SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENIORSFORBUND
MEDDELANDE N:o 161. 1937.

-

Protokoll wvid Swveriges Enskilda
Jarnvdgars Ingeniorsforbunds extra
mate i@ Stockholm den 24 april 1937.

KI. 11.00 sammantréide a Restaurant Gillet for behandling
av a foredragningslistan upptagna #renden.
Niarvarande: 60 medlemmar.

Som styrelsens ordforande, verkst. direktsren Y. Simons-
son, var forhindrad att ndrvara vid sammantridet, forklarade

vice ordféranden, maskiningenjor J. Lindholm, motet Oppnat
och hilsade de nirvarande vilkomna.

§ 1.
Utsags maskiningenjér Lindholm att leda dagens férhand-
lingar.

§ 2
b .
Valdes herrar Hardstedt och Larsen att jimte ordforanden
justera dagens protokoll.

8.3}

Meddelade ordforanden, att styrelsen inom sig valt:
till ordférande herr Simonsson,

., vice ordférande herr Lindholm,

,, sekreterare herr Bengtzon,

,, arbetsutskott forutom sekreteraren herrar Lindholm, Fors-
berg, Granfeldt och Swartling.

§ 4.
Valdes av motet:
till ledamot av forbundet:
Maskiningenjéren vid Ostergotlands smalspariga jarnvigar
Y. K. Blomstrand;
till korresponderande ledamditer:
Overingenjoren vid Waggonfabriken, Arlév, V. Sundstrim,
och Konsulterande ingenjoren J. Kdrner, Stockholm.



§ 5.

Foljde s& nedanstaende foredrag:

"Néagra ord om modernt luftvirnsartilleri” av kapten Sélve
Svedberg, bil. 1.

"Gassvetsning for paldgg och skarvning av riler” av direk-
tor E. A. Eskilson, bil. 2.

"Thermitsvetsning och dess anvandning vid framstéllning
av langriler” av baningenjor Hakan Insulander, bil. 3.

"Olika typer av vigsignalanldggningar a eller invid ban-
gardar” av ingenjor G. Pervall, bil. 4.

P"Rullande materiel fran NOHAB till den Transiranska
jarnviagen” av overingenjoren Bengt Sjolin, bil. 3.

PVarmespinningar i samband med svetsning” av ingenjor
Sture Lundgren, bil. 6.

Efter foredragen, som illustrerades av talrika ljusbilder,
foljde livliga diskussioner.

Sedan ordféranden avtackat foredragshallarne, forklarades
-motet avslutat.

Kl. 18.00 intogs gemensam middag a Restaurant Gillet.
Stockholm som ovan
R. Bengtzon.
Justerat:

Johannes Lindholm.
Hans Larsen. Axel Hardstedt.
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Bil. 1.

Nagra ord om modernt luftviarnsartilleri,
av kapten S. Svedberg, Bofors.

Flygvapnets tillkomst och snabba utveckling under viarlds-
kriget har i synnerligen hog grad omskapat och verkat revolu-
tionerande pa all krigforing och manga auktoriteter hava i sitt
bedomande gatt sa langt att de ansett, att tillkomsten av detta
vapen skulle oméjliggora anvindandet av 6vriga militdra makt-
medel och forhindra alla vidare krig, endr dessa hidanefter
skulle bliva allt for fruktansvirda. Fullt s& lyckligt torde emel-
lertid saken icke stdlla sig, ty som bekant lar krigshistorien, att
for varje nytt vapen, som upptickes, ha snart nog motmedel, som
atminstone i viss man neutraliserat verkan av de nyuppfunna
forstorelseredskapen, uppstatt. Sammalunda #r férhallandet med
flygvapnet. Aven mot detta vapen ha motmedel uppfunnits och
siarskilt under de senaste aren ha dessa motmedel utvecklats i
dn snabbare takt #@n forbidttringarna inom flygmaskinstekniken,
varfor man for ogonblicket torde kunna pasta, att det ar mdjligt
att vl forsvara sig mot anfall fran luften under forutsittning, att
man dger en utarbetad luftforsvarsorganisation, tillrdckligt med
luftforsvarsmedel samt personal uthildad for skotandet av denna
materiel. Motmedlet mot flygangrepp utgores av luftviarnsartil-
leri varav tva principiellt skilda typer forekomma, ndmligen
dels dylik av grovre kaliber ordnad for fast uppstillning (fig. 1)
eller rorlig (fig. 2), dels finkalibriga (20—40 mm.) automatkano-
ner, dven dessa savil fasta (fig. 3) som rorliga (fig. 4).

De fordringar man f. n. stiller pA en pjis av den forst
namnda typen dro foljande:

1. Elevation 80—90°.

. Sidriktfalt 360°.

. Stor eldhastighet och elduthallighet.

. Stor rickvidd savil horisontalt som vertikalt.
Utgangshastighet 800—1,000 m/sek.

. Létt transportabel samt litt att bringa i eldstdllning.
. Hog eldberedskap.
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75 mm, marinluftkanon.

Fig, 1.



Fig. 2. 75 mm. filtluftkanon i 4-hjulslavett.

For ammunition tillkommer:

1. Projektilformen gynnsammast méjlig.
2. Stor spriangladdning.
3. Springstyckenas utgangshastighet c:a 1,000 m/sek.
4. Antal springstycken 6ver 10 gram vid

75 mm. projektil minst 150.

105 N . 220
5. Enhetspatron bor kunna anvindas.
6. Tidroret skall vara liatt att tempera.



Fig. 3. 40 mm. automatkanon i dubbellavettage.

7. Rorspridningen skall vara liten.
For utforande av skjutningar dro ett flertal hjdlpinstrument
erforderliga. De viktigaste av dessa #ro:



Fig. 4. 40 mm. fdaltautomatlkanon.

fartmitare,

kursvinkelmatare,

avstandsmiitare,

centralinstrument,
vartill vid skjutning i morker eller dimma tillkommer

lyssnarapparater och

stralkastare.

Med kursvinkelmitaren uppmites maskinens flygriktning i
forhallande till den skjutande pjdsen.

Med fartmitaren bestimmes planets hastighet.



Med avstandsmitaren faststilles flygarens avstand eller
héjd fran pjisen och i

centralinstrumentet (fig. 5) utrdknas alla de data som skall
givas at pjasen for att denna skall kunna inriktas och avfyras
sa, att flygare och granat traffas i en och samma punkt i luft-
havet.

Stringt taget dAr uttrycket att flygare och projektil skola
traffas i samma punkt felaktigt, ty vid skjutning med en pjis
av nu ifragavarande typ, efterstriavas ej direkt traff i flygplanet
av hela projektilen. Projektilen dr i stdllet konstruerad sa, att
densamma i sig innesluter en springladdning, som tack vare en
sarskild tidsinstillning i projektilens spets bringar projektilen
till krevad pa det avstand och den héjd fran pjisen, som flyga-
ren berdknas ha da projektilen nar upp till honom. Projektilen
kommer harvid att springa i smabitar (fig. 6) — storre eller
mindre — och dessa bitar sprida sig vid en 75 mm. granat inom
en volym till formen lik en cylinder med ett skaft, dar cylin-
derns diameter dr ungefir 100 m., dess hdjd 20 m. och skaftets
diameter 20 m. och langd 100 m.

Direst en del av flygmaskinen kommer att ligga inom nu
sagd volym och triffas av ett nagorlunda ordinért spriangstycke,
astadkommer detta springstycke fullgod verkan & maskindelen.

Man kan nu fraga sig, vilken sannolikhet forefinnes att er-
hélla en traff i en viss del av en flygmaskin, gdende pa t. ex.
4,000 m. hojd. Tyvéarr finnes inga exakta siffror hdrom, men ut-
gar man ifran — sasom vid markskjutning — att traffsannolik-
heten i krig dr 1/5 av den i fredstid, finner man att det erford-
ras 40—50 skott. Detta kan onekligen forefalla mycket, men om
det tages i betraktande att eldhastigheten pr pjds uppgar till 25
skott per min. betyder detta, att, om den skjutande enheten ut-
gores av ett batteri om 4 pjiser, tidsintervallen for erhallande
av en traff uppgar till endast 24 sek.

Ovan sagd pjistyp ar framfér allt anvandbar mot mal gaen-
de pa hoga hojder och rorande sig i nagot sa nar konstanta ba-
nor. Om daremot flygaren fran ogonblick till 6gonblick #ndrar
saval kurs som fart och hojd, forefinnes vissa svarigheter att vid



Fig. 5. Eldledningsinstrument typ “Gamma-Juhdsz”.

eldledningsinstrumentet och pjiserna félja forindringarna. Sir-
skilt giller detta ju ldgre flygarens héjd Ar.

Den moderna bombflygaren t. ex. utkimpar sin strid sa, att
han redan vid startplatsen stiger till avsevird hojd och pa denna
hojd tillryggaldgger strickan mellan startplats och mal. Vil
framkommen till anfallsobjektet stértar han mer eller mindre
lodritt, dock s#llan mer &#n 80°, mot malet och filler pa lamplig
hojd sina medforda bomber, stiger igen for att atervinda till ut-
gangspunkten. Under stortningsperioden uppnar maskinen myec-
ket stor hastighet — 150—200 m/sek. #r icke sirskilt markvir-
digt. Det #r da sjilvklart, att de enklaste metoder maste tillgri-
pas for att under de fa sekunder, som sta till buds, forscka triffa
den anfallande. Omstéindiga mitningar hinnas knappast med,
utan automatiseringen maste istillet drivas till sin yttersta spets.

Ett medel till bekdmpning av en stortbombflygare eller en
annan flygare, som anfaller pa lag hijd, forefinnes i de s. k. au-
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Fig. 6. Springstycken av 75 mm. springgranat.

tomatkanonerna. Dessa kanoner hava som regel en kaliber av 25
eller 40 mm. och med desamma kunna i oavbruten foljd skjutas
180 resp. 120 skott/min. Riktningen sker direkt mot malet, var-
vid den for pjdsens inriktning nddvindiga hojd-, sid- och fart-
instillningen sker pa en forenklad ridkneapparat fast a pjésen.
Direkt traff i flygplanet eftersirivas.

For underlittande av riktningen dro projektilerna forsedda
med s. k. sparljussats, d. v. s. vid projektilens gang i luften synes
efter densamma en lysande strimma. Tack vare denna lysande
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strimma, eller snarare punkt, kan man litt iakttaga projektilens
viag — savil vid dager som i mérker — och med stéd hirav go-
ra de hojd- och sidvinkeldndringar & pjisen, vilka erfordras for
att fa projektilen att triiffa malet. I spetsen av projektilen sitter
en tindanordning av si kinslig beskaffenhet, att densamma
bringar springladdningen i granaten till 6gonblicklig detonation
sa snart spetsen berér den tunnaste flygplansduk.

Da projektilens springning ar beroende pa direkt anslag av
tindroret med ty atfoljande tindning av springladdningen,
skulle f6ljaktligen en dylik projektil, som ej triffade sitt mal i
luften, bringas till detonation férst vid anslag i marken. Detta
innebure en stor risk for allt levande vésen inom den rayon, dir
nedslagen ske. For att férminska denna risk dr dirfor denna typ
av projektiler konstruerad sa, att lyssats och springladdning sta
i férbindelse med varandra genom ett litet hal vid satsernas inre
berdringsytor. Direst projektilen icke bringas till detonation i
luften pa grund av anslag av granaten, kommer en laga fran
lyssatsen att i det 6gonblick denna nistan férbrints, att antin-
da springladdningen och darigenom &stadkomma spriangning
av projektilen.

Liksom vid féregdende pjis kan den fridgan uppstillas: vil-
ken triffsannolikhet férefinnes vid nu beskriven typ av auto-
matkanoner? Gores samma antagande som vid 75 mm luftvirns-
kanon, d. v. s. triffsannolikheten i krigstid #r 1/5 av den i freds-
tid, finner man att p& en flyghdjd av 1,000—2,000 m., man med
en 25 mm automatkanon erhaller 3 och med 40 mm kanon 2 traf-
far i de centrala delarna av ett flygplan under 10 sekunders
skjutning, vilket med andra ord sagt motsvarar en triff pr 10
avgivna skott.

Stortbombflygningen har sdledes ingalunda minskat for-
svarsmdéjligheten.
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Bil. 2.

(Gassvetsning for palagg och skarvning av raler,
av direktoren vid Aga E. A. Eskilson.

Enligt tillgingliga uppgifter synes gas- savdl som bag-
svetsning forst kommit i stérre anvindning for paldgg a ralsma-
terial i U. S. A. En dir nyligen gjord forfragan om bruket dir-
av har bevarats av 24 jirnvidgar varav 12 anvinda uteslutande
gassvetsning, 2 uteslutande bagsvetsning och 10 bada metoder-
na. I Europa har Agas polska bolag forst borjat med gassvets-
ning for paldgg a4 korsningar vid polska statshanorna och sedan
goda erfarenheter dir vunnits dven utfort liknande reparationer
vid tyska statsbanorna, dir likaledes goda resultat erhallits.

Om man betinker, att acetylen framstélles av kalciumkar-
bid, som i sin ordning framstiilles medelst elektriska ugnar och
att syrgas tages ur luften mestadels medelst maskineri drivet
med elektrisk kraftoverféring, sa kan man ju siga, att bada de
for gassvetsning anvinda gaserna framstillas elektriskt och att
dirfor gassvetsningen d&r en medelbar elektrisk svetsning,
under det att i bagsvetsning elektriciteten kommer till om e-
delbar anvindning. Niar man salunda fran att hava energien
i form av elektrisk strom forst gor gaser for att sedan svetsa
med dessa, si gar man ju en stor omvig. Det &dr givetvis icke av
okunnighet om detta forhallande som gassvetsningen alltjamt
far storre och storre anvindning, likavidl som bagsvetsningen,
utan det maste finnas vissa férdelar som svetslagan besitter, som
gora att den kan hiivda sin stillning med {framgang.

Av dessa fordelar vill jag hir inskrdnka mig till att om-
nimna ett par, som for rilssvetsning #ro av sarskilt intresse.

Lagans heta reducerande gaser verka som skydd omkring
den smilta metallen, salunda férhindrande att denna skadas ge-
nom t. ex. oxidation och kviveupptagning o. d., som skulle ska-
da svetsen, till skillnad fran andra svetsmetoder som nddvindig-
géra anvandande av slaggbildande éimnen, som efter stelnandet



13

maste borttagas, eller anvindande av sirskild skyddsgas sisom
t. ex. vite i arcatomsvetsningen.

Lagans temperatur #r lamplig for att forhindra alltfor sva-
ra krympspéanningar i den firdiga svetsen.

For att forsvara detta pastiende vill jag hinvisa till min av-
handling om “krympningar och krympspinningar vid smilt-
svetsning”. Jag har didri uppdelat krympningarna efter deras
verkan pa platkanten i sex elementarfall, bhild 1.

7
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Bild 1.

1. Langskrympning.

Den krympning, som sker i fogkantens lingdriktning eller
lings svetsen.

2. Lingsbojkrympning.

Den bojningsverkan, som en lingskrympning fororsakar.

3. Tvirskrympning.

Den krympning som sker i fogkantens tvirriktning eller
tvars svetsen.

4. Tvarsbojkrympning.

Den bojningsverkan som en ldngs svetsen ojimnt foérdelad
tviarskrympning fororsakar a fogkanten.

5. Vridkrympning.
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Den vridningsverkan som en i svetsens djupriktning ojamnt
fordelad tvarskrympning fororsakar i fogkanten.

6. Vridbéjkrympning.

Den vridnings- och bojningsverkan som en i svetsens djup-
riktning ojimnt fordelad tvarskrympning fororsakar a fogkanten.

For paliggssvetsning #r det sérskilt fallet 2, langsbojkrymp-
ning, som #r belysande.
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GASSCHWEISSE BOGENSCHWEISSE @
DIMENSION DER PLATTE 200%5046mm
Bild 2.

Den bojningsverkan, som en lingskrympning fororsakar,
har blivit kallad Lingsbdjkrympning.

For att kunna uppmita denna bojande verkan & materialet
hava prov utférts pa platbitar 200 X 90 X 4,5 mm., bild 2, & vil-
kas ena lingskant en svetsstring palagts pa ett prov medelst
gassvets och pA ett annat likadant prov medelst bagsvets,
varvid s& noggrant som mojligt samma materialméngd palagts i
bada fallen. Svetsstringarna slutade ca. 15 mm. frén vardera
snden for att mdjliggora kontroll av plitarnas bredd fore och
efter svetsningen. Platarna voro fore svetsningen noggrant rit-
sade och ritsarnas rithet mittes fore och efter svetsningen.
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Dessutom mittes platarnas lingd med mikrometer samt nedre
kantens rithet med passbitar fére och efter svetsningen. Kan-
terna voro for d&ndamaélet noggrant finslipade. Under svetsningen
var vid bagsvetsprovet en vinkelbdjd kopparplat placerad pa
vardera sidan om svetsen for att forhindra det smilta materia-
lets bortrinnande.

Grundmaterial: Handelsjirn 0,10 % C.

Svetstrad: GV-2 @ 4. Atging 106 mm.

Elektrod: Agil svartbld @ 4. Atging 106 mm.

Brinnare: 225 lit./tim.

Stromstyrka: 140 amp.

Antal stringar: 1 st.

Svetstid gas: Forvirmning 27 sek., svetsning 250,3 sek.

bage: 23,3 sek.

Pa bilden visas dverst med grova linjer plitarnas utseende
efter svetsningen och med findragna linjer deras utseende fore
svetsningen, det gassvetsade provet till vinster och det bag-
svetsade till hoger. For att klart askadliggéra krympningarna,
dro dessa forstorade 100-faldigt & figuren. Andra och tredje fi-
guren uppifrdn visa resultatet efter bortfrisning och friligg-
ning av svetsstréingen. Figurerna dir nedanfér visa resultatet
efter lossfrisning av forst en strimla 2,5 mm. bred och sedan en
strimla 5 mm. bred. Dessa strimlor tillhdra alltsd grundmateria-
let ndrmast svetsen.

" Man ser, att en avsevirt stérre lingskrympning framkom-
mit i bagsvetsen 4n i gassvetsen efter svetsningen, nimligen 0,35
mm. f6r bagsvetsen och 0,04 mm. for gassvetsen. Denna lings-
krympning minskas & bagsvetsen alltefter som svetsen och un-
derliggande material bortskaffas. Dock #r den fortfarande efter
tredje bortfrisningen avsevirt storre in gassvetsens ldngskrymp-
ning.

Liangskrympningen har dessutom, sisom vintat var, krokt
platen sa att bagens pilhsjd 4 6vre kanten dr 0,155 mm. & big-
svetsprovet och 0,07 & gassvetsprovet samt & nedre kanten 0,20
mm. & bagsvetsprovet och 0,06 mm. & gassvetsprovet.

Till £6ljd av krékningen har nedre kanten erhallit en strick-
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pakinning och forlingts nira tre ganger sd mycket pa det bag-
svetsade provet som pa det gassvetsade. Alltefter som svetsen
och underliggande material bortfrists och spénningen till foljd
av langskrympningen minskats, riatar platen ut sig, och efter av-
skalningen av forsta strimlan har gassvetsprovet i nedre kanten
mistat sin forlingning. Detsamma #r i det ndrmaste fallet forst
efter lossfriasningen av andra strimlan pa bagsvetsprovet.

dgur  Quschs
GASSCHWEISSE BOGENSCHWEISSE

DIMENSION JEDER PLATTE 20055056 mar

Bild 3.

Den l6sskurna svetsstrangen har dubbelt sa stor krokning
pa det bagsvetsade provet som pa det gassvetsade. Den har
krympt hogst avsevirt pa bagsvetspovet men forlangt sig nagot
litet pa gassvetsprovet.

For att om mojligt studera forloppet inuti platen gjor-
des prov a 200 90 X 6 mm. plat, bild 3, dir ett antal ritsar
gjorts fore svetsningen, nimligen 11 st. horisontalritsar pa 2,5
och 5 mm. inbordes avstand samt 11 st. vertikala ritsar. Svets-
ningen ete. tillgick for évrigt som vid féregaende prov.

Grundmaterial: Handelsjirn 0,10 % C.

Svetstrad: GV-2 () 4. Atgang 147 mm.
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Elektrod: Agil svartbld ( 4. Atgang 147 mm.

Brinnare: 225 lit./tim.

Stromstyrka: 440 amp.

Antal stringar: 1 st.

Svetstid, gas: Férvarmning 36 sek. 4 svetsn. 332 sek.
bage: 34 sek.

Bilden visar horisontalritsarnas och kanternas forindringar

T KT
UL A

GASSCHWEISSE BOGENSCHWEISSE

DIMENSION JEDER PLATTE 200 90 %6 htar

Bild 4.

med grovt dragna linjer. Ritsarnas ldge fore svetsningen #r an-
givet med findragna linjer liksom pa foregdende bild, och krymp-
ningarna savil som krékningarna #ro férstorade 100-faldigt. A
dessa prov har endast bortskurits svetsstringen och direfter en
strimla av 2,5 mm. bredd.

Krympningens karaktir ér i detta fall likartad med forega-
ende prov och storleksordningen ocksd ungefir densamma. En-
da skillnaden erbjuder den losskurna strimlan pd gassvetspro-
vet, som i detta fall bojt sig i motsatt riktning vid losskirningen.
Sésom synes #r & det gassvetsade provet mellersta tredjedelen
nagorlunda rit men med dndarna uppatstigande. Svetsens mitt
visar till och med en benigenhet att kréka sig uppat. Bagsvetsen
déremot foljer mera en jimn cirkelbdge. Aven inuti platen har
en del ojamna krympningar férekommit.



18

En intressant foreteelse ér krokningen pa platarnas #nd-
kanter, som synes sérskilt framtridande pa det bagsvetsade pro-
vet. Det visar alltsd, att svetsen och en del underliggande mate-
rial kymper mest. P4 gassvetsprovet kommer detta mindre till
synes. Krokningen av andytorna ir dir nistan férsvunnen efter
avfrdsningen av svetsen och forsta strimlan. Gassvetsstringen
har i detta prov krympt efter losskidrningen till skillnad fran det
forra provet, dir den forlingt sig.

/%: T —F ="—i Qos
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Bild 5.

I likhet med foéregaende prov dro krympningsmatten genom-
gaende avsevirt mycket stérre & det bagsvetsade provet dn & det
gassvetsade.

P3 bild 4 &skadliggores de vertikala ritsarnas ligeforindring
& de nyss visade platarna, till vinster for det gassvetsade provet
och till hoger fér det bagsvetsade. De ovre figurerna visa rit-
sarnas ldge efter svetsningen och de nedre figurerna ritsarnas
lige efter svetsstringarnas bortfrisning. Man finner dir-
av, att de vertikala ritsarna erhallit en dragning m ot plitarnas
mitti 6 vr e kanten, visande denna kants forkortning och fran
platarnas mitt i undre kanten, visande denna kants forlang-
ning. Samtliga dessa lageforéndringar #ro avsevirt storre a
bagsvetsprovet dn 4 gassvetsprovet.
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Avsikten med de gjorda proven & lingsb6jkrympningen var
dven att askadliggora, huru paldggsvetsningen inverkar pa mate-
rialet, och de nu beskrivna proven hava ddagalagt dessa paliggs-
svetsens verkningar i materialet i svetsstréingens ldngdrikt-
ning. For att lamna ett begrepp om paliggsvetsens verkningar
& materialet i tvarriktningen mot svetsstringen hava
prov utférts med slipade, plana platbitar av dimensionerna 200
X 48 X 6 resp. 12 mm,, bild 5, & vilka svetsstringar av samma
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Bild 6.

vikt och traddiameter utlagts tvirs over platen, dels med gas-
svets de tva dvre figurerna och dels med bagsvets de tva nedre.
Dirvid har det visat sig, sdsom framgar av bilden, att paliggs-
svetsen 3stadkommit en krékning av det 6 mm. tjocka platpro-
vet 2 X 0,29° & det bagsvetsade provet och 2 X 0,16° & det gas-
svetsade provet. Det 12 mm. tjocka provet har erhéllit en krok-
ning av 2 X 0,22° & det bagsvetsade provet och 2 X 0,06° & det
gassvetsade provet, séledes i bada fallen avsevart storre krymp-
ningsverkan fororsakad av bagsvetsen &n av gassvetsen.

I alla de visade proven #ro grundmaterialstyckena av relativt
klena dimensioner, naturligtvis avsiktligt si tilltagna for att
krympningsverkningarna skulle bliva stora och dérigenom lit-
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tare att mita. Om grundmaterialdimensionerna dro storre, sa
bliva visserligen krympmatten mindre men spinningarna sa
mycket storre.

Det nu visade askadliggér den enskilda svetsstringens
krympverkan pa sma provstycken, men en svets, sirskilt en pa-
ldggssvets, uppbygges ju mestadels medelst ett antal strangar
vid bagsvets, och fragan ir, hur det da stiiller sig. Aven detta
fall framgar av de forsok som i férut nimnda avhandling be-
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Bild 7.

skrivas, i detta fall under elementarfallen vridkrympning och
vridbojkrympning. Jag inskrinker mig har till att visa tva
jamforande prov:

Ett med V-fog, gassvets till vianster och till hoger bagsvets,
bada i 25 mm. plat, bild 6. Gassvetsen #r lagd i tva stringar, var-
vid bottensvetsen svetsats hogst 50 mm. fore toppsvetsen, s att
materialet i bada stringarna samtidigt holls vid hégtemperatur.
Bagsvetsen utfordes i stringar.

Verkan av vridbdjkrympningen visas dirigenom att ett
spar uppskurits nira svetsen pa en stav 25 mm. bred, utskuren
tvérs 6ver provstycket. De foregdende krympspinningarna for-
dndrade materialets form, och dessa férindringar uppmittes med
yiterligt forfinad mitteknik, som medgav en tolerans av 0,0001
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m/m pa en mitlingd av 3 m/m. Kurvorna visa spinningarna:
pa émse sidor om nollinjerna markeras strickspinning med ver-
tikala linjer och tryckspinning med horisontala linjer. Man
finner, att vid bagsvetsen betydande strickspinningar funnits
i ytpartierna och motsvarande tryckspénningar i platarnas
mittpartier i det bagsvetsade provet, under det att i det gas-
svetsade provet endast obetydliga spinningar kunnat avlisas.

ok % 2 ®R
A
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Bild 8.

Innan vi limna denna svets, bor vi ldgga mirke till Gvre bil-
den, som for gassvetsen ér nistan rak men foér bigsvetsen visar
en vinkel. Detta #r resultatet av vridkrympningen, vartill vi
strax skola &terkomma.

Bild 7 visar motsvarande prov svetsade i X-fog. Férhallan-
det &r dir enahanda vid bagsvetsen: strickspanningar i materi-
alets yttre skikt och tryckspénningar i mittpartiet. Vid gassvet-
sen ddremot tryckspénningar i materialets yttre skikt och
stréckspédnningar i mittpartiet, dock av avsevirt mindre dimen-
soner.

Vi aterkomma nu till verkan av vridkrympningen, som yp-
par sig i en vridande verkan pa fogkanten. Bild 8 visar denna
verkan i en 20-stringad bagsvets. Kurvan visar vridningsvinkeln
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a-s tilltagande for varje string, som paldgges, néstan proportio-
nellt mot stringantalet. Man ser dir, hurusom varje ny stréngs
krympning adderar sig till de féregdende stringarnas krymp-
ning. Resultatet blev en vridningsvinkel ¢ = 7,7° Motsva-
rande vinkel hos den forut visade gassvetsen var 0,75°.

Betydelsen av de inre krympspéanningarna framtrader forst
vid stark belastning, sdledes vid héga hjultryck, vilka kunna for-
orsaka pakinningar, som, adderade till krympspénningarna, for-
orsaka sprickor och smaningom sénderkrossning av det palagda
materialet, vartill jag aterkommer.

Darfor att jag nu i denna ordning framstillt dessa forsoks-
resultat, som visa gassvetsningens stérre limplighet for paldggs-
svetsning, dir krympspénningarna &ro av betydelse, sa vill jag
dirmed icke ingiva den forestillningen, att man verkligen gatt
sa tillviga for att skaffa sig vetskap om den i detta fall l&mp-
ligaste arbetsmetoden, ty s& dr ingalunda férhallandet. Att do-
ma av det uppseende i fackkretsar, som min férut nimnda av-
handling tycks ha vickt, s har man icke gjort sddana klarlag-
gande undersokningar f6rst utan fastmera ansett som sjdlv-
skrivet, att bagsvetsningen alltid skulle giva de minsta krymp-
spianningarna. Jag har ingen ritt att uttala ndgon forvaning over
en siddan uppfattning, ty det var ocksd min egen &nda tills jag
genom de i avhandlingen beskrivna forséken med foérvaning
fann, att den var felaktig.

Man har silunda forst borjat anvinda bagsvetsning och se-
dan funnit denna mindre limplig, alldenstund det palagda skik-
tet under inverkan av hjultrycken smaningom forstordes. Hér-
om vittnar féljande uttalanden:

Utdrag ur
"VERKEHRS-TECHNIK”,
hifte nr. 17 av den 5 september 1936.
Underhallsarbeten pa skenor, vixlar och korsningar vid
Krefelds sparvigar.
Av Ing. Alfred Budach, Krefeld.

Forfattaren redogor for reparation och underh&ll med hjilp

av svetsning av foljande delar:
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. Rélsbrott.

. Brott pd flansbdrande korsningar.

. Paligg pa flinsbidrande vixel- och stumkorsningar.

. Slag i farbanan vid nétta, aluminothermiskt svetsade
skarvar.

5. Slitna vaxeltungor.

W DN e

Till helt nyligen utfordes samtliga istdndsétiningsarbeten
med hjilp av elektrisk bagsvetsning.

Reparation av brott ha i allménhet limnat ganska tillfreds-
stidllande resultat.

Vid paldggning pa flinsbarande korsningar med ljusbag-
svetsning hinde det tyviarr gang pa gang att brott uppstod i de
pasvetsade styckena. Brotten bli forst synliga som harfina spric-
kor, men leda ovillkorligen till genomgaende brott. Ju flera
skikt som pésvetsas, desto stérre antal brott. Darfor bor man
bérja med palidggsvetsningen i god tid.

Betriffande borttagande av slag i nétta thermitskarvar nam-
nes att hela den mjuka skarvzonen slipades bort och ersattes
medelst ljusbdgsvetsning med ett material, i hardhet ndrmast
likt skenmaterialet sjdlvt, varefter ytan hyvlades eller slipades
jaimn. En tid s3g det bra ut, men sedan, efter 1 14 &r, bérjade det
tillsatta materialet smulas sonder och ibland lossnade t. 0. m.
detsamma frén grundmaterialet. Fastin intet brott uppstod for-
orsakade detta, att arbetet fick goras om r#tt ofta.

Istandsittning av notta vixeltungor utfordes aldrig med
elektrosvetsning utan tungans upplag avhyvlades och en kraftig
stalplatta, motsvarande tungans avndtning, anbringades.

Forst genom framstillningen av limpliga tillsatsstalsorter
mojliggjordes den autogena skensvetsningen. Enligt min asikt, si-
ger ing. Budach ligger dess mest visentliga fordel framfér den
elektriska svetsningen diri, att materialet uppvdrmes till full-
stindig rédviarme samt héalles vid rédvirme under svetsningens
gang. (Tydligen menas under omvandlings temp.) Hirmed upp-
nas, att temperaturen fortplantar sig fullstindigt jimn genom
hela skenan samt att den avtar regelbundet i proportion till av-
stindet fran svetsstillet. Tvira spanningséindringar samt krymp-
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ningar, sddana som de visa sig vid den elektriska svetsningen,
dro vid denna metod icke mdjliga. Krympningen forsiggar hir
s& smaningom samt férdelar sig pa en betydlig lingd, varigenom
dven spinningen i varje tvirsektion blir avsevirt mindre. Hari-
genom nedsittes risken for brott ganska avsevirt. Genom glodg-
ningen forbidttras pd det uppvidrmda stillet gammalt utmattat
skenmaterial. Hirtill kommer, att de enstaka péasvetsade svets-
stringarna hamras i glodande tillstind varigenom svetsen er-
haller ytterligare en forbattring. Vidare &r svetsaren i stand att
sjalv med ogat mycket noga filja svetsningens gang, vilket i
denna utstréckning icke &r mojligt vid den elektriska svets-
ningen.

Alla forut ndmnda arbeten ha i Krefeld utforts med gott
resultat tack vare gassvetsningen.

Lagning av aluminothermiskt svetsade skarvar, som givit
slag i farbanan, tillgar s, att det mjuka fyllnadsgodset skires ut
med skérbrénnare till c:a 2 em. djup, varefter nytt material av
lamplig hardhet isvetsas. Arbetet kan utféras under trafik och
av en man. '

Otvivelaktigt blir gassvetsningen pr ging dyrare, men pa
grund av storre hallbarhet i lingden billigast.

S4a langt ing. Budach.

Som av det foregdende framgar, avser palidggsvetsningen nér-
mast sddana delar av rilsbestdndet, som i hogre grad #n kring-
liggande &ro utsatta fér avnétning, alltsd vixelkorsningar, stum-
korsningar, rélsindar, tungfisten och sddana flickar dir sliran-
de lokhjul satt mérken i rilsen eller blasor i gotet fororsakat fel
i farbanan.

Numera anvindes vil vid all nytillverkning av vixelkors-
ningar gjutna manganstalsinliigg i vingrilerna, ofta kombinera-
de med spets av samma material och pa senare tid med inléggen
och spetsen gjutna i ett stycke. Denna sistnimnda typ kan ma-
hiéinda lona sig, dér trafikens tyngd och hastighet snarare skulle
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skramla sonder en vanlig korsning in slita ut den. I de flesta fall
ar forhallandet vid svenska jarnvigar dock sadant, att korsnin-
gar kunna slitas ut och da lénar det sig utomordentligt vil att
anvénda vixelkorsningar av vanligt rilsmaterial och underhalla
dessa med hjilp av svetsning.

I alla andra ndmnda fall, dir svetsning kan anvindas for
underhall &r det otvivelaktigt mycket 16nande. Likasa naturligt-
vis for korsningar av #ldre typ, déar sddana redan finnas.

L
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Bild 9.

Fullstindig paldggsvetsning av en hart sliten korsning av grov
rils kostar Kr. 50:— direktkostnad i jarnvigens egen regi, me-
dan en ny korsning i dag kostar ungefir det tiofaldiga. Till des-
sa kostnader skall jag be att fa aterkomma.

Att det emellertid ar tekniskt méjligt och ekonomiskt 16-
nande torde med all énskvird tydlighet framga av att tyska riks-
banornas centralforvaltning i en cirkuldarskrivelse av den 25
januari i ar beordrat sina bansektionschefer att innan arets slut
ha skaffat sig for dndamalet utbildade svetsare och utrustning
och att infora gaspaldggssvetsning som standardunderhall, efter-
som gjorda forsok utan undantag utfallit vil. Reichshahns svet-
sare skola utbildas och godkinnas av Beratungsstelle fiir Auto-
gentechnik. Det gar ndmligen inte att skicka en svetsare till
detta, som inte fatt ldra sig det speciella i paliggssvetsningsforfa-



26

randet. Kan han nutida svetsningsmetoder forut, s& kan han
ldra sig paldggsvetsning i bista fall pa 10 dagar. En, som tidigare
icke kan svetsa, maste ridkna med tre & fyra veckors larlings-
kurs dessférinnan.

Jag skall nu i korta drag redogora for forfarandet. Vi bor-
ja med paldggning pa rilsindar. Med en minst meterlang stal-
linjal uppmites nedslitningens och nedstukningens utstrick-
ning, bild 9 och 10. Andpunkterna markeras med kritstreck.

Bild 10.

Det omrade, som skall svetsas pa, indelas i c:a 80 mm. langa
sektioner. Ar skarven tdt bérjas svetsningen vid ndmnda om-
rades ena Andpunkt och fortgar dver skarven till den andra
dnden. Mitt 6ver skarven hugges sedan med skarpmejsel en
c:a 1,5 mm. djup brottanvisning. Finnes didremot en expan-
sionslucka, borjar man vid denna och gar at omse sidor, gor
forst en skena klar, och sd den andra. Ofta hinder det,
att ridlsmaterial stukats ut i skenans ldngdriktning, ut i
expansionsluckan, bild 11. Detta stukas i sa fall med hjilp
av en kil tillbaka i varmt tillstind. Aven utefter farkanten
underscker man slitningen. For att erhalla god bindning maste
man vid all smiltsvetsning halla grundmaterialet smilt i fog-
ytorna. Vid paliggssvetsning & rial kan man vid gassvetsning
med s. k. kolande laga fa fogytan att borja sa att sdga svettas
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och bringas i smiilttillstind vid ldgre temperatur #@n med nor-
mal laga.

Innan nedsmiltning av tillsatsmaterialet begynner bor hela
rialshuvudet vara uppvirmt till en temperatur av c:a 600° pa en
lingd av ungefir 5 em. Genom detta forfarande minskas krymp-
spanningarna mellan det palagda och det underliggande mate-
rialet visentligt och dessutom forhindras upphérdning av mate-
rialet pa grund av den langsammare avsvalningen. Vid elektrisk

Bild 11.

bagsvetsning borjar nedsmiltningen i samma dgonblick ljusba-
gen tindes, medan riilsen har lufttemperatur. Det palagda mate-
rialet blir d& hiardat pa grund av den snabba virmeavledningen.

Trad- och brinnareféring framgar av bild 12.

Vid gassvetsning ldgges forst inom e n sektion en svets-
string utefter kanten och sa langt ner pa denna, som avnotnin-
gen visar, bild 13. Direfter ligges materialet utanfor denna
string till onskad hojd pa en gang.

Nir en sektion blivit palagd och ar glédande hamras den
med vanlig penhammare med manga ldtta slag i avsikt dels att
fa ritt héjd pa farbanan och dels att fa ytan jamn, bild 14. Ev.
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dverflodigt material smides ut éver farkanten. Smidningen fort-
gar tills temperaturen sjunkit under 700° C., sd att man kan
vara sdker pa, att icke fa en kristallférstoring i ytskiktet, men

Bild 12.

innan den sa fiardiga sektionens temperatur sjunkit under 600°
uppvirmes nista sektion, sa att dess utvidgning och den forega-
endes krympning eliminera varandra undan fér undan. Nar

Bild 13.

rilsinden ar fardig ha vi saledes en del verflodigt material pa
farkanten, vilket med en likaledes fortskridande virmning, som
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ej far ga over T00° C, mejslas bort med skaftmejsel och sligga
med ett vertikalt snitt lings farkanten och med vanlig skarp-
mejsel och hammare med ett 45° snitt, bild 15. Kanten rundas

Bild 14.

slutligen med hammare. Till yttermera visso kan farbanan pla-
nas med plansitt och kanten rundas med s. k. sinke, men dessa
bada saker ha mer estetisk dn praktisk betydelse.

A,

—
R

<)
Bild 15.

Att ldgga pa en korsning dr givetvis en smula besvirligare,
men nir svetsaren vil fatt vara med nagra ganger klarar han
sig utan fackkunnig tillsyn.
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Utforandet av paldggningen tillgdr enligt féljande: En tva
meter ldng linjal, bild 16, ligges fran punkt A,, till punkt A,

SCHEMATISK 81D Av whXfL ’ORSNING
a8 A
A
O
Bild 16.

(resp. B, — B,) pa korsningen, saledes ungefir den vég, som
hjulets 16pcirkel gar. Linjalen stillles pd hogkant och pa linjalen

Bild 17.

sittes ridande en mall gjord efter nysvarvad hjulring, bild 17.
Om héjdregleringsskruven stilles s& att mallen ligger an vid lin-
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jalens #nde och sedan mallen féres utefter linjalen far man i
varje punkt ett matt pd hur mycket material, som skall liggas
pa. Vill man efter korsningens reparation ligga in nya anslutan-
de skenor, kan man stdlla in hojdregleringsskruven direfter.

Det normala utseendet av en korsning, som tillverkats av
rils direkt pa en bottenplat, ger ju spets och vingriler i samma
hojd, vilket med hénsyn till hjulens konicitet dr felaktigt. Detta

Bild 18.

konstruktionsfel horttages vid paldggssvetsningen dérigenom,
att vingridlerna ges en extra paldggning c:a 3 mm., vilket fram-
gar av mallens ldge.

Liksom vid paldggning av rialsindar indelas det omrade,
som skall pasvetsas i c:a 80 mm. langa sektioner, och virmas
sektionerna i tur och ordning medan niarmast foregaende sval-
nar. Sedan en vingril paboérjats bor dérfor intet uppehall goras
forrdn den gjorts fullt fardig.

Med hiinsyn till ev. forekommande onormalt slitna hjulrin-
gar sinkes korsningsspetsens yttersta inde nagot ligre #n hjul-
mallen visar.

Bild 18 visar en fardigsvetsad korsning, vars jimna yta
uppnatts utan efterslipning.

Bade nir det giller skenidndar och korsningar ar det givetvis
nodvindigt att efter paldggningen se till skarvjirnen, sa att inte
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bristfdlliga skarvjidrn, bultar eller fjiderbrickor fororsaka ett
fortidigt nedslitande eller nedstukande av den restaurerade de-
len. Vad 6verhdjda skarvjiarn betriaffar har enligt uppgift vid
© H. H. J. ett forsok i mycket stor skala gjorts att utféra overhoj-
ningen genom att draga skarvjirnen kalla under fjiderhammare
i den egna verkstaden. Férste byrdingenjor Stille gjorde dir-
efter en hallfasthetsundersékning av skarvjirnen och fann dem
vara i fullgott skick. Overhéjningen kostade 33 6re pr skarv-
jdrn inkl. frakt.

Valet av tillsatsmaterial dr en vansklig sak och tyvirr fin-
nes @nnu ingen svensk trad, som uppfyller de krav man maste
stilla pa en sddan trad. Det giller ju att f& en trad, som dels ar
litt att arbeta med, dels &r si seg, att inte bitar slds ur, dels &r
sd hard, att den inte valsas ut och sist men inte minst maste
den ha hog slithallbarhet. Tradkostnaden #r vid paldaggning pa
korsningar c:a 9 % av totalkostnaden och vid péliggning pa
ralsindar c:a 3 %. Att da riskera hela resultatet genom att kopa
enklare och billigare trad lonar sig knappast. Vi hoppas dock att
under dret kunna fa fram en svensk trad, som skall uppfylla de
fordringar, vi uppstillt, till ligre pris &n det nuvarande. Genom
AGA kan emellertid en trad erhéllas, som vi kontrollerat och
kunna ansvara for.

Den direkta kostnaden i jarnvigens egen regi for paliggs-
svetsning av en korsning varierar mellan 25 kr. for en obetydligt
sliten korsning av klenare réls (c:a 32 kg) och 50:— kr. for en
hart sliten korsning av 43 kg. rils. Fér plaggning av rilsindar
varierar kostnaden ocksa avsevirt med nedslitningens storlek
och rilsvikten och haller sig mellan 2 och 8 kronor pr skarv.

Vid inldggning av ny ridls anvindes i Amerika sedan 1931
med god framgang en hirdning av rilséindarna med efterfsljande
anlopning for att inte hirdningseffekten skall bli f & r stor.
Detta hirdningsforfarande kostar, nir det bedrives i stor skala,
ej mer #n c:a 40 ore pr skarv och ger, kombinerad med paliggs-
svetsning for dldre material enligt de amerikanska baningenio-
rernas beridkningar, en besparing av 30 % pa kontot for inkop
av rilsmaterial. Da dr #nd& inte paléiggning pa korsningar med-
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riknat. 1927 till 1930 gjordes en mingd forsék med hérdning av
rilsindar dock alla utan anldpning och forst nir anlépningen
kom till anvindning upphérde avflagning och sprickbildning.
Hardheten hos materialet héjes vid dylik hirdning avsevirt.
Tysk riéls, som ju forekommer mycket i vart land, har en hard-
het, som varierar med valsningsaret; gammal rils har ungefir
175° Brinell och nyare rils c:a 210°. Dess hardhet stegras genom
uthérdning till 280° & 310°. Svensk rils av nutida valsning har
en ursprungshardhet pd c:a 280° och hirdas litt utan risk for
sprickbildning upp till 360° & 370°.

Vid paliggssvetsning #r hirdningen obehévlig, eftersom det
pélagda materialet genom sin sammans#ttning har en hardhet,
som kan drivas upp till 470° Brinell. Trots att det silunda fin-
nes ett flertal olika metoder att minska skarvarnas menliga in-
verkan och kostnaderna for deras underhall, har det ju alltid
varit alla jirnvigsmins énskan att kunna minska antalet skar-
var. Langralsproblemet har tva tekniska sidor, nimligen dels
frigan om att fa en tillf6rlitlig skarvtyp och dels frigan om att £3
tillrdckligt stabil befdstning for att upptaga de sidokrafter, som
uppstd, nar expansionsluckorna pd grund av rélslingden inte
ricka till. Med befistning menar jag hir inte blott rélsens fds-
tande vid sliprarna, utan dven sliprarnas stadiga lige i ballasten
0. s. v. Denna andra fraga ir siledes av rent banteknisk karak-
tar och den ger jag mig icke in pd; den Sverldter jag at herrar
baningeniérer att 16sa tillsamman eller var i sin stad.

Det har konstaterats saval i vart land som utomlands, att
Thermitskarven med nuvarande pakinningar i tekniskt avseen-
de limnar foga ovrigt att onska. Tyska riksbanorna ha inoffici-
ellt uppstillt vissa fordringar pd en svetsad skarv, fordringar,
som hittills alla skenskarvskonstruktérer efterstrivat att fylla
men ingen lyckats. Icke ens Thermitskarven, som tyska riks-
banorna anviinda sjilva, och #nnu mindre en vanlig skarv med
vinkelskarvjirn fylla dessa fordringar. Thermitskarven har e-
mellertid ansetts vara ekonomiskt l6nande, dir tit trafik kom-
mer, trots att den i tillverkning stéller sig dyr.

Nu har det emellertid lyckats AGA att framstélla en skarv,
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som visserligen icke heller uppfyller de av tyska riksbhanorna
uppstillda villkoren, vad slaghdjningsproven bhe-
traffar, men wvid hittills gjorda utmattningsprov, vilken
provtyp av sakkunskapen mer och mer anses vara den utslags-
givande, har AGA:s skarv visat sig vara Thermitskarven avse-
virt overldgsen. De hittills gjorda proven idro saledes uteslu-
tande laboratorieprov, men pa grund av de goda resultaten an-
se vi oss ha gjort allt for att géra det antagligt, att AGA-skarven
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Bild 19.

skall visa sig god i praktiken. Dessutom har den en annan stor
fordel, nimligen att den litt kan utforas av jirnviigarnas egna
banavdelningar, och da kostar ungefir hilften av vad Thermit-
skarven kostar. For klena rilsprofiler gar den nagot tver hilften
och for tung rils nagot under hilften i pris. Den svetsas i spar
utan rédlernas lossnande.

Skarven ar enkel till sin konstruktion. Som framgar av bild
19 dr hela rilstvarsnittet svetsat och under foten #r en 13 ecm.
lang platta lagd, vars uppvikta kanter svetsas till rilsfoten
lings dess kanter. Den hir visade skarven i#r konstruerad for
43,2 kg rils, S. J. modell 1924, nirmare bestimt fér nagra for-
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soksskarvar, som i ar skola svetsas pd Gringesbergsbanan. Vi-
dare skola vi svetsa en kilometer pd Varberg—Boras—Herrljun-

ga och ett antal skarvar pd Goéteborgs Sparvigar, sdvil pa spar-
vigsrils som pa vignolrils pa forortslinjerna. Vid vara forssk ha
vi genom vara forbindelser i Tyskland fatt proven utforda vid
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Bild 20.

Staatliches Materialpriifungsamt i Berlin-Dahlem. Tidigare
provade gassvetsade skarvar ha med ett enda undantag legat
under Thermitskarven ifrdga om utmattningshallfasthet, medan
AGA:s skarv ligger 30 % o6ver som namnt.

Vid utmattningsprov, bild 20, utférda med en belastningsfre-
kvens av 5 lastvixlingar pr sekund och med 65 cm slipersavstand
pa tysk 49 kg. rils, har hjultrycket varierat mellan en undre
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grins = 2,000 kg. och en dvre, som i sin tur varierat med antalet
mdjliga lastvixlingar. Det befanns da, att med ett hjul -
tryck av 27,250 kg talde skarven obegrinsat antal lastvixlin-
gar. Resultatet ligger c:a 30 % hogre #in Thermitskarvens mot-
svarande vérden enligt deras egna uppgifter.

Dessa uppgifter om Thermitskarven &ro tagna ur Autogene
Metallbearbeitung av den 15/1 1936 och enligt uppgifter, lim-
nade av ing. Tricot pd 24:de internationella Kongress der Klein-
bahnen, Berlin 1934.

Jag har velat fista uppmirksamheten pa de av mig anférda
forskningsresultaten i samband med de vid paliggssvetsning
upptriddande krympsp#nningarna for att antyda, att forsknin-
gar pa detta omrade, om de utforts tidigare, kunnat giva anvis-
ningar betrédffande den limpligaste arbetsmetoden. Emellertid,
éven om forskningarna komma i efterhand, si kunna de vara
virdefulla som férklaring till de resultat, som praktiken kommit
till, samt bidraga till en riktig férstielse av de fenomen, som
“upptréda, och dirigenom giva vigledning vid framtida arbeten.
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Bil. 3.

Thermitsvetsning och dess anvindning for fram-
stillning av langriler,

av baningenjor H. Insulander.

Alltsedan jarnvigarnas tillkomst har éverbyggnadens stora
problem varit skenskarven. Tusentals #ro de konstruktorer,
som brytt sina hjirnor pa problemets 16sning, och tusentals dro
de s. k. I6sningar, som sett dagens ljus.

Det finns tva sitt att angripa problemet.

Det obehag, som alla skarvarna tillhopa pa en jirnvigs-
stricka astadkomma, kan betraktas som en produkt av antalet
skarvar, och det, om jag sa far siga, specifika obehaget hos den
enskilda skarven, i detta fall genomsnittsskarven.

Vad man vill minska eller halla nere #r ju nyssnimnda pro-
dukt. Om det sker genom att halla nere skarvantalet eller obe-
haget av den enskilda skarven, kan vara témligen likgiltigt, sa
linge man rér sig inom rimliga grénser; huvudsaken #r att
det sker ekonomiskt riktigt. Det ekonomiskt riktiga torde vil
hir som ofta annorstides vara en medelvig, d. v. s. bdda fak-
torerna, savil skarvantalet som obehaget av den enskilda skar-
ven minskas, eller med andra ord lingre riler och bittre skar-
var komma till anvindning.

Den vig, som av overbyggnadsforbittrarna anvints, var till
en borjan i allminhet forbittrandet av skarven. Det kanske
forefaller pessimistiskt att siga det, men jag tror i alla fall att
man knappast gor sig skyldig till ndgon dverdrift, om man séger,
att nigot nimnvirt nytt ifr8ga om rilsskarvkonstruktioner
knappast #r att forviinta; forbattringar ifrdga om underhall och
reparationer, t. ex. paldggsvetsning, hirdning m. m. torde vil
alltjaimt vara att vénta.

Betriffande skenlingderna s kan vid inldggning av nya
riler med hinsyn framfor allt till transportsvarigheter knappast
lingre skenor #n 30 meter f. n. komma ifrdga; i allminhet ut-
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gor nog hos oss 20 meter den dvre grinsen. Giller det att
astadkomma lédngre riler och framfor allt da det giller att stad-
komma ldngre riler av kortare, maste svetsning tillgripas.

Den #ldsta av de anvindbara svetsmetoder, som hittills
framkommit, ir Thermitsvetsningen. Den #r inte ildst som
svetsmetod men vil som rilssvetsmetod. Principen for meto-
den &r denna: man blandar jirnoxid i pulverform med alumi-
niumpulver och bringar blandningen genom uppvirmning till
antindning, varvid aluminiumpulvret forbrinner. For forbrén-
ningen erforderligt syre tas hirvid fran jirnoxiden, som redu-
ceras till jarn. '

Séaledes:

F9203 + 2Al =2 Fe + AlgOg

jarnoxid + aluminium == jirn 4- aluminiumoxid (korund).

Av slutprodukterna finner jirnet anvindning for hopgjut-
ning av rélséindarna helt eller delvis. Aluminiumoxiden finner
anvindning som bidrare av en del av det vid reaktionen utveck-
lade virmet, som énskas overfort till rilerna. Reaktionen sker
vid en temperatur av cirka 3,000° C.

" A fig. 1 ha schematiskt framstillts de olika variationer av
thermitsvetsningen, som hittills kommit till anvindning. Ge-
mensamt for de olika metoderna &r att skarven, som skall svet-
sas, kringbygges med en form av sand och att sjilva thermit-
reaktionen sker i en ovan formen anbragt degel. Till en bérjan
anvindes en tippdegel, fran vilken den flytande massan av slagg
och jérn hilles ned i formen. D4 slaggen ju fl6t ovanpa jirnet och
alltsd fore jirnet rann ned i formen, kom den att helt omge
skendndarna, varfér jirnet ej sammanflét med skenorna. Sedan
dessa upphettats av jirn och slagg, sammanpressades de, vari-
genom en stumsvetsning sdlunda verkstilldes. Av produkterna
efter reaktionen tillvaratogs sdlunda endast virmet. Metoden,
som fordrade stor mingd thermitpulver, stillde sig dyrbar och
dr numera helt 6vergiven; den framstilles i den Gversta bilden
a fig. 1. Den mellersta bilden i samma fig. aterger en annan
metod, Schmelzguss-metoden, som alltjimt i vissa fall anvin-
des. Hir tommes degeln genom ett hal i botten, varfor siledes
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jarnet forst rinner ned i formen. Satsens storlek #r sa avpas-
sad, att jirnet helt fyller formen, d. v. s. kringflyter rilsindar-
na, vilka salunda sammangjutas. Slaggen finner ingen anvind-

Fig. 1.

ning utan far rinna bort. Aven denna metod fordrar stor sats,
varfér den stiller sig riatt dyrbar.
Nederst a fig. 1 framstilles den vid svetsning av jarnvigs-
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Fig. 2.

rdler vanligen anviénda thermitmetoden, den s. k. kombinerade
metoden. H#r dr satsens storlek sd avpassad, att jirnet nar
upp till 6vre delen av rilslivet; den dirdver liggande delen av
formen fylles av slagg. Sedan formen fyllts och riilsindarnas
nedre delar silunda sammangjutits, pressas ridlerna mot var-
andra, varvid en stumsvetsning i huvudet dger rum. I rilsfoten
och stérre delen av livet sker ater svetsningen pa samma sitt
som vid Schmelzgussmetoden.
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Fig. 3.

Vid svetsning enligt den kombinerade metoden, da saledes
stumsvetsning i rilshuvudet Ager rum, maste de bada rilsin-
darnas huvuden sa bearbetas, att deras ytor bli plana och full-
stindigt rena. Detta sker med tillhjilp av en s. k. Liicken-
hobel, som synes pa fig. 2 och 3. Sedan denna bearbetning,
som foregatts av en noggrann uppriktning av riler (fig. 4),
skett, anbringas mellan rdlshuvudena ett s. k. svetsbleck, som
har ungefir samma form som ovre hilften av rélsprofilen; det
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overskjuter dock denna runt om med ett par mm. Detta bleck
astadkommer att, da rdlerna med tillhjdlp av den dver skarven
anbragta klimapparaten sammanpressas, stumsvetsning sker i
huvudet utan att nagot liknande #ger rum vid rilsfoten, da ju
tack vare svetshlecket ett mellanrum, motsvarande bleckets
tjocklek, finnes mellan rilsindarna i nedre hilften av skarven.

Klamapparaten, som synes pa fig. 6, 8 och 9, bestar av tva
delar forbundna med varandra medelst tvenne grova spindlar.
Varje del dr forsedd med tva hakbultar, som gripa om rilshu-

Fig. 4.

vudet och fast férenar apparaten med rilsen. Klimapparaten
placeras mitt 6ver skarven och fastdrages med tva hakbultar i
vardera ralsen. Genom att sedan kringvrida muttrarna till
spindlarna kunna rdlerna ndrmas till resp. avligsnas fran var-
andra.

Vid stukningen av skarven for erhallande av stumsvets-
ning i huvudet forloras cirka 8 m/m. Om man av nagon anled-
ning vill géra hopsvetsningen utan ldngdférlust, inligges mellan
rilshuvudena svetsbleck till en tjocklek av 8 m/m. Om man
dessutom vill utfylla en befintlig 6ppning mellan rilerna, t. ex.
vid hopsvetsning av riler i spar, far man fylla ut denna Sppning
med svetsbleck. Om Gppningen dverstiger cirka 10 m/m., bru-
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Fig. 5.

kar man utfylla den med tva svetsblock och mellan dessa en vl
rengjord rilsbit om nagra millimeters tjocklek. Med de formar
och den apparatur, som normalt anvindas, kan totaltjockleken
pa dessa mellanligg fa uppga till 22 m/m. Da cirka 8 m/m. for-
loras vid stukningen, kan siledes en oppning pa cirka 14 m/m.
helt utfyllas. Fig. 5 visar en skarv, som skall svetsas och dir
mellan rédlsindarna insatts sva svetsbleck och en kort rilsbit. I
detta sammanhang vill jag framhélla, att ridlerna maste vara ror-
liga i forhallande till varandra for att stukningen med kldmappa-
raten skall kunna ske.

Sedan mellanligget mellan rélsindarna anbragts och fogen
mellan svetshleck och rilsinda diktats genom den senares stuk-
ning, anbringas formarna (fig. 6). Dessa framstillas genom
stampning 6ver en modell i formlador, som kunna anviindas upp-
repade ganger.

For att gora den virmemaingd, som av thermitsatsen skall
tillforas skarven, sa liten som mdjlig, endr denna virme #r re-
lativt dyr, forvirmer man skarven med tillhjédlp av en mycket
kraftig blaslampa, som eldas med bensin eller helst benzol. Pa
cirka 10 min. uppviarmes skarven till rédvdirme. Under tiden
detta pagar anbringas pa en bult pa klamapparaten en gaffel med
en ring, i vilken den trattformade degeln placeras. Degeln ar
invindigt fodrad med tjirmagnesit for att motsta den hioga tem-
peraturen vid reaktionen. I utloppet #r anbragt en kort rorfor-
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mad magnesitpropp som stdnges med en spik med stort huvud,
dver vilken anbringats en isolering av asbest och slagg. Degeln
inriktas noggrant over formens inloppsoppning, varefter ther-
mitpulvret med onskad tillsats av t. ex. mangan ifylles i degeln.
Medelst en sarskild tindsats igangsittes den kemiska reaktio-
nen, som sedan av sig sjalv fortskrider och forsiggar pa nagra
sekunder. Genast detta skett skjuter svetsaren med ett spett
den ovanndmnda spiken, som sticker ut nedanfér magnesitprop-
pens mynning, upp genom isoleringen, varvid den genast smilter

Fig. 6.

och ger utloppet for jarnet och slaggen fritt. Efter cirka 114
min, sker stukningen. Kldmapparaten kan i regel avligsnas efter
cirka 10 min., varefter formarna rivas. Den grivsta efterbear-
betningen av skarven sker omedelbart efter formarnas rivning
i glodande tillstind med skrotmejsel och sligga. Den finare be-
arbetningen sker senare medelst hyvel eller hyvelmaskin. Vid
stukningen bildas en kraftig vulst vid skarven. Denna vulst-
bildning mdjliggor i samband med en noggrann uppriktning av
skarven fore svetsningen, att dven mycket svart nedslagna
skarvar kunna svetsas sa, att de efter bearbetningen ge en full-
stiindig plan faryta, se fig. 7, som visar en skarv vid S. W. B.
fore och efter svetsningen.
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Fig. 7.

Pa fig. 8 synes en skarv, som forvirmes omedelbart fore
sjalva svetsningen. Till hoger om klimapparaten synes blas-
lampans benzolbehallare med luftpump och kopparspiralror till
den pa en vid kldmapparaten anbragt platta under en skyddskur
uppstillda forgasaren, fran vilken ett munstycke blaser gasen



46

in i formen. Pa hogra delen av klimapparaten synes degeln,
som dnnu ej svingts in over formen. I sparet bakom skarven

synas de nycklar till kldmapparaten, som anvindas vid stuk-
ningen.

Fig. 9.

Pa fig. 9 synes skarven, sedan svetsningen skett. Formar
och kldmapparat lro &nnu ej borttagna. Slaggen ir synlig pa
formens overyta.



Fig. 10.

Fig. 10 visar en skarv, dar formar och slagg borttagits men
dir nagon bearbetning #innu icke skett. Svetshlecken dro tyd-
ligt synliga.

Betriffande anvindningen av de bada metoderna, den kom-
binerade och Schmelzguss, kan man séga, att dverallt, ddr sa &r
mojligt, anviindes den kombinerade metoden. Denna forutsit-
ter emellertid dels att de profiler, som skola svetsas samman,
iro tamligen dverensstimmande och dels att atminstone det ena
stycket #r rorligt, vilket ju erfordras for att kunna utfora stuk-
ningen med klimapparaten. I allménhet dro ju dessa betingel-
ser fér handen vid svetsning av jarnvigsrils; annorlunda stiller
det sig vid svetsning av korsningar, i stensittning nedlagda spar-
vigsskenor, kranridler, Gvergangsskarvar ete.

Allmant kan man siiga, att den kombinerade metoden ger
ett battre resultat. Man infor ju i farytan praktiskt taget intet
nytt material och thermitatgangen dr mindre. Vid Schmelzguss-
svetsning inféres i farytan nytt material, det gjutna s. k. Stahl-
Thermit. Detta har icke samma egenskaper som den valsade
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rilsen, vilken kan visa sig pd si siitt, att slag s& sméningom
uppsta i rilsen vid svetsen. Thermitdtgdngen #r relativt stor vid
denna metod, dir hela mellanrummet mellan skenorna skall
fyllas med jdrn; slaggen rinner bort till ingen nytta.

Av nedanstiende tabell framgar kostnaden fér thermitsvets-
ning av réls om 40 i 45 kg:s vikt.

KOSTNADSBERAKNING
for Thermitsvetsning av 100 st. skenskarvar.
April 1937,
Material:
Svetsportioner .......... st. 100 a4 12— 1,200.—
Degelfoder .............. ., 4 650 26—
Magnesitproppar .......... ,» 30 035 10.50
Skarvmejslar ............ » 215 6.50 16.25

Summa RM 1,252.75

eller i kronor efter en kurs av 100 RM = 160 kronor 2,004.40
Sméamaterialier sisom sand, bensin, ko], olja, filblad etc. =~ 150.—

Materialkostnad 2,154.40

Arbete:
Perskarv5timmar .................. tim. 500 31—  500.—

Oférutsett och diverse
cirka 15 % av forestdende ............. ... 445.60
Summa Kronor 3,100.—

eller per skarv kr. 31.—.

I fig. 11 anges den organisation av svetsningslaget, som i
regel kommit till anviindning i Sverige.

Om vi jimfora thermitsvetsningen med den elektriska stum-
svetsningsmetoden, si har thermitmetoden de fordelarna, att
den for det forsta kan anvindas sivil pa verkstaden som ute pa
linjen, under det att den elektriska stumsvetsningen atminstone
f. n. endast kan ske pa verkstaden. Forsok paga att astad-
komma ett pa linjen anvidndbart elektriskt stumsvetsningsagg-

Al
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regat; A. E. G. lir ha lyckats hirmed. Vidare har thermitsvets-
ningen den fordelen, att den kan utforas utan lingdforlust, vil-
ket ju kan ha en viss fordel dven pa sadana stillen, dar elektrisk
stumsvetsning kan ifrdgakomma, d. v. s. pa verkstdder, om man
namligen vill, att den slutliga skenan skall ha en lingd, som
utgor en hel multipel av en viss standardlangd. Vid den elek-
triska stumsvetsningen bortbrannas cirka 4 cm., under det att

Thernitsvetsning 1 spbe,
arbetsfordelningsglen

hyvling uppriktning
bearbdetning av svetsytor
[ L]
e

L] .
Ny °
formansittning frilasaning
svetaning grov urpriktoing

skrotoning

[]
~=m - D formtillverkaing

arbetsriktning

Fig. 11.

man vid thermitsvetsningen kan variera lingden pa foérut an-
givet sitt genom insdttning av olika stora passtycken. En annan
fordel, som thermitsvetsningen har framfor den elektriska stum-
svetsningen #r, att man vid den forra svetsar tillsamman svart
nedslagna och tillplattade skarvar och erhaller en plan farbana.
I viss man kan antagligen detta ske &ven vid stumsvetsningen,
ehuru inte i samma grad, d& svetsvulsten hir #dr avseviirt min-
dre. Att man inte gor det, beror vil antagligen pa att det icke
l6nar médan, da rilsen i alla fall dr tagen ur spar. Vid elek-
trisk stumsvetsning i spar kommer ju saken i ett annat liage. En
fordel, som thermitsvetsningen ocksd har framfér stumsvets-
ningen, #r, att den krdver relativt litet startkapital, cirka
5.000:— kr.
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A andra sidan har thermitsvetsningen den nackdelen jim-
f6rd med den elektriska stumsvetsningen, att den &r avsevart
dyrare. B.J.uppger f. n. en kostnad av cirka 7.— kr per skarv
inkl. transporter fran och till upplag i svetsverkstaden. S. J.
uppge 3.50 kr. per skarv for enbart sjilva svetsningen. Denna
kostnad beror ju till stor del pé hur stor det dyrbara svetsnings-
aggregatets sysselsittning dr. I varje fall ligger kostnaden langt
under kostnaden for thermitsvetsning. En kombination av dessa
bada metoder #r nog i manga fall riktig. Man svetsar séledes
pa verkstaden ihop de nya eller begagnade skenorna till sd
stora lingder, som transporten tillater, varefter dessa ute pa
linjen genom thermitsvetsning hopsvetsas till onskad langd.

Om vi si jamféra thermitsvetsningen med den autogena
svetsningen, s& har thermitsvetsningen den fordelen, att den
icke stiller s& stora fordringar pd svetsaren. En normal, god
karl, som nagot sysslat med smide, utbildas pa cirka 14 dagar
till en fullt anvindbar thermitsvetsare. Jag skulle knappast tro,
att si &r forhallandet vid den autogena svetsningen. Vidare
har thermitsvetsningen den fordelen, att den &r prévad och be-
funnen fullt anvindbar, vilket vil knappast &nnu #r forhallan-
det med den autogena rilsskarvsvetsningen. Vad kostnaderna
betriffar, s& vintar man sig ju att kostnaden for en autogen-
svetsad skarv skall stanna vid omkring 24 av thermitskarvens
med nuvarande kurs. Om RM och krona skulle aterga till for-
hallandet 89—100, skulle metoderna ekonomiskt bli ungefir
jamspelta. Betraffande mojligheten till utfyllnad av skarvopp-
ningar #ro dessa vid de bada metoderna ungefdr desamma.
Reparation av en nedsliten skarv sker vid den autogena svets-
ningen litt genom paldggsvetsning; efterbearbetningen bér bli-
va mindre besvirlig vid den autogena svetsningen &n vid ther-
mitsvetsningen.

En jimférelse mellan thermitsvetsning och ljusbagesvets-
ning torde ge ungefir samma resultat som den mellan thermit-
och autogen svetsning. Da emellertid flera forsék ha gjorts
med ljusbagesvetsning &n med autogen svetsning men ocksd
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flera misslyckanden ha intréffat, giller dven hir som virde-
fulla fordelar hos thermitsvetsningen framfor ljusbagesvets-
ningen, att den ar provad och befunnen tillfredsstillande ur

hallfasthetssynpunkt samt att den icke stiller s& stora fordrin-
gar pa svetsaren som de andra metoderna.

Ett lysande undantag fr&n de misslyckade elektrodsvet-
sarna utgor Viaxjojarnvigarna, dir man sedan 1928 utfort cirka
6,500 st. ljusbagesvetsade rilsskarvar. Inalles ha 12 brott in-
traffat, varav dock 10 st. tillhdra ett speciellt rilsparti. Kostna-
den {or svetsning av 41 kg:s rils frén upplag till upplag uppges
till 8.50 kr. Rélsbyte och transporter ha gatt till 8.— kr., var-
for det hela ger en kostnad av 16.50 kr./skarv.

Vad den autogena och ljusbagesvetsningsmetoden betriffar,
kan man nog utan verdrift séga, att de i viss mén befinna sig "in
statu nascendj”. Det vore ju emellertid glidjande, om de skulle
kunna infria de forhoppningar, man stiller p4 dem, d& bankar-
larna vil behova den hjilp, som hir ev. kan bjudas.

Jag vill sa overgd till att nagot tala om thermitsvetsnin-
gens anvéndning for framstillning av langriler. Da vill jag
forst uttryckligen framhalla, att framstillning av langriler in-
galunda #r bundet till thermitsvetsningen. Giller det icke
langre rdler dn att man bekvdmt kan svetsa dem pd en annan
plats @n den, ddr de skola ligga, t. ex. pd verkstaden, duger ju
varje fullgod svetsningsmetod; maste man ddremot svetsa ute
pa linjen, eventuellt i sparet, bortfaller ju de, om jag si far
sdga, icke transportabla metoderna, t. ex. den elektriska mot-
standssvetsningen sddan den nu bedrives.

Skilen till att man bérjat anvinda sig av langriler dro ju
att man vill komma ifrdn de kostnader och obehag, som hiir-
rora fran skarvarna. Vissa av dessa kostnader #dro ju relativt
latta att berdkna, nidmligen anldggningskostnaderna.

Nedan anges kostnaden fér en normalskarv vid T. G. O. J.
April 1937.
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Kostnad for rilsskarv.

Ril: S. J. modell 1924.
Skarvijirn: 18,9 kg:s.

2 st. skarvjirn = 37,8 kg. .......... a 023 8.69

6 , skarvbult ............... ... , 025 150

6 , dubbla fjiderringar ............ , 007 042

1 ,, underldggsplatta .............. 1.58

2 ,, syllskruv ...l , 012 024

1 ,, impr. sliper .................. , 53— 250 1493

Arbetskostnader inkl. transporter .................. 2.—
Kronor 16.93

Ev. kontaktforbindning ......... ... o it 1—

Kronor 17.93

Underhallskostnaderna didremot dro mycket svara om inte
rent av omdjliga att komma &t. I mars-numret av Railway
Gazette 1936 omtalas ett uttalande fran A. R. E. A. enligt vilket
45 Y, av arbetena for sparunderhallet skulle &tga for att halla
skenskarvarna i deras ritta ligen. Om man tolkar detta sa, att
45 9, av utgifterna pa litt. B 7 a och B 7 ¢ skulle hérréra fran
skarvarna, skulle detta for T. G. O. J. vidkommande f6r de se-
naste aren ge en kostnad av ungefir 1.50 per skarv och ar. Nu
vill jag bestsmt siga, att man icke utan vidare far utgd ifrén
att den generella amerikanska siffran #r tillimpbar p& special-
fallet T. G. O. J. Jag har endast tagit med den for att fa fram
storleksordningen pa kostnaden ifrdga och storleksordningen
tror jag #r riktig. I detta sammanhang vill jag ndmna, att jag i
Tyskland sett jarnvégsspér, dir man sedan en fyra ar tidigare
foretagen svetsning av samtliga skarvar Gverhuvudtaget icke
utfort nadgot som helst underhallsarbete annat &n besprutning
mot ogrds. Det var visserligen en smalspirsbana med under-
laggsplattor, impregnerade sliprar och relativt ldngsam och latt
trafik, men foreteelsen #r ju trots detta ganska imponerande.

En annan fordel av skarvantalets minskning #r minskat
slitage p& den rullande materielen. Att uppskatta denna minsk-
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ning i pengar dr antagligen #nnu svirare #n att uppskatta
minskningen i kostnaden fér banunderhallet.

En tredje fordel, som ar direkt omdjlig att uppskatta i pen-
gar och som dr av mindre betydelse #n de bada foregaende, ar
att resan blir behagligare for tigens passagerare, di skarvan-
talet minskas.

Vad s de tekniska forutsdttningarna for anvindandet av
langriler betrdffar, s kan man ju enkelt formulera saken
sa, att 6vre grdnsen for ridlens lingd bestimmes av &verbygg-
nadens forméga att med tillrdcklig sikerhet upptaga de pa
grund av ridlens stora lingd uppstdende temperaturspinnin-
garna. Hur langt man skall kunna g med rilslingderna vid en
viss overbyggnad, maste givetvis provas fran fall till fall. All-
maént giller ju att makadam i detta fall dr bittre &n grus, att
underliggsplattor och i synnerhet Rippen-Platten medge skade
rilslingder, att litet sliperavstand medger storre rilslingd
0. s. v. Jag skall hir icke nidrmare ingd pa dessa saker.

Om en rals icke har tillrdackligt stort utrymme for att fritt
rora sig vid temperaturdndringar eller om andra hinder fore-
ligga, blir foljden den, att man vid héga temperaturer far tryck-
spanningar i rdler och vid laga temperaturer dragspénningar.
I en rils har man néstan alltid temperaturspénningar dven om
den inte sitter inspind mellan tva andra riler. Friktionen mel-
lan befistningsmedel och rils motverkar alltid rorelser och ger,
s& snart tendens till rérelse finnes, en viss langddndring, d. v. s.
spanning. Om en rils befinner sig i stigande temperatur, d. v. s.
haller pa att stricka pa sig, har den, da ju friktionen motverkar
langdékningen, alltid en lingd, som #r mindre #n den mot tem-
peraturen svarande. Befinner den sig i sjunkande temperatur,
d. v. s. haller pa att dra ihop sig, har den pa samma sitt alltid
en langd, som ar stérre dan den mot temperaturen svarande.
Detta d@r ju den enkla forklaringen till att man hos en rdl med
en viss lingd vid en viss temperatur kan finna en annan, stérre
langd vid en ldgre temperatur.

Aven om det sdlunda pd grund av forekomsten av vissa
friktionskrafter kunde forefalla som om rilerna ej vore utsatta
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for si stora temperaturspinningar som de fysiska lagarna séga,
si dro dock de spinningar, som dessa lagar ange, de ldgsta
forekommande.

Det enda siittet att pdverka temperaturspanningarnas stor-
lek #r att paverka temperaturen och expansionsméjligheterna.

De forra kunna paverkas praktiskt taget endast genom
intickning med ballastmaterial e. d. Denna intéckning har &ven
det goda med sig, att den Skar spérets styvhet.

Fig. 12 visar en del olika intdckningar frén det ointdckta
sparet till det helt intickta, dir endast huvudets 6ver- och in-
sidor &ro ointickta. P4 den nedersta figuren visas @ven en s. k.
sikring mot sidoférskjutning, bestdende av en ralsbit pa unge-
fir en meters lingd, som med bultar &r fistad pd undersidan
av tva intill varandra liggande sliprar. En sidan sikring okar
i hog grad sparets motstandsférmaga mot sidordrelser.
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Expansionsmojligheterna kunna paverkas genom anord-
nandet av sirskilda utdragsskarvar, som medge stora ldingd-
andringar eller genom utbyte av vissa passkenor allt efter ars-
tider. Bada metoderna férekomma ju hir i landet vid broar.
Vid de mycket ldnga langrilerna, d. v. s. 200 a 300 m., gora
sddana anordningar ingen nytta, d& de inre delarna av dessa
riler trots allt icke kunna forindra sin langd.

Lika viktigt som det #r att halla nere spénningarnas storlek
lika viktigt dr det att rdtt anpassa forhallandet mellan storsta
drag- och storsta tryckspinningen. Da den senare anses vara
den farligaste, brukar man férsoka anordna expansionstabeller,
sd att tryckspinningen haller sig lag.

Vid en s. k. Kleinbahn i Tyskland mellan Bremen och
Thedinghausen svetsades 1935 pa prov en km. spar, varvid alla
skarvar svetsades och nya skarvar skuros upp mitt pa var
tredje skena. Dessa voro 12 meter langa, varfor de nya lang-
rilerna blevo 36 meter.

Skarvarna reglerades s3, att tppningarna voro 0 m/m vid
en rilstemperatur av 4 45° C. Storsta skarvoppning, som
konstruktionen tillit — 20 m/m — uppnaddes vid en tempera-
tur av — 6° C. Vid ligre temperaturer utsattes sdlunda skarv-
bultarna fér risk att bojas eller ev. avskidras. For att forhindra
detta inlades vid rilsindarna rilsvandringskydd sd placerade
att, dd skarvoppningarna natt en storlek av 20 m/m., vand-
ringsskydden tridde i funktion och dverférde dragkraften fran
rilerna till de fastfrusna sliprarna. D& det i fall som detta &r
av stor vikt att skarvoppningarna dro de riktiga, inlades &ven
pa vanligt sitt rilsvandringsskydd pé skenornas mitt.

Det ir avsett att innevarande ar gora ett liknande forsok
med spikat spar hér i Sverige. Detta dr en typ av langriler,
den nimligen som har en viss expansionsméjlighet. Den kan
sigas forekomma upp till en lignd av 120 m. Den framstilles
ofta genom hopsvetsning av gamla rédler i sparet som t. ex. vid
S. W. B. didr under férra aret pd en provstricka vid Balsta
samtliga skarvar thermitsvetsades, varefter nya skarvar upp-
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togos mitt pa var tredje skena. Hirigenom erhollos 45 meter
langa riler.

Vid G. B. J. gjordes 1933 i juni thermitsvetsningar i en
300-meterskurva, varvid gamla 12 meters skenor svetsades ihop
till 36 meters skenor. I oktober samma 3r svetsades de sista
skarvarna ihop, si att en enda skena pa cirka 500 meter erhélls.
Rilerna, som #ro av modell S. J. 1896, dro helt intdckta pd ut-
sidorna. S. k. sikringar mot sidoforskjutningar i form av rals-
bitar under sliprarna #ro anbragta. Oppna underldggsplattor
med syllskruv finnas. Inga olidgenheter péd grund av den ge-
nomgaende svetsningen har formérkts.

Vid T. G. O. J. foretogs dels med ledning av erfarenheter
fran det sistnimnda forscket, dels med ledning av tyska erfa-
renheter ar 1935—36 provsvetsning pd en 1 km. lang strécka
strax utanfér Oxelosund. I november 1935 utbyttes rélsen pa
strickan mot ny rils, som vid sidan av sparet hopsvetsats till
240 meters langder. Fyra par s3dana skenor inlades. Mellan
de olika sparen och utanfor de yttersta inlades 20 meters ske-
nor. Rilsutbytet skedde vid en rilstemperatur av 4 5° C,,
varvid skarvoppningarna gjordes 10 m/m. stora. I #ndan av
varje 240 meters skenpar inlades 6 par rilsvandringshinder sa
anbragta, att de vid dragspdnningar i rilsen avlastade skarv-
bultarna. Rilerna voro upplagda pd oppna underlédggsplattor,
fistade med syllskruv men icke forsedda med négra poppeltri-
mellanlagg.

Under tiden november 1935—april 1936 gjordes noggranna
mitningar dels pd skarvoppningarna, dels pa rilernas forflytt-
ning. Harvid konstaterades rédlsvandringar pa maximalt 37
m/m. En si relativt stor rilsvandring pd en si lang skena for-
klarades av att provstrickan ligger i lutning strax utanfor
Oxelbsunds station, didr de tunga malmtigen, som ha en langd
av 300 a 400 meter i regel bromsa mycket kraftigt.

I slutet av april 1936 verkstilldes en reglering pa spar-
strickan avseende att skydda sparet for for hoga tryckspénnin-
gar under den kommande sommaren. Detta tillgick si, att de
forut ndmnda 20-meters skenorna i tur och ordning borttogos,
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ralsskruven pa 240-meters skenorna lossades utom vid mitten
pa skenan, varefter 240-meters skenan genom bearbetning med
rdlshammare bragtes att intaga den mot rilstemperaturen sva-
rande lingden. Hirefter inlades poppeltrdaplattor mellan un-
derliggsplattor och rils, varefter syllskruven fastdrogs for gott.
Hirefter avkapades 20-meters skenorna till sidana lingder, att

1. svetsytorns bearbetade
8 n/a 8 m/m

7 o/o 7 a/a
vid svetsaingen erfordras f0r stukninz 8 o/a

11.
6484619 = 3
3 !

fvetaad ged 18 o/p gellenldx
8¢747-18 « ¢

Fig. 13.

cirka 10 m/m. skarvéppningar erhollos, varefter skenorna ater
inlades. Sparet intdcktes darefter med grus till full hojd pa
utsidan av rilerna och till rilshuvudets underkant pa insidan.
Denna reglering verkstilldes vid en rilstemperatur av cirka
+ 15° C.; detta enidr sparet onskades spinningslost vid denna
temperatur. Niar sedan liangre fram under sommaren rilsnatt-
temperaturer pa cirka 4 15° C. erhollos, foretogs den slutliga
sammansvetsningen av ralsen over provstrickan. Svetsningen
av den ena #ndan pa en 20 meters skena erbjod givetvis inga
svarigheter, under det att svetsningen av den andra didremot



58

icke utan vidare kunde verkstillas, da ju det i detta fall hand-
lade om sammansvetsning av tvd ororliga riler. Svetsningen
verkstilldes emellertid s& som fig. 13 visar.

Sedan 20-meters skenan frigjorts och den forsta skarven
svetsats, gjordes en ”solkurva” pa skenan sa att den i den ater-
staende skarven svetsbleck till en tjocklek motsvarande den
forefintliga skarvoppningen (vid rak skena), ¢kad med de 8
m/m., som erfordras for stukningen, kunde anbringas. Hir-
efter verkstilldes svetsningen, varvid rilen efter avsvalning
atertog sitt ursprungliga lige och fastskruvades. Under den
tid som gatt sedan den slutliga hopsvetsningen, genom vilken
en total rélslingd pa cirka 1,020 meter erholls, ha inga obehag
utav den stora rélslingden formirkts.

Huruvida det dr ekonomiskt riktigt att anvinda dessa
mycket stora rélslingder, &r givetvis alldeles for tidigt att yttra
sig om. Samtidigt som de medfora stora foérdelar i form av
minskat arbete fér vidmakthallandet av ett gott sparlige och
god gang for tdgen, medféra de ocksd en del nackdelar, t. ex.
okade svéarigheter vid tillsyn av befidstningsmateriel, utbyte av
sliprar etc.

Att svetsningen vunnit en kolossal utbredning framgér
bl. a. av foljande siffror.

I Europa finnas vid statsbanor f. n. cirka 400,000 thermit-
svetsade skarvar; vid privatbanor ungefir samma antal. Be-
triffande de motstdndssvetsade skarvarna har jag tyvirr inte
kunnat fa tag pd nidgon motsvarande siffra; S. J. har emellertid
vid sin anldggning i Hallsberg hittills svetsat cirka 50,000 skar-
var.

I U. S. A. finnas svetsade striackor av 60 kg:s vignolrils i
lingder pd upp till 2,300 meter, som ligga utan intickning; i
Tyskland finnas intdckta genomgdende svetsade strickor pa
over en km:s ldngd.

Det ser ndstan ut som om bankarlarnes strivanden for
dlsklings- och sorgebarnet sparet efter manga ar av relativt
laingsamt framéatskridande skulle raskare avancera mot malet

det skarvbekymmersfria spéaret, d. v. s. det relativt skarvfria
sparet, langrilen.
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Bil. 4.

Olika typer av viagsignalanliggningar & eller invid
bangardar,

av ingenjoren i Signalbolaget G. Pervall.

Vid viagbvergangar ute pa fria linjen ha automatiska signal-
anldggningar for varning till vigtrafikanterna linge varit i an-
vindning. Vid vigovergangar & eller invid stationer ha vil som
regel fillboommar anvints fér avstidngning av vigtrafik, nér tag
skall framgd. Fér manovrering av fiallbommarna vare sig dessa
iro mekaniskt eller elektriskt stillbara, har personal erfordrats.
I jirnvégarnas strivanden att nedbringa driftkostnaderna a sta-
tionerna, har inforts s. k. obevakad korning for vissa tag. A en
del stationer, dir fillbommar finnas, kan den obevakade kérnin-
gen ej helt utnyttjas, si linge fallbommarna anvindas och bom-
vakt erfordras for deras mandvrering dven nir stationen i dvrigt
kan limnas obevakad. Det har dirfér framkommit Snskemal
att ersitta fiallbommarna med automatiska signalanldggningar
dven vid Overgangar & eller invid stationer for att kunna ut-
nyttja den obevakade kdrningens alla fordelar och hélla drift-
kostnaderna s ldga som mojligt.

Signalbolaget har levererat ett antal anlidggningar av ifra-
gavarande slag. Gemensamt for dessa anldggningar &r, att de
vid obevakad station skola fungera helt automatiskt och att de
vid vaxlingsrorelser 3 stationen skola i minsta mdjliga man
hindra vigtrafiken utan eftersittande av sidkerheten.

Bild 1 visar schematiskt en bangard och en strax utanfor
densamma korsande vig med ljussignaler. Sparledningarna for
vigsignalanliggningen, markerade med fyllda spar, gd genom
bangirden. For att vid uppehdll av tag i riktning hoger till
vinster och vixlingsrorelser ej onodigtvis igangsitta vigsigna-
lerna, #r sparledningen genom bangarden delbar, si att delen
nirmast stationen kan frankopplas. Fordon, som befinner sig a
den frankopplade sparledningsdelen, inverkar séledes ej pa sig-
nalerna vid évergéangen.
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Isirkoppling av spérledningsdelarna sker medelst en om-
kastare uppsatt i expeditionen. Invid omkastaren #r en kon-
trollampa placerad, s& att tdgklareraren, som skoter omkasta-
ren, kan se om sparledningen &r hopkopplad eller ej.

For att gora det majligt for foraren att kontrollera om spar-
ledningen dr hopkopplad eller ej, har vid grinsen mellan spar-
ledningens bada delar uppsatts en dvirgsignal, som, nir de bada
sparledningsdelarna @ro hopkopplade, visar kor och vid isdr-
kopplad sparledning visar varsamhet. Visar dvirgsignalen kor
kan foraren passera med tilldten hogsta hastighet, for vilken
sparledningens totala lingd #r avpassad. Visar dvirgsignalen
ddremot varsamhet, anger detta for foraren att den lingst fran
viigen beldgna sparledningsdelen dr urkopplad, vilket for med
sig att varningssignal under lagstadgad tid ej kan erhallas fran
végsignalerna, om tiget framgir med oférminskad hastighet.
Foraren har siledes att reducera hastigheten, s att tiden fran
det taget inkommit pa spérledningsdelen nirmast &vergangen
och till dess dvergangen uppnés blir 30 sek. Varningssignalerna
tridda ndmligen i funktion s& snart tdget inkommit pa sparled-
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Bild 2.

ningsdelen ndrmast vigovergingen. For att tighastigheten ej
skall behova reduceras allt fér mycket, bor den ifridgavarande
sparledningens lingd givetvis ej vara alltfor liten.

Bild 2 visar en liknande anliiggning som foregdende, men
ddr star dvirgsignalen s& gott som omedelbart framfor vigover-
gangen, varfor nigon varningstid att tala om ej erhalles, efter
det taget inkommit p& sparledningsdelen mellan dvirgsignalen
och vigen. Dvirgsignalen har i denna anliggningen fitt ett
annat dndamal #n i den féregiende i det den ej direkt an-
ger om de bada sparledningsdelarna &ro hopkopplade, utan
visar normalt varsamhet oberoende av hopkopplingen for att
overgd till kor efter det varningssignalerna visat rott i 30 sek.
Normalt dro de bada sparledningsdelarna hopkopplade. Vid tag
fran vianster till héger, omkopplas varningssignalerna, niir taget
inkommer pa sparledningens yttersta inde. Skall tiget géra
uppehall & stationen frankopplas den vinstra sparledningsdelen
och varningssignalerna fordndras icke till stopp, nir taget in-
kommer pa dennd del. Vixling kan foretagas fram till dvirgen,
utan att varningssignalerna férindras. Niar taget skall avgd
hopkopplas sparledningsdelarna av tigklareraren minst 30 sek.
fore avgangstiden. Efter det att signalerna visat rott sken i 30
sek. omkopplas dvérgen till kor och féraren har da kvitto pa
att foreskriven signal ldmnats mot landsvigen, innan taget pas-
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serar. Skulle det vid vixlingsrérelser visa sig vara nédvindigt
att passera dvirgen i varsamhetsstdllning, omkopplas varnings-
signalerna till r6tt omedelbart efter det fordon inkommit & spar-
ledningsdelen mellan dvirgen och viigen. Skall viigen overfa-
ras innan de 30 sekunderna gitt, far givetvis erforderlig forsik-
tighet iakttagas.

Signalanliiggningen enligt bild 3 ligger invid en station
med elektriskt knappstillverk. Huvudprincipen #r densamma
som vid foregdende anliggningar med delad sparledning. Till
stillverksanliggningen hérande sparledningar for vixelspérr-
ning i de centralt stillbara viixlarna, vilka ligga inom den ena
sparledningsdelen, forbikopplas och ingé séledes ej i vdgsignal-
anlédggningen.

Dvirgsignalen D visar normalt stopp. Nir taget inkommer
pa en av de yttersta sparledningarna, omkopplas varningssig-
nalerna till rétt och dvirgsignalen till varsamhet. Varsamhets-
signalen kvarstar till dess att signalerna mot vigen visat stopp
i 30 sek., varefter dvirgen intar korstéllning.

Ombkastaren med tillhérande kontrollampa fér hopkoppling
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Bild 4.

av sparledningsdelarna har inmonterats a knappstallverket av
vilket en skiss visas.

I anldggningen enligt bild 4 korsar landsvigen stationens
sparomrade invid stationshuset. Sparen I och II #ro tagspar,
varfor varningssignalerna skola tridda i funktion for tag & vilket
som helst av de nimnda spéaren och d#ven vid tdgmote & statio-
nen. Medelst vixelkontakter anslutna till skiljevixlarna in-
kopplas det ena eller andra plattformssparet. Stationen &r
forsedd med mek. stillverksanliggning och de centralt stéllbara
skiljeviixlarna med elektr. vixelsparrar. Till dem hérande kort
spdrledning framfér varje vixel ingdr i sparledningssystemet
for vagsignalanliggningen for att f& kontinuitet i anliggningens
funktion d@ven vid trafik med rilsbussar.

I denna anliggning, bild 5, ingd anordningar vid tre vig-
overgangar. Endast spar I dr forsett med spérledningar. Over-
gangarna ligga s& ndra varandra att mellanliggande sparlednin-
gar bliva gemensamma. Vid tig fran vinster omkopplas var-
ningssignalerna vid évergéngar a och b samtidigt som taget in-
kommer pa den yttersta sparledningen och signalerna vid &ver-
ging ¢, nir tigets forsta hjulpar inkommer pa sparledningen
mellan a och b. Varningssignalerna upphéra allt efter det taget
passerat resp. dverging. Vid lingre taguppehall och vaxling
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Bild 5.

urkopplas sparledningen mellan a och b medelst en omkastare
vid stationshuset. En intill omkastaren placerad kontrollampa
anger om urkoppling har gjorts eller ej. For att férhindra, att
varningssignal gives vid Overgang, som taget redan passerat,
nédr inkoppling av sparledningsdelen anyo sker, har anvints
tidstromstillare, en f6r vardera tagriktningen. Medelst dessa
tidstrémstillare forhindras givande av varningssignaler vid
overgangar bakom taget under c:a 4 min. vilken tid #r tillrick-
lig for att det avgaende taget skall hava hunnit ldmna sparled-
ningarna. Efter det nimnda tid gatt fungerar anliggningen ater
helt automatiskt for nidsta tdg. Utfartsdvirgarna D; och D.,
visa normalt stopp for att omstéllas till kor efter det tillhérande
varningssignaler vid overgdngarna visat stopp i 30 sek. Vid
férut angiven inkoppling av tidstrémstéllaren stilles den bakom
tdget varande dvirgen pa stopp.

Sasom redan framhallits d&ro samtliga ndmnda typer av
anldggningar s& utférda, att de kunna anvidndas & stationer dir
obevakad korning forekommer. Till sist en anliggningstyp som
kommit till anvéindning vid station diar bevakning stindigt
finnes.

Bild 6 visar sparsystemet i den del av stationen, dar over-
gangen ir beldgen. Lingden av sparledningen mellan évergén-
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gen och stationen har begréinsats si, att varningssignalerna vid
vaxlingsrorelser & stationen ej onddigtvis skola inkopplas. Som
kontrollsignal mot foraren har en dvirgsignal anordnats. Dvérg-
signalen visar normalt stopp. Vid utgiende tdg omkopplas
varningssignalerna av tagklareraren medelst en tryckknapp,
uppsatt invid stédllverket & plattformen. Hiérvid omstilles dvir-
gen till att visa varsamhet. Nir varningssignalerna vid végen
visat stopp i 30 sek. omstilles dvirgen till kér. Det utgaende
tiget Overtar tryckknappens funktion nir det inkommer pa
sparledningen och anliggningen fungerar darefter helt auto-
" matiskt. For ingdende tdg fungerar anldggningen helt automa-
tiskt och dvirgsignalen kvarstar i stopp for denna korrikining.
I de nimnda anliggningarna har sisom kontrollsignal mot
taget angivits dvirgsignal. Det &r givetvis intet som hindrar att
anvianda firgljussignal.



66

Detta var nigra fi exempel pi anldggningstyper. Varia-
tioner forekomma, enir anldggningen givetvis skall anpassas
efter de lokala forhallandena for att uppfylla de onskemal, som
trafiken fordrar. I regel torde emellertid nagra svarigheter att
uppfylla dessa dnskemal ej forefinnas.
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Rullande materiel frin NOHAB till den
Transiranska jirnvigen

av overingenjéren Bengt Sjolin.

Nir fragan om anskaffning av rullande materiel till Iran
pa allvar aktualiserades hade Iranska Kompaniet arbetat med
sin ink8psorganisation i 4 ar och naturligtvis under denna tid
pa bista sitt sokt forbereda kommande leveranser. Genom
samarbete mellan Iranska Kompaniet och frén Nohab utsinda
representanter kommo i december 1934 férhandlingar till stdnd
i en sarskild regeringskommission, som hade i uppdrag att
granska de av Nohab framlagda forslagen. Dessa forhandlingar
resulterade den 30 januari 1935 i den stora bestillningen hos
Nohab pé c:a 5.5 millioner kronor och méjliggjordes uteslutan-
de genom varubytesavtalet mellan Iranska regeringen och
Iranska Kompaniet. ‘

I sammanhang kanske kan némnas, att pd grund av nya
handelspolitiska omsténdigheter ifrdgavarande avtal icke for-
nyats i sin gamla form utan ersatts med ett nytt, varvid sam-
tidigt rorelsen Gvertagits av ett nytt bolag, Irano-Swedish Com-
pany Ltd., diri Kooperativa Férbundet, Bofors och Nohab &ro
delagare.

Bestillningen omfattade foljande rullande materiel:
12 st. lokomotiv
2 st. dieselelektriska motorvagnar
1 st. roterande snéplog
1 st. vingsndplog
1 st. kranvagn
20 st. ralsvagnar
120 st. ballastvagnar
2 st. vattentankvagnar
60 st. lagsidiga godsvagnar
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Bild 1.

T st. personvagnar, dirav en salongsvagn for ministrar
och deputerade samt en inspektionsvagn for jirn-
vagsbefilet,

Forut hade under ar 1934 enligt ett specialkontrakt leve-

rerats en salongsvagn for H. M. Shahen.

Lokomotiven.

Vi hade ursprungligen tinkt oss att B. J. 2-8-0 kopplade
3-cyl. lok litt. M3s skulle bli limplig, men det visade sig under
regeringskommissionens arbete att de iranska ingenidrerna i
denna hade en ganska bestimd #ngslan for ett s hogt sken-
tryck som 18 ton. Och detta ehuru vi pavisade att bandver-
byggnaden mycket vil talde ett dylikt skentryck. Mer &n 15
ton ville vederborande inte ha, och det var endast att ritta sig
dédrefter och gora upp ett nytt lokforslag. Men da &ngpannan
inte gdrna kunde minskas och salunda inte heller totalvikten
maste loket forses med ytterligare ett hjulpar varigenom resul-
tatet blev en 2-8-2 kopplad loktyp, bild 1. I férbigaende kan jag
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namna, att den nya tekniska ledningen vid Iranska jirnvigen
forutsitter att nya lok skola ha ett skentryck pr axel av 17 2 18
ton, sdsom vi fran borjan féreslogo. Vi voro emellertid si forut-
seende att vi i de yttre fjiderbalanserna anordnade tva olika
hal for balansbulten. Det ena liget svarande mot 15 tons sken-
tryck, det andra mot 16,25. Lingre vigade vi vid den tidpunk-
ten inte gd. Da dragkraften d@r 15 ton rdknad efter den vanliga
1,5 - 0,65 p d% '
formeln D ar det tydligt att en adhesionsvikt av
60 ton idr bra litet vid ogynnsamma véderleksforhallanden, var-
for en okning av adhesionsvikten till 65 ton naturligtvis var

v'ailkommen. Adhesionskoefficienten blir da eller deci-

1
4,33
malbrak 0,23, vilket virde for 3-cyl. lok maste anses vara bra.

Som jdmforelse kan ndmnas, att B. J. M3s har och N. H.

4,47

J. 4-8-0 kopplade lok 127

Det #r nu snart 25 ar sedan Nohab utférde sina forsta
3-cylinderlok. Det var for dvrigt pa intiativ fran Trafikaktie-
bolaget Griingesberg-Oxelésunds Jvgr. Jag formodar det var
Maskindirektér Johnson, som var primus motor. I England
hade da redan 3-cylinderlok kommit till anvéindning men knap-
past i Tyskland tror jag. Sedan den tiden har Nohab gjort ett
flertal 3-cylindriga loktyper. Utom férut nimnda en 0-8-0
kopplad typ med tender och en 0-8-2 kopplad tanklokstyp till
T. G. O. J. samt 2-8-2 kopplad tanklokstyp till N. B. J. Samma
typ har for dvrigt dven N. O. J.

De forsta 3-cylinderloken hade maskineriet ordnat sa, att
de yttre cylindrarna och den inre arbetade pd var sin drivaxel.
P3 senare loktyper driver alla cylindrarna pd samma axel. Pa
Nohabloken ha vi redan fran forsta loket haft sérskild slid-
rorelse for var och en cylinder. Tyskarna hade diaremot kom-
binerat den inre cylinderns slidrorelse med den ena yttre cylin-
derns rorelse, vilket maste betecknas som en stor nackdel pa
grund av den ganska betydande dddging som uppkommer i
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alla de linkar som erfordrades fér kombinationen. Jag undrar
ocksa om det icke var de daliga erfarenheterna dédrav som gjor-
de att tyskarna vid enhetslokens skapande frangick 3-cylinder-
systemet och ndjde sig med 2 cylindrar. Numera synes dock
tyskarna aterigen borja med 3-cyl. Vid London North-Eastern
Railway finnes icke mindre &n &ver 700 st. 3-cyl. lok. Forde-
larna med 3-cylinderlok med tvillingverkan har hos oss hér i
Sverige alltid varit uppenbar.

Hir atergivas tangentialkraftsdiagram, som ger en god bild
av forhallandet i detta avseende mellan 2-, 3- och 4-cylindriga
lok, bild 2.

Av diagrammen synes huru relativt jimn dragkraften ar
for 3-cylinderlok runt ett hjulvarv och huru 6verraskande liten
fordel jag i detta avseende vinner med 4-cylinderanordning.
Jamforelsen giller lok med tvillingsystem s&lunda icke kom-
pound ens pa 4-cyl. loken.

Vi se av denna bild huru tangentialkraften vixlar for de
olika cylinderanordningarna, dels vid 20 9% fyllning och dels
vid 76,5 9 fyllning. Att denna ojimna fyllning valts beror pa
att jag utgatt frdn en viss bestimd loktyp med denna maximi-
fyllning. Jag har ocksd understkt 50 9, fyllning, men foér att
icke gora det for vidlyftigt har jag hédr uteslutit dessa diagram.
Av diagrammen framgdr genast vilken stor fordel 3-cylinder-
anordningen erbjuder framfér 2- och 4-cylinderanordningen.
Den streckade ytan representerar olikformighetsgraden. Vid
20 9 fyllning &r olikformighetsgraden vid 2-, 3- och 4-cylinder-
anordning resp. 0,978, 0,205 och 0,767.

Vid 76,5 % fyllning blir den resp. 0,524, 0,226, 0,322.

Medeltalet av olikformighetsgraden for alla tre under-
sokta fyllningar blir for 2-, 3- och 4-cyl. lok resp. 0,629, 0,234
och 0,402.

Man kan ocksd uttrycka saken pd ett annat sétt som for
oss lokmén méhénda &r mera patagligt, ndmligen i forhallandet
mellan maximidragkraft och medeldragkraft. Om man for ett
turbinlokomotiv med sitt fullstindigt jimnt vridande moment
runt hjulvarvet siitter detta forhallande till 1 skulle det for 2,
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3- och 4-cyl. lok med tvillingverkan bli resp. c:a 1,30, 1,10 och
1,20. Detta innebir att om man utgar fran en adhesionskoeffi-

cient vid 2-cylindriga lok av 0,21 d. v. s. skulle koefficien-

4,8
ten fo6r 3-cylindriga lok kunna vara 0,25 = 14, fér 4-cylindriga

lok 0,227 = och for turbinlok 0,275 = Det betyder

4,4 3,6
alltsd att for samma adhesionsvikt & ett visst lok kan man ut-
nyttja c:a 20 9, storre dragkraft med 3-cyl. lok &n med 2-cyl.
lok och 10 9, storre &n med 4-cyl. lok. Turbinloket &r i sin tur
det 3-cyl. loket dverldgset med c:a 10 9. Sjilvklart dr att dessa
siffror variera nigot med den cylinderfyllning man kér med
mest. Men de ge dnda en ganska god bild av férhallandena.

En annan férdel som 3-cyl. loken erbjuder framfor de 2-
cyl. loken #r med avseende pa de horisontala lagergingstryc-
ken, ehuru i detta fall 4-cylinderloken #ro delvis bittre.

Av foljande tabell framgér de horisontala lagergéngstryc-
kens storlek approximativt i medeltal for olika antal kopplade
axlar och cylinderldgen.

Antal kopplade axlar = n.

n=l1 n=2 n=3 n=4 n=5 n=06
2;:{" 038P | 054 P | 059P | 062P | 064 P | 065P
213‘);! 0,72 P 08P | 028P | 028P | 0O19P | 017 P

eyl 048P | 022P | 020P | 019P | 018P | 0,17 P
Y [ (0,72 Pi) | (0,38 P1)| (0,30 P1) | (0,29 Pi)| (0,27 P1)| (0,26 P1)

secyl 022P | 014P | 017P | 020P | 02:P | 024 P
Yl | (0,44 P2) | (0,28 P2)| (0,84 P2)| (0,40 Ps)| (0,44 P2)| (0,48 P2)

P=kolvkraft pr cyl. for 2-cyl. lok, P,=for 3-cyl., P.—fé6r 4-cyl.
Med hér relaterade omstindigheter som utgangspunkt kan
man sammanfatta 3-cyl. anordningens fordelar framfor 2-cyl.
anordn. salunda:
1) Bittre igingsittningsméjlighet. Déda punkter existera
egentligen inte.



2)

3)

4)
o)
6)

)

8)

9
10)

11)
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Jamnare kraftfordelning under hjulvarvet och darfér bitt-
re utnyttjning av adhesionsvikten, sa att dragkraften kan
6kas med upptill 20 9, for samma adhesionsvikt.

De uppdelade kolvkrafterna reducera vertikalkomposan-
terna frin dessa krafter pa drivhjulen, vilka vid tvacylin-
deranordning, sirskilt om vevstakarna &ro korta, kunna
vara ganska stora.

Uppdelningen av kolvkrafterna skonar banan.

De horisontala lagergangstrycken bli betydligt mindre.
Lugnare ging tack vare de uppdelade kolvkrafterna. Sir-
skilt pa 2-cyl. lok med utv. cylindrar blir gangen ofta myc-
ket orolig och dirigenom &dven mycket pafrestande for
banan.

Tack vare den lugnare gingen sparas ocksa hjulfldnsarna
och tiden mellan hjulringssvarvningen blir lingre.

P4 grund av de relativt sma horisontala lagergangstrycken
blir slitaget av loket betydligt mindre. Vid T. G. O. J. &r
underhéllskostnaderna c:a 40 9, lagre #n & 2-cyl. vatanglok
med inv. cylindrar.

Blistern #r jimnare, varigenom &ngpannan ej blir utsatt
for samma harda forcering.

Eldfaran #r mindre pa grund av att bldstern #r jémnare
och Angstotarna ej sa kraftiga.

Inga oligenheter betr. skotseln p& grund av 3 olika maski-
nerier. Tiden for iordningstillande for tagtjinst ar lika for
2- och 3-cyl. lok (vid savdl T. G. O. J. som N. B. J.).

Vart forslag att utfora de iranska loken som 3-cylinderlok

blev féremal for en ingiende behandling i den tillsatta kom- -
missionen, varvid de hir anférda synpunkterna framfordes och
det beslutades, att godkinna Nohabs forslag.

Och sélunda framgick som resultat av férhandlingarna den

2-8-2 kopplade 3-cylindriga lokomotivtyp som jag nu skall be-
ratta litet ndrmare om.

Lokomotivens konstruktion ansluter sig mycket nara till

Nohabs senaste loktyper av denna storleksordning.

Huvuddimensionerna &dro féljande:
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Dragkraft 150,65 Pd*1 Z kg. 15000
D
Cylindrar antal 3
’ diam. d mm. 500
" slag 1 660
Rostyta R m.? 4,1
Eldyta av eldstad eldberdrd He ,, 15,5
’ ,» tuber ’ Ht ,, 149,5
" , total " H , 165,0
Overhettningsyta o , 51
Angtryck p kg./cm.? 12,5
Tuber stora, antal 28
” ,» diam. mm. 133/125
, sma antal 148
” , diam. mm. 51/45,5
Overhettningsror ’ 38/31
Vattenrum i pannan m.? 6,8
Drivhjulsdiameter D mm. 1350
Ledare i 16phjuls & tenderhjulsdiam.  ,, 1000
Hjulbas av lok fast=av koppl. hjul 4950
’ » o total " 9900
” tender total ” 5800
’ lok & tender total » 17650
Total lingd over buffers ” 20785
Lok adhesionsvikt G kg. 65000
» tjanstevikt ’ 87700
,» materialvikt ” 80400
Tender tjinstevikt » 52000
” materialvikt ’ 22500
’ vattenférrad ” 22500
” bransleforrad ” 7000
Lok och tender tjinstevikt ” 139700
" ” ,,»  materialvikt " 102900
Storsta hastighet km./t. 70

Loket &r som férut ndmnts 2-8-2 kopplat och forsett med
4-axlig tender.
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De initierade se genast av bilden att loket paminner myec-
ket om de nyaste 3-cylinderloken for T. G. O. J. och B. J. for
vilka B. J. lok litt H3s kan betraktas som urtypen.

Loken #ro byggda med oljeeldningsanordning, ehuru de
{ven inrittats s& att de *kunna eldas med kol. Vi ha salunda
medlevererat asklada, roster o. d. for koleldning, och tendern
ir byggd pa vanligt sitt med kolrum i vilket en sirskild olje-
behallare placerats.

Ehuru Iran har gott om brinnolja anviindes dock inte den-
na vid nordlinjen, d3 oljan i sa fall p4 grund av de langa trans-
porterna fran sédra Iran skulle bli alltfor dyr, utan for denna
del av jarnvigen kopes oljan fran Ryssland. I norra Iran finnes
diremot kol, men det anvindes inte fér dessa nyare lok. Rost-
ytan dr emellertid dimensionerad for eventuell anvindning av
detta kol som har ett virmevirde av c:a 5500 kal.

Nohab har tidigare utfort en del oljeeldade lok och hade
salunda en del erfarenheter niir vi projekterade denna anldgg-
ning. Nir man emellertid inte ké#nner brinnoljans kvalitet
maste man rikna med en del efterjusteringar pa platsen, men
glidjande nog funktionerade anliggningen mycket tillfredsstsl-
lande och gav vid normal belastning s& gott som rokfri for-
bréanning.

Bridnnarna dro till antalet tvd och placerade bredvid var-
andra nedtill vid eldstadsframgaveln. De #ro s& instédllda att
oljan blases mot eldstadens botten nagot framfér bakgaveln och
nagot snett at sidorna.

Forbranningens forlopp kan observeras genom det titthal
som #r anbragt i eldstadsluckan. Titthalet #r tdckt av tvenne
svingluckor av vilka den ena #r férsedd med glimmerfonster.

Brinnarna iro av amerikansk konstruktion med oljemun-
stycket placerat ovanfér dngutloppet. Detta senare har formen
av en smal springa, vilken #r justerbar. Oljan ledes till brin-
narna genom en for bidda gemensam rorledning med sjilviryck
fran oljecisternen pa tendern. P4 denna ledning sitter regle-
ringskranen som oljetillférseln till brénnare regleras med. Kra-



76

nen instilles med ett handtag som féljer en tandad reglerings-
kvadrant placerad vid eldarens plats.

Angan till brénnare for oljeatomiseringen ledes genom
skilda ledningar fér de bdda brinnarna, vardera ledningen
forsedd med sin regleringsventil.

Oljecisternen pd tendern #r invindigt forsedd med en vir-
meslinga av kopparrdér si att oljan vid behov kan hallas till-
rdckligt lattflytande. For samma #ndamal dr & oljeledningen
till brannaren placerad en oljeforvarmare. Angtillforseln till
dessa uppvirmningsorgan regleras genom var sin &angventil.
Dessa ventiler liksom #dven angventilerna for brinnarna Zro
monterade & ett sdrskilt ventilstill pd pannans bakgavel vid
eldarens sida. Pa detta stdll ar ocksd hjilpblisterventilen pla-
cerad. Ventilstéllet erhaller torr dnga fran det egentliga ventil-
stillet ddr en avstingningsventil #r placerad for angledningen
till oljeeldningsventilernas still.

Vid rokskapet d@r insatt en trevigskran & angledningen till
hjdlpblédstern for att vid lokets uppeldning kunna ansluta en
angledning till den fran annat lok eller varigenom anga tillfores
savil hjidlpbldstern som oljebrinnare och om sd behdves dven
uppvéarmningsanordningarna fér oljan.

For lufttillforseln dro luftintag forsedda med luckor anord-
nade i eldstaden. Samtliga luckor mandvreras fran eldarens
plats.

For att skydda eldstadsplatarna mot den intensiva hettan
samt for att accumulera virmen, da bridnnarna d#ro franslagna,
dr eldstaden inv. beklddd med eldfast tegel Sver hela botten-
platen samt & sidorna till en héjd av e:a 500 mm.

Angpannan ir teleskopisk med en storsta invindig diam av
1670 mm. och en lingd mellan tubpladtarna av 4600 mm. Den
dr konstruerad for ett tryck av 13 kg./cm.?, ehuru som arbets-
tryck endast anvindes 12,5 kg./em.2. Den invindiga eldstaden
dr av koppar med en lingd av 3000 mm. och bredd av 1380
mm. inv. Den relativt stora rostytan 4,1 m*® motiveras av det
lagvirdiga kolbrénslet. Eldstadsbakgaveln #r lutande. Stag-
ningen #r utford pa vanligt sitt, men balkstagen #ro ersatta av
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5 rader takstag med kulled. Utom med vanlig 4ngdom #r pan-
nan dven forsedd med slamavskiljaredom av tysk konstruktion,
en synnerligen vilbetinkt atgird med hinsyn till det ovanligt
daliga matarevattnet. Injektorerna #ro 2 stycken av Fried-
manns typ.

Matareventilerna #ro av tysk standard. I Svrigt &r arma-
turen av svensk standard: Richardsons 100 mm. sikerhetsven-
tiler och Nordlings glasrorsstidll av Nohabs tillverkning. Rik-
ligt med tvittluckor och rensluckor. Overhettaren dr som van-
ligt av Schmidts system. Rokskapet har ganska stora dimen-
sioner med spetsig rokskapslucka.

Angpannan som ligger pd en héjd av 2900 mm. vilar fram-
till pa innercylindern och &r vid eldstaden uppburen vid savil
framgaveln som bakgaveln.

Maskineriet foljer i allt visentligt gingse konstruktions-
principer. For att f4 vevstakar, excenterstakar och slidstianger
av lamplig langd, har det tredje koppelhjulet valts som driv-
hjul. Det andra koppelhjulparets axel har dirvid mést utforas
krokt i V-form fér att den inre cylindern ej skulle komma i for
stor lutning. Dess lutning har ocksd kunnat begrinsas till
1:12,36 med cyl. medellinje héjd 120 mm. 6ver drivhjulscen-
trum. De yttre cylindrarna ligga horisontalt men 60 mm. dver
koppelhjulens centrumlinje. Slidrérelsen #r av Heussingers
system med excenterskiva for den inre slidrorelsen. Omkast-
ning sker for hand med skruv. Den &r placerad pa héger sida.

Cylindrarna dro férsedda med sikerhetsventiler & cylin-
derlocken samt verstrémningsventiler av system Winthertur
a slidskdpen. Dubbla luftventiler #ro dessutom anordnade i
angladan.

Vevaxeln &r utférd med snedarmar. Drivhjulens lager-
boxar dro utférda av fosforbrons. Ledare- och léphjulens av
stalgjutgods med lagerskalar av fosforbrons. Friedmanns smérj-
pump med tva kamrar for resp. cylinderolja och vanlig smorj-
olja och med 24 st. smorjstéllen dr uppsatt for smorjning av
cylindrar och axellager dvensom gejder.
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Vevstakar, koppelstinger och tvirhuvud sro férsedda med
Stahlheims smérjkoppslock.

Ramverket #r av vanlig konstruktion med stdlgjutna stav-
ramar och ramstag dven av stilgjutgods. Avstindet mellan de
kopplade hjulen #r 1650 mm. alltsd 300 mm. mera d@n hjuldia-
metern, vilket innebér, att ett rikligt matt erhélles for placering
av bromsblock. Den fasta hjulbasen #r ganska betydlig, ndm-
ligen 4950 mm., som for ovrigt aterfinnes pa lok till savil T. G.
0. J. som H. N. J. men mellanhjulens flinsar dro avsvarvade
8 mm. (axel III & IV). Ledarehjulparet &r anordnat som stjért-
boggie med en sidoforskjutning av + 70 mm. och 16phjulet som
radialaxel av system Adam med en sidoforskjutning av + 52
mm. Det visade sig vid provkérningarna i Iran att gangen i
kurvor var for detta lok biittre #n for lok av Garratt-typ, vilka
som bekant #ro sirskilt tillkomna for att erhdlla en god géng
i kurvor.

Fjaderanordningen &r grupperad i tvd system med tre
hjulpar i varje system.

Sandmanévreringen sker med tryckluft. Férarehytten ir
sluten med rikliga ventilationsanordningar bl. a. dubbelt tak
for lufteirkulation.

Tendern av B. J. konstruktion, ehuru nigot modifierad
med hinsyn till oljecisternen varjimte boggierna dven iro av
en modifierad konstruktion och for ovrigt identiskt lika de
boggier som anvints & rdlsvagnarna, som av Nohab levererats
till Iran.

Bromsanordningen utgores & sjilva loket av angbroms som
verkar & alla kopplade hjul samt & tendern av handbroms och
tryckluftbroms. Tryckluftbromsen dr av Knorrs system. Utom
dessa friktionsbromsar #r loket dven forsett med mottrycks-
broms av system Riggenbach.

Mottrycksbromsen verkar & lokomotivets samtliga kopp-
lade hjul genom att ligga om slidrorelsen for motsatt korrikt-
ning, varigenom maskinen far arbeta som luftkompressor. Den
anvindes vid gang i starka lutningar for att halla tigets has-
tighet inom rimliga grénser, men lampar sig ej for tagets fast-
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bromsning. For att férhindra att rékgaser fran rokskapet in-
kommer i cylindrarna, nir dessa arbeta som kompressorer av-
stinges blasterroret genom en vixelventil som samtidigt 6ppnar
viag for frisk luft. Vixelventilen mandvreras med anga fran
forareplatsen. Genom samma mandver stinges dven cylindrar-
nas tryckutjimningsventiler. Den i cylindrarna komprimerade
luften utslippes genom en reglerventil genom vars instillning
bromsverkan regleras.

For att kompressionstemperaturen i cylindrarna ej skall
bliva for hog, insprutas angpannevatten i cylindrarna genom en
a panngaveln vid forareplatsen sittande reglerbar ventil. Tem-
peraturen och trycket i eylindrarna avlises a de harfor avsedda
instrumenten vid forareplatsen och bromsningen regleras sa
att trycket ej overstiger 6 kg./em.” och temperaturen ej 300 ° C.

Betr. lokens utférande skall ytterligare endast ndmnas, att
de dro utrustade med elektrisk belysning, system Pyle, hastig-
hetsmitare system Deuta samt angringklocka.

Lokens kapacitet och provkorning.

Vid bestdllning av loken hade foreskrivits, att loktypen
skulle kunna framféra ett tdg med en vagnvikt av 400 ton i
stigning 15 /4, med en hastighet av 30 km./t. I den storre stig-
ningen pa 28 "/y, skulle samma tag framforas av lok av Garratt-

typ, som skulle inkopas fran England.

Den forsta provkorningen foretogs som vanligt pa Nohabs
egen jirnvig mest for att kéra in loket och se att allt funktione-
rar som det skall. Med det forsta loket foretogs dessutom en prov-
koérning till Norge for att fa prova loket i storsta mojliga stig-
ning. I Tistedalsbacken mellan Halden och Kornsjo forekom-
mer en lang stigning pa ca. 25 "/, incl. kurvmotstand. I denna
stigning dgde provkorningen rum, varvid en hastighet av 25
km. uppnaddes med en vagnvikt av 340 ton. Detta innebir, att
den berdknade hastigheten &verskreds med icke mindre #n
25 9. Vid samma tillfille drogs ett tagsitt med 137,6 tons
vagnvikt uppfér en stigning pa 12,5 °/4o med 76 km./t. vilket
dven betyder en overprestation pa ca. 25 .
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I den stora stigningen fick taget stanna och loket direfter
ater sdtta igdng taget, vilket skedde med gott resultat, trots
slirig viaderlek och trots att forhallandet mellan dragkraft och
adhesionsvikt endast var 1/.

Vi hade darigenom fatt ett utmirkt provningsresultat och
kunde med fullt fortroende overldmna loken for slutlig prov-
korning i Iran. Dir fingo loken forst gd négra turer i det s. k.
posttdget innan en mera kriavande provkérning féretogs. Men
forst efter ett sdrskilt generalprov som foretogs av en for dnda-
maélet tillsatt kommission, och vari jag representerade Nohab,
blevo loken definitivt godkénda.

Det var i borjan av december 1936 detta prov foretogs
under ledning av jirnvigens tekniska chef polacken professor
Szettczott. Ovriga medlemmar i provningskommissionen voro
chefen for Nordlinjen dansken direktor Park samt verkstads-
ingenjoren vid jarnvigsverkstiderna i Bender-Chah, engels-
mannen Major.

Som forut nimnts voro Nohab-loken avsedda for den
mindre rampen, men eftersom Garratt-loken ej voro leverera-
de, nir jirnvigen over den stora rampen Sppnades for trafik,
méste Nohabloken anvindas &ven ddr, ehuru vagnvikten da
naturligtvis fick minskas till ungefér halften mot vagnvikten i
den mindre rampen, allt i enlighet med det dragkraftsdiagram,
som vi bifogat lokspecifikationen, bild 3.

Den 5 dec. avgick providget med 400 ton vagnvikt fran
stationen Sari. Taget framférdes i stigning 15 °/yy med en has-
tighet av 36,5 km./t. i stillet for enligt programmet med 30
km./t., alltsd ca. 21 9, stérre hastighet #@n utlovat.

For den storre rampen 28 °/4 som forekommer i f6ljd pa
en banstricka av 67 km., alltsd ndra nog avstandet mellan Go-
teborg och Trollhittan med en héjdskillnad av 1550 m. fram-
fordes en vagnvikt av 200 ton med hastighet enl. diagrammet.

Det var sarskilt tvd omstindigheter, som gjorde provkoér-
ningen si kridvande, dels det synnerligen daliga matarevattnet
och dels den foér sandning mycket olimpliga sanden.

Vattnet var dels mycket hart och dels mycket lerhaltigt.
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Matarevattnet verkade faktiskt som en ganska tjock lervilling,
vilket pa helt kort tid fullstéindigt slammat igen domen, si att
knappast ndgot vatten kunde leta sig in i pannan och inne i
pannan var ocksd fullt med lerslamm.

Sanden som stod till buds vid min ankomst till Iran var
ocksd mycket olamplig for sitt dndamal. Den bestod till stor
del av lera och kalksten, varfor den mera verkade smorjmedel
dn friktionsmedel. Verklig kvartssand visade sig mycket svar
att uppbringa, men efter atskilliga anstriingningar gick det att
fa fram nagot sd ndr lamplig sand, ehuru den ingalunda kan
jimféras med den sand vi dro vana vid.

Det &r tydligt, att mycket hinger pa sanden, nir sa bety-
dande stigningar forekomma i s stor utstrickning utan egent-
ligt avbrott och med en massa tunnlar, dir fukt besvirar gan-
ska betydligt.

Provkorningen klarades emellertid med mycket gott resul-
tat utan egentlig slirning. Taget stoppades ocksa i 28 ¢/, stig-
ningen sa att vi fingo prova lokets igdngsittningsmdjligheter i
denna stora stigning, och det blev en utomordentligt férnamlig
start. Dérigenom bevisades ocksd 3-cylindersystemets férman-
liga egenskaper i synnerhet i belysning av det forsbk som Gar-
rattloket gjorde i samma stigning men gick bet pa. Det fick
nidmligen halvera sitt tg trots att det icke var pa mer #n 300 ton.

Specialvagnar.

Roterande snoplog, vingsnoplog, kranvagn och tankvagnar
dro av gingse svenska typer.

Godsvagnar.

De levererade godsvagnarna &dro av fyra olika huvudtyper
namligen:

2-axlig tackt godsvagn,

2-axlig lagsidig godsvagn,

2-axlig ballastvagn,

4-axlig rilsvagn.

Samtliga 60 st. tickta godsvagnar voro bromsvagnar med
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Godsvagnarnas huvuddata #ro foljande:

= =

E [3sEl 5 434 £ | B

Z |58%| & |38E| £ | &

Vagntyp = [0 =2 3 -1 28 (8 g
-

mm. | mm. | kg. | ton m? m®

2.axl. tdckt vagn m. handbroms | 4500( 9800( 11050 17,5 | 21,47 | 46,15

2-axl. tankvagn m. broms ...... | 4500( 9800| 12600| 20 — 20

2-axl. lags. vagn utan broms ... | 4500 9100 7830| 17,5 | 21,61| 10,8
’ » » med broms ... | 4500 9800| 9800| 17,5 | 21,61| 10,8
» ballastvagn utan broms... | 4500 9100| 10400| 17,5 | — 11,5
" . med broms... | 4500| 9100| 11725 17,5 | — | 11,5

4-axl. rilsvagn » » 10400| 15600{ 21000 85 86,00 | —

handbroms, men icke med tryckluftbroms. Ovriga 2-axliga
vagnstyper utférdes sivil utan som med broms. Bromsvag-
narna utrustades med savil handbroms som tryckluftbroms av
system Hikgl, dvensom med bromsregulator.

Alla rilsvagnarna 3ro forsedda med handbroms, tryckluft-
broms system Hikgl samt bromsregulator.

Vagnarna &dro icke pa nagot sitt siregna mer @n mdojligen
ballastvagnarna, som torde kunna betecknas som Nohabs origi-
nalkonstruktion, ehuru den naturligtvis i princip ansluter sig
till gédngse konstruktioner.

Samtliga 2-axliga vagnar ha samma hjulbas, 4,5 meter.

Detta giller dven ballastvagnen, men vagnskorgen &r
vasentligt kortare for att ej f& for stor last. Det ansdgs nam-
ligen lampligt att d&ven denna vagnstyp fick samma dimensioner
av underredet, d& det antogs, att vagnskorgarna skulle vara
slut, nér ballastarbetena vid jarnvigen slutforts och vagnarna
da borde kunna ombyggas till ordinira godsvagnar.

Den spekulationen torde emellertid icke komma att sli in.
Vagnarna &ro nimligen synnerligen gediget konstruerade med
hela botten i vagnskorgen av plat och endast sidor och gavlar
av trd. Dessutom hade jag tillfdlle att se att ballastvagnarna i
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stor utstrdckning anvindes for bettransporter och horde, att
vederborande voro sirdeles fortjusta i denna vagnstyp.

Vagnsdetaljerna ansluta sig i stor utstrickning till tysk
standard. Hjuldiametern dr 1000 mm. Rilsvagnarna dro av tysk
typ i likhet med forut av Nohab levererade rélsvagnarna till
Turkiet, men boggierna dro av svensk diamondtyp med 1000
mm. hjul. Boggiehjulbasen dr 1900 mm. och avstindet mellan
boggicentra 8500. Samtliga godsvagnar ha liksom loken hyls-
buffertar.

Personvagnar.

Samtliga personvagnar #ro utférda som stdlvagnar. De
egentliga personvagnarna som boggivagnar och en mindre in-
spektionsvagn som 2-axlig linkaxelvagn.

Bland de forsta bor frimst niamnas den salongsvagn till
Hans Majestiit Schahen som levererades redan sommaren 1934.
Vidare den salongsvagn for ministrar och deputerade, vilken
kallas Pullmanvagn dirfor att den utom en salong endast inne-
haller sovkupéer.

Shahens vagn har forut beskrivits i férbundets rapport-
hifte.

Av de 6vriga 5 boggievagnarna #ro tvd 3-klassvagnar med
endast tva stora kupéer och tre 1 och 2 kl. komb. personvagnar
med 2 st. 1 kl. kupéer med 8 sittplatser och 5 st. 2 kl. kupéer
med 30 sittplatser.

Pullmanvagnen &r inredd med en stor salong med konselj-
bord och 11 st. fatéljer samt en soffa. En mera inventiés sov-
kupé for ministerpresidenten och 4 st. vanliga dubbla sovkupéer.

All inredning dr utférd enligt Svenska Statsbanornas be-
stimmelser i samtliga vagnar.

De bida salongsvagnarna ha en total lingd 6ver buffers
av 21000 mm. och de 7 ordindra personvagnarna en lingd av
19000 mm. Vagnarna &dro byggda for transitoprofil med 2870
mm. bredd. Boggierna ha en hjulbas av 3000 mm. och #ro ut-
forda av B, J. nya typ.



Bild 4.
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De olika vagnarna ha féljande vikter:

Schahens salongsvagn .......... 46800 kg.
Pullmanvagnen ... .............. 45000 ,,
IT klass vagnen ................ 40300 ,,
I, b e 38200 ,,

Inspektionsvagnen har en hjulbas av 6,5 meter och en lingd
over buffers av 12,3 m. Den #r inredd med ett storre arbets-
rum samt tva sovkupéer med vardera tvad biaddar. I arbets-
rummet finnes dven tvd baddar, si att inalles finns det 6 st.
liggplatser av II kl. karaktir, vartill kommer ytterligare 2 st.
for tjdnstepersonal. Vidare finnas kék och toilett.

Motorvagnarna iro utférda som boggievagnar med en
langd av 21 m. 6ver bufferterna. Den ena boggien uppbir de
pa en gemensam ram monterade tva dieselgeneratoraggregaten,
bild 4, och har med hinsyn till axeltrycket mast utforas tre-
axlig. I den andra boggien, som ir tvaaxlig, #ro banmotorerna
monterade, bild 5. Vagnens totala vikt &r ca. 76 ton.

Vagnen har i bédgge dndar forarehytt, vardera utrustad
med de f6r startning och drift av dieselmotorerna och korning
av vagnen erforderliga manéver- och kontrollorganen. For
dieselgeneratoraggregaten dr avdelat ett maskinrum, som me-
delst dorrar star i direkt forbindelse med ndrmast liggande
forarehytt. P4 andra sidan maskinrummet #r inrett ett res-
godsrum. Nirmast resgodsrummet foljer pad vagnens ena sida
en tjinstekupé med tva dver varandra placerade liggplatser i
vagnens lingdriktning. Bredvid tjinstekupén finns ett toalett-
rum. Resterande del av vagnen upptages av passagerarekupén,
inredd som 3:dje klass med 49 sittplatser. Passagerarekupén
skiljs fran tjinstekupén och toalettrummet genom en instig-
ningsvestibul.

Vid dimensioneringen av maskineriet maste hinsyn tagas
till de speciellt svara driftforhallandena pd den Transiranska
jdrnviagen. Stigningarna &dro langa och skarpa, den svaraste
har en ldangd av 67 km. med en medelstigning av ca. 28 /4. Da
hirtill kommer, att man under sommarménaderna méste rikna
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med en lufttemperatur pa 55—60° C pa de ldgre beldgna stric-
korna och 40° C pa 2100 m. 6. h. har det blivit nodvindigt att
dimensionera maskineriet avseviirt rikligare @n vad fallet skulle
blivit for sadana terring- och klimatférhallanden som rada ex-
empelvis i Sverige. For att kunna framfora en tagvikt av 165
ton med den begiirda hastigheten 26 km./h. i ovannédmnda stig-
ning maste salunda dieselmotorerna pa 2100 m. 6. h. utveckla
sammanlagt 660 hk., vilket betyder, att deras dimensioner mot-
svara en effekt av ca. 800 hk. vid havsytan. Kylarna for diesel-
motorerna bli helt naturligt ocksa stora vid sa hog omgivnings-
temperatur, vilket dven giller hela det elektriska maskineriet.

Nagra virden pa vagnens dragkraftegenskaper kan an-
{oras:

Maximal dragkraft vid start upp till 15

RI B, oo ccommnn momse 5 5605 5 ek HETE T S0 SN 3 8000 kg.
Kontinuerlig dragkraft ................ 5250 ,,
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Hastighet vid denna dragkraft .......... 26 km./h
Maximal hastighet ........ e 70
Dragkraft vid denna hastighet .......... 1750 kg.

Den maskinella utrustningen i vagnen bestar i huvudsak
av:

Drivmaskineri, omfattande tvenne dieselmotorer med di-
rektkopplade generatorer, som mata var sin banmotor.

Hjilpmaskineri omfattande matare samt motorer for drift -
av kompressor, fliktar och belysningsomformare.

Manéver- och kontrollutrustning.

Batteri.

De bredvid varandra uppstillda dieselmotorerna #ro av
Burmeister & Wains typ DM 815 VL-25, 2-takt, 8-cylindriga,
vardera utvecklande kontinuerligt 330 hk. vid 1100 r/m & 2100
m. 6. h. den hogst beldgna strickan av banan. Dieselmotorer-
nas regulatorer dro anordnade si, att de medelst elektropneu-
matiskt mandvrerade ventiler omstillas for ett ligre diesel-
motorvarvtal 800 r/m, vilket anvindes d& man icke behsver
taga ut full effekt av motorerna, eller for 450 r/m, tomgangs-
varvtal, vilket anvindes da enbart batteriladdning, men ingen
korning av vagnen, onskas.

Till vardera dieselmotorn #r direktkopplad en generator,
som medelst texropetransmission driver den pa generatorn
monterade mataren. Varje generator matar sin banmotor. Ge-
neratorns magnetiseringsstrom erhalles frin motsvarande ma-
tare, som dessutom limnar strém for batteriladdning och be-
lysning, samt drift av hjialpmaskineri.

Banmotorerna, sasom nimnts matade frin var sin genera-
tor, dro axelupphingda som for sparvagnar, kapslade och an-
ordnade for forcerad kylning frdn separat fliktaggregat. De
driva var sin axel medelst dubbelsidiga kuggvixlar med sned-
skurna kuggar. Kuggringarna &ro monterade direkt pa de hir-
for sarskilt utbildade hjulcentra.

Det elektriska maskineriet, helt levererat av Asea, arbe-

tar enligt system Asea-Akerman med regulatormotor, vilket
system bl. a. kdinnetecknas av att féraren inom ramen for diesel-
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motorernas maximalt tillitna belastning kan instilla effekten
efter det foreliggande behovet, oberoende av tagets hastighet
samt att han pa sista kontrollerliget automatiskt erhaller full
effekt, likaledes oberoende av tigets hastighet. Vidare karak-
teriseras systemet av att dieselmotorernas regulatorer aro for-
sedda med en mekanisk anordning f6ér begrinsning av brinsle-
insprutningen, varigenom férhindras, att dieselmotorerna kun-
na dverbelastas, huru dn foraren mandvrerar kontrollern.

Dieselmotorerna startas medelst generatorerna, som for
startning inkopplas pa batteriet och di arbeta som seriemoto-
rer. Inkopplingen sker medelst startkopplare fran vilkendera
forarehytten som helst. Sedan dieselmotorerna uppstartats, ga
de med sitt tomgangsvarvtal 450 r/m och batteriladdning Hger
rum. D& kontrollern fores till lige 1 sitter vagnen igang och
dieselmotorerna ga upp i sitt férsta arbetsvarvtal, 800 r/m, pa
vilket de arbeta t. o. m. lige 5. Vid reglering fran lige 1 till 5
kopplas stegvis motstdnd ur generatorns magnetiseringskrets
och generatorspinningen stiger for varje steg, varigenom ocksa
den uttagna effekten kar. D& kontrollern fores till lige 6 ga
dieselmotorerna upp i sitt hogsta arbetsvarvtal 1100 r/m och
ddremot svarande effektokning erhalles. A lidge 7 inkopplas
regulatormotorns s. k. elasticitetslindning och full effekt erhél-
les automatiskt, oberoende av tagets hastighet. Foraren beho-
ver sélunda icke pd kontrollinstrument eller dylika &vervaka,
att han tar ut full effekt ej heller behdver han vara orolig for
att maskineriet skall overbelastas.

De for manodvrering erforderliga kontaktorerna och reli-
erna dro sammanforda i ett apparatskap, placerat i resgodsrum-
met. Skapet #r forsett med dorrar pa frontviggen och ena ga-
veln, sa att samtliga apparater dro ldtt tillgiangliga for Sversyn
och revision.

I taket och strickande sig 6ver konduktorsrum och toalett-
rum, resgodsrum och delvis maskinrum, ligga kylarna for
dieselmotorerna. Kylarna ha tre fliktaggregat a 43000 m? luft
pr timme, drivna av elektriska motorer. De tva fliktarna #ro
kopplade en till vardera mataren sa att fliktaggregatet sitter



90

igdng samtidigt med respektive dieselmotor. Det tredje flikt-
aggregatet, gemensamt for bigge dieselmotorerna, inkopplas
nir kylvattentemperaturen uppnar ett visst vérde.

For bromsning, sandning, vissling och manévrering av en
del av de storre kontaktorerna jamte fram- och backkopplaren
anvindes tryckluft, som erhélles dels fran dieselmotorerna di-
rekt drivna kompressorer med en kapacitet av ca. 1280 liter fri
luft per minut och dels fran ett elektromotordrivet kompressor-
aggregat pa 1250 1/min. slagvolym, 8 att, upphingt under
vagnsgolvet.

Fran en motorgenerator 1,5 kW. dvenledes upphangd un-
der vagnen, erhdlles elektrisk energi med konstant spanmng
" for belysning och manéverstrom.

For ventilering av banmotorerna finnes ett fliktaggregat
uppstillt i en avbalkning i resgodsrummet. Korning av vagnen
dr icke mdjligt med mindre &n att kontaktorn till fliktmotorn
ar inslagen.

Batteriet, som anvindes for startning av dieselmotorerna,
och vid stillastdende maskineri for drift av kompressor, for
belysning m. m. dr pd 140 Ah, 110 volt, normal urladdnings-
spanning och bestar av 90 celler. Det dr monterat i vil venti-
lerade lador, upphingda under vagnen.

Vagnarna #ro anordnade for multipelkoppling si att bigge
vagnarna hopkopplade kunna kéras fran en och samma forar-
hytt. Dieselmotorerna startas fr&n den ena vagnen, men kor-
ningen, d. v. s. effektregleringen, sandning, etc. for bigge vag-
narna skétes fran en forarehytt pd samma sitt som om vagnen
gick ensam.

Anordningar till skydd fér maskineriet dro inforda si att
dieselmotorerna stanna vid for lagt vatten- eller smorjoljetryck
eller for hog vattentemperatur, kraften slas ifran vid for hog
strom pa banmotorerna, minskas vid intraffande slirning och i
alla dessa fall erhaller foraren ljussignal. Foraren maste under
kérning halla ett s. k. dédmansgrepphandtag pa kontrollerveven
nedtryckt; slipper han detta, slds drivkraften ifrdn och efter
viss tid (0—15 sek.) trdder nédbromsen i funktion.
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Vagnen har elekirisk belysning och i passagerarekupén
finnes tva takfldktar. .

Uppvirmningen sker medelst en kokseldad virmepanna,
upphéngd under vagnsgolvet.



92
Bil. 6.

Virmespianningar i samband med svetsning
av ingenjoren vid ESAB Sture Lundgren.

Vid diskussioner om s#tt och former f6r utférande av svet-
sade konstruktioner framféres ofta den anmirkningen, att huru
bra och fordelaktig svetsningen #n dr s finns dock kvar en
nackdel — svetsspdnningarna. Farhagorna harfor dro i de fles-
ta fall onddigt 6verdrivna och det kan didrfér vara av intresse
att i ndgon man klarligga de forhallanden vartill hinsyn maéste
tagas vid bedémandet av hithérande fragor.

Overhuvudtaget existerar inget material eller nagon kon-
struktion utan spidnningar. Antingen finnas sddana inbyggda i
materialet eller konstruktionen som en f6ljd av tillverknings-
sdttet redan fran tillblivelsen eller ocksd sorjer den funktion
konstruktionen har att fylla for att sddana sedermera komma
till.

Sa gott som allt material som framstilles med hjilp av vir-
mebehandling méaste ofrdnkomligt bland andra egenskaper dven
ha den, att spanningar av ndgot slag finnas tillstides. Aven kall-
bearbetat material har som f6ljd av bearbetningen spinningar
kvarvarande. Som exempel hirpa kunna vi ta en komprimerad
axel hos vilken de yttre materialskikten genom bearbetningen
sammankldmts, varigenom spénningar s. a. s. inympats i mate-
rialet. Upptages ett kilspar pd en sddan axel kastar den sig i
regel, darfor att de spénningar som finnas inbyggda pa kilspa-
rets plats forsvinna vid sparets framstillning men de diametralt
motsatta generatrisernas tryckspinningar finnas kvar utan néa-
gon motsvarighet mitt emot. Dessa tryckspinningar fa silunda
en kraftévervikt och denna resulterar i kastning. I foreliggan-
de exempel ha spédnningarna visserligen icke uppkommit p&
samma sidtt som vid svetsning eller annan viarmebehandling
men fi samma verkan som f£6ljd.

De i plat och fasonjirn genom tillverkningssittet inférda
spanningarna kunna vid svetsningen som en £5ljd av uppvirm-



93

ningen utlésas och eventuellt medfora kastningar men i regel
bereder detta forhallande inga sirskilda svarigheter praktiskt
taget. Vida besvirligare dro de nya spanningar som #ro en di-
rekt foljd av den uppvirmning och avkylning vilken undan-
tagslost dr forbunden med svetsningsférfarandet.

Inpassas noggrannt i kallt tillstdnd en stangformad kropp
mellan de motstdende ytorna pa kropparna a och b, fig. 1, vilka
sinsemellan antagas orubbliga och stingen direfter uppvirmes
sasom antydes i fig., stravar materialet att utvidga sig i alla rikt-
ningar. I lingdled kan detta icke ske varfor stdngen stukas och
tvirsnittet vaxer vid uppviarmningsstillet. Under avkylningen
krymper materialet i alla riktningar och efter kallnandet &r
stdngen salunda kortare an forut. Hade stdngen varit infést i
kropparna a och b skulle resultatet blivit uppkomsten av drag-
spianningar i stangriktningen mellan a och b. Om stangen haft
en relativt klen tvirsektion kunde uppvarmningen resulterat i
en krokning som f6ljd av stukningen och darefter liksom i fore-
gaende fall i en efterféljande forkortning resp. dragning mellan
a och b.

Vi ta som ett annat exempel en platta, fig. 2, i vars mitt ett
koncentrerat parti upphettas till smiltning. Da det uppvirmda
partiet uppstrdvar att utvidga sig i alla riktningar, sadlunda dven
i plattans plan men detta senare pa grund av plattans styvhet ej
kan ske, kommer det varma materialet att utvidgas huvudsak-
ligast 4t det hall minsta motstdndet méoter, sdlunda vinkelritt
mot plattans huvudplan. Fsljden blir en utbuktning. Da mate-
rialet ater fr svalna har man som resultat ett stjirnformigt el-
ler om plattan #r relativt tjock ett mer eller mindre utbildat
sfariskt-radiellt system av dragpékinningar.

I ordinirt material sdsom mjukt stal o. d. skulle de utvidg-
nings- och krympspinningar som exemplifierats i det forega-
ende, ehuru ganska betydande, icke bereda nagra storre prak-
tiska svarigheter, vilket dock ldtt kan bli fallet vid material
med liten strickhallfasthet sdsom t. ex. tackjirn dir man far
rikna med stora médjligheter fér materialbrott. Under upp-
viarmningsperioden ligger sannolikheten harfér mestadels i na-
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got parti utanfér uppvirmnings- eller svetsstillet, medan un-
der och efter avkylningsperioden materialbrott lika litt kan
upptridda dven vid platsen for den stbrsta uppvarmningen be-
roende pad arbetsstyckets utformning.

Helvalsade balkar med tjocka flinsar och i férhalllande
dartill relativt tunna liv ha ofta s& stora spidnningar kvarsittan-
de efter nedkylningen att dessa i virde g& upp till och #ven &-
verskrida materialets strickgrins. Ett for ogat synligt bevis
hirpd dro de avflagringsfigurer som ofta dro tillfinnandes pa
balkar vid 6vergangen mellan liv och flins. I koncentriska halv-
cirklar med medelpunkten i hélkilen har glodskalet lossnat pa
livytan som en f6ljd av materialets kallflytning. Aldrig torde
emellertid detta forhallande orsakat nagot 6verdrivet intresse
hos vare sig konstruktérer eller kontrollerande organ i sam-
band med valsade balkars anvindning i t. ex. husbyggnader,
ramar till jirnvigsvagnar eller andra liknande konstruktioner.
Aven om i svetsade balkar krympspanningar i virde liggande
i ndrheten av materialets strickgréns kunna upptrida forefin-
nes ingen anledning att fasta storre vikt vid dessa #n vid mot-
svarande spianningar hos valsade sektioner.

Vid skidrning med syrgaslaga fran dndan i livet pa valsade
balkar gor man ibland den erfarenheten att balken pldtsligt och
med stor kraft kan spricka ldngs hela livet. Den utlésande or-
saken s. a. s. dr uppvirmningen och ddrmed sammanhingande
utvidgning vid snittstdllet, fig. 4. Hade balken fran bérjan va-
rit spanningsfri skulle materialet haft tillréicklig motstandsforma-
ga mot utvidgningspdkianningarna och sprickan skulle i varje fall
ej fortsatt ldngs livet utan stoppat nagonstans dir krafterna
kommit i jamvikt.

D4 balken kallnade efter valsningen kom livet till sina slut-
liga rymdmatt tidigare &n den tjocka flinsen. Den méste finna
sig i att stelna med sina intill livet liggande partier inlista pa
en storre lingd #n som skulle varit fallet om dessa partier si att
sdga ej varit fastklistrade vid livet. I flinsen sitter silinda en
hiammad kraft i lingdriktningen som hélles i tukt av motsva-
rande krafter i angrinsande livpartier och motstdende flins.
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Gor man nu en brottanvisning pa ett eller annat sitt, t. ex.
som sagt med skirbrinnare, f& krympkrafterna i flansen tillfsl-
le att utlsas och livet spricker. De bada bitarna f& efter spric-
kans uppkomst det utseende som fig. 5 i 6verdriven form visar.

En svetsad balk kommer i spidnningshénseende att visa helt
andra egenskaper #n en valsad. Om man pa flinsprofilens nas-
kant (balktyp se fig. 28) ligger en svetsstring eller pd nagon
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storre lingd t. ex. med gasbrinnare upphettar niskanten till
god virme kommer flinsprofilen, om den #r fri att kunna de-
formeras, att efter avkylningen ta den form som visas i fig. Om
livkanten behandlats pad samma sitt skulle dven den om kast-
ning i livplanet icke dgde rum forhalla sig p4 motsvarande sitt
ehuru i mindre grad. Det dr tydligt att en hopsvetsning av liv
och flansprofiler icke kommer att #ndra de olika delarnas stri-
van till kastning men den homogena balkprofilens motstands-
forméaga forhindrar kastningens upptriddande. Som en foljd dar-
av sitta i balkens mitt huvudsakligen utatriktade dragkrafter
och mot dndarna tryckkrafter i balkens livriktning, tvars bal-
ken. Teoretiskt sett skulle det eventuellt finnas méjlighet till
en valdsam uppslitning av livet om man med skdrbrannare
gjorde en brottanvisning i balkens mitt, forutsatt dock att livl_lél-
vorna icke dro styvare dn att en kantkastning i brottlinjen kan
dga rum som f6ljd av spinningarna i svetsen och svetsen om-
givande partier.

En varmvalsad axel har som f6ljd av kallnandet betydande
krympspéanningar i sina inre lager. Avkylningen sker ju nod-
viandigtvis utifran de yttre partierna vilka tidigare #n de inre
uppna sitt slutgiltiga kalla tillstdnd. F6ljden blir att de innersta
partierna tvingas att stelna pa en storre lingd och storre diam.
dn som skulle varit fallet om de fritt kunde folja krympkraf-
terna. Resultatet blir kvarvarande krympspanningar (dragsp.)
vilkas verkningar bli stérst i materialets lingdriktning. Bort-
svarvas i kallt tillstind de yttre materiallagren befrias det dar-
innanfér liggande materialet fran krympningsmotstandet och
kédrnans langd och diam. minskas allteftersom ytterlagren bort-
tagas. Den krympning som under avkylningen férhindrades far
sal. nu tillfille att intrdda.

En rundjirnsbit med storre lingd #n diameter kommer ef-
ter upprepade varmningar till rédvirme och efterfsljande av-
kylningar att minska i lingd och 6ka i tjocklek. Efter nagra
hundratal dylika behandlingar ser biten ut som fig. 3 askad-
liggor. Da biten avkyles stelnar forst de yttersta partierna och
fa sin slutform tidigare #n de inre delarna. Dessa f& salunda
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kallna pa stérre volym #n normalt, fastklistrade som de #ro vid
mera ytligt beldget material. Den himmade krympningen re-
sulterar i dragspanningar med formaga till storsta verkan i bi-
tens langdriktning. Uppvirmes biten pa nytt bli ytterpartierna
degiga och formbara innan kdrnan nitt samma tillstind och
krympkrafterna utlésas, resulterande i kompression av ytter-
partierna. Fortsittes behandlingen med virme och avkylning
tillrdckligt antal ggr. skulle biten s& smaningom antaga sin slut-
form — en kula och kulan ir den enda kropp som ej kommer

att undergd nadgon formforindring under ovan beskrivna for-
hallanden.

Vid bedomandet av krympkrafternas storlek och deras
foljder kommer man ej langt med hjilp av enbart teori. Det ar
visserligen enkelt nog att utrdkna t. ex. den forlingning en
jamnt och helt uppvdarmd kropp kommer att undergd genom
uppvarmningen, likasd vilken krympning kroppen far vidkin-
nas vid kallnandet fr&n en temperatur till en annan, d& man
kanner ifrdgavarande materials utvidgningskoefficient. Men
darifran och till att tillf6rlitligt berdkna motsvarande mattfor-
andringar da det giller en svetsstréng ar en lang och osiker vig.
Det #r icke endast materialet frdn de nedsmiilta elektroderna
som sedan stridngen lagts, kommer att deltaga i spelet om kraf-
terna. Vid virmetillférseln till fogkanterna, sak samma pa vil-
ket sitt detta sker, utvidgas kantmaterialet och i regel mest at
fogmitten till. Fogkanterna flyttas mot varandra och denna
fogkantforflyttning maste naturligtvis vid arbetsstyckets nedkyl-
ning resultera i medverkan vid spinningarnas uppkomst. Fog-
kantforflyttningen minskar fogens i kallt tillstind ursprungliga
bredd och dirmed dven volymen, och tydligen maste man rikna
med den foljden didrav att mindre méngd svetsmaterial &n som
beriknats motsvara kall fogoppning kommer att atga for fyllan-
det av densamma under svetsningen. Undersékningar i detta
hinseende visa att den nedsmilta elektrodvolymen kan ligga
10—25 9, under den ursprungliga fogvolymen.

Krympningarnas méattvirden variera ganska betydligt be-
roende pa uppvarmningens omfattning, svetsningshastigheten
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och pa de olika konstruktionsdelarnas méjlighet att giva efter
fér krympkrafterna. Som praktiska virden kan anforas att en
V-svets krymper:

i 2” material 3—4—5 mm.

il o, 1,3—1,8 mm.

i3/ 1,0—1,5 mm.
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Fran praktiken kan dessutom anféras foéljande varden:

Vid en plan fartygsbotten av 8 mm. plét, fig. 6, fastsvetsa-
des bottenstockarna medelst dubbelsidiga halkilsstringar.
Strangarna bilda salunda ej ndgon skarv mellan nagra platkan-
ter utan ligga i ena platytan. Varje string medférde en krymp-
ning av 0,5 mm. tvirs svetsstringen.

Balkar av den typ fig. 7 visar och c¢:a 14 met. langa krymp-
te 4 mm. pa langden genom svetsningen.

Bagarna till Palsundsbron i Stockholm, vilkas utseende
framgar av fig. 8, krympte c:a 5 mm i varje svetsskarv. Mate-
rialet i over- och underfldsarna var 36 mm och i bada liven
16 mm.

Av ovanstaende framgar att krympningarna kunna uppna
relativt hoga viarden och féljaktligen féreligga mojligheter till
dédrav betingade avsevdrda spdnningar vilka icke helt kunna
ignoreras. Ett ingdende studium av villkoren fér spinningarnas
uppkomst savil som av deras natur ger emellertid mdjligheter
till deras praktiska beméstrande och t. 0. m. i vissa fall en nyttig
anvandning av dem.

Vid konstruktioner dar styvheten ej varit tillracklig for att
utan deformering motstad spénningarna, kastar sig konstruktio-
nen och en spanningsutjimning sker déarigenom till en viss grad.
I vissa arbeten dir fordran pd mattnoggrannheten i utférandet
ej ar av storre vikt kan man tilldta en sddan kastning, i andra
diaremot sdsom vid en boggie till en jarnvagsvagn, ett maskin-
stativ, de cylindriska delarna till pannor och tryckkirl o. dyl.
gar fordran pd noggrannhet i matt och formgivning fére och
spanningarna fa tilldtas taga hogre vérden, naturligtvis dock ej
utan kontroll pd huru stora de bli.

Ett noggrant forhandsbedémande av spinningsfragorna #r
av storsta viarde for ernaendet av ett gott arbetsresultat och en
vil genomtinkt planering av svetsningsarbetet kan bespara till-
verkaren av komplicerade arbeten méanga besvikelser och obe-
hag. Vid mera komplicerade arbeten kan det dock trots alla
forsiktighetsdtgirder under och efter svetsningsarbetet visa sig
att Overraskningar icke dro helt uteslutna med avseende pa
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kastningar och spinningar. Det praktiska utférandet ger den
sikraste anvisningen och dr det frdgan om en konstruktion, som
kommer att utforas i d&tminstone nigra exemplar kommer man
som regel efter firdigsvetsningen av det forsta exemplaret, eller
mdjligen ett par, till insikt om var man har svarigheter att vin-
ta och hur man skall kunna undga dem.

Betr. det inom svetsningstekniken huvudsakligast forekom-
mande materialet jarn eller stdl kan det vara av virde att note-
ra att hallfastheten vid c:a 1100 gr. C icke &dr storre &@n c:a 2—3
kg/mm* varféor nedkylningen fran smiltpunkten till ndmnda
temperatur ej kan anses medfora ndgra krympspénningar att
tala om. Krympningen sker, med andra ord, i bdrjan relativt
motstandslost for att forst vid under 1100—1000.gr. C borja
medfora spinningar att praktiskt rakna med.

Ur intressesynpunkt kunna spinningsfragorna hinforas till
tva kardinalfall:

1:0. De fall da spdnningarna icke ha annan betydelse #n i
den man kastningar bli foljden av dem.

2:0. De fall ddr spinningarna kunna uppna si hoga vir-
den, att konstruktionens ursprungshallfasthet dirigenom Zven-
tyras eller att de i form av tillsatsspanningar (initialsp.) foror-
saka en nedsittning i konstruktionens formaga att motsta av-
sedda pakanningar. :

Som i det foregaende framhallits kan man anse att en kast-
ning i viss man &r liktydig med spénningsutjamning. Kastningar
dro ju emellertid séllan eller aldrig énskvirda och i praktiken
betyder hédnsynen hértill mangen gang svarlosta problem. Be-
traktelsegrunderna dro dock enkla och har man dessa klara for
sig underlittas i h6g grad problemens l6sning. Populirt uttryckt
kan man siga att ju ndrmare en svets ligger med avseende pa
en profils tyngdpunktslinje desto mindre benigenhet till kast-
ning blir f6ljden. Samma giller krympkraftresultanten for flera
svetsar. Tag som exempel en rak bit plattjirn, fig. 9 a, och ligg
en svetsstrang mitt pa ena sidan. Efter stringens nedkylning tar
biten den form som fig. 9 b askadliggér. Légga vi nu en lika
kraftig string pd motsatta sidans mitt upphives storsta delen av
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kastningen, biten utritas, men ej fullstindigt emedan den efter
forsta stringpiliggningen. blev styvare &n den var i sitt ur-
sprungliga tillstdnd. Hade diremot bada stréngarna lagts samti-
digt i samma riktning och med samma virmetillférsel skulle bi-
ten sivial under svetsningen som direfter forblivit rak och
plan (se fig. 10). Kastningen efter forsta stréingen ar naturligt-
vis en folijd av krympningen i. e. forkortningen hos stringen
och ndrmast dirintill liggande grundmaterial.

Aven stringen n:r 2 verkar krympande (férkortande) och
resultatet maste tydligen bli att biten efter svetsningen ar kor-
tare #n innan densamma. Bemirk krympningen hos de i det fo-
regdende omnimnda balkarna. I detta sammanhang bdr upp-
mirksammas att krympkrafternas verkan dr beroende av pro-
portionen mellan den egentliga svetszonens sektion och den sek-
tion hos arbetsstycket som deltager i motstdndet mot krympnin-
gen. En klen string pa ett grovt gods kan naturligtvis ej utdva
samma verkan som en foérhallandevis grov string pa ett klenare
gods.

Hade vi lagt en string pd plattjirnets kant i.stillet for pa
sidan skulle kastningen visserligen blivit mindre ehuru krymp-
krafterna varit jamforelsevis lika stora, beroende pa bitens
storre styvhet pa hogkant, fig. 11.

En V-svets, fig. 12 a, krymper tydligen mera i V-ets 6ppna
#nda dn vid roten bercende pd den olika bredden av smélt ma-
terial pa dessa stillen och en kastning enl. fig. 12 b maste intré-
da om materialet pd bada sidor svetsen har frihet att sinsemel-
lan rora sig. Ar bada sidornas material férhindrat att félja med
i svetsens krympning blir resultatet visserligen ingen kastning
men i viss grad spanningar i biten med stérsta verkningsférma-
ga i V-ets breda del. En X-fog (eller K-fog) forhaller sig har-
vidlag avvikande pa sidant sitt att krympkrafterna ligga mera
symetriskt placerade med avseende pa sektionens symetrilinje.

Om tva fullkomligt lika profiler svetsas samman sasom an-
tydes i fig. 13 har man tydligt nog ingen anledning att férvénta
mirkbar kastning i den fardiga nya profilen. Ursprungsprofilerna
ha bada tva precis samma benigenhet till kastning men at mot-
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satta hall varfor kastningen maste utebli. Om de var for sig ha-
de uppvidrmts pa livkanterna skulle de efter nedsvalning haft
formen enl. fig. 13 b. )

Storre risker for kastning visar sektionen enl. fig. 14. Sek-
tioner enl. fig. 15 ha diremot icke stor méjlighet att kasta sig
da materialet pa bada sidor svetsen har var for sig ungefir lika
mojligheter att motverka krympkrafterna.

Om en profil sidan som visas i fig. 16 skall framstillas
med hjilp av svetsning maste man vid bitarnas uppliggning
och hopnéstning innan den egentliga svetsningen tar sin bérjan
taga hénsyn till att den forst nedlagda stringen kommer att be-
tydligt fordndra flinsens vinkel mot livet. Forhallandet #r ana-
logt med vad som tidigare anforts betraffande V-svets. Flinsen



103

maste salunda, innan svetsningen tar sin bérjan inta en fran den
riata vinkeln mot livet avvikande stidllning. Den forsta stringen
har den stdrsta inverkan pa vinkeldndringen da ju intet ma-
terial @n sa linge existerar i svetsfogens andra spar och flinsen
salunda utan nigot som helst yttre motstand foljer med i den
forsta strangens krympning. (Overdrivet kraftiga nist pa mot-
sidan verka dock i ndgon méan aterhallande.)

D3 strangen n:r 2 ldgges i fogens andra sida har den vid
krympningen att méta motstandet fran den forst nedlagda stran-
gen och darfor blir flinsens vinkeldndring icke nu péa langt nir
s& stor som i forsta fallet. Beroende pa svetsningssittet, om en
eller flera stringar liggas for att fylla sparen, om arbetsstycket
vandes mellan varje striang m. fl. omstéindigheter, varierar vin-
kelandringen och motsvarande hinsyn far tagas till detta for-
hallande vid bitarnas hopnistning och svetsning.

Skall en profil enligt fig. 17 a framstillas kommer den om
inga sirskilda atgirder vidtagas ddremot att efter svetsningen
se ut som fig. 17 b visar. For att forebygga en sidan kastning av
flinsen kan man med hjilp av anordningar enl. fig. 17 c eller
liknande bdja flinsen i motsatt riktning mot krympbdjningen.
Genom svetsstriangens viarmeinverkan forintas forst i viss man
de spinningar som genom bodjningen patvingats flinsmaterialet
och dessa spidnningar ersittas sedan av de genom krympningen
i motsatt riktning uppkommande.

Osymetriska profiler ha stdorre bensgenhet till kastning och
vridning #n symetriska och i ett fall som t. ex. enl. fig. 18 kom-
mer vinkeljarnet att bade krokas och vridas. Ramar for olika
andamal framstillas ofta av profiljarn. Ett mycket vanligt sitt
att framstilla ramarna pa dr att utstansa ett ridtvinkligt parti
vid platsen for hornkrokningen i den del av profilen som skall
krékas, fig. 19. Efter bockningen hopsvetsas utstansningens bada
kanter och for att halla vinkeldndringen sa liten som m&jligt bor
man borja svetsningen i inre hornet vid a. Arbetsstycket ar da
kallt och det nedlagda svetsmaterialet stelnar snabbt och s. a. s.
laser vinkeln. En fortsatt svetsning mot b medfor ingen vidare
vinkeldndring da savil hérnet a som det bockade materialet i



o))

hérnet b icke kommer upp i nigon avsevird temperatur med
materialstukningar och efterfsljande krympningar som f51jd.
Om svetsningen skett motsatt vig skulle hérnet a antaga en be-
tydligt hogre temperatur #n i forsta fallet och event. dven bliva
overhettat d4 virmeavledningsférmagan vid kanterna #r rela-
tivt liten och slutresultatet skulle blivit motsvarande starkare
krympning och kastning.



105

Mot kastningar och krympningar kan man naturligtvis an-
vanda samma slags krafter som férorsaka dem. Genom att in-
ympa krympspanningar pa lampliga stillen i en konstruktion
kan man motverka eller upphiva genom svetsningen uppkomna
kastningar resp. krympningar. Limpligen sker detta med hjilp
av gasbrinnare eller kolljusbage sévida icke svetsning pa ifraga-
varande stillen kommer ifrdga. Strickning av materialet i ar-
betsstycket pa lampliga stéllen kan dvenledes vara ett gott hjilp-
medel i mnga fall. Mot kastningar och bucklingar hos storre
plana ytor kan &ven rekommenderas temporir fasthiftning av
forstagande profiler som efter arbetets fiardigstillande ater av-
lagsnas.

Tag t. ex. en cirkelrund plan plat och ligg en svetsstring
runt omkretsen. Genom materialets och strédngens krympning
blir omkretsen mindre och som foljd didrav dven diametern
mindre. Ar platen relativt tunn har den inget annat val #n att
buckla sig for de hoptryckande krafterna. Om svetsen och
underliggande kantmaterial strickes genom hamring skall pla-
ten ater bliva plan och samma resultat kan vintas om platen
pa lampliga stdllen i de inre partierna blir uppvirmd till
sa hog temperatur att materialet vid uppvirmningsstillena
didrigenom komprimeras (stukas) och sdledes vid avkylningen
krympkrafter uppvickas som stricka platen plan. En kupad
botten dr bittre att anviinda, villigare som den &r att folja efter
krympkrafterna.

Ett exempel pa kastning som foljd av osymetrisk svets-
ning pd en profil med symetrisk sektion askadliggores i fig. 20.
Stringarna a:s och b:s krympkraftresultant ligger utanfor bal-
kens centrumlinje och balken kommer att kasta sig sisom an-
tytt med prickade konturlinjer. Kastningen kan férhindras
antingen genom att lata knutplaten ticka hela flinsbredden vari-
genom man far svetsarna a och b p& var sin flinskant eller ge-
nom att innan svetsningen fjidra balken at motsatt hall mot
den beriknade kastningen. Enklast dr dock det forstnimnda
sittet och det extra pldtmaterial som didrvid kommer att atga
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betyder i varje fall mindre @n besviret med en eventuell efter-
riktning av balken.

Inom reparationstekniken férekommer ofta palidggning av
svetsmaterial som ersidttning for korroderade eller forslitna
partier. Ar paligget grovt relativt arbetsstyckets materialsek-
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tion bli krympkrafterna av betydelse och atgirder maste vid-
tagas for att halla dem tillbaka. Pa en propelleraxel t. ex. kan
en striang lagd sdsom fig. 21 visar, fororsaka axelbrott om inga
sirskilda forsiktighetsatgirder vidtagas. Stridngens krympning
medfor en kraftig hopsnorning av axelmaterialet liggande under
och nirmast intill svetsen och denna hopsnérning, eventuellt
samverkande med metallurgiska foljder av upphettningen, ver-
kar som en brottanvisning. Glédning av axeln efter svetsningen
ir fordelaktig men bista sattet dr att uppvirma axeln innan
svetsningen som sker medan axeln #r varm samt att hamra
svetsen under kallnandet.

Omfattande paldggningar pd pann- och kokaremantlar for-
orsaka litt en otilliten formforindring om icke hamring eller
purrning av svetsen och en forsiktig framgang med arbetet
iakttages. ‘

Vid insvetsning av lappar i pannor och kokare maste man
rakna med relativt héga krympspinningsviarden. Pannor &dro
styva konstruktioner som pd ménga stillen icke alls eller i
mycket liten utstrickning kunna ge efter for de krympkrafter
som en vardslds svetsning sldpper 16sa.

Lat oss ta som exempel insdttning av en storre lapp i en
flamugnsgavel. Fig. 22 visar dimensionerna och ordningsfslj-
den mellan de nedlagda svetsstringarna. Lappen nistes pa sin
plats och i mitten pa sid. N ldgges forsta stréingen ca. 100 mm.
lang. Nisten bora vara litta si att man under svetsningens
forsta skede har mdjlighet att se at vilket hall lappen vill pend-
la — &t V eller O. Visar lappen en benigenhet att pendla at O
kan man litt genom lamplig dimensionering av stringavsnitten
3 eller 5 korrigera felet. - Sedan sidan N &r svetsad fortsitter
arbetet vixelvis pa sidorna V och 0. Man gir hirvid varsamt
och relativt sakta fram si att virmen har mdjlighet att fordelas
i pannstommen. D3 avsnitten 13 och 14 dro svetsade foretages
en uppvirmning av pannmaterialet i omradena kring hérnen SO
och SV upptill limpligen 150—200 grader. Hirigenom vidgas
sprickan eller fogen i S-kanten och svetsstringen nedldgges
under det hérnpartierna dro varma. Hornomradena och string-
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en avkylas samtidigt, krympa samtidigt i samma riktning och
som f6ljd darav utfalla krympspidnningarna med relativt sma
vdrden. Naturligtvis kan ifrdgavarande lapp insvetsas dven ef-
ter annat schema &n som visats. Ordningen N-V-S-O- gar
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ocksé och dirvid kan dven hérnuppvirmningen komma till an-
vindning, event. i samtliga hérn.

En mindre lapp som i fig. 23 med d1mens:onerna sdg
200 X 250 mm. svetsas lampligen salunda: Forst sidan 1, dir-
efter sid. 2. Lappen far nu kallna och sidan'3 svetsas. Sedan
3 kallnat svetsas 4. Aven hir kan man anvdnda uppviarmning
av materialet utanfor lappen. Hade man’svetsat lappens hela
omkrets i en f6ljd skulle resultatet blivit onddigt héga krymp-
spinningar medférande risk f6r material- eller svetsbrott. Det
ir tydligt att om t. ex. stringarna 1 och 4 kallna samtidigt
krympspianningarna bli betydligt storre &n om den ena av
ifrdgavarande stringar svetsas och kallnar innan svetsningen
pébérjas pd den andra.

Fig. 24 visar en ram av profiljirn pa vars tvarstravor fast-
svetsats diverse klackar och vartor. Om ramen svetsas i ord-
ningen: hornen forst mellan 1-2-3-4, sedan fogarna a, a och
direfter kilsvetsarna for klackarna 6 skulle foljden bli att mat-
tet B efter svetsningen blivit avsevért kortare #n innan svets-
ningens borjan. Med hinsyn till att ramen bdr utfalla fri fran
kastningar och icke 6nskvirda mattavvikelser fastsvetsar man
klackarna 6 pa balken 5 innan denna inpassas i ramen. Man
har d3 méjlighet att méattjustera lingden och ldgger till den-
samma s mycket som berdknas krympa i svetsarna a, a.

Sirskild uppmiarksamhet bor fistas vid sadana fall dér
profiler med starkt varierande sektionsareor skola stumsvetsas
mot varandra. Om t. ex. tvd profiler vars genomskirning
fig. 25 visar skola stumsvetsas mot varandra (dnda mot &nda)
maste man ta i betraktande att en svets i det tjocka flinsmate-
rialet krymper 3—4 ggr. s mycket som en svets i det tunnare
livet. Stora spianningsskillnader i svetsens olika delar bli folj-
den om icke forebyggande atgdrder vidtagas.

Refererande till vad som anférts i det foregiende ar det
tydligt att delen a i fig. 26 innan den svetsas till delen b lamp-
ligen ges en god uppvirmning varigenom de efter hopsvetsnin-
gen kvarvarande krympspinningarna i svetsarna och nirlig-
gande material tvingas ned pa laga virden.
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Hur mycket spanningar det &n finns i svetsade konstruk-
tioner bevisar i alla fall den praktiska erfarenheten att dessa
mycket bdttre tala osedvanliga pakinningar #n nitade kon-
struktioner.

Som exempel hirpd kan nimnas att vid en explosion i
forliga tanken pa oljetransportfartyget Soya III under det
fartyget lag pa slip i Stockholm, 1sslets tankens akterskott fran
dick och bordliggning. Skottet var svetsat till spantvinklarna
medan dessa voro nitade till bordldggningen. Svetsarna héllo
men spanten revos fran bordliggningen.
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Vid en svar explosion i rorsystemet vid en amerikansk
bensincrackinganlidggning visade besiktningen efter olyckan att
alla svetsskarvar i rérsystemet utan undantag voro oskadade
medan s gott som alla brott skedde i gingade eller bultade
forbindningar. :

En helsvetsad tilledningstub for en kraftstation i ”the midd-
le west” med 8 fots diam. och med en lingd av ca. 2 km. utgor
ett annat 6vertygande exempel. Till f6ljd av ett brott i statio-
nens kanaler stingdes dammluckorna i ¢vre d@ndan och det
genom tubens hastiga tomning uppstdende vacuum férorsakade
att tuben pa langa strickor f6ll samman som en tom brandslang.
Efter reparation i stationen fylldes tuben och atertog sin cylind-
riska form- utan att en enda licka uppstatt pa hela strickan.
Att en nitad tub icke utan skador skulle motstatt pafrestningen
ar siakert.

Det helsvetsade fartyget Fullaghar som p& sin tid saldes
fran Europa till USA rdkade pa leveransturen vid en grund-
stotning fa& en 20 mtr ladng buckla i botten, upptill en meter
djup. Fartyget forblev emellertid tatt och vid dockning kunde
bucklan borttagas med hjilp av domkrafter inifrdn. En del
spant maste férnyas men ingen reparation behdvde vidtagas,
betr. svetsarna. Hur en nitad botten skulle sett ut efter grund-
stotningen star klart for varje fackman.

En nitskarv med sin hallfasthet pa 50—80 9, relativt plat-
materialets motsvarar en milt sagt usel svets. En 100 “e-ig svets
ar ingen omdjlighet. Vi maste emellertid med alla medel soka
komma fram till ndgon tillfredsstillande metod att kontrollera
kvalitén hos en svets, ty det dr forstaeligt att ansvariga korpo-
rationer och personer som ha hand om kontrollen av t. ex.
kokare, pannor o. a. tryckk#rl dnnu sa lange hellre se nitskar-
var med vilka de hittills s& gott som uteslutande umgétts &n
svetsskarvar som huru bra de dn se ut och i verkligheten kun-
na vara dndock kunna misstinkas for gomda fel och svagheter.

En spanningsfri svetsad konstruktion vore naturligtvis ide-
alet. Oavsett storleken hos de efter svetsningen kvarvarande
spanningarna dr det onskvért att i mojligaste man minska dem.
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Olika metoder harfor kunna ifragakomma, sasom varmebe-
handling eller mekanisk paverkan.

Viarmebehandling av hela arbetsstycket efter svetsning ge-
nom upphettning till normaliseringstemperatur kan ifraga-
komma endast i ett fatal fall och da uteslutande pa mindre
arbetsstycken. Denna metod #r av praktiska skil otankbar for
sddana konstruktioner som fartyg, husbyggen o. d. Mindre men
invecklade konstruktioner utsittas dock for risken att “sitta
sig” under behandlingen och med fog kan den fragan stillas
om icke i manga fall efter avsvalningen nya krympspénningar,
kanske lika stora som forefunnos innan behandlingen, skulle
kunna uppkomma pa nytt. I praktiken har darfér metoden liten
eller ingen betydelse.

Ett annat satt dr varmebehandling av hela arbetsstycket
efter svetsning genom upphettning till ca. 600—625 gr. C. (spén-
ningsglodning) och héllande av denna temperatur under en tid
av enl. amerik. praxis 115 timma per 1” godstjocklek eller nis-
tan detsamma som praxis hir ca. 40 min./em. godstjocklek.
Schuster rekommenderar snabb kylning. Aven partiell upp-
virmning av vissa stillen pa en konstruktion kan ifragakom-
ma i spanningsutjimnande syfte. Dessvirre maste man darvid
taga tillborlig hinsyn till att nya spdnningar kunna uppsta efter
att ett sadant stille lokalglodgats eller virmts och med héansyn
dartill bor viarmebehandlingen helst ske i samband med strick-
hamring.

Ett annat sitt aterigen Hr applikation av yitre belastnin-
gar, sa hoga att strickgrénsen overskrides och en kvarvarande
formfordndring intrider pa de stdllen i konstruktionen dir
spianningar med hoga virden dro inbyggda. Orunda rir och
behallare far man pa detta sitt riktade samtidigt. Metoden bor
naturligtvis brukas med urskiljning, men i stort sett dr den rik-
tig och god och man kan lugna sitt eventuellt ansatta samvete
med hinvisning till vad som anses tillatligt vid forberedelser
for tillverkning av pannor, fartyg, cisterner o. 1. Manga detal-
jer till sadana konstruktioner riktas eller formas genom kall-
hearbetning med att helt enkelt utsittas for sa stora pakinnin-
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gar att materialets strickgrins overskrides pa de stillen dir
formgivningen avses foretagen. Sa sker dagligdags vid form-
givning av t. ex. sargar for angpannor, behallare ete., kniickning
av fartygsplatar, bockning av balkar, fasonjirn m. m. I alla
dessa fall tvekar man ej att trots den pafrestning materialet
varit utsatt for, tillata samma beriknade pakénningar som om
materialet varit helt opaverkat i formgivningsavseende. For-
hallandet anses av alla praktiker helt enkelt naturligt och det
ligger da osokt nira till hands att avfirda bekymren [6r svets-
spanningarna lite littfirdigt och kanske anse att man helt en-
kelt kan lata dem skota sig sjdlva. Detta dr naturligtvis icke
helt riktigt men att 6verdriva deras betydelse dr ej heller nid-
viindigt.

Spénningsutjimning genom yttre belastning kan ldmp-
ligen ske i samband med belastningsprov. Som ex. kan omtalas
provning av svetsade balkar. Balkarna uppldggas lampligen
parvis som fig. 27 visar. Mellan balkarna placeras hydrauliska
domkrafter matade fran en pump P. Efterhand som belastnin-
gen okar genom pumpningen visar manometern i bérjan ett
stadigt stigande tryck. Da man kommit upp i ett ryck som
motsvarar en materialpafrestning av exempelvis 1500 kg/cm®
avstannar mahinda tryckokningen {trots fortsatt pumpning.
Orsaken #r att materialflytning intrdtt pa nagot eller nagra
stillen i balkarna. Aro balkarna tillverkade av ett material
med t. ex. 2500 kg/cm® strickgrins har pa de under strackning
varande stillena en initialspinning pa ca. 1000 kg/em* varit
forhanden. Efterhand som spdnningarna genom flytningen
jamnfordelas borjar manometern ater visa stegrat tryck och i
aktuella fall har man fortsatt till exempelvis 2200 kg/em” utan
att bristningar eller skador av nagot slag uppstatt som resultat
av behandlingen. Likartad behandling kan anvindas dven for
tryckbehallare av olika slag.

Hamring under eller efter svetsningen, forstandigt anvind
dr ett bra hjilpmedel. Vid t. ex. paldggssvetsning pa axlar,
pannor och kokare och sdrskilt pa sadana arbetsstycken som
pa grund av form eller storlek icke kunna tidnkas bli glodgade
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eller pa annat sitt spinningsutjimnade och som pa grund av
sin utformning kanske dndra form i avsevird grad under in-
verkan av krympkrafterna dr hamring under svetsningen att
rekommendera. Naturligtvis maste man forutsiatta att massan
i arbetsstycket (dess dimensioner) tilliter en sddan behand-
ling. Det maste finnas s. a. s. svar pa hammarslagen, annars
kan det hinda att man genom hamring gor storre skada &n
nytta. Hamring kan #ven anses vara nyttig i det hdnseendet
att t. ex. ett paligg pa en axel e. d. blir tdtare och homogenare
dirigenom att materialet sammansmides varmt.

Och sa till sist den enklaste och billigaste metoden, nim-
ligen att lata spinningarna som insvetsats vara i fred och lata
dem utjimnas under de pakidnningar som en konstruktion blir
utsatt for i tjinsten. Om man exempelvis vid insdttningen och
fastnitningen av en plat i slaget pa ett fartyg, denna pa grund
av mindre noggrann formgivning maste tvingas eller valdsamt
fifidras for att fa dikt anliggning och man efter en tid far an-
ledning ater avligsna densamma skall man ofta finna att platen
perfekt smyger intill sina anliggningsytor utan fjidring. Spin-
ningarna vid insédttningen ha dédats eller utjimnats till {6ljd
av, forutom slagen vid nitningen, de pakidnningar platen utsatts
for under fartygets arbete i sjon. Metoden passar vil ej i alla
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fall men en stor del tillditer den. Sirskilt konstruktioner dir
man kan rikna med langa materialdistanser utanfér svetsen
eller mellan infistningarna och dir svetsen gjorts Sverstark
passa for denna metod.

Tar man tillb6rlig hinsyn till de synpunkter i fragan som
framforts i det foregdende bor man ej behdva bli utsatt for sir-
skilda svarigheter vid svetsning av ordindra material av typer
upptill St. 44, mojligen St. 48. Ovanfor den grinsen far man
ofta taga sirskild hiansyn till de metallurgiska forédndringar som
medfolja svetsningsforfarandet, ehuru dven dirvid krympspén-
ningarna maste riknas med och mingen gang med &n storre
forsiktighet dn vid mera normala material.

I det komplex av fragor som ha betydelse i samband med
svetsning méaste frigan om spdnningar anses som en av de allra
viktigaste, allvarligt talat dirfor, att huru skickliga vara me-
tallurger och réntgenografer m. fl. &n &ro s& betyder konstruk-
toren, verkstadschefen och icke minst svetsaren som praktiskt
skall utfora arbetet en hel del for méjligheten att fa fram ett
svetsarbete som kan kallas fullgott.

Rontgenforfarandet i all dra men metoden ar i alla fall ett
post mortem-forfarande, analogt med likarens konstaterande
att patienten dr dod eller i battre fall att han dr sjuk och sikert
Ar att hur goda elektroder vdra metallurger &n kunna fram-
stdlla s& kan den personliga faktorn i beddmandet av spin-
ningar ej undvaras ty begreppet “misslyckade svetsningar”
hor oftast samman med forekomsten av en sprucken svets eller
bekraftar riktigheten av uttrycket “svetsen holl men biten
brast”.

Kan man bemistra spanningarna ar det mojligt att gora en
god svets med en nagorlunda brukbar elektrod, kan man det ej
blir det mdjligen en dalig svets trots bruket av en hogklassig
elektrod.
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