SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENIORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 114. 1930.

Protokoll vid Sveriges Enskilda
Jdrnvdagars  Ingenidrsfirbunds  extra
mdte i Stockholm den 15 mars 1930.

Néarvarande: 63 ledamiter.

Vid behandling av under § 6 omnidmnda drende voro dess-
utom pd sarskild inbjudan ndrvarande professorn Arvid Johans-
son, firste byrdingenidren vid Statens Jarnvigar F. Stille,
overingenioren Y. Torneman och bergsingenitren (G. Malmberg
vid Surahammar samt arbetschefen E. Norbick och ingenidren
H. Aldén vid Motala.

ur

1.

Styrelsens vice ordfdrande, trafikchefen Pallin, forklarade
maotet dppnat och hilsade de nadrvarande vilkomna.

52

Utsdgs ftrafikchefen Pallin att leda mdotets forhandlingar.

84a

Valdes herrar Ekholm och Lindholm att jamte dagens ord-
forande justera protokollet.

§ 4.

Invaldes till ledaméter i térbundet pa tillstyrkan av sty-
relsen:
Verkst. Direktoren vid Trafikférbundet Uppsala-Norrland E.
von Friesen,
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Maskiningenioren vid Kristianstad-Hissleholms jéarnvigar A. W.
Forsberg,

Maskiningenidren vid Karlskrona-Vaxjo jarnvag F. Aberg,
Verkstadsingenioren vid Stockholm-Roslagens jarnvagar M.
Gardfeldt, ;

Ingenivren vid Nora Bergslags jarnvag N. Ahlberg,
Ingenidren vid Trafikforbundet Uppsala-Norrland H. Vrenning.

§ 5.
Limnade maskiningenior Hdéjer redogorelse for ombygg-
naden av Ostkustbanans lok litt A (Bil. 1).
P4 forfragan meddelade arbetschefen Norbdck, att svets-
ningsarbetet a lokens ramar utforts med vanliga elektroder av
kolstal.

§ 6.

Holl maskiningenior Héjer foljande anforande over amnet
»Svetsning av bromsplattor i hjulringar samt i samband dirmed
utforda undersokningar» (Bil. 2).

Hirefter foljde en livlig diskussion, fran vilken filljande ma
antecknas.

Overingenidr Tdérneman: ]ag ber att fa gratulera maskin-
ingenidr Hojer till det eleganta sitt pa vilket han lyckats reda
upp den brydsamma situation, som uppstod i samband med den
tillfalligt okade frekvensen av bromsplattor pd Ostkustbanans
lokhjulringar.

Det fordrades givetvis en ej ringa grad av ofirskradckthet
och fordomsfrihet att i detta fall tillgripa svetsning, ett forfa-
rande, som under Arens lopp visserligen vunnit en allt bredare
teknisk anvindning, men som #ven samtidigt visat sig vara et
forfarande bade pa mycket gott och pd mycket ont. Anvindandet
av svetsning har, pa grund av utforandets stora beroende av
subjektiva faktorer och dven pa grund av resultatets okon-
trollerbarhet, understundom fororsakat verkliga katastrofer.

Vi kunna som ett i tiden ndrliggande exempel erinra o0ss
olyckan vid Atlas Diesel den 21 jan. i ar.

S4 mycket mer finnes darfor anledning att gratulera till
det resultat, som uppnétts & 50 st. svetsade lokringar, av vilka



3

ingen brustit i trafik. Otvivelaktigt 4r detta ett lyckat resultat
sett mot bakgrunden av att t. ex. en jéirnvig, vars representani
ar hir ndrvarande i dag, svetsade endast en hjulring, vilken
omedelbart brast i drift och firorsakade trikigheter.

Jag tror darfor ej, att man kan instimma med maskinin-
geni6r Hojer diéri, att svetsning av hjulringar ¢j innebir nigon
risk.

Tvirtom torde risken vara mycket stor, om firfarandet
skulle vinna allmén tillimpning, och en del av de tekniskt
kdnda orsakerna hirtill komma vid detta tillfalle att framliggas
av ingenior Malmberg.

Det dr ju lyckligtvis ej ofta, som ett hjulringsbrott intriffar
i vart land, men det hinder tyvirr nidgon géng, och en fir-
samring av ringarnas hallfasthetsegenskaper kan givetvis e
minska ringbrotten, utan maste i stort sett med matematisk
sdkerhet medfora en Gkning, varav filjer om ¢} virre att en
alltid pépasslig journalistik anvéinder detta pi ett sitt, som
¢j dr dgnat att tka en ur ekonomisk synpunkt mycket virdefull
tillit till jarnvdgarnas 100 ¢, sikerhet i forhallande till andra
trafikmedel.

Detta har faktiskt intriffat omkring sckelskiftet da rubriken
»Ater en brusten hjulring» var ganska vanlig i tidningarna. Den
tiden berodde detta pd materialvalet. Pa den punkten har sedan
giorts goda framsteg, och dessa bira ej omintetgiras for en
tillfdllig vinst i omkostnader, en vinst vars contra i form av
minskad good Will knappast later sig éverblicka.

Jag ber dven att f4 ndmna en anledning, som gor att man
¢j far draga sd generella slutsatser av de framlagda resultaten
som foredragshéllaren gjort, ndmligen att risken i detta fall
givetvis varierar med taghastigheten. En illustration dirtill ir,
att pakdnningarna vaxa kvadratiskt med hastigheten, och jag
tror nog, att man i allménhet skulle hysa en viss dngslan fir att
dka med S. J:s rekordtag, Stockholm—Giteborg, i pask, om
man visste, att detta tag vore utrustat med svetsade hjulringar.

Ingeniir Malmberg anforde foljande (Bil. 3).

Professor Johansson redogjorde, i anledning av att forhal-
landena vid sekelskiftet har blivit berérda, for hjulringstillverk-
ningen vid Sandviken. Det stitte pd svdrigheter att 4 ena sidan
tillfredsstilla kraven frdn S. J. pa hejarprov, da S. ]. dvergick
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frin bessemer till martinhjulringar, och & andra sidan fortfa-
rande f4 ringarna slitstarka. Hade man sldppt pa slitstyrkan,
hade materialet hallit for hejarproven, men detta ville ej Sand-
viken. Balansgingen tilitalade ej, och tillverkningen nedlades.
DA man nu horde, att trasor i hjulbanan alltjamt forekomma,
vore detta ett stod for Sandvikens uppfattning i frdgan. Detta
fel vore enligt Sandvikens mening beroende pa for stor pé-
frestning. -~ Talaren var glad hora maskiningenior Hdjers
uttalande om att hejareprov ej dro allena saliggdrande. Hjul-
ringsmaterialet maste givetvis vara forstklassigt med strack-
grins ej under 38 kg per kvem. Siffrorna for slagprovet kunna
diskuteras. Man borde kunna slippa nigot pa dem och fd en
slitstarkare ring.

Vad vidkom lagning av hjulringar medelst svetsning, ville
professor Johansson varna darfor. Det maste vara vanskligt
med dylika genvdgar. Ett osikerhetsmoment har otvivelaktigt
inforts.

Maskiningenior Héjer, vilken sidsom kontrollant for S. ].
haft att gora med de av professor Johansson omnimnda sista
proven vid Sandviken, hade vid dessa fatt sina forsta tvivel
angdende hejarprovens lamplighet. Dessa voro av mindre varde.
Strukturférindring i materialet uppstar visserligen genom svets-
ning, men forhéllandet var detsamma vid slag i hjul. D3 man
— mahidnda oriktigt — tillater slag i hjul, bor det ej anses
vara fel att laga bromsplattor genom svetsning. Genom
svetsningen bor sikerheten tvdrtom okas, endr man blir av med
stoten vid plattorna. En viss risk forefinnes givetvis. Man gor
emellertid si stor ekonomisk besparing i de undantagsfall, dd
man nodgas laga bromsplattor medelst svetsning, att man ej
girna vill avstd frn metodens anvandning. Herr Hojer framhdll
in en gang, att han forstod metallurgerna, forstod att de funno
det obarmhirtigt att pd beskrivet sitt misshandla materialet.
Denna kinsla hade ej talaren utan han fann, att efter de
paralleller han dragit, hade han ritt att handla som han gjort.
Vad hejarproven betriffade, voro kraven orimliga i forhallande
till det slagarbete, som vid tillitna slag i hjul férekommer. Det
4r ej rim och reson i ett krav pd over 29600 mkg slagarbete
vid ringprovningen, di slagarbetet vid 5 m/m pilhdjd a en
bromsplatta vid 7 tons hjultryck endast uppgér till 35 mkg.
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Herr Hojer betonade emellertid, att han med sin kritik av hejar-
proven ingalunda syftade till en forsdmring av ringmaterialet,
och vad svetsningen angick ville han 4n en ging betona, att
den var en nodfallsdtgird i en brydsam beligenhet. Gentemot
professor Johansson ville herr Hojer framhalla, att materialfel i
ringar verkligen férekomma. 1 Surahammars ringar av i dag
kunna sdlunda pdvisas kiselinneslutningar.

Forste byrdingenior Stille meddelade, att man vid S. ]. pa
grund av utav talaren framstillda skil stillde sig avvisande
eller i varje fall avvaktande till hjulringssvetsningen. Hejar-
provens virde lag i att de visade om man hade ett homogent
material eller ej, och bora kraven pd hejarproven ej nedsittas.
Strickgriansen maste vara tillrickligt hog, den gir ej nu under
40 kg. per kvem. D& vid hejarprov en svetsad ring vid férsta
slaget slds sonder vid svetsen, adr det tydligt, att materialet
dr daligt och ojamnt. Man fir ej medvetet infoéra sddana ojamn-
heter och dédrigenom ©ka risken. Det 4r vil sant, att praktiken
mdste tillmatas viss betydelse. 50 svetsade hjulringar utan brott &r
dock ingen imponerande bevisforing. Det sdger endast, att brott-
risken dr mindre dn 2 9, men man begir en hundradels eller en
tusendels procent. Herr Stille sade sig ej kunna tillstyrka
metodens anvdndning vid S. J. Med hinsyn till riskerna stir
man ej till svars ddrmed. »Wait and see» ar det enda ritta.

Maskznmgemor Hojer framholl, att det 4r ej givet, att ring-
brott uppstdr pd grund av materialfel av ena eller andra slaget
Ringbrott kan lika vl uppstd genom att for stor spanning pa-
satts metallen vid pdkrympningen av hjulringen och finnes dir
alltid ett visst riskmoment tillstides. Vad betridffade forega-
ende talares yttrande om medveten riskdkning vid svets]agnmg,
padpekade herr Hojer, att en lika stor riskdkning om ej dn
stérre gjorde man sig skyldig till genom att tolerera slag i hjul,
bultar for hjulrings fastande eller sidana sprickor i hjulbanan,
som uppstatt i hirdbromsade hjulringar, innan man ansig sig
tvungen svarva om hjulen. Hirom siger man ingenting, och
dd bdr man ocksd kunna std till svars med svetsning. Anse
herrarna, undrade talaren, att en vagnhjulring, som &4r ned-
svarvad till 25 m/m och sedan nedsliten till maximihojd & flin-
sen samt dessutom forsedd med en tilldten bromsplatta erbjuder



6

en storre sikerhet eller Ar mindre riskabel &n en svetslagad hjul-
ring, som rullar utan stot pd skenorna? Herr Hajer undrade
vidare, om statistiken visade ndgot storre antal hjulringsbrott
pa grund av bromsplattor. Ar sa ¢j fallet, bor det ej heller vara
farligt med beskrivna svetsningsforfarande.

Baningeniér Hjortzberg fann det ologiskt jamfora svet-
sad hjulring med slag i hjul. Man liter ¢j hjul med plattor ga
i trafik nagon langre tid, under det man genom svetsningen avser
att géra forsdmringen permanent, d. v. s. lata ringen vara i bruk
lange. Detta fann herr Hjortzberg vara betdnkligt.

Maskiningenior Héjer replikerade, att svetsningen enligt
hans férmenande innebure en forbattring av ctt fel, som man
tolererade. Det var da fullt logiskt forfara som skett.

Maskindirektor Klemming kritiserade de sprangringsspar,
som visats 4 maskiningenior Hijers bilder. Dessa visade skarpa
horn, vilket vore farligt. Hornen bira rundas. Vid S. W. B.
hade man svetsat en ring vid springringskanten. Ringen hade
brustit, dd loket framforde snilltdg, och vagade man ej ge sig
pa vidare svetsningsfirstk med hjulringar. Man vagade ej vid
S. W. B. ga under 40 m/m tjocklek pé lokhjulringar. Vid mind-
re tjocklek riskerar man, att de lossna.

Farste byrdingenior Stille fann maskiningenior Hojers re-
sonnemang e¢j vara hdllbart. Svetsningen ar ett nytt riskmoment,
och man far ej resonera sd, att detta kan tolereras, darfor att
man godtager vissa andra.

Ordféranden, trafikchefen Pallin konstaterade, att samtliga
talare kritiserat hjulringssvetsningen. Maskiningenitr Hojer vore
emellertid vird en eloge for sin dtgiird. Man madste betdnka den
stora ekonomiska betydelsen av att pa en dag kunna avhjdlpa
slag i hjulen pd en lokhjulsats. Svetsningen ar ett viktigt vapen
for jarnvdgarna, dd det géller att klara ekonomien. Ritta vagen
4r att arbeta pa att minska riskmomentet. Herr Pallin sade sig
vilja rikta en vidjan till experterna att undersoka detta vidare
och undrade till slut, om experterna verkligen sa djupt under-
kiande forfaringssittet, att forsoken ej borde fortsittas.

Maskindirektor Nordstrim ansag, att slag i hjul forekomma
sa sillan, att frdgan ¢j kunde anses hava nigon storre ckono-
misk betydelse.
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»Svetsning av kopparfyrboxars var nédsta dmne a foredrag-
ningslistan och redogjorde nu maskiningeniér Nordenhem harfor
(Bil. 4). Foredraget belystes med film frdn de tyska riksbha-
norna.

Pa sdrskild forfragan huruvida man vid O. S. ]. anvinde
dylik svetsning meddelade herr Nordenhem, att man héller pé
att priva sig fram. Man har som Ovning reparerat brickor mel-
lan tubhdl, svetsat igen tubhal m. m. pa kasserad fyrbox, och
sdg det ut som om ett tillforlitligt resultat skulle erhdllas. Gi-
vetvis fordras, att man har tillgang till en pélitlig svetsare.

Baningenior Hjortzberg fragade, huruvida det forekommit,
att man medelst svetsning lagt pa véxlarna nedtill, vilka, som
bekant, bliva uppbrianda med pdfsljd att nitarna vilja lossna.

Maskiningenidr Nordenhem upplyste, att dylik pdldggning
med gott resultat sedan ett par ar verkstéllts vid Ystadsbanorna.

Maskiningeniér Nilsson meddelade, att vid Nyndsbanan
dylik pdsvetsning utforts sedan 6 a 8 ar. Arbetet hade ufforts
av svetsare fran Aga och resultatet var gott.

Direktir Rosén omtalade, att han vid tva sirskilda tillfillen
sett svetsningsarbete & kopparfyrboxar i Tyskland (Griinewald).
Utvecklingen under de 6 mdnaderna mellan besdken hade
varit pataglig. Storsta svdrigheten var den stora védrmen, som
uppstod vid svetsning av innesittande fyrbox, och hade man e¢j
kommit Gver denna oldgenhet vid det senaste bestket. Svets-
ning 4 koppar vore enligt herr Roséns mening mera att anse
som lodning.

§ 8.

Ldmnade forste byrdingenior Simonsson foljande medde-
lande Gver dmnet: »Istindsdttning av forsliten sparmateriel vid
de tyska riksjarnvagarnas. (Bil. 5).

§ 9.

Holl avdelningsingenidren vid statens jarnvigar A. Nilsson
ett synnerligen intressant foredrag, illustrerat med bilder, ro-
rande byggandet av Arstabron.



§ 10.

Besl6t motet, att ett telegram skulle sdndas till forutvarande
ledamoten, baningeniéren Olin, vilken denna dag fyllde 70 Ar.

§ 11.

Sedan herr ordféranden hirefter uttalat ett tack till alla,
som genom foredrag, meddelanden och diskussionsinldgg bi-
dragit till att gora motet intressant och ldrorikt, och sedan ban-
direktoren Andersson framfort moétets tack till ordforanden,
forklarades motet avslutat.

Som ovan
Hj. Lundqvist.

Justerat:
K. A. Pallin.
Hj. Ekholm. Johannes Lindholm.



Bil. 1.

Ombyggnad av Ostkustbanans lokomotiv litt. A.

(Meddelande av maskiningenjoren Elis B. Héjer vid Ingenidrs-
forbundets extra méte den 15 mars 1930).

I villkoren f6r statens ldngivning till Ostkustbanan ingick
bl. a., att Ostkustbanan skulle frdn statens jdrnvigar sdsom
valuta mottaga for banan erforderligt antal lokomotiv och gods-
vagnar efter en virdering enligt ndrmare faststillda grunder.
Av lokomotiven, som sdlunda erhdllos, voro fem stycken av
typen litt A, den amerikanska typen »Atlantic», med en tviaxlig
boggi, tvd kopplade drivaxlar och en biraxel under eldstaden,
en hjulstillning, som hdr har beteckningen 2 B 1. D& lokomo-
tiven 6verldmnades till Ostkustbanan, var trycket mot skenorna
frdn de kopplade drivaxlarna 15,4 resp. 15,5 ton, ett axeltryck,
for stort f6r banans sparoverbyggnad norr om Sundsvall f6r att
lokomotiven skulle kunna fa framfora tigen med ndgot sd nar
rimlig hastighet & strickan Hadrnosand—Sundsvall. Med ndmnda
axeltryck skulle hastigheten enligt den &n s3 ldnge géllande
formeln for forhdllandet mellan hastighet, skenvikt, syllavstdnd
och hjultryck fatt uppgd till endast omkring 50 km per tim.
Genom en indring av tryckutjimnarna mellan de bada bakre
axlarna minskades trycket frdn de bdda kopplade axlarna till
14,6 resp. 14,55 ton, varigenom hastigheten for A-loken  nyss
nidmnda banstricka fick uppgé till hégst 60 km pr tim. Ad-
hessionsvikten efter nedsédttningen av hjultrycken minskades
sdledes frdn 30,9 ton ftill 29,15 ton eller med 1750 kg. For att
minska den pd grund hdrav dkade risken for slirning nedsattes
dngtrycket samtidigt frdn 12 kg till 11,5 kg per kvem. Det
oaktat hade lokomotiven en mycket stor bendgenhet att slira,
sdrskilt vid igdngssattningar, i all synnerhet vid de ofta mycket
olimpiigt beldgna hallplatserna & strdckan Harnosand—Sunds-
vall. Det kunde t. o. m. intriffa, att lokomotiven under ldnga
strickor slirade vid hog hastighet. Detta fenomen var i regel
svart att uppticka pid grund av, att dngstdtarna genom skor-
stenen vid de storre hastigheterna félja tdtt pd varandra och
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angans utstromningstryck ar ringa vid de smé fyllningarna, s
att ljudet av dngstotarna forsvann i det allménna bullret. Men
ett vant och uppmirksamt 6ra kunde dock ibland uppfanga,
att stétarna kommo ndgot tdtare, d. v. s. att hjulen roterade
fortare, dn vad som svarade mot tdgets hastighet. I regel var
varvikningen sd ringa, att hastighetsmitaren ej gjorde nagra
sirskilt synliga utslag for den.

S4 kom under dagarna 14—16 december 1927, alltsd halv-
annan manad sedan Ostkustbanan i sin helhet Oppnats for
trafik, en snostorm utifrdn Bottniska viken. Det lag blankis
pa havet, och stormen drev in Gver land all den snd, som foll
pa isen, och begravde ndrmast sider om Siéderhamn banan, som
har gar i narheten av kusten. Det bildades en enda stor driva,
som strickte sig 20—30 kilometer inat landet, en driva, som
for oOvrigt blev foremal for sdrskilt studium fran statens
meteorologisk-hydrografiska anstalt. I denna driva stodo A-
loken fast och endast snurrade runt pd flicken. De visade sig
fullstandigt hjilplosa, da det gallde att forcera snon.

For Ostkustbanan var detta droppen, en mycket stor sédan,
som kom bigaren att rinna over. A-loken i sin ddvarande form
hade dokumenterat sin mindre ldmplighet for tdgtjdnsten a
banan och spontant uppstod hos flera den tanken: kan icke
nagot vidtagas med lokomotiven, som dkar deras dragformaga.
Att hoja angtrycket eller oka cylinderdiametern ldt sig icke
gora med mindre axeltrycket eller adhessionsvikten samtidigt
okades. Att oka axeltrycket var, sasom jag forut framhdllit,
uteslutet. Aterstod siledes en dkning av adhessionsvikten for att
pi den vigen vid igdngsittningar och »segdragning» Dbittre
nyttiggdra maskineriets dragkraft.

Forslag framkom att anordna en »boster», d. v. s. ett
hjilpmaskineri for igangsittningarna, men da detta endast
skulle avhjdlpa en del av oligenheterna, dvergavs snart tanken
hdrpa. I stillet gingo forslagen i en alltmera bestdmd riktning,
ndmligen den, att utbyta den i flera avseenden besvirliga 16p-
axeln under eldstaden mot en tredje kopplad axel, d. v. s. att
fordndra lokomotivet frdn ett med hjulstdllningen 2 B 1 till
ett med hjulstillningen 2 C. Pa grund av gjorda utredningar
beslot ocksa trafikutskottet vid sammantridde den 21 september
1028 att sdlunda lita ombygga Ostkustbanans fem A-lokomotiv.
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Da denna ombyggnad var ensamstdende i sitt slag i vért land,
torde en redogorelse for utforandet av arbetet kunna pdrikna
ett visst intresse.

Att en dylik ombyggnad ldg inom mdjligheternas grénser,
var genast tydligt och att den skulle ske med tillhjilp av elek-
trisk svetsning var likaledes klart. Vissa for ombyggnaden
overflodiga delar pd ramverket skulle skiras bort och nya
svetsas dit.

Arbetet kunde endast utféras pd ett sitt, det gillde blott
att sdtta i gdng det.

[ detta sammanhang kan jag icke underlita omnimna,
att en jarnvigen utomstdende person, civilingeniren Nils Ahl-
berg, sinde mig ett i all sin enkelhet dock i huvuddetaljerna
fullt genomténkt forslag till ombyggnaden, ett forslag, som vid
uppgorandet av ritningen i och for anbudsinfordran & ombygg-
naden icke ldmnades obeaktat.

Det huvudsakliga och intressantaste arbetet vid ombygg-
naden var givetvis inpassningen av de nya ramdelar, som skulle
utgora styrning for den nya axeln V. A-lokomotivens ramar iro
stdlgjutna s. k. stavramar med en over- och en underdel 16pande
parallellt med varandra. Under den undre av dessa funnos styr-
ningarna for lagerboxarna till biraxeln, som pd grund av den
mindre diametern hos dess hjul, var lagrad ligre dn de bada
drivaxlarna med sina stora hjul, bild 1. Styrningarna fiir dessa
senare, gjutna i ett stycke med ramarna, befinna sig emellan de
bada ldngsgdende ramdelarna. Det gillde sdledes att fér den nya
axeln anordna lika beldgna styrningar. Dessa kunde antingen
bultas fast vid ramarna eller svetsas vid dem. Det senare for-
farandet valdes sdsom det billigaste och ansags med den full-
dndning, den elektriska svetsningen numera uppnétt, kunna ut-
foras pd ett fullt betryggande sitt.

De nya styrningarna eller som de ofta kallas shornblockens
gotos av stdl och bearbetades fardiga fore fastsittningen. Upp-
till och nedtill férenades de med en balk. Den firra svetsades
fast vid ramen och dkade dirmed dess tviirsektion; den senare
avsdg endast att under svetsningsarbetet forhindra all deforme-
ring av arbetsstycket, bild 2. Alla ytor vid svetsfogarna voro
kilformade med spetsarna mot varandra, bild 1 och 2. Svets-
ningen lyckades utmérkt och fogarna visade vid efterfiljande
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bearbetning ett alltigenom homogent gods. Sedan svetsningen
var utford, bortskars med gaslaga ailt dverflidigt gods, avputs-
ning dgde rum och sedan kilar och stag uppsatts, hade styrningen
i ramverket det utseende, som framgdr av bild 3.

Anmérkningsvirt var, att, sedan nyss nimnda delar bort-
skurits, liksom de stag, som uppsatts for att uppstyva ramverket
under svetsningen, avldgsnats, ndgon mitbar kastning hos
ramverket icke kunde iakttagas.

Ovriga  svetsningsarbeten, som forekommo i samband
med ombyggnaden, voro paligg pd ndgra stillen for att for-
starka godset vid nyupptagna hél for bromshingen och fjider-
linkar samt paldgg for bindstagen under de nya lagerboxarna,
bilderna 1 och 3.

Till ombyggnaden hoérde i Gvrigt utom det nya hjulparet,
nya koppelstinger, nya koppeltappar i drivaxelns hjul (driv-
hjulens gamla tappar anvindas till hjulen i den nya axeln 1V),
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ny bakdel till asklddan, di dennas botten mdste béjas dver den
nytillkomna tredje koppelaxeln (axel V), ett par laga hjulhus
i forarhyttens durk jimte en del mindre andringar. Samtidigt
med ombyggnaden hdjdes angtrycket ater till 12 kg pr kvem.
En hojning av trycket till 13 kg pr kvem, for vilket A-pannan
ursprungligen ir byggd, dr ej limpligt med hdnsyn till de nu-
varande pannornas alder, men &r pd grund av den efter om-
byggnaden tkade adhessionsvikten motiverad (se sammanstall-
ning 1), da ny panna inldgges.

Genom ombyggnaden, som blivit i alla avseenden lyckad,
har vunnits dkad dragkraft hos lokomotivet. Accelerationsfor-
magan vid igangsattningen bestimmes nimligen numera ute-
slutande av maskineriets dragkraft, d& slirning dven vid omedel-
bart fullt 6ppnad regulator 4r utesluten (se sammanstdllning I).
Detta forhallande dr av stor betydelse fior Ostkustbanan, dar
pa vissa strickor hallplatserna ligga mycket tatt och oftast,
som redan framhdllits, ur igangsittningssynpunkt synnerligen
olampligt.

A-lokomotivens utseende fore och efter ombyggnaden fram-
gar av bilderna 4 och 5. Den forra bilden visar lokomotivet med
den ursprungligen med lokomotivet levererade L-tendern, vilken
av S. |. snart utbyttes mot den & bild 5 visade A-tendern.
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Dragkraftforhllandena fore och efter ombyggnaden framgd
av hithérande sammanstéllning I.

Sammanstdllning 1.

O. K. B.
S. ). fore efter
ombyggnaden
' a) Axeltryck.
I. Boggiaxel 9.100 kg| 9.400 kg| 9.700 kg
1L » 9.500 » | 10.000 »|10.600 »
II. Drivaxel 15.400 »> | 14.600 » | 14500 »
IV. Koppelaxel 15500 » | 14.550 » | 14.500 »
V. Biraxel 10.700 » | 11.650 » —
VI. Koppelaxel — — 14.500 »
Total vikt 60.200 » | 60.200 » | 63.800 »
Adhessionsvikt 30.900 » | 29.150 » | 43.500 »
b) Dragkraft fran maskineriet.
Angtryck 11,5 kg pr kvem - 5970 kg —
> 120 » » » 6.200 kg - 6.200 kg
» 12,6 » » » 6.480 » - 6.480 »
» 130 » » » 6.740 » -- 6.740 »
c) Dragkraft pd grund av adhessionsvikten.
Friktionskoeff. torraskenor = /5| 6.180 kg| 5.830 kg| 8.700 kg
» medeltal =1s( 5150 » | 4.860 ») 7.250 »
» slippriga skenor=17| 4410 »| 4.170 » | 6.210 »

Av sammanstillningen framgdr, till vilken grad den maski-
nella kraften hos sivdl S. ]J. A-lokomotiv som Ostkustbanans
fére ombyggnaden oversteg dragkraften pd grund av adhes-
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sionsvikten, varigenom lokomotivens bendgenhet fér slirning
later sig forklaras.

Till slirningen bidrog emellertid icke endast det pd grund
av  avlastningen av drivaxlarna ofdrdelaktiga férhéallandet
mellan maskinkraft och adhessionsvikt, utan &dven centrifugal-
kraftens frdn motvikterna relativa oOkning i forhallande till
hjultrycken a Ostkustbanans lokomotiv. Overskottet av centri-
fugalkraft fran motvikterna i hjulen a dessa lokomotiv dr stirre
in 4 motsvarande lokomotiv a statens jiarnvigar. Detta miss-
forhallande — den relativa okningen av centrifugalkraften —
gav sig visserligen icke tillkdnna vid igdngsdttningar och ldgre
hastigheter, men gav vid storre hastigheter upphov till férut
omndmnda iakttagna slirningar vid stor hastighet. Dessa slir-
ningar medverkade i visentlig grad till hjulringarnas firslitning.
Jag kan ndmligen icke anse den onormala slitning av hjul-
ringarna, som forefanns 4 A-loken fiére ombyggnaden, uppkom-
men uteslutande pa grund av en regelridtt rullning pa skenorna
eller sasom en foljd av spdrets beskaffenhet. Ty i och med
ombyggnaden ©kades lokomotivkilometerna mellan varje om-
svarvning av de kopplade axlarnas hjul hogst visentligt. Fore
ombyggnaden utgjorde nidmnda kilometer 55000 a 60000,
hogst 65000, men efter ombyggnaden komma loken upp i 100000
km och dérdver, innan ringarna behiva omsvarvas.

Sammanfatining. Genom ombyggnaden har vunnits be-
sparingar i underhallskostnaderna icke endast pa grund av den
mindre slitningen av hjulringarna utan dven som foljd av att
genom slirningarnas upphorande ett riskmoment fér varmgang
i vevarna bortfallit &vensom for brott i vevaxlarna. Vidare har
vunnits fordelarna av att den maskinella dragkraften kan bittre
utnyttjas. Igdngsittningarna kunna ske snabbare, varigenom
forceringen mellan stationerna minskas och kol sparas, stirre
tdg kunna framforas och ddrigenom forstdrkning vid vissa till-
fallen undvikas, varjdmte vid beddmandet av fordelarna ej far
bortses fran den minskade risken for trafikavbrott vid snéhinder.
Lokomotivens anvindbarhet har med ett ord hogst visentligt
utvidgats. Tages hénsyn till alla de ekonomiska fardelar, som
ombyggnaden sdlunda medfort, angiva gjorda berikningar att
det pd ombyggnaden nedlagda kapitalet dr mer dn vil forridntat.

Ombyggnaden av Ostkustbanans fem A-lokomotiv har pd
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ett mycket sakkunnigt sétt utforts av Aktiebolaget Lindholmen-
Motala, Motala verkstad, dir arbetet letts av arbetschefen E.
Norbick. Ombyggnaden har tagit i ansprak omkring tvd ma-
nader for varje lokomotiv.

[ samband hirmed kan det ha sitt intresse att meddela,
att statens jarnvigar dvenledes borjat bygga om sina A-loko-
motiv till sexkopplade och uppdragit ombyggnaden av de tre
forsta till nyssnimnda firma. For att dn béttre kunna utnyttja
lokomotiven, utbytes samtidigt dngpannan litt. A mot den
storre pannan litt. B.
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Bil. 2.

Svetsning av bromsplattor i hjulringar.

(Redogirelse av maskiningenjiren Elis B. Hdéjer vid Ingeniors-
forbundets extra mdate den 15 mars 1930.

Det finnes inom jarnvdgsdriften en foreteelse, som géar
under bendmningen »slag i hjulen». Denna bendmning hinfor
sig till den ljudfdrnimmelse, som dr en foljd av den stit eller
det slag, som med vissa felaktigheter behidftade hjul under rul-
landet dstadkomma mot skenorna. Uttrycket »slag i hjulen» ar
saledes egentligen felaktigt, ty foreteelsen dr i grund och botten
ett slag pad skenorna. Det har emellertid vunnit hivd och an-
giver tydligt nog, vad det innebir.

Vad dr nu anledningen till »slag i hjulens, eller vilka fel
hos hjulen &dr det, som framkalla slagen? Att en stét mot ske-
nan uppstar angiver, att ett fall gt rum, hirvidlag fororsakat
av ett storre eller mindre avbrott i den cylindriska eller koniska
[6pbanan pa hjulringen. Stitverkan &dr beroende forutom av
lingden pd avbrottet och dettas pilhdjd, av belastningen pa
axeln samt rullningshastigheten.

De ndmnda felen i hjulringarna kunna i stort sett indelas
i féljande fyra grupper:

1. Porist gods, alltsd fabrikationsfel. Forr eller senare
uppstd hirigenom haligheter i lopbanan och stycken falla ur
ringen.

2. Sargad lopbana pa grund av hirdbromsade hjul. Under
bromsningen &r hjulbanan utsatt for en mekanisk bearbetning
sdvil genom bromsblocken som genom skenorna, varvid under
ogynnsamma forutséttningar l6pytan sonderbrytes. Vinkelritt
mot hjulets plan uppstd i hjulringen mer eller mindre snett inat
riktade sprickor.

3. Plattor, uppkomna i hjulringarna pd grund av, att en
axel fastbromsats till stillastdende och hjulringarna dirvid under
lingre eller kortare tid sldpat pa skenorna och slitits platta,
slipslag eller bromsplattor,
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4. Djupare avnétningar & vissa punkter & sarskilt driv-
hjulen till lokomotiv, uppkomna pa grund av en momentan storre
slitning av hjulringarna vid tryckvéxlingarna i cylindrarna och
vilkas verkan dr storre, ju mera slitet maskineriet &r, d. v. s.
ju storre glapprummen &ro i axel- och vevlager.

Av hir angivna orsaker till »slag i hjulen» kommer jag i
det foljande att syssla endast med de under 3. anfdrda broms-
plattorna, ehuru givetvis den lagningsmetod, jag skall behandla,
dven kan, didr sd limpar sig, anvdndas for de andra felaktig-
heterna.

En bromsplattas storlek beror till huvudsaklig del pd dels
hjultrycket, d& den uppstod, dels under huru lang vig hjulet
sldpat och hastigheten didrunder. Ju storre plattan &r, d. v. s.
ju storre inslitningens pilhdjd &r, desto kraftigare blir slaget
mot skenan. Ar detta kraftigt nog, brister skenan, rélsbrott
uppstdr. Men icke nog darmed. Lagren till axeln utsittas
genom stdtarna for varmgang och kunna t. o. m. slds sonder,
och de genom stbtarna uppkomna skakningarna i fordonet,
antingen detta dr ett lokomotiv eller en vagn, kunna verka for-
storande pd det. Inom vissa grédnser tdlas emellertid slag i
hjulen, och i den i Svensk vagnsamtrafiks (SVS) § 15:1 d
aberopade »Teknisk enhet» artikel 1II, § 5, angives bland fel-
aktigheter, som berittiga till tillbakavisande av vagn, hjul, som
i 16pytan hava plattor med mer dn 5 m/m pilhdjd. Med mindre
pilhdjd @ plattan mdste vagnen mottagas i vagnsamtrafik.
Dirmed ir ett betydelsefullt medgivande gjort, till vilket jag
lingre fram skall aterkomma.

Det bor sa vitt mojligt forhindras, att »slag i hjulen» uppsid,
ty avhjilpandet av en sidan skada utgor, om jag sd fir uttrycka
mig, en onddig kostnad, som i sdrskild grad uppstdr vid loko-
motiv med kopplade axlar. Vid ett D-kopplat lokomotiv dr det
sdledes inte mindre dn atta hjulringar, som enligt gingse sed
miste svarvas om eller i virsta fall utbytas mot nya. Finnas
dartill icke ndgra hjulsatser i reserv, kommer lokomotivet att
vara undandraget firdseln alltfor lange, vilket f6r banor med
ringa antal lokomotiv kan vara nog si kinnbart.

S4& var vid ett tillfdlle forhdllandet vid Ostkustbanan. Loko-
motivet, ett litt. E-lok, hade vid undergdngen reparation ftt
hjulringarna avsvarvade till 30 m/m tjocklek, d. v. s. till minsta
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tillitna tjockleken. D& det gdtt 5798 km, knappt en mdnad,
uppkom vid ett olyckstillbud stora bromsplattor i ringarna. Om-
svarvning av dessa kunde pa grund av de tunna ringarna icke
foretagas. For att rddda hjulringarna och de pa dem sd nyligen
nedlagda kostnaderna samt mojliggora deras fullstindiga utnytt-
jande tillgreps elektrisk svetsning av bromsplattorna.

Dylik svetsning hade dessforinnan foretagits & ett Upp-
sala—Gadvle jdrnvags persontagslokomotiv i och for utfyllning
av svara bromsplattor & samtliga kopplade hjulen och med god
framgdng. Lokomotivet hade intill uppkomsten av bromsplat-
torna genomlupit 17720 km och efter ndmnda reparation till-
ryggalade det utan svarvning av hjulringarna ytterligare 101582
km, varefter det intogs i verkstaden for revision. Under denna
tjdnstgoring kunde a hjulringarna icke upptickas ndgra som
helst felaktigheter & hjulbanorna, ej heller har vid senare revi-
sioner och hjulsvarvningar ndgra felaktigheter i hjulringarnas
gods som féljd av svetsningen kunnat iakttagas.

Nyss ndmnda Ostkustbanans lokomotiv litt. E var det forsta
av banans lokomotiv, pa vilket bromsplattor palades medelst
elektrisk svetsning. Pd grund av bristande erfarenhet hos svet-
saren av dylik svetsning f6ll pa ett par av hjulen svetsen delvis
bort, varfor svetsningen 4 dessa fornyades. Pa ndgra ringar blevo
svetspdldggen dnda till 200 m/m langa och 70 m/m breda.
Efter svetsningen tillryggalade lokomotivet 43305 km, da rin-
garna voro utslitna. Endast pa ett par, dar bromsplattan varit
djupast, fanns det kvar ndgra kvadratcentimeter av svetsen.
Pé detta satt ha hjulringarna a sex av Ostkustbanans lokomotiv
blivit lagade. I allt ha genom svetsning lagats bromsplattor i 50
st. hjulringar.

Antalet genomlupna kilometer fore och efter svetsningen
framgar av sammanstillning I.
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Sammanstdlining 1.

‘r
Lok [ Genomlupna kilometer Antal
| | : = svetsade
: fran svarvningen fore | 00 ooateninoa i hjul-
nr litt. svetsnmgg::naoch till | "Gl nista svzfrv%i(;cg] ringar |
|
OKB 1| K | 11 270 18 977 6
3¢ 6 B 7 914 36 730 8
> 8| E 5 798 43 305 |8
> 0| E 30 886 ; 31 667 - -8
» 12| E | 12 307 ‘ 32 682 ! 8
» 20| U | 12 732 96 030 | il o
UGJ30| B | 17 720 101 582 ' 6 |
| B ‘ 50

Anledningen till dessa manga missdden &r att stka déri,
att en del av den vid Ostkustbanan nyanstillda lokpersonalen
icke dgde den fulla firdigheten att skita en lokomotivbroms
framfor allt icke den med tryckluftbromsen férbundna direkt-
bromsen.

Svetsningarna ha utforts i lokomotivstallet, utan att loko-
motiven pd nigot sitt sondertagits. De ha endast uppstillts
sd, att plattorna befunnit sig pa den for svetsningsarbetet lamp-
ligaste dvre kvartscirkeln.

Fore svetsningen slipas bromsplattorna, sd att ej nagot av
det vid deras uppkomst bildade harda, delvis omvandlade yt-
lagret finnes kvar. Svetsstillet uppvdrmes dédrefter med en stor
blaslampa, vilken uppvdrmning, om svetsningen avbrytes, pd
nytt foretages. Uppvirmningen har till dndamal att fordrdja
avkylningen under svetsningen, och medfor sdledes en utjdimning
av de spidnningar, som uppstd under svetsningen.

Till elektroderna bor anvindas jdrn med en kolhalt ej dver
0,20 %. Sedan tillrdckligt med jarn pélagts — 2 & 3 m/m odver
Iopbanan och med sd tdt och jamn yta som mdjligt — bort-
mejslas i det nirmaste GOverskottet, varefter slipas med hand-
slipmaskin antingen ford for hand eller mekaniskt styrd. Slip-
ningen sker efter mall, formad efter hjulringens normala ned-
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slitning. Efter svetsningen kunna hjulen betraktas som full-
standigt hela. Avnétningen sker likformigt & svetsad och osvet-
sad del av ringen och vid férnyad omsvarvning har i flera fall
icke nigon del av svetsen kunnat dterfinnas. N&gra som helst
oldgenheter av svetsningen har icke kunnat pdvisas.

" Sjdlva svetsningsarbetet utfores av svetsaren ensam, och
for slipningen och mejslingen dtgd tvd man. En man gér fore
och slipar plattorna, direfter kommer svetsaren och efter honom
en man, som mejslar och slipar svetsarna. Hela detta arbete
kraver f6r ordindra bromsplattor en tid av 12 — 14 timmar och
kostar for de Aatta hjulen hos ett D-kopplat lokomotiv 150: —
— 180: — kronor.

Nu trdnger sig givetvis den frdgan fram: dr eft dylikt
svetsningsforfarande forsvarligt ur sdkerhetssynpunkt? Innan
den fragan besvaras, torde det ej vara i vigen att g igenom,
vad som skett med den lagade hjulringen. Hjulet har slipat
pa skenan, och ringmaterialet har dirvid uppvérmts och sedan
hastigt avkylts, d virmet avletts dels till den omgivande luften,
som under gingen omspolar det uppvdrmda stillet, dels till
skenan och dels till det omgivande ringmaterialet och ytan i
plattan har hirdnat. Nir sedan bromsplattan lagas medelst
elektrisk svetsning med eller utan foregdende borttagning av
den hirda ytan, sker pd nytt en uppvirmning av plattans yta
jimte efterfoljande avsvalning, ehuru denna pd grund av att
uppviarmningen sker i stillastiende luft sannolikt sker ldngsam-
mare 4n d4 »slaget» bildades. Hjulringen blir sdledes genom
den upprepade upphettningen och avkylningen utsatt for ett
vald, och frigan &r d4, vilket inflytande detta vald har pd ring-
materialet. Undergar detta en frsdmring och om sd &r for-
hallandet, inverkar denna foérsdmring si menligt pd hjulringen,
att det elektriska svetsningsforfarandet icke bor anvidndas for
lagning av bromsplattor i hjulringar?

For att f4 utront svetsningens inverkan pd ringmaterialet
vinde jag mig till chefen for Surahammars bruk, och erbjéd
han sig att & bruket lita utféra alla erforderliga undersok-
ningar. Till brukets forfogande stilldes de frdn lokomotiv nr 8
i forteckningen avtagna hjulringarna. P& nigra av dem kunde,
som forut ndmnts, de svetsade partierna iakttagas och ur tvenne
av dessa ringar urstuckos prov enligt bild 1. Dessa prov pole-



Bild 1.

rades och etsades i alkoholisk pikrinsyra. Bilden visar i naturlig
storlek utseendet av proven efter etsningen. Ytterst iakttages ett
ljust skikt, som skarpt dvergar i ett mycket morkt lager, som i
sin tur mjukt dvergar i grundmassans ljusare farg.

[ bild 2 visas svetsstillet i 15 gdngers forstoring. Skiktet
a representerar svetsmaterial, i skiktet 0 har genom svetsningen
en fordndring i det ursprungliga materialet dgt rum, och ¢ re-
presenterar material, som c¢j paverkats av svetsningen. Inom
omréadet b synes cn olikhet i fargningen, fororsakad av en obe-
tydlig fordndring av mikiostrukturen. Bilderna 3 — 6 visa i
100 gadngers forstoring utseendet av de olika skikten. Bild 3
framstiller sjélva svetsmaterialet samt dvergdngen mellan svets-
och ringmaterial, vilken dven visas i bild 4. Bild 5 visar ring-
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material, som genom svetsningen foréndrats, och bild 6 dtergiver
ringmaterial, som e¢j fordndrats genom svetsningen. Av de fol-
jande tva bilderna, bada i 1000 gangers forstoring, visar bild 7
det genom svetsningen fordndrade ringmaterialet. Strukturen

a b c
Bild 2.

utgores av sorbit med ferritinneslutningar. Bild 8 visar dter ring-
material, som ej fordndrats genom svetsningen. Mikrostrukturen
utgires av lamelldr perlit och ferrit. 1 bild 9 visas grafiskt en
hardhetsprovning Gver svetsstillet. Hardhetskningen uppgér
till c:a 10 rockwellenheter, vilket motsvarar omkring 60 bri-
nellenheter.

Vid Surahammar fortsattes emellertid understkningarna pa
nyvalsade hjulringar. I banan pa en ring nedmejslades en c:a
8 mm:s fordjupning, som sedan igensvetsades elektriskt. Ett etsat
snitt genom svetsen visas i bild. 10 och 11, i den firra i nagot
forminskad storlek och i den senare i 1145 génger forstoring. Den
ifyllda svetsmetallen framtrader liksom vid fiéregdende under-
sokning ljus och nidrmast svetsen har ringmetallen genom ets-
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ningen morkfiargats. 1 bild 11 har scktionen hardhetsprovats
enligt Rockwell och hardhetstalen finnas angivna a bilden. Svet-
sen har sin storsta hardhet nidrmast ytan, och den morkfdrgade
zonen visar en kraftig hardhetsstegring.

bBild 3.

Av den gjorda undersikningen framgdr, att ringmaterialet
genom svetsningen undergar en fordndring, som stréicker sig
2 —3 mm in i godset. Denna forandring uppstar pa foljande
sitt.  Vid svetsningen uppvdrmes materialet nidrmast svetsen,
men denna uppvarmning dr emellertid lokal, sd att i det dgon-
blick, svetsningen upphor, kommer det uppvirmda omradet att
hastigt avkylas, genom att virmet snabbt bortledes till den om-
kringliggande metallen. Denna avkylning dr sa hastig, att om
materialet varit uppvirmt éver den temperatur, vid vilken hérd-
ning kan intridda, erhalles en viss grad av hdrdning. Den mork-
firgade zonen har uppkommit pa detta sdtt. Denna zon visar
dven mycket stor hardhet. Fordndringen i mikrostrukturen har i
detta fall saledes fororsakats av, att materialet delvis hardats,
vilket innebir, att vid svetsningen har temperaturen i ringen lokalt
stegrats till dver -} 740 °.



Bild 6.



Bild 8.
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Svetsens relativt stora hardhet beror pd, att metallen upp-
tager kvidve frdn ljusbdgen. Den del av svetsen, som ligger
djupast, dr mjukare &dn ytan, bild 11, beroende pa att vid
svefsningen av de dvre lagren uppvidrmas de undre, varvid en
sdnkning av kvidvehalten intrider medférande hardhetsminsk-
ning. Det oférdndrade ringmaterialet har en avsevird tinjbarhet,
svetsen ddremot har en mycket lag sadan.
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Bild 9.

Undersikningen har sdlunda visat, framhaller ingenjir G.
Malmberg, vilken vid Surahammar utfort undersdkningarna, att
vid svetsstillet erhalles ett parti i ringen, som blir avsevirt
hidrdat. Da ett stal i hardat tillstind intager storre volym én i
utglodgat, kommer det genom svetsningen hiirdade partiet att i
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ringen insdtta lokala spéinningar, som sannolikt kunna bliva ritt
avsevirda och mojligen Oka risken for ringbrott. Det mdste
darfor, enligt hans uppfattning, alltid anses vara med risk fore-
nat att laga en hjulring medelst svetsning.

Bild 10.

For att fa ytterligare resultat att bygga pa for bedomandet
av svetsningsfiorfarandet iordningstilldes tvenne serier om var-
dera tre provningsstycken. A den ena seriens stycken voro svet-
sarna palagda utfrédsningar ur en hjulring utan bromsplatta och
den andra serien omfattade svetsprov, didr bromsplattans harda
yta fanns kvar vid svetsmaterialets paliggande. Detta for att
utrona, om pd det hela taget bromsplattans befintlighet i ur-
sprungligt tillstand utovade nagot inflytande pa metallens till-
stand efter svetsningen. Samtliga svetsar dro utfirda, utan att
svetsningsstillet fore eller under svetsningen sérskilt uppvarmts.
Av vardera serien ldmnades provstycken till Surahammars bruk
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och Motala verkstad, vilka foretag vilvilligt atagit sig utiora
dessa undersikningar. Huru svetsarna utforts meddelades icke.
De etsade provstyckena visas i bild. 12 och 13.

Bild 11.

Surahammars bruk forklarade, att de nya undersokningarna
¢j givit anledning till dndring av de uttalanden, de gjort i sam-
band med féregdende prov och fir vilka jag farut redogjort. Till
skillnad mot svetsen i bild 11 dro emellertid svetsarna i bilderna
12 och 13 mycket mjuka ndrmast ytan, och hardheten vixer mot
djupet. Den hdrdade zonen visar en betydande hardhetsstegring.
Att svetsarna i detta fall dro mjukare mot ytan kan mojligen ha
sin grund i det kolfattigare material, som anvints i elektroderna.

De vid hardhetsproven i Surahammar och Motala erhallna
hirdhetstalen aterfinnas i sammanstéllning Il, i vilken dock den
av Surahammar angivna rockwellhardheten omriknats till bri-
nellhdrdhet.
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Sammanstilining 11.

Hardhetstal i brinellenheter for medelst svetsning lagade
hjulringar.

] Hirdat Ofériandrat
Provets | Svetsmaterial ‘ : ringm_a'fr_ia]_ 7 ringmaterial i
bEt.ECk_ Proven utférda vid
| ming | SR s o . b daar
i Surahammar \ Moiala'Snfahammal Motala | Surahammar| Motala
' ] Medel- f Medel-
tal ! tal
4: o 2 193 g P
Al };’i 159 | 131 265 251 | 1oy | 196 | 203
A9 137 = i - DYri e DY 200 97 9()!
i 170 154 | 174 | 276 | 265 104 197 203
‘ i 3 [
| A S 143 o opn 99 196 | 100 | on:
i 150 147 149 267 239 20 199 : 203
| B1 [150 ) .. 4 95 239 | 2):
} 167 159 143 258 | 239 ’ 203
| | | 214 |
‘ B"2 155 | 155 | 157 — 280 ' 203 209 207
| |
| |
; [ 55 97 | 989 | 214 | 9 20
; B 3 155 | 155 ..,J.f- | 289 | 903 —U,J 203
|Medettall | 155 | 151 | 268 | 260 | | 202 | 203

Som av bild. 12 och 14 framgar forefinnes i den hirdade
zonen morkare och ljusare etsande partier, vilka tydligen sta i
samband med paliggningen av svetsmaterialet. En under-
sokning av hardhetsgraden i dessa partier visade foljande rock-
wellhdrdheter:

i det morka partiet 29,0
» » ljusare » 36,0,
motsvarande i brinellhdardhet:

i det morka partiet 274
» » ljusare » 320
eller i medeltal 207,
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vilket ger vid handen, att olika hirdningsgrader forekomma i
den hérdade zonen av hjulringen.

Ingenjor G. Ekelund vid Motala verkstad har vid sina un-
dersokningar av proven sirskilt granskat svetsarnas fysiska be-
skaffenhet och pdvisat sprickbildningar i svetsmaterialet. Dessa
sprickor synas ha uppkommit dels vid materialets avkylning,
dels pd grund av ofullstandig vill vid svetsningen. En del av
dessa felaktigheter visas i bilderna 14—19. Den ofullstindiga
villen vid ndgra av proven beror helt och hallet pa, att vid svets-
ningen anvédndes ett mindre, provisoriskt anordnat svetsnings-
aggregat med liten stromstyrka och ojdamn uppvarmning, varfor
mycket smala eclektroder mdste anvidndas. Detta framgar idven
av den nedre sektionen a bild 13 jamfort med den mellersta.

Bild 14. Bild 15.

Det dr givet, att skola svetsarna utféras pa under fisrhanden
varande forhdllanden mest betryggande sitt, maste svetsningen
ske med storsta omsorg och under iakttagande av alla de fir-
siktighetsmatt och med alla de finesser, som endast den skickli-
gaste svetsare samlat.

I birjan av mitt foredrag framhdll jag, att i givna forfatt-
ningar medgives befintligheten i hjul av bromspiattor mull en
viss storlek, och att detta medgivande dr av en viss betydelse.
Undersikes pa samma sitt som hir firut angivits for ringar med
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Bild 17.

Bild 16.

Bild 18.
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medelst svetsning lagade bromsplattor ett tvdrsnitt genom en
ring med bromsplatta (icke svetsad), finner man, att ringmate-
rialet ndrmast under bromsplattans yta efter etsningen fram-
trader som en mirk rand, vid foreliggande provstycke strackande
sig 2 a 3 mm djupt in i ringen, bild 20. I bild 21 atergives
i sex gangers firstoring, dels det ofordndrade ringmaterialet
och dels det genom »slipslagets strukturférdndrade ringmateria-
let. Bild 22 visar i 100 gdngers forstoring det oférdndrade ring-

Bild 19.

materialet, bestdende av ferrit och perlit och bild 23 i lika stor
forstoring den strukturfordndrade metallen. Denna struktur dr
sorbitisk, vilket visar, att materialet hirdats genom den upp-
varmning, som crhéllits vid ringens friktion mot riilsen och den
darpd hastiga avkylningen, da virmet avletts dels till rilsen
och dels till det omgivande ringmaterialet. _

For att jamfora hardheten hos det ofdrdndrade ringmate-
rialet med hdrdheten hos det strukturforandrade och hirdade
materialet gjorde ingenjir G. Ekelund, som i évrigt utfort senast
relaterade understkning, brinellprov med 5 m/m kula och 750
kg:s belastning. Hérvid erhéllos foljande viarden & hardheten:
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strukturfordndrat ringmaterial 285 kg pr mm?®

oftrdndrat » 191 » » »

Det av bromsplattan ndrmast berdrda hidrdade materialet
har saledes blivit omkring 94 brinellenheter hardare dn det dvriga
ringmaterialet. Hdrdningen har ddrvid blivit starkare dn den
starkaste, som uppmdtts vid foregdende undersékningar pd
svetsade bromsplattor, vilket torde fa anses vara fullt naturligt,
da avkylningen vid plattans bildande pd grund av luftdraget och
de stora virmebortledande massorna sker mycket hastigare.

Bild 23.

Ett liknande resultat har erhallits vid motsvarande under-
stkning vid Surahammar, churu skillnaden i hardhet ej dr sa
framtrddande. De déarstddes erhallna hardheterna i rockwellen-
heter réknade fran ytan och 10 m/m inat ringen dro: 23,9, 16,1,
14,9, 15,4 och 15,0, vilka motsvaras av foljande brinelltal (unge-
farliga varden): 237, 199, 194, 196 och 195. De senare vir-
dena stamma ratt vil med det vid Motala erhdllna 191. Virdena
frdn det hdrdade partiet dro ddremot ldgre dn det vid Motala
funna, som hade en hardhet av 285 brinellenheter. Hos den i
Surahammar undersikta bromsplattan hade det hirdade partiet
en maximal bredd (djup) av 1,8 mm, medan motsvarande siff-
ror for den vid Motala undersokta plattan var 2,5 4 3 m/m.
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Vid Surahammar ha dessutom foretagits hejningsprov med
pd forut beskrivet sétt svetsade hjulringar. Vid dessa prov an-
vindes nyvalsade ringar, och den bromsplattan motsvarande

Bild 24.

fordjupningen i ringarna astadkoms genom mejsling. Samtidigt
gjordes ndgra jimforande prov med pd annat sitt behandlade
hjulringar. Resultaten av slagproven blevo:



42

1. Ring svetsad pd flinsen, ringen ej virmd vid svetsningen,
svetsen ej putsad. Ringen brast vid hejning fér 3000 mkg.

2. Ring svetsad pa banan, ringen ej virmd vid svetsningen,
svetsen ¢j putsad. Ringen brast vid hejning for 3000 mkg.

3. Ring svetsad pd banan, ring och svets virmda med blas-
lampa vid svetsningen, svetsen putsad. Ringen brast vid
hejning fér 3000 mkg.

4. Ring svetsad pd banan, ringen ej virmd vid svetsningen,
svetsen putsad, ringen glddgad efter svetsningen. Ringen
brast vid hejning fér 7000 mkg.

5. Ring mejslad for svetsning, ej svetsad. Ringen brast vid
hejning for 18000 mkg.

6. Ring normal. Brister ej vid hejning for 29000 mkg.

En svetsad och hejad ring visas i bild 24. Resultatet av
hejningen &r tillsynes icke uppmuntrande. Men &r det dnd3 i
verkligheten sa nedsldende? Siager det, att dessa svetsade hjul-
ringar dro oanvidndbara for sitt dndamdl? Slagprovet i sin
nuvarande form atergiver endast de allt mera stegrade krav,
som under tidernas lopp uppstéllts — med vilken ritt limnar jag
dsido — pé ett homogent ringmaterial och bevisar infet betrif-
fande ringens erforderliga hallbarhet, dir den sitter pd hjul-
stommen. Vad finnes for ett rimligt samband mellan kravet pa
upp till 29000 mkg:s slagarbete pa en diametralt mot slagstillet
pa ett fast underlag fritt uppstilld ring och det slagarbete, for
vilket en & en styv hjulstomme lings hela sin omkrets fast sit-
tande hjulring utséttes, da hjulet rullar pi skenorna? Slagprovet
bor enligt mitt formenande icke anses sisom en garanti pA ma-
terialet, det ar en kontroll och en dverdriven siddan. Slagprovet
under hejaren sdger endast, att materialet 4r sd behandlat, att
det pd sd gott som vilket sdtt som helst kan mekaniskt miss-
handlas, men det sdger icke, om ett material, dd det anvindes till
hjulringar, som sitta fast pd en hjulstomme, dr obrukbart till
detta &ndamdl. De praktiska resultat, som uppnatts med de
svetsningar, for vilka i det firegdende redogjorts, och efter vil-
kas utforande 50 hjulringar genomlupit sammanlagt 2454606
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km eller varje ring i medeltal omkring 50000 km, innan den
krivde omsvarvning, kunna icke utan vidare anses vdrdelosa.

Jag kan forstd, att en metallurg icke kan annat dn fordoma
den misshandel, for vilken ett gott stal utsdttes genom hir
omhandlade svetsning, men fraga dr, om icke hans krav pa ett
ofdrddrvat material stricka sig for vitt. Han bor beténka, att
det beskrivna svetsningsforfarandet dock dr en nddfallsdtgdrd.

Atergar jag till de tolererade plattbromsade hjulringarna,
finner jag emellertid beligg for alla mina pastienden. Jag
finner, att jag dger ritt att pasta, att lagning av en bromsplatta
medelst elektrisk svetsning icke till den grad forsdmrar mate-
rialet i hjulringen, att den i fortsdttningen blir oanvindbar.
Svetsningen astadkommer ingen annan fordndring i hjulringen
dn den, som uppstdr, da en bromsplatta bildas. Och dartill
kommer, att under det den plattbromsade hjulringen dr utsatt
for ett yttre vald genom slagarbetet var gdng plattan tryckes
mot skenan, rullar det svetsade hjulet lugnt fram pa sken-
strangen. Att i hjulringar icke fa finnas djupare bromsplattor
in 5 mm, beror mig veterligen icke pa nagon omsorg om dessa,
utan bestimmelsen hidrom dr tillkommen som ett skydd mot
rilsbrott och sonderskakning av fordonet. Varje med lokomotiv-
skotsel fortrogen person vet dven, att mingen gang icke nigot
annat foretages med plattbromsade kopplade lokomotivhjul dn
att plattorna sd smaningom jdmnas ut genom slitningen vid ritt
anviand bromsning och sandning.

P4 den av mig forut framstdllda fradgan: dr ett dylikt
svetsningsforfarande forsvarligt ur sikerhetssynpunkt, maste
jag svara ett obetingat ja.
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Bil. 3.

Svetsning av bromsplattor i hjulringar.

(Diskussionsinligg av bergsingeniéren G. Malmberg vid In-
genidrsforbundets extra méte den 15 mars 1930).

[ inledningen till sitt foredrag delar maskiningenitr Hojer
upp de fel, som understundom upptrdda i ytan pd hjulringar, i
4 olika grupper. Av dessa fel dro bromsplatior samt vissa lokala
avnotningar pad lokringar fullt klarlagda. Déremot torde det
vara ytterst svdrt att avgora anledningen till de ytfel, som hava
den karaktdr, som framgar av bild 25. Enligt ingenidr Hdjers

Bild 25.

inledning skulle detta fel tillskrivas s. k. pordst gods eller hdrd-
bromsning av ringen.

De studier vi i Surahammar utfért pa dylika fel tyda pa
att de i de flesta fall maste sittas i samband med en viss dver-
belastning av materialet och att ingenitr Hojer sdledes skulle
behdva utdka sina grupper med ytterligare en. Det &dr givetvis
ej pa sin plats att i detta sammanhang nédrmare inga pa detta
i och for sig stora och intressanta problem.
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I Motala har, vid en del undersdkningar av hirdheten me-
delst Brinellprov i dels en plattbromsad ring och dels ett antal
svetsade ringar inom det strukturférindrade omradet, erhdllits
en stérre hardhetsokning i bromsplattan 4n i materialet under
svetsen. Vid de undersdkningar, som Surahammar utfért me-
delst Rockwellprov, har i medeltal pd 6 svetsade ringar erhillits
en hardhetsstegring av c:a 12 Rockwellenheter. 1 bromsplattan
uppmittes denna skillnad till c:a 9. I motsats till ing. Hojer
maste jag sdledes fastsld, att dessa forsoksresultat ej dverens-
stimma.

Jag kan ej heller tillmidta dessa hardhetsprov ndgon av-
gérande betydelse. Det dr nimligen omdjligt, att, vare sig med
Brinell- eller Rockwellprov, erhdlla ritta hirdhetstalet pd ett
material, som inom ett mycket begrinsat omrdde succesivt
dndrar hdrdhet. I detta fall fir man ndja sig med att konstatera
att en kraftig hardhetsandring intrédtt. Att draga den slutsatsen,
att bromsplattan alltid 6kar mer i hdrdhet dn svetsen, synes
mig vil djdrvt, i synnerhet som det i detta fall ror sig om ett
mycket litet forsoksmaterial och provningarna dessutom ej givit
samstimmande resultat.

Vi hava hir sett en del bilder fran det strukturférdndrade
omrddet. Det synes mig emellertid av vikt att innebdrden av
denna strukturforindring klarligges, varfor jag skall bedja att
f& visa en serie mikrofotografier tagna dels frdn en bromsplatta,
dels frdn en svets. Jag vill dven forklara vad som mikroskopiskt
sett intriffat och dirvid forséka framstilla saken sd, att dven
de, som ej dro bevandrade i mikroskopien, skola kunna fdlja
mig. Alla originalbilder 4ro tagna i 300 gdngers forstoring.

Jag bérjar med en bildserie frin bromsplattan.

Bild 26. Denna bild visar den ofordndrade strukturen. Det
ljusa nitverket utgores av rent jirn. Den morka be-
stdndsdelen ir uppbyggd av lameller av rent jdrn och
jdrnkarbid (Fe, C). Upphettas detta material till c:a
740 ° uppldses jirnkarbiden. Far materialet 1dngsamt
avsvalna utfaller den igen. Sker didremot avkylningen
hastigt hinner ej karbiden utfalla ordentligt och en
strukturfordndring intrdder. Materialet blir ddrigenom
hardare.
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Drives upphettningen over 740 ° upploses det
rena jarnet mer och mer och vid en temperatur nagot
over 800 ° ir det fullstandigt upplost. Avkyles mate-
rialet langsamt borjar det rena jarnet att ater utfalla.
Det intager emellertid ej sin ursprungliga plats. Under
uppvirmningen har stalet omkristalliserat och det
rena jirnet utfaller nu i de nya kornfogarna. Gar av-
kylningen hastigt hinner ej allt rent jarn att falla ut.
Avkylningshastigheten dver en viss grans kommer si-
ledes att bestimma huru mycket rent jarn som faller
ut och pa vad sitt jarnkarbiden utfaller. Ju hastigare
materialet avkyles desto hardare bliver det intill den
grins da den fullstindiga hirdningen erhalles.

Bild 26.

Bild 27. Har synes strukturfordndringen bérja. Till vinster
ofdrdndrat, till hoger strukturfordndrat material. Tem-
peraturen har saledes hidr varit c:a 740 °.

Bild 28. Denna bild visar huru det rena jirnet mer och mer
upplosts under uppvirmningen och att det dter delvis
utfallit under avkylningen i ett mycket fint nitverk.
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Ytskiktet. Allt rent jarn har varit upplost och har
delvis dnyo utfallit bildande ett fint ndtverk. Materialet
ar hir finkornigt vilket ma speciellt betonas.

Jag skall nu overgd till att visa en motsvarande
bildserie fran en svetsad ring.

Hér synes den ursprungliga strukturen.

Denna bild visar dvergdngen mellan ursprungligt och
strukturférdndrat material.

Det rena jdrnet har upplosts mer och mer.

Hér har det rena jdrnet fullstindigt upplésts och vid
avkylningen delvis urtfallit i de nybildade korngrén-
serna.

Gridnsen mellan svets- och ringmetall. Det rena jérnet
har utfallit i ett mycket tunt nédtverk, som &r synner-
ligen grovkornigt. Detta visar att hdr har tempera-
turen pa ringmaterialet varit mycket hig (6ver 1000 °©)
varigenom detta blivit grovkornigt. Metallen har
dirigenom Dblivit hard och sprid.

. Svetsmaterialet har den struktur som utmirker

ett material (med c:a 0,20 9% C), som hastigt stelnar.

Jag har hér gjort en schematisk framstillning av korn-
storleksdndringen i bromsplattan (6verst) och i svetsen
(underst). Av figuren framgdr hur det utsprungliga
kornet utpldnas och dvergdr i ett finare, som vixer mot
ytan. Under svetsen har upphettningen varit sa stark
att ett mycket grovt korn erhallits. Materialet under
svetsen dr sdledes mycket sprott, vilket ej &r fallet
med materialet- i bromsplattan.

Av denna mikroskopiska undersdkning har framgatt, att

bade bromsplattan och svetsningen medféra en strukturdnd-
ring, som hoigst avsevidrt inverkar pd materialets hallfasthets-
egenskaper. Det strukturférdndrade materialet dr betydligt
spridare och hédrdare dn ringmaterialet i dvrigt. Bromsplattan
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Bild 28.
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Bild 32.



Bild 34.
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b2

och svetsen visa samma typ av strukturfordndring. Fordnd-
ringen genom svetsningen strécker sig dock betydligt ldngre in i
godset och dr mer sd att sdga valdsam.

De hejningsprov, som utfirts vid Surahammar pa svetsade
ringar, visa att strukturfordndringen hogst avsevirt nedsitter
ringens formaga att motsta slag. Vare sig svetsningen gjorts

bild 35.

pa kall eller pd med blaslampa vidrmd ring hava ringarna vid
det vanliga hejningsprovet brustit i fdrsta eller andra slaget.

Hejningsforsik hava dven gjorts pa ringar, som varit pa-
krympta stommarna. Da svetsstillet placerades i hijd med
navet, tilde hjulet ett avsevirt antal slag. 1 ett annat fall, da
svetsstéllet traffades av hejarkulan, brast ringen i forsta slaget.
Den brustna ringen visas av bild 37.

Enligt bestimmelserna far en ring med upp till 5 m/m:s
bromsplatta passera oOvergangsstation. Ddirigenom dr pa sitt
och vis ett prejudikat givet, att ring, dar denna omndmnda struk-
turfordndring finnes, far passera. Detta kan naturligtvis ¢j
tagas som prejudikat pa att en svetsad ring bor godtagas, ty
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sdsom forut dr visat dr svetsningen ett vdldsamt ingrepp, som
om den kunde direkt jamforas med en bromsplatta, helt sdkert
skulle motsvara en dylik pd dver 5 m/m:s pilhdjd.

Det &r givet att ringar med bromsplattor méste anses vara
mer disponerade for ringbrott dn felfria ringar. Ringar med
bromsplattor ga emellertid till omsvarvning och komma saledes
ur trafiken. Svetsas bromsplattan blir féljden, att i trafik kom-
mer att g, utom ringar med tillaitna bromsplattor, ett stort antal

URSPRUNGLIGT |STRUK-

MATERIAL. "TURFOR.
WATER/AL

URSPRUNGL. | STRUKTURFORANDRAT| SVYETS -
MATERIAL. MATERIAL. - MATERIAL.
Bild 36.

ringar med svetsar. Dessa ringar maste vara minst lika osédkra
som de med bromsplattor och fdljden bliver, att ett 6kat antal
osdkra ringar komma att ga i trafik. Att detta kommer att med-
fora okat antal ringbrott dr min uppfattning.

Ringbrott intriffa dessbittre séllan. Detta forhdllande far
nog i ndgon man sammanstéllas med hejningsprovet, som ing.
Héjer tycker vara overflodigt, men vilket dock enligt min upp-
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fattning skapar en siikerhet for att prima och felfritt material
kommer till anvindning. Ett ringbrott kan medfora allvarliga
konsekvenser; varfor ett dylikt alltid dr fruktat. Oka ringbrotten
till det dubbla intrdffa de fortfarande procentuellt sdllan, men
med tanke pi de konsekvenser de kunna medféra, skulle en
dylik okning helt sikert ses med mycken oro av allménhet och
jdrnvigsman.

Av vad jag nu anfirt torde hava framgatt, att jag, pa grund
av de undersikningar jag gjort pd svetsade ringar, kommit till
den uppfattningen, att om svetsning allmint inféres medfor
detta okad risk for ringbrott.
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Bil. 4.

Svetsning av koppareldstdder till lokomotiv.

(Meddelande av maskiningenioren Hj. Nordenhem vid Ingeniirs-
[orbundets extra mote den 15 mars 1930).

Sedan ett 10-tal ar tillbaka har man vid reparation och a
senare tid dven vid nytillverkning av koppareldstdder till loko-
motiv pa sina hdll i rétt stor utstrickning anvint sig av svets-
ningsforfarandet. De tyska riksbanorna ha med framging
anviant sig av denna metod och vid sina huvudverkstiader i
Griinewald utanfér Berlin systematiskt utarbetat metoder for
kopparsvetsningens rationella utférande. Man har didr salunda
bl. a. latit upptaga en film, som visar, hur kopparsvetsningen
skall utforas och exempel pd utférda reparationsarbeten.

Vid de nederldndska statsbanorna anvinder man sig av
svetsningsforfarandet savdl vid nytillverkning av koppareld-
stdder som vid reparationer av dylika. I Tyskland finnas manga
helsvetsade kopparboxar i bruk, vilka gatt 100000-tals km utan
att ndgra anmirkningar kunnat goras mot deras varaktighet.
De italienska statsbanorna ha f. n. 6ver 1000 helsvetsade
koppareldstader i drift. Vid de norska statsbanorna har man
ocksa, sirskilt vid huvudverkstaden i Drammen, didr de flesta
storre pannreparationerna ske, utfort helsvetsade koppareldsti-
der samt i stor utstrdckning anvint sig av svetsning for repara-
tion av eldstdder. Chefen for verkstaden i Drammen ingeniir
M. Moe skriver hdrom filjande.

»Det er nu ca. 215 ar siden vi begynte imed nevnte sveis-
ning. Der er i denne tid utfgrt 12 helsveisede fyrkasser og over
dobbelt sd mange fyrkasser er blitt forsynt med nye innsveisede
sideplater. Men det aller hyppigst forekommende av kobber-
sveisning ma sies a vaeree reparasjon av gamle fyrkasseplater
sdsom innsveisning av nye deler av flenser, pdlegning av bort-
taerede deler av platen, sveisning av sprekker etc. — Hittil
har vi icke merket nogensomhelst ulemper sdsom opsprekning,
borttaering eller porelekasjer i det pasveisede materiale.
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Merutgiften ved en helsveiset fyrkasse sammenlignet med
klinket sddan andrar till 2 a4 300 kroner, men vi regner med at
en sveiset fyrkasse star dobbelt sd lenge som en klinket. Det
vil dog tiden vise.

Om de ovennevnte reparasjons-sveisearbeider kan man med
stgrre sikkerhet si at det er en direkte besparelse i reparasjons-
utgiftene. Der er en pdtagelig nedgang i forbruk av nye kobber-
fyrkasseplater.»

Fordelarna med de helsvetsade kopparboxarna gentemot
de nitade &dro bl. a., mindre mojlighet f6r pannsten att avsitta
sig, d& vixlar med tillhtrande nitskallar saknas; en mera jamn
pdkinning i platarna vid temperaturvixlingar, endr materialet
overallt har samma tjocklek; mindre vikt. De skador som i all-
minhet uppstd vid nitade koppareldstider dr som bekant av-
branning av pldtkanterna och pldtarna, briackor i bockningarna
samt vid stagbultshilen, brickor i stegen mellan tubhdlen och
bréackor vid nithdlen, utpressning av tubhdl. Genom svetsning
kunna dessa bristfilligheter i regel avhjilpas pd ett snabbt och
billigt satt. Sarskilt d& det giller, att pd kortaste tid {4 en skada
i en kopparbox avhjdlpt for att f4 ett lok trafikdugligt, synes
kopparsvetsningen pa ett utmirkt sidtt kunna komplettera den
elektriska svetsningen av de dvriga pldtarna till pannan.

For att ratt kunna utféra kopparsvetsning bér man &ga
ndgon kidnnedom om kopparns allminna egenskaper. Kopparn
som forekommer i handeln i form av valsat eller draget materiel
framstélles antingen som hyttkoppar med en renhetsgrad av
99-—99,6 eller elektrolytiskt som kemiskt ren metall. Specifika
vikten dr 8,4 — 9,0 och sméltpunkten 1084 gr. C. Kokpunkten
dr 2300 gr. C. Kopparn dr laxrod till firgen, mycket smidbar
och tdnjbar men svar att gjuta samt dr en god ledare for elek-
tricitet och virme, vilken senare egenskap dr av betydelse att
iakttaga vid svetsning av metallen. Kopparpldtar framstillas
handelsméssigt i bredder upptill 2,4 m. och i lingder upptill
10 m. vid en tjocklek av 13 — 26 m/m. Vid vanlig temperatur
dr kopparn mycket luftbestdndig, i fuktig luft dverdrages den
med en gron hinna, drg, ett kopparkarbonat.

[ glédande och dnnu mer smilt tillstdnd f6renar sig kop-
parn gédrna med luftens syre och bildar kemiska foreningar.
Av dessa dr det sdrskilt kopparoxiden CuO och kopparoxidulen,
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Cu,O, som ir av intresse vid kopparsvetsning. Kopparoxiden
uppstar vid kopparns glodning eller vid svetsning och bildas
mest & metallens yta, i form av bladliknande svarta skikt, vilka
dock genom organiska dmnen kunna reduceras.
Kopparoxidulen bildas, d& kopparn ir i smilt tillstind, och
kan cj iakttagas med blotta tgat, men observeras vid tillrdcklig
forstoring i form av sma punkter, inmédngda i metallen. Ju storre
méngd kopparoxidul som finns i kopparn, desto sprodare och
pordsare dr metallen och desto mindre hallfastheten. Koppar-
oxidulen dr sdledes en farlig fiende vid kopparsvetsning, vars
ndrvaro mdste hindras. Kopparns halifasthet avtager snabbt
med stigande temperatur. 1 normalt tillstAnd har kopparn en
hallfasthet av uppemot 25 kg pr kvinm. Vid en temperatur av
500 gr. har hallfastheten minskats till c:a 10 kg/kvmm. Se fig. 1.
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Vid svetsning av koppar anvindes smiéltsvetsning, d. v. s.
en forening i smélt tillstand av de olika platkanterna utan an-
viandning av tryck och under tillsats av nytt materiel. Pa grund
av kopparns stora virmeledningsformdga maste ett storre over-
skott av vdarme tillforas vid svetsning.

Vid acetylensyrgassvetsning kan detta 1dtt astadkommas,
blott erforderligt stora bréannare anvindas samt gasverk av till-
racklig kapacitet finnas for acetylengasens framstallning.

Acetylengasen ldmpar sig dessutom med hdnsyn till sina
kemiska egenskaper speciellt till kopparsvetsning. Vid gasens
forbrdnning i en syrgasstrom uppstd ndmligen kemiska reak-
tioner, vilka ha ett gynnsamt inflytande pa svetsningsprocessens
utférande.

Vid svetsningsarbeten a fyrboxar dro stora fasta acetylen-
gasverk formanligast, emedan den gas som dirvidlag fram-
stdlles har en likformig tdthet och temperatur, vilka egenskapet
hos gasen dr av stort virde vid kopparsvetsningen. Svetsnings-
brannare for kopparsvetsning tages dubbelt si stor som krives
for motsvarande tjocklek vid jarnplatssvetsning. Instillningen
av svetsningsflamman vid kopparsvetsning kriver stor omsorg.
Ett 6verskott av syre sdvil som av acetylen i svetsningslagan ir
ytterst skadlig for kopparn. Svetsldgans instdllning maste sa-
lunda ske sd, att den staviormiga vitglodande kidrnan i svets-
lagan blir skarpt avgrdnsad. Avstandet mellan ldgans kirna
och kopparmaterialet bor vid svetsning vara 2 4 3 m/m.

En forbrdnning av svetsningsstillet kan litt intriffa vid en
olamplig hallning av brannaren, den vitglodande kidrnan i svets-
lagan far sdlunda icke komma i berdring med kopparmaterielet
eller svetsstaven.

Vid svetsningen bor man i stirsta utstrickning anviinda
tvenne brédnnare av samma storlek, vilka arbeta samtidigt.
Genom den ena briannaren forviarmes materielet, under det att
den andra utfor sjalva svetsningen. Detta forfaringssitt kan
dock endast ifragakomma, da svetsfogen ifylles frin en sida.
Vid svetsning frdn bada sidor anvdndas bdgge brinnarna for
svetsningen och sker densamma samtidigt pa mitt emot varandra
beligna stillen av platen. Svetsningen fir ej ske for snabbt
eller for langsamt, vilket medfér mindre god svets. Svetsflam-
mans riktiga storlek dr dédrfor nddvindig att hdlla. Svetsnings-
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brdnnarna bora vara av forstklassig konstruktion och utforande.
Vid antdndandet av svetsflamman bér detta ske vid en sirskild
l[aga och ej mot den glidande kopparen. Dessutom bir man
ha en behdllare med vatten, sd att brinnarespetsen vid behov
kan avkylas.

Skyddsglasbgon med dunkelgrina glas bir anvindas.

Oumbdrligt vid kopparsvetsning dr hammare med sfirisk
slagyta, vilka dro avsedda for hamring av det i fogen ifyllda
svetsningsmaterielet.  Vikten av en dylik hammare biir vara
mellan ¥4 och 1 kg.

Ett tillsatsmaterial — i form av trdd — som i stor ut-
strickning anvindes vid svetsning av fyrboxkoppar och utgéres
av en legering av koppar och silver med en ringa méingd fosfor,
dr den av firman Canzler i Diiren tillverkade och patenterade
svetsningstraden. Fosforhalten uppgar hir till 0,2 % och silver-
halten till c:a 5 .. En liknande legering &r den av firman H.
Fliess i Duisburg tillverkade och under namnet »Unisco» sélda
koppartraden. Av vikt &r, att sméltpunkten hos legeringen
ligger c:a 100 © lagre dn kopparmaterielets. Genom legering
med silver blir svetstraden lattilytande, da den under en lingre
tid paverkas av svetsflamman, vilket dr av fordel for svetsnin-
gens utforande. Fosforn i legeringen dr ett energiskt reduk-
tionsmedel och forhindrar den smiilta kopparns syrsittning.
Vid svetsning av fyrboxkoppar anvindes 6 m/m svetsningstrad
for en plattjocklek av 8—15 m/m, vid grivre plat 8 m/m svets-
trad.

Svetspasta eller pulver anvindes for reducering av syret
vid svetsningen. Man kan inte gidrna svetsa koppar utan dylik
pasta, om kopparn har en tjocklek av 5 m/m och dirutiver.
Jamte boraxiGreningar ir fosforforeningarna de aktivt reduce-
rande bestandsdelarna i alla kopparsvetspastor. Fosforn har
stor formdga att reducera kopparoxiden samt frimjar i viss
man ldttflutenheten hos kopparn. Dessutom verkar fosforn
hindrande pd kopparns benigenhet att 16sa sig i gaser. Fosforn
[6renar sig med syret i kopparoxidulen till fosforsyra. Fosfor-
halten i pastan far dock endast vara sa stor, att den erforderliga
reduceringen av syret sker och fosforn darvid fullstindigt for-
brukas. Av vikt &r dven att svetspulvret har en ligre smilt-
punkt dn kopparn.



60

Vad man har att iakttaga vid svetsningens utférande.
Skall svetsningen ske frin en sida avfasas pldtkanterna enl. fig.
2, s att en 80 a 90 ° vinkel bildas av sidorna i svetsnings-
rinnan. Man later ddrvid icke de hopgdende pldtspetsarna bli
skarpa utan bibehdlla en viss tjocklek, c:a 1/5 av plattjockleken,
sd att en Overhettning av sjdlva kanten forhindras. Vid svets-
ning frin bigge sidor avfasas platarna, sd att en x-formad rdnna
erhilles, varvid sidorna i rdnnan bilda 80 © vinkel med varandra.
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Mellan svetskanterna, som ¢j fa ligga stumt an, ar i regel
en Oppning av 2—6 m/m. Svetsfogen sdvil som angrinsande
delar av platarna uppvirmas till ljusréd virme, sedan de
dessforinnan  bestrukits med svetspasta 4 bigge sidor c:a 5
cm. brett. Det idr fordelaktigt att fore pdsmetandet av pastan
latt uppvdrma platkanterna, da pastan bittre fastnar.

For att erhdlla en jamn flytning & svetsmaterialet dven-
som forhindra oxidation av den smiltande svetsstaven bor
dven denna bestrykas med pasta. Skulle denna bli for tjock,
tillsdttes litet destillerat vatten. Vid ensidig svetsning utfores
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sjdlva svetsningen av en svetsare, under det att en annan med
svetsldgan hdller svetsfogens omgivning vid ldmplig tempe-
ratur.

For erhdllande av en god svets &r ett gott samarbete svet-
_sarna emellan av storsta betydelse. Vid & bagge sidor avfasade
svetskanter miste bada svetsarna utfylla fogen med svetstrdd.
Brinnarna skola foras sd, att de stdndigt tacka varandra.

Vid dubbelsidig svetsning sker svetsningen helst i lodrétt
och vid enkelsidig svetsning i vagrat lige hos svetsskarven.
Sedan 60—150 m/m fardigstillts av en svets, avbrytes svets-
ningen och det utforda stycket hamras. I bérjan skall hamringen
ske timligen kraftigt, darefter svagare for utstrdckning av me-
tallen. Medelst hamring avser man att utjdmna de genom ma-
terialets avkylning uppkomna spanningarna. Vid dubbelsidig
svetsning bor hamring icke samtidigt ske frdn bagge sidor.
Svetsarna skola efter c:a 10 sek. vixla om, sd att den ene héller
planhammaren som mothdll, under det att den andre med kul-
hammaren hamrar svetsfogen. Med férdel anvindes for ham-
ring och strickning av svetsmaterialet 14tta pneumatiska ham-
mare.

Man kan anse, att fogen &r tillrdckligt hamrad, nér svetsen
dr handvarm. Vid ensidig svetsning ar det fordelaktigt att ett
plattjirn hilles tryckt mot svetsfogen och sdlunda bildar dess
botten under svetsningen.

For att vid ensidig svetsning med sdkerhet erhdlla en tét
svetsfog kan man mellan plattjarnet och fogen ldgga en c:a 3
m/m tjock och 40 m/m bred kopparstrimla. Denna senare hop-
svetsas med det andra kopparmaterielet och bildar sdledes ett
homogent helt. Sedan man pa nu beskrivna satt fardigstéllt en
svets av ldmplig ldngd, fortsdtter man vidare med ett nytt av-
snitt. Av vikt dr att man ej utfor svetsningen for snabbt. Som
regel giller, att ej fortsdtta med svetsningen forrdn det utférda
avsnittet kallnat.

Hir ma framhdllas, att vid svetsningsarbeten, alla delar
som hindra kopparmaterielets utvidgning, sdsom nitar, stag-
bultar, tuber m. m. maste fére svetsningens boérjan avligsnas i
tillracklig omfattning.

Vid vertikal svets svetsas alltid nerifrdn och uppdt. Svets-
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ldgan halles lodrétt och bor densamma under svetsningen icke
lyitas fran smiltbadet.

Vid svetsning av eldstadskoppar bor man endast anvinda
brinnare med ldnga ledningsrér och tamligen kraftig koppar-
spets. Brdnnarne bora dessutom vara litta, sa att de ej vid
svetsning alltfor mycket trétta svetsaren.

Ett vid reparation av koppareldstider vanligen forekom-
mande arbete dr reparation av sidoplatarna i boxens nedre del.
Den nedre halvan av sidoplatarna blir genom det forekommande
stagbultsutbytet samt avbranningen i eldzonen ofta mer eller
mindre defekt.

Vid en dylik reparation, se fig. 3, utskires forst ur tub- och
bakgavelplatens flansar i skarvens riktning halvmanformade
platstycken. Skarvpldten i sidan avpassas sa, att dppningen av
plitkanten vid A till B okas frin 5 till 15 m/m samt dr fran
A till C 5 m/m. Sedan kanterna avfasats bdrjar svetsningen
vid A, fortgar till C, varefter svetsstrickan A—B utfores. Sedan
insvetsas de halvmdnformade platstyckena i tub- och bak-
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gavelplatens flansar. Vid mindre skador a sidoplatarna kan
ifrdgakomma att lappar ofta behova insdttas mitt i sidopldten
eller den bakgaveln nirmast belidgna delen. Sedan skarvplaten
i ett dylikt fall — fig. 4 — inpassats i sidoplaten och erforderligt
spelrum mellan platkanterna blivit tillgodosett och de ndrmast
svetsen Dbefintliga stagbultarna borttagits, borjar svetsningen
vid A i riktning mot B, darefter frdn A till D och slutligen frén
B till C.
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Fig. 4. '

Skall skarvpldten insdttas i sidoplat intill bakgaveln — fig.
5 — inpassas pldten sd, att det erforderliga spelrummet mellan
platkanterna fran A till B dkas fran 5 till 12 m/m, frdn B till
C fran 12 till 15 m/m. Frin A till D 4dr 5 m/m avstidnd. Svets-
ningen utfires sedan enligt a bilden angiven ordning.

For att avhjdlpa de skador, som kunna uppsta i bakgavel-
platen under eldstadshalet, insitter man en plat under elddpp-
ningen enligt fig. 6. Sedan skarvplaten inpassats, bérjar svets-
ningen vid A och gar till B, direfter fran D till C. Mellanrum-
met mellan pldtarna skall vid sidan AB vara 10—12 m/m, di
pldtkanterna efter sidan CD ligga an mot varandra. For att fa
en god svets dr hdr tillradligt att anvianda anliggningsjirn med
mellanliggande kopparstrimla.

Ovala eller for stora hal i eldstadstubpldten avhjilpas bést
genom att utbyta hela den del av tubpldten, dir tubsatsen &r
infist, mot en ny insvetsad plat. Detta forfaringssitt bor dock
endast tillgripas, nidr de flesta tubhalen kriva mer omfattande
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reparation, och man vid tubinséttningen anser sig ha anledning
befara otdthet hos tuberna. Insvetsning av en dylik skarvplat
utfores pd foljande sitt (fig. 7): sedan en mall tagits av den
gamla tubpldtens overdel, utmejslas denna efter de yttersta

-+
t +
+ +
+ o+
+ Jr-f
+
" e~ B|| r+
‘ ++
A
1 A=
23| ++
:m.“
5
Fig. 5.

N/;

e~
10-12
Q (4-i
D. All_IF

Pldtkanterna || 1012
ligga an mot ™

varandra .

(2

Fig. 6.



65

tubraderna. Den nya overdelen gores fix och firdig, tubhdlen
utborras med undantag av de yttersta halen, vilka forst borras,
sedan svetsningen dr utford. Svetskanterna avfasas x-formigt.
Sedan skarvplaten insatts, utféres svetsningen av tvenne svet-
sare, svetsande frdn platens bidgge sidor frin A— B, A —E,
B—C, E—D, C—F och D—F.

Fig. 7.

Behover endast en mindre del av tubplaten utbytas, fig. 8,
insvetsas motsvarande mindre skarvpldt eller ocksd, om si ir
lampligare, svetsas stegen mellan tubhdlen. Vid insvetsning av
hornlappar i tubpldten utfores erforderlig borrning forst sedan
skarvpldten ar fastsvetsad.

Vid utpressade tubhdl cller brott i stegen mellan hilen
mdste s& mdnga tuber uttagas, att svetsare kunna arbeta pi
bégge sidor om tubpldten. I tubhdlen isvetsas linsformade kop-
parstycken av ungefdr platens tjocklek, eller ocksd mejslas
tubhdlens kanter i V-form, varefter en cylindrisk platta fast-
svetsas. Det forsta sdttet torde vara att féredraga, endr stegen
mellan tubhdlen di ej behbva forsvagas genom mejsling. For-
delaktigt &r att fore inpassningen av linsen eller rullen, vilken-
dera man nu anvinder, uppvirma omgivande partier till réd-
virme och sedan inpressa fyllningen i tubhdlen. Av vikt ir att
bestryka sdvdl linsen med omgivande gods som svetsstaven
med pasta. Svetsningen sker frdn bigge sidor. Nya tubhil
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upptagas dérefter i godset. Vid brickor i stegen mellan tub-
halen uppmejslas strackan pa vanligt sitt, varefter nérliggande
hal fyllas med ovanbeskrivna linser eller rullar. Sedan detta
ir gjort, svetsas brickan i steget. Halet mellan de bréckta
stegen igensvetsas saledes fore stegbrickans hopsvetsning.

Fig. 8.

Fig. 9.

" Avbrinda plitkanter till nitvéixlar i eldstaden renmejslas
fdrst, varefter nitarna borttagas, platkanten pdsvetsas darefter
erforderligt gods, sa att en god diktkant erhalles. [ stillet for
nitar anvindes nitskruvar.
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Aro diktkanterna alltfér hart briinda utmejslas erforderligt
stort stycke av kanten, fig. 9, varefter nytt gods insvetsas. Sedan
svetsen dr fardig uppborras erforderliga hal for de nitskruvar,
vilka skola ersitta nitarna. Avstandet mellan svetskanterna tages
lika 6verallt, c:a 5 m/m.

Ett ofta férekommande arbete dr svetsning av brickor i
eldstadstubpldtarnas bockningar, fig. 10. Dessa brickor upp-
trida kanske vanligast i tubplatens bockning mot taket och svet-
sas bést frdn bdgge sidor, sedan man uttagit erforderligt antal
tuber ur pannan.

536 2%.

i

%

Fig. 10.

Vid mindre brickor sker svetsningen utan avbrott, tills
brackan igenfyllts. Vid stirre brickor mdste svetsningen ske i
etapper. Bréckorna uppmejslas dessforinnan V-formigt, om
svetsningen skall ske frdn en sida, X-formigt om den skall ske
frdn bdgge sidor av platen.

Ovan uppridknade svetsningsarbeten & befintliga fyrboxar
torde vara de vanligast firekommande reparationsarbetena.
Kan en svetsare nojaktigt utféra dessa arbeten, torde han ocksa
utan svarighet kunna utfora event. andra arbeten som kunna
ifragakomma a lokomotiveldstider.

Till en borjan &r det fordelaktigt att lata en svetsare Gva sig
a en kasserad eldstadsplat.
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Nya koppareldstdder ha som ndmnts & senare tid utforts
medelst svetsning, fig. 11. Platarna tillverkas frdn borjan med
hinsyn hirtill, si att flansarna till tub- och bakgavelplatar stota
samman med mantelplatens sidokanter. Samtliga svetskanter av-
fasas X-formigt, da svetsningen sker fran bagge sidor. Sedan
eldstadens platar hopfistas med fistjarn och erforderligt mel-
lanrum mellan platkanterna erhdllits, svetsas forst mantelplat
och tubplét tillsamman, varefter samma procedur upprepas med
bakgavelplaten. Priset pa en nitad eller en svetsad eldstad torde
ungefdr vara detsamma.

Vid foretagna strickprov med kopparsvetsar har man
funnit, att hallfastheten hos svetsen dr ungefdr densamma som
det osvetsade materialet men att forldngningen vid svetsen blir
mindre. Ett antal provstavar av eldstadsplatar, som man vid
ett tillfille provade vid de tyska riksbanorna, gav filjande me-
delvirden: svetsens brotthallfasthet 20,38 kg/kvmm, forling-
ning 20 9%, den ograverade platens brotthallfasthet 22,3
kg /kvimm, forlingning 71,7 %.

Fig. 11.
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Bil. 5.

Istdndsidttning av forsliten sparmateriel vid tyska
riksjarnvagarna.

(Meddelande av firste byrdingeniér Y. Simonsson vid Ingeniors-
forbundets extra méte den 15 mars 1930).

Man kan sdga att de forsta mdlmedvetna férsdken vid D.
R. att istdndsitta forsliten spdrmateriel borjade redan 1914,
men det ar forst efter kriget, som dessa arbeten tagit fart och
nu hava Riksbanorna ett stort antal vil rustade verkstader i
Brandenburg, Hannover, Breslau, Allenstein m. fl. platser, var-
~ jamte en del privata verk anlitas for »Auffrischung eciserner
Oberbaustoffe», som termen lyder. Det &dr naturligen den stora
kapitalknappheten efter kriget och belastningen av Tyska Riks-
jarnvdgarna i samband med skadestdndslikviderna, som satt
fart pd arbetena for nyttiggorande av forsliten Overbyggnads-
materiel. Bidragande omstandighet har ocksd varit den starka
overgdngen till nya dverbyggnadstyper: Man kan inte slopa allt
gammalt och man vill ej kopa eller valsa nya reservdelar eller
materialier for smirre utvidgningar av sparanordningar, utférda
med Zdldre overbyggnadstyper. De ekonomiska vinsterna av
istdndsidttningsarbetena dro emellertid sd stora och pdtagliga,
att jag dr overtygad om att arbetena komma att fortsdtta och
vara lonande adven under s. k. normala férhdllanden, dven om
vissa tydliga overdrifter naturligtvis mdste bortrinsas.

De materialier, som bliva foremdl for istindsittning dro
rélsspik, ralsskruv, klamplattor, underldggsplattor, rilsskarv-
jarn, rilsskarvbult, vixelbult, hakbult, vixlar och korsningar
samt sliprar. '

Gangen av det hela ar i stora drag foljande: Fran arbets-
platser och banmdstaravdelningar sdndas alla upptagna effekter
till ndrmaste lagerplats for Overbyggnadsmaterialier, dir de
sorteras i: a) omedelbart brukbara, b) brukbara efter istidnd-
sdttning och c) skrot. Det dr sdlunda gruppen b — brukbara
efter istdndsdttning — som ar foremdl for dagens betraktelse
och ifrdgavarande materialier sidndas sdlunda till ndrmaste
verkstad for »férddling».
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P4 verkstaden bliva i forckommande fall effekterna un-
derkastade dnnu en sortering och delas efter nétningsgraden i
3 grupper, motsvarande de kvalitetsgrupper spér, i vilka effek-
terna skola dter anvindas.

Rélsspik och kldmplattor virmas och smidas eller ompréssas
pd vanligt satt. Aro effekterna hirt avnitta sd att 4-kantdelar
eller ex.-vis spikens mot rilen vinda sida ej pd annat sitt kan
fa fullt matt, prissas ett spar c. d. pd lamplig plats, sd att
material till utfyllnad erhalles.

Kostnaden for omprissning av spik héller sig vid 40—70
% av kostnaden fér ny spik, incl. skrotvirde, allmidnna omkost-
nader och transporter.

Om salunda nyttiggorandet av forsliten rdlsspik far anses
vara ett timligen normalt arbete, synas arbetena pa omsmidning
av hart slitna rélsskruvar till syllskruv vara en kristidsforeteelse.
Sddan omsmidning forekommer pa sina hall och da omsmid-
ningskostnaderna berdknas till 90 9% av nyanskafiningskost-
naden, synes, sdrskilt om man tager hdnsyn till kvalitetsfir-
sdmringen, vinsten vara apokryfisk.

Kldamplattors omsmidning forsiggdr pa liknande sdtt som
spikens. Plattorna glédgas i gasugnar och prédssas pa vanligt
sitt. Ett flertal olika typer pa sidnken anvidndas allt efter nit-
ningen och behovet att dverflytta material fran mindre hart an-
strangda delar till mera vitala sddana. Prissarnas kapacitet va-
rierade — dem jag hade tillfédlle att se — mellan 2000 och 5000
st. klamplattor pr 9 tim. arbetsdag.

Underldggsplattorna med hake hava som bekant en fast
hake som griper om foten pa rilens ena sida, yttersidan i
Preussen och innersidan i Sachsen, och rélsfoten prissas mot
haken genom kldmplatta pd motstdende sida. Haken nites
agivetvis och forlorar sitt fasta grepp om rélsfoten. Till en bérjan
sokte man ompréssa haken i kallt tillstdnd pa resp. arbetsplatser
medelst transportabla prassar men metoden maste dvergivas.
Nu prissas plattorna om verkstadsmaissigt, i varmt tillstand och
kombineras med en med hdnsyn till nitningsgraden passande
klimplatta.

Ompréssning av rdlsskarvidrn dger rum i mycket stor
skala. Skarvjdrnen notas som bekant s. a. s. u-formigt. Un-
dersidan notes mest vid dndarne och dversidan pd mitten och
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svara dessa avnotningar mot avndtningar a rilsfoten resp. rils-
huvudets undersida. Skarvjdrnen omprissas da till ékad hojd
for att passa till ralerna. Man trevade sig fram och préssade
skarvidrnen omviant u-formiga sdlunda valvformiga och fisk-
buksformade sdlunda bredare pd mitten 4n vid #ndarne och
har nu fastnat for shakformiga» med rak undersida och oOver-
sidan forhojd pa mitten.

Omprassningen sker i varmt tillstdnd, i Brandenburg skulle
man f. 6. for att 6ka produktionen och nedbringa kostnaden
Overga till omvalsning av skarvjarnen, verkstaden skulle produ-
cera 500000 omvalsade skarvjarn pr ar. 1 frdga om sittet for
ompriassningen provade man sig ocksd fram och anvinde tvd me-
toder. Vid den ena anvidnde man sig av 400 tons prédssar och
vann den okade hojden pd bekostnad av tjockleken. Vid den
andra anvindes svagare prédssar och man prissade ett spar pa
insidan av skarvjarnet, utmed Overkanten. Vilkendera metoden,
som blir bestdende, vet ingen. Okningen i skarvjdrnshojd over
normalhdjden utgdr 1,5 a8 2 m/m vid skarvjdrnets dndar och 2,5
a 3 m/m péd mitten. Kostnaden uppgavs till 40 pf. pr st. men
man rdknade pa att nedbringa kostnaderna till under 20 pf.

Skruvar och bultar av allehanda slag, rilsskruv, rélsskarv-
bult, véxelbult, kldmplattsbult m. m. dro &ven i mycket stor
utstrdckning foremal for istdndsdttning. Aro bultarne enbart
rostiga, gdngas de om efter ett bad i olja och fotogen. Avdragna
bultar med kvarsittande muttrar glddgas och oljebadas, varefter
muttern avskruvas och tillvaratages och om s anses erforderligt
gdngas om. Bultarna och skruvarna géngas alla om, dock, om
diametern genom férrostning och nodtning nedgdtt, forst efter
varmning och stukning. Dessa senare skruvar och bultar fa
sdlunda minskad ldngd.

Besparingen genom istdndsittningen av skruvar och bultar
uppgavs till i genomsnitt 30 9%, gentemot nyanskaffning, varvid
virdet av de istdndsatta materialerna sattes till 95 % av virdet
av de nya.

Sparvixlar och korsningar behandlades efter varierande
metoder. | Brandenburg slaktades védxlarna helt och héllet. De
plockades fullstindigt isdr och sorterades upp i stodréler, bot-
tenpldtar, glidstolar, tungklovar, hakar etc. och indelades i
klasser alltefter notningsgraden. Forreglingsdetaljerna sdsom
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tungklovar, lashakar o. d. dvensom glidstolar fa4 nytt material
palagt genom elektrisk svetsning i. lasytor, bulthal och dylikt
och bearbetas déarefter till riktig form ungefdr som vid nytill-
verkning. Kostnaden uppgavs till 40—60 9, av nytillverknings-
kostnaderna. Dérefter samlas effekterna i verkstaden och hop-
sédttas ungefdr som vid nytillverkning, d. v. s. vdxlarna hopséttas
av material av samma notningsgrad, ungefdr som véxlar tl"-
verkas av olika rdlsmodeller.

Vid verkstaden i Drevitz anvindes en annan metod. Dar
avsynades varje vixel vid ankomsten, ett protokoll uppsattes
rirande vad som behévde goras at den, dverlimnades darefter
till ett par mannar, som sdlunda underkastade vixeln en indi-
viduell och man kan sdga hantverksmdssig revision.

P& denna verkstad tillverkades f. 6. spdrvixlar och kors-
ningar av sd hdrt slitna rdler, att dessa senare skulle hava
kasserats som raler hdr i Sverige. Forklaringen var, att de riler,
som anvindes voro 45 kg/m och de skulle anvdndas i indu-
strispdr med 30 kg/m ridler och didr ansdgos de kunna gora
tjdnst i manga ar.

Sliprar bliva foremdl for istindsittning. Betr. jérnsliprar
dr det ju sjdlvfallet. Dessas vanligaste kasseringsorsak dr ju
sprickor i ralsfastet. Aro dessa sprickor sma, lagas de genom
autogen svetsning eller pdldggning och fastsvetsning pd elek-
trisk vdag av platar. Aro defekterna stora, kapas de skadade
delarna bort och man kombinerar och svetsar ihop de felfria
delarna, bockar och prédssar om och far anvindning for det
allra mesta. Det gar bra i Tyskland, som f. n. har icke mindre
dn 1200 olika jarnslipertyper for alla sina olika spar och vixel-
typer. Alltid passar ndgot men arbetarna maste vara slingda
i puzzle. .

Det kanske for en svensk mest forbluffande var istdnd-
sdttning av gamla trédsliprar. Ute vid Kopenick har man en
stor anldggning for »Auffrischung» av impregnerade sliprar.
Pa de starkast trafikerade jdrnvigarna i Tyskland ligger rilen
endast 8—10 &r under det sliprarna halla minst dubbelt si
linge. Salunda omvidnt mot hos oss. Vid »forsta» rdlsbytet fa
sliprar och underldggsplattor ligga orubbade, vid det andra
rives all material bort och bade réler och underlaggsplattor och
sliprar ersdttas med nya. Sliprarna sdndas sa till »slipers-
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faktorierna». D4 jag var i Kopenick voro sliprar av argdngarna
1907—1910, mest 1808—1909, silunda sliprar, som legat 20
ar i spdr, i arbete. Sliprarna fristes av 14 a 17 i ralsfistet,
borrades, tjérades, proppades och firsigos med en slags s-
formade kldmmor i gavlarna for att forhindra sprickbildningen.
Efter denna procedur berdknades sliprarna kunna ligga
15—16 4r till i spdr. Kostnaden var 2—2,20 Mk och di en
ny impregnerad sliper kostar 8—9 Mk var tydligen arbetet
lonande. Forestindaren for anldggningen firklarade att av-
sikten var att da sliprarna om 15—16 4r togos upp sa skulle
de kapas 20—30 cm till 2,4—2,5 m langd, proppas pa nytt i
nya rélsfasten, varefter man riknade pa att anviinda dem ytter-
ligare 12—15 &r. 45—50 &rs livslangd pa sliprar &r verkligen
vackert.

KARLSHAMN 1930
A-B. E. G, JOHANSSONS BOKTRYCKFERI





