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Till

Sveriges Enskilda Jirnvagars Ingeniorsforbund.

Man hor i dessa dagar ofta: »Var taga penningar till s. k.
rationaliseringar for att bringa ned driitkostnaderna?»

Avsikten med dessa rader ir ej att limna svar pd frdgan
utan endast att med exempel visa, vilka belopp rationaliseringar
4 cna sidan kunna kridva i engangskostnad och & andra sidan,
vad de i det ldnga loppet kunna spara in.

- I redogorelserna dver atgarder for att forbilliga driften vid
Tyska Riksjdrnvigen mottes man under de forsta efterkrigs-
aren ideligen av uttrycket »Einheits. Einheitslokomotiven, Ein-
heitspersonen- und Einheitsgiiterwagen o. s. v. Nu stéter man
pa nya uttryck — slagord: »Normung, Austauschbarkeit und
Massenfertigung». Genom »Normung», det dr bland annat sam-
manforande av ett flertal hittills sinsemellan olika konstruk-
tionsutforanden till eff resp. ett fafel standardutforanden dven-
som genom inforande i samtliga tillverknings- och underhalls-
verkstider av ett enhetligt matnings- (mattagnings-) system
har man dstadkommit en utbytbarhet (Austauschbarkeit) av for-
slitna, oldmpliga eller omoderna maskin- och andra delar mot
i lager liggande reservdelar av forbittrad och forenklad kon-
struktion och pa grund av massfabrikation (Massenfertigung)
till avsevdrt reducerade priser.

[ Organ, 1 april 1932, meddelar Reichsbahndirektor P.
Kiihne att for Normung av armaturen och rorforskruvningarna,
samt bultarna och packningsboxarna i bromsinrittningen, pa i
runt tal 14.000 lokomotiv engangskostnaden uppgick till 12.6
miljoner Mark, men de drliga underhdllskostnaderna sjonko
dérefter med 8.8 miljoner Mark. Framstillningskostnaderna for
de standardiserade reservdelarna sjonko med 8 till 68 7.

I tyska Riksjarnvigens 20 tons godsvagn med broms,
byggd som Einheitsvagn, ingdr e¢j mindre dn 1911 standardi-
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serade delar. Av dessa passa utan vidare 975 delar pa alla
Einheitsvagnar av  andra typer och dessutom 444 delar pi
alla oppna godsvagnar med och utan handbroms, 255 delar
pi alla 6ppna vagnar med handbroms samt 237 delar pi en
del andra vagnstyper.

Dessa standardiserade delar medféra genom firenklat och
torbittrat utforande, minskad anskafiningskostnad och langre
livslingd en hogst betydlig sinkning av revisionskostnaderna.
Silunda gingo dessa i medeltal for alla Einheitsgodsvagnar ned
fran 216 Mark till 78 Mark.

II. Angiokomotiv.

Bland nyheter i fraga om lokomotivkonstruktioner fortjinar
ndmnas Paris, Lyon & Méditerranéjiarnvigens nya 4-cyl. 1-E-|
kompoundlokomotiv. Som framgar av bild 1 #ro samtliga 4
cylindrarna uteliggande, lagtryckscylindrarna horisontellt, mel-
lan framsta I6paxeln och farsta koppelaxeln, hogtryckscylind-
rarna i lutning 1 : 8, mellan andra och tredje koppelaxeln.
Denna egendomliga anordning har méjliggjorts genom att for-
ligga koppelstingerna mellan sistnimnda invindigt, varfir
axlarna i fraga dro utbildade som vevaxlar.

Utvandigt paminner konstruktionen nigot om Mallettypen
men skiljer sig fran denna i det att de bada maskinerierna,
sinsemellan  forbundna  genom de invindiga koppelstingerna,
aro forlagda i ett gemensamt ramverk.

Betriffande motiven for cylinderanordningen i friga, dess
tordelar och lokomotivets utfirande i dvrigt hidnvisas den in-
tresserade till en utttmmande artikel i The Railway Engineer,
augusti 1932,

Vattenavskiljare for lokumotivz”mg]mmmr
av forste byrdaingenjor K. E. Nordling.

»Pantexs-apparaten har tidigare omndmnts i S. E. ]. L. F.is
skrifter (Meddelande n:r 116, sid. 16). Den fir vil alltjimi
anses som en enkel liten medhjilpare i strivandena mot en
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forbattrad Aangekonomi, utan ansprdk pad att leda till nagon
revolution i denna, men bor kanske dndock tagas pd allvar.
Méhénda kan ett forstk upplysa oss om vad den duger till.

Vi inmontera sdledes en »Pantex» i ett lokomotiv med
Overhettare, justera pyrometern och lita under ndgra turer i-
trafiktdg anteckna angtryck, Aangfyllning och Aangtemperatur,
alla samtidiga for varje gidng. Dessa observationer upprepas till
dess att vi kunna fa pdlitliga medelvarden av &ngtemperaturen
vid de mest forekommande dngfyllningarna. Hérefter utvilja vi
ett alldeles likadant lokomotiv som det férra till jimforande
undersokningar, tillse framfor alit att overhettarna &dro lika,
overflytta hit den forut anvdnda, nu pd nytt justerade pyro-
metern och ldta verkstdlla enahanda avlisningar som nyss i
samma trafikturer. Ur de twenne observationsserierna berikna
vi sedan ett temperaturmedeltal f6r vardera och tillse dérvid,
att den genomsnittliga maskinanstringningsgraden blir den-
samma i bdda fallen, d. v. s. samma angfyllningar maste fore-
komma i bdda serierna till sinsemellan lika antal. Skillnaden
mellan dngtemperaturerna blir nu en vida mer siker mitare av
apparatens inverkan pd brinsleekonomien dn om vi 1atit verk-
stdlla dven mycket noggranna brinsleuppmitningar.

Forsoket har pd angivet sitt utforts vid Bergslagernas
Jarnvdgar i godstdg. Brinsleforbrukningen hos de anvinda
lokomotiven uppgér till i genomsnitt 800 ton pr st. och A&r.
Angans medeltemperatur var fér lokomotiv

med Pantex 319°
utan - » 205¢°,

De motsvarande specifika dngvolymerna iro vid lokomo-
tivens dngtryck, 11 at abs, respektive 0,249 och 0,237 kbm/kg
och om brénslebesparingen kunde bedomas enbart hirav, skulle
den bliva 100 (0,249 — 0,237) : 0,237 = 5,1 %. [ verklig-
heten blir den nu ndgot mindre, men om & andra sidan det
dtervunna varmvattnet tages med i rdkningen, kunna vi sitta
den till omkring 5 %, motsvarande for lokomotiven ifrdga 40
ton kol pr st. och &r.

Det kan tilliggas, att apparaten var utan reglering och att
forsoket lett till fortsatta inkop av s&dana vattenavskiljare.
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Aluminium och aluminiumlegeringar i lokomotiv.

Fran Baldwin Locomotive Works har the East St. Louis
Outer Belt Line levererats ett 0-E-0 vixlingslokomotiv med ten-
der, varvid aluminium och aluminiumlegeringar kommit till
anviandning i stor utstrickning. Att det ej dr fraga om leksaker
framgéar av att lokomotivet har inkl. sboostern» en dragkraft
vid igdngsittning av 44 ton.

Cylinder- och pannsadlar dro utférda i aluminiumplat, vev-
stakar, koppel- och excenterstinger dvensom srorelsens av
aluminiumlegeringar. Gangbordet och hytten, fotsteg av skilda
slag pd lokomotiv och tender, fisten for headlight etc. iro
gjutna i aluminium. Viktbesparingen uppgar till 10 ¢, av pa
hjulsatserna kommande last jamfirt med lokomotiv av normalt
utforande. Hartill kommer att den reducerade vikten av de
fram- och atergdende massorna i sin tur medfér minskning av
motvikterna i hjulen.

L'Allégement dans les Transports.

London and North Eastern Railway har litit ombyggea tva
under dren 1911—1913 anskaffade 2-B-1 snilltagslokomotiv i
avsikt att erhdlla bittre gdng och storre dragkraft. Den ur-
sprungliga maskinens lopaxel och den frdmsta av den 3-axliga
tenderns axlar hava ersatts med en boggi uppbérande bakédndan
av lokomotivet och framindan av tendern, bild 2. De bada
bakre tenderaxlarna ha vid ombyggnaden dvenledes forenats i
en boggi. Lokomotivens gang har hirigenom avsevirt forbitt-
rats. Okad dragkraft har erndtts, dels genom inliggning av en
nagot storre panna med ett tryck av 14,1 kg/cm* mot 12,4
lkg/cm® i den forutvarande pannan, dels genom att forse loko-
motiven med booster, inbyged i den for lokomotiv och tender
gemensamma boggin. Genom ombyggnaden har lokomotivens
dragkraft dkats fran 8,8 till 10 ton och med boostern inkopprad
till 12,3 ton. 1 stigning 1 : 70 uppnaddes med ett 300 tons 14g
en hastighet av 29 km/tim pa 8 minuter utan booster, under
det att samma tdg med boostern inkopplad uppnadde en hastig-
het av 40 km/tim pa 534 minuter. PPa horisontell stricka kunna
lokomotiven igdngsidtta ett tag pa 500 ton utan och 750 ton
med boostern.
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Forsok utforda vid G. D. J. verkstad i januari 1933 for
utronande av trycket i smorjledningen 4 lokomotiv

av farste verkstadsingenjir |. Johansson.

Vid forsoken, som utfirdes dels i verkstaden och dels i det
fria, anvindes den vid G.D. . anvinda compounderade cylin-
deroljan samt Gverhettningsolja.

I ledningen pa kort avstand frian oljepumpen, som var av
Alex. Friedmanns tillverkning Typ Ns, var insatt en tryckmitare
och dérintill en '/, avtappningskran-samt pa 7 m avstind fran
denna en liknande kran, varpa ledningen avslutades med en
inkopplad »Olva»-ventil av Friedmanns tillverkning.

Olva”
verndrd

Tl p 2. Fear

Bild 3.

Pumpningen igéngsattes vid - 15° C. med tom ledning
och avldstes det uppkomna trycket, da oljan framkom till 1:sta
avtappningskranen, till O kg/cm®; med kran N:r 1 avstingd och
N:r 2 dppen uppgick trycket vid den sistniimnda till 4 kg/cm?,
och framkom oljan med stingda kranar genom »Olvax-ventilen
vid ett tryck av 22 kg/cm®.

Samma prov utférdes vid en temperatur av — 4° och var
da trycket vid kran N:r 1 1 kg/cm?®, vid kran N:r 2 25 kg/cm?®
och dd oljan framkom genom ventilen 80 kg/cm® Ventilen
uppvirmdes ndgot, och trycket var da 45 kg/cm®.

Proven med overhettningsoljan gavo nedanstiende resultat:
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~ Kran N:r 1. Kran N:r 2. Olvaventil.
Vid 4 20© 0 kg/cm? 2 kg/cm? 17 kg/cm?
» — 4% 0,5 kg/cm? 10 kg/cm? 25 kg/cm®

Med uppvirmd ventil 25 kg/cm?

»Olvay-ventilen provades fore forsokens borjan och Opp-
nades vid ett tryck av 15 kg/cm?.

Forsoken ge vid handen, att sdvdl pump som ledningar
kunna utsittas for oanat hoga tryckpakanningar, i synnerhet
vid 1ag temperatur, varfoér vil isolerade ledningar 4ro att re-
kommendera. '

IV. Motorlokomotiv och -vagnar.

Motorvagnar system Austro-Daimler
av ingenjor Bengt Sjolin.

Bland de motorvagnstyper, som under senare tid framkallat
sirskilt intresse hos fackminnen, markes Austro-Daimlervagnen.

Den bygger som bekant pad lattviktsprincipen, varigenom
flere visentliga fordelar kunna uppnds, av vilka md ndmnas:
forbittrad acceleration, mindre driftkostnader genom férminsk-
ning av den erforderliga drivkraften, battre utnyttjande av
jdrnvigen genom mdjligheten till okad hastighet och mindre
anstrangning av bandverbyggnaden.

En nodvindig forutsittning fér genomfdrande av 1attvikts-
principen dr emellertid, att skenstttarnas férdarvliga inflytande
pa fordonet forhindras. Den hittills géngse hjulkonstruktionen
kan dirfor icke anvindas & ldttbyggda fordon, utan mdste
hjulen goras fijidrande. Forst genom anvidndning av gummihjul
kan fullt tillfredsstillande fjddrande hjul erhdllas och lattvikts-
principen med full framgdng genomfdras.

Genom nodvindigheten att utbilda hjulen pa sddant sitt,
att de hdlla fordonet & sparet, d. v. s. med fldnsar, uppkomma
helt nya fordringar pd sddana luftringar, vilka pd ett utom-
ordentligt sinnrikt sétt uppfyllas av Austro-Daimlersystemet.

Hjulen mdiste vara utformade si att de uppfylla fordrin-
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garna i gillande forfattning f6r jarnvagsdrift och dessutom sa
att de genom luftringarna kunna upptaga fordonets vikt och
maskinkrafter. Dessa krav ha fort Austro-Daimler till uppdel-
ning av problemet genom inforandet av tva olika organ, dels
forande hjul och dels barande hjul, bild 4—S8, vilka i det fil-
jande kallas styrhjul resp. birhjul, (ledare- resp. drivhjul kunde
kanske vara en bittre bendmning, men for att icke kollidera
med hittills géllande terminologi for lokomotiv anvindas de
icke hir). De med luftringar forsedda bérhjulen 16pa i med
plattrummor utbildade styrhjul av stal, vilkas hjulringsprofil &r
den for jarnvdgsfordon faststillda. Ett vinster- och ett hoger-
styrhjul dro forbundna med varandra genom styrhjulsaxeln till
ett hjulpar, men mellan detta och fordonet finnes ingen i vanlig
mening birande eller drivande forbindning, utan har detta hjul-
par endast till uppgift att styra fordonet i sparet. Birhjulen
ddremot uppbéra genom biraxeln fordonets vikt pd vanliga
bladfjddrar och maskinkraften dverfores till denna axel genom
en konisk vixel, varfor birhjulen i dylika fall silunda dven &ro
drivhjul. I motsats till tidigare konstruktioner medger detta nya
system anvdndningen av relativt stora och breda luftringar,
varigenom en stegring av birkraften kan erhillas till ganska
betydande storlek. Det skyddade ldget av luftringen, som rullar
inuti - styrhjulets loptrumma, ger mycket fordelaktiga arbets-
betingelser, som resultera i en betydligt storre livslingd for
dessa luftringar dn for dylika & vanliga landsvigsbussar.

Dessa gynnsamma arbetsforhédllanden i forening med den
genomforda tvadelningen av problemet — styrning och bédrning
-— forldna at detta nya system en betydande dverligsenhet dver
forut kinda, vilket till fullo bevisats vid den tidtabellsméissiga
trafik som under snart ett ars tid har dgt rum i Osterrike med
dylika vagnar.

Jamte ddmpningen av skenskarv- och maskinkraftstotar,
méjliggtra luftringarna dven en beaktansvdrd dylik av sido-
stotar, for vilka dess naturliga genom motsvarande anslag be-
gransade fjadringsmdajlighet utnyttjas.

Uppdelningen i styrhjul och bérhjui med tillhéirande axlar
innebdr en ytterligare fordel. Vid detta system &dr nidmligen
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genom en dndamalsenlig konstruktiv utformning av styraxel och
biraxel mojligt att gd med tom luftring utan ndmnvérd olédgen-
het vare sig for ring eller fordon icke blott till ndirmaste station,
utan t. 0. m. till slutstationen. Detta mojliggores dérigenom,
att det vertikala spelet mellan biraxeln och styraxeln for nor-
mal drift 4r sa tilltaget, att det motsvarar luftringens elastiska
ijadring. Blir emellertid en ring, till exempel genom ventil-
skada, lufttom, sinker sig biraxeln ungefir 30 mm och liagger
sig pa styraxeln, varest den dd kommer att vila med sitt lager-
hus. Forst i detta dgonblick kommer den tillndriga delen av
vagnvikten att vita pa styraxeln och styrhjulet i stillet for pa
luftringen — bérhjulet.

Dirigenom uppkommer en fullstindig avlastning av den
tommma luftringen sd att resan kan fortséttas utan risk for luft-
ringen. Denna omstindighet har givetvis stor betydelse fér den
tidtabellsenliga trafiken.

En annan stor fordel erbjuder ocksd Austro-Daimlersyste-
met ddrigenom att det ej dr bundet vid relativt breda rils-
profiler, utan lika bra kan anvindas for smalsparbanor med{
smala rilsprofiler. De fullt belastade Austro-Daimier qutrim—’
garna forbli ocksd vid de hogsta hastigheter kalla.

Tillverkningen av Austro-Daimlervagnar har i Sverige upp-
tagits av Nydqvist & Holm AB., Trollhdttan, i samarbete med
AB. Scania-Vabis och AB. Svenska Maskinverken i Sodertélje.
Scania-Vabis kommer dirvid att leverera motorer och Svenska
Maskinverken karosserier.

De motorer som komma att anvidndas dro av Scania-Vabis
sexcylindriga typ med c:a 7 liter cyl.-volym, (105 mm diam.
och 136 mm slag) for bensindrift, men det Svervidges att seder-
mera kunna anvidnda rdoljemotorer.

Bensinmotorns storsta effekt dr c:a 100 hkr. Kraftover-
foringen sker & Austro-Daimlervagnarna pa hydraulisk vidg. Den
hydrauliska anordningen &r uppdelad i tva olika grupper, ndm-
ligen koppling och véxel. For den direkta gdngen anvéndes en
hydraulisk koppling baserad pd Fottingers princip, viltken ar-
betar med en verkningsgrad av i det ndrmaste 100 9,. For
igangsdttning och gang i stigningar sker kraftoverforingen
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genom en vixel, som principiellt bestdr av en centrifugalpump
och en av densamma matad turbin. Verkningsgraden hos denna
anordning 4r i det gynnsamma hastighetsomridet c:a 85 %.
Omkoppling fran koppling til vixel och omvint sker pd enk-
laste sitt.

Detta slags kraftéverforing ér icke blott den enklaste med
hiansyn till mandvreringen, utan ocksd den absolut tillforlit-
ligaste, di den 4r utomordentligt elastisk och dessutom icke
fordrar ndgra som helst kugghjul.

Den hydrauliska kraftoverforingen dr ocksd pd grund av
den hoga verkningsgraden betydligt dverldgsen den elektriska
kraftoverforingen. Det 4r i forsta rummet den enkla mandv-
reringen av vagnen, som sérskilt for jarnvagsdrift har betydelse.
D& kopplingspedal och vixelspak icke ldngre forekomma, ar
det egentligen endast mandvreringen av gaspddrag och broms
som ir nodvindig. Bada dro forenade i en handratt, sd att
foraren endast har att betjdna ctt enda manoverorgan. Véanster-
vridning 0kar gaspéddraget, hogervridning minskar farten genom
bromsning.

Igangsittningen med last och 6verging frdn véxel till
koppling sker fullkomligt stotfritt.

Trafiktekniskt sett dr av sirskilt intresse den ovanligt gynn-
samma accelerationen, som forbittrats genom den hydrauliska
vixeln i forhallande till forut anvinda system.

Bromsen dr kombinerad med vakuum-oljetrycksbroms och
verkar genom dubbelsidiga bromsblock & bromstrumma, som
utbildats fran styrhjulens nav. Handbroms finnes dven.

For alstring av erforderlig elektrisk strom finnes & varje
motor en 600 watts generator.

Fér kylning av motorerna dro vid dndarna av vagnskorgen
inbyggda sirskilda kylare. For uppndende av jdmn kylnings-
verkan i bdda korriktningarna finnes en sinnrikt konstruerad
dubbelfldktanordning.

Austro-Daimler har utfort ett flertal olika vagnstyper, sa-
vil 2-axliga som 4-axliga, vilka sistndmnda konstruerats som
boggivagnar. Ett 40-tal vagnar har enligt detta system levere-
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rats resp. bestillts. I slutet av maj provkordes en normalspérig
boggimotorvagn, som atergives i bild. 9.

Flera representanter for svenska jarnvidgar och de svenska
licensinnehavarna deltogo da i en provtur frdn Wien till Sem-
mering. Denna 128 km l1dnga strécka tillryggalades pa 1 t. ooh
25 min., motsvarande en medelhastighet av c:a 90 km/t., vilket
dr ett mycket gott resultat med hédnsyn till banans karaktir av
bergbana, med stora stigningar &nda till 28 °/,, och samtidigt
kurvor av 180 m radie. Den pd linjen forekommande minsta
kurvradien dr 120 m. Det kan fortjina omnimnas, att pd denna
linje, d4ven som pa linjen till Graz, insatts Austro-Daimler vag-
nar, varav den ena varit i trafik sedan den 5 aug. forra aret.
Denna vagn har en tidtabellsenlig gangtid av 1 timme och 36
min. Det snabbaste snilltigets gangtid ar 2 timmar och 16
min. En tidsvinst alltsd pad 40 minuter.

Provturen med den nya motorboggivagnen avidpte mycket
vdl. En storsta hastighet av 130 km uppnadddes och ovan-
ndmnda stora stigning passerades med 54 km hastighet. P&
horisontell bana bromsades vagnen till stopp frdn 100 km/tim.
pé 220 m.

Vagnens huvuddimensioner dro foljande:
Avstind mellan boggiernas vridtappar .. 17000 mm
Boggiernas hjulbas ................. 3000

»

Total hjulbas ...................... 20300 »
Total langd av vagnen ............ 22500 »
Storsta bredd » »  ..........L. 2800 »
» héjid  »  » ..ol 2500 »
Motoreffekt ................ 2 3 80 = 160 hkr.

Man kan dock mot denna vagn invdnda, att vagnsutrym-
met blivit mindre vil utnyttjat, varfor de boggivagnar, som
komma att tillverkas i Sverige, skola utféras ndgot annorlunda.

Genom bittre disposition av vagnsutrymmet komma sdlun-
da de svenska normalspariga boggivagnarna att innehdlla 84
sittplatser i st. f. 60.

I samarbete med Jarnvdgsforeningens Motorvagnssakunniga
ha foljande huvudtyper faststillts:



Tvamotorig boggivagn,

Tvamotorig 2-axlig vagn,

Enmotorig 2-axlig vagn,

2-axlig sldpvagn.

Samtliga 2-axliga vagnar utféras med samma stomme for
resp. sparvidder.

Sittplatsutrymmet i de olika vagnstyperna jdmte vikten
framgd av foljande tabell:

Normalspar. Smalspar.
sitt- vikt sitt- vikt
platser | ton ca. || platser | ton ca.
Boggivagtl :ong v v v s 84 17,0 72 16,0
2-axlig tvdmotorig vagn ...... 40 98 || 40 9,4
2-axlig enmotorig vagn ......| 43 9,2 43 8,8
2-axlig sldpvagn ............ 54 8,6 54 8,2

[ bild 10—11 visas de projekterande boggivagnarna for

resp. 1435 och 890 mm spdrvidd.

For samtliga motorvagnstyper kommer forut omndmnda
Scania-Vabismotor att anvindas, och for kraftoverféringen blir
det hydraulisk vidxel. Savdl inredning som utrustning blir myc-
ket gedigen och utfores pa dndamalsenligaste sitt.

Jiarnviigsbuss system NOHAB

av ingenjor Bengl Sjolin.

Den normalspariga jarnviagsbussen, som visas i bild 12,
dr utford med foljande huvuddimensioner:

HTLDAS . i G ses 00 S s i e 5,5 m
Wt Breddi s « & o cnmamn s o s csmami™ 3 5 s 2T »
IV O o wvs samanes wo e caprmmn 5 05 o 1,85 »
Total Jangd .....ccoviniiinnnerannan 8,51 »
Antal sHtplatser .oowcoivminssss tinan 41 st.

% STAPIALSEE it e b om0 0 o v o ca.15 »

Vikt utan passagerare ................ ca. 6,9 ton.
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Motorn ir en 6-cylindrig bensinmotor med ca. 7 liters
cylindervolym och en effekt av ca. 100 hkr. Vixellddan har 3
vixlar for framdt med resp. utvixlingsforhdllande 23,6, 12,3
och 6,44.

/ i Bild 13.

Vid inkoppling av den befintliga &vervdxeln, som har ett
utvixlingsforhallande av 1,58 blir resp. hastigheter 24, 46 och
88 km/tim. vid ett motorvarvtal av 1900 pr minut. Maximi-
hastigheten dr 100 km/tim. vid ett motorvarvtal av 2150.

Storsta hastighet vid backgidng ar 23 km/tim.

Hjulen dro konstruerade enligt Nohabs speciella princip
med hjulcentra och hjulringar av stalgjutgods, med runt om-
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kretsen mellan hjulcentrum och hjulring inlagda tvenne gummi-
ringar, sd anordnade att sdvil radiella som axiella och dven
tangentiella pakidnningar dérigenom visentligt mildras. For
begransning av fjidringen i dessa olika riktningar dro sér-
skilda anordningar vidtagna sasom ndrmare framgdr av bild 13.

For utlosning av elektriska signaler ha hjulring och nav
forbundits med en kopparwire for att dérigenom fa den erfor-
derliga metalliska forbindelsen mellan bada sidors hjul.

Hjulen dro lagrade a kullager.

Framaxeln kan sdgas vara anordnad som boggie, dd den
utbildats pa sidrskilt sdtt for bittre instdllning av hjulen vid
gang i kurvor. Hjulen I6pa pd rdrliga axeltappar, vilka vrida
sig kring var sin i huvudsak vertikala styrtapp i den egentliga
axeln. Fran vardera framaxeltappen ga hdvarmar, vilka sins-
emellan #dro forbundna med en parallellsting, vilken medger
bada hjulens instillning tangentiellt till resp. skenor. Frin en
av hivarmarna gar en link, som har sitt faste i framaxelns
fasta mittparti, Denna link dr forsedd med en aterstallnings-
fjader for att efter utslag dterstdlla hjulparet i normalt lage.

Bussen dr forsedd med tvd stycken av varandra fullt obe-
roende bromssystem, vakuumbroms och handbroms. Vakuum-
bromsen verkar & samtliga hjul, handbromsen endast a bak-
hjulen, i bada fallen med invindiga bromsbackar.

Sandlador dro anordnade framfoér de bada bakre hjulen
for sandning av dessa vid framdtgdng.

Ramen utgores av helpressade U-formade ldngbalkar for-
bundna med varandra genom tvirbalkar av rdrsektion.

Birfjadrarna dro sérskilt ldnga med manga relativt tunna
blad och bada dndar lagrade i gummi.

Stotddmpare dro anordnade & framaxeln.

Brinsletanken har en rymd av 140 liter.

Den elektriska utrustningen dr av Boschs fabrikat med en
generator om 330 watt monterad & motorn.

Karosseriet dr av hig kvalitet fran Svenska Maskinverken.
Dorr 4 vardera sidan, utford som halvddrrar, mandvrerade med
vakuumelektriska mekanismer. Det i bakgaveln befintliga
fonstret dr nedfillbart for att kunna anvindas som nédutgéng.

Sofforna dro anordnade med resdrsitsar.
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Resgodshyllor dro anordnade lings langsidorna. Vid
vianstra sidan av motorn &dro dessutom sirskilda hyllor for
storre resgods anordnade. Tvenne av varandra oberoende upp-
varmningsanordningar finnas, dels avgasvdrmeledning, varvid
gaserna ledas till virmeelement anordnade under sofforna, dels
varmluftvirmeledning, varvid frisk luft fir passera ett tub-
system i ljudddmparna, for att sedan ledas upp i karosseriet
genom ett par ventiler.

Bussen har provkorts vid olika tillfdllen och ha darvid
mycket goda resultat uppnatts. S& kan ndmnas, att vid en resa
mellan Vinersborg och Herrljunga féljande siffror erhollos vid
helt & propos foretagna prov.

Acceleration 70 km hastighet efter ca. 45 sek.

» 80 » » » » 60 »
Inbromsning av vagnen pa ca. 300 m frdn 95 km hastighet.
» » » » » 200y » 80 » »

» » » » » 80 » 65 » »

Bussen tillverkas dven for smalspir, varvid huvuddimen-
sionerna dro foljande:

EIUIBA5. . sviiiain 55 5 s tmmsnsi o o o xosimpmiince o 4,5 m.
Utv. bredd ......................... 2,25 »
s B o5 5o s o sssanibe b v vt 1,85 »
IOt JAAEE . n wein o e as o asmoms 8,51 »
Antal sittplatser . .................... 33 st.
»  staplatser ooii. . ieeieneneons ca.1b %
Vikt utan passagerare ................ » 6,5 ton.

I detta fall ligga ramarna utanfor hjulen och framaxel-
konstruktionen har med hansyn hirtill utférts med vanlig lank-
axelanordning. Utvéxlingarna idro valda sd, att maximihastig-
heten uppgar till 90 km/tim.

Gota-lokomotivet
av ingenjér Bengt Sjolin.

En originell 16sning av lokomotivproblemet har givits av
ingenjoren vid A.-B. Gotaverken, Erik Johansson. Denne an-
vander en speciellt for dndamadlet konstruerad kolvmaskin for
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generering av en blandning av luft och avgaser, som far ex-
pandera under avgivande av vdrme i en turbin, som medelst
kuggvixlar stdr i forbindelse med lokomotivets drivhjul.

Det dr denna princip, som kommit till anvindning & det
hos Nydqvist & Holm A.-B., Trollhdttan, byggda s. k. Gota-
lokomotivet, bild 14.

Lokomotivet, som dr 1Bl1-kopplat, har fdljande

Huvuddimensioner.

SUATHEl oo« o o samimdinon 03 sone i v s 1435 mm
Dragkraft  .......cccvciiiiiiiiaa, 6000 kg
Generator arbetscyl. antal ............. 4 st.
» didits s vw e d 275 mm
» Slagii el 400 »
kompr.-cyl. antal ~ ........... 2 st
» diame> & neanas g 560 mm
» glag, s s e 360 »
arbetStVEle - ovneios ¢ & Snamia s 4 kg/cm®
Generator, varvtal pr minut ............ 350
Turbin, effekt nominell .............. 500 hkr
% o ovanvtal prominut aeoees oo saeess 8000
Drivhjulsdiameter — .................. 1200 mm
Boggihjulsdiameter .................. 750 »
Hjulbas fast — kopplad .............. 4200 »
» 1{6] £ | R e SN A IR 8000 »
Storsta lingd oOver buffertar .......... 11600 »
9 BEedtl e e n e st g s 3060  »
5 RO o e s e e e e 4250 »
AdNESIONSVIKE . .oncisasssnoannss ca. 27000 kg
Tjanstevikt: ... . cwsismn b oo s » 54000 »
Branfioljeforrad  ceswaas oo stmae 650 »
Kylvattenférrdd ................ » 1000 »
Maximihastighet ...... ..., 70 km/tim.

Lokomotivet bestar av foljande huvuddelar: generator,
furbin med vixelldda, maskineri samt ramverk med vagnskorg.
I generatorn, som utgores av en 4-cylindrig kolvmotor av
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dieseltyp, hopbyggd med en 2-cylindrig luftkompressor, alstras
den for lokomotivets drivande behovliga luftblandningen.

Denna varma luftblandning ledes till turbinen, ddr den
expanderar frdn 4 kg/cm? till atmosfirtryck, varefter den ge-
nom skorstenen ledes ut i fria luften.

Turbinen driver genom en dubbel utvéixling en i ramverket
lagrad blindaxel, frin vilken sedan det vridande momentet
genom koppelstdnger overfores till hjulen.

Genom brénslepadraget kan foraren reglera varmlufttryc-
ket frdn 0,5 kg/cm? till 4 kg/cm? vid full belastning och 4,5
kg/cm* vid forcering. Vid ett varmiufttryck av 4 kg/cm? erhil-
les 350 varv pd generatorn och ca. 500 hkr p& turbinen.

Lokomotivet har en maximal dragkraft av 6000 kg och en
storsta hastighet av 70 km/tim. 1 stigning 10 °/,, kan en vagn-
vikt av 115 ton framféras med en hastighet av 60 km/tim. och
en vagnvikt av 150 ton med 53 km/tim.

Generatorn -bestdr av en 2-takts kolvmotor av dieseltyp
med 4 st. arbetscylindrar med mekanisk insprutning av brinslet.
Maskinen driver 2 st. dubbelverkande luftkompressorer, som
dro sammanbyggda med motorn. Motorn arbetar med for-
dnderligt kompressionsforhdllande pi sidant sitt, att vid okad
belastning minskas kompressionsforhillandet. Den av kom-
pressorerna insugna luften komprimeras till ett tryck, som va-
rierar mellan 0,5 kg/cm? och 4,5 kg/om?, beroende pi belast-
ningen, och anvindes som spol- och forbranningsluft i arbets-
cylindrarna.

T tandem med kompressorerna &ro tvenne mindre kom-
pressorer monterade, den ena for startluft och den andra for
bromsluft om resp. 50 och 8 kg/cm? tryck.

Turbinen 4r en multipelturbin p4 nominellt 500 hkr med
for lokomotivdrift sérskilt utprovad konstruktion. Dess varvtal
ar 8000 vid en korhastighet av 70 km/tim. Turbinens varvtal
dr nedvaxlat till f6r drivhjulen normalt varvtal genom en dubbel
vixel med ett totalt utvixlingsférhallande av 1,25. Turbinen
gér alltid 4 samma hall och har samma verkningsgrad vid
lokomotivets framit- och backging. De tvd vixlarna dro an-
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ordnade var for sig i sdrskilda lador, vilka dro upphingda i
ramverket.

For omkastning av korriktningen frdn framdt- till back-
ging finnes ett i samma vixellida som andra véxeln inlagt
mellanhjul, som i dylika fall inkopplas mellan denna vixels
drev och hjul.

Generatorn driver direkt alla for driften av densamma ndd-
vandiga maskinerier och apparater.

Kylare avsedda dels f6r det vatten, som anvindes {or
kylning av cylindrarna, och dels for vatten till kylning av olja
for kolvarna finnas anordnade i taket. Tvi flaktar dro anord-
nade i taket for sugning av luft genom kylelementen. Fldktarna
drivas av en luftmotor, som erhdller sin luft frdn generatorns
receiver.

Oljepump f6r smorjoljan till forsta vixellddan och turbinen
finnes inbyggd i vixelldidan och drives medelst kuggvixel frin
meflanaxeln. .

Ramverket dr utfort med sidoramstycken av plat, sinsemel-
lan vél stagade med av stdlgjutgods resp. pldt wtforda stag.
Bérfjddrarna dro anordnade i 2 system. Bida de kopplade
hjulparen dro anordnade for bromsning med sdvél hand- som
tryckluftbroms. Sandning dr anordnad for bida korriktningarna
och sker med tryckluft.

P& ramverket &dr uppbyggt en vagunskorg av plat. Den &r
forsedd med forarehytt i lokomotivets bdda dndar och mellan
dessa liggande maskinrum och resgodsrum.

I vardera av de bdda forarehytterna, placerade & dndarna
av lokomotivet, finnes ctt mandverstativ, a vilket alla erforder-
liga manoverorgan dro inbyggda.

Det berdknas, att besparingen i driftkostnader relativt
dnglokomotiv skall komma att uppgd till c:a 30 9%, varfsr det
finnes anledning hoppas, att lokomotivet skall kunna framgangs-
rikt tivla med andra lokomotivtyper. Sérskilt stor betydelse
bér Gota-lokomotivet 4 for vattenfattiga lander och i synner-
het for sddana, som hava naturliga oljetillgangar.
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V. Personvagnar.

Nya personvagnsboggier vid Bergslagernas Jarnviigar
av forste byrdingenjor K. E. Nordling.

Med tillmitesgaendet av dkade ansprak pa komfort i per-
sonvagnarna och stegrad resehastighet véxer i allménhet &dven
vagnsvikten. Under arens lopp ha salunda boggivagnarna for
personbefordran vid jarnvigen okat i tomvikt fran omkring 24
till 36 a 40 ton och boggierna frdn 7,6 till 10,4 ton per par.

Boggierna dro hittills alla av samma grundtyp med pé
lagerboxarna vilande, inuti langbalkarna forlagda balanser, i
vilka boggiramarna dro upphidngda pa spiralfjadrar. Konstruk-
tionen, ett ungdomsverk av maskindirektdr Ahlberg under hans
tidigare anstéllning vid banan, giver it boggierna en mycket
god gang, om vaggans lidnkar och fjidrarna dro vil avpassade
for aterstdllning och belastning, ¢n for alla boggier gemen-
sam betingelse i dvrigt. Senaste utforningsform ir av dr 1911
och har ett axelavstind av 2,4 meter. Den har kunnat forstir-
kas sd, att den med nojaktig sikerhet dr anvindbar for upp
till 40-tons vagnar, men for stérre axelavstind och vagns-
vikter moter en vidare utveckling vissa svdrigheter.

Det sdg en tid ut, som om man pa sina hall rent av efter-
sirdvade tunga personvagnar, utan att vdja for dirmed fol-
jande fordyring i inkop och drift, men den tiden synes nu
lyckligtvis vara forbi och i stillet soker man att hilla vikten
nere. De nutida vagnarnas ansenliga storlek, utférandet av
korgarna i stdl, inbyggnaden av plattformarna dvensom ut-
rustningen samverka dock i motsatt riktning. Med beaktande
av dessa synpunkter har en ny boggityp konstruerats for ett
storsta axeltryck av 12,5 ton och med ett axelavstind av 3
meter. Aven till den gamle stinsens forndimliga byggnadspro-
gram togs vederborlig hénsyn. Han skulle ha en ny godsflytt-
ningstralla till sin station och begirde vid bestillningen, att
den nya trallan skulle gbras mycket lingre, mycket bredare,
mycket starkare och sad ldttare idn hans gamla. Det lyckades
vil inte den gangen och ej heller nu, men arbetet bedrevs i
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alla fall i den riktningen. Konstruktionen framgdr nidrmare av
bild. 15—17.

Fijddersystemen over lagerboxarna dro utforda som van-
ligt, dock ha spiralfjidrarna en storre sammanpressning under
belastningen dn brukligt vid denna anordning. Erfarenheter
fran jdrnvigens dldre personvagnsboggier ligga till grund hér-
for. Anordningen av mittfjadrarna dr principiellt enligt Stous—
Sloot, pa sin tid inférd vid statsbanorna i Holland och seder-
mera upptagen i Gorlitz-boggins latta utférningsform, men
lingfjddrarna ha for varje sida uppdelats pd tvd. Konstruktio-
nen far hdrigenom tillfredsstillande stadga i sidoled, fjddrarna
utfalla hanterliga och byte av dem kan verkstillas utan anvin-
dande av inspanningsredskap.

Boggiramens sidobalkar utsittas for ansenliga pakdnnin-
gar vid mittfjddrarnas upphdngningar och till sist mdste en
differdingerprofil tillgripas for att f& dem tillrdckligt styva.
Genom bortskidrning av flinsarna, insides pd mitten och ut-
sides vid dndarna, ha de erhallit den skenbart krokta form som
erfordras for att bereda utrymme &t dyna och lagerboxfjédrar.
Boggiramen, som i Ovrigt icke foreter ndgot anmérkningsvirt,
har tack vare de kraftiga ldngbalkarna sddan styvhet, att den
tal val vid belastningen frdn vagnen dven ndr bindstagen dro
nedtagna.

Axelgafflarna medgiva anvdndning av sdvdl glid- som
rullager, efter paskruvning av slitskenor for ena eller andra
slaget. Hjulsatserna dro antingen av S. ]. typ II for glidlager
eller av S. J. typ IV med 115 mm grova tappar for rullager.

Vaggans dyna, utford av tva kraftiga U-balkar, dr vid
dndarna forsedd med pa hojden hoptryckta konsoler, vilka
skjuta ut under langbalkarna och vila pa mittfjadrarnas band.
Andarna av samma fjddrar &dro upphdngda vid boggiramen
medelst ldnkar, rorliga i sdvidl lingd- som sidoled. Dynans
sidoutslag &dro genom anslagsklotsar av vitbok begrdnsade till
+ 30 mm.

Bromsbommar jamte hallare och block dro av i landet fore-
kommande handelsformer och bromsen i sin helhet avviker frin
cljest brukligt utforande huvudsakligen déri, att dragstingen



Bild 16



TRYCKLUFTBROMS,
. KUNZE-KNORR:

Bild 17.

6c



30

fran vagnen och dess fortsdttning tillatits vila pd boggin.
Avsikten hdrmed ir framst att forebygga skrammel| fran stin-
gerna, men det har dessutom inverkat pd utformningen av
bromsrérelsen.

Fiddrarna avses forekomma i tvenne av belastningen be-
roende serier.

L. I1.

mittfjddrar, antal blad .............. 6 5
lagerboxdiadear; s (78 8. o 50 aanls, 7 6
spiralfjddrar, rundstdl mm ........... 26 24

» seantalveliavarvi | oo ones 4,25 5.
Serie I for vagnar med vikt dver 44 upp till 50 ton
och IT » » » » SRR L Sy e

allt inberdknat last.

Vikten per komplett boggi — axlar 1V, 130 mm breda
hjulringar, rullager och fjdderserie 11 — blev 6,05 ton.

Inga patent belasta boggikonstruktionen.

I forsta hand ha tvenne forsoksboggier utforts, bygeda vid
Vagn- och Maskinfabriken i Falun. Den ldmpligaste lingden
av vaggpendlarna skulle enligt programmet utrénas genom for-
stk och av den anledningen gjordes lingderna frin bérjan olika
for de bada boggierna, 215 mm foér den ena och 360 mm for
den andra. Redan en férberedande provkdrning gav tydligt
utslag till f6rman foér boggin med de korta pendlarna och bida
boggierna dro numera forsedda med sadana.

Den vagn, som ar forsedd med dessa boggier, kinneteck-
nas av en synnerligen lugn gang, dven i kurvor med liten radie,
och mjuk inbromsning.

Till  Ingenidrsforbundets maskin-karlar utsindes den 27
april i ar nedanstidende rundskrivelse:

»I Maskinavdelningens rapport for innevarande ar dmnar
jag dnyo upptaga problemet om imbildningen pa personvag-
narnas fonster,
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Jag har pd kiinn, att midnga av Forbundets medlemmar re-
dan ha gjort f6rsdk att bringa fragan till [6sning (och mahdnda
lyckats?), och jag anhdller hirmed om en redogdrelse for
dessa forsok och de resultat, de medfort.

Vid B. ]. ha en hel del metoder privats med storre eller
mindre framgdng (mest mindre). Déirav md ndmnas:

Atgdrd:
t. Inldggning av
oslickt kalk mellan
glasen.

2. Inldggning av
klorkalk.

3. Inlaggning av
forra tegelstenar i
fénstren.

4. Upptagande av
Oppningar for ven-
tilation av rummet
mellan glasen.

Resultat:
Haller rutorna klara en tid, men for-

Jorar sa smaningom sin effekt, nar kal-

ken blivit slickt. Det pulver, som dd
uppstér sprider sig ldtt och dammar ned
mellan glasen.

Hir liksom i foregdende fall har en-
dast temporirt resultat uppndtts. Under
firutsittning att fonstren &dro fullstdn-
digt tédta, kan dock klorkalken mdjligen
hjdlpa till att torka den innestdngda
luften ndgot.

Har synbar verkan endast pa de allra
narmaste delarna av glasen.

Ventilationen medfor avsedd effekt
under den varmare arstiden. Vid kallare
viderlek blir emellertid luftvdxlingen
for stark. Vattendngan i den genom-
strommande luften kondenseras pa def
yttre kallare glaset samt bildar imma
och vatten, som vid lag temperatur fry-
ser till is.

Om oppningar upptagas pa fonstrens
yttersida, intringer ddrjamte mycket
damm och smuts, vilket till huvudsaklig
del undvikes genom Oppningarnas upp-
tagning pa innersidan.
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5. Astadkomman- For att ett gott resultat skall vinnas
de av fullstindig  fordras dels ldmpliga titningsmedel och
titning av bdda gla-  dels, att arbetet utfores i en sddan lokal
sen. och pd sddant sitt, att den luft, som

inneslutes mellan glasen, &r verkligt
torr.

Svérigheterna synas ligga uti att upp-
fylla dessa villkor pd ett praktiskt moj-
ligt sétt.

I anslutning till punkt 5, som torde innehdlla den enda
verkliga 16sningen, cvent. i kombination med nigon metod att
torka luften, torde mojligast fullstindiga uppgifter limnas an-
gdende sdvil arbetsmetoder som anvinda tatningsmedel och
erfarenheterna dirav.

Angdende de moderna traprodukternas anvindning i jirn-
vagsvagnar far jag anhalla om svar pa foljande frigor:

1. For vilka arbeten har Ni funnit férdelaktigt att anvinda:

a. Kryssfanér?
b. Masonit cller liknande produkt?

2. Har Ni funnit ndgra skil att foredraga det ena av
dessa materialier framfér det andra vid sddana arbeten, dir
bdda kunna komma ifriga?

3. Anvindes materialet utan eller med underliggande
panel, t. ex. i vaggar?

4. Vilka metoder tillimpas for fastsittningen? Skarvning?

5. Huru sker ytbchandlingen:

a. genom mdlning?
b. medelst fernissning eller polering pa ytan i ur-
sprungligt skick resp. efter foregdende lasering?

6. Hava nigra erfarenheter vunnits betrdffande materia-
liernas hallbarhet i och for sig samt i forhdlande till varandra?»
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Betriffande imbildningen g& meningarna ritt mycket isdr
exempelvis i friga om kittet. Svaren atergivas dérfor in extenso.
Rorande traprodukterna, deras anvindning och behandling, dro
crfarenheterna mera dverensstimmande, varfor till fdrekomman-
de av upprepningar svaren i vissa fall sammanstillts.

Imbildningen.

Bié Hjortzbérg: Betriffande imbildning har vid N. O. ].
ej ndgra storre oldgenheter gjort sig mirkbara. En mdirkbar
oligenhet vid dubbla rutor dr diremot dammet, som avsitter
sig som smd drivor i hornen av rutorna. Vid N. O. ]. har forut
anvints gummiremsor i U-form, som lagts runt innerrutans
glas. Nu har overgitts att ligga innerglaset i tunnt Kitt.
Dammbildningen torde bero pi, att ytterglaset dr fastat i fals
samt kittat. Nir kittet torkar av sommarvirmen, spricker det-
samma och sldpper igenom dammet. Effektivast vore att dven
ytterglaset fistes med list liksom innerglaset.

Mié William Betts: For undvikande av imbildning i per-
sonvagnsfonster liggas vid B. K. B. numera rutorna i fason-
gummilist och &ro bagarna vil uttorkade, trdet oljestruket i
falsarna for glas och partiet mellan rutorna, innan glasen in-
sdttas. ‘
Kittet mot ytterrutan fir torka si ldnge som mdjligt innan
detta och bagen maélas eller fernissas.

Glasen torkas med rédsprit och séttes innerrutan in i varm
lokal. - '

Vi dro icke helt fria frdn imbildning, men &r den icke
nimnviard om arbetet kan utforas pd detta sdtt. Nir en ruta
behover sittas in hastigt ute pd linjen upptrader i allminhet
starkare imbildning. Vi ha mairkt att teak-klddda vagnar aro
mera utsatta for immiga fonster dn i platklddda vagnar.

Mij Nordenfiem: Angdende dimbildning vid personvagns-
fonster har jag forsokt med kittade innanfonster och sddana
med gummititning och funnit, att detta senare ger det bésta
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resultatet. Vad som bidrager till dimbildningen synes vara den
hdftiga uppvirmningen vintertid av vagnarna, da pd en rela-
tivt kort tid vagnens temperatur skall hojas med ett 20—30-
tal grader. Kan temperaturen hillas mera jdmn, minskas dim-
bildningen.

Vstio G. Pallin:  En idealisk losning av detta svarlosta
problem vore, om ett lufttomt rum mellan glasen kunde Astad-
kommas utan alltfér stora kostnader. Firman I. W. Unmack i
Kopenhamn levererade dr 1916 2 st. dylika »Isolationsrudeglass,
Elisglas dven kallade. Det visade sig emellertid snart, att iso-
leringen runt kanterna ej lyckades forhindra fuktens intrin-
gande mellan glasen. Under vintan pi de verkliga »Isolations-
rudeglasen» hava vi gitt in for att astadkomma den minsta och
torrast mdjliga luftvolym mellan glasen, fven att fa den inne-
slutna luftvolymen s fullstindigt isolerad som mdjligt.

[ alla vara fonster dr ytterrutan faststiftad i en fals och
sedan fastkittad. Genom att gira falsen djupare erhilles en
stadigare kittfals och absolut tathet utifrin. Inre avstindet
mellan rutorna bor ej vara mindre &n 4 4 5 mm. Lingre kan
man knappast gi utan att forsvaga ramstycksférbindningarna.
Innerrutan fasthlles i sin fals av lister, under vilka remsor av
frhydningspapp ligga. Salunda erhilles dven inifran tillfreds-
stillande titning. Isdrtagning och rengérning av fonster sker,
sa langt mojligt ar, endast under hogsommaren och d vid torr
viiderlek, varvid den minsta fuktighetsmingden i inneslutna
luftvolymen erhélles. Fénster iordningsstillda enligt ovan hava
gatt snart 2 dr utan att behova isdrtagas for rengoring.

Md Klemming: Efter allehanda funderingar och prover hava
vi kommit till det resultatet att kittning av personvagnars fon-
ster icke dr bra. Pa C,-vagnarna, dir oldgenheten med imma
varit storst pd grund av fonstrens tyngd och vagnarnas knac-
kande gdng, arbeta vi f. n. pa att ldgga trilist pi utsidan.
Rutan ligges i ramen med omviket isoleringsband och fast-
skruvas med trélisten. Skillnaden blir betydande. Det ir nog
sd att kittet sugit i sig fukt, som sedan blivit anga mellan ru-
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torna. Ju torrare och sprucknare kitt, desto vdrre. Vid mjukt
kitt sitter ej rutan fast utan arbetar sig lick i alla fall. Jag
tror att det skall bliva bra nu sd sminingom.

Mii  Lindholm: Tyvdrr maste jag erkdnna, att jag icke
ens forsdkt utexperimentera nagot ofelbart medel att forhindra
imbildningen pa vagnsfonstren och detta av det enkla skilet att
jag, trots atskilligt grubblande, icke lyckats fi tag i ndgon en-
ligt min mening anvdndbar uppslagsinda.

Den enda losning, som jag for min del anser tdnkbar, &r
den i punkt 5 angivna, sfullstindig titning av bada glasen»,
men hur en dylik skall kunna dstadkommas — och bibehéllas,
i varje fall inom ekonomiskt hallbara grdnser, r mig ofattligt.

For S. R. ]. vidkommande berdr frigan 1650 (Ettusensex-
hundrafemtio) glasrutor (ej fonster) av fran ndrmare 1000 upp
till c:a 1400 mm bredd, — varav drligen minst ett hundratal
forolyckas och maste ersittas, — forutom 600—700 st. glas av
mindre dimensioner.

Hinc illee lacrime.

Fvstié J. Bodén: 1 anslutning till punkt 5 i det av rappor-
toren utsinda meddelandet i rubr. fraga meddelas hdarmed fol-
jande angaende erfarenheterna vid B. ].

Betriffande titningsmedel for glasen finnes ju forst och
frimst att tillgd det vanliga fonsterkittet. Ddrjdmte har eimel-
lertid anviints och anvindes en del olika dmnen. Sasom verklig
kittersédttning kan riknas ett av Trélleborgs Gummifabrik leve-
rerat gummikitt. Andra titningar dro gummilister, pa ett eller
annat sitt impregnerade tygremsor o. dy!. Som impregnerings-
medel har anvints fernissa, pa olika sitt beredd kokt eller rd
linolja m. m.

Fonsterinfattningarnas  konstruktion har en ganska stor
betydelse och betingar i viss mdn anvindningen av det ena
cller andra tidtningsmedlet.

Huvudsakligen de former som framga av bild 18 anvindas
vid var jarnvidg. Olika titningsmaterial passa dven olika bra
for ytter- och innerglasen. For ytterglasen méste uitom fordran
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pa formdga att omedelbart dstadkomma tdtning dven stillas
krav pd motstindskraft mot inverkan av sol, luft och vatten,
som betrdffande innerglasen icke har samma betydelse. Bista
resultatet med bibehdllande av de vanliga fonsterinfattningarna
har vunnits med inldggning av ytterglasen i kitt, varvid dven
tdcklisterna bestrykas med kitt fore insdttningen. Oppna kitt-
falsar utvindigt har mycket litet provats. :

Bild 18.

Inldggning av innerglasen i kitt har dven forsoksvis utforts,
ehuru det vanligaste &r tétning med gummilist, stundom kom-
pletterad med det nimnda gummikittet. Detta ir nog dven att
foredraga pd den grund, att det avseviirt underkittar uttagnin-
gen av glasen, vilket allt som oftast méste foretagas. Uttagning
av kittade innerglas ir ganska tidsédande och brickage fore-
kommer i stor utstrickning.

Det anvidnda kittets kvalitet har stor betydelse. Det bér
hdrdna lagom hastigt och fir ej bliva sprott vid torkningen. En
svarighet i detta sammanhang ir att vagnarna i allminhet fi
sd kort tid att torka vid revisionerna, varfor det inlagda kittet

“'\,‘__.;_.,__-._v.__,.;:;. o
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oftast vid vagnarnas utgang frin verkstaden dnnu dr mjukt eller
otillrdckligt hardnat. Sprickor. uppstd darfor latt diri, vilka
tillita vatten att tréinga in, som sedan insuges i trdet och utom
annan skadegorelse dven kan bliva en orsak till imbildning.

Bild 19.

Vid vagnarnas intagning for revision bor fonsterreparatio-
nen utféras forst, dtminstone utvdndigt. Dérigenom blir man
i tillfdlle att tita de forutnimnda skadorna i kittet innan vatten
vid tvittningen hunnit trdnga in. De vanliga tvittmedlen 16sa
f. 0. kittet och gora ddrigenom dubbel skada om de bli kvar.i
en spricka i kittet. Forsiktighet behover fordenskull alltid iakt-
tagas vid tvéttningen. [ synnerhet om tryckluftspruta anvindes
harfor, bora fonstren Gvertickas med en skirm och sedan tvit-
tas for hand. Técklisterna bora underhallas vil med firg eller
fernissa.
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[ det foregdende har ndmnts triets absorption av fukt sdsom
en av orsakerna till imbildning. Fdor att borteliminera denna
orsak hava fonsterbdgar enl. bild 19 utforts.

Denna form medgiver dven att biada glasen utan oldgenhet
kunna ldggas i kitt i sina resp. ramar, och titningen mellan gla-
sen inbordes erhdlles genom sammanpressning av den ihaliga
vulsten pd gummilisten. Isdrtagning for behovlig putsning &r
litt att utfora.

Aldre fonsterbdgar enl. bild 18, ¢, kunna litt dndras i 6ver-
ensstimmelse med bild 19, a. Dirvid uppfrises en storre fals
pé bagens insida, vari den hela ramen f6r innerglaset nedligges.
Dar glasen dro inlagda i de falsade viggstolparna, kunna fon-
sterbdgar enl. bild 19, b, anvindas.

Aven om man pa det ena eller andra sittet skulle lyckas
erhilla fullstindig och varaktig titning av glasen, d4r man dock
ej diarmed framme vid malet, imfria fonster. Imman avsitter
sig pa fonstren genom kondensation av den vatteninga som
finnes eller bildas i den mellan glasen instingda luften, och
dérfor gdller det att soka f4 denna luft sa torr som mojligt.
Téta fonster och torr luft maste vara for handen, om ett var-
aktigt gott resultat skall erhdllas.

Négot universalmedel, genom vars anvindande man under
alla forhallanden kan forsdkra sig om torr luft, torde man ej
kunna rdkna med. Det effektivaste medlet torde nog i stillet
vara att skaffa de gynnsammast méjliga forutsittningarna for
utforandet av fonsterarbetet. Vi hava funnit, att detta ir avse-
virt svarare under vintern dn under sommaren. Under vintern
maste omldggning av glasen utforas inne i verkstaden. Det
intrdffar da ofta, att arbetet med tvittning av vagnar, repara-
tioner och &vriga arbeten inkl. fonsteromliggning maste ske
samtidigt och i samma lokal. Det &r da otinkbart, att ett gott
resultat av fonsteromldggningen skall kunna erhdllas. 1 den
lokal, dar tvattningen forsiggar blir luffen méttad med vatten-
anga och samma &r forhdllandet inne i vagnen. Om denna
luft instinges hélla fonstren sig klara sd linge som ungefir
samma temperatur dr rddande pa bada sidor om glasen. Av-



39

kyles ddremot det ena uppstar pd detta imma och vatten. Dir-
for dr det nodvéndigt, att omldggning och putsning av fonster
utfores i en vél utluftad och torr verkstadslokal, varjimte Zven
vagnen mdste vara vil ventilerad och luften i densamma torr,
om glasen kvarsitta under putsningen.

En annan orsak till imbildning dr avdunstningen av vat-
ten fran trdet i fonsterinfattningarna. Allt trd innehdller ju en
viss grad av fuktighet, de ddlare trdslag, av vilka dessa infatt-
ningar vanligtvis utféras, icke undantagna. Dessa trislag dro
tvart om synnerligen svara att fa torra ens i den grad, att de
bliva ordentligt bearbetbara. Om en av sidant tri tillverkad
fonsterbage insdttes i vagnen och glasen &ro vil tita, kan man
vara ndstan sdker pa, att imbildning intrdder efter en kort tid,
i synnerhet om den utsittes for starkt solsken. Avdunstning
fran trédet (torkning) sker vid alla temperaturer, men da tempe-
raturen pd luften mellan fonsterglasen vid solsken kan stiga
till 50° C och dirdver, dstadkommes under denna forutsitt-
ning en synnerligen god uttorkning av trdet, varvid emellertid
fuktigheten 6vergar till den i fonstret instingda lilla luftvolymen.
Denna varma luft kan utan kondensation hilla en higre grad av
fuktighet &@n den som har ldagre temperatur och vore glasen lika
varma som luften skulle ndgon imma ej uppstd. Att sd sker
maste foljaktligen forklaras sd, att glaset icke antager samma
temperatur som den instingda luften. Denna uppvirmes hu-
vudsakligen genom strdlning, men da glaset i forhéllande till
luften &dr en god varmeledare (c:a 40 ginger si stor virmeled-
ningsformaga), avleder det betydande mingder av virme frin
det ndrmaste luftskiktet, i vilket alltsd vattendngan kondenseras
och avsitter sig pa den rel. kalla glasviggen.

Samma forhéllande intrdder, om vatten till f6ljd av brist-
fallig titning av glasen intrdngt i trdet. Det dr dirfor av syn-
nerlig vikt att underhalla de yttre fonsterlisterna vil. Av samma
anledning bor sdsom i det foregdende redan framhallits, fon-
sterarbetena utféras innan tvittningen av vagnen pabirjas.
Glasfalsarna bora impregneras vil med olja och minsta méjliga
méngd vatten bor anvindas vid rengdring av sidrskilt fonstrens
inre.
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Av det anférda framgdr, att den idealiska fonsterbdgen
icke har ndgot trd mellan glasen event. dr utford av annat icke
vattenabsorberande . material.

Detta syfte har jimte strdvan att erhdlila en effektiv tat-
ning varit vigledande vid tillkomsten av fonsterbdgar enl. bild
19, varmed forsok pigd sedan ett halvdr. Den sistnimnda
typen ar dven utford i aluminium i stillet for tri.

- De moderna tripredukterna.
1. For vilka arbeten har Ni funnit fordelaktigt att anvinda:
" a. Kryssfanér? .

Till innertak och innerpanel i sido- och gavelviggar.
Tjockare fanér Zven som’ dorrfyllnad (Hdjer). Furuplywood
som invindig panel, dir milning i viss firg varit onskvird
samt som tickning for isoleringsmassa i kylvagnar (A. W.
Forsberg). Till dvre vaggfilt (Hjortzberg). Bjorkplywood till
mnerbekladnad och soffryggar (William Betts). 1 3-kiassavdel-
ningar: Kryssfanér av bjork till synliga fyliningar i vdggar och
clorrar, kryssfaner av furu till osynliga dito (G. Pallin). Till
invindiga viaggar 12 mm (Klemming). Till tak- och viggbe-
kliadnad (Lindholm, Aberg, Nordenhem). Furu-kryssfanér till
dorrfyliningar och underliggsringar for gaslampor etc., tjock-
lek 12—15 mm (Kjellman).

b. Masonit eller liknande produkt? ,

Av svaren framgér, att hdrd masonit i stor utstrdckning an-
vindes for invindiga arbeten i personvagnar (tak, viggar och
golv), dessutom i konduktorskupéer och i forarehytter for att
isolera hyttviggarna (William Betts), for tillverkning av tat-
ningsringar for lagerboxar (Kjellman, William Betts).

Aberg har anvint hirdad masonit och korkparkett till
golvbeklddnad, Walter Betts pords masonit for ljudisolering och
hdrd masonit for utvindig klddsel av vagnar (se nedan),
Pallin Millboards Agasote till tak i 2-klassavdelningar, Hojer
s. k. jirnpapp av norsk tillverkning till innertak. Pappen har
emellertid bendgenhet att krympa och slites d4 sonder i kanter-
na, dir den &r fést.
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2. Har Ni funnit ndgra skdl aft foredraga det ena av dessa
materialier framfor det andra vid sddana arbeten, ddr bdda
kunna komma ifrdga?.

Furuplywood foredrages framfor masonit pd grund av légre
pris (A. W. Forsberg). Masonit och kryssfanér synas mig
ganska likvirdiga (Klemming). Masonit foredrages framfor
kryssfanér dels pd grund av den utomordentliga ldtthet, med
vilken den kan bearbetas (Aberg), dess bestindighet mot fukt,
frihet fran krympning, svéllning och sprickning (Walter Beits),
dels pa grund av att kryssfanéret spricker, spjalkar och slér
sig (Kjellman, Lindholm, Badh m. fl.). Oljefarg stoppar lingre
pd masonit dn pd fanér. Lovtradsfanér dock béttre &n barr-
tradsfanér, & vilket oljefdrgen gérna vill flagna av (G. Pallin).

3. Anvindes materialet utan eller med underliggande
panel, t. ex. i viggar?

Bida delarna (Badh, Aberg, Lindholm, Nordenhem). Utan
underliggande panel (A. W. Forsberg, Hdjer, Kjellman, G.
Pallin, Walter Betls).

Med underliggande panel (William Betts).

Kryssfanér i viggar anvindes utan underliggande panel,
masonit i taken p&d den gamla panelen (Klemming).

4. Vilka metoder tillimpas for fastsdttningen? Skarvning?

Allminnast synes vara att spika fast sdvil fanéret som
masoniten och att tdcka skarvarna med lister av trd eller av
materialet ifrdga. Aberg och Walter Betts ticka skarvarna med
lister av linneduk, som mélas i vanlig ordning. Badh beskriver
ett misslyckat forsok sdlunda: Kanterna avfasades ndgot och
skivorna lades kant i kant, varefter skarven kittades. Déarover
fastlimmades en gasbinda som spacklades och slipades. Det
visade sig dock, att skarvarna efter en tid sprucko. G. Pallin
ligger fanéret i ramstyckenas falsar dar det fasthilles medelst
lister. Masonit och Agasote klistras pa panelen. Skarvning,
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om mojligt under listverk, efter passning kant i kant. Hijer:
Kryssfanéret stiftas fast vid trilister fista vid de jdrn, som ingd
i vagnskorgens stomme. Skarvning, som endast undantagsvis
forekommer i takfanéret, sker genom att fanérkanterna givas
en bred sneddning och limmas ihop.

5. Hur sker ytbehandlingen?

Av svaren framgar att masoniten i allminhet tickmailas.

Enbart fernissning ger trdkig yta (Hjortzberg). Lasering
och fernissning ge i regel alltfor mork yta (Lindholm).

G. Pallin: Masoniten a viggarna i 2 klass paklistras pe-
gamoid. Agasoten i taket vitstropplas med en blandning av
olje- och lackfirg. A. W. Forsberg: Masoniten spritlackeras
2 ganger och fernissas 1 a 2 ganger. William Betts betsar
och »beckolackerar» savil masonit som bjirkplywood.

I frdga om fkryssfanér anvindes sdvil milning som fer-
nissning, i senare fallet med och utan lasering. Hjortzberg
anviander »polering med cellulosalack, som ger synnerligen
vackra ytors.

6. Hava ndgra erfarenhefer vunnits betriffande materia-
liernas hdllbarhet i och fér sig samt i fdrhallande
till varandra?

Klemmings svar: »Materialierna hava varit for kort ftid
i bruk for att nagra tillforlitliga erfarenheter skulle ha vunnits»,
tacker en hel del av svaren.

William Betts: Som ovan framhallits spjilkar fancret
upp rétt snart om det utsittes for vita, men vi ha viggar som
statt i fem ar utan att ytan foridndrats. Kvaliteten pa bjork-
plywood &dr dven olika och har det visat sig att i en del skivor
av »0gontrds upptrdda sma sprickor, som dock genom att giva
mera liv at ytan ej verkar forsdmrande i utseendet.

Aberg: Korkparkett f6r golv har ej trots flitig fernissning
visat sig vara hallbar. Stenmasoniten synes vara mera mot-
standskraftig och lamplig for golv. Hirda masoniten synes

vara synnerligen lamplig som vigg- och takbeklddnad.

&
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Walter Beits: En av nutidens trdprodukter, som sérskilt
inom byggnadsindustrien kommit till mycket stor anvindning
och dirstides i avseviard grad ersdtter den tidigare anvinda
plywooden eller kryssfanéren, dr den s. k. masonitskivan. Vad
som gjort nimnda produkt sd anvidndbar langt utdver det om-
rade, vartill kryssfanéren forr nyttjades, ar ifrdgavarande
materials sdrdeles goda egenskaper med hdnsyn till besténdig-
het mot fukt o. d. Detsamma dr praktiskt sett fri fran krymp-
ning och svillning och spricker ej sonder vid torka. Masoniten
upploser sig ej heller i vatten. Dess framstéllning i stora skivor
av olika hardhetsgrader har dven bidragit till dess mdngfaldiga
anvandning. Forutom skivans anvidndning direkt for byggnads-
dndamal har den s. k. porosa masoniten, tillverkad i skivor av
/.7 tjocklek, som isolationsmedel mot virme och kyla fatt
stor betydelse. Vid Halmstad—Nadssjo Jarnvdgar har materialet
ifriga kommit till anvdndning f6r personvagnsreparationer i
foljande fall.

Fir utvindig klddsel av firut platklddda vagnar:

For dndamalet har hard masonit av */,” tjocklek, som
anbringats 4 ett underlag av luktfri tjdrpapp, direkt spikad &
korgstommen, anvints. Vid skivornas anbringande har man
gatt tillviga pa foljande sidtt. De rutade sidorna, d. v. s. bak-
sidorna, hava rikligt begjutits med vatten, varefter desamma
lagrats med de fuktiga sidorna mot varandra. Efter cirka 24
timmar hava dessa bestrukits med en blandning bestdende av
till ‘hélften spackelfdrg — »filling up» — och till hilften linolja.
Avsikten hdarmed har varit att skydda baksidorna for fukt och
vattens inverkan. Cirka 4 a 5 timmar efter nimnda behandling
hava skivorna uppsatts 4 vagnarna. Fastséttningen har verk-
stillts medelst 11/, galvaniserade spikar. Vid fastsittningen
har tillsetts, att foreskrivet spelrum & cirka 3 mm storlek fore-
funnits mellan de olika masonitskivornas kanter. Forekomman-
de fogar hava tdckts med plat-lister a 1'/,/"x°/ " storlek,
som fastsatts med galvaniserade eller fortenta skruvar.

Utvindiga fargbehandlingen av skivorna har skett pa fol-
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lande sitt. Sedan masoniten grundats med »filling up» samt
kittats 4 erforderliga stiillen, spacklats, vattenslipats och av-
putsats med sandpapper, har densamma bestrukits tvenne gén-
ger med ripolin. Forendmnda behandlingssdtt kan mdjligen
forenklas.

Pa grund av masonitskivans hirda och synnerligen jimna
yta behdver ej ndgot nimnvirt stérre arbete nedliggas for att
na ett gott resultat. Masoniten ar i sa fall enklare att behandla
dn vad som blir fallet vid platklidda vagnar.

Den forsta med masonit klidda personvagnen limnade
verkstaden i juni 1930. Senare ha ytterligare tvenne vagnar
likaledes klitts med masonit.

Annu dr det for kort tid for att yttra sig om resultatet av
forsoket, men av allt att doma borde det finnas samma forut-
sdttning att lyckas med masonitskivan i detta fall, som i si
manga andra, ddr den med storsta fordel kommit till anvind-
ning.

For invdandigt bruk har den harda masoniten dvenledes
nyttjats i vagnar med vilvt tak, vartill den sirdeles vil limpar
sig, dvensom till fyllning i vdggar. I forstndmnda fall har tidi-
gare kryssfanér anvints, som sonderspruckit, dir fukt genom
luftventiler e. d. intrdngt i vagnarna. Vid anvindning som
vaggfyllningar har masoniten fuktats och torkats som ovan.
Fastsdttningen har utforts medelst galvaniserad spik, skarvarna
hava téckts med lister av linneduk, varpd mdlning i vanlig ord-
ning utforts.

Badh, som oOvergatt fran fanér till masonit, skriver om det
sistndmnda:

De forsta vagnarna oljemalades i 3:e klass och fernissades
i 2:a klass. Da malningen ar synnerligen kostbar och tidsédan-
de, ha vi pa forsok fernissat viggarna i en Co-vagn, som f.
n. undergér storrevision. Vi ha dirvid anvint foljande metod:
Viggar och tak strykas en gang med Krongrund. Avsikten
med denna strykning &r, att utfylla porerna i masoniten, sa
att fernissan ej kan ftringa in i skivorna, vilka da fa en syn-
nerligen mork fiarg, varjdmte Aatgangen av fernissa blir stor.
Masonitleverantirerna fora for detta dndamal en sirskild s. k.
Masonitolja. Att vi valde Krongrund berodde pé, att vi i vart
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forrdd hade ett parti ddrav, for vilket vi forsokte finna anvind-
ning. Vi stroko dérfdor ett provstycke med Masonitolja och ett
med Krongrund. Sedan provstyckena fernissats visade det sig,
att en skiva behandlad med Krongrund fick en mycket vack-
rare och ljusare yta dn den, som bestrukits med Masonitolja.
Krongrunden tycks sdlunda fylla porerna i masoniten fullstin-
digare dn Masonitoljan. Vid strykning med Krongrund maste
man dock vara synnerligen omsorgsfull sa att hela skivan
verkligen blir bestruken. Blir minsta lilla strimma ostruken,
framtrider denna efter fernissningen fullkomligt svart. Vi
stryka dérfor alltid Krongrunden i tva riktningar. Jag anser
det vara fordelaktigt med en ljusare firgton om hela vagnen
skall fernissas invindigt, da man eljest riskerar, att vagnen
verkar mork. Den ljusare fargtonen kan man naturligtvis uppna
dven med andra dmnen, t. ex. gelatin. Efter behandlingen med
Krongrund strykas viggarna 2 ganger med Flattingfernissa.
Mellan strykningarna slipas en gdng ined sandpapper. Taket
bestrykes ocksd med Krongrund, oljemalas i vit oljefirg 3
gdnger och lackeras med Ripolinlack. Samtliga lister 6ver skar-
varna dro oljemdlade och laserade i teakfirg. Givetvis vore
verkliga teaklister att féredraga om ekonomien tillater.

Golven ha i ndgra vagnar belagts med hdrdad masonit.
I detta fall ha vi anvidnt parkettplattor av 290290 mm stor-
lek samt ldngs viggarna barder av 145 mm bredd. Plattorna
finnas i 2 fargnyanser, en ljusare och en morkare. Vi ha lagt
golven med varannan ruta mork och varannan ljusare. Som
underlag anvindes vanlig gralumppapp. Aro trdgolven icke
plana maste de hyvlas nagorlunda jdmna. Plattorna féstas
med en 17 traddyckert n:r 10 i vardera hornet. Spikarna inslds
symetriskt c:a 30 mm fran kanten. Skallarna slds med en
dorn ned i skivan och tickas med ett kitt, bestdende av lim
uppblandat med det fiberstoff, som erhdlles da masonitskivor
sagas eller kanterna slipas. Skivorna laggas l6st kant i kant.
I den forsta vagnen stroks golvet en gidng med Hydrox-Cellu-
losalack samt en gang med A. V. S. lack. Leverantiren av
masonitplattorna  rekommenderade strykning 2 gdnger med
Hydrox-Cellulosalack, men det misslyckades for oss. Vi bor-
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jade den andra strykningen under en soffa, men ytan blev
alldeles knottrig, varfor vi fortsatte med A. V. S. lack. Da
vagnen gatt i trafik en revisionsperiod var fernissan méttligt
sliten. Efter tvdttning med sapvatten fernissade vi endast de
plattor, som varit utsatta for nétning, en gédng med A. V. S.
lack. For att fa fram den bidsta behandiingen av golv, belagda
med hdrdad masonit, méste sikerligen ytterligare experiment
foretagas.

Hdjer, som icke anvdnt masonit, skriver: Fo6r ytbehandlin-
gen av fanc¢ret har anvints sdvidl mdilning som fernissning i
senare fallet bdde med och utan lasering. Enbart fernissning
har anvints 4 bjorkkryssfanér som fyllningar inom ramar av
laserad furu.

Vid fanérbladens utskdrning ur stockarna bli en del fibrer
snett avskurna. Vid pressningen efter limningen stukas dessa
mer eller mindre. Denna stukning gor sig mest gillande vid
varmlimmat fanér, vid vars tillverkning presstrycket dr vida
hogre dn vid kallimmat fanér. Vid slipning av salunda varm-
limmat fanér, luddrar sig dirfor fibrerna och ger en ful yta vid
polering eller fernissning. Detta géller sérskilt bjorkfanér.
Kallimmat kryssfanér bor dirfor foredragas.

Kryssfanér till innertak later sig vdl bocka efter takets
rundning. Vid rundningarna mot vagnsidorna bir emellertid
stor forsiktighet iakttagas, sd att ej fanéret knickes pd insidan
och spjilkas sénder pa yttersidan. Det dr dirfor férdelaktigt
att for dessa rundningar basa fanéret i dnga. Vid fanérets
inspdnning under taket bor dven tillses, att dndarna a inspin-
ningsstagen fd tillrdckligt stort mellanligg mot fanéret, da i
annat fall stagdndarna knacka fanéret eller dstadkomma gropar
i det.

For kryssfanéret har foreskrivits foljande bestimmelse:
[nnertak och insida pa ytterviggar beklddas, dir ej annor-
lunda bestimmes, med prima kallimmat Ljusne kryssfanér eller
didrmed likvédrdigt, for innertak kval. AA och for sidorna kval.
I (enl. Ljusne kvalitetsskala). 1 de frdn tysk firma levererade
vagnarna hade anvénts ett varmlimmat fanér av skilda trislag.
Redan innan leveransen var fullgjord hade 4 de forst levererade
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vagnarna fanéret i taken borjat spricka eller innerlaget bildat
stora blasor, varfor leverantiren fick bekosta utbyte av fanér.

Det kan synas onddigt att till takfanér anvinda ett 4 bada
sidor kvistrent fanér. Men sd ir ej forhdllandet och det dr icke
i onddan, som fér takfanéret i OKB. vagnar fireskrivits
kval. AA.

Den ovan namnda jirnpappen har dven den oldgenheten
att morka (grda) rénder uppsta i den vita takfirgen pi de
stéllen, dér pappen ligger an mot takspryglarna av jérn.

Furukryssfanér har anvints i samtliga OKB. stilvagnar
med undantag for sex stycken, i vilka fér ytter- och mellanvég-
gar anvénts bjorkkryssfanér samt s. k. jarnpapp i taket.

Anvindningen av det relativt tunna kryssfanéret till inner-
panel krdver en effektiv isolering av mellanrummet mellan
ytterplaten och panelen. For att vara fullt betryggande, hor
isoleringsdmnet, som for OKB. vagnar utgores av avpassade
Arki-mattor hoplagda till tillrickligt tjocka madrasser, helt
utfylla mellanrummet. Madrasserna goras dirfor nagot tjoc-
kare @n avstindet mellan pldt och panel och pressas ihop vid
panelens uppséttning. Denna foreskrift grundar sig pa forsok,
som utférts ‘av professor Kreuger, vilka resulterat i, att i iso-
leringsdmnet bor finnas s smd och sd fa héligheter som maj-
ligt, varigenom luften hindras att cirkulera och utfilla vatten.

Fystio |. Bodén:

1 a. Kryssfanér anvindes till viggar och tak i kupéer,
korridorer och toaletter samt fir en hel del andra dndamél si-
som fyllningar i 3:dje klass soffor, dorrfyllningar m. m.

b. Masonit anvindes for ungefir samma dndamal som
kryssfanér och dédrjimte har forsok foretagits med detsamma
for laggning av golv dels i stora sammanhingande skivor och
dels som parkett. Medelhdrd eller por6s masonit anvindes, dir
isolering mot kyla eller ljud 6nskas. Hard eller hirdad masonit
anvindes for beldggning av fdnsterbord o. dyl.

2. Kryssfanér foredrages, dar materialet skall bijas med
en radie av 200 mm och dadrunder. Masoniten vill pid sidana
stillen vecka sig. En absolut slit yta erhalles vid mélning
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littare pa kryssfanér idn pa masonit, endr denna har en mera
gropig pappliknande yta.

For beklddnad av stora ytor anvidndes masonit, endr hop-
limning ofta kan undvikas pa grund av skivornas storre format.
Detta material stiiller sig dven av denna orsak ofta billigare dn
kryssfanér.

3. I sdvil viggar som tak ligges materialet i allminhet
sisom beklddnad . pA underlag av panel, vanligtvis forut be-
fintlig.

4. For befdstningen anvindes spikning, dir ytan sedan
skall madlas. Omkring fonsterdppningarna i vagnsvdggarna
limmas kanterna dessutom fast. Vid skarvning, da osynliga fo-
gar Onskas, spetsas kanterna ut medelst en sérskild frds och
limmas ihop med vanligt varmlim. Skarvningen sker i allmin-
het i verkstaden, men fall forekomma dven da limning verk-
stilles direkt pd uppséttningsplatsen, t. ex. pd yttervdggarna i
korridoren.

Paliggningen av masonitparkett har utforts sd, att pa
bridgolvet utlagts och spikats fast ett lag halvhdrd masonit,
varpd plattorna limmats fast med vanligt varmt lim. Den nodi-
ga pressningen har astadkommits med vikter, som omedelbart
efter limningen placerats pa plattorna.

5 a. Ytorna hava i de flesta fall malats med den for
malning pa trd vanliga behandlingen. S& behandlas alla vig-
gar och tak utom taken i 2:dra klass kupéer, vilka efter fore-
gaende strykning med linolja spidnnas med vaxduk.

b. Fyllningarna i soffor oljas och fernissas. Masonitgol-
ven hava dels fernissats och dels impregnerats med ra och kokt
linolja. Ingendera av dessa metoder har dock medfort klander-
fritt resultat. Bordbeldggningar av masonit hava betsats i
rodbrun fdarg och dérefter lackerats med cellulosalack.

6. I ytan pa kryssfanér av furu uppstar efter en tids
torkning en massa fina sprickor. Av denna anledning anvin-
des numera uteslutande lovtradsfanér, huvudsakligen bjork,
dar fanér kommer till anvindning for sidana ytor som skola
mélas eller fernissas.
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Fanér tal icke fukt. Hard masonit torde i detta fall vara
1agot béttre.

Materialierna hava f. 6. varit i bruk en sa rel. kort tid att
hallbarheten i ldangden &dnnu icke kan bed@mas.

VII. Reparationsarbete.

Nigra anteckningar om stagbultarbeten péi
lokomotivangpannor

av maskiningenjor H. Larsen.

Kostnaderna for underhdll av angpannan pd ett lokomotiv
dro i och for sig och dven i forhallande till dvriga reparations-
kostnader for lokomotivet higa. 1 all synnerhet géller detta,
ddr matarevattnet dr daligt, i vilket fall tubsatsen ofta &r slut
redan da hjulringarna tarva omsvarvning. Samtidigt harmed
brukar som regel ett stort antal stagbultar fd utbytas. Pa et
stirre lokomotiv ror det sig i de flesta fall varje gang omkring
100-talet.

Pa grund av det stora antalet bultar och de mdnga arbets-
operationer, som krivas for var och cn, dro staghultarbetena
tidsodande och dyrbara. Limpliga verktyg och anordningar
f. 6. dro ocksd hidr som overallt hjilpmedlen for nedbringande
av arbetstid och kostnader.

Efterfoljande knapphindiga anteckningar dro avsedda att
giva en forestillning om huru dessa arbeten ordnats vid AB.
Trafikforbundets Verkstider i Gévle och kunna mdéjligen vara
av intresse for var och en, som har med en verkstad av ungefar
samma storlek ooh med samma resurser f. 0. att skaffa.

Utbyte av stagbult.

Arbetet utfires i filjande tempon. Lultverktyg anvindas
overallt dar detta dr mojligt.
1. Urborrning. Fran vardera dnden borras ett hal sd djupt,
att borren gar in i stagbultlivet.
Ar bultdiametern kind och nitskallen synes ligga vil
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6.

i centrum av bulten tages hildiametern nigot mindre dn
bultgédngornas kirndiameter. Det efter borrningen kvar-
sittande skalet bor for underléttande av rensningen av hilet
vara sd tunt som mojligt. Om bultdimensionen diremot ir
okénd eller nitskallarna ligga snett, f&r man ndja sig med
mindre hal.

Bortskrotning av nitskallarna i bdda idndarna.

Avhuggning av bulten. Genom det frin yttre eldstadssidan
uppborrade halet avhugges med hjélp av en krokig hugg-
mejsel stagbultlivet. Vid denna avhuggning brister i de
flesta fall bulten 4ven vid inre eldstadsplaten.

Detta tempo bortfaller givetvis d4 borrhilets diameter
varit storre dn stagbultlivets, sd att livet avborrats.

Rensning av bulthdlen. Med en sned stukmejsel nedslds
och utdrivas de efter borrningen och avhuggningen i hilen
kvarsittande stagbultresterna.

Brotchning av bulthdlen samt

Gdngning av desamma utfores i ett tempo utan verktygs-
byte med en kombinerad brotch och stagbultgingtapp.
(Verktyget har efter anvisningar frin verkstaden utforts
av S. K. F. ooch &dr av samma hoga klass som fabrikens
ovriga tillverkningar av gingtappar. Priset 4r c:a 100: —
kr. pr st.)

Under géngningen arbeta samtidigt tvd man, en pa
utsidan och en i eldstaden. Tapparna vandra samtidigt
utifrdn resp. inifrdn genom bada eldstadsviggarna. For
drivningen anvindas luftborrmaskiner, vilka dro upphangda
och utbalanserade. Som gingolja anvidndes numera lard-
olja. Denna olja &r sdkerligen den ldmpligaste for detta
dndamal.

Idragning for hand av stagbultarna. Denna idragning ut-
fores sd, att samtliga bultar igdngas endast i yttre eld-
stadspliten och sdlunda befinna sig pa sina platser fir-
diga for

Idragning med luftborrmaskin. Detta verkstilles med till-
hjélp av det i bild 20, fig. I avbildade verktyget, som ir



~ Bild 20.
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ett slags hylsnyckel, vilken pagingas bultindan si langt
som kilen A genom hylsan tilliter detta. Kilen slis sedan
in och verktyget spinnes hirigenom fast mot stagbulten,
varefter idragningen kan firetagas. For att lossa verkty-
get slds kilen ur och verktyget kan avgingas for hand.
Bulten ingdngas sa langt att hylsans kant B ligger
an mot eldstadsplaten. Mattet C dr avpassat sa att den
for nitskallen erforderliga godsmingden erhilles sd nira
som mojligt.
Nitning. Nitning utfores av bdda stagbultindarna samti-
digt med en nitare arbetande inne i eldstaden och en utan-
for. Nithamrarna dro Atlas spantnithammare TR-36, vilka
upphingas utbalanserade. Luftpaddraget i dessa hammare
dr sa konstruerat, att vid luftpaslippning verktyget till en
bérjan frammatas mot niten, och siagkolven first ddrefter
birjar arbeta. Blir nitningen firdig tidigare i den ena
anden fdr denna nithammare arbeta som mothall, tills den
andra dnden dr klar (detta for att forhindra att den forst
fardignitade dnden ater losslages). Nitstansarnas utse-
ende framgar av fig. II. For styrning av stansen insiittes
ctt 10st styrstift i den halade stagbulten. Under nitningen
och mothdllningen vrides stansen runt med en nyckel.

Borfrensning av nitgrader. Huru vil de overskjutande
bultindarnas lingd dn ir avpassad uppsta i de flesta fall
vid nitningen tunna grader, som méste avligsnas.

Diktning har helt kunnat undvikas dérigenom att nit-
stansarna givits en ldmplig form, som méjliggor kraftig
nedsdttning dven av skallens kant.

Sker stagbultutbytet i samband med utbyte av inre
eldstaden, foriandras de fyra forsta tempona nagot.

Urborrning verkstélles salunda endast frdn yttre eld-
stadssidan. Detsamma giller bortskrotning av nitskallar.
Avhuggning av bulten forekommer icke. Vid rensning av
halen stukas i stéllet skalet i bulthalet tillsammans med
bultlivet in mot inre eldstadsplaten (savida icke bulten vid
borrningen borrats utav).
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Bussning av stagbulthdl.

Pa en lokomotivingpanna som varit med om nagra stag-

bultbyten kan vid utbyte av inre eldstad med fordel bussning
av hdlen i yttre eldstaden komma till anvindning. Vid A. T. V.
tillgripes bussning sa snart ett storre antal stagbulthdl i yttre
eldstaden komma upp i 32 mm diam. (gidngornas utv. diam.).
Arbetsgangen &r foljande. (Luftverktyg anvindas i samtliga
tempon).

o

6.

Uppborrning av det tidigare rensade stagbulthdlet. Stan-
darddimension for bussningarnas yttre diam. dr 40 mm.

Gingning.

Idragning av bussning utfores med hjilp av det i fig. Il
avbildade verktyget.

Bussningen A pasittes kroppen B, varpa muttern C
tillskruvas. Efter igdngningen lossas muttern med en fyr-
kantnyckel. Brickor D av olika tjocklek anvdndas som mel-
lanldgg allt efter bussningarnas lingd.

Utdorning av bussningen utfores med en dorn, vilken med
lufthammare drives igenom bussningen. Dornen dr 1,5 mm
storre dn halet i bussningen.

Brotchning och

Gingning utfores enl. forut under rubriken »Utbyte av stag-
bults angivet forfarande.

Halet ir nu firdigt for idragning av stagbult. Utfores
bussning av stagbulthdl, utan att inre eldstaden dr urtagen,
tillkommer efter tempo 1 brotchning av halen. Denna brotch-
ning bor foretagas for att bussningarna skola komma i ratt
axiellt ldge i forhdllande till varandra. Den anvdnda brot-
chen ir for detta dndamadl férsedd med en ldng styrtapp.

Vid idragning av bussningarna anvandes det i fig. IV
avbildade verktyget i stillet for det tidigare beskrivna.
Muttern C &r hir forlingd, sd att den gar igenom bada eld-
stadsviggarna.



Svarvning av stagbult.

For detta arbete anvindes vid A. T. V. en direktdriven 8"
snabbsvaryv med genomborrad spindel och vridbart stilfiste
med plats for 4 st. stal.

Denna svarvtyp dr inom parentes sagt synnerligen limp-
lig for det blandade arbetet i en jarnvdgsverkstad av den stor-
lek att anskaffandet av revolversvarv icke lonar sig.

All stagbultkoppar hemkdpes glidgad och hélad och i diam.
for varje hel mm fr. o. m. 26 t. 0. m. 32 mm. Dirigenom in-
skrinker sig svarvningen egentligen till stagbultkroppen. Pa de
partier, som skola gingas, tages endast ett litt skir, ungefir
sa mycket som svarar mot buitens utvidgning vid gingskir-
ningen.

Arbetsoperationerna dro foljande.
I. Centrering med borr (placerad i det vridbara stalfistet).
2. Svarvning.
3. Giéngning, vilken utfores med ett gingstil av Formators
tillverkning. For kontroll av gidngningen anvindes gingtolk.
4. Avstickning av den firdiga bulten.
Den anvinda arbetstiden for en stagbult av normal
lingd utgdr utan forcering c:a 6 min. men kan vid force-
ring minskas avseviirt.

Vstia (. Pallin:

Vet.ej om foljande lilla anordning {6r undvikande av rost-
bildning mellan korg och ramverk d tickta godsvagnar forsikts
a andra jdrnvigar. Sedan c:a 6 ar tillbaka gira vi nedersta
bridan med ett »dverhings som absolut skyddar fir vattnets
% =]
intrangande, bild 21.
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VIII. Materialier.

Prov med hjulringar av manganstAl

av maskiningenjor E. Hdijer.

Sedan februari mdnad 1932 har vid Ostkustbanan prov
verkstéllts med lokomotivhjulringar av manganstil. Avsikten
med proven har varit att utrona, huruvida den f6r visst man-
ganstdl utmirkande slitstyrkan dven skulle komma till sin ritt
vid den averkan, for vilken hjulringar 4 lokomotiv dro utsatta
samt att didrvid sddana besparingar i material skulle crhillas,
som mer dn uppviagde manganstalets hogre pris och dyrare be-
arbetningskostnader. :

Forsoken utfordes med av Surahammars Bruks AB. leve-
rerade ringar & OKB. lok. litt. E n:r 4, sdledes ett D-kopplat
lokomotiv, och till jamforelse ha médtningar utférts a lok. n:r
11 av samma typ, men med ringar av det for sddama vanligen
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anvinda kolstalet. Nedslitningen a ringarna till koppelhjulen,
axlarna I, T och 1V, ha fir alla mitts 4 samma godtyckligt
valda stélle, men & drivhjulen, axel II, & det stiille av ringarna,
déir den, pd grund av glapprummen i vevrirelsen och i lager-
boxarna och den ddrmed vid tryckvixlingen i cylindrarna fiir-
bundna momentana slidpningen av hjulen pa skenorna, storsta
nedslitningen upptrider. Resultaten framgd av hithorande
sammanstillning. '

Som av denna framgar, ha manganstalringarna varit slit-
starkare dn ringarna av kolstal, churu i procent riknat ej pa
langt ndr sd mycket, som det funnits skiil antaga. Om ringar
av manganstal jamte deras bearbetning antages kosta dubbelt
sa mycket som ringar av kolstdl, bor varaktigheten hos de
forra vara minst dubbelt sa stor som hos de senare och skall
man ha den vinst, som med materialbytet avses, krives en vida
lingre varaktighet.

En pdtaglig fordel, ehuru den icke uppviges av kostna-
derna i Ovrigt, dga manganstédlringarna déri, att flinsarna obe-
tydligt slitas. Pa E-lokomotiven med kolstalsringar slitas flin-
sarna 4 hjulen till axel I mycket snabbt skarpa; manganstal-
ringarnas flinsar daremot forete en mycket ringa slitning.

Som framgar av sammanstillningen dr den speciella ned-
slitningen a hjulringarna till axel Il i det ndrmaste lika stor for
de bada materialen. Jag hade pa grund just av manganstalets
stora slitstyrka haft skél antaga, att denna nedslitning pa grund
av slipning skulle varit minimal och att jag med anvindning
av manganstdl skulle kunnat fa bort denna otrevliga platta
fran drivaxelns hjulringar.

Man far emellertid vid manganstalringar icke rikna hela
djupet av nedslitningen fdrorsakat av bortslitet gods. Det har
namligen visat sig, att materialet i manganstalringarna, som ér
mycket mjukt, pa grund av trycket mellan hjul och skena
skjutes utat och bildar en anhopning, en valk, pd den del av
lopbanan, som icke berdr skenan, och som t. o. m. pressas ut
over ringens ytterkant.

Forsoken synes ha ldmnat som resultat, att hjulringar av
manganstal, med mdjlighet for bearbetning med skirverktyg
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(for ringarnas svarvning maste anvindas specialstil samt liten
matning och skérhastighet), icke motsvara de forvintningat,
som materialets anvindning for andra dndamal, framkallat.

Sammanstillning

av resultaten

av utforda slitningsprov med lokhjulringar av
mangan- och kolstal,

Lok n:r
4 11
Mn-stal C-stal
Hjulen svarvade .............. 16.2.32| 23.9.31
Slitningen mattes: ..... .. uie 17.1.33 17.1.33
Dirunder & tjanst «. 0. avamees dag. 279 325
Genomlupna lokkm ........... 52934 64019
Kilometer per dag o v« srgvnes 190 197
Diam. & ldpcirkeln vid senaste
hjulsvarvningen — .......... mm 1384 1358
Antal utforda hjulvarv under 16p-
(it S e T 12180600 | 15023700
Storsta nedslitning av hjulbanan
i medeltal per hjul under 16p-
tiden for axlarna I, 111 och IV| » 1,25 2,0
Diso dor ax@l Il o v onmaes > 2,1 2,88
Nedslitning per 1 milj. varv for
axlarna 1, 11 och 1V ........ > 0,1026 Q1381
Drotor axeladll st ek » 0,1724 0,1916
Relativtal for axel I, 111 och IV 1 1,207
» e ISR o et 1 1,111

Anviindning av Littmetallegeringar i Jirnvigsvagnar.

Nodvindigheten att bringa ned vikten pd rullande materi-
ellen gjorde sig forst géllande i forortstrafiken, varest man ur
sdkerhetssynpunkt maste ersitta tra-jarnkonstruktionerna med

sadana av metall.
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Vagnar fir firortstrafik.

De forsta exemplen pa anvidndning av ldttmetall i stérre
utstrackning finna vi i U. S. A,, varest Illinois Central-jarnvé-
gen redan ar 1925 pd elektrifierade forortslinjer insatte vagnar,
vilkas vikt genom anvindning av aluminiumlegeringar nedbrin-
gats med 3 ton per vagn. Pennsylvania-jarnvigen anskaffade
samtidigt 8 st. vagnar, vilkas korgar helt och hallet och inred-
ningen delvis voro utforda i lattmetall, varigenom en vikthespa-
ring pd 4,5 ton per vagn erhdlls.

Vad Europa betridffar ma ndmnas, att franska statsbanorna
ar 1929 for angdrivna forortslinjer bestdllde 300 vagnar, i
vilka 3,7 ton jdrn ersattes med 1,5 ton littmetall, varigenom pa
ett normalt tigsitt av 8 enheter en viktbesparing motsvarande
en halv vagn erhélls. 1 Tyskland bestillde riksjirnvigarna ar
1028 for Berliner Stadtbahn ett antal kraft- och slidpvagnar,
som uppvisade en viktbesparing av 6 ton eller c:a 19 ¢ per
kraft- plus sldpvagn. Tillverkarna, die Metallgesellschaft, hade
foreslagit en langt storre viktminskning, 35 ¢, som bestiillaren
emellertid da ur sédkerhetssynpunkt avbijde. Sedermera vunna
erfarenheter, med jarnvigsbussar, varom mera hir nedan, visa
att farhdgorna voro ogrundade, i det att vagnar, som byguts
ndstan uteslutande av ldttmetall, visat sig fullt lika starka som
stdlvagnar.

Vagnar for hiuvadlinjer.

Ehuru lag vikt for vagnar i snilltdg, dir bromsning och
igangsittning ej forekommer sa ofta, e har samma betydelse
som i forortstrafiken, ha dock jarnvigsforvaltningar i U. S. A,
England, Frankrike, Schweiz och Egypten strivat efter viktbe-
sparing dven for dylika vagnar.

Man kan hdr urskilja tvenne olika anvindningsomraden for
lattmetallen (vid byggandet av jdrnvigsvagnar). Det ena om-
fattar vagnsdelar, som redan regelbundet tillverkas av lattme-
tallegeringar, det andra, sddana som dnnu ej mera allmint
gjorts i ldttmetall (ddr man sdledes fnnu experimenterar sig
fram).
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Till den forra kategorien hdora exempelvis vagnstaken och
sidovidggarna. Betrdffande dessa dro arbetsmetoderna redan
faststillda. Forbindningar dstadkommas mest medelst nitning.
For inredningen anvédndes rostfria lattmetallegeringar i stéllet
for brons eller messing, varvid forutom viktminskning den ofdr-
dnderligt blanka ldttmetallen gor ett dekorativt intryck utan att
man behdver anvinda dyra och kinsliga metall- och andra 6ver-
drag.

Betrdffande vagnsdorrar, gangjdrns- sdvidl som skjutddr-
rar, har tillverkningen i ldttmetall noggrannt undersokts och
flera tillfredsstédllande l6sningar funnits. Ndmnas ma de vid
engelska, franska och italienska jdrnvdgarna som standard an-
tagna silumingjutna dérrarna. Ur underhdllssynpunkt hava dessa
visat sig synnerligen forménliga. Paris’ »Untergrund», som in-
fort skjutdorrar av silumin ldmnar nedanstiende viktsjim-
forelse:

Jarndorr med glasfonster ............... 27 kg
Silumindorr med vagformig yta ......... 1 »
» » oplan yta .............. 15,5 »
» » » » och glasfonster 21,5»

Till den andra kategoriem — ddr man dnnu experimenterar
— hora underredena och boggierna. Hérvid ror man sig med
hogvardiga lattmetallegeringar. Alldeles sdrskilt strdvar man
efter att f4 ned vikten pd de icke avfjadrade delarna sdsom
hjulcentra och lagerboxar.

Ett annat omrdde, dir aluminium borjat anvdndas, dr inom
virmetekniken. Sedan rérledningar och vérmekroppar i vagn-
arna borjat utforas i ldttmetall har forutom en betydande vikt-
besparing vunnits en avsevdrd forkortning i uppvarmningstiden.

Jdrnvdgsbussar.

Dessa ur konkurrensen frin bilarna framkomna fordon ha
sédrskilt i Frankrike varit foremal for stort intresse och mang-
faldiga dro de konstruktioner som sett dagens ljus. Bland de
mera uppmirksammade dro La Micheline och La Pauline. Den
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forstndmnda, bekant fran besdket hir i Sverige under firra
aret, paminner till utseendet mest om en landsvigsbuss. Alu-
minium har alltmer kommit till anvindsing i sdvil korg som
underrede.

Vid konstruktionen av La Pauline, som vad exteritren
betrdffar ser ut som en vanlig personvagn, har man sat{ som
mal att fd en sa litt vagn som mdjligt samtidigt som sikerhe-
ten icke fétt eftersdttas. Langsidorna, som iro utforda sont
barande, astadkomma i forening med taket att vagnskorgen
utan nagot sirskilt underrede erhdller erforderlig motstinds-
formaga. Med undantag for axlarna, hjulstyrningarna och vissa
bromsdetaljer dr hela fordonet i aluminiumlegeringar. Vagnen,
som tom viger 6 ton, har 61 sittplatser, d. v. s. en dodvikt av
runt 100 kg per passagerare, vilket nog torde utgira rekord.

L'Allégement dans les Transports.

Bild 22.
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Vstio G. Pallin meddelar: 1 en Dfo-vagn, som ombyggts i
anledning av att Postverket begdrt stérre golvyta, har i res-
godsavdelningen inlagts »Stelconplattors i asfalt, bild 22. Vi
hava forut anvint golvbelaggningar av olika slag sasom jirn-
pldt, schejamassa och annat, vilka dock alla av flera orsaker
visat sig oldmpliga. Stelconplattorna iro tillverkade av 3 mm
tjock stalplat i storleken 300 > 300 % 20 mm. Plattorna hava
levererats av Ingenjor M. Técklind, Stockholm.

Mid Lindholm meddelar: Forkromning av beslag i person-
vagnar torde kunna betecknas som en icke alldeles betydelselis
rationaliseringsatgdrd, i all synnerhet for jérnvigar med stirre
personvagnspark.

S. R. ). anvinder sig sedan ett par ar tillbaka dirav i allt-
mer Okad omfattning med, savitt det hittills & mojligt bedoma,
synnerligen tillfredsstdllande resultat. Den ofrdnkomliga en-
gingskostnaden uppviges mer dn vil av den fullstindigt bort-
fallande kostnaden for metallputsning, alldeles oavsett att man
befrias fran en del med metallputsning foljande obehag.

Atgdrden medfor dessutom dven den firdelen — mirkbar
visserligen forst vid nyanskaffning att de ifrdgavarande de-
taljerna (cigarrkoppar, klidhingare, dérrhandtag m. m., m. m.)
kunna tillverkas av betydligt billigare material dn det hittills
vanliga ridgodset. Vid S. R. J. nyanskaffas sidlunda numera
praktiskt taget alla dylika effekter utforda av aducérgods, var-
igenom  kostnaderna for dem nedbringas till en brikdel mot
tidigare, utan att utseendet i nagon man blir lidande diirav.

Forkromning limpar sig dven utmirkt for lamp- och lykt-
sken, vilkas reflektorverkan dédrigenom avsevirt tkas samt dess-
utom hdller sig synnerligen konstant.

Det ligger dock vikt uppa att arbetet anfortros at tillfor-
litlig firma, endr hallbarheten i hog grad blir beroende av det
sdtt, varpa arbetet utforts.




62
Ur tidningen Brandsikydd, juni 1932, saxas foljande:
Eldfaran av fdargborttagningsmedel.

Den 10 okt. foregdende ar inkom meddelande till brand-
karen, att eld uppstitt i Orebro Kexfabrik. Vid brandkarens
ankomst var elden emellertid sldckt, och undersokning angdende
eldens uppkomst vidtogs.

Hérvid konstaterades, att i lokalen, som stod under repara-
tion, vid detta tillfdlle anvdnts ett fargborttagningsmedel, en
sammansdttning, som ftillverkas i Orebro under namn av
Rekordlut. Denna lut innehdller bensol, denaturerad sprit,
parafin samt ndgot fargdmne.

Rummet eller arbetssalen, dir eldsvadetillbudet yppade
sig, har vdggar av sten och tak av betong mellan jarnbalkar
(valv).

Utefter detta tak var dragen en belysningsledning pa 220
volts likstrom i tjdrisolerad trdd (beteckning T. V. 1.) pa knopp.
Denna ledning var i ndrheten av en forutvarande ljuspunkt
avklippt med bada dndarna oisolerade. Ledningen var spin-
ningsforande, vilket bist bevisas av att bakom sista knopparet
var en lampa for tillfdllet inkopplad (shuntad), och vid till-
fallet brann denna lampa. Nar sedan strykningen av taket fore-
togs med ndmnda lut, kom penseln antagligen i berdring med
de bdda sladdarna, och en ljusbage uppstod, som omedelbart
antinde den befintliga bensolgasen.

En mojlighet dr ocksa, att den spdnningsforande ledningen
kommit for ndra jdrnbalken och att hidrvid en gnista uppstatt,
som fororsakat antdndning.

Det o6ppna kérlet, som luten forvarades i under arbetet,
innehdll enligt uppgift omkring 2 1. I antindningsogonblicket
fingo de bada arbetarna sina klider antinda, men lyckades de
genast slicka branden, varfor inga nimnvirda skador uppstodo.
Detta fall savil som vad jag tror manga liknande utgéra dock
ett memento for de personer, som handskas med dylika eldfar-
liga vitskor, att vara forsiktiga med eld under arbetets utfd-
rande.
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Att roka under dylika arbeten skulle vara belagt med héga
boter. Vid ovan relaterade tillfdlle #r konstaterat, att ren
olyckshédndelse forelag.

[ anslutning till ovanstdende meddelas hdrmed en liknande
erfarenhet fradn B. ]. verkstad i Amal sommaren 1932.

En teakbeklddd boggivagn var uppstilld for reparation pa
ett spdr i personvagnsverkstaden omedelbart intill smedjan, De
bdda verkstadslokalerna #ro skilda frdn varandra genom en
murad vagg, i vilken dock en doérr formedlar trafiken. Golvet
vid det ifrdgavarande spéret dr utfort av betong.

Medan arbetena i det inre av vagnen pagingo, skulle av-
lutningen av firg och fernissa utvindigt féretagas. Detta arbete
hade under férmiddagens lopp pdborjats i det att l1dngreglarna
bestrukits med fernisslut och delvis dven avtvdttats. Den av-
skrapade eller avtvittade fiargen hade darvid fatt falla ned pa
golvet nedanfor vagnen. Under det att arbetet som bidst pagick,
observerade nagon av arbetarna, som hade sitt arbete i narhe-
ten av vagnen, att eld helt hastigt slog upp vid golvet och
vagnskorgens underkant ungefdr mitt f6r den till smedjan le-
dande dorren. Elden spred sig sd gott som o6gonblickligt
utefter vagnens hela lingd vid den mot smedjan vdnda sidan.
Genom anvindande av eldslickningsapparater och pagjutning
av vatten sldcktes elden innan nagon egentlig skada hann uppsta. .

Vid direfter foretagen undersokning kunde orsak och for-
lopp med ganska stor sannolikhetsgrad framkonstrueras.

Den for upplosningen av fdrgen anvdnda fernissluten var
sAntilackolin», om vars eldfarliga egenskaper man dittills icke
haft riktigt klar uppfattning. Efterdt gjorda forsok visade emel-
lertid, att den var mycket eldfarlig, och har senare genom intyg
av kemist forklarats vara att hdanfora till eldfarlig olja av forsta
klass. Tillsammans med den fran vagnsregeln avskrapade olje-
firgen bildade luten en synnerligen ldtlantandlig produkt.

Nigon oppen eld forekom ej vid tillfdllet i den lokal, dér
vagnen var uppstilld. 1 smedjan, pd c:a 8 m avstdnd frén
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vagnen, finnes emellertid en hérd, vid vilken arbete pdgick.
Denna hdrd ligger i en linje, som tinkes dragen fran en port
i smedjans yttervigg och genom den nimnda dorren mellan
smedjan och personvagnsverkstaden. Viderleken var under
dagen varm, varfor portar och dirrar stodo Gppna.

Otvivelaktigt har antidndningen skett s, att luftdraget,
som uppstod mellan de nimnda dppningarna, fran hirden fort
med sig en gnista, som antingen direkt fallit ned pi golvet
eller forst tornat emot vagnsviggen och direfter hamnat i det
cldfingda avfallet nedanfor.

Sévil det ndmnda preparatet som de flesta andra firg-
borttagningsmedel - besta till huvudsaklig del av eldfarliga ol-
jor, sprit, bensol o. dyl, vilka i och fér sig dro stora »firg-
fienders. Dessa preparat forena en god effekt med ett rel.
billigt pris. Brandfarerisken ir emellertid, som av det forega-
ende framgér, betydande.

Sdsom ersdttning for »Antilackoliny, vars fortsatta anvind-
ning omedelbart forbjids, har samma leverantor framstillt ett
annat preparat »Antilackolin n:r 2038», som ir betydligt dyrare
och nagot mindre effektivt men i gengild mycket litet eldfarligt.
Hinfdres ftill eldfarlig olja av andra klass.

[. Bodén.

Amal i juli 1933.

R. Bengtzon





