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}n\nglokomotiv.

o

Om liamplig tvirsnittsarea a aviopp frin slidskap.

Av maskiningeniér Nils Ahlberg.

De som ha tjdnstgjort eller akt pa gamla engelska loko-
motiv torde ha lagt méirke till hur hart dessa lok gingo att
pressa utan att de "tappade andan” och hur litt de I6pte undan
dven vid hastigheter hogt dver deras hogsta tilldtna. Det var,
som en av Beyer, Peacock & Co:s ingenitdrer anmirkte vid en
provtur, nidr loket biirjade komma upp i en mycket hog has-
tighet: "She wuns very freely”! Detta torde mycket ha berott
pa deras rymliga avlopp fran cylindrarne.

Uppfattningen om erforderliga areor for angavlopp ha
vixlat. Preussiska statsbanorna praktiserade omkring ar 1910
mycket sma areor a alla stillen angan hade att passera: regu-
lator, dverhettare, angror, avlopp fran slidskdpen, bldsterkona
och skorsten. Omkring ar 1914 hade man emellertid fatt upp
tgonen for det felaktiga héri, varom kan ldsas i "Neuerungen
an Lokomotiven der preussisch-hessischen Staatsbahnen™ av
Gustav Hammer, forlag firma F. C. Glaser, 1916.

Engelsminnen tyckas tamligen kontinuerligt ha haft klart
for sig det relativt rymliga avloppets stora fordelar. 1 "The
British Steam Locomotive 1825—1925" skriver Ahrons om de
for London & North Western Railway pd 1850-talet byggda
loken "Bloomers”, typ 1-A-1, vilka dnnu pa 1880-talet ofta
forekom i de snabbaste snilltagen: "The Bloomers were excel-
lent engines, considering their small tractive power, and the
secret of their phenomenal performances probably lay i the
free exhaust”.

Under de senaste dren ha i de engelska tidskrifterna "The
Railway Engineer” och "The Railway Gazette” upprepade gan-
ger framhallits, att de lyckade resultaten med vissa nya eller
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lar: "Cock 0 the North”, The Railway Engineer augusti 1934;
"Locomotive Performance in France”, The Railway Gazette,
8 februari 1935 och "An Epic Locomotive Performance”, The
Railway Gazette, 19 april 1935.

Betrdffande slider, slidfoder, slidskdp, blisterkona och
skorsten ha stora anstrdngningar gjorts for att fi fram ritta
dimensioner och modeller. Men en sorgligt forsummad del ir
avloppet mellan slidskapet och sotskapet. Hir férekomma smd
areor, tvdra Overgdngar fran en area till en annan och mellan
olika tvédrsnittsiormer, tvira krokar m. fl. oformligheter.

For det forsta dr ju detta avlopp en passage som om nigon
bir vara "stromlinjeformad”, som det moderna slagordet heter.
Alltsa: mjukast mojliga former!

For det andra bor tvdrsnittsarean vara tillrdcklig. Man
kan hir fa fram relationstal som visa limplig area i forhéllande
till cylinderns storlek, ndmligen fdrhallandet mellan avloppets
tvirsnittsarea och cylindervolymen. For enkelhets skull sittes
den senare = & - r* - 1, dir r = radien och 1 = slaglidngden.
Olika kolvtjocklekar och skadliga rum spela sa liten roll att
deras inverkan kan fdrsummas,

Man finner da, genom att iakttaga verkningssittet hos
olika loktyper, att om forhdllandet avloppsarean : cylinder-
volymen (enl. ovan) haller sig mellan 0,0170 och 0,0190, si
aro loken ganska “astmatiska”. Nir de komma upp i hogre
hastigheter har man kénslan av att ndgonting "tar emot”, man
maste kora med allt mindre fyllningar fir att f nigon hastig-
hetsokning och till slut dr det “tafft”. Ligger ddremot ovan-
namnda relationstal mellan 0,0230 och 0,0250 idr loket oerhort
mycket mera "framdt”. Aven vid hoga hastigheter kan man
ligga fram relativt mycket (Virldsrekordet for dnglok, 173,8
km. pr timma, satt av London & North Eastern Railways lok
"Papyrus”, typ 2-C-1, uppnaddes med 32 ¢, fyllning!) utan
att loket "kvdver sig”, och man har en kinsla av att det dr
endast sparets tillstind som verkar hastighetsbegrinsande.

Alltsa: Har en loktyp avioppet fran slidskapet sa trangt,
att relationstalet tvérsnittsarea : cylindervolym &r mindre in
0,0200 och foér snabbgaende lok mindre dn 0,0210, sa dvervig,
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huruvida det ej skulle 1ona sig att gora om modellerna vid an-
skaffning av reservcylindrar, sa att relationstalet kommer att
ligga omkring 0,0250. Savida det kanske ej rent av lénar sig
att byta cylindrar och avloppsrér redan innan de forra dro
utslitna. Det skulle kunna tinkas. [ dessa tider av intensiv
konkurrens med explosionsmotorer och elektricitet ro ineffek-
tiva anglok synnerligen av ondo.

Urspirningsrisken vid kollision med bilar.

Av maskiningeniér Nils Ahlberg.

En konsekvens av den alltmer &kade biltrafiken, varom
hittills icke sa mycken notis tagits, dr den ursparingsrisk, som
uppstdr nér en bil pakires av ett tdg. Att denna risk ej ir sd
liten visar bl. a. de bada kollisionerna vid Slottsbron och Troll-
hidttan dr 1932, dir i bada fallen bilarne ldgo och slipade fram-
for loket tills i forra fallet en vixel och i senare fallet en vig-
dvergdng satte stopp for bilresternas vidare “kanande”, och
urspdring foljde. 1 "The Railway Gazette” for den 1 mars i
ar redogores f6r olyckan vid Wormley pd L. N. E. R. i England,
dér ett sndlltdg korde pa en bil i en vigdverging. Bilen kas-
tades ur spdret, men dess bakaxel synes ha slipat framfor det
antagligen vid sjdlva kollisionen ursparade och pd sliprarna
gaende lokomotivet. Av skissen att doma ser det ut som om
det hela hade kunnat aviopa ganska hyggligt, om ej medvixeln
frdn forbindelsesparet med “down main” hade funnits. Hir
har den definitiva katastrofen intriffat med pafsljd att foraren
och eldaren dbdades. Den i varas vid Alvingen timade otrev-
liga olyckan, dir orsaken till att loket urspdrade &venledes
synes ha varit i spdret framfor loket liggande bilrester, gor
problemet ytterligare aktuellt.

De allra flesta europeiska lokomotiv dro ju ytterligt oldmp-
ligt utformade i framdndan med hdnsyn till kollisioner med
bilar. De framskjutande buffertarna tringa in i en pakord bils
karosseri och hindrar den att kastas at sidan, och “tomrummet”
mellan buffertplankan och gardjirnen dr som gjort att "finga
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in” en bil i. (De smalspariga loken med sin centralbuffert och
lagre hojd Over r.6.k. dro i detta hdnseende mycket bittre
utformade!) Da hastigheterna alltmera tkas och allt flera som-
niga chaufforer undan for undan komma i farten, torde man
kunna ifrdgasitta, huruvida ej nigonting bor géras innan verk-
ligt stora katastrofer borja intriffa. Att sidana annars komma
att hinda torde vil vara troligt.

Att effektivt hindra bilar fran att komma framfor tag torde
vara omojligt. Det géller att effektivt fa dem ur sparet igen.
Medlet hdrfor borde vil lampligen vara ungefir en amerikansk
“cow catcher”, eller, om man vill modernisera benimningen,
bilfingare. Denna far emellertid ej vara av bricklig konstruk-
tion, sd att den viker sig och féljer med bilen under loket. For
att bilfangaren skall effektivt kunna fylla sin uppgift borde den
utforas ungefdr enl. foljande: En kraftig konstruktion av pro-
filjdrn infdstad i buffertplanka och gardjirn, vilka senares in-
tdstning dndras sa, att de ej enbart tjdnstgéra som bultsaxar,
alltsd ‘med nagon sorts infillning. Nedre mittpunkterna mellan
spetsen och gardjdrnen stagas mot ramarne pd motsatta sidor,
och spetsen med en kraftig balk av Dip-sektion mot cylinder-
sadeln. Buffertarna goras féllbara kring gdngjdrn i overkant
sd att de under gangen kunna liggas upp pd gdngbordet och
buffertplankan bockas i 45°-vinkel bakat omedelbart utanfor
buffertarna, men drages gidrna ut till lokets fulla bredd. Med
denna anordning torde bilar i de allra flesta fall komma att
kastas ur spéret, och skulle det nigon ging hinda att en bil
blir kvarliggande dr det storre mojligheter att den sonder-
plockas” innan den forsvinner in under loket. Skulle en bil st
mitt i spdret och kastas framat fir man vil antaga att den da
ej hamnar lika centrisk en gang till, utan att den nista gang
kastas ur sparet. Anordningen blir utan tvivel ganska dyrbar,
men man kunde ju ndja sig med att forse endast de mest ut-
priglade snilltagsloken, vilka framféra de snabbaste tagen,
med den, atminstone att borja med.

En del moderna motorvagnar, av typ "flygande Hambur-
garen” med efterféljare, ha ej heller limplig "bogform™ vid
bilkollisioner. Vissa amerikanska, sasom “Flying Yankee”, &ro
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bittre, ehuru framre forarhyttsviggen med alla sina fonster-
rutor forefaller ha ett mycket utsatt ldge. Aven hir borde for-
men modifieras sd att en framspringande underdel i stil med
gamla tiders stora loksnéplogar utbildades, med kraftica av-
visare, den undre placerad omedelbart dver rilsen och mera
framspringande dn den dvre, som borde sitta strax under finst-
rens underkant, och med férarhyttens framvigg tillbakadragen
nagon meter bakom &vre avvisaren. Om en bil komme under en
sa relativt ldtt vagn, som de ovan ndmnda, vid den hastighet,
som dr avsedd att vara normal, kan man kanske med anvin-
dande av hela sin fantasi tinka sig den foridelse som borde
fdlia.

Ovanstaende reflexioner och firslag gira ej ansprak pa
att vara nigon slutlig 16sning av problemet. Men frigan torde
behbva ventileras och detta ir ett forsok att starta ventilationen.

Motorvagnar och motorlokomotiv.

Ostra Skanes jarnvigars nya riilsbuss.
Av maskiningenior Elis B. Hijer.

Under det att de motordrivna landsvigsfordonen numera
nitt en hog grad av teknisk fullindning, lida deras for jdrn-
vagsdrift avsedda kollegor av diverse barnsjukdomar. Orsaken
till den faktiska olikheten mellan dessa fordons driftsikerhet
torde vara att sika, dels i jarnvagsfordonens stirre tyngd, som
i forhallande till motorefiekten ofta dr flerdubbelt stirre dn
den vid bildrift vanliga, dels i jarnvigsfordonens hardare ging,
som pa grund av olika orsaker (stal mot stdl etc.) nippeligen
kan goras lika mjuk och vibrationsfri, som vid de med pneu-
matiska gummiringar utrustade bilfordonen.

Vid 0.S.]. nya, av Hilding Carlssons mek. verkstad i
Umed tillverkade motorvagn — eller, som dylika smi motor-
vagnar numera kallas, rélsbussar, vars utseende framgir av
hithorande bild, fig. I, — har man skt att atminstone i vikt-
hinseende dstadkomma lika gynnsamma forutsittningar  fiir
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driftsdkerhet som ifrdga om vanliga landsvigsbussar, i det
vikten av den nya rilsbussen endast uppgdr till 6,5 ton, en dven
for stirre landsvigsbussar ganska vanlig siffra. Den nya rils-
bussens huvuddata dro: hjulbas 4500 mm, stirsta bredd utvin-
digt 2330 mm, ldngd {exkl. gummibuffertar) 9250 mm, in-
vindig hojd i mittlinjen 2000 mm, antal sittplatser 24 och
staplatser 20 st~ a ) '

Nyssndmnda- verkstad har sedan flera ar tillbaka specia-
liserat sig pa tillverkning av 4- a 5-sitsiga inspektionsdressiner
med  specialbyggda korgar och motorer (i regel Ford) av
automobiltyp, men med underrede och axlar av litt motor-
vagnsmodell. Dressinerna, av vilka hittills ett 40-tal levercrats,
anvindas vid tjdnsteresor av S. ]. och flera enskilda jarnvigars
befdl. En av dem anvindes under sommaren for befordran av
turister fran Porjus till Lule-Luspen. Det visade sig emellertid
att utrymmet i dressinen var alltfor knappt for d&ndamalet ifraga,
och dérfor bestilldes hos samma tillverkare ett stérre, omnibuss-
liknande motorfordon med 14 sittplatser, vilket levererades dr
1932, Det givna uppslaget upptogs kort didrefter av davarande
Uppsala—Gaivle jiarnvig, till vilken Hilding Carlssons mek.
verkstad i borjan av dr 1933 levererade ett liknande, men dt-
skilligt storre motorfordon med 24 sittplatser. Denna vagn,
som dvertogs av S. ]. samtidigt med inlosen av "U. G. ].” och
0. K. B anvindes fortfarande i regelbunden trafik 4 den 9
km langa banstrackan Orrskog—Sdderfors. Resultatet av den-
na motorvagnsdrift har varit sa gynnsamt, att jarnvigsstyrelsen
i birjan av forra dret vid nidmnda verkstad bestillde 4 st. rils-
omnibussar, 3 st. tdckta och 1 st. dppen, att levereras firra
sommaren, samt har sedermera bestéllt ytterligare fem. Den
nu provakta OS]-vagnen har liksom S] senast bestillda fatt
stromlinjeform och har forsetts med 100 hkr Scania-motor [ir
att — med tanke pa slidpvagnsdrift — giva vagnarna hirfor
fullt betryggande dragformaga. Sedan de senast hos Umed-
firman bestdllda vagnarna levererats, dro saledes 12 st. av fir-
mans ralsbussar i trafik.

Rélsbussen erinrar ftill utseendet om en stirre modern
omnibuss av s. k. bulldoggtyp. Underredet, som ir tillverkat



Fig. 1.

av kraftiga U-balkar, liknar det & en vanlig omnibuss, men ir
i likhet med underredet a en jdrnvigsvagn utrustat med lager-
gafflar, sd att de kraftigt byggda axlarna dven vid fidderbrott
erhilla betryggande styrning relativt underredet. Hjulbasen ar
45 m eller den vid anvindning av "fasta axlar” for normal-
spar storsta brukliga.

For erhallande av mjukare gang &dro mellan hjulstommar
och hjulringar inlagda gummimellanldgg, men — f{or att moj-
liggtra utlosning av block- och ringverksignaler etc. — har
elektrisk forbindelse anordnats dem emellan.

Motorn dr, som redan ndmnts, en Scania-Vabis stora
modell med dimensionerna 6 > 105 > 136. For att motorvag-
nen ma bli sa lattskott som mdojligt, dr motorn utford som
vanlig bensinmotor (med hénsyn till att motorn anvindes ej i
landsvigs- utan i jarnvigsdrift erhalles restitution pa-bensin-
skatten). Den dr upphingd i tre punkter i gummilagrade fisten.

For att utan tidsddande vidndning kunna anvinda réils-
bussen i bada korriktningarna har den utrustats med tvarikt-
ningskommando™, d. v. s. erhallit férarhytt i bada dndarna, var-



10

dera utrustad med alla erforderliga apparater for mandvrering
av motor, broms, signaler etc. Anordningarna for tvariktnings-
kirningen utmirka sig for enkelhet och Zndamalsenlig kon-
struktion.

Kylare dro anbragta i vardera vagnsinden si att kylningen
blir lika effektiv i bdda korriktningarna.

Motorkraften overfores genom en 4-vixlad vixellida av
Scanias standardmodell till en centralt placerad fram- och
backvixelldida med uttag till vagnens bada kardanaxlar. Viix-
larna hava snedskurna kuggar, dro tystgdende samt kraftigt
dimensionerade.

Savil hand- som fotbroms verka pd rymliga, innanfor
hjulen anbragta bromstrummor med invindiga backar. Fot-
bromsen dr utférd som Bosch-vakuumbroms av samma typ som
anvindes 4 en del slipvagnar i omnibusstrafik. Slipvagns-
bromsen har foiedragits framfor den vanliga omnibussbromsen,
endr den forra normalt halles ftillsatt genom spinnkraften i en
fjdder och bromskraft saledes alltid &r tillginglig, dven da
motorn stdr stilla och ingen luftfértunning finnes i systemet —
man jamfore olikheten hédrutinnan med den vanliga omnibuss-
bromsen av Boschtyp, dir bromsens tillsittning endast sker
med tillhjalp av luftfértunningen i motorns insugningsror.

For att fylla fordringarna pd enmansbemanning ir rils-
bussen utrustad med "did mans grepp” i form av vanlig kon-
taktanordning 4 forarens mandverhandtag. For att motorn
likvdl skall kunna hallas i gang, t. ex. fir virmealstring under
stillastaende, utan att foraren hela tiden maste halla kontakten
nedtryckt, kan mandverstrommen till “déd-mansgreppet” bry-
tas, da handbromsen tillsittes.

Vagnkorgen bestdr av en stomme av prima ask, utvindigt
klidd med 1 mm plat och invindigt med 7 mm halvhard masonit.
Golvet bestidr av 25 mm hyvlade och spontade brider belagda
med plattor av masonit samt dirovanpad 3 mm brun linoleum-
matta. Taket &r tillverkat av 12 mm spontade brider, utvin-
digt kldtt med impregnerad takduk. Innertaket utgires av
spdnd vit pegamoid. Sittplatserna dro 24 och anordnade som
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tvasitsiga soffor, klidda med synnerligen slistark moquette,
vilken dven anvindes sdsom viggbeklddnad.

Uppvdarmningen sker medelst motorns kylvatten.

Rilsbussens utrustning i ovrigt d&r av modernaste slag. Ge-
nerator, stralkastare, kopplingsskdp, signalhorn m. m. iro av
Bosch typ. Dirjamte finnes en starkt ljudande avgasvissla av
reparatir Linders i Givle konstruktion. Strdlkastare och tag-
slutlyktor dro sa anordnade, att de for resp. kérriktning erfor-
derliga lamporna tidndas i ett grepp fran den fdrarhytt, som for
tillfallet anviandes. Manoveranordningar och armatur hava an-
brakts i forarhytterna pa ett sa likartat och Overskadligt sétt,
att mojlighet till forvixling i gorligaste grad undvikits.

Ehuru rélsbussen dr avsedd att anvindas i regelbunden

trafiktjdnst har den — pa grund av dess ldtta, omnibussliknan-
de byggnadssitt — ej kunnat utrustas med buffertar och drag-

inrdttning av a jdrnviagsfordon vanligt slag. For att mojlig-
gbra framidrandet av en lattare, for transport av livsmedel och
styckegods avsedd specialbyggd sldpvagn har bussen dock i
vardera dnden utrustats med en enkel draginrdttning av det
slag, som anvindes a postverkets omnibussar. Med bussen
foljer en sarskild dragstang, som med ena dnden kan anbringas
i bussens draginrdttning och med den andra (vid behov av
bogsering) fasthakas vid dragkroken a ett dragande jarnvags-
fordon. Dessutom finnes a vardera vagnsgaveln ett par gum-
mibuffertar sa placerade, att fordonet vid behov tillfalligtvis
kan skjutas med hjdlp av lok eller annat jdrnvdgsiordon.

Maximihastigheten, 80 km pr timme, kan med ldtthet
uppnds och accelerationen dr sd god, att efter uppehdll pa
station 4:de vixeln kan inldggas redan 4 stationsomridet.
Rélsbussens gang &r pafallande mjuk och behaglig, ehuru —
som ndmnts — axlarna dro fasta och hjulbasen blott 4500 mm.
Fortjdnsten av den mjuka gdngen torde i framsta rummet fa
tillskrivas den goda fjdderupphidngningen och gummimellan-
liggen mellan hjulringar och hjulcentra.

Bussen kan kéras av vem som helst, som ldrt sig hantera

gaspadrag, kopplingspedal och broms, men den verkliga siker-
heten for en god skitsel och saledes ling livstid och billigt
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underhdll erhdlles forst da, ndr pa forarplatsen sitter en verk-
lig "maskinist”, som med sakforstand, kirlek och émhet hand-
har sin motor och ej springkdr den, ty det dr fastslaget, att en
vagnmotor med sin drivmekanism, antingen den &r insatt i en
automobil eller en rélsbuss, ej far anstringas annat in till en
viss procent av totala effekten. Didremot har syndats just vid
motorvagnar och rilsbussar.

Till rilsbussen hor en tickt slipvagn avsedd att medtaga
gods till en viss myckenhet, sirskilt dgg- och fisklidor. Den
ir byggd efter samma principer som rilsbussen och har en
lingd av 4000 mm, bredd 1920 mm, hjulbas 3000 mm, vikt
1800 kg. samt lastformaga 3000 kg.

Sldpvagnen dr forsedd med skjutddrrar 4 sidorna samt har
1 vardera gaveln en lucka for underlittande av ut- och inlast-
ning av lingt gods. Den ir liksom rilsbussen firsedd med
Boschs slipvagnsbroms.

Nya elektriska motorvagnar vid SRJ.
Av byrdingenior S. Kullenberg.

I mitten av forra aret sattes vid SR] tva stycken nya eclek-
triska motorvagnar i trafik pa Djursholmslinjerna. Vagnarma
aro levererade av ASEA, Visterds, och utgdra eleganta expo-
nenter for modern verkstadsteknik, varfor de torde erbjuda en
del av intresse.

Vagnarna, som vardera vidger 25,5 ton, har en lingd over
buffertarna av 17,95 m, vagnskorgen utvindigt dr 17 m, av-
stindet mellan boggiecentra 12 m och antalet sittplatser 66.
Exterioren ir, som av fig. 2 framgar, i huvudsak den traditio-
nella. Téaghastigheterna pa vira elektriska linjer berittiga icke
till ndgra stromlinjeutsvavningar. Ytterbeklddnaden ir teak.

Vagnarna ha i vardera dnden en inbyggd forarhytt, vars
apparatrum ar helt avstingd f6r allminheten. Intill férarhytten
dr instigningsvestibul anordnad. Instigningsdérrarna utgoras
av dubbla sviangdorrar, hopkopplade medelst en inbyggd sting-
ningsanordning och i framkanten forsedda med titning av
mjuka gummihylsor.



Fig. 2.

Fig. 3 ger en forestdllning om vagnarnas inre. | vagnens
dndar dro sofforna lingsgdende men dvriga tvdrsgdende. De
dro forsedda med resarsitsar och svingda, tagelstoppade rygg-
stod samt klddda med morkbrun “Rexine”. Sidobeklddna-
den dr under fonstren rodbrun “Rexine”. Fyllningar mellan
fonster och tvdrvdggar dro utforda av gaboonfanér med lister,
fonsterbdgar och dorrar av teak. Innertaket &r utfort av hirdad
masonite, pressad efter takets form samt klistrat med vit
“"Rexine”. For reseffekter dro uppsatta lingsgaende nithyllor
med helsvetsad stomme av ldtta stalrér. Belysningsarmaturer
omvixlande med ventiler — typ "Kuckuck” — &ro anordnade
i tva langsgdende rader och dro, liksom samtliga beslag och
askkoppar, blankférkromade.

Klotformade opalglaslampor ge en behaglig, blandfri be-
lysning. Lamporna, 25 watt 120 volt, dro kopplade i tre serier
om sex lampor i varje, av vilka en hel serie slocknar, om en
lampa i densamma gar stnder. For att man, utan att lossa
lamporna, ldtt skall kunna sdka reda pa den felaktiga, mot-
svaras varje lampa av en provkontakt.
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Boggierna, system Dingertz, dro helsvetsade sd ndr som
pa sadana delar, som &ro utsatta for slitage och darfér maste
vara utbytbara. Sidostyckena dro pressade av 8 mm jirnplit,

Fip. 3.

fig. 4. Boggierna viga vardera exklusive motorer 3,5 ton.
Aven vagnskorgens underrede ir svetsat med samma undantag
som foér boggierna.

Motorerna, fyra per vagn, dro utforda som sjilvventilerade
seriemotorer och utveckla vardera 71 hkr vid 650 volt och 850
varv. De dro fjddrande upphingda i boggiernas mittbalkar och
dverfora vridmomentet till hjulaxlarna dver cylindriska kugg-
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vixlar med utvixlingsforhallandet 1 : 4,88. Stora kugghjulet ér
odelat och pressat pa hjulaxeln, som férsetts med svarvad an-
sats for dndamadlet. Motorer sdvil som hjulaxlar idro lagrade
i SKF rullager.

Mandvreringen av motorerna sker pa foljande sitt. Over
en kontakt i kontrollern tillidres linjespidnningen, 650 volt, ett
motstdnd, spinningsdelare, med relativt stort motstind, vars
andra dnda dr ansluten till jord. Nirmast jordsidan uttages 24
volt, som dver kontrollerns mandverkontakter tillféres kontak-
torerna, genom vilka startningsmotstanden succesivt urkopplas.
Motorstrommen &r siledes helt forvisad frdn forarhytten, vari-
genom riskerna for Overslag, liknande de, som ibland fore-
komma i de &ldre huvudstromskontrollerna, #ro eliminerade.
Kontrollerkontakterna tarva givetvis &4ven betydligt mindre
putsning och underhall tack vare den totala frinvaron av ljus-
bagar mellan de rorliga kontakterna. Kontaktorerna, som #ro
placerade i en platldda, upphdngd i ena langbalken, arbeta med
4 kg tryckluft. Denna dirigeras genom ventiler, som &ppnas
och slutas med hjdlp av elektromagneter, vars spolar matas
tver kontrollerkontakterna med forutndmnda 24 volts hjilp-



strom. Kontaktorerna dro sinsemellan elektriskt forreglade,
varigenom forhindras, att desamma ga in i obehérig ordning.
Startningsmotstandet, utfort av tridspiraler av konstantantrad,
dr placerat pa vagnstaket under platskydd.

Till mandverutrustningen héra Adven de automatiska over-
stromsskydden, maximalstromrelderna, som dro placerade i en
platlada intill kontaktorerna, fig. 5. Relderna, som &ro instillda
for en belastning av maximum c:a 375 amp., bryta vid over-
belastning mandoverstrommen, varvid kontaktorerna falla ifrdn.
Da strommen genom reldspolarna dirvid upphor, gd relderna
ater in utan forarens ingripande, varefter denna omedelbart
dter kan dra pa kontrollern. 1 samma hélje som maximal-
stromrelderna dro dven inrymda den elektropneumatiskt man-
Ovrerade fram- och backomkopplaren samt motorfranskiljare.

Kontaktbyglarna, tva per vagn, dro utférda med dubbla
toppbyglar av en bred konstruktion med tre kontaktskenor av
hirdlegerad aluminium. Byglarna resas med fjdderkraft, dstad-
kommande ett tryck mot kontakttriden av c:a 6 kg.

Vagnarna uppvirmas elektriskt med element med en sam-
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manlagd effekt om 12,8 kw. Fdor att denna effekt icke onidigt-
vis skall oka belastningsspetsarna pa vintern, éro elementen
inkopplade dver ett reld, bild till vinster, som bryter strémmen
sa snart kontrollerveven fires ur nolliget. Uppvirmning sker
saledes dels vid stationer och hallplatser, dels vid gdng med
franslagna ‘motorer. Forutom ovannidmnda besparing, vinnes
dven, att den eijest vanliga lokala Gverhettningen av de platser,
under vilka elementen &dro placerade, férhindras.

Bromsutrustningen dr av system Knorr och dess viktigaste
delar utgéras av en motorkompressor, utfird som dubbelstegs-
kompressor med mellankylare och med en kapacitet av 560
minutliter luft av 1 atm. komprimerad till 8 até.; reducerings-
ventil for reducering till 4 kg, forarventil, genom vilken sam-
tidigt kan betjdnas broms, vissla och sandstroapparat. Dess-
utom tillkommer erforderliga luftbehallare, regulatorer m. m.

Vid nédbromsning paverkas automatiskt en kontaktanord-
ning, som bryter mandverstrommen till kontrollern, varvid
kontaktorerna bryta samtidigt som bromsning sker. Kontroller-
veven dr forsedd med dodmansgrepp, som star i forbindelse
med ett tidsfordrdjt reld, genom vilket mandverstrommen brytes
och luftbromsen sdttes i funktion c:a 7 sekunder efter det att
greppet sldppts.

Genom volt-, ampére- och manometrar samt hastighets-
métare kontrollerar foraren fran sin plats linjespinning, strim-
forbrukning samt trycktillstand i bromssystemet och hastighet.



Personvagnar.

VESTIBUL

3 bt £k 8 Salongsvagn till . M, Schahen av Iran.
S TN, “onp

_“/ & i Av dveringenior B. Sjélin, Trollhdttan.
4 I
i Sommaren 1934 levererade Nydqvist &

Holm Aktiebolag i Trollhdttan en salongs-
vagn till H. M. Schahen av Iran, som
kommer att anvinda den 4 den trans-
| kil iranska jdrnvigen, kanske dock huvudsak-
ligen a Nordlinjen i provinsen Masendaran,
ddr Schahen har sina stora dominer.
S— Vagnen dr byggd f{6r internationell
trafik, men &nnu sia lange har vederbo-
rande ingen nytta darav, dd jarnvigsfor-
bindelse med Europa saknas.

Vagnen dr utford som boggievagn med
ett avstind mellan vridtapparna av 14000
mm och en total ldngd dver buffertarna av
21000 mm. Vagnskorgens langd dr 19700
mn.

Boggierna med en hjulbas av 3 meter
dro utforda enligt Nordlings konstruktion,
B. ]. modell 1932.

Vagnskorgen dr byggd av stal och kon-
struerad som S. |. vanliga stalvagnar. A
bada langsidorna finnes dock sirskild
entr¢ sdsom den svenska kungavagnen,
ehuru ddérrarna  pa ifragavarande vagn
ligga i samma plan som ytterviggarna.
Genomgdng finnes endast vid ena adndan.
Buffertarna dro av Uerdingens konstruk-
tion med utjdmningsanordning. Vagnen &r
forsedd med KKP-broms. For vagnens
uppvirmning har en varmvattenpanna in-
stallerats, vilken dven &r tillrdcklig for kok,
badrum och toilett. Den eldas med kol, men
uppviarmning av vattnet i pannan kan dven
ske med dnga fran loket.
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Av planritningen, fig. 6, framgar att vagnen dr inredd med
foljande rum: vestibul, pannrum, kik, tjdnstekupé, matsal,
entré, salong, sdngkammare, badrum, bagagerum och obser-
vationsrum. Matsalen, salongen, entréerna och observations-
rummet upptaga vagnens fulla bredd, utanfor ovriga rum gar
en korridor ldngs vagnens ena sida. Alla fillbara fdnster dro
forsedda med nedskjutbara moskitonit.

Fig. 9.

Vagnens inredning dr mycket smakfullt och elegant utford
av A/B Nordiska Kompaniet, som fir installering av virme-,
vatten-, ljusledningar o. dyl. anlitat A/B Svenska Jarnvigs-
verkstdderna i Linkdping.

Salongen, fig. 7, dr utford med panel av macassarebenholz
och ceyloncitron. Fdénstrens tryckramar dro av jakaranda. Runt
viaggarna lopa . friser med inldggningar av elfenben med iranska
vapnet stiliserat och i viggen dver skrivbordet dr iranska vap-
net i relief infallt, dven detta utfért av elfenben. Taket ar ut-
fort av sykomore i gravit farg.

I ena hirnet dr en bekvdm soffa placerad, bakom vilken



Fig. 10. Fig. 1.

radion med hdgtalare dr monterad och mitt emot soffan pa
andra gavelviggen finnes skrivbordet. Detta &dr utfort av ma-
cassar och mork bjork. Pa skrivbordet stdr en telefonapparat,
dock ej for tradlds telefon. Ett bord med viandbar skiva, & ena
sidan klidd med gummi, 4 andra sidan med spelbordsklide,
placerat mellan de breda fonstren och ett mindre rékbord med
olasskiva samt trenne fatoljer klidda med blekritt skinn och
en storre bekvam vilfatolj i mork sammet fullkomna salongs-
moblemanget. Gardinerna dro av gult siden. Belysningen ut-
gores av tva langs salongens sidor lopande ramper av vitt
opalglas samt en lampa over skrivbordet och en hdrnbelysning
over soffan.

Matsalen, fig. 8, dr utiord med viggpanel av Rio-jaka-
randa med inldggningar i gul metall. Taket & av mattpolerad
sykomore. Omkring det runda matbordet av mahogny &dro
placerade 4 st. fatoljer klidda med ritt skinn. Gardinerna dro
av tjockt siden i silverfirg. Belysningen bestar av tvd ramper
med svagt gult opal-tverfangsglas.

Sovrummet, fig. 9, dr utfort i gra mahogny med inlagda



Fig. 12.

lister i silver. Taket 4r dven hidr av mattpolerad sykomore.
Den ovanligt liga sidngen dr utférd av mattpolerad mahogny.
Byrdn med dérbver anbragt spegel, nattbord och 2 st. stolar
komplettera sdngkammarutrustningen.

Dérren mellan salongen och sovrummet ir forsedd med
elektrisk stdngningsanordning, som enbart kan manivreras frin
nattbordet. Vid singfoten finnes inbyggt klidskap med dérrar
till saval sovrum som korridor.

Badrummel, fig. 10, ar i gront och silver. Viggarna iro
klddda med gront opalglas upp till taket, som 4r belagt med
silver. Golvet &r tiackt med gummiplattor i gront och svart.
Badkaret dr i sjogron firg med ganska stora dimensioner.
Tvittstallet ar utfért med pelare. Over detta #r inmonterat en
spegel med ram av vit metall pd 6mse sidor forsedd med ljus-
ramp. W.-C.-stolen &r utford med ring och lock i ljusgron
pérlemor.

Vestibuler, korridor, entré och observationsrum #ro ut-



forda med inredning helt i jakaranda, utom taken i entré och
korridor, vilka dro i sykomore. Alla beslag &dro utforda i for-
nicklad vitbrons.

Tjanstekupén ar utford som en tredjeklass sovvagnskupé.

Koket, fig. 11, dr utrustat med tvd primuskok for matlag-
ning, ett med tva lagor och ett med en laga, Elektrolux kylskap,
diskbadnkar av rostfri plat, skdp for matvaror, porslin, glas
och silver.

Vagnen &r utvidndigt lackerad i eft undre brunt och ett
Gvre beigefédrgat filt och & bada sidor forsedd med Irans kej-
sarvapen i relief, brainnforgyllt med dkta guld.

Forsok till forbattrad skjutfonsterkonstruktion i avsikt
att minska draget fran fonstret.

Av maskiningeniér Th. Forsberg.

Svérigheter att halla skjutfonster sa tata, att resande ej
besvdras av drag frdn dem beror vanligen pd att fonstrens
tryckramar genom sitt utsatta lige och manga ompassningar
till slut blivit savil deformerade som for veka att kunna halla
de styvare fonsterramarna tryckta mot ytterlisterna.

Fig. 14 visar, hur skjutionstren sedan nagra ar utforas
hos oss. Efter forsok savil med modell som pa en vagn ha
vi nu ett trettiotal fonster utférda pa detta sitt och till synes
med gott resultat.
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Som av fig. 14 framgdr, dr fonstret titt inpassat mellan fasta
lister pa sidorna och upptill och har rorlighet endast i vertikal
led. For att hdlla fonstret uppe ar fonsterbradet rorligt och
forsett med en fjddrande anordning for parallellforilyttning och
gar i stangt ldge in i en urfrdsning i fonsterramens undre part,
samtidigt som det haller ramen tryckt mot det yttre fonster-
blecket. Fonsterbridet &dr forsett med ett handtag pd mitten
och fonstret med ett upptill. Rem finnes ej. Fonsterramen ir
pa de vertikala kanterna forsedd med fjddrande bronsbleck.
Det yttre fonsterblecket bir passas noga mot ramen, si att
regnvatten ej kan komma in. Zinklddor anvindas som vanligt.

Fonsterlyftare adr nodvindig, och en ldmplig sadan har
ocksa avprovats.

For dem, som dro intresserade, star jag gidrna till tjinst
med ndrmare upplysningar.

Mié E. Badh har insdnt detta fotografi, som visar en
nyreviderad Co-vagn vid O.C. J.
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Gods- och specialvagnar.
Nya godsvagnar vid T. G. D. G.

Trafikforvaltningen Goteborg-Dalarne-Gévle har under
aret erhallit ett vardefullt tillskott till sin godsvagnspark i och
med att 50 st. tdckta godsvagnar av modernaste typ levererats
frin Vagn- och Maskinfabriken i Falun.

De nya vagnarna, som dro en forbéttrad upplaga av S. J.
nuvarande litt. Grh, dro med wvilvilligt tillmotesgdende fran
Kungl. Jarnvdgsstyrelsens maskintekniska byrd utforda efter
S. ]. ritningar och tillverkningsbestimmelser. De flesta vagnen
tillhérande detaljer, sdsom hjulsatser, lagerboxar, fjidrar, stot-
och draginrdttning o. s. v. dro av standardtyp och ingd i den
tidigare av S. J. standardiserade Gppna godsvagnen litt. O.

Pa grund av den vid forvaltningen rddande bristen pa
tackta vagnar ville omstindigheterna, att T. G. D. G. fick sin
vagnleverans fullbordad tidigare in S. ]., varfor nigra data
och jamforelser for vagntypen med Grh och Norska statsba-
nornas senaste, helsvetsade, tickta vagn meddelas hir nedan:

Vagn litt. Grh G NSB G
Vagnvikt m. broms ton 12:5 13,4 11,6
Lastformaga, vagn m. broms 18 18 17,5
Vagnskorgens lingd, m 11,0 11,0 10,0

o bredd, S 2,8 2,8 2,85
Rymd, kbm 84 84 58
Hjulbas, m 6,4 8,1 6,0

Den mest betydande av skiljaktigheterna mellan Grh och
standard G dr, som framgar av tabldn, den senares stirre hjul-
bas 8,1 m. Erfarenheterna frin Grh visade nimligen, att den-
nas hjulbas om 6,4 m gav en slingrande och orolig gang vid
hiogre hastigheter, vilket i sin tur medférde onormala pafrest-
ningar av lagerboxar och lagergafflar,

Gor man en jamforelse mellan vagnvikt till lastformaga
och korgvolym for standard G och NSB litt. G, utfaller denna
fordelaktigt for den forra, trots att den senare 4r en alltigenom
svetsad konstruktion.
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Fig. I6.

Endast ifrdga om vagnarnas utrustning finnes skiljaktig-
heter mellan S.]. och T.G.D.G. vagnar. Salunda har S.J.
standard G KKP med mekanisk lastvixel, rangerbroms samt
genomgdngsledning for elektrisk och anguppvirmning. For-
valtningens vagn har endast KKG.

Ballastplog for B. J.

Vid B. ]. verkstdder i Amdl har tillverkats en ballastplog
for banavdelningens rdkning efter ritningar, uppgjorda vid
maskinavdelningen.

Plogkonstruktionen ir icke ny — den férekommer i varie-
rat utforande vid bl. a. G. B.]J. och G.D.]. — men har med
stod av vunna erfarenheter vasentligt forstirkts och férbitt-
rats i konstruktionshdnseende samtidigt som svetsning sd gott
som uteslutande kommit till anvindning.

Som torde framga av fig. 17 och I8 bestdr plogen av ett
av vinkeljarn och plat sammansvetsat stativ, vilket genom
starka konsoler och striviorbindningar ir fist vid underredet
av en for dndamalet apterad Ns-vagn. Vid stativet ar rorligt
forbunden en vagn, som medelst kitting och skruvanordning
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Fig. 17.

Fig. 18.
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kan lyftas upp fran rilerna under vagnens transport. De pa
vagnen symmetriskt anordnade plogvingarna, stillbara fir
olika kronbredder, mandvreras genom spelanordningar. Utjim-
ningen av den genom plogarna upprivna ballasten ombesérjes
av tvenne skrapor.

Plogen visade sig vid provkérning kunna utstid avsevirt
starka pafrestningar och torde efter provkérningen genomfirda
smdrre forbdttringar kunna utfora i forhallande till arbets-
kostnaden fullt tillfredsstillande prestationer.

Overforingsvagnar for B. K. B.

Nydqvist & Holm A.B. i Trollhdittan har till Blekinge
Kustbanor levererat tvenne overforingsvagnar, vilkas utseende
torde framga av fig. 19 och fig. 20.

Vagnarna hava fdljande data:

Sparvidd mm 1067/1435
Lastformaga ton 3,2
Egenvikt i 7.45
Léngd 6ver lingbalkarna mm 7800
Avstand mellan boggicentra o 4800
Boggihjulbas i 1000
Hjuldiameter & 600

Overféringsvagnarna kunna transportera vagnar fran 3 till
7 m hjulbas, &ro utrustade med tryckluftbroms system Knorr
och hava lastviaxel och bromsregulator.
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Materialier m. m.

Inlidge i fraga om takfirg.

Maskiningeniir G. Pallin skriver:

Som bekant héaller takvdven a personvagnar och tdckta
codsvagnar ej sa linge som Onskvdrt vore. Ju morkare ett
dylikt tak dr, desto snabbare forstores det genom sam- eller
snarare vixelverkan mellan solvdrme, regn och vind. For att
minska solviirmens skadliga inverkan pa takviven, hava vi
provmalat ndgra personvagnstak med en speciell aluminium-
firg, erhallen frain Wedevags Bruks A.B. Jdmfort med bly-
viltstiargen, som vi foretridesvis forut anvande, blir material-
kostnaden per ytenhet i bada fallen exakt lika, men arbets-
kostnaden sjénk vid anvandandet av aluminiumfargen med
38 ¢, pa grund av den kortare tid, som nu atgick for att
stryka taket. Fargen dr ndmligen synnerligen ldttstruken.

Genom forbiseende har ovanstaende, avsett ior 1934 ars
rapport, blivit utelimnat. Efter de tvenne 4r, som sedan for-
flutit, meddelar Mio Pallin, att aluminiumfirgen stdtt sig
fortriffligt, varken spruckit eller flagnat av som den vanliga
oljefargen ofta brukar gora, varfér han ytterligare vill under-
stryka dess lamplighet 16r dndamalet ifrdga.

Vattenprov med hard masonite.

Maskiningeniér E. Ostlund har gjort vattenprov med hard
masonite och meddelar hér resultatet:
Storlek av prov: 0,2 m®, uppdelat i 5 st. bitar pa 2 X 2

dm. Nedlades i vatten, cirka 4 12°.
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Viktokning

Kg. i procent
Vikt fore provet ............ 0,98 —
ETEr il BTN . ant S s 1,04 6,0
it B g BRI e 1,10 12,2
o IR R EE s S R 1,21 23,5
LU W SR SO 1,33 35,7
s ODDIE e b Feidistien i s i s 1,34 36,7
Vikt efter torkning .......... 0,98 —

Tjocklek av Masonite fore provet 5 mm.

i - 5 efter ,, 5,04 mm.

Ytan, som fore provet var helt jamn och slit, blev efter
torkningen obetydligt knottrig. Skivorna voro dock harda och
fullt plana.

Férgen, som fore provet gick i brunlila, hade lakats ur
och var efter provet gulbrun. '

Masonite, som legat i vatten 1 dygn och direfter Ffatt
torka, har icke visat ndgon fordndring i vikt, tjocklek, yta
eller farg.

Helsvetsad kolgivningsbrygga.
Av firste verkstadsingenior [. Bodén.

Det vid byggande av kolgivningsbryggor tidigare anvinda
materialet var trd. Detta material har emellertid en mycket
begridnsad livsldngd, varfor man pa senare ir dvergatt till an-
vandande av jirn.

Vid B. ]J. i Amal hava uppforts tvenne bryggor av valsat
profiljarn, som i de bédrande konstruktionerna huvudsakligen
bestd av differdingerbalkar. Den sist byggda bryggan har
sammanfogats si gott som uteslutande medelst elektrisk svets-
ning. Arbetet utfordes dr 1934 av jarnviigens verkstad i Amal.

Av fig. 21 framgar, att bryggan bestir av tvenne huvud-
delar i plan lagda i rdt vinkel mot varandra. Den ena av dessa,



Fig. 21.

som ligger parallellt med sparen, bildar uppkdrsplanet och har
en lutning av 1:4. Pa den del, som stracker sig ut dver sparen,
dro kolgivningsanordningarna anbragta. Uppfordringsmaskine-
riet dr placerat pd en plattform, som utgér forlingning av
uppkdérsbryggan.

Konstruktionsarbetet har betrdffande sjidlva bryggan uf-
forts pa T.G.D.G. bandirektorsexpedition i Giteborg och
betrdffande kolgivningsanordningarna pa maskinavdelningens
ritkontor i Amal. Ddirvid har man strdvat efter att fa sa enkla
sammansittningar som majligt, lampade for elektrisk bagsvets-
ning. Bockarna under uppkdrsbryggan bestd alltsd endast av
de tvenne benen med ett dverslag och de stagande hirnpldtarna.
Bryggdelarna givas nodig stadga i ldngdled genom tornkon-
struktionen i hornet, ddr delarna motas, fig. 22. Denna ir
diagonalstagad pa alla sidor. Bdirbockarna under givnings-
bryggan &dro fven diagonalstagade.

Arbetet uttérdes sd, att alla birbockar hoppassades och
svetsades inne i verkstaden, dir lyftverktyg funnos tillgdngliga
for arbetsobjektens anbringande i fir svetsning lampligaste
lige, fig. 23. De sammansvetsade delarna transporterades dir-
efter pa trallor ut till de firdiga grundplintarna och restes pa
sina platser med tillhjdlp av kranvagn. Efter uppriktning av
sidorna i tornet pasvetsades omedelbart de felande diagonal-
stagen, vilket gjorde vidare stravning obehovlig, fig. 24. Allt-



eftersom uppkérsbryggans bockar restes, upplades de lings-
gaende overslagen och svetsades fast savil vid landfistet som
vid bockarna. Aven for denna bryggdel kunde dirfor forstrav-
ningarna goras mycket provisoriska. Fininriktningen i hdjdled
utfordes medelst grundbultarna och pd dessa under botten-
platarna anbragta muttrar, vilka saledes tjinstgjorde som
domkrafter. Ldngreglarna for givningsbryggan svetsades fven
fast vid bockarnas oOverslag. Trabeliggningen pd bryggan
uppbdres av tvirs Gver birreglarna pa hogkant stillda och
fastsvetsade U-jdrn, vid vilkas ytterdndar skyddsriickets stol-
par av vinkeljdrn svetsats, fig. 25. Ricket bestar av vinkeljirn
och plattjarn och dr fastgjort vid stolparna medelst svetsning.
Stativen for kolrdnnornas mandvrering (synliga pa fig. 21)
liksom dven rdnnorna sjilva och tillhérande trattar av plat
samt stativets befdstning vid bryggans stomme ir alltsammans
svetsat arbete.

P& grund av under arbetfets gang framkomna férhdllanden
blev det onskvirt att forlinga givningsbryggan ndgot. De som
bédrreglar avsedda differdingerbalkarna maste dirfor skarvas, vil-
ket utfordes medelst stumma V-fogar i flinsarna och X-fog i
livet samt med rdgade svetsar. Vid svetsningen av den forsta
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Fig. 23.

balken gjordes dérvid ett fel betriffande ordningen, vilket visar,
att denna har stor betydelse. Balkens flinsar svetsades first
med resultat, att svetsen i livet brast vid svalandet. Detta be-
rodde pd, att de grova flinsarna, som kallnat forst, icke sam-



mandrogo sig vidare, nir livsvetsen avkyldes. Det uppstod
darfor en spdnning i livet till foljd av krympningen, som var
sa stor, att brott uppkom i svetsen. Nir ordningen kastades
om, si att det klena livet svetsades forst, blev det flinsarna,
som svalnade sist och fingo upptaga de slutliga krympspin-
ningarna. Resultatet blev dirvid gott.

Vid insvetsningen av bidrbockarnas hirnplatar hade dessa
pa grund av uppvirmningen benigenhet att kasta sig, vilket
fororsakade en del riktningsarbete. Genom att avbryta arbetet
och lata svetsen kallna kunde denna olidgenhet emellertid be-
grinsas till ganska ringa omfattning.

Vid alla pdsvetsningar t. ex. av strivor och band svetsa-
des de uppatvinda fogarna obrutna idven dir brutna svetsar
ur hallfasthetssynpunkt varit tillriickliga. Detta for att hindra
intrdngning av vatten med &tfoljande rostbildning inuti for-
bandet.

Svetsningen utfordes med likstrom, och som elektroder
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anvindes Arcos "Stabilend” och Esab "OK-47" for kraftsvet-
sar med storre pakdnning och "OK-42" som regel for hift-
svetsar och mindre pakidnda kraftsvetsar.

Genom tillimpning av ovan beskrivna férfaringssitt kunde
ungefar 30 ¢ av arbetstiden vid tillverkning och uppsittning
av en liknande nitad brygga inbesparas. Materialbesparingarna
kunde givetvis ej bliva sa stora, alldenstund de huvudsakligen
hanférde sig till inbesparing av vinkeljdrn for befistning av
horn- och stagplatar jimte nitnagel. Materialbesparingen torde
ungefir svara mot den nytillkomna kostnaden for svetselek-
troder.

Svar & rundfragor.

Rapportoren har fatt mottaga efterféljande svar & utsinda
rundfragor:

I. Vilken metod anvindes for att uppticka sprickor i lok-
och vagnsaxlar etc.?

2. Vilka tvittmedel, fasta eller flytande, anvéndes for tvitt-
ning av personvagnar?

3. Huru fa personvagnarnas toaletter luktfria?



Maskiningenidr E. Badh:

Vid undersdkning av vagnsaxlar anvindes foljande metod
vid O.C. J.: Axeltapparna rengéras noggrant. De pudras
direfter med finpulveriserad krita innesluten i ett holje av
tyg, alltsd samma metod, som anvindes pa ritkontor vid
talkning av vdv. Navsdtena mellan hjulen dgnas synnerlig
uppmadrksamhet. Axeln skrapas ren medelst skavstal och
putsas sedan med en smal remsa smirgelduk. Det ren-
gjorda stdllet insmorjes med olja, som far sitta kvar en
stund, varefter axeln torkas och pudras med krita pa sam-
ma sitt som axeltappen. Dessutom undersikas axlarna
medelst slag med sligga. Lokaxlarna undersikas i regel
pa sd sitt, att tappar och lagergdngar efter rengdring upp-
virmas medelst bldslampa.

Vid tvédttning av personvagnarna utvindigt anvindes ute-
slutande Perfectol. Tvittningen utfores fér hand medelst
borstar. Det resultat, som uppnds dr mycket tillfredsstil-
lande, dd beldggningen av olja och sot fullstindigt upp-
loses medan lackeringen limnas fullstindigt oskadd. Vid
invindig rengéring anvindes tidigare sapvatten. Sedan
vagnsparken borjat renoveras, har detta Overgivits. Vig-
gar och tak beklidas nu med masonit, varvid viggarna
fernissas och taken vitlackeras. Vid tvittning med sdp-
vatten forsvinner glansen ldtt. For den invdndiga rengo-
ringen anvdndes dirfor Henkels P 3. Tvittningen utfires
med pensel, avskoljningen sker med svamp och vatten och
torkningen med sdmskskinn. For tvitining av vitlackerade
tak har dven Perfectol anvints med mycket gott resultat,
i synnerhet om de varit svart nedsotade. I detta fall an-
viindes fint trassel doppat i vdtskan. Den lackerade ytans
glans bibehalles bédst med denna metod.

Négra sérskilda anordningar for att fa personvagnarnas
toaletter luktfria ha ej vidtagits. Regelbunden spolning av
klosettrattarna med vatten, luftventiler eller nedfillbara
fonster i alla toaletter samt spolning da och di med "Ste-
risol B” har for var del varit tillrackligt. Nagra klagomal
i detta hdnseende har ndmligen ej framkommit.
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Verkstadsingeniér H. Bjorkman:

For upptidckande av sprickor i lok- och vagnsaxlar anvindes
sedan kort tid foljande metod: Lagergdngarna och axlar-
na i sin helhet avtorkas forst med fotogen. Lagergdngarna
torkas sedan ytterligare med torr krita och trassel samt
pastrykes med slammad krita, tillsatt med ndgot lim (c:a
5 cl. hornlim till 1 liter vatten). Sedan kritslammet torkat
(omkr. 6 tim.) besiktigas axeln med blotta oOgat. Miss-
tinkta stillen granskas med forstoringslas.

Tidigare har anvints inpudring med nikt (lykopodium)

men efter ett axelbrott pa lok i april manad i dr har verk-
staden dvergatt till pastrykning med slammad krita.
For utvindig tvittning av personvagnar i trafik anvéndes
sedan knappt ett ar en blandning av 60 % bentyl och 40 9
fotogen. Vid starkt solsken tillsdttes ndgon olja (vi ha
hittills anvint perfektol som tillsats, darfor att detta har
funnits till hands).

Tidigare har nistan uteslutande anvants perfektol. Den
nu anvinda metoden dr emellertid tidsbesparande och re-
sultatet blir vil sa bra.

Invindigt tvittas med séplut.

Personvagnarnas toaletter forsoker vi halla luktiria genom
att tvitta alla toaletter pd vagnar i trafik c:a en gdng i
veckan med sdplut. Klosettratten spolas varje tur (resp.
dubbeltur) med vatten och rengores en gang i veckan med
saltsyra. Nagon gdng har lysol anvdnts. Ventilationen av
toaletterna sker med Flettnersventiler.

Firste verkstadsingeniir |. Bodén:
Av de hjilpmetoder, som tillimpats vid olika verkstdder
for undersokning av axeltappar och maskindelar, har sedan
ett 20-tal ar tillbaka vid Bergslagernas Jdrnvdgar anvints
niktning.

Metoden grundar sig pa, att den i event. forefintliga
sprickor intrdngda oljan, om foremdlet Overstros med ett
tunt lager nikt, uppsuges av denna och later sprickan fram-
trida som en mork rand i det dvrigt ljusa niktlagret.
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Om maskindelarna icke varit oljiga eller vid rengéringen
kokats i Iut e. dyl., bora de fore bestréendet med nikt dver-
gjutas med fotogen, vilken da trdnger in i event. sprickor.
For att vara sdker om att en dylik upptagning sker, bor
fotogenen ej avtorkas forrdn efter ndgra timmar. Nikten
forvaras i en tygpase och stros ut pa foremdlet genom att
pasen skakas over detsamma. De fina niktkornen tringa
dérvid igenom tyget och ldgga sig i ett tunnt lager pa fore-
madlets yta. Litta slag med hammare eller tennsligga, som
forsdtta foremdlet i vibration, underlitta oljans upptagande
i nikten.

Medelst detta forfaringssitt undersékas alla hjulaxlar,
vevstakar, koppelstinger, tvirstycken, slidrirelsens delar,
tryckfordelare, fjaderblad m. m. Arbetet dr litt att utfora,
och metoden har visat sig mycket tillforlitlig.

Maskiningenior A. W. Forsberg:

Vid varje A- och B-reparation 4 lokomotiv undersikas
axlarnas lagergdngar, vevslingar, vev- och koppeltappar
samt kolvar, slider, gejder och alla rirelsens delar for
brickor pa foljande sitt: Efter rengoring pamadlas de
delar, som skola undersikas med slammad krita, och sedan
denna torkat far ligan fran en blaslampa svepa fram o6ver
de kritade stdllena sa att ytan svagt uppvirmes. Virm-
ningen och undersikningen av hjulen utféres av hjulsvar-
varen under tiden svarvningen pagar for att skakningen i
svarven skall underlidtta framtridngandet av oljeinneslut-
ningar i ev. brickor.

Vid revision av vagnshjul rengdras axlar och hjul grund-
ligt, dock utan att avligsna firgen mer in vid de inre
navsatena a axeln. Skola hjulen icke svarvas, synas endast
axlarna och tapparna, varefter de inre navsitena malas med
vit oljefdrg. Ddérest hjulen skola svarvas, pimalas dess-
utom tapparna med krita och behandlas pa samma sitt
som ovan ndmnts om lokhjulen.



Utvindig tviittning av personvagnar forekommer praktiskt
taget endast vid ommalning eller fernissning. Som tvitt-
medel hirvidlag anvindes nagot av de flytande rengorings-
medlen "Axelzo” eller "Grazo”, vilka vi funnit likvirdiga.
Vid enstaka tillfillen dd ren uppsnyggningstvitining fore-
kommer eller for rengdring av text och signatur anvindes
det halvflytande medlet "Perfectol”.

For all invindig tvdttning, antingen den sker for upp-
snyggning eller malning anvindes numera Henkels P 3.

Savil ut- som invindig tvittning sker for hand.
For att forbittra lukten i personvagnarnas toaletter ha vi
tidigare anvant “Ozon"-vidtska eller "Ozon”-dgg. Resul-
tatet var tillfredsstillande, men bada medlen bli ganska
dyrbara i bruk, varfér vi numera frangatt all "parfymering”.
Det har namligen visat sig, att hos oss, dédr de flesta vag-
nar icke #rc borta fran hemstationen mer &n omkring 2
tim., bli toaletterna i det ndrmaste luktiria genom ren-
géring med utspadd "Sterisol”-16sning efter varje tur.

Maskiningeniir Elis B. Hdjer:
Var gang en axel uppsittes i svarv for svarvning av lager-
gangar eller hjulringar bestrykas lagergdngarna & utvin-
diga axeltappar eller for inneliggande lager, sedan de tor-
kats vil rena, med kritlosning. Detta géller dven de stéllen,
dir a lokaxlar excenterskivorna dro fdsta eller vid vev-
axlar, stycket mellan vevsldngarna samt de delar av dessa,
som ligga ndrmast axeln eller vevlagergdngarna. Ddrefter
genomvirmas tappar eller lagergdngar. Denna vdrmning
far under inga forhdllanden ske med laga, ty dédrigenom
kan materialet i lagergdngens yta undergd en omvandling,
som forsvagar axeln pa ifragavarande stdlle. Védrmningen
skall istillet ske genom en omkring tappen eller lagergan-
gen upphingd glidgad jarncylinder, grov nog att bilda ett
tillrdckligt vdrmemagasin for genomvidrmning av tappen.
For invindiga lagergdngar dr jidrncylindern tudelad. Mel-
lan tappytan och jdrncylinderns inneryta bir vara ett fritt



43

rum av omkring 10 mm i radiens forlingning. Den glodan-
de cylindern far icke berora tappen. Genom virmen ut-
vidgas oljan i en event. spricka och sipprar ut samt upp-
tages av det nu torra kritskiktet och framtrdder som en
mork linje, vars langd angiver den ungefirliga lingden av
sprickan. For att underldtta oljans utsippring ur sprickan
och saledes faststillandet av sprickor, bor axeln forsittas
i vibration. Betrdffande axlar, som icke uppsittas i svarv
for hjulringarnas svarvning, astadkommas dessa vibrationer
genom avpassade slag med en mindre sligga axiellt mot
tapp- eller axelindan. Vid svarvning av hjulringarna a
lokaxlar med inneliggande lagergangar eller med vevslin-
gar erhalles den erforderliga vibrationen under svarvningen
och dr ddrvid pa grund av de relativt starka vibrationerna
viarmning av lagergdngarna i regeln obehovlig.

Kritprov med virmning anvindes dven, sd snart skiil
finnes att misstdnka forekomsten av sprickor eller om man
a en axel, dir sprickor redan &ro konstaterade, men axeln
darfor dnnu ej kasserats, utan tillates gd med foreskrift
om viss periodisk undersokning, vill folja sprickornas ut-
veckling, till dess de antagit sadan storlek, att axeln madste
kasseras. Se S. ]. sdrtryck n:r 164—2:5 B.

Det intriaffar ibland, sidrskilt dd man skall konstatera
sprickor vid begynnande utmattningsbrott, att de indika-
tioner, som den utsipprande oljan limnar & kritlagret, iro
sa otydliga, att tvivel kan uppsta, om en spricka foreligger
eller ej. I detta fall maste provet gbéras om och for den
skull rentorkas tappen, varefter den, dir en event. spricka
synes finnas, omlindas med en trasselsudd doppad i foto-
gen, kraftigt firgad med bla mirkfirg. Tappen far pa
detta sitt sta Gver natten. Sedan tappen torkats vil ren,
utfores ett nytt kritprov med virmning, och visar provet da
icke nagon firgad linje i kritlagret, kan man vara siker
pa, att ndgon for axeln menlig spricka ej finnes.

Pa detta sdtt har jag 4 lokaxlar (vevaxlar), men sirskilt
a OKB rullageraxlar, vilkas axeltappar i stort antal voro
utsatta for utmattningsbrott, i tid upptickt en mingd ut-
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mattningssprickor, dven fastin dessa endast voro en eller
annan millimeter langa.

Vad betriaffar anvindningen av nikt (om stirkelse sak-
nar jag ertarenhet), vill jag relatera foljande fall:

En av ovan namnda rullageraxlar, & vilken hade kon-
staterats utmattningssprickor, hade sints till Suraham-
mars bruk for ombyte och samtidigt skulle bruket sla av
tappen i en spricka. Jag skulle dirvid vara ndrvarande,
men hade drdjt komma och under tiden hade tappen ros-
tat och sprickorna voro dven efter tappens rengdring osyn-
liga. Bruket forsokte med nikt, men utan resultat; forst
vid kritprov framtradde sprickorna.

Maskiningeniér [ohannes Lindholm:

Forutom noggrann okulir besiktning, som sjilvfallet alltid
utfores, anvindas i specialfall foljande metoder for att
undersdka forefintlicheten av event. brickor i axlar.

a. Lok-, spec. drivaxlar (endast utv. vevar forekomma)
undersdkas, dock icke vid varje revision, sdlunda: lager-
gingar och dvriga delar av axeln, ddr risk for utmatt-
ningsbrott kan foreligga, rengoras omsorgsfullt och
bestris med potatismjol. Axelandarne utsdttas darefter
fir slag med en tennhammare i den avsikten att, om en
bricka forefinnes nigonstides, olja dirifrdn av vibra-
tionerna i materialet skall pressas ut, i vilket fall puder-
lagret pa detta stille tydligt morkfdrgas av oljan. Nagot
resultat av dylika understkningar har &nnu icke visat
sig, majligen delvis beroende darpd, att vart hittills-
varande enda lokaxelbrott var av den art, att det knappt
med ndgon undersikningsmetod kunnat upptickas i
forvag.

b. 1 axlarne till vara elektriska motorvagnar upptrada bréc-
kor undantagslost forst i kilspdret for kugghjulen, fig.
26. Dessa axlar undersokas pd foljande sétt: Kilspar
jamte intillvarande parti av axeln rengdres och bepud-
ras med potatismjol. Direfter rullas tva hjulpar mot
varandra. Finnes borjan till brdcka i axeln, konstate-
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ras detta ofelbart och omedelbart darigenom att olja,
som vid sammanrullningen pressas ut ur brdckan, far-
gar puderlagret pa detta stille.
For rengiring av personvagnar anvinda vi hidr varmt —
¢j for hett — sdpvatten (2 kg. sdpa for ut- och invindig
tvittning av en boggievagn). Har smutsen pa nagot stille
bitit sig sdrskilt hart fast, forstarkes tvittmedlets verkan
genom tillsats av nagon starkare lut (t. ex. "Watzo” eller
"Axelzo”). Nagra speciella apparater eller anordningar
for tvdttningsarbetets utférande anvindas icke.
Ett oeftergivligt villkor for att fa personvagnstoaletterna
sa langt mdojligt luktiria dr otvivelaktigt en god ventilation.
Vidare bora de vara utforda pa ett saddant sitt, att de [litt
och effektivt kunna tvittas utan for stora direkta eller in-
direkta kostnader. En grundligare rengdring (desinfektion)
med lysol en och annan gang anser jag icke kunna skada.
Forsoksvis anvinda vi i 2:a kl. toaletterna s. k. blocketter
frin Malcus Holmquist i Halmstad. Férmodligen kan man
med ndagon god vilja spdra deras uppiriskande verkan.

Maskindirektor Harry Johnson:

For upptdckande av sprickor i axlar och lagertappar an-
vanda vi oss alltfort av den hir vedertagna metoden med
nikt.
For utv. tvittning av personvagnar anvinda vi flytande
rengdringsmedlet "Watzo", vilket utspiddes med vatten enligt
bruksanvisning. Resultatet anse vi vara tillfredsstillande.

For inv. tvittning anvinda vi ett pulverformigt rengo-
ringsmedel kallat "Wyandotte”, som loses i vatten. Med
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detta rengoringsmedel dro vi dock mindre ftillfredsstallda.
For decinfektion av luften i toaletterna anvénda vi en sorts
naftalinblocketter, s. k. "Walkers blocketter”. Klosettkérlet
rengores med enbart rent vatten. For ventilationen ha vi ej
vidtagit nagon sdrskild anordning. Vi ha funnit, att for
stark luftsugning genom luftsugare pa taket ej vore Onsk-
vird, da friskluften visat sig huvudsakligast inkomma ge-
nom klosettratten.

Maskiningeniir R. Keller:

Vagnsaxlar och hjulringar understkas alltid vid varje revision
och gores detta av vagnlyftareférmannen eller verkmaéstaren.
Axeltapparna avtorkas noga och avsynas for "ogat”. In-
nersidan av hjulnavet och nérliggande del av axeln skrapas
och rengires noga samt avsynas. I “misstinkta” fall pa-
strykas nimnda delar med en blandning av slammad krita
med nagot lim. Axeln limnas att torka, och ev. sprickor
komma till synes genom att oljan i sprickan avtecknar sig
4 de vitmalade ytorna.

Sprickor i navsitet dro mycket svara, for att inte sdga
omdijliga, att uppticka. Emellertid utfores hirstides fol-
jande “slagprov” medelst en medeltung hammare.

a. Ena handen halles mitt pd axeln mellan hjulen, och ett
litt slag slds dels & kragen a axeltappens dnda, och dels
a hjulringen.

b. Ena handens fingrar hallas mot insidan av navet samt
samtidigt mot axeln och ett litt slag slis dels pa tap-
pens flins samt dels a hjulringens innersida.
Ovanndmnda “slagprov” utfores 4 fyra olika punkter

runt axeln resp. hjulet. Teorien betraffande ovanstaende

prov dr, att om en ev. spricka forefinnes, densamma c¢j
ligger i centrum, varfor vibrationerna fran slagen skola
fornimmas olika starkt i forhallande till sprickan.

Axeln med hjul maste givetvis vara uppstdllda a fast
liggande rils, for ovrigt fordrar metoden god omdomes-
formiga. Axlar, 4 vilka hjulcentra "misstdnkas™ vara losa,
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uppsittas i en hydraulisk press. Uppstar ingen forskjutning
mellan axel resp. hjulcentra vid ett avpressningstryck av
upp till 50 ton, anses axeln vara tillrickligt fast.

Driv- och koppelaxlar, undersikas varje gdng hjulen
svarvas och utfores denna undersokning av resp. maskin-
uppsittare eller verkméstaren. Vev- och koppeltappar samt
lagergangar och axlar avtorkas noga samt pastrykas med
en blandning av slammad krita med nagot lim, vilket till-
lates torka ordentligt. Excenterringar, kolvstingsindar,
slidstianger, tvirhuvuden o. d. undersikas pd samma sitt.
Koppelaxlar och raka drivaxlar samt vev- och koppeltappar
undersikas dessutom enl. férut nimnda “slagprov”.
Personvagnar tvittas utvindigt med vatten och levangs-
borste. Om de dro mycket smutsiga, rengiras de med tras-
sel, doppad i en blandning av lika delar fotogen och litt-
bentyl. Direfter torkas noga med trassel och uppgnides
vagnen med rovolja. Pa senare tiden har anviints Duco
Flint Polish i stillet for rovolja, och forefaller det som om
ytan skulle sta sig bittre med denna senare metod. Ar
smutsen mycket inbridnd, doppas den med fotogen och
littbentyl indrénkta trasselsudden i slammad pimpsten. Diiri-
genom slipas ju ndgot av firgen bort, men inte mer in
t. ex. med Perfectol, som foérut anvints hir.

Invindigt rengbras vagnarna enl. foljande: 1 4 liter
vatten upploses 0,25 kg Solidars Tvittextrakt samt tillsit-
tes c:a 15 cm® 25 ¢, ammoniak. (Man méste givetvis vara
forsiktig, sa att man inte fir for mycket ammoniak). En
yta av c:a 0,5 — 0,75 m?* storlek papenslas med denna
I6sning medelst en c:a 3”7 pensel samt gnides nagot tills
loddret borjar bli svart och borjar forsvinna. Sedan av-
torkas med en i rent vatten doppad svamp och slutligen
torkas ytan med en sdmskskinnsduk. Kallt vatten bor an-
vandas for att ej skada malningen.

Fonsterbagar, trélister o. d. bruka vi “friska upp” med
Duco Flint Polish.

Négra sirskilda atgirder for att fi personvagnarnas toa-
letter luktfria ha ej fdretagits hir. Toaletten utluftas vid
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indstationen genom att filla ned fonstret. Klosettskalen
spolas med vatten och rengires nagon ging med saltsyra,
vilket givetvis ej dr hilsosamt for platroret. Sistndamnda
rir mdalas ndgon gang invindigt med asfalttjira.

Maskindirektor S. Klemming:

For att uppticka sprickor i axlar etc. anvindes vid S. W. B.
féljande metod: Axeln tvittas med fotogen, rentorkas noga
samt uppvirmes medelst blaslampa till c:a 50°. Befintliga
sprickor Dbliva dédrvid synliga genom den framtringande
oljan.

For invdndig tvittning i personvagnarna anvdndes vid
S. W. B. vanligt sdpvatten. Utviandig tvéttning sker med
s. k. "Malcus spruta” levererad av A.-B. Malcus Holmqvist,
Halmstad. Luten sprutas pa vagnen, skrubbning med
borste sker omedelbart och déirefter bortskdljes luten noga
med rent vatten. Som lut anvindes "Watzo” fran A.-B.
Sjogrens Tekn. Maskinaffir och utspiddes vanligen 1 liter
"Watzo” med c:a 100 liter vatten. Fullstindig tvittning
utvindigt av en boggivagn drager en tid av c:a 13 arbets-
timmar.

Maskiningeniér O. Ollén:
Vid rengdring av vagnar anviandes "Watzo” frdn Sjogrens
Tekn. Fabrik, Stockholm, vilken i stark losning pastrykes
vagnsidan for att genast avskoljas med en vattenstrdle
under tryck. Forfarandet gar fort, men fordrar stor [or-
siktighet sd att firgen ej skadas. Vi hava mdlat en del
vagnar med Ge-Pe-Te-lack (syntetisk) frdn Standard,
Trelleborg, vilken vid gjorda prov visat sig synnerligen

motstandskraftig for starka losningar av "Watzo”, varfor

jag hoppas aft rengoringen av dessa vagnar ej skall villa
sa stora svarigheter.

For borttagning av den obehagliga lukten a klosetterna
besprutas tak, viggar, golv och tratt med en svag losning
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av "Sterisol”, vilket brukar limna gott resultat. Véra pack-
vagnar rengoras under den varma arstiden med en lésning
av "Sterisol” for att borttaga den svara lukten som upp-
stir efter fisktransporterna och har varit synnerligen
effektivt.

Maskiningeniir G. Pallin:

Som svar 4 Din fraga N:o 1 i cirkuldrskrivelse av 1.4. 35
far jag meddela, att de vanliga nu anvinda metoderna att
uppticka sprickor i1 axlar genom anvindandet av nikt.
slammad krita el. dyl., ehuru enkla och i féljd hirav myc-
ket anviinda metoder, fordra stor uppmérksamhet, i ett fall
hos oss t. 0. m. ej varit tillforlitligt. Inom stal- och jarn-
hanteringen anvindes den s. k. magnetiseringsmetoden,
enligt vilken man har fullkomlig kontroll betr. firekom-
sten av sprickor. Foretagna undersokningar hava gillt
verktyg och mindre foremil. Vi hdlla just pd med att
undersdka mojligheten overfora denna metod for upptic-
kandet av sprickor i axlar.

Vid tvittning av teakklddda vagnar, som ej behdva skrapas,
anvindes endast sapa l6st i vatten samt efterspolning med
rent vatten. Vid avlutning av platklidda vagnar, lokomo-
tiv och bussar, som skola omlackeras, anvindes en natron-
lutlosning, som sedan avspolas. De flesta avlutningsmedlen
bestd ndmligen till stirsta delen eller helt och hallet av
alkalihydrat. For tvittning och spolning anvindes en
vanlig 34" () gummislang med stalror och spridare (samma
typ som anvindes for bevattning av tridg. o. dyl. Billigt!).

Personvagnarnas toiletter tvittas och spolas med en Ste-
risollosning, som forutom fordelen att taga bort “dofter”
sjdlv &r ett luktfritt 4mne. T. o. m. den mest inbitna fisk-
transportvagn Dblir efter 1 hogst 2 desinfektioner bervad
den allt annat dn angenima fisklukten.
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Verkstadsingenior H. Ugne:

Slammad krita.

Flytande. Sipa och pimpstenspulver blandat - tillsats av
"Tomtens tvittpulver”.

Oméjligt. Tidigare har toaletten tvittats med karbolsyra,
numera anvinda vi lyscl.

Amal i december 1935.

John Larberg.





