SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
Meddelande N:o 224. 1948.

"

Bommen som skoter sig sjalv

Vid vagovergangar, dir trafiken dr livlig och sikten skymd,
borde Signalbolagets helautomatiska fillbommar vara sjalv-
skrivna. Landsviagstrafiken stoppas ej upp mer @an vad som
ar nodvandigt for forringning, fallning, tagpassage och lyft-
ning. Hela manovern sker automatiskt, och taget sjilv utloser
de impulser, som startar fallning och Iyftning av bommarna.
Signalbolagets helautomatiska fallbommar forenar god trafik-
sikerhet med laga driftkostnader.

Ring eller skriv till Signalbolagef, Stockholm 32, telefon
namnanrop L. M Ericsson”, sa far Ni alla upplysningar!

SIGNALBOLAGET



RULLANDE MATERIEL

fér jarnvdgarna:

Lokomotiv av alla slag
Motorvagnar — Godsvagnar
Overféringsvagnar — Boggier

Snéslungor — Vingplogar

Impregneringsverk

fér slipers och stolpar

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG

TROLLHATTAN




SVERIGES ENSKILDA JARNVAGARS INGENJORSFORBUND
Meddelande N:o 224, 1948.

Protokoll fort vid Sveriges Enskilda [drnvigars
Ingenjérsforbunds extra méte i Stockholm lérdagen
den 3 april 1948.

Samling skedde kl. 10,00 strax vister om Fridhemsplan, dar
ca 60 st. av Forbundets medlemmar métte upp; pd Stockholms
Stads Gatukontors vignar hilsades dessa vilkomna av Gatu-
kontorets representant, avdelningsingenjéren, civilingenjor Lars
Elfstrom. :

Civilingenjor Elfstrém demonstrerade forst, efter uppsatta
ritningar, de dels faststiillda och dels i férslag foreliggande olika
planerna fér tunnelbanornas-under Stockholms stad forlagg-
ning, konstruktion och utférande pé skilda sektioner och plat-
ser, varefter bestk avlades vid de pagdende arbetena & Kungs-
holmen, dir banan helt och hallet framgar genom berg, fran S:t
Eriksbron mot Odenplan, dir banan framgir genom jord och
alltsd betongtunnel maste byggas, samt andra platser dir arbe-
ten paga.

Den synnerligen intressanta demonstrationen samt de stor-
slagna och omfattande arbetena vickte ocksd bade intresse och
beundran hos Férbundets medlemmar.

En kortfattad resumé av civilingenjor Elfstréms redogorel-
se bifogas protokollet. Bil. 1.

Efter uppehill fér intagande av lunch samlades ca 50 st.
av Forbundets medlemmar kl. 14.00 till sammantride & Hotell
Continental.

§ L

Sammantridet dppnades av styrelsens ordférande, trafik-
chefen L. Granfeldt, som hilsade de nirvarande vilkomna.

Trafikchefen Granfeldt utsdgs direfter enhilligt att leda
forhandlingarna vid dagens mote. ‘ ,



§ 2.

Att jamte ordféranden justera protokollet frén dagens mote
utsdgos herrar A. Rydberg och C. A. Landin.

§ 3.

Holl 8veringenjoren vid Stockholms Sparvigar, kapten Sig-
wid Ribbing, foredrag med “Redogédrelse for Stockholms tunnel-
banas bantekniska utformning, signalanordningar m. m.”

Det synnerligen intressanta foredraget, som belystes av
talrika skioptikonbilder, avtackades med livliga applader.

Ordféranden framférde till féredragshallaren Foérbundets
tack for det fingslande foredraget, samt lyckénskade honom
till det storartade, omfattande och intressanta arbete som han
fatt i uppdrag att leda och genomféra. Bil. 2.

§ 4.

Limnade f. maskiningenjoren J. Lindholm en redogérelse
for planerna for de av Svenska Jirnvigsforeningen igéngsatta
insamlingsarbetena fér ordnande av en EJ-avdelning i ett bli-
vande jirnvigsmuseum.

1 forarbetet ingdr bl. a. att samla och katalogisera bilder och
féremal, som kunna vara belysande fér forhallandena vid de
enskilda jirnvagarna med deras vitt skilda struktur.

For fullgérandet av denna del av sitt av Svenska Jarnvigs-
féreningen erhdllna uppdrag skulle maskiningenjér Lindholm
bestka Forvaltningarna for efterforskning av vad som kan fin-
nas kvar av musealt intresse, och utbad sig ingenjor Lindholm
bendgen medverkan till att inventeringen ménde giva bista
mdjliga resultat,

§ 5.

Liémnade ordféranden ett meddelande frin "Stindiga kom-
mittén for svetsteknik”, med inbjudan till méte & Svenska
Teknologféreningen méndagen den 26 april 1948, di Press-
verkschefen Edvard Eriksson héller foredrag om ”Svetsade
hjulsatser till pa rils framférda vagnar”. .
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Ordféranden rekommenderade métet med dess foredrag
till alla medlemmar representerande jirnvigarnas maskinav-
delning.

§ 6.

Holl forste verkstadsingenjoren vid Trafikforvaltningen
GDG, H. Vrenning, ett med talrika skioptikonbilder belyst och
kompletterat foredrag om "Rostskyddsproblemet vid jédrnvé-
garna”.

Foredraget, som utgjorde ett koncentrat av si att séga en
innehallsforteckning till det arbete, som féredragshallaren sa-
som Ingenjorsforbundets stipendiat dr sysselsatt med, belyste
pa ett fortriffligt sitt de resultat som forskningarna i rostfragan
och rostskyddsfragan hittills natt, och vickte dven foredraget
stort intresse hos de talrikt forsamlade medlemmarna.

Efter foredraget uppstod en stunds diskussion, i vilken,
forutom foredragshallaren, yttrade sig trafikchefen Ahlberg,
overingenjor Hedin, baningenjor Strom, forste verkstadsingen-
jor Bodén och baningenjor Sundstrém.

Ordfsranden framfsrde Forbundets och dess medlemmars
tack for det intressanta foredraget, och for det omfattande och
gedigna arbete som nedlagts, ej blott pd féredraget utan ocksa
pa det stipendiearbete som snart vore att vinta. Bil. 3.

§ 1.

I anslutning till det under nist foregdende paragraf om-
nimnda foredraget forevisades av ingenjoren vid Aktiebolaget
Gasaccumulator S. Martensson en film, betitlad: "Om flam-
grundning av rostiga stalytor”.

Aven denna detalj i rostets och rostskyddets tecken mot-
togs med intresse och avtackades med applader, varjamte ord-
foranden framférde ett varmt tack for forevisningen.

§ 8.
D3 vidare ej forekom forklarade ordféranden sammantré-
det avslutat, samt framférde ett tack for det stora intresse
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Foérbundets medlemmar visat genom att si talrikt komma
tillstédes.

Klockan 18,30 samlades Férbundets medlemmar till gemen-
sam middag i Hotell Continentals festvining.

Under middagen, som avhélls under sedvanlig kordial och
otvungen stimning, framférde ordféranden Forbundets tack
till dem som under férmiddagens demonstration och eftermid-
dagens métesforhandlingar bidragit till det goda och givande
resultatet av motet i dess helhet.

Vid protokollet
Gdran Nystrém

Justerat:

Lars Granfeldt
C. A. Landin
Ake Rydberg
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Bilaga 1.

Tunnelbanan Lindhagensgatan — Kungsgatan.

Kort beskrivning av banan och de pagaende arbetena.

Den alltmer ékade folkmiingden i Stockholm har férorsakat
allt storre trafikproblem och allt storre transportbehov, varige-
nom en tunnelbana genom staden aktualiserats.

Stockholms folkmingd i dag kan anges till c:a 700.000 inom
stadsgrinserna, medan Storstockholm uppskattas till c:a 875.000.
Ar 1938, nir planerna pa en tunnelbana forsta gangen tog fas-
tare form, beriiknade man att Storstockhelm négon gang pa
1960-talet skulle uppna maximum c:a 900.000 personer. Enligt
senare prognoser uppskattas emellertid maximalstorleken till .
c:a 1.300.000 personer.

Tunnelbanan i Stockholm kommer att fylla tva dndamal.
I huvudsak skall banan betjdna férortshorna med snabba for-
bindelser fran bostadsomradena i periferin till centrum av sta-
den, dédr arbetsplatserna dro beldgna, men den skall dven inga
som en ldank i lokaltrafiken inom den tidttbebyggda stadskédrnan.

Banan kommer saledes att besta dels av {orortshbanor fram-
gaende i markplanet, dels av en tunnelstricka c:a 9 km lang
under markytan. Tunnelstrickan sammanknyter da de tva
viistra forortsbanorna (Nockeby och Angbybanorna) med de
tre sodra forortshanorna (Orby-, Gubbéngs- och Skarpnicks-
banorna). Dessutom ansluta vid Slussen de tva sydvistra for-
ortsbanorna (Milarhéjds- och Vistbergabanorna). I utbyggt
skick plir avstandet mellan #ndpunkterna c:a 35 km och res-
tiden c:a 1 timme. A

Den egentliga tunnelbanestrickan borjar i Drottningholms-
vigen vid Lindhagensgatan, framgar under Fridhemsplan, in i
S:t Eriksgatan under S:t Eriksbron, svianger in 1 Karlsbergs-
vigen och vidare under Odenplan for att sedan fortsitta under
Sveavigen fram till Kungsgatan. Har anordnas en provisorisk
slutstation, dir tagen far vianda och kora samma vig tillbaka.
Sedermera skall banan fortsidtta fram till Sveaplatsen, under
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den breddade Klarabergsgatan, forbi Centralen, under Norr-
strom och dver Soderstrom for att anslutas till den nuvarande
tunnelbanan vid Slussen.

Sedan Kungl. Maj:t den 23 mars 1945 meddelat byggnads-
tillstdnd, kunde arbetet med strickan Lindhagensgatan—
Kungsgatan igingsittas pd hosten samma &r med forskédrningen
for bergtunnelinslaget i Drottningholmsvigen. Efter erforder-
liga ledningsomliggningar padborjades arbetena i S:t Eriksga-
tan, pd 6mse sidor bron, i slutet av januari 1946.

" Alla arbeten, som nu pagd, utféras av Stockholms stads
gatukontor i egen regi. Konstruktionerna utféras vid kontorets
utredningsavdelning och arbetet p& platsen av dess byggnads-
avdelning genom nybyggnadsbyrdn. Arbetschef fér denna &r
civilingenjér Bo Jondal.

Data for tunnelstriickan Lindhagensgatan—Kungsgatan.

Total lingd: 3.700 m
Dérav bergtunnel 1200 m
Dérav betongtunnel (inkl. S:t Eriksbron)* 2500 m
Minsta vertikalkurva: R = 2500 m
(Fére och efter stn Odenplan och stn Riadmansgatan)
Minsta horisontalkurva: R=200m
(Mellan Torsgatan och Géstrikegatan)

Brantaste lutning: 1:25

(Séder om S:t Eriksbron)
Storsta djup under gatuniva:

(Under Fridhemsplan—Kv. Viktaren) ca 20 m
(Under Kulbergsvﬁgm mellan Dalagatan och
Hilsingegatan) ca 18 m

Minsta djup under gatuniva:

(Under S:t Eriksgatan mellan bron och plan) c:a 6,5 m
Massuppgifter:

Bergspriangning c:a 125.000 m3
Jordschaktning c:a 275.000 m3

*) Bron ombyggdes 1935—37, varvid hinsyn togs till tunnelbanan. Sirskilda
ursparingar i pelare gjordes som upplag for balkar. Efter banans tillkomst minskas
den fria segelhtjden frin 13,5 m till 10 m.



Formsattning c:a 140.000 m?
Armeringsjarn c:a 8.000 ton
Betong c:a 60.000 m*

(motsvarande ca 350.000 sickar cement)
Jirnspant har inkopts (sommaren 1948) till en méngd av
c:a 1540 ton eller c:a 2050 plankor i langder fran 5 till 15 m.

Bergtunnel.

Utspringes sasom dubbelsparstunnlar, enkelsparstunnlar,
stationstunnlar, trapptunnlar, ventilationstunnlar och forrads-
tunnlar. Fig. 1.




Tunnelspringning ca 80.000 md
Total sammanlingd lingd 2.800 m
Bergtunnelstrickor pa foljande delar: :

Mariebergsgatan—Alstromergatan: 800 m

Hirav dubbelsparstunnel 200 m, enkelspars-
tunnlar 450 m, (x 2 =900 m), stationstunnlar

150 m (x2 =300 m)

Giistrikegatan—Vistmannagatan: 400 m
Hirav enkelsparstunnlar 90 m (x2 = 180 m),

dubbel- och enkelsparstunnlar 310 m.

Dubbelspars- Enkelspars- Stations-
tunnel tunnel tunnel
Dimensioner:
Normal bredd: 76 m 40 m 104 m
”  hdjd: 52 m 52 m 64 m
Area: 39,5 m? 20,8 m? 66,0 m2
Per salva:
Volym fast berg 93 m? 41 m? 200 m3
Indrift 24 m 21m 31m
Antal hal 69 st 48 st 87 st
”  man 1 bas 5 man 1lbas 4man 1bas 8 man

Borrning 192 m/4 tim. 118 m/4 tim. 290 m/3% tim.

Dynamit 55 39| 114|

3 3 3
Nitrolit 32} 0,94 kg/m 16/ 13kg/m 33 0,75 kg/m

Lastning med  Gridvmaskin = Skrapspel Gravmaskin

Arbetet gar i skift och normalt skjuts en salva per dygn i
dubbel- och enkelsparstunnel och en salva per varannat dygn i
stationstunnel. Vid utspriangningen har nistan uteslutande hela
sektioner skjutits ut i en salva.

Borrningen har skett med borrstdl forsett med hardmetall-
skr. Till skillnad mot vanliga stdlskir, dir omskirpning fordras
efter ndgon meter och borrsjunkningen minskar kraftigt, borrar
hardmetallborren 10—15 meter mellan omslipningarna och
borrsjunkningen avtar synnerligen obetydligt.

Den vanligen anviinda borrmaskinen #r RH 65 med kni-
matning och vattenspolning. Fabrikat Atlas Diesel. Andra typer
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anviindas #ven sasom RH 67 och RWT 65. Alla #ro ldtta, sjdlv-
roterande maskiner med liten kolvdiameter och relativt hidg
slagfrekvens.

Sirskilda s. k. borrstillningar, monterade pa lastbilar, har
anviints vid borrningarna. Laddningen har skett huvudsakligen
med dynamit, i mindre man med nitrolit, och tdndningen har
skett pa elektrisk vag.

Vid utlastning har grivmaskin anvints i dubbel- och sta-
tionstunnlarna och skrapspel i enkelsparstunnlarna. Borttrans-
port av massor har ombesérjts med bilar. Dessa massor ha hu-
vudsakligen krossats till makadam, men i viss min ha de dven
gatt till fyllning for gator, vigar och kajer.

Fig. 2.
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Betongtunnel.
Betongtunnel pa foljande strickor:
Drottningholmsvigen: (fore bergtunnelinslaget) 60 m

Alstromergatan—S:t Eriksbron: 130 m
S:t Eriksbron—Gistrikegatan: 500 m
Odenplan—Kungsgatan: 1600 m
Schaktning fér betongtunnel c:a 275.000 m?

Fig. 3.

Betong med normalt 275 kg/m?® undantagsvis 325 kg/m?®
cement standard (A).

Vattencementtal 0,50—0,60.

Betongtunnlarna utféras normalt sdsom ramkonstruktion,
undantagsvis som valvkonstruktion t. ex. station Odenplan.
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Biljetthallarna utféras mera invecklade med viggar, pelare,
bjilklag i flera nivaer, trappor, gangtunnlar m. m.
Betongramarna utféras vanligen enligt den s. k. S:t Eriks-
gatsmetoden, dir viggarna byggas inom spantade gravar och
taket under gjutningen vilar pa det kvarlamnade partiet mellan
dessa. Fig. 2, 3 o. 4. Mittpartiet bortschaktas eller bortspringes
(dér berg finnes) efterat under den fardiga betongkonstruktio-

Fig. 4.

nen, dven sedan gatan aterstéllts. Fig. 5. Fordelen med denna
metod #r bl. a. att stillningsvirke for takform bortfaller, kra-
nar och vinschanordningar kunna uppstillas mitt i arbetsom-
radet utan hinder for trafiken pa omse sidor, och arbetstiden
kan férkortas osh gatan snabbare aterstéllas for trafiken.

Aven andra arbetsmetoder ha tillaimpats. Fig. 6 och 7.
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For valvkonstruktioner vid Odenplan har tillverkats en
valvformad 15 m lang flyttbar stillning. 150 m d. v. s. i 10 etap-
per gjutes si hela konstruktionen med en och samma form.
Formsittningen forbilligas ritt avsevirt pa detta siitt. Fig. 8 0. 9.
Stimplingar uppsittes mellan spantraderna allt efter som ned-
schaktningen fortloper.

Fig. 5.

I Sveaviigen kommer man, liksom nu ir gjort vid Plask-
dammen, att framgd med arbetena pa tunneln helt i Gppet
schakt. Jirnspant neddrives till erforderligt djup pa émse sidor
varefter man med hjilp av grivmaskin och andra schaktnings-
maskiner gridver bort massorna i mitten av arbetsomradet.
Fig. 10 o. 11.
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Ledningsomliaggningar.

Omfattande arbeten goras i gatorna for att ligga om sadana
rorledningar och kablar, vilka komma i vigen for tunnelbane-
arbetena. Enbart dessa ledningsomlidggningar kosta flera milli-

Fig. 6.

oner kronor, kriva stor arbetsstyrka och taga lang tid i an-
sprak. I manga fall paverka #ven ledningarna i gatorna valet
av arbetsmetoder for sjdlva tunnelarbetena, liksom arbets-
planen for dessa. Vidlyftiga provisoriska anordningar goras
ofta och hiinsyn till ledningarna tages stindigt.
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Kontakt med allminheten.

Det dr sjilvklart att ett sa stort foretag som tunnelbane-
arbetet beror allminheten i hog grad. Savil trafikanter, fastig-
hetséigare, affirsinnehavare och hyresgéster berdras dérav.
Givetvis #r dven kontakten med pressens representanter livlig.

Fip.'¥,

Gatukontorets strivan #r emellertid stindigt, att denna kon-
takt skall bli sa friktionsfri som mojligt. Dels for att avlasta
arbetschefen och hans nirmaste arbetsledare fran denna sida av
verksamheten och dels for att st allminheten till basta méjliga
tjanst har en sirskild ingenjor avdelats, som handligger alla
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irenden, som ror allmiinheten och till vilken denna i férsta
hand kan viinda sig med sina énskemal.

Som ett exempel pa denna gatukontorets strivan kan nidm-
nas, att i samband med att en ny stricka av tunnelbanan igang-
sittes brukar kringboende av olika kategorer inbjudas till ett
orienterande foredrag, vid vilket kontoret med hjilp av plan-

Fig. 8.

scher och pa annat sitt upplyser om savil tunnelbanan som sa-
dan som siittet for de forestiende arbetenas bedrivande och
tiderna for dessas igangsittande och avslutande m. m. Dessa
foredrag ha livligt uppskattats och varit till god hjdlp.
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Fastighetsbesiktningar och vibrationsmitningar.

Besiktning foretages av samtliga fastigheter utmed tunnel-
banestriackningen, som kunna tinkas bliva utsatta for vibratio-
ner, sittningar el. dyl. pa grund av tunnelbanebygget. Antalet
fastigheter, som salunda erfordra besiktning beriknas till om-
kring 160.

Fig. 9.

Vibrationsmitningar foretagas pa de avsnitt, dar berg-
spriangning pagar. Harvid vill man konstatera, att en fastighet
pa grund av spriangningarna ej utsittes for kraftigare vibratio-
ner idn vad erfarenheten visat, att fastigheter kunna tala utan
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att skadas. Mitningar goras dven ur psykologisk synpunkt for
att lugna oroliga fastighetsidgare eller hyresgister, vilka ofta
fornimma vibrationerna kraftigare @n vad de i verkligheten &ro.

Grundforstarkning

Vissa fastigheter utmed tunnelbanan maste grundforstir-
kas, da man under byggnationen kommer i ndra kontakt med
grunderna och pa sina stiillen under desamma.

Fig. 10.

Salunda har man under kv. Kamelian, Degeln och Gjuta-
ren samt under Socialinstitutet, Stadsbiblioteket och Handels-
higskolan mast géra forstarkningar, som i viss man sinkat det
egentliga huvudarbetet.
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Olika metoder har hidrvid anvints: Cementinjektering, in-
jektering med vattenglas och kalciumklorid (sk. kemisk forste-
ning), nedforande av pelare till berg och gjutning av betong-
skiirmar, som hinder mot ras.

Fig. 11.

Stationer.

Plattformslangd 150 m.

Djuplidge (plattform under gatuniva) genomsnittligt:

Stn Fridhemsplan 18 m, S:t Eriksplan 8,5 m, Odenplan 9 m,
Radmansgatan 8 m, Kungsgatan 8,5 m.

Avstand mellan stationer: (centrum till centrum).
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Fridhemsplan—S:t Eriksplan 930 m, S:t Eriksplan—Oden-
plan 730 m, Odenplan—Ré&dmansgatan 670 m, Réadmans-
gatan—Kungsgatan 720 m.

Alla stationer komma att forses med mittplattformar. Trap-
porna skola i flertalet fall utmynna i en gangtunnel, som i sin
tur anslutes till gdngbanorna eller fastigheterna pa 6mse sidor
om den gata, dir tunnelbanan framgar.

Rulltrappor skall anordnas pd de djupast beldgna statio-
nerna, som t. ex. vid Fridhemsplan, tre i bredd, varav den
mittersta endast skall fungera under rusningstid i den mest
belastade trafikriktningen och silunda kunna fa riktningen om-
kastad. Pa dvriga stationer, #ven ddr héojdskillnaden mellan
plattformen och gingtunneln endast blir c:a 4 m skall fran
bbrjan inbyggas en rulltrappa for uppatgaende trafikanter.

Tag.
Tunnelbanesystemet projekteras for en taglingd av c:a 140
m vilket mdjliggér trafik med &ttavagnarstdg, rymmande nor-
malt omkring 1000 personer. Vagnarna bliva samtliga motor-
vagnar och utfoéres med forarhytter i bdda &ndarna, varigenom
tdgsammansittning och rangering kan underlittas.
Stroméverforingen kommer att ske genom en sérskild
stromskena — tredje skenan — placerad vid sidan av sparet pd
ndgon decimeters hojd &ver skendverkant. Strémmen Gver-
fores till motorvagnarna med stromavtagare, som sitta pé sidan
av boggin.
Medelhastigheten beriknas uppgé till c:a 30 km/tim och
hogsta tillatna hastighet till mellan 60—70 km/tim.
Total vagnlingd 174 m
” ” bredd 2,72 m
” ”  hdjd 34m

Arbetsstyrka

Sommaren 1947 var styrkan genomsnittligt 320 man. Under
hésten och vintern Skade den for att i januari 1948 uppgi till 614
man, varav 358 grovarbetare, 55 trdarbetare och 201 dvriga
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(hir ingdr 110 bilférare fran entreprendrer). Sommaren 1948
ar styrkan genomsnittligt 440 man.

Byggnadskostnad for striickan Lindhagensgatan—Kungsgatan
exkl. rullande materiel.

Beriknad total kostnad (enl. berikning jan.-48) 66 milj.
varav for sparvigens arbeten 154 ”
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Bilaga 2.

Overbyggnaden for tunnelbanesystemet i Stockholm,
nagra data och synpunkter.

Nedanstaende dr nagra axplock ur ett foredrag hallet vid for-
bundets sammantride den 3 april 1948 och avser endast att giva
nagra data och illustrera nagra sporsmal, som blivit féremal for
sirskild behandling vid planerandet av tunnelbanebygget. Den
lisare, som onskar ytterligare detaljer hinvisas till publicerade
artiklar i facktidskrifter enligt nedan.

Det beslutade tunnelbanesystemet omfattar en sammanlagd
dubbelsparlingd av cirka 40 km, varav dock endast cirka 7 km
gar i tunnel. Tunnelstrickan befinner sig mellan Fridhemsplan—
Odenplan—Tegelbacken—Slussen—Skanstull. Pa denna strécka
gar dock banan pa 2 stillen upp i dagen, vid S:t Eriksbron gver
Klara sjb och vid Munkbron. For trafikering av detta system be-
riknas &tgd minst 400 tunnelbanevagnar. For garagering och
skotsel av dessa maste ytterligare 2 vagnhallar och 1 verkstad
nybyggas.

Kostnaderna for en dylik trafikapparat &#ro vildiga. Man kan
vid grova overslagsberikningar rikna med 13 Mkr/km dubbel-
spar for rabyggnaden av sjilva tunneln inklusive stationer och 1,3
Mkr fér underbyggnaden pa 6ppna forortslinjerna. Overbyggna-
den, inkluderande rulltrappor, stationsinredning, signaler, o. s. v.
beloper sig i tunneln till cirka 4,0 Mkr/km dubbelspar och pa
forortslinjerna till 1,1 Mkr/km dubbelspér. Hartill komma kost-
naderna for vagnar, 400 st, 100 Mkr och 2 st vagnhallar 12 Mkr
samt verkstad, forrad, m. m. cirka 13 Mkr. Hopldgges samtliga
dessa kostnader erhalles en total investering av cirka 320 Mkr
eller 8 Mkr/km dubbelspar. Trafikintdkterna torde aldrig kunna
forrinta ett sidant kapital, utan far man se denna investering
mot bakgrunden av att 6verhuvudtaget kunna Iosa trafikfragor-
na utan allt for valdsamma ingrepp i befintlig stadsbebyggelse
och i de stegrade markvirden, som blir en naturlig félid av att
denna snabba kommunikationsled kommer att flytta férorterna,
sa att siiga ndrmare staden.
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Storre delen av tunnelbanan gar genom lésa jordlager, var-
vid tunnelkroppen ir utformad enligt bild 1. Av bilden framgar
att det fria mellanrummet mellan vagnarna endast &ar 0,38 m,
vilket forutsitter ett mycket noggrannt spéarlige och framtida
sparunderhall. Pa bilden #r inritad den traditionella sparéver-
byggnaden, varvid rilsen har fists vid syllen medelst fjaderspik.
Denna spik infordes vid Stockholms Sparvigar 1943 med hittills

TUMNELBANAN || STOCKHOLM

Bild 1.

endast goda erfarenheter. Pa bilden synes vidare 3:e skena —
stromskena, kabelhyllor vid viggarna, en signal inprickad samt
belysningsarmatur, som sitter sick-sack och som gives sadan ljus-
styrka att extra belysning icke skall behéva anvindas vid ban-
arbeten. Normalt kommer belysningen att vara slidckt i tunneln.

Bild 2 visar sektion i berg. Kostnaden for bergtunnel ér blott
en brakdel, cirka 20 % av rakostnaden for tunnelbyggnad i &ppet
schakt, varfor man om méjligt bor efterstrava att ligga tunneln
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pa ett sddant djup och i sadan striickning, att bergtunnel kan er-
hallas. Man slipper dirvid ocksd manga besvirande trafikom-
laggningar under arbetets utforande. Kalkylerar man jamval
med de kostnader, som uppstar for hela gatutrafiken genom det
intréng, som ett tunnelbygge alltid kréver i oppet schakt, staller

TUNNELBANAN | STOCKHOLI

Y L%*l X

Lostorofi!

Bild 2.

sig bergsektionen dnnu fordelaktigare. Samtidigt skall man dock
vara medveten om de oligenheter, som uppstd for tunnelns tra-
fikerande, om stationerna befinna sig pa allt for stort djup. Des-
sa olidgenheter ha numera delvis kompenserats genom de snabba
rulltrappor, som numera installeras i tunnelbanorna, for att gver-
vinna stora hojddifferenser.
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Till viinster & bild 2 har inritats skenor pa betongunderlag,
sasom ett alternativ. Detaljkonstruktionen framgar av bild 3.
Detta alternativ giver bland annat ett bittre fixerat spérlédge och
#r fordelaktigare ur renhillningssynpunkt. En provstricka med
denna metod dr utférd pd Drottningholmsvigen och trafikeras
sedan nagot ar tillbaka med gott resultat ur spér- och bullersyn-
punkt. Emellertid krives i tunneln, att skenorna skola vara elek-

Bild 3.

triskt isolerade frén varandra pa grund av signalblockeringen.
Motstandsmétningarna pa provstriickan ha givit osékert resultat.
Genom inférande av ytterligare ett isolerande mellanligg mellan
spikhuvudet och rilsfoten har tillfredsstiillande isolering dock
nu erhallits. Emellertid foreligger alltjimt osékerhetsmoment,
pa grund av att krypstrommar kunna téinkas uppsti genom foro-
reningar i spiret, samt att isolationsfel dro mycket svira att
lokalisera.

Bild 4 visar en forortsbanestation, dir plattformen &r utford
med plattformskanter och fyllning. Alternativt har &ven under-
sokts att gora en betongkonstruktion utan fyllning, men torde
denna stilla sig nagot dyrare. Man observerar vid stationens
bada sidor det hoga stingslet, som av dvervakningsmyndigheter
krives pa grund av den stromférande 3:e skenan.

Bild 5 visar stationen vid Fridhemsplan, som ligger helt i
berg och pa ett maximalt djup av 19 m till r. 6. k. Bekvéimt till-
trade till stationen sker medelst 6 rulltrappor av samma typ som



framgar av bild 6
(Holborn station,
London). Rulltrap-
porna kunna koras
med varierande has-
tighet, 0,5, 0,75 och
0,9 m/sek. Stationen
har en lingd av 145
m, mdjliggérande at-
tavagnstags framfor-

ande.

Strémskenans kon-
struktion framgar av
bild 7. Denna bestar
av nidra nog kemiskt
rent jirn med ett
specifikt  elektriskt
motstdnd av 0,13
ohm/m mm? Strém-
skenan har en vikt
av 60 kg per meter
och #r upplagd pa
isolatorer av porslin
pa ett avstand av
cirka 3 m. Strémske-
nan svetsas i lingder
pd cirka 300 m.
Stromarten #r 600
volt likstrém och be-
riknas att vid start
av ett &ttavagnstag
krdves en maximal
stromstyrka av cirka
4.000 ampére.
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Bild 4.



26

Bild 5.
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Tunnelbanesystemet bygges for jarnvigsstandard, varfor det
uppstar svarigheter under viss vergangstid vid samtidig trafi-
kering av nitet med fordon, som ha sparvigsstandard pa hjulstil-
len. For att moj-
liggora en dylik ¥ ; i Ty R
samfrafik  maste / r—
pa en del stillen A4 .
inlaggas samtra- ‘
fikkorsningar bild
8, och dven vidta-
gas vissa andra at-
giarder. Avsikten
dr, att forse en del
av verkvagnarna
med  bastardhjul
— sparvagnsflans A
och bred lopbana Bild 6.
—, sa att desamma
i fortsittningen jamvil skola kunna ga genom vanliga jarnvags-
korsningar. Provdriften av dylik korsning har givit tillfredsstil-
lande resultat, men maste dock en viss forsiktighet iakttagas vid
tagens framférande.

Tunnelbanesyste-
met har ganska
kurvig  karaktir
och av denna or-

sak har man jam-
vil angripit pro-
blemet hur man

skall kunna mins-
ka slitaget pa ske-

na och hjulflans,
speciellt vid gang
genom kurvor. Bild 9 visar en smorjapparat, som sedan nagot
ar tillbaka har anvints vid sparvigen. I denna apparat (Wil-
liams) sker smoérjningen genom en filt, som far suga upp oljan



28

fran en behallare. For att giva erforderligt spelrum mellan flins
och farkant har motsatta skenan flyttats ut och stodriils inlagts.
Apparaten placeras framfor kurva, ir enkel, men kriver daglig

Somitrafikkorsmngar

Bild 8.

tillsyn. Aven andra smorjapparater ha installerats och forsoks-
verksamheten dr jimvil avsedd att utvidgas till apparater pa
vagnarna. Aven genom tvirkoppling av boggier i dragvagnar
e — varigenom an-

greppsvinkeln
J mellan  hjulfléins
_,i ) och skena minskas
. Nu ! — kan man via-
J sentligt folrmins-
{ '!”‘; ~ ka slitaget parils
S, 777 och hjulflins en-
Bild 9. ligt utlindska er-
farenheter. Dessa
apparater och anordningar synes vara av mycket stor betydelse
for jarnvigar och sparvigar, men #ro i allminhet forsummade
hir i landet. Enligt t. ex. schweiziska uppgifter skulle man i
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vissa fall kunna forlanga livslingden hos hjulflinsen #nda till
10 ganger genom dylika atgirder. Avsikten dr att detta d@mne
senare kommer att utférligt behandlas i en redogorelse i Svenska
Lokaltrafikforeningens Meddelanden.

Mycket ingaende
undersikningar  ha
utforts angaende det
signalsystem som hor
installeras pa tun-
nelbanan. Man har
hirvid kommit till en
bestiamd uppfattning,
att det kontinuerliga
systemet, Cab signal
systemet, bor instal-
leras sasom varande
det system, som ger Bild 10.
bista mojligheten till
tat trafik utan asidosittan-
de av  trafiksikerheten.
Blocksignaler i banan flyttas
hiarvid sa att siga in i forar-
hytten och endast signaler

markerande vixellagen kvar-
sta pa nitet. I det ameri-
kanska systemet framsldppas
codade stréommar i skenorna
med olika periodtal, allt
eftersom framforvarande
blockstrickor #ro upptagna
av tag elier ej. Dessa impul-
ser uppfangas av en motta-
gare pa loket och tolkas
sedan i en reldlada (c:a 1.0
% 04 % 0.4 m) enligt bild
10 och ge olika signalbilder
i forarhytten, bild 11. Fora- Bild 11.
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ren far hirvid signalbilder, som medgiva olika hastigheter. Skulle
dessa Overskridas ljuder en summer, atlydes icke denna ljud-
signal intréiffar n'ddbromsning efter t. ex. 2% sekund Detta

ditionella systemet med signaler pd banan och mekanisk tag-
stopp vid varje signal.
Tunnelbanevagnarna enligt bild 12 blir 17,4 m langa och 2,7
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Bild 12.

m breda, rymmande normalt cirka 150 personer. P4 bilden fram-
gar tva olika planlosningar, den svenska planlosningen, som
giver mera avskildhet at de sittande samt den amerikanska plan-
Iosningen, som giver 6kat stiplatsutrymme med samma sittplats-
antal. Varje axel dr drivande. Motorstyrka 4 X 100 = 400 Hkr
per vagn. Harigenom #r det mojligt, att f& varje axel elektriskt
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bromsad, varigenom bromsblock endast behdver anvidndas som
parkeringsbroms eller for sjilva slutfasen i bromsningen.
Bromssand kommer icke att anvindas. Genom dessa bada at-
giarder riknar man med att f& minimum av damm i tunneln.
Vagnen berdknas fullastad vaga cirka 40 ton.
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Bilaga 3.

Rostskyddsproblem vid jirnvigarna.
(Utdrag ur {éredrag).

Ett korrosionsskydd kan &stadkommas pd flera olika sitt.
De flesta innebiira, att skyddet stadkommes genom en éverdrag-
ning av metallen med ett skyddande ytskikt. Man kan dirtill
utvilja en annan metall som ér mera korrosionsbestéindig, t. ex.
zink. Man kan kemiskt omvandla metallens ytskikt genom exem-
pelvis oxidering, kromatering eller fosfatering. Man kan ocksi
anviinda sig av andra oorganiska beliggningar én metaller, t. ex.
emaljer och t. 0. m. betong, som i ett tillrdckligt tjockt skikt lém-
nar ett under normala forhillanden gott skydd. Slutligen kan
man som beliiggning anviinda sig av organiska &mnen eller #m-
nesblandningar med organiskt bindemedel som visentlig be-
stdndsdel. Det #r inom denna sistnimnda grupp som oljefirgerna,
det #n si linge for jirnviigarna viktigaste rostskyddet, hora
hemma.

Nir det giller att utviilja en korrosionsskyddande ytbehand-
lingsmetod inverka flera faktorer pa valet. Man har silunda att
i forsta hand taga hiinsyn till de yttre betingelserna for korrosio-
nen, sisom temperatur, det korroderande mediets beskaffenhet
samt férekomsten av mekaniska péfrestningar. Dérniést bor man
klargéra fordringarna pa skyddets varaktighet, faststélla de este-
tiska krav som maste uppfyllas och slutligen se till att det plane-
rade skyddet limnar storsta méjliga ekonomiska utbyte. Det &r
viil mera siillan dessa krav kunna forenas, och man ir oftast hén-
visad att kompromissa sig fram till biésta mdjliga totalresultat.
Vid mélning av exempelvis en personvagn maéste ofta de este-
tiska synpunkterna skjutas i férgrunden. I synnerhet géller det-
ta om vagnen anses ha ett siirskilt reklamviirde. En godsvagn
déremot bor mélas med i forsta hand iakttagande av kravet pa
skyddets varaktighet och mest ekonomiska utbyte. Liknande syn-
punkter gora sig givetvis gillande ocksd vid malning av bygg-
nadsverk och andra fasta konstruktioner.
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Vi skola litet nirmare skirskdda nagra av de problem som
mbla oss jarnvigstekniker da det giller att driftméssigt tillimpa
korrosionsforskningens ron. Nir det giller rostskyddsmetoder
kommer jag emellertid att uteslutande sysselsitta mig med négra
av de praktiska sporsmal, som sammanhinga med malning av
jarnkonstruktioner.

Livslingden hos en malad jiarnkonstruktion beror enligt
Evans! av fyra variabla faktorer:

1. Beskaffenheten av den atmosfiir, det vatten eller de férore-
ningar for vilka metallen utsittes.

2. Nirvaron av dmnen inneslutna mellan metall och farg sa-
som valshud, rost, vatten eller salter. ‘

3. Beskaffenheten av fiargen, bestdimd av beskaffenhet och
mingd av bestindsdelarna: firgpigment, bindemedel, for-
tunning och torkmedel.

4. Beskaffenheten av metallen.

De olika klimatologiska forhallandenas inverkan

pa malade jarnkonstruktioner #r ju vil kiénd av var och en, som
har att syssla med malningsfragor. Den fuktiga och saltmittade
viistkustluften inverkar forstorande pa jérnet i en helt annan och
svarare grad #n den rena och forhallandevis torra inlandsluften.
Detsamma #r forhallandet med en utpriglad industriatmosfér
dir luften sr bemingd med stenkolsrok och saledes innehaller
svavelsyrlighet, vilken ju #r i hog grad korrosionsbefrimjande.
Vid vissa industrier har sidan med svavelsyrlighet starkt be-
mangd atmosfir skapat vidlyftiga ekonomiska problem, som na-
turligtvis utsirickas dven till jarnvigarnas fasta anlédggningar,
dar sadana finnas i niarheten. (Redan pa kort avstand kunna
emellertid forhallandena vara helt annorlunda och gynnsam-
mare. Vid langtidsforssk i Cambridge observerade silunda
Evans att avrostningen var tre ggr sa stor pa en plats i staden
som pa rena landsbygden blott en eng. mil darifran).

Nir det giller att mala fasta anldggningar sdsom broar, via-
dukter, kolbryggor, kontaktledningsmaterial och signaler etc.

1) U. R. Evans "Metallic Corrosion, Passivity and Protection”, Arnold, London 1946.
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gor man dirfor klokt i att icke vilja farger och behandlingsme-
toder utan att forst hava diskuterat dessa detaljer under hénsyn-
tagande till omgivningens lige pd riskskalan. Man gor kanske
da den upptiickten, att man maste mila pa ett helt annat satt,
in man tinkt sig och tidigare varit van vid eller tillgripa en helt
annan behandlingsmetod, t. ex. varmgalvanisering.

Nir det giller malning av rullande materiell ligga forhal-
landena diremot ndgot annorlunda till. Hir sétta i regel sten-
kolsrok och sandmoln fran ballasten sin prigel pa den atmosfér,
som omgiver tiget, och nédvindiggéra inplacering i hogsta risk-
klass. Detta giller inte bara personvagnar utan i lika eller sna-
rare hogre grad godsvagnar, vilket vi nog hittills tyvérr icke
gjort fullt klart for oss. En godsvagn stir siledes ofta avstilld
inom ett rokigt industriomrade eller hamnspér i fuktig och salt-
miittad luft. En 8ppen godsvagn #r avsevért mer utsatt for in-
verkan av viader och vind &n en personvagn och godsvagnen
kommer mindre ofta in for Sversyn #n personvagnen. Ligger
man hirtill dven korrosionsbefrimjande inverkan frén transport-
gods, sdsom surt gruvvatten frén malmslig eller saltlake fran
vintertid saltade malmvagnsbottnar tala alla forhallanden for sé-
vil lampligare malningsmetoder, &n dem vi nu tillimpa, som for
val av bittre farger.

Den andra faktorn av de fyra var

niirvaron av imnen inneslutna mellan metall och firg,

sdsom valshud, rost, vatten eller salter. Hér komma vi i direkt
kontakt med ett hittills vid jirnvigarna synbarligen allt for litet
beaktat sporsmal, nimligen fragan om jérnytans riktiga forbe-
handling fore malning. Tyvirr ricker inte utrymmet till f6r en
redogérelse for de minga och ingdende prov som utforts for
att klarligga de med detta spérsmél sammanknippade proble-
men. Jag fir néja mig med att hénvisa till vad de flesta av oss
redan kinna till, ndmligen att en rostskyddsmalnings vérde i
mycket hig grad bestimmes av den mélade ytans frihet fran
frimmande #mnen. Evans pastdr t. o. m. att denna faktor &r
den viktigaste av de fyra. Ett fullgott rostskydd kan inte er-
hallas med mindre &n att ytan #r metalliskt ren. Varje spar
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av sidan valshud, som kan avligsnas mekaniskt, varje tec-
ken till rost, salter och fuktighet maste avldgsnas innan materi-
alet far grundas, om man vill undgd underrostning och dirmed
firgens for tidiga forstorande.

Forbehandling fore malning.

For denna forbehandling har man flera metoder att vilja
emellan.

Nir det gillt nytt material i fasta konstruktioner har man
sedan gammalt haft klart for sig, att det icke varit lampligt att
mala detta nya material, dirfor att firgen snart nog ramlat bort.
Detta har sin orsak i forekomsten av glodskal, valshud, som till
storre delen faller bort efter en relativt kort tid. Man har dar-
for 1atit materialet eller konstruktionen “rosta ut”, som man
sagt, varefter man skrapat och stilborstat innan grundmalning
foretagits. Om denna metod kan man uttrycka sig kort; den &r
ur rostskyddssynpunkt forkastlig. Den har ocksd vid langtids-
prov visat sig giva daliga resultat.

Om utrostning dock av nagon s#rskild anledning mast till-
gripas bor efterbehandlingen bestd av sandbléstring for att man
skall kunna vara siker pa att all 16s valshud avlédgsnas.

Vid ommalning av savil fasta konstruktioner som rullande
materiel sker rengéringen vanligtvis med hackor, skrapor och
stalborstar, fér hand eller med tryckluftsdrivna verktyg. Vill
man ansli tillricklig tid for arbetet kan man, om inga djupare
rostflickar finnas, med denna metod erhdlla en niranog lika
ren yta som efter sandblistring. Men det dr nu mera sillan som
inte djupare rostflickar finnas pd en yta som skall malas, och i
sddant fall giver inte hackning och borstning tillfredsstéllande
resultat. Den som reparerar godsvagnar vet att dven den om-
sorgsfullast renhackade och stalborstade yta icke har metallisk
farg annat #@n flickvis, och att ytan f. 6. &r brun av rost. Pa
denna yta strykes sedan grundfirgen och rostningen kan fort-
sdtta under farglagret, visserligen med nedsatt hastighet men
alltfort dock tirande pd materialet.

Vid ommalning av platklidda vagnar eller stalvagnar vat-
slipar man vanligtvis platen, helst icke i vatten utan bdttre i
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terpentin, fotogen eller annat fettlosande medel. Fosforsyrepre-
parat #ro ocksd limpliga, och bora anviindas till eftertvittning,
om man slipat i vatten. Slipning gor emellertid sin fulla nytta
endast d& platytan #r i sig sjilv slit och rostningen icke befin-
ner sig i framskridet stadium.

Vill man som grundval for ett fullgott rostskydd tillforsak-
ra sig en metalliskt ren yta, fir man dérfor, nir det giller sa-
dana féremal som t. ex. fasta konstruktioner, godsvagnsunder-
reden eller stilvagnar, dir platytan inte #r slat, tillgripa annan
rengéringsmetod. Man har ddrvid att vilja mellan betning el-
ler annan kemisk behandling, sandblistring eller vad IVA kal-
lar ytupphettning.

Med betning menar man i detta sammanhang rengoring av
stilytor pd kemisk vidg medelst utspidda syror, (svavelsyra,
saltsyra eller forsforsyra), varvid rost och valshud upplosas
och en ren, metallisk yta erhdlles. Metoden, som #r mycket
effektiv, kan emellertid av praktiska skil endast férekomma
vid nytillverkning. Den har ocksd sina nackdelar och langtids-
prov ha f. 6. visat att en betad yta giver en kortare livslingd
&t en ddrpi anbragt firg in exempelvis en sandbléstrad.

Sandblistring #r utan tvivel den metod, som for savil ny-
tillverkning som underhéll av jirnvigarnas materiel hittills an-
setts vara den mest effektiva. Tillverkare av jarnvigsmateriel
och jarnkonstruktioner dro ocksd i regel utrustade med sand-
blistringsanlidggningar. Tillverkningsspecifikationerna bruka
dirfor numera upptaga sandblistring som standardbehandling
av materialet. K. Jsty. foreskriver silunda sandbléstring for
personstalvagnar och kylvagnar men, sivitt jag kan finna, icke
for godsvagnar i allminhet. De till GDG och andra jarnvégar
av Vagn- och Maskinfabriken i Falun levererade helsvetsade
godsvagnarna #ro sandblistrade.

Nir det giller underhall har emellertid sandblistringen
endast kommit till anvindning i enstaka fall och d& huvudsak-
ligen utomhus under varma och torra sommardagar. Att den
icke fitt den anvindning, den fértjinar, hinger utan tvivel
ihop med dels bristande insikt om metodens overldgsenhet ur
rostskyddssynpunkt och dels, dir denna insikt dock funnits,
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med de ritt omfattande arrangemang som en kontinuerlig till-
limpning av metoden kraver.Den har dessutom ett par allvar-
liga nackdelar; silikosrisken, som framtvingar ritt omfattande
och dyrbara skyddsanordningar, och risken for nedsdttning av
materialets utmattningshallfasthet. Bada dessa oldgenheter kun-
na emellertid i stor utstrickning undgis genom anvindning av
s. k. stalsand, alltsd vad engelsminnen kallar “shotblasting” till
skillnad frdn “sandblasting”.

De apparater, som anvindas for upplagring och utblasning
av sanden eller stilsanden, kunna i stort sett delas upp i tva
grupper: blisterskap och fristrdleblistrar. Det férra anvindes i
stationdira anldggningar for rengoring av mindre detaljer i stora
partier. Blistern mangvreras fran utsidan av skapet. Fristrale-
blistern #r den for blistring av platytor och jarnkonstruktioner
vanligen anvinda typen. Den luftblandade sanden tryckes i
detta fall genom en med hardmetallmunstycke forsedd
gummislang frin apparaten till arbetsstillet och kastas hir som
en fri strile ut mot arbetsobjektet.

En fristraleblister bestdr huvudsakligen av sandbehéallaren,
sandventilen och blisterslangen med munstycke. I de flesta fall
forekommer ocksi en vattenavskiljare, som f. 6. icke bor sak-
nas, och iband dven dammutsugare.

Bild nr 1 visar ett aggregat av typ Ecco SB — 300 fran AB
Atlas-Diesel, vilket tillverkas i fyra storlekar for fran 25 1. upp
till 300 1. sand. Vikten varierar mellan 32 och 250 kg. Bilden
visar aggregatet i anvindning vid bldstring av mindre féremal.
(Obs. arbetarens skyddsutrustning).

En 300 1. blasterapparat av svensk tillverkning kan f. n. er-
hallas for 800—1000 kr. Ett komplett kompressoraggregat om
ca 15 hk, tillrickligt fér en blister, kostar ca 3500:— kr. Vill
man driva tva blistrar fir man ridkna med ett storre aggregat
om ca 27 hk for en kostnad av omkring 6700:— kr.

En transportabel anliggning av denna typ behdver alltsa
varken fa nagra skrimmande dimensioner eller vikter och kost-
naden blir inte heller avskrickande. Har man flera och storre
jairnkonstruktioner att underhalla torde en s&dan anldggning
forranta sig val. Man far i en kalkyl inte glomma det faktum att
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metodens anvindning garanterar bista méjliga utgangsldge for
den efterféljande rostskyddsmalningen.

Niir det giller en kontinuerligt arbetande verkstad dar av-
rostning dagligen bedrives oberoende av viderleksforhallanden
riicker emellertid en sddan anliggning icke till. I sadant fall &r
man hiinvisad till en inomhusanliggning, vilken i regel kriver
omfattande ventilationsanordningar. Sandbléstringsrummet bor

i

,1

Bild 1. Sandbldstringsapparat av typ Ecco SB—300
fran AB. Atlas Diesel.

nimligen sta under undertryck for att inte sand skall triinga in
i niirbeliigna lokaler. For rationell drift erfordras vidare anord-
ningar fér uppsamling av sand och atertransport av denna till
sandfickor och blistringsapparater. En sadan anléggning for
tva apparater men utan ventilationsanordningar och luftkom-
pressor kostar enl. AB Malcus Holmqvist f. n. ca 20.000:— kr.
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Vid sandblistring uppruggas ytan pd materialet. Smé gro-
par bildas och ytan forstoras siledes. Blastringen bor darfor ej
drivas lingre #an nodvindigt och &tféljas av noggrann renblas-
ning med torr tryckluft samt praktiskt taget darefter utford
grundmalning. Bldstring bor inte heller utféras vid en hogre
rel. luftfuktighet &n 50—60 %. Detta betyder, att man vid utom-
husarbete &r hinvisad till torra sommardagar da luftfuktigheten
ar lagst. Inomhus bor man bedriva arbetet i lokaler som kunna
uppvarmas.

Det invindes ofta mot sandblistring att den gor stilytan
mottaglig for korrosion, aktiv. Evans har i sina undersskningar
tagit upp #ven denna fraga och vid jamférande langtidsprov
funnit att sandblistrade ytor pa nytt material statt sig lika bra
eller bittre #n sivil betade som slipade och @n sadana som
limnats att utrosta och sedan skrapats och stalborstats. Liknan-
de erfarenheter ha f. 6. gjorts vid andra grundliga prov. Det
kan dock ifragasittas om dessa resultat gilla generellt.

Om man ocksd i sandblistringen har tillging till en effek-
tiv metod for forbehandling av stilytor #r den dock ritt svar
att placera in pa ritt plats i ett reparationsprogram dér arbetet
loper flytande. En mera litthanterlig och mindre utrustnings-
krivande metod skulle dirfor vara onskvird. Samma onske-
mal maste f. 6. i &n hogre grad finnas da det giller behandling
av fasta konstruktioner till vilka erforderlig apparatur maste
transporteras.

En sidan metod synes ocksd numera finnas tillganglig. Den
kallas i IVA:s ”Anvisningar rorande forbehandling av stalkon-
struktioner”, dir den behandlas mycket kortfattat, for ytupp-
hettning. I Amerika, dir metoden redan fére kriget tillimpades
i ritt stor utstrickning och under kriget vann allt storre ut-
bredning och fullkomning, kallar man den omvixlande for
"flamepriming” (flamgrundning), “flamecleaning” (flamren-
goring) eller "flamescaling” (flamavskalning). Vi skulle lamp-
ligen kunna anvénda bendmningen flambehandling. Den har
nimligen fatt sitt namn av att det verksamma organet dr en
syrgasacetylenliga eller flamma.
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I svensk litteratur éir metoden én si linge omn#mnd blott
sporadiskt och kortfattat. I den Canadensiska tidskriften "The
Engineering Journal” for &r 1945 har jag emellertid funnit en
uttsmmande redogbrelse som tillsammans med ett par broschy-
rer frdn Airco, det stora amerikanska svetsningsféretag som
lancerat och utvecklat metoden, kan giva oss en god bild av den
och dess mdjligheter.

Det &r ju ett bekant forhillande att om en rostig och oren
jirnbit ligges i eld briinnes den ren. Aven rosten forsvinner
fullstiindigt. Lika vilbekant &r den férdelaktiga effekten av att
méla pd en ren, torr och varm yta. Det &r just dessa bada enkla
fakta tillsammans med mbjligheten att med en syrgasacetylen-
l3ga astadkonima en hig temperatur, koncentrerad pa en mind-
re yta, varpd metoden grundar sig.

Flambehandling bestdr i “skrubbning” av stilytan med en
rad av titt placerade syrgas-acetylenligor av hég temperatur
och hastighet. Resultatet blir att all valshud, som icke #r full-
stindigt fastsittande, lossnar och avligsnas pd grund av den
plotsliga viirmeexpansionen. Ur rosten utdrives allt absorberat
eller kemiskt bundet vatten. Den faller sénder till ett brunt
stoft av stabila oxider. Samtidigt forintas gammal fiirg och
fororeningar sisom olja och saltbildningar av ligorna. Ytan
borstas eller dammas sedan ren frin lossnat material varefter
malning utfores under det att ytan fortfarande &ir varm.

Denna procedur uppgives medféra flera férdelar. Under
normala forhillanden nedbringar den tiden for rengtring och
malning. Den minskar torkningstiden for firgen. Genom att
" ytan #@r fullstindigt ren erhilles en dkad resistens mot korro-
sion hos fiirgskiktet. Metoden mojliggér dessutom maélning vid
lag lufttemperatur och t. 0. m. i fuktig luft. Tagna var och en
for sig dro dessa fordelar betydande. Tillsammans synas de be-
tyda, att flambehandling som metod for forbehandling av stil-
ytor fore milning &r dverligsen varje annan hittills kiind si-
dan.

Den utrustning som erfordras for metodens anvéndning &r
relativt blygsam. Den bestar helt enkelt av vanlig gassvets-
ningsapparat och en serie briinnare, i bredd varierande frén ca
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25 upp till omkr. 300 mm, som direkt eller genom férlingda
blandgasrér #ro anslutningsbara till standardsvetsningsbrén-
nare. Brinnarna dro littskotta. Tekniken vid anviéndning av
brénnarna lidr vara litt inlird av vem som helst. Bild nr 2 visar
principen foér metodens anvéndning. Grundmalning btr utfdras
under det att ytan #@nnu ar varm.

Niar flambehandlingsbriannaren fores over en stalyta er-
haller ytskiktet momentant en ytterligt hog temperatur eme-
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Operations and timeintervalsinflame-cleaning and dehydrat-
ing structural shapes and plate are portrayed in this sketch.

Bild 2. Principschema for flambehandling.

dan storre delen av virmet frin lagorna overfores till ytan.
Sedan lagorna passerat avledes den lilla virmemangden i den
tunna hégtemperaturzonen till grundmaterialet. Den tempera-
tur som detta erhiller #r dirfor beroende av beskaffenheten
hos rost- eller valshudsskikten savil som av tjockleken och pro-
filen av det stal som behandlas och vidare om behandlingen va-
rit enkel- eller dubbelsidig. I de flesta fall uppgives tempera-
turen variera mellan 50 och 60° C.
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Nir firg strykes pd en varm yta okas dess motstandsfor-
maga mot rostning. Avligsnandet av fororeningarna mojliggor
for fargpigment att komma i kontakt med stalytan, dér de pola-
riska attraktionskrafterna kunna &stadkomma en avseviért steg-
rad bindestyrka. Det &r denna egenskap som hindrar rostens in-
tringande. Virmen hdjer ldttflutenheten och paskyndar av-
dunstningen av losningsmedlet. Harigenom erhalles en tétare
och mera elastisk firgfilm samtidigt som en 6nskvird minsk-
ning av torkmedel mdjliggores.

Flambehandlingen har genomgéende statt sig bra vid fri-
luftsprov, vilket bl. a. klarlagts vid en provserie som rapporte-
rats av "The American Institute of Steel Construction”. De
flambehandlade proverna stodo sig i detta fall béttre &n de
sandblistrade. Metoden har ocksd accepterats i stor utstréick-
ning av amerikanska myndigheter. "The U. S. Navy Bureau of
Yards and Docks” samt ”The U. S. Navy Bureau of Ships”
foreskriva silunda i mycket stor utstrickning flambehandling.
"The new Chicago subway” utgdr ett av de betydande arbeten
diir metoden foreskrivits som behandlingsmetod fére malning
av jarnkonstruktionerna. Likasd har metoden anvints vid om-
malning av virldens stoérsta hingbro, Golden Gate Bridge vid
San Fransisco, med en malad yta av ca 1 mill. kvm.

Nir jag i maj manad forra dret hos véra tillverkare av
svetsningsapparatur efterfrigade brénnare for flambehandling,
fann jag, att ingen #nnu tagit upp denna metod. For AGA var
dock metoden bekant och studerad i U. S. A. Det var nirmast
den stora och kroniska bristen pa karbid som dittills hade hind-
rat AGA att introducera metoden hos den svenska industrien.
Denna karbidbrist kvarstdr visserligen fortfarande, men AGA
har borjat att s3 smatt prova metoden, delvis i samarbete med
GDG verkstad i Givle. Vi ha helt nyligen kommit iging med
en 90 mm forsoksbriannare for att kéinna oss for och fi erfaren-
heter for uppliggning av limpliga brinnaretyper. Bild nr 3
visar forstksbrinnaren med dess anslutning till svetsnings-
brinnaren och bild nr 4 brinnaren under anvindning pa ett
godsvagsnunderrede. En nackdel har emellertid metoden. Vid
bortbrénning av gammal firg innehéllande blyménja forgasas
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blyet till blyglete, vilket &r giftigt och dirfor maste ventileras
bort om behandlingen utfores i slutna lokaler.

Innan jag limnar férbehandingsmetoderna, skall jag i kort-
het berdra en numera ritt vanlig kemisk metod som innebir
kallbehandling av materialet med ett forsforsyrepreparat. Den
infordes hir i landet fér omkring 15 ar sedan under namnet
Ferro-Bet-metoden. Denna metod pastods i reklamen medfora

Bild 3. 90 mm AGA flambehandlingsbrinnare (forsiksbrinnare).

upplésning och neutralisering av rost och valshud samt over-
dragning av den behandlade stalytan med ett skikt av kom-
plexa fosfater, vilka skulle forhindra ny rostbildning och skapa
basta mojliga underlag for efterféljande malning. Stalytan skul-
le alltsd erhalla ett passivt skyddsskikt, vilket bl. a. skulle mdj-
liggora en forenklad malning.

Ferro-Bet har fatt manga efterféljare, nu senast de engelska
Jenolite och Berger-Rux samt Arex, det mycket omskrivna
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och uppreklamerade schweiziska preparatet. Gemensamt for
dem alla iir att de huvudsakligen besta av fosforsyra i olika kon-
centrationsgrader, 15 7 -ig i Ferro-Bet och 39 %-ig i Jenolite.
De innehalla vanligen sprit, nagon oljeartad bestandsdel och
spar av alkalier. Dessa #dmnen pastas verka paskyndande pa

Bild 4. Flambehandlingsbrdnnaren i anvdndning pa elt
godsvagnsunderrede.

upplésningen av rosten. Gemensamt dr vidare fantasipriset:
4;— till 6:— kr. pr liter.

Om denna s. k. kallbetningsmetod sidger IVA:s korrosions-
namnd att dess effekt dr osiker och att det tunna skikt av jirn-
fosfat, som fosforsyran framkallar pa stalytan, har en ringa
rostskyddande formaga.
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Fosfatskiktet erbjuder dock en for mdlning mycket god
grundyta med stor vidh#ftningsformaga till férgskiktet. Denna
effekt kan emellertid erhillas med en 15—20 %-ig forsforsyre-
16sning for ca 1/20 av den kostnad ndmnda patentpreparat
betinga.

Som ett rengdringsmedel efter foregidende avrostningspro-
cedur for att avligsna de sista resterna av rost och for att er-
hélla ett gott underlag for malning &r fosforsyrebehandling
lamplig och nyttig. I ett speciellt fall, nimligen anviéndning pa
nytt material med kvarsittande valshud, maste man emellertid
uttala en bestimd varning mot férfarandet. I Amerika har man
gjort dyrkopta erfarenheter hirav och "The U. S. Engineer —
Department” tillater icke fosforsyrebehandling av nytt material
annat #n efter foregdende sandblistring. Anledningen. hirtill
ar att fosforsyran icke anses verka pd valshuden, vilken kan
innesluta fuktighet som blir anledning till korrosion. Denna
fororsakar i sin tur att valshuden springes loss och bryter
sonder firgfilmen, ofta mycket snart efter mélning.

Malning.

Den tredje av de fyra faktorer, vilka enl. Evans dro av be-
tydelse for en malad konstruktions livslingd, &r beskaffenhe-
ten av fiargen. Denna bestimmes i sin tur av bestandsdelarnas
beskaffenhet och mingd. Man kommer hir in pa fragor om
fargpigment, bindemedel, fortunning och torkmedel. Amnet ar
alltfor omfattande, for att jag i detta sammanhang skulle kun-
na gi in ndrmare pd det. Jag vill bara trycka pa nagra fa
punkter, vilka jag anser vara av storre betydelse.

Nar det giller grundmilning av en stalkonstruktion har
man sedan gammalt med forkirlek hallit sig till blymonja. Dess
passiverande egenskaper pa jirnet ha ansetts vara oovertriffa-
de samtidigt som dess egenskap att kemiskt reagera med lin-
oljan till sipor, vilka &ro mycket motstandskraftiga mot vatten
och sega samt hava god vidhiftningsformaga, icke aterfunnits
hos nigon annan grundfirg. Man kan tryggt halla fast vid den
uppfattningen, alla uppreklamerade patentfarger till trots. Al-
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la langtidsprov, var i virlden de &n utforts, ha nimligen fastsla-
git att blymoénjan #nnu icke vertriffats som passiverande
grundfirg. Men — och detta &r viktigt att ligga mirke till —
den har numera fatt fullgoda jimlikar i kromménja och zink-
kromatfirger. Krommoénja, eller kromoljefirg, savil som zink-
kromat #ro i motsats till blymonja giftfria. De fa sdledes spru-
tas och ha vid flambehandling av milade ytor ett avgjort
foretride framfor blymonjan. Kromménjan, som har gra kuldr,
vilket underlittar den efterfoljande tickfiargsméalningen, upp-
gives vidare tack vare sin stora tickformiga forbilliga grund-
malningen avsevirt. Zinkkromat #r en gul firg. Den har under
kriget anvints i stor skala av amerikanska krigsmakten, och
ménga officiella organ i U. S. A. ha numera gitt in for denna
firg som grundfirg. Amerikanaren C. L. Sullivan har forut-
sagt att en blandning av zinkkromat och jdrnoxid kommer att
bliva en universalfirg vid jirnvidgarna foér grundning av stal
och aluminiumlegeringar. Evans pastar dock, att zinkkromat
i atmosfar som #r rik pa svavelsyrlighet maste skyddas med
sirskilt stor noggrannhet genom tickfirg av god kvalitet, da
den i annat fall kan medféra en verkan rakt motsatt den av-
sedda.

Om vi dven efter tillkomsten av dessa nya firger fortsitta
att anviinda blyménja, bora vi komma ibig nagra viktiga fakta.
Den ur rostskyddssynpunkt virdefullaste firgen fir man ge-
nom att sjilv blanda till firgen (om man nimligen gér detta
pa ritt sitt). Nonsettingménjan, som képes firdigblandad och
dr bekvim att handskas med, #r inte s& bra ur rostskyddssyn-
punkt och den s. k. hégdispersa ménjan bér helt undvikas. An-
vind aldrig mera linolja i firgen #n vad som erfordras for att
utstrykningen skall gd normalt, ca 16—18 viktprocent, och
fortunna aldrig firdigblandad mé&nja med linolja utan med
terpentin, lackbensin eller mineralterpentin. Lat den grund-
malade konstruktionen sti en vecka innan den firdigstrykes,
om detta #r mdjligt. Mala vattentankar invéindigt minst tva
men helst tre ginger och bryt firgen vid andra strykningen
med litet kimrok. Lat firgen torka grundligt innan ny stryk-
ning foretages; helst 6 veckor siga blyménjefabrikanterna.
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Snabbtorkande blyménja av mycket hég kvalitet kan dock
numera erhallas.

Fabrikanterna av blymonja halla av naturliga skil fore att
blyméonjefirgernas varaktighet stdr i direkt proportion till hal-
ten av blyménja i dem. Evans har dock genom grundliga och
omfattande prov kommit till den slutsatsen att en inblandning
av jirnoxid, alltsi engelskt rott, dr fordelaktigt for firgens
hallbarhet. ”"The British Iron and Steel Institute Corrosion
Committe” har t. o. m. fastslagit att en blyménjefdrg innehal-
héllande blott 20 % blymdnja och med 80 % jarnoxid &r bittre
an blyménja enbart. Den blir dessutom billigare. "The Ameri-
can Society for testing Materials” rapporterar att 98 % monja
gav ett simre skydd &n 85 %.

Firger kunna erbjuda skydd pa tva vigar. Férgfilmen
kan utestinga, helt eller delvis, korrosiva inflytanden sisom
vatten, syror, salter eller syre fran metallytan eller den kan
innehélla en bestindsdel som fordrdjer eller avbryter korro-
sionsprocessen genom att passivera metallen, d. v. s. férvandla
metallytan till en skyddande film. Till denna senare typ av
farger héra blyménjan och kromaterna. Men dessa farger mas-
te 1 sin tur skyddas fér nétning och annan &verkan for att icke
den passiverande fiargfilmen skall forstoras. De flesta auktori-
teter anse t. 0. m. att befintligheten av en inhibitor i det inners-
ta fiargskiktet endast innebdr en sista forsvarslinje mot korro-
sionsangrepp. Detta vill m. a. o. sdga att kraven pa tickfirgens
fysikaliska beskaffenhet maste bliva stora, ett av manga for-
bisett forhallande. Ju mindre vattengenomtringligheten #r, ju
hirdare och mer vattenavvisande ytan a&r och ju mer plastisk
fargfilmen i sin helhet #r, desto ldmpligare #r firgen ur rost-
skyddssynpunkt. Detta betyder i sin tur att man inte i forsta
hand skall kopa firg efter ldgsta pris, vilket tyvarr forekommer
dven i de basta familjer, utan efter uppstédllda kvalitetsfordrin-
gar. Detta giller idven fidrg for godsvagnar. For 1: 50 kr.
pr kg. kan man nog fa en rédbrun firg som ser ridtt skaplig ut
da den nymalade vagnen limnar verkstaden. Vill man emel-
lertid dstadkomma ett ndgot sd nir gott rostskydd, gér man nog
klokast i att vilja en firg av hogre kvalitet.
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For att en allvarligare rostbildning skall komma till sténd
pa ett foremal som malats en ging fordras att en mottaglig punkt
pad metallytan sammanfaller med en svag punkt i firgskiktet.
Om tva skikt anbringas #r det tydligt att svaga punkter i bada
skikten méste sammanfalla varfor risken for rostbildning blir
minskad. Med tre skikt #r risken ytterligare nedpressad. Tva
tunna skikt giva silunda bittre skydd &n ett skikt av dubbla
tjockleken.

Om man anvinder sig av malning i tre skikt, vilket visat
sig vara den metod som giver bista resultat ur rostskyddssyn-
punkt, d. v..s. den mest ekonomiska metoden, skall man
inte gora, som jag sett man gor pd en verkstad hir i landet,
némligen stryka blyménjefirg tvd ganger och ovanpa detta en
géng med tickfirg A 1:50. Detta blir trots sin dyrbarhet inte
det bista rostskyddet. Det ritta #r att stryka tvad ginger med
tickfdrg., Den forsta tickfirgsstrykningen kan utféras med en
enklare firg &n den sista. Fordringarna pd beskaffenheten av
fargfilmens yta &ro ju icke desamma.

Vad téckfirgerna betriffa kan jag nimna att vara svenska
pansarfirger sttt sig utomordentlig vil i den internationella
konkurrensen .Nyligen publicerat resultat frdn omfattande prov
utférda av L M S forskningslaboratorium i Derby ha ytterli-
gare bestyrkt detta.

En sak som i detta sammanhang bor papekas dr att spack-
ling bdér undvikas i gorligaste mian. En fargfilm som inte
spricker och inte slipper igenom fuktighet har man &nnu icke
lyckats astadkomma och spackelfirgen absoberar litt denna
fuktighet, som hirigenom lagras intill platytan.

De senaste &rens stora framsteg inom firgkemien ha moj-
liggjort framstédllning av firger av helt ny typ. Bland dessa
dro konsthartslackerna, innehdllande alkyd- eller fenolhartser
eller liknande, som &ro bestindigare mot luft och vatten och ha
en bittre mekanisk motstindsférmaga #n oljefirgerna. Deras
kortare torkningstid medverkar ocksa till en bittre fargfilm.

Den idealiska rostskyddsfargen har #nnu icke sett dagen.
Men den kanske kommer; framstegen gi ju fort pd detta om-
rade. En sadan firg skall helst kunna strykas pd en rostig yta
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utan krivande forbehandling, &tminstone finbehandling, av
ytan. Den skall vara absolut ogenomtrénglig for vatten och sa-
lunda icke kunna spricka. Den skall kunna erhallas i dnskad
firgton och helst tjina sitt #ndamal med en enda strykning.
(Det finnes ett par nya amerikanska firger, som enligt tillver-
karnas kataloguppgifter praktiskt taget fylla alla dessa ford-
ringar. Vi veta emellertid #nnu si linge inte mycket om dem).
Vissa fabrikanter av rostskyddsfarger anse sig emellertid vara
hemligheten med en sidan farg pd sparen, och vi ha kanske
angendma Overraskningar att vianta.

Beskaffenheten av metallen

ir en fjirde av Evans livslingdsvariabler. Hir méter anyo ett
omfattande och viktigt spérsmal, som jag emellertid i detta sam-
manhang méiste néja mig med négra korta antydningar om.

I de festa fall dir fullt utbildad rostning férekommer har
man att soka orsaken i yttre forhdllanden av olika karaktar.
Men vi veta, att vara stilsorter motstd dessa yttre forhallanden
i mycket olika grad. De s. k. rostfria, hoglegerade kromnickel-
stalen motstd praktiskt taget fullstindigt sddana korrosionsan-
grepp for vilka vanligt handelsjirn dukar under inom mycket
kort tid. Den som haft att reparera gamla godsvagnar av en-
gelskt ursprung vet att jirnet i dem med sin rel. héga fosfor-
halt och dirmed féljande benigenhet for kallbricka motstar
korrosionsangreppen avsevirt mycket béttre #n vad senare ti-
ders gotjirn gor. Att fysikaliska féroreningar och hég svavel-
halt verka i motsatt riktning, d. v. s. dro korrosionsbefrimjande,
kinna vi vil ocksé alla till. Evans papekar att det dr osikert om
ens malning kan férhindra for tidiga korrosionsskador, hir-
ledande frian dessa bada faktorer.

Det star alltsd klart for oss att stilets renhet, frihet fran
fysikaliska fororeningar, och kemiska sammansittning i hog
grad méste inverka pd en konstruktions livslingd. Man skulle
diarfor kunna siga att vad som hittills avhandlats huvudsakli-
gen berér den mera defensiva sidan av kampen mot korro-
sionen. Den offensiva sidan skulle bestd i skapandet av sddana
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material vilka std emot korrosionsangreppen. Hilla vi oss en-
bart till stilet, si har ju ocksd tekniken med de rostfria stilen
frambringat material, som &tminstone mot den allmiinna kor-
rosionen niira nog fylla idealfordringarna. Dessa stil &éro emel-
lertid iin s& linge behiiftade med vissa nackdelar. Bl a. liigger
priset ett obverkomligt hinder i viigen for materialets anvénd-
ning i grévre konstruktioner.

Man skulle dérfér kunna ténka sig stil av giéingse typer, i
mindre utstrickning upplegerade med korrosionsfordréjande
#mnen och dirfor icke lika rostbestindiga som de s. k. rostfria,
hoglegerade och dyrbara kromnickelstilen men i gengiild nira
nog lika billiga som vanligt konstruktionsstdl, lika formbara
och lika litt svetsbara som dessa. Det &r just denna viig ameri-
kaner och i nigon mén engelsmiin gitt och som s& sminingom
fort fram till skapandet av s. k. "rust-resisting low-alloy high
strength steels”, alltsd rosttréga laglegerade stil med hog hall-
fasthet, som numera sedan atskilliga &r tillbaka i mycket stor
utstrickning anviéindas av de amerikanska jérnvégarna. Enbart
det mest bekanta, Cor-Ten, ingér siledes £. n. i omkring 100.000
godsvagnar och Hven i stort antal personvagnar och lokomotiv.

Vigen till dessa rosttroga stil har ghtt dver det med en
mindre halt av koppar, 0.25—0.5 %, legerade vanliga konstruk-
tionsstalet (plain steel). “Coppersteel” eller “Copperbearing
steel” har silunda anviints i godsvagnar under flera rtionden
i shdana partier dir korrosionsangreppen varit svirast. Detta
har framfor allt varit fallet i verredena till s. k. “hoppercars”,
bottentémningsvagnar avsedda fér transport av malm och kol

Enstimmiga uppgifter frin sdvil litteratur som direkt frén
jirnviigar angiva det kopparlegerade stilets motstindskraft mot
atmosfirisk korrosion till den dubbla i jimforelse med olege-
rat materials och livslingden vid anviindning i éppna godsvag-
nar till minst 50 % lingre. Diagrammet pd bild nr 5, vilket &r
taget ur en artikel i "Verkstiderna” &r 1940 av civilingenjor
Sture Sabelstrém, visar avrostningen pr ytenhet och ménad
som funktion av kopparhalten i %. Korrosionsmotstindet ékar
till dess jirnet haller omkring 0.20—0.25 % koppar. (Med be-
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nimningen kopparlegerat stil brukar man vanligen avse sada-
na stdl, dir kopparhalten #r minst 0.20 %).

Kraven pa att bittre kunna utnyttja den rullande mate-
rielen, att uppni gynnsammare forhallande mellan lastférmaga
och taravikt, ledde till lattviktskonstruktioner utférda i legera-
de, hogvirdiga stal. Detta méjliggjorde minskning av plat-
tjocklekarna, vilket i sin tur medférde krav pa okad rostbe-
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Bild 5. - Kopparhalt i %. Avrostningen i ounces per kvadratfot
och mdnad som funktion av kopparhalten i procent.

standighet hos materialet for att icke den tunnare platens livs-
lingd skulle minskas.

Detta nya problem léste man genom skapandet av en helt
ny typ av konstruktionsstil bendmnd ”Corrosion resistant, low-
alloy, high-strength steel”. Utmérkande for denna staltyp &r en
rel. hog hallfasthet och utmirkt formaga att motstd atmosfarisk
korrosion i forening mel ldtthet att bearbeta och svetsa jamte
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varaktighet mot ndtning, stétar och utmattning. Samtidigt &r
priset rel. 13gt. Dessa egenskaper har man erhdllit genom till-
sidttande av moderata mingder legeringsimnen som omsorgs-
fullt utvalts sa att de komplettera varandras inverkan.

Vad som i detta sammanhang nirmast intresserar oss &r
motstindsformagan mot korrosion hos detta nya stil. Denna &r
enl. tillverkarnas uppgifter 4 till 6 ggr si stor som vanligt stils
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Fig. 1—Time-corrosion curves for steel typical of thelr classes afier exposurs fo
industrial atmosphare.

Bild 6. Avrustningskurvor fér olika stdltyper.

och 2 till 3 ggr det kopparlegerade stilets. Aven dessa uppgif-
ter ha bestyrkts av ett ritt omfattande erfarenhetsmaterial som
jag insamlat frdn sdvil amerikanska som engelska jarnvigar.
Bild nr 6 upptager avrustningskurvor for tre stdl, ”plain steel”,
PCoppersteel” och “Cor-Ten-steel”, det mest kiinda och utbred-
da av de nya stilen inom nimnda grupp, och bild 7 tre prov-
platar av samma {re material. Bild 8 upptager en tversikt Sver
de mera representativa stilen av hiir behandlade typ.
Motstindsformagan mot notning, slitstyrkan, #r stérre for
dessa stél &n for vanliga olegerade konstruktionsstil. Detsamma
giller slaghallfastheten och i mycket hég grad #ven utmatt-
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ningshallfastheten, vilken for Cor-Ten uppgives ligga 60 %
hogre #n for det standardiserade amerikanska konstruktions-
stdlet ASTM A-113.

Av det sagda framgar att jirnvigarna i och med tillkoms-
ten av dessa nya stal erhallit avsevirt 6kade mdjligheter i kam-
pen mot korrosion — d. v. s. #n sa linge blott i U. S. A. och
dar man kan kopa amerikanskt material. Vara svenska stalverk

Bild 7. Avrostning vid ldngtidsprov av olika stdltyper.

synas dock hysa en panisk forskréckelse for mojligheten att
fa in kopparlegerat skrot, detta trots att ett par av vara SIS-stal,
sisom konstruktionsstalet 1411 (St. 44 S) och tryckkirlsstalet
1430, skola innehalla 0.3 % Cu. Ett av vara stérsta jarnverk
har pa forfragan om mojligheten av tillverkning av stal av Cor-
Ten-typ svarat, att man f. n. inte har det minsta intresse av
sadan tillverkning. Man far hoppas att kdnnedomen om och be-
hovet av dessa nya stal bliva si allménna, att jirnbruken snart
fa anledning att taga denna fraga under allvarlig provning.

Konstruktiv utformning.

Till de korrosionsforebyggande atgirderna maste man ock-
sa rikna den konstruktiva utformningen av vagnen, jarnvégs-
bron eller vad annat byggnadsverk det vara ma. Denna kon-
struktiva utformning har att taga sikte savél pa mojligheterna
att genom lamplig formgivning avleda fuktighet och att for-
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Representative High Strength—Low Alloy Steels
Dete given, except for noted exceptions, are for plate Vy-is, thick in the hot-rolled condition

Compesition, % Yield v, | Yeu.Str, | ain.
Seand Nome [ ™ » S [ o " [ M | T Al [ s, il | Mis., Psi. | Elong. Producer
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e Shoet maz | 090 | 0.2 | mex | cnax. (K] X} - 0.18 - 027 ? . ! Scpel Co.
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Oracoloy 013 | 090 ] nra. | 004 | 010 | 030 | Rend | Resid | _ | - 90000 | 3,000 | *“23 | Jooes end Laughlia Secel Corp.
maz | 140 | 013 | max | mux | min - - 1 N,
v 013 | 020 | om. | 003 0 | 136 30000 | 70000 | 22 | Younpmown Sheer end Tube
o mar [ mex [ 010 | max. | — 123 200 - - - - e

Aote - I oF iheu e 10 thuduries op 10 oad enrlnding ¥ v8.. @ capedls of & least weehing 45T Stoadard Sprimen cold bend of 180 oz, wrve o diewster cqnal 1a the thichuens of 1he matonad
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P chichartan sader ) ia. 25% wia clongation o § 1., SSTM Stegderd Short Spocwmee
© Pypudl valnr Joo 14 i glate, 31% ia § in.. 4STM Sionierd Fit Sporiars.

Bild 8. &versikistabell Gver de viktigaste amerikanska stdlen av

"rust-resisting, high strength-low alloy” typ.
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hindra s&dan att samla sig som att genom en riktig férdelning
av spinningarna inom konstruktionen motverka korrosions~
sprickning och utmattning genom korrosion.

Vad den férsta sidan av saken betréffar har man i och med
svetsningens genombrott erhallit stora méjligheter att astadkom-
ma konstruktioner, som fylla mycket héga ansprak i korrosions-
motverkande syfte. Man behover blott jimfora mdjligheterna
for korrosionsangrepp i en stumsvets och i den enklaste nit-
forbindning, enradig overlappsskarv, for att den fundamentala
olikheten de bada konstruktionsmetoderna emellan i detta
avseende skall std fullt uppenbar. Franvaron av nitskallar,
Overlappningar, knutplatar, fistvinklar och andra liknande kon-
struktionsdetaljer innebir inte endast bortfall av vattensam-
lande och korrosionsbefrimjande spalter och for rostning ut-
satta materialanhopningar i knutpunkter och andra férbind-
ningar. Den underlittar ocksd i mycket hog grad underhéllet,
vilket betyder ett forbilligande av detta.

De farhigor, man tidigare hyst fér korrosionsbenigenhet
i svetsar, dro numera i stort sett borta tminstone vad svetsning
av stal betriffar, sedan omfattande undersokningar visat att en
svets, som utforts med en tjockbelagd elektrod och i &vrigt dr
fullgod, icke angripes i hogre grad &n grundmaterialet.

Den andra uppgiften for den konstruktiva utformningen
i korrosionsforebyggande syfte ndmligen att genom en riktig
fordelning av spédnningarna inom konstruktionen motverka kor-
rosionssprickning och utmattning &r kanske inte sd pataglig
som den forsta men lika fullt av stor betydelse. Sarskilt giller
detta i fall ddr vixlande dynamisk belastning dr for handen.
Spinningsvixlingen verkar nimligen befordrande pa korro-
sionshastigheten dirigenom att den giver upphov till sprick-
bildning i ett uppkommet rostskikt, varvid nytt material stin-
digt blottas och utsdttes fér nya angrepp. Detta kan leda till
utmattning av materialet med brott som foljd.

Den oversikt jag hdr gjort Sver jirnvégarnas rostskydds-
problem har endast kunnat omfatta néagra av de tekniska
grundproblem som gilla forebyggande och motverkande av den
allminna korrosionen. Den ir silunda langt ifrdn uttSmmande.
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Séledes ha exempelvis savil de speciella former av korrosion
som uppirida i &ngpannor som den med korrosionsproblemens
lésning sammanhingande behandlingsmetodiken och de ekono-
miska synpunkterna icke varit foremal fér behandling. Det &r
emellertid min avsikt att taga upp dessa frigor i den rapport
som jag i egenskap av forbundets stipendiat sd smaningom kom-
mer att avgiva. Jag hoppas emellertid att med det sagda ha kun-
nat ldimna en sddan orientering i rostskyddsproblemet vid jirn-
vigarna att dess omfattning och innebdrd ndgotsdnir klarlagts
samtidigt som vikten av att néirmare tringa in i raden av de-
taljspérsmal framstdr som en tvingande nodvindighet.

KARLSHAMN 1948
AB. E. G. JOHANSSONS BOKTRYCKERI
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