde & dylika vagnar omtiliga
varor transporteras fullt skyvddade mot vita, men
diiremot ej for kold. I'or att betrygga transporten
. #For att afbandla* hithérande fragor sammantriader
sedan Ar 1886 tid efter annan i Bern, Schweiz, » Konferensen
for Teknisk enhet inom jirnvigsvisendets>, sammansatt af
ombud fran de linder & europeiska fastlandet, hvilkas banor
hafva normal sparvidd.

Engelskt godstdg med vagnar af #ldsta typ.

8.
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10. Firman Krupps 82-bjuliga kanonvagn.

»

af omtiliga varor blef man nodsakad att bygga vagnar med
tak och slutna viggar. A kontinenten med dess talrika
tullgriinser blef denna anordning mycket anviind, da genom
mojligheten att tullforsegla en vagns hela innehill en stor
littnad vanns vid varors tullbehandling*. En bland de
forst byggda, tickta godsvagnarna visas & bild 9,-hvilken
vagn byggdes 4r 1848 for den engelska Midland-banan.
De forsta godsvagnar, som anviindes 4 statens jarnvigar,
voro de &r 1855 i Tyskland bestillda oppna vagnarna litt. I
och K samt de tickta vagnarna litt. Q.

15.  Af de bida hufvudslagen godsvagnar, 5ppna och
tickta, finnas i £61jd af varornas olika beskaffenhet en méangfald
olika typer. Med afseende pia vagnarnas #indamal kunna de
indelas uti vanliga_godsvagnar, vagnar for sirskilda transporter
och tjdnstevagnar. Deras utvecklingshistoria kan uppvisa manga
konstruktiva forbittringar & korg och underrede. I allmiinhet

il

NJAT
Z 0N

Sre

9. Tiackt godsvagn; ar 1848.

hafva de vanliga godsvagnarna i senare tid forsetts med anord-

Y

ningar for militirtransport, hvarvid de tickta vagnarna an-

passats for transport af manskap och histar samt de 6ppna
vagnarna for transport af materiel for artilleri och tring. I
Europa hafva godsvagnarna i allménhet blott tvd axlar. Biir-
formagan har efter hand okats fran 5—6 ton till 20 ton for
tyska, osterrikiska och franska banornas nyaste dppna gods-
vagnar samt 16—18 ton for svenska godsvagnar efter ar 1898,

De vagnar, hvilka dro afsedda for transport af varor

af siirskildt slag, hafva under tidernas lopp byggts enligt
en mingfald olika typer. Bland desamma intaga vagnarna
for transport af massgods, t. ex. kol och jirnmalm, ett fram-
stiende rum. De hafva s& smaningom erhallit mycket stora

dimensioner samt forsetts med sinnrika anordningar for .

godsets aflastning.

* Denna omstindighet forklarar, hvarfor antalet tickta vagnar & kontinenten ir
proportionsvis mycket storre &n i England.
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Bland vagnar for sirskilda transporter dro dfven att ndmna vagnar for
transport af flytande och gasformiga &mnen, t. ex. cisternvagnar och gas-
transportvagnar.

Den storsta typrikedomen bland hithérande vagnar finnes dock inom
den vagngrupp, som #r afsedd for transport af strskildt tunga foremal.
Hit hora vagnar for transport af storre maskiner, af delar till krigs-
fartyg, af artilleripjaser, pansartorn, ingpannor. glasrutor m. m. For att e]
sfverskrida hogsta tillatna hjultrycket hafva de for sdrskildt tung last af-
sedda vagnarna erhillit ett stort antal hjul. Ett typiskt exempel pd en
dylik »manghjuling» #r Kruppska 32-hjuliga kanonvagnen, bild 10, hvilken
lastar artilleripjiiser af en vikt upptill 140000 kg. Statens jirnvigar hafva
tva till denna grupp horande vagntyper, niimligen vagnar litt. S3 och So.
De senares birformiga ér 60 ton, hvilken — fransedt de Kruppska kanon-
vagnarnas — ir en bland de storsta, som forekomma & europeiska vagnar.

Ett annat slag af vagnar, hvilka alla #ro af jimforelsevis nytt datum,
iro afsedda for transport af varor, som iiro Omtiliga for virme eller
kold. Dessa vagnar, som byggas med vil isolerade viiggar, golf och tak,
dro i allmiinhet forsedda med anordningar for astadkommande och bibe-
hallande af viss, dnskad temperatur.

Till tjinstevagnarna hora slutligen kranvagnar, justeringsvagnar samt
atskilliga for jarnvigarnas sirskilda behof afsedda vagnar, t. ex. broprof-
ningsvagnar och slipersimpregneringsvagnar.

II. Indelning af jarnvégsvagnar.

16. Med afseende pa transportindamdlet indelas jirnvigsvagnarna i
tre hufvudklasser: -

1. Personvagnar.

2. Post- och resgodsvagnar.

3. Godsvagnar.

Af dessa kunna personvagnarna med afseende pd inredningen indelas
uti vagnar af I, II och III klass, uti dagvagnar och sofvagnar. Bland
personvagnar, afsedda for siirskilda iindamé&l, m& nimnas restaurantvagnar,
salongvagnar, sjukvagnar och fingvaguar.

Med hénsyn till vagnskorgens byggnad skiljer man mellan vagnar med
och vagnar utan genomgding. De senare iiro uppdelade uti skilda kupéer.
torsedda med dérrar & vagnens sidor. De forra kunna uppdelas uti vagnar
med midtgiing, t. ex. statens jirnvigars vagnar litt. Cos, och uti vagnar med
korridor, t. ex. samma jarnviigars vagnar litt. Aol. Ofvergéngen mellan
genomgéingsvagnarna iir antingen oppen, t. ex. 4 vagnar litt. ABo1, eller
tickt, t. ex. & vagnar litt. Aoz, Till jirnviigsvagnar riknas dfven de s. k.
motorvagnarna, hvilka dro forsedda med egna kraftmaskiner for vagnarnas
framférande.

17. De olika vagntyperna betecknas med olika littera (hufvudlittera
och underlittera). Salunda betecknas i Sverige I klass vagnar med hufvud-
litteran A, IT klass vagnar med B, III klass vagnar med C, postvagnar med
D, fingvagnar med E, resgodsvagnar med F, tickta styckegodsvagnar med
G. matvaruvagnar med H o. s. v. For att skilja de olika vagnsslagen inom
hvarje hufvudlittera fran hvarandra betecknas desamma dessutom med en
liten bokstaf eller siffra, som skrifves nedtill, hoger om hufvudlitteran.

i” N
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Stundom anviindas tvd olika underlittera for att siirskilja tva snarlika vagns-
typer, t. ex. CFia och CF4b. Underlitteran O betyder, att vagnen #r en
boggivagn. D& vagnens olika afdelningar anviindas for olika indamal, kallas
vagnen kombinerad samt betecknas med motsvarande tvd eller tre hufvud-
littera. En boggivagn, hvars ena del har II klassinredning och hvars
andra del #r inredd som resgodsrum, betecknas silunda med litteran BFo.

For motorvagnar anviindes vid statens jirnvigar en sirskild littera-

beteckning. De diesel-elektriska motorvagnarna betecknas silunda T})%‘li' dér

bokstafven X anger, att vagnen #ir motorvagn och indexen 1 vid samma
bokstaf, att maskineriet utgbres af diesel-motorer med elektrisk kraftofver-
foring till axlarna. Bokstifverna CF angifva pd vanligt sitt vagnens ofriga
inredning.

Vid de preussiska statsbanornas personvagnar betecknas vagnsklasserna
pd samma sitt som vid de svenska jirnviigarna. For att angifva, att en
vagn har boggier, skrifves hufvudlitteran dubbel. Med underlitteran ¢, resp. ¢
- betecknas vagnar med tickt, resp. ppen Ofvergingsanordning. Med littera-
beteckningen ABBa afses foljaktligen en kombinerad I och II klass boggivagn
med biilganordning.

18. Med afseende p& konstruktionem kunna jérnviigsvagnarna in-
delas uti
Oppna och tickta vagnar. -

Vagnar med tvd, tre, fyra och sex axlar.

Vagnar med och utan boggier samt sistnimnda vagnar uti vagnar
med fasta och med forskjutbara axlar.

Vagnar med och utan bromsanordning.

5. Vagnar for banor af olika sparvidd.

19. Sparvidd. Med ordet sparvidd menas afstindet mellan rilshuf-
vudenas innerkant & rak bana. Den oftast forekommande spirvidden #r
1,435 m. Denna spéirvidd, for hvilken Stephenson byggde sitt forsta loko-
motiv, har efter hand blifvit s& allmiént antagen 1 olika linder, att den
numera kallas normal sparvidd. Banor med mindre sparvidd kallas med
ett gemensamt namn smalspdrige banor. I motsats till denna benéimning
kallas stundom normalspériga banor, ebhuru oriktigt, bredspiriga. Med detta
ord betecknas ritteligen enddst sidana banor, hvilkas spirvidd &r storre #n
den normala, d. v. s. storre in 1,435 m. Den normala sparvidden anviindes
uteslutande for alla hufvudbauvor i de skandinaviska Linderna, Holland,
Belgien, England, Skottland, Tyskland, Schweiz, Italien, Osterrike-Ungarn
och Rumiinien. De franska jirnvigarnas spérvidd #r i regel 1,440 m,
d. v. s. 5 mm bredare én den normala. Denna ringa skillnad i sparvidd
utgér dock intet hinder for samtrafik mellan de franska jirnviigarna och
normalspariga banor. ¥n liknande oviisentlig afvikelse frin den normala
sparvidden forefinnes #fven & flera jirnviigar i norra Italien, dir spirvidden
ir 1,445 m samt & den turkiska.Orientbanan, hvars sparvidd ér 1,440 m.
I Spanien och Portugal &r spirvidden i allménhet 1,676 m, pa Irland 1,600
m samt i Ryssland och Finland 1,626 m. Af de svenska jérnvidigarna, som
den 1 januari 1911 hade -en sammanlagd lingd af 13 858 km,. voro, 10 554
km normalspiriga samt de dfriga ‘eller 3304 km smalspiriga. A dessa
jenare forekomma sparvidder af 1,008, 1,067, 1,000, 0,801, 0;802 och 0,600 m,
af hvilka spirvidden 0,891 m #&r den mest anviinda (2509 km). Af de
normalspariga jirnvigarna igas 4418 km af staten och dterstoden eller
6136 km af enskilda.

oo

——— -



Person-, post- och resgodsvagnar.

11. Statens jirnviigars vagn litt. Aol

12. Statens jirnvigars vagn litt. Aoz

13. ~Statens jirnvigars vagn litt. Aos
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14. Statens jirnvigars vagn litt. ABoi.

15, Statens jarnvigars vagn litt. ABos.

16.  Statens jarnvigars vagn litt. BFo1.



18. Statens jirnvigars vagn litt. Cos.

19. Statens jirnvigars vagn litt. Cab.
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21. Statens jirnvigars vagn litt. Cad.

22, Statens jirnvagars vagn litt. C4.
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23. Statens jirnviigars vagn litt. Cio.

24. Statens jirnvigars vagn litt Clloz.

95, Statens jirnvigars vagn litt. DFo1.

o



26. S8-axlig personvagn, tillhorig Kalmar—Torsas jirnvig.

27. Kalmar—Berga jirnvigs resgodsvagn litt. Fo.
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Godsvagnar.

98. Statens jarnviagars vagn litt. Ga med bromskupé.

= 3
g | (MATVAROR]

29. Statens jirnvigars vagn litt. Hi.
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30. Statens jarnvigars vagn litt. Hs med frigatoranordning.

31. Statens jirnvigars vagn litt. I3 med broms.



32, Statens jirnvigars vagn litt. Io.

33, Statens jirnvigars vagn litt. Ki.

34. Statens jirnvigars vagn litt. Td.



95. Statens jarnviigars vagn litt. N3.

37. Statens jarnvigars vagn litt. Ra.



38. Statens jirnviigars vagn litt, Mz2.

50. Statens jarnviigars vagn litt. O1



40. Statens jarnviigars angkranvagn litt. Q2.

41. Statens jirnviigars justeringsvagn litt. Q3.
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49. Statens jirnviigars gastransportvagn litt. Q4.

43. Statens jirnviigars Iorstdllarvagn litt. Qo.

44. Statens jirnvigars vagn litt. Q7.



45, Statens jarnviigars grifmaskin litt. Qs.

(L} CERE T
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48. Karlstad—Munkfors jirnvigs ofverforingsvagn litt. Qo.
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49. Cisternvagn, tillhérig Krocks Petroleum & Olje A. B.



50. Statens jirnviigars vagn litt. So.

bl.

Uddevalla—Lelangens jirnvigs

vagn litt.
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Motorvagnar.

: ; y ; X
b3. Statens jirnvigars dieselelektriska motorvagn litt. FFI;'



54, Angmotorvagn med Purrey-panna, tillhirig Dalslands jirnvig.

Plan och skirning af person-, post-, fang-

=
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och resgodsvagnar.
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56. Statens jarnviigars salongvagn nr 1864,
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B7. Statens jarnvigars vagn litt. Aol. 1:150.

B9. ' Statens jaravigars vagn litt. ABo1. 1:150.
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62. Statens jarnvagars vagn litt. Bea. 1:150.
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63. Statens jirnviigars vagn litt. BCs. 1:100. .
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64. Statens jarnvigars vagn litt. Cs. 1:100.
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65, Statens jarnviigars vagn litt. BFo1. 1:150.

66. Statens jirnvégars vagn litt. Coi. 1:150.

G7. Statens jarnvigars vagn litt. Cos. 1:150.
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68. Statens jarnviigars vagn litt. Cos. 1:150.
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69. Statens jirnvigars vagn litt. CF4ab. 1:100.




70. Statens jirnviigars sjukvagn litt. Cio.

1:100.

g ", I i
| - } ] e
 f— ALS 1
 S====Sss L) ]
K e 1 T
! s o | P | g
17000
«

71. Statens jarnvégars postvagn litt. Do2.

1:150.
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78. Statens jarnvigars fingvagn litt. Eic. 1:80.



ITII. Material till jirnvigsvagnar.

20. De idmnen, som anvindas till byggande och underhill af jérn-
vigsvagnar, iro

1. Metaller och metallblandningar.

2. Tra,

3. Féargimnen och oljor.

4. Vifnader m. m.

. Metaller och metallblandningar.

21. Med metaller forstis i kemin enkla kroppar eller grundininen, som
utmirkas af en viss glans, ogenomskinlighet samt formaga att leda viirme
och elektricitet. I dagligt tal afser manh med benimningen metaller de af
dessa for industriella éindamdl nodvindiga, sdsom jdrn, koppar, bly, tenn,
zink, guld, silfver m. . Pa verkstadsspriket &ter menas med ordet metall
miissing eller brons, som icke #dro enkla #imnen utan blandningar (legeringar)
af koppar, tenn och zink. D4 kopparhalten iir ringa, kallas blandningen
efter dess firgton gulmetall eller mdssing. Vid stor kopparhalt kallas den
rodaktiga legeringen rddmetall eller brons.

a. Jarn.

22. Jdrnet dr pd grund af sin styrka och prisbillighet den for min-
niskans behof ojamforligt viktigaste bland alla metaller. Det férekommer
i naturen i forening med andra dmnen uti jdrnmalm, ur hvilken det fram-
stilles genom nedsmaltning och vissa bestindsdelars afskiljande.

Det tekniskt anvindbara jirnet innebéller alltid en viss miingd kol,
hvilkel dmne har ett stort inflytande pa jérnets egenskaper. Dessutom
finnes i jirnet regelbundet nagot kisel, mangan, svafvel och fosfor, af hvilka
de tvd senare oftast betraktas som 'fi')roreningar.

Jirnet indelas efter sin kolhalt uti ¢cke smidbart och smidbart jirn.
Det senare indelas efter framstiliningssittet uti vdllmetall, gétmetall och
aduceradt jarn, allt efter som det smidbara jérnet framstilles i degigt, ﬂv
tande eller fast tillstand.

Det icke smidbara jiirnet kallas tackjarn eller gjutjdrn.

23. Tackjarn. Tackjirnet utgor den vid framstiliningen forst erhillna
produkten samt erhilles vid Jarnmalmens nedsmiiltning i masugn tillsammans
med limpliga tillsatser. Den erhéllna révaran, som “nnehaller 6—2 % kol,
limpar sig foga for direkt anvindning for tekniska &ndamal (anviindes en-
dast for vissa slag af grifre gjutgods). Genom omsmiltning af vissa sorters
tackjirn med limpliga tillsatser erhdlles vanligt gjutjdrn, hvilket liksom
tackjirnet hvarken kan smidas, svetsas eller hirdas. En del gjutjirn, som
ar hardt, men sprodt, anviindes limpligen till delar, som #ro utsatta for
afnotning, men hvilka ej dverkas af harda stotar eller dragande krafter,
t. ex. lagerboxar och slitskenor till hornblock. Tackjirnets smiltpunkt
ligger vid 1050—1 300" Celsius och dess vikt i forhallande till en lika st01
volym vatten (specifik vikt) &r 6,7—7,8.
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24. Smidbart jirn. Detta jarn innehiller 2,00—0,06 % kol. I regel
anviindes for dylikt jirn e¢j storre kolhalt in 1.60 % . Det smidbara jérnet
ar tinjbart samt kan svetsas och smidas. Dess smiltpunkt ligger vid
1350—1600° C. och dess specifika vikt iir omkring 7.8.

Smidbart jirn med en kolhalt af 1,60—0,50 % kallas stdl * samt har
den sirskilda egenskapen, att det efter uppviirmning till rodglodning samt
hastig afkylning 1 vatten, olja eller kall luftblister blir Zdrdadt, d. v. s.
visentligt hardare #n fore denna behandling. I allmdinhet kallas smidbart
jirn, som kan hérdas, stal, under det att det. som icke kan hdrdas, bendmnes
smidesj@rn. Denna okning af hirdheten sker dock pi bekostnad af segheten,
hvarfor hirdadt stil ej limpar sig for hvilka delar som helst af jarnvigs-
materielen. Det ohiirdade stilet har storre hardhet och styrka, men nagot
mindre seghet in smidesjiirnet samt anviindes till delar, som dro utsatta for
notning och for stotar, t. ex. bjulringar och axlar Genom att ersitta
en del af kolet med vissa metaller erhéllas olika slag af s. k. specialstil
med for sirskilda indamil lampliga egenskaper. Sa erhilles exempelvis
genom tillsittning at 1—5 % nickel, ensamt eller tillsammans med en
obetydlig miingd krom, ett stdl med pi samma gang betydande styrka och
stor seghet. I’4 grund af dess hoga pris anviindes det endast till delar, som
iro utsatta for synnerligen stor pakinning, t. ex. vefaxlar 4 lokomotiv.

Mellan tackjirn och stil samt mellan stdl och smidesjirn kunna e]
dragas nagra skarpa griinser, eniir de niimnda jérnsorterna si sminingom
Ofvergd i hvarandra.

25. Framstéllning af tackjarn. Jarnmalmen nedsmiiltes tillsammans
med koks eller triilkol under tillsittning af kalk i masugnar, vid hvilkas
nedre del jirnet aftappas. Det s& erhillna jirnet, hvilket kallas tackjirn,
ir fororenadt af diverse iimnen, bland hvilka sirskildt mirkas svafvel och
fosfor, samt kan endast anviindas till gjutgods af simplaste slag samt som
rdmaterial for stil- och smidesjirnstillverkning. For att erhalla ett for
gjutning 1 allmiinhet mera anviindbart jirn omsmiiltes detsamma i smirre
ugnar, s. k. kupolugnar. Det pa detta siitt renade jirnet bildar vanligt
giutjérn. Genom att blanda olika tackjirnsslag eller genom tillsittning af
sirskilda dmnen erhdlles gjutjiirn af olika slag. Sa erhalles t. ex. genom
tillsats af svarfspadn af stil ett mycket hardt och slitstarkt gjutjirn, som

bland annat anviindes till bromsblock. Genom tillsats af tackjirn med stor __4

fosforhalt erhalles ett mycket littflytande gjutjirn, som anvindes till tunna:
foremal, som ¢j erfordra stor héllfasthet.

—26. Framstillning af smidbart jarn, Grundprincipen for framstill-
ning af stdl och smidesjirn ir att afligsna en del af det i tackjirnet be-
fintliga kolet. Det hirvid anviinda forfaringssiittet beniimnes med ett gemen-
samt namn farskning, hvilken utfores enligt puddelmetoden, lancashiremetoden,
martinmetoden eller bessemermetoden. Det genom de tva forstnimnda metoderna
erhallna jidrnet bendAmnes wdllmetall, hvaremot produkten vid de oOfriga
metoderna kallas gdtmetall.

Vid puddelmetoden nedsmiiltes jirnet i slutna ugnar, flamugnar, i hvilka
det endast kommer i berdring med forbrinningsgaserna, men ej med det
anviinda briinnmaterialet, frin hvilket det hélles fullstindigt skildt for att
ej kunna upptaga fororeningar frin detsamma. Sedan tackjdrnet och de
slaggbildande tillsatserna blifvit smilta, omrores (puddlas) den smilta massan
med langa, i finden bojda jirnstinger, hvarvid en del at kolet afskiljes. Ju

% Ofta bendmnas foremal, gjutna af mjukt jirn med #nnu ligre kolhalt, »stilgjut-
"gods», ehuru det pd grund af den laga kolbalteu ej kan hardas.
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mera kol, som afskiljes, desto segare och mera trogflytande blir massan,
till dess densamma slutligen i form af sammanhingande klumpar kan tagas
ur ugnen och bearbetas under dnghammare. Négon tillverkning af puddel-
jirn férekommer ej lingre i Sverige. :

Lancashiremetoden skiljer sig frin puddelmetoden bl. a. déirigenom,
att jarnet #r i berdring med det fasta briéinslet. Forfaringssittet ar mer
inveckladt #n de ofriga framstillningsmetocerna. Som brinnmaterial kan
endast trikol anvindas.

Vid martinmetoden nedsmiltes tackjirnet med smidesjirnsskrot uti flam-
ugnar, i hvilka mycket hog temperatur kan erhillas. Dirvid forbrinnas
efterhand savill storre delen af fororeningarna som kolet i jirnet, hvarigenom
detta ofvergar forst till stil och darefter, om smiltningen ytterligare fort-
sittes, till smidesjirn. Fororeningarna samla sig i form af slagg pd ytan
af den tunnflytande massan, hvilken aftappas genom en 6ppning vid ugnens
botten. Metoden mojliggér en limplig anvindning af allt slags smidesjirns-
skrot samt limpar sig for framstillning i stor skala af smidesjirn och stél
af olika kvalitet. Den erhillna produkten, martinstdl, resp. martinjdrn, har
en synnerligen stor anviindning #fven vid tillverkning af lokomotiv och
vagnar. Materialet anviindes sivil till gjutning (stilgjutgods) som till vals-
ning och smidning (hjulringar, axlar, fjidrar m. m.).

Jirn- och staltillverkning enligt bessemermetoden tillgar si, att det i
masugnen smilta tackjirnet direkt inledes i en kring tvd tappar rorlig,
ballongformad ugn (konverter), genom hvars botten en luftstrém inpressas i |
den smilta jirnmassan. En del af det i jirnet bundna kolet forbrinnes af |
den tillfsrda luften. Allteftersom man inpressar luft i ugnen léngre eller
kortare tid, blir jirnet mer eller mindre befriadt frin kol, och man erhéller
bessemerjirn eller bessemerstal.

27." Aduceradt jirn. En oOfvergingsform mellan tackjirn och smid-
bart jirn utgores af aducergodset, hvilket erhilles diirigenom, att firdiga -
gjutjarnsforemal inbaddas tillsammans med ett syrerikt pulver uti lufttitt
tillslutna kistor, hvilka i sirskilda ugnar utséttas for stark upphettning.
En del af kolet i tackjirnet forenar sig dirvid med det omgifvande syret,
s& att jirnet blir mindre kolhaltigt, d. v. s. mjukare och, om upphettningen
varar tillriickligt lange, smidbart. Forfaringssiittet anvandes bl. a. for fram-
stillning af slangkopplingar, nipplar m. fl. delar till bromsanordningen. '

28. Cementstal. Utom forut nimnda stilslag anviindas for vissa
indamal tvi andra stilsorter, nimligen cementstdl och degelstal. Tillverk- -
ningen af cementstil (brinnstdl) tillgar s, att ett foremil af smidesjirn
inbdddas uti ett kolrikt pulver, t. ex. benmjsl, laderaffall eller blodlutssalt, :
samt tillsammans med detta upphettas uti en sluten lada. Det kolfattiga .
smidesjirnet upptager di en del af kolet. Ju langre upphettningen varar,
desto djupare intringa kolpartiklarna i jiirnet och omvandla detsamma till .
stdl. Ar upphettningen si kortvarig, att blott foremdlets nidrmast ytan
liggande delar »stilas», kallas forfarandet sdtthirdning. De sitthirdade
foremalen, som éro oforindrade i sitt inre, bibehalla dérigenom smidesjérnets
stora seghet, men erhalla en hard och mot afnétning motstindskraftig yta.
Exempel pa sitthiirdade vagnsdelar iro fjiiderlinkar, pendellinkar och bultar
till boggier.

29. Degelstal. Detta stal erhilles genom omsmiiltning af de forut
nimnda stilslagen uti deglar af grafit eller cldfast lera. Degelstilet ir
mycket dyrare én puddel, martin- eller bessemerstil, men anviindes pd
grund af sin likformiga sammansittning och ofriga utmirkta egenskaper till
eggverktyg m. m.
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b. Koppar, tenn, zink, bly och antimon.

30. Koppar. Kopparns spec. vikt &r 8,8—9,0 och smiltpunkt 1 000—
1100° C. Den férekommer i naturen nigon ging ren, men i allminhet i
olika kopparmalmer, ur hvilka den rena kopparn framstilles enligt ett mycket
omstindligt forfaringssitt. Kopparn har en glinsande, rodaktig firg, &r
mycket tinjbar samt latt att 16da, men kan icke svetsas eller hiirdas. Den
ir en synnerligen god ledare for virme och elektricitet samt ganska mot-
standskraftig mot inverkan af luft och vatten. Den anvindes i jirnvigs-
vagnar bland annat till cisternplat, till smiirre ror for vattenledningen samt
till viirmeledningens expansionskrékar (se sid. 16d).

Tenn. Tennet &r en mjuk och téinjbar metall. Dess spec. vikt dr
72—T75 och dess smiltpunkt 230" C. Dess viktigaste anviindning ir som
tillsats i vissa legeringar, t. ex. hvitmetall, samt till fértenning och l6dning,
Det anviindes dessutom i form af mycket tunna blad (stanniol) till om-
slag m. m.

Zink. Dess spec. vikt dr 6,8—7,2 och smiltpunkt 420° C. Fargen ir
blaaktigt hvit. Zinken dr synnerligen motstindskraftig mot inverkan af luft
och vatten samt anvindes dirfor, utom till legeringar, med stor fordel,
exempelvis till afloppstrattar, till invindig viggbeklidnad uti matvaruvagnar,
till vattenuppsamlare under vagnsfonster samt till forzinkning (galvanisering)
af rorledningar.

Bly. Spec. vikt 11,3—11,5. Smiltpunkt 330° C. Blyet forekommer i
paturen aldrig gediget, utan bundet i malmarter, ur hvilka det framstilles
genom malmens nedsméltning med limpliga tillsatser. Det dr mjukt och
tinjbart samt mycket motstdndskraftigt mot inverkan af en del syror, t. ex.
svafvelsyra, saltsyra, urinsyra. Anviindes utom till legeringar till titnings-
material, till plombering, till beklidnad af nedersta rummet i toalettskdpen
(enéir det ej anfrites af urinsyra) m. m.

Antimon. Spec. vikt 6,7—6,8. Smiltpunkt 430° C. Antimon &r en
glinsande, blahvit metall. Den ir mycket sprod samt anvindes aldrig
oblandad for jirnvigstekniska dindamél, utan i legeringar, siirskildt lager-
‘metaller, hvilka den forlinar fasthet och en lag smiltpunkt.

c. Metaliblandningar (Legeringar).

31. En legering bildas genom sammansmiiltning af tvi eller flera
metaller. Dessas egenskaper blifva i legeringen i allminhet forindrade.
Detta giller sirskildt i friga om smiltpunkten, hvilken for legeringen i
regel blir betydligt ligre &n smiltpunkten for hvar och en af de i legeringen
ingdende metallerna.

Bland de till jirnviigsmateriel anviinda legeringarna miirkas méssing
(gulmetall), brons (rodmetall), fosforbrons, hvitmetall, vanlig lodmetall och
slaglod.

Missing eller gulmetall bestir af en blandning af koppar och zink.
Den sistnimnda metallen ingir med 20—60 %. Di zinkhalten blott ir
925—40 ¢%. kan missingen smidas. Den ir hardare &n koppar, men é&r
mycket tinjbar och kan dragas till trad. Smiiltpunkten ir 900—1000" C.

Legeringen anviindes till kranar och annan armatur, till beslag och
prydnadsféremil m. m,

Brons eller rodmetall bestar af koppar, tenn och zink. Kopparhalten
ir 80—90 % och smiltpunkten 780—900° C. Legeringen limpar sig vil
for gjutning. Produkten #r hirdare iin koppar. men besitter likvill en ritt
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stor tinjbarhet. Den anviindes till ungefiir samma foremal som missing.
Genom tillsats af omkring 05 % fosfor erhilles fosforbrons, hvilken utmirker
sig genom sin synnerligt stora hardhet. Denna brons anviindes till vissa
delar & lokomotiv, t. ex. bussningar, men flerstides fifven till lagermetall i .
vagnslagerboxar.

Hvitmetall. Angiende hvitmetall hiinvisas till sid 53.

Lodmetall. Vanlig lodmetall iir en blandning af tenn och bly, stundom
tillsatt med néigot vismut. Som namnet antyder, anviindes denna legering -
till 16dning (af bleckplit m. m.). Fore lodningen miste lodytorna
vara metallblanka samt bestrukna med en sirskild lsdningsvitska (zink.
uppldst i saltsyra) eller med salmiak eller kolofonium. Den erhallna fogen
fr jamforelsevis svag samt smillter redan vid jimforelsevis lig temperatur.

Onskas en stark forbindning mellan miissing, koppar eller jirn, som
kan uthiirda en nigorlunda hog temperatur, 1odes med slaglod, hvilket ut-
gores af en legering af tenn, zink och koppar. Fore lodningen filas cller
etsas 1odytorna fullt rena, hvarefter de bestrykas med borax. Lodning med
slaglod kallas ofta med det forkortade namnet slaglodning.

2. Tri.

32. De till byggande af jirnvigsvagnar anviinda trislagen iro savil |
inhemska som utlindska. Till de forra héra ek, bjork, ask och furu, till -
de senare mahogny, valnt och teak.

De inhemska tridens fiillning bor alltid ske under vintern. hvarefter
stammarna en tid bora ligga i vatten, for att de olika triisafterna mi ut-
dragas. Efter en lingre tids torkning i luften sondersigas stockarna i stycken,
nigot storre in de foremal, till hvilka triiet skall anviindas. De sonder-
sdgade triistyckena fi ytterligare torka en ling tid i luften. Efter en kortare
torkning 1 siirskilda torkrum #ro de firdiga att bearbetas. Det #r af stor
vikt att hvarje trislag lagras under tillriickligt lang tid och pa limpligt siitt,
emedan de firdiga foremilen i motsatt fall kasta sig skefva och erhilla
sprickor.

Ek. Af de niimnda triislagen star ek friimst i fraiga om styrka, hirdhet
och tyngd. Intet annat virke kriifver si ling tid for att blifva fullt firdigt
t6r bearbetning. Det fiirdiga virket fir mycket varaktigt samt anviindes till
golf- och takramar, till stindare och taksparrar, till fonsterbigar m. m.

Ask. [ stillet for ek anviindes i vissa fall ask, hvilket triislag visser- ‘
ligen ej dr lika starkt som det forra, men i jimforelse med detta har for-
delen af betydligt mindre vikt. Firgen viixlar. men #r i allindinhet ljus.
Virket ur roten ir vackert adradt samt anviindes till fanering i fyllningar
1 dorrar, t. ex. mellan halfkupéerna i I och II klass sofvagnar.

Furu. Till delar af vagnskorgen, for hvilka ej erfordras storre styrka
eller prydligt utscende, anviindes furu, hvilket iir det lattaste och mjukaste
af de niimnda triislagen. Det anviindes silunda i alla vagnsklasser till golf-,
tak- och inre viggpanel, till fyllningar och till delar. som tiickas af klidseln,
till soffor och listverk i III klass m. m.

Teak. Bland de utliindska triislagen utmiirker sig teak for sin fasta,
elastiska, niistan oljiga konsistens, som gor detta triislag synnerligen motstinds-
kraftigt mot rota. Det anviindes dirfor med fordel till yttre viiggpanel i
vissa vagnar. Polerad teak har ett mycket prydligt utseende, hvarfor dein
i stor utstriickning anviindes till listverk, fonsterbagar, dérramar m. m.
Lock och sitsar till vagnarnas klosetter, som pi undersidan iiro direkt utsatta
for den yttre luftens kyla och fuktighet samt pi den inre af viirmen fran
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toalettrummet, tillverkas med fordel af teak pi grund af detta triislags
motstindskraft mot temperaturvixlingar.

Mahogny. Ett viktigt prydnadstriislag i jirnvigsvagnar dr den frin
Amerika erhallna mahognvn, hvilken iir medelhard samt af brunaktig firg.
P& grund af sitt vackra utseende och limplighet for bearbetning anviindes
detta triislag till fonsterramar och listverk, till fanér & viggar, doirar och
toalettskip m. m. :

3. Oljor och fargdmnen.

33. For smorjoljorna redogores i afdelningen »Smorjning och smorj-
medel», sid. 343, samt for vagnarnas méloing & sid. 116.

4. Vifnader m. m.

34. De i jarnviigsvagnar anvinda vifnaderna iro af flera olika slag,
sisom segelduk, klade. mokett (plysch), gobelintyg. vaxduk, pegamoid m. m.

Moketten anvindes som klidseltyg 4 viiggar och soffor i I och IT klass
kupéerna. Den iir synnerligen hallbar, men har den oliigenheten, att den
uppsamlar mycket damm. A nyare vagnar har moketten diirfor ersatts med
gobelintyg, hvilket visserligen ej #r fullt si hallbart som den niistan outslit-
liga moketten. men ur hygienisk synpunkt iir att foredraga framfor denna.

Pegamoid. Pegamoiden bestir af lackerad linne- eller bomullsviif
med inpressade monster. Den anviindes till beklidnad af ofre delen af
viggar och af tak i I och II klass samt utgér en pi samma ging prydlig
och hygienisk viiggbekliidnad, hvilken vid behof litt kan tviittas.

Till betickning af golfven anviindas dels lostagbara mattor af flera
olika slag, siisom tagelmattor, axminstermattor, nothirsfil, linoleummattor,
dels s. k. forhydningsmassa och asfalt, hvilka senare iimnen i halfflytande
form utbredas & golfvet, vid hvilket de fastna, d& massan stelnar.

Linoleum. Med ordet linoleum forstas hampvif, pa hvilken fast-
pressats en blandning af linolja och finmalen korkmassa. Den anviindes
utom till golfmattor ofta i dorrfyllningar samt i stillet for pegamoid till
inviindig takbekliidnad. Monstret A4 de bittre linoleummattorna gir i all-
miinhet genom hela beliggningsmassan (s. k. genomgjutna mattor), si att
mattorna iifven efter afnotning bibehélla monstret. A de billigare mattorna
fir monstret patryckt och bortnotes dirfor lits.

Asfalt,  Asfalt forekommer uppblandad med lera och andra @imnen
sisom s. k. bergbeck uti vissa porosa bergarter samt erhilles dessutom som
biprodukt vid stenkolsgasverken. Den ir till firgen svartbrun samt ir
ogenomskinlig. Vid vanlig temperatur iir den hird och sprod, men mjuknar
redan vid lindrig uppviirmning samt smiilter vid +100° C. Asfalt anviindes till
golfbeliiggningsimne i klosettrum samt i vissa godsvagnar, t. ex. vagnar litt. Ha.

Forhydningsmassa. Massan beredes enligt olika recept, men inne-
hiller i regeln alltid magnesit, sigspan samt cement eller klormagnesium
med tillsats af nagot firgimne, t. ex. gulockra. Anviindes pd liknande siitt
som asfalt.

Stoppningsmaterial. Till stoppning anviindas dun, fjider, hiisttagel
och krollsplint. De tvd forstnimnda anviindas till stoppning af kuddar.
Tagel anviindes till soffornas ryggstod, armstod och sitsar samt, jamte kroll-
splint, till madrasser. Stommama till rundkuddar och snedkuddar tillverkas
af krollsplint. Till stoppning under viiggbeklidnaden anviindes vadd.





